Varosi Kozlekedés

A budapesti vasuthalézat térténete

Dr. Erti Rébert

A vasUtvonalak és a vasti kdzlekedés kifejlédése a
mult szdzadban — més okok mellett — er6teljesen el6-
segitette a nagyvarosok kialakulasat és gyors ndveke-
déset. A vasuti vonalak és palyaudvarok helyének meg-
valasztasat nagymértékben befolyasolta a varos szer-
kezete és Uthal6zata, ugyanakkor a vasutak fokoza-
tos kifejlédése hatadssal volt a varos tovabbi fejlédé-
sére, Uth&ldzatéra és belsé kozlekedésére.

A mult szazad nagy vasUtépitéseit a politikai és gaz-
dasagi térekvések és nem Kkis részben a kiilénb6z6 ma-
ganvasut-tarsasagok érdekeltségei szabtdk meg. igy
alakultak ki az egyes vasuthaldzatok. Széchenyi Istvan
1848-ban (Kovacs Lajos mérndk altal kidolgozott) vas-
Gtépitési programot adott, amely Budapestet az or-
szag vasUtvonalainak kézpontjaul jeldlte ki.

A maganvasutak kordban épilt nagyvéarosi vasut-
hal6zatok — minden vasuttarsasag kilén vonalat és
palyaudvart épitett — nem egységesek, igy Budapes-
ten sem. A budapesti vastthal6zat a késébbi allamo-
sitdsok és Osszekodtdvonalak létesitése utan sem lett
egységes. (A Keleti palyaudvar—Rakos és a Nyugati
palyaudvar—Cegléd kdzotti vonal — bar athidalassal
— de keresztezi egymast, Nyugati pu.-r6l nem lehet
— csak nagy kerul6vel — Ferencvaros felé haladni,
Keleti pu.-r6l nem lehet Cegléd felé kijarni stb.).

Pesten el6szor a Szitanyi Ullmann Mdric altal veze-
tett Magyar Kdzépponti Vasuttarsasag pest—vaci vo-
nala épult meg, mint a bécs—pozsony—pest—debre-
ceni tervezett g6ziizem( vasut els6 vonala. A vonalat,
mely Pest és VAac kozott 1846. julius 15-én nyilt meg,
Charles E. Zimpel német mérndk tervezte, aki el6z6-
leg az amerikai vasutépitésekben vett részt.

Itt roviden ki kell térni a bécsi vasitvonal épitését
megel6z6 vitakra, mert a végeredmény dontéen befo-
lyasolta a budapesti vasuthal6zat kialakulasat, és nem
tulzunk, ha azt mondjuk, hogy egész Budapest arcu-
latara is hatassal volt. A mult szdzadban az 1830-as
évek végén és a 40-es évek elején folyt vitaban a
Rotschild bankhaz és érdekeltsége a vonalat Bécshdl
Pozsonyon at, tehat a Duna bal partjan 6hajtotta ve-
zetni, mig a Sina bankérdekeltség a Duna jobb part-
jdn Gyart érinté vasitvonalra kért épitési engedélyt.
Az uralkodd és a helytartétandcs a jobb parti vonal
épitését tdmogatta (annak ellenére,hogy Buda kevéshé
volt kedvezd érkezési hely) és ezért a bal parti vonal
engedélyezését halogatta.

A bal parti vonal elénye volt, hogy Bécst6l északra
Géanserndorfnal agazott ki egy mar meglevé vonalbdl.
Duna-hidat tehat nem kellett épiteni, a vonal Pozsonyt
érintette, a mar akkor jelentékeny Pestre futott be,
ahonnan Debrecen felé tovabb lehetett épiteni. Er-
dekessége a bal parti vonalnak, hogy Nagymaroson,
a Duna sz(ik volgyében nagyvonallan épitett magas-
vasltként halad at, ott, ahol eddig fontos G4t nem ve-
zetett és ma sem vezet. A Sina pénzcsoport az 1842. évi
gazdasagi valsagban a jobb parti vasit épitésétél visz-
szalépett, tovabb nem volt akadalya méar a bal parti
vasut épitésének, melyre az épitési engedélyt 1844-ben
meg is adtak. igy tértént, hogy az akkor legfontosabb
vasUtvonal észak fel6l, a bal parton érte el Pest-Budat.

1. abra. A gesti indohaz 1846 utan. A kép a palyaudvart
a Rudas Laszlo utca fel6l mutatja. Az épulet
homlokzata a Gyar (JOkai) utcara nézett
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A Magyar Kozépponti Vasat pesti ,ind6hdza” (1. ve), Zimpel altal kitlin6en megvalasztott helyen, a
abra), melyet Zitterbarth Matyas romantikus stilus- Terézvaros akkori beépitésének szélén, a varosha ve-
ban tervezett (a vaganyelrendezés Sprenger Pal mi- zet6 fontos Véaci Ut (ma Bajcsy-Zsilinszky Gt) mellett
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2. a&ra. A pesti vasitvonalak 1847-ben
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épilt meg. Az indéhaz homlokoldala a kés6bben ki-
épult Nagykdrat paros szamud hazsoranak utca feldli
falsikjanak helyén, a Gyar (ma Jékai) utca kozelében
volt. A palyaudvar helyének megvalasztasa hozzaja-
rult ahhoz, hogy kornyéke (a kés6bbi Marx tér) igen
energikus varosi csomoépontta valjék, el8segitve az
északi varosrész gazdasagi kibontakozasat.

A Magyar Kozépponti Vasult a vaci vonal épitésével
egyidejlileg megkezdte a pest-—Cegléd—szolnoki vonal
épitését, melyet 1847. szeptember 1-én nyitott meg. Ez
a vonal a mar ismertetett pesti palyaudvarbol indult
ki, majd a Varosliget a varossal ellentétes oldalon meg-
kerllve délkeleti irdnyban terepszintben, szant6fol-
deken haladt a mai nyomvonalon. A vasutvonal jelen-
tésen hozzajarult a kébanyai ipartelepek keletkezésé-
hez, majd fejl6déséhez. A vaci és ceglédi vonal k6zott,
a kozvetlen atmenet céljabdl, 1861-ben egy deltava-

Lenin krt. 122

3. abra. Az Uj Nyugati palyaudvar es a_Nagykorut Ki-
alakulasa. A jobb oldalt allo épiilet a Marx ter
sarkan ma is"megvan, hozza csatlakozik a régi
indohaz. A sarokepiilet itt nem lathato_homlok-
%fé%z?zabta meg a Nagykdorat beépitési vonalat

gany épilt; ezt kdvetben fejlédott ki fokozatosan Réa-
kosrendez6 palyaudvar.

A pesti oldal vasutvonalainak 1847. évi helyzetét a
2. abra mutatja.

A pélyaudvar tovabbi térténete szorosan kapcsold-
dott a varosrendezéshez. A vasit, mely 1850-t6l kezdve
Délkeleti Allamvasat, majd 1855-t6l révid nevén
Osztrak Allamvaspalya Térsasag (OAVT), 1882-t6l pe-
dig Osztrak—Magyar Allamvaspéalya (OMAVT) né-
ven mikodott, 1870 és 1872 kdzott a megnovekedett
forgalom miatt kozvetlenll az indéhaz homlokoldala
elé, ahhoz csatlakozva, egy kétemeletes épiletet épi-
tett, amelyben személypénztarak, varétermek, hivata-
lok sth. kaptak helyet (3. abra). Ez az épiilet a Nagy-
kérat és Jokai utca kozétt (MAV-hivatalok, Lenin
kérat 122). ma is all. Ezzel egyidejlileg kezd&dott a
Nagykorat tervezése. Ennek soran kitint, hogy a pa-
lyaudvar és az (j épilet Gtjaban van a kérut vonalve-
zetésének. Az OAVT és a févaros kozott 1873-ban ko-
tott megallapodas szerint a kérdést Ggy oldottak meg,
hogy az éppen akkor elkészult kétemeletes éplletet a
helyén hagytak, a Zitterbarth féle U4n. indohazat le-
bontottak, és (izem kdzben a régi allomasépilet félé és
koré (4. abra) Gj, szélesebb és magasabb palyaudvar-
éplletet — a mai Nyugati palyaudvart — emeltek
olyanképpen, hogy ennek homlokoldala a régihez ké-
pest hatrabb, az akkor tervezett Nagykorat falsikjaba
essék. A kétemeletes éplilet szabta meg tehat a Nagy-
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kérat iranyat. Ennek kovetkeztében keletkezett a
Marx téri kellemetlen, inflexiés Utvonalvezetés.

Az 0j, a mai Nyugati palyaudvar épiletének tervei
August de Serres osztrak épitész vezetésével késziiltek,
a vasszerkezetet a parizsi Eiffel cég irodajaban Teofil
Seyrig tervezte. Az Uj palyaudvar-épiletet, mely ma is
all és a varoskép integrans része, 1877. oktdber 28-an
adtak at a forgalomnak.

A vaslt a févarossal tortént megegyezés szerint a
Két Sziv (ma Sziv) utcanal egy fellljard, a Ferdinand-
(ma Elmunkés-) hid épiilt (megnyitasa 1874-ben) a
palyaudvaron at a Podmaniczky (ma Rudas Laszl0)
utcdba. Az utca szélességét részben elfoglaltdk a két
iranyban levezetd falazott atfeljarék (a mai lzabella és
Szinyei Merse utcahoz). A Hajtsar (ma Bajza), illetve
a Bulcsu utca vonaldban boltozott gyalogaluljaro, az
Aréna (ma DoOzsa Gyorgy) utnal vastid és utaluljaré
épult.

*

Idérendben a kdvetkezd vasdtvonalat a — révid ne-
vén — Déli Vaspéalya Téarsasag (DV) épitette. A Ma-
gyarorszagra délnyugat, Trieszt fel6l érkezd vasUtvo-
nal épitését 1858-ban kezdték meg. A nagyvonall vo-
nalvezetéssel épult vasutat Kanizsa és Buda kozott
1861. aprilis 1-én adtak at aforgalomnak. A tervezék
a vonal Buda nevii végallomésat a Lanchid kozelébe
kivantak hozni, mivel a Dunatdl keletre nem tervezték
az épités folytatasat és Duna-hidat sem kivantak épi-
teni. A vonal Promontortdl (Budafok) kezdve a Péter-
hegy és Sashegy labé&nél vezet, elkerlilve a Dunéig ter-
jedd vizeny6s lapalyokat, ahol teljesen beépitetlen te-
rulet volt. A vonallal igyekeztek a régi Marhahajtd
(mai Budadrsi) utat nem érinteni, ezért a vonalat a
Kisgellérthegy alatt egy 362 m hosszl alagutban ve-
zették. A Krisztinavarosban, egy régi anyaggodor he-
lyén épitették meg bevagasban a teherpalyaudvart,
majd a Vérmez6 kdzelében, az Alkotas utca és az Is-
kola utca (ma Krisztina korut) kézott a félkorben ter-
méské-tamfallal zarédd személypalyaudvart. A két
végén nyitott fatet6s csarnokban (a 2. vildighaboruban
elpusztult) négy vagany volt, melyeket a timfalndl egy
forditokorong fogott 6ssze. A teherpalyaudvar nagy
bevagasa miatt a Temeté (ma Mészaros) utcat a palya-
udvar mellé kellett terelni, csatlakoztatva a Hegyalja
utcdhoz. A Budagy6ri (ma Gy6ri) utcanak a Krisztina
tér felé esd részét a palyaudvar miatt meg kellett sziin-
tetni és ezzel a gy6ri Utvonalat itt megszakitani. A
Marvany utcanal atfellljaro épult.

*

A Magyar Eszaki Vasat 1867. aprilis 2-an adta 4t a
forgalomnak az 1863-ban Salgoétarjanig épités ala vett
pest—hatvani vonalat és pesti végallomasat, a Losonczi
palyaudvart, a mai Jozsefvaros palyaudvart. A vasut-
tarsasag igyekezett a hatvani vonalat lehet6leg minél
kisebb koltséggel épiteni; a Godollg felé kerilével, a
Rakos patak vdlgyében vezetett vonal a k6banyai
dombok északi oldaldhoz simul. Végallomasul a Te-
met8 (ma Mez6 Imre) Utnal a K@banyai Gt melletti
teriilet kinalkozott. Ezaltal az OAVT ceglédi vonala-
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nak és a Ligettelki (ma Pongrac) utnak az athidalasa
kozel derékszégben volt megépithet6. A végallomas
nem volt és ma sincs szerencsés helyen a varos teljesen
kilterjes részén (az akkori furmanyosok istallinak és
kocsiszineinek kdzelében); a véaros belsejével kedvez6t-
lenek kdzuti kapcsolatai. A Kerepesi Gti kerepesi vdm-
hazhoz (mai Baross tér) valészinlileg azért nem épitet-
ték a palyaudvart, mert az idevezet6 vonal hosszabb
lett volna, az OAVT vonalét igen ferdén kellett volna
metszeni, és az athidalds miatt a lapos teriileten igen
hosszl toltések épitése valt volna sziilkségessé. A meg-
épitett vonalat az allam a pénziigyi zavarokkal kiizd6
vasUttarsasagtdl 1868.julius 1-én sajat tulajdonaba vet-
te. Ez a nap tekinthet6 a M AV sziiletésnapjanak. A vo-
nalak 1867. évi helyzetét az 5. abra mutatja.

5. abra. A budapesti vasuti hal6zat 1867-ben. A szagga-
tott vonal a volgyeket hatarol6 magaslatokat, az
eredményvonal a févaros mai teriiletének hata-
rat jeloli

Mar 1868-ban felmerilt a M AV vonalhal6zata kib6-
vitésének gondolata. Elénk tervezési tevékenység in-
dult meg. Kirajzolodtak az Gjszasz-szolnoki, a belg-
radi, a pécsi és a koméromi vonal tervei és épitési kon-
cepcidi, Szikség volt tehat egy teljesit6képes személy-
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palyaudvarra, a nemrégen épitett, nagyon szerény
Losonczi palyaudvar erre a célra alkalmatlan volt. A
személypalyaudvaron kivil megfelelé 6sszekdt6é vonal-
ra, teher- és rendez6pdalyaudvarra is sziikség volt. Az
0Osszekoté vonalra és palyaudvaraira négy tervvaltozat
késziilt. A teherpalyaudvar helyét harom terv a Kere-
pesi Ut és a K&banyai Gt kozott, egy pedig az UllGi at
és a Soroksari 0t kozott jeldlte meg. Ez utébbi épilt
meg Ferencvaros néven. A rendezdpalyaudvart két
terv a Kerepesi (Ut és a Kébanyai 0t k6zott, egy a mai
Jozsefvaros terliletén, végll egy a Kébanyai Gt és az
UllGi Gt kozotti teriileten kivanta megépiteni. Végiil
Ferencvaroson épilt meg, mer6legesen az atmené pa-
lyaudvarra. Ferencvaros palyaudvar ezaltal T alaku
lett, a szaran guritddombos rendez&palyaudvarral.

Maga az (j 6sszekotévonal K&banya felsé palyaudvar-
bol indulva, igen el6relatd és nagyvonali vonalveze-
téssel haladva Ferencvaroson, onnan tovabb mér az
épitéskor is kétvaganyl Duna-Indon at Kelenfold be-
épitetlen teriletén végig magasvasutként épilt meg.
A Déli Vasut vonalahoz Ujbuda (késGbben Kelenfsld)
allomason csatlakozott. Hidak épiiltek az OAVT vo-
nala felett és a Ligettelki (ma Pongracz) atnéal (b8vi-
tések), a K@banyai utnal, a Sertéshizlaldai utnal (ma
Vajda Janos utca), az Ull6i Gtnal, a Soroksari Gtnal,
majd a budai oldalon a N&dorkertnél, a Budafoki 0t-
néal, a Fehérvari Gtnal és a kés6bbi Atlés (ma Bartok
Béla) atnal. A Duna fd16tt négy, egyenként 94 méter
szabad nyilasd, négyszeres racsozasl, parhuzamos 6v(
hid létesilt, melyet Feketehazy Janos tervei alapjan a
périzsi Fittéul—Brochy, Cail et Cie cég épitett. A rak-
partok feletta pesti oldalon harom, a budai oldalon két,
egyenként 15,4 m nyilasd hid épilt. Az 6sszekotd vo-
nal utdn a Duna-hidat még ma is 6sszekoté hidnak ne-
vezik. A févaros, igen helyesen, anyaggodroket nem
engedett nyitni, ezért az 1300 000 m3fdld nagyobb —
a bevéagasok és homokbuckak tomegén feluli — részét
tavolabbrol, vonatokkal kellett amagasvasuttdltéseibe
szallitani. A bal parton anyagnyerd hely volt Rakos-
keresztdron (a mai Rakoshegyen).

A leirt dsszekot6 vonal 1877. oktober 23-an nyilt meg a
ferencvaros — Kd&banya hizlaldai és ferencvaros —
marhavasartéri szarnyvonalakkal egyitt. A Kébéanya
fels§ palyaudvartél Hizlaldara és innen tovdbb a Szent-
16rinci atrakéra vezet6 vagany 1878-ban késziilt el.

A Szentl6rinci atrak6 M AV allomas ma mar nincs
meg, az OAVT vonala mentén, ahhoz csatlakozva K§-
banya als6 és K8banya, Vasgyar utca (ma K8banya
—Kispest) kozott létesult. Hizlalda allomésrdl egy
vagany visszakanyarodassal K6banya alsé palyaud-
varba vezetett. Ezek a vaganyok és Szentlérinci at-
rako alloméas 1928-ban a Ferencvaros-—Kd&banya, Vas-
gyar utca allomads (ma Koébanya—Kispest) kozotti
vonal épitésekor végleg megsziint.

A Duna-parti teherpélyaudvarra vezetd, Ferencvaros-
rol kiindulé és a Soroksari utat nagy ivben athidalé
vagany, valamint a févamhéazhoz (ma Kozgazdasagi
Egyetem) vezet6 vagany 1879-ben nyilt meg. A Du-
na-parti teherpalyaudvart Budapest—Kitér6 (ma
Budapest, Soroksari at) alloméassal 6sszekot§ vagany
1882-ben késziilt el.

A vonalak 1879. évi helyzetét a 6. abra mutatja be.

6. abra. A budapesti vasUti haldzat 1879-ben

A mar emlitett vasutépitések koziul a R&kos allomas-
rol Ujszészra és Szolnokra vezet6 MAV-vonal, melyet
1882-ben adtak &t a forgalomnak, az OMAVT (a tar-
sasag id6kdzben felvette nevébe a,,magyar” jelz6t) vo-
nalanak versenyvonalaként épilt meg, ugyanis Szol-
nokto6l a volt Tiszavidéki Vasut vonalai akkor mar al-
lami kézben voltak.

A ferencvaros—szabadkai MAV-vonalat is 1882-ben
adtdk at a forgalomnak. A vonal Budapesten athidalja
a Soroksari utat, majd mélyvasutként halad Erzsébet-
falvanal (Pesterzsébetnél) a Csepelre vezet6 hid alatt és
Soroksar elétt a Soroksari Ut (ma Marx Karoly Ut)
alatt. A Soroksar—kavicsbhanyai szarnyvonal ugyan-
csak 1882-ben nyilt meg.

A Pest—pécsi Vasut épitette a kelenfold-pécsi vo-
nalat, melynek Dombévarig terjed6 szakaszat 1882-
ben nyitottdk meg. 1884-ben a Budafokrél a Duna-
partra (Harosra) vezetd vagannyal egészilt ki. A vas-
utat 1889-ben allamositottak.

A MAV épitette a Kelenfoldrél Ujszényig (Komaro-
mig) vezetd vonalat, mely 1884-ben készilt el. A vonal
a mai Koméromnal csatlakozott az 1884-ben allamo-
sitott bécs—gy8r—ujszényi vonalhoz. Ez is verseny-
vonal volt, az OMAVT bécsi vonalaval. A MAV bécsi
vonala nagyjabdl a régi Marhahajté Gt irdnyat koveti,



tébb alacsony hagot keresztezve. A mai 10. sz. f6kdz-
lekedési utaltal haszndlt pilisvorosvari hagot keresztez-
ve a MAV nem épithetett Bécs felé vonalat, egyrészt,
mert a hAgé magas és széles, igy hosszl alagutat kellett
volna épiteni, mésrészt azért, mert a bal parton Buda-
pestet északnyugat fel6l csak a magénvasut (OMA VT)
vonalan at lehetett volna elérni. Ezért kellett a MAV
bécsi vonalat a Budai Hegyvidék déli oldalan Kelen-
foldon &t, majd a bal parton, nagy kerul6vel és 180
fokkal visszaforditva, a Keleti palyaudvar felé vezetni.

Mér emlitettiik, hogy a MAV 0] személypalyaudva-
ranak elhelyezésére négy tervvaltozat készilt. Ezek
k6zil harom a személypalyaudvar helyét a Kerepesi
vamhoz (a mai Baross térnél), egy pedig a Népszinhaz
mogé tette. Ez utébbihoz a vonal hidlabakon vezetett
volna. Az orszaggy(lés altal 1871-ben elfogadott terv
Iényegében a mai helyén jeldli ki a személypalyaudvar
helyét. A palyaudvar, a mai Keleti palyaudvar, a rész-
letes tervezés folyaman egyszer(bb és a Kerepesi Gttal
parhuzamos elrendezésid lett. A palyaudvar, melyet a
megnyitaskor tdlméretezettnek tartottak, a bejarat-
nal, a Kerepesi Gti hid alatt éles ivet kapott, ahonnan a
csarnokig Kissé rovid tér all a vaganyzat kialakitasanak
céljara. A csarnoképiilet kapuzatszeri homlokfalanak
kozepe a Rakoczi Ut tengelyének meghosszabbitasdba
esik. A varoskép integréns részét alkot6 pélyaudvari
éplletetRochlitz Gyula, a csarnok akkori vasszerkezetét
Feketehdzy Janos tervezte. Az (j személypalyaudvart
Kozponti palyaudvar néven 1884. augusztus 17-én adtak
a4t a forgalomnak. A palyaudvar az elfoglalt teriilet
szélessége miatt a Kerepesi Ut és a Csémori (ma Tho-
koly) Gt kozotti ékben hatratolva volt csak elhelyez-
hetd, ami haromsz6g( tagas tér, a mai Baross tér ki-
alakitisat tette lehet6ve.

A harom budapestifejpalyaudvar nem tisztafejpalya-
udvarok, hanem csonkan atmendg-szer(iek. Erthetd, mert
abban az id6ben a vilag palyaudvarain az érkezés és az
indulds szigoru elvalasztasa volt az uralkodd elv. A
Nyugati palyaudvar jobb jaratosan, a Keleti és Déli
palyaudvar bal jaratosan épult. A varosi forgalommal
valé kapcsolddas is kulon érkezési és indulési élettérén
tortént és torténik ma is. A kozénséget a homlokoldal-
rol fogadd fejpalyaudvar tipusa csak a budapesti fej-
palyaudvarok épitését kdvetd években alakult ki. Ke-
leti palyaudvaron a mar emlitett hosszUsagi problémak
miatt egyébként is nehézségbe (itk6zott volna a palya-
udvar-épiletnek a vaganyok elé, a homlokoldalra valé
helyezése.

Az (j személypalyaudvarrél 1884-t61 1889-ig egy
kétvaganyl vonal vezetett a Jozsefvarosi és K&banya
fels6 palyaudvar kozotti an. valtétoronyhoz, ahol a Ke-
leti péalyaudvarrdl, illetve Jozsefvarosrél Koébéanya
felsére, illetve Ferencvarosra haladd kétvaganyud vonalak
szintben egyesiltek, majd szétdgaztak (7. abra). Ezen
a vagéanykapcsol6dason bonyolddott le 1884 és 1889
kdzott a Kozponti palyaudvar és J6zsefvaros egész vo-
natforgalma, amely — mozdonymenetekkel egyitt —
napi 140—160 vonatmennyiséget is elért. Els6sorban a
személyzet éberségének, tobb esetben pedig csak a
szerencsének volt készonhetd, hogy nagyobb baleset
nem tortént. Mivel a nehézségek Kikiiszobdlése siirgbs
volt, a MAV a vonalak szintbeni keresztezGdéseinek
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7. abra. A Kozponti (Keleti) pu. és Jozsefvaros pu. feldl
érkez6 vonalak szintbeni egyestilése és elagazasa
(a—Db szakasz) Kébanya felso, illetve Ferencvaros
pu. felé (1884—1889)
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megszintetésére a maga kordban nagyvonall épitke-
zésbe kezdett. A Kerepesi (ti hidat 6 vaganydra bévi-
tették, a palyaudvar, mely a kdzponti palyaudvar ne-
vet kapta, és K@banya fels6 palyaudvar kdzott két
kulénallé vaganyt épitettek oly mddon, hogy a bal ja-
ratnak megtelel§ érkez6 vagany és a jozsefvarosi va-
gany athidalja a két ferencvarosi vaganyt (8. és 9. ab-
ra). Ez a bljtatasos vaganyelrendezés ma is fennall. Erre
a személypalyaudvar (ma Keleti) bal jaratos elrende-

zése miatt volt szilkség. Mindezek a munkéak 1889-ben
elkésziltek. A létesitend6 kuls6 korat (mésképpen
Hajtsar at, ma Hungaria korat) keresztezésénél a f6-
varos kivansagara aluljaré épilt. Egyuttal Jozsefva-
rosrél egy kiilén vonal épilt Ferencvarosra. A vonal-
atalakitast és a miitargyakat Kadar Gusztav tervezte.

*

A budapesti halézatban hatra volt még a bal parti,
tovadbba a jobb parti északi varosrészeknek, ipartele-
peiknek a MAV halézataba vald bekapcsolasa, valamint
az OMAVT vonalaihoz val6 jobb csatlakozas létesi-

tése. Ebbdl a célbol a MAV elészér a bal parti kérvas-
utat épitette meg. Ez a vonal K8banya fels6 palyaud-
var teherforgalmi vaganycsoportjabél a ferencvarosi
vonal folytatdsaként indul ki. Itt az athelyezett Fehér
Ut részére aluljard épult. A kérvasat a tovabbiakban, a
rakosi févonalon épitett hid alatt elvezetve, a Kereszt-
ari ut felett épalt hid el6tt egyesiilt a Rakos allomas-
bol kiagazo vonallal. A terveket Kadar Gusztav készi-
tette. A vonal, a tovabbiakban a Rakos patakot és a
Kerepesi utat athidalva, Budapest északkeleti hata-
ran tébbnyire toltésen halad, az Erzsébet kiralyné (t,
valamint az OMAVT (az lin. marclieggi 4thidalas) véci
vonalafelett hidon, majd befut az akkor épult Angyal-
fold allomasba. Az allomés vaganyai a volt BURV va-
ganyai felett hidakon haladnak. A vonal Angyalféld
allomas utan délre kanyarodik, athidalja a Vaci utat
és a Vizafog6 varosrészben utszintben Lipotvaros (ma
Vizafogd) allomast éri el. Angyalfold és kiléndsen Li-
j)otvéros allomés a Vaci Gt kérnyékén szamos iparva-
ganyt szolgalt ki. 1890-ben Lipotvarosbdl egy vontato
vagany épillt a Markd utcaig, amelyet kés6bb a Vig-
szinhaz mogotti térségig megroviditettek. A teherfor-
galomra épult bal parti kérvasat 1889-ten nyilt meg.
Ugyanekkor adta at az OMA VT aRéakosrendez6 péalya-
udvar és Angyalféld allomas kozotti vonalat.

A bal parti kérvasit 1892-ben kiegésziilt a Rakos-
rendez6re (K6banya felsd, illetve Rakos feldl) és a Pa-
lotara vezet6 szarnyvonalakkal. A K&banya fels6 pa-
lyaudvar fel6l vezet§ vonalbdl Rakos felé az an. also
0sszekotdé vonal agazott ki, mely 1893-ban késziilt el.
Mivel a févarosban anyaggddroket nyitni nem lehe-
tett, a korvasut részére sziikséges, mintegy félmillié
kébmeéter fold nagy részét tavolabbrol kellett vonatok-
kal ideszallitani.

Az 1893. évi helyzetet a 8. abra mutatja be.

A lajosniizsei vonalat, mely 1889-ben nyilt meg, a
Budapest—Ilajosniizsei HEV épitette és a megnyitas
utan a MA V kezelésébe adta. A helyiérdek( vasut tar-
sasag vonala a MAV Szentl6rinci atraké allomasabdl
indult ki és az OMAVT vonala mellett haladt K&ba-
nya, Vasgyar utcdig, ahonnan Kispesten &t délkeleti
iranyba kanyarodott. Ferencvaros palyaudvart6l delre
a szemétvaslt és més kapcsolatok &lltak eld.

A jobb parti kdrvasut az 1888-ban megnyilt Buda-
pest—szentendrei h.é.v. Filatorigalt allomasabol in-
dul ki és déli irdnyban haladva Csaszarfurd6 alloma-
son at a Palffy (ma Bem JoOzsef) téren érte el a Buda-
pesti Kozuti Vaspalya Tarsasag palyajat, melyet egé-
szen Déli vasuiig péage-ban hasznélt, ugyanigy a DV
vonalat Kelenfdldig. A teherforgalomra épilt vonalat
1892-ben nyitottdk meg. 1894-ben Kelenféldon az allo-
mas el6tt kiegészitésként egy deltavagany épilt, mely
Ferencvaros felé kozvetlen d&tmenetet biztositott (Az
északi 0sszekotd hid csak 1896-ban nyilt meg). Ez a
deltavagany a Déli Vasit alagatjdban lefektetett ma-
sodik vagany meghosszabbitasaként indult és Gj tol-
tésen at a ferencvaros—kelenféldi vonalba csatlako-
zott. A jobb parti kérvasuton csak addig volt némi for-
galom, ameddig a vonalnak csak délrél volt kapcsola-



ta a halézattal (8. abra). A nyilt vonali bedgazas for-
galmi nehézségei miatt a deltavdgdnyt hamarosan fel-
szedték. Az ott maradt toltést a két vilaghdbora ko-
z6tt varosrendezési okokbdl fokozatosan elhordtak.

A jobb parti kdrvasutat 1896-ban kozvetlenil be-
kototték az esztergomi vonalba. Ebbdl dgaztattak ki
az 1910 utan épilt Obudai Gazgyar iparvaganyat.

Cséaszarfurdd és Déli Vasut kozott, az északi 0ssze-
koté hid megépitése utadn, a Margit kdraton (Mértirok
atjan) a forgalom tébbnyire csak az iparvdganyoknak
Csaszarfiidr6rél kiinduld éjjeli kiszolgalasara szorit-
kozott.

Az OMAVT-1 1891-ben allamositottak. Ezt kéve-
téleg palyaudvara a Nyugati palyaudvar, a Kdézponti
palyaudvar a Keleti palyaudvar nevet kapta.

Angyalféld allomastél Obuda allomasig 1896-ban
épult meg a vonal, csatlakozva az Obudétol Esztergo-
mig egy évvel mar kordbban megnyitott vonalhoz. Az
Ujpesti kikot6hid felett 6 nyilasu, dsszesen 205 m hosz-
szU hid, a Duna felett 7 nyilasd, dsszesen 671 m hossz(
hid épult, amelyet a mésodik vildgh&boriban a fa-
sisztak felrobbantottak. A magasvasutként épilt vonal
a VAci utat és a Szentendrei utat hiddal keresztezi.

1896-ban a budapesti vasuti haldzat elkésziltnek volt
mondhat6. A Budapesti HEV-vel 0sszekdt6 vaganyok
éplltek atszintben, pl. 1904-ben a Kerepesi Gton.

A pélyaudvarok 1896. évi helyzetét a 9. 4bra mutat-
ja be.

A forgalom nagymeértékl novekedése miatt nagy
bdvitési tervek késziltek a budapesti palyaudvarokra és
vonalakra. A tervek készitését id. Széchy Karoly és
Gorog Sandor vezette, késébben Dorre Jend is készitett
nagyvonalul terveket. A Nyugati palyaudvar tervezett
nagy bdvitéséhdl és a vele kapcsolt létesitményekbdl
csak a flit6haznak és a mlhelyeknek az északi vontata-
si telepre, illetve az Istvantelekre valo helyezése és a
Tahi ati tiizel6csuszdak, az Gn. Eszaki teherpélya-
udvar valésult meg. A volt Irinyi pusztdnal az an.
Eszaki rendezépalyaudvar alépitményi munkéai meg-
kezd6dtek. A munkaknak az elsé vildghaborlu vetett
véget.

A Vac—Budapest— God6IIBMEN 1911-ben nyitotta
meg villamos vontatdsd vonaldt. A Rékospalota-
Ujpest—Veresegyhaz—Vac és a Veresegyhaz—Godollg
koézotti vonal kezdett6l a MAV kezelésében volt. A
MAV-nak ez volt az els6 villamos izem{i vonala.

A nagyobb mozdony- és kocsisiilyok miatt a Déli
0Osszekot6 hidat atépitették. A meghosszabbitott pillére-
ken kéttdmaszU vonoOvasas racsos hid épult Kolber
Ernd tervei szerint. Az (j hid 1913-ban elkésziilt, ez-
utan a régi hidat elbontottak.

Az els6 vilaghabori utan a forgalom visszaesett és az
aramlas féiranyai is megvaltoztak. Az emlitett nagy
tervek folytatdsadra nem volt lehet6ség, sem szikség.
A bécsi forgalom a vaci vonalrél a kelenfold—komaro-
mi vonalra helyez&d6tt at. Ez tette szikségessé, hogy
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fokozzédk a Keleti palyaudvar vaganyzatanak telje-
sit6képességéet. A ceglédi vonalrél Ferencvaros felé a
teherforgalom részére kozvetlen &atmenetet Kkellett
biztositani, ezért Kd&banya-Vasgyar utca (K8banya-
Kispest) és a ferencvarosi 0sszekot6 vonal kozott (j
magasvasuti 6sszekottetés épilt és nyilt meg 1928-ban.
A vonalon a KG&ér, Szava, Bihari és Fert6 utcaknal
hidak épultek.

A csepeli vammentes kikotd (1928) és a nagyvasar-
telep (1932) épitése Uj vaganyok és egy rendez6palya-
udvar (Soroksari 0t) épitéset tette szlikségessé.

1932-ben a MAV a Keleti palyaudvar—hegyeshalmi
vonalat Kandé K&lméan rendszere szerint villamositotta.

Az 1930-as években sikerilt a lagymanyosi tavat
nagy részeben feltolteni a godoll6i vasuti bevagas épi-
tésébdl vonatokkal ideszallitott foldbdl.

A Déli Vasat vonalai 1932-ben a MAV kezelésébe
keriltek.

A MAV a Ferdinand-hidat (ma Elmunkas-hid)
Savoly Pal tervei szerint 1938-ban atépitette. Ennek
kapcsan a Podmaniczky (Rudas Laszl6) utcadban levd
utfeljarokat is elbontottdk, és toltéseken, melyeket
teljes szélességiikben a Nyugati palyaudvar tertletére
helyeztek, Gj feljarékat épitettek.

A ceglédi vonal 1847-ben terepszintben épilt meg.
A vasutat keresztez6 utak kozuti és villamosforgalmat
a gyakran lezéart sorompok akadalyoztadk. A MAV
Budapesten a ceglédi vonalat magasvasUtta épitette &t.
A munka tervezése és végrehajtasa Pieri Cézar vezeté-
sével 1941-t6l volt folyamatban. El&szor a K6banyai
Gti hid, Kébanya magasvasuti megall6 és a hozza-
vezetd toltések késziiltek el, majd ezt kovette a Kere-
pesi Gti hid, utana a Tabornok utcai gyalogaluljaro,
gat (nagyrészt hamut) a Cséry-féle szemétteleprdl
vonatokkal szallitottak ide.

A habor( miatt abbamaradt munkéat 1948-ban foly-
tattak. Ekkor épilt meg a Thokdly ati hid és ugyanitt
Réakosvaros megallohely, valamint az Erzsébet kiraly-
neé uti gyalogaluljaré.

Itt emlitjuk meg az 1943-ban Akay Elemér altal a
budapesti palyaudvarok rendezésére készitett nagy-
szabdasl kerettervet.

*

A maéasodik vildghabor(d végén a naci hadsereg rob-
bantasai és pusztitasai kovetkeztében az 6sszes vona-
lak jarhatatlanna valtak. A vonalak helyredllitasa,
amelyhez a szovjet hadsereg hathatds segitséget nyui-
tott, azonnal megkezdédott. Erdekes, hogy 1945 elsd
felében az els6 forgalomba helyezett vonal a vaci, a
masodik a ceglédi volt, a mult szazadi épités sorrendje
teh&t megismétlédott. A magyar vasutasok hési mun-
kéja a tobbi vonalat is hamarosan jarhatdva tette.

A felrobbantott déli Osszekotd hidat 1945 tavaszan
egyvaganyu, provizorikus, fajdrmokon nyugvé hid
pétolta, mely 23 m-es tartokbol allott. 1946-t61 1948-ig
a meglevd pilléreken nyugvo, csavarozott, un. k hidon
bonyolddott le a vasuti forgalom. Dr. Koranyi Imre
elgondolasa szerint 1948-ban szimmetrikus racsozasu,
folytatélagos egyvaganyu hid épilt, melyet 1953-ban
a masodik vagany hidja kovetett.
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A felrobbantott északi &sszek6td hid hianya miatt
a Martirok atjan rendszeres teherforgalom volt. Sok
esetben inkdbb az Almasfuzitén at vezetd keril6 utat
valasztottak, igy a Martirok Gtjan lebonyolitott teher-
forgalmat szlikebb keretek k6zott lehetett tartani.

A délbudai vasuti forgalom 1950-t6l, amikor az
egyelére csak két fétartoval megnyitott Arpad-hid dr.
Széchy Karoly tervei szerint elkészilt, ezen a hidon
kapcsolddott a bal parti vasuti hal6zathoz. Az eredeti
halozat az északi 6sszekoté hid 1955. évi, egyel6re K
tartds felépitése utan allt helyre. A Martirok atjan és az
Arpad fejedelem atjan végrehajtott kdzlekedésrende-
z6s kovetkeztében az Osszefiiggd jobb parti kdérvasut
megszint.

Szép és kedves gondolat volt a Széchenyi-hegy és
Hlvdsvolgy kozotti, 0,76 m nyomtava Gttérévasit
épitése. A szerz6 altal tervezett vonal els§ szakasza
Széchenyi-hegyt6l El6re alloméasig 1948-ban, majd a
tovabbi vonalrész Sagvariligetig 1949-ben, HUvos-
volgyig 1951-ben nyilt meg. A szép allomasépileteket
Fodor Jen§ tervezte.

1950-ben a Dé6zsa Gyorgy uti aluljarot teljes széles-
séglire és magassaglra épitették at. A béke uti alul-
jarot a MAV a kozati forgalom részére kib6vitette,
megnyitasa 1956-ban volt.

A vasuti forgalom szempontjabdél fontos épités volt a
ferencvarosi régi rendez6palyaudvarnak kétguritos
megépitett rendez6vé vald atalakitasa (az un. keleti
guritot 1954-ben nyitottdk meg) és ezzel kapcsolatban
a teljesit6képesség emelése. Megemlitendd, hogy az
addig szintbeni Illatos Gt a vaganyoktél fliggetlen
aluljarot kapott.

A gazdasdgosabb lizem és a g6ztizemmel jaro leveg6-
szennyez6dés megszintetése céljabol mar az 1950-es
években megkezd6dott a MAV bal parti vonalainak
villamositdsa. A hatvani vonalon az 1960-as években
mar teljesen villamosenergiaval tortént a vontatas.
Ezutan a bal parti kérvasut (a habortban elpusztult
un. marcheggi athidalast a vaci vonal felett nem allitot-
tak helyre) villamositasa kdvetkezett.

Az 1960-as években a ceglédi, majd a vaci vonal
villamositasa kovetkezett, az Ujszaszi vonal elsg villa-
mositott szakaszat napjainkban helyezték (izembe.

A megndvekedett utasforgalmi Déli palyaudvaron
a kozonség életveszélyes kdriilmények kozott érte el a
vonatait. Slrg8s segitségként az atalakitas els§ részét
1962-ben adtak &t a forgalomnak. A févaros altal
végrehajtott dtrendezés, a Krisztina korat athelyezése
lehetévé tette az atalakitas befejez6 részének és a
palyaudvar b8vitésének megkezdését. Az el6rehaladott
allapotban levl szép éplletek terveit Kévari Gyorgy
tervezte. Még hatravan a vaganyzat b6vitése, melynek
terveit Cseh Gyorgy készitette.

A Nyugati palyaudvar peronvaganyainak boévitését
Konréad Jozsef tervezte. A munka folyamatban van.

*

Bar a vasOt szdmos szallal kapcsolodik a varosi
kozlekedéshez, Budapesten a varoson bellli személy-
szallitdsban nincs vagy csak alig van szerepe. A tavol-
sagi vonalakon viszonylag ritkan és nem rendszeresen
kozleked6 vonatok nem versenyezhetnek a varosi

tomegkozlekedési eszkzok jarataival. Példa lehet erre
a kedvez6 fekvésii Budafok belvaros MAV-megallo-
hely jelentéktelen forgalma a belsé allomasok felé.
F6leg a hivatasforgalom cslcsid6szakaiban a XVII.
kerileti Un. Rakosok allomasainak és Pestimrének van
jelentés forgalma az 1950 el6tti varoshataron belili
allomésokra.

Erdekes megemliteni, hogy Palotardl (Rakospalota—
Ujpestr6l) mar 1870-ben volt ingazas. Az ingazok
szama itt annyira megn6tt (villamos még nem volt),
hogy példaul 1893-ban Nyugati palyaudvar és Rakos-
palota— Ujpest k6z6tt naponta 10 vonatpar kdzleke-
dett. Ez a vonatmennyiség megmaradt a villamos meg-
épitése utan is, az elsé vilaghabord végéig. Ezutan a
vonatparok szdma 1922-ben 7-re, 1928-ra 3-ra, majd
1943-ra 1-re csokkent és ezutan meg is sziint. A kor-
nyéki telepilések fejlédésévelta vonatok tavolabbi
allomasokig kozlekedtek, illetve kdzlekednek.

A MAV 1928 és 1944 kéz6tt vonatokat jaratott
Rakosrendez6rél, részben Nyugati palyaudvarrél a
korvasuton Pestdjhely megalléhely és Rakosszent-
mihaly allomas felé és tovabb, Kébanya fels§ palya-
udvarig, késébb részben Jozsefvarosig, illetve ellen-
kez8irdnyban. 1939-igmunkanapokonnapi 10 vonatpar
(ebbél 6 a Nyugati palyaudvarrdl) kozlekedett. Ez a
vonatszam napi 7-re, majd 5-re csdkkent annak ellené-
re, hogy a vonatokbdl 3, késébb 2 parnak Jézsefvéros
volt a végallomasa. A gyenge utasforgalom miatt a
jaratok 1945 utan megszlntek. Annal nagyobb az az
utasforgalom, melyeta MAV a kornyékr6l Budapestre
és vissza a Budapestre befutd 11 vonalan naponta le-
bonyolit. A koérnyéki és el6varosi forgalom nagy i%észe
a MAV-ot terheli.

A kdrnyékiforgalmat a mult szazadban eleinte — kis
volumene miatt — a tavolsagi személyvonatok bonyo-
litottdk le, csak Palotardl kozlekedtek a mar emlitett
el6varosi vonatok. 1893-ban Hatvanig mar napi 6
vonatpar kozlekedett. Hamarosan a vaci vonalon is
kozlekedett napi 1—2 vonat Dunakesziig, majd tavo-
labbra is. A szadzadfordul6 korul Bicskéig is voltak
vonatok. 1904-ben az U(jszaszi vonalon is kifejlédott
némi kornyéki forgalom. Erdekes, hogy a bal parti
févonalak koziil legkés6bb a ceglédi vonalon kézleked-
tek kérnyékivonatok,forgalmuk 1906 utan indult meg.
A tobbi vonalon a kérnyéki forgalom csak az els6 vilag-
haborit megel6z8 években bontakozott ki, A kdrnyéki
teleplilések gyors névekedése folytan 1930-bana MAV
11 vonaldn naponta 122 kdérnyéki vonatpar kdzleke-
dett. A vonatparok szdma 1972-ben mar 226 volt.
A MAV utasszamlalasa szerint 1970-ben a kérnyékrél
naponta mintegy 160 000 utast szallitottak egy irany-
ban a vonatok. Ebb6l a sz&mbdl 140 000 utasa csucs-
id6kben, zOmében munkaba, illetve haza utazott, azaz
egyuttesen 280 000 utazast tett meg.

Kiegeészitésil megemlitjiik, hogy a budapesti teher-
palyaudvarokon lebonyolitott le- és feladasi aruforga-
lom 1972-ben szinte pontosan hatszorosa volt az 1938.
évinek.

A budapesti palyaudvarok teljesit6képességének
fokozasat, a kérnyéki forgalom fejlesztéséta MAV és a
févaros illetékes szervei fontos feladatként kezelik.
A tanulméanyok folyamatban vannak.



