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Budapest nagyvasúti 

hálózatának rekonstrukciója, 
városfejlesztés 

és a városi gyorsvonat
A halálsorompók megszüntetése és a fővárosi 

személypályaudvarok modernizálása
Újévi számunkban röviden megemlékez­

tünk P ie r i  Cézár állam vasúti műszaki ta ­
nácsosnak, a  fővárosi közlekedés és a 
városfejlesztés napirenden levő problémái­
val kapcsolatos, nagyvasúti rekonstruk­
ciós te r v é rő l. Mint jeleztük, a terv any- 
nyíra tetszetős és viszonyainkhoz mérten 
is szóbajöhető költségek árán  oly sok új 
lehetőséget nyújt, hogy közérdekűnek vél­
jük annak részletes ism ertetését és tá r ­
gyalását.

A tervnek legfőbb előnyét abban látjuk, 
hogy nem öncélú azaz, hogy olyan vasút- 
rendezési terv, amely nemcsak a vasút 
céljaira van tekintettel, hanem a meglevő 
vasúti hálózatnak szerves fejlesztésével 
teljes mértékben illeszkedik a főváros 
adottságaihoz és fejlesztési lehetőségeihez 
és szinte hiánytalan lehetőséget nyújt a 
gyorsvasúti közlekedés kérdésének megol­
dására is. A nagyvasúti hálózat ú jjáa la ­
kítása, a gyorsvasút és a városrendezés 
ugyanis, egymással szorosan összefüggő 
kérdések, amelyek helyesen csak egy­
mással szerves kapcsolatban oldhatók 
meg.

Pieri Cézár, Aggházy Tibor és Lő- 
rinczy Endre mérnökök rekonstrukciós 

tervének
alapgondolata egy, vasúti forgalombiztos- 
sági és nemzetvédelmi szempontból egy­
arán t fontos, újabb összeköttetés létesí­
tése a Duna. jobb- és balparti vasútháló­
zata között. A főváros vasúti vonalai 
ugyanis n é g y  g ó c p o n tb a n  fu tnak  össze, 
melyek közül h á r o m  a  D u n a  b a lp a r t já n ,  
e g y  a  jo b b p a r to n  v a n . A balparti góc­
pontok: északon a  N y u g a t i  pályudvar, 
k e le te n  K ő b á n y a - fe ls ő , délen pedig F e r e n c ­
v á r o s  pályaudvar. A jobbparti gócpont 
K e le n fö ld -kW o m k s . M iután délen Ferenc­
város és Kelenföld között az összeköttetés 
*— a lágymányosi hídon — megvan, ön­
ként adódik, hogy a másik összeköttetést 
északon, vagyis a  N y u g a t i - p á ly a u d v a r  é s  
K e le n fö ld  k ö z ö t t ,  a  fő v á r o s  b e l te r ü le té n  
k e r e s z tü l ,  é s  p e d ig  s z ü k s é g s z e r ű e n  a  fö ld  
a la t t  k e l l  m e g é p íte n i .

„Budapest-Tabán“ 
és „Budapest— Belváros“ 

vasútállomás
A tervezett új összekötővonalon a  vasúti 

forgalom lebonyolítását szerzők követke­
zőképpen gondolják el:

a főváros balparti vonalain érkező vo­
natok, — a vasúti hálózatnak megfe­
lelő átalakítása útján, — a N yugati­
pályaudvartól az új összekötővonalon, 
tehát a Belvároson keresztül — illetve 
az a latt — Kelenföldig futnának. A 
jobbpartiak viszont Kelenföldről, 
megint csak az új összekötővonnlon és 
a Nyugati-pályaudvaron á t Rákosren­
dezőre gördülnének, mint végállo­

másra.
A vonatok indulása ugyanezen úton, de 
biz elmondottal ellentétes értelemben tö r­
ténnék.

Ezek szerint minden Budapestre érkező 
és onnan induló személyszállító vonat ke­
resztülhaladna az ú j összekötővonal men­
tén a B e lv á r o s  és  a  T a b á n  a la t t  t e r v e z e t t  
k é t  m e g á lló h e ly e n .  Vagyis az ország bár­
mely részéből, bármelyik vonalon Buda­
pestre érkező utas, kiszállhat a Nyugati 
pályaudvaron, az Erzsébet-téri és a tabáni 
megállóhelyeken vagy Kelenföld állomá­
son. Indulásnál viszont ugyanezeken az 
állomásokon, illetve megállókon szállhat 
fel bármelyik irányba kíván utazni.

Az új összekötővonal, —- m int h á r o m -  
v á g á n y  ú ,  b u r k o la t  a la t t i  v a s ú i ,  - az új 
mélyvasúti N yugati személypályaudvar 
Beriin-tér felőli végéből indulna ki, a 
földalati villamos vasúthoz hasonlóan, a 
burkolat alatt. A Berlini-tértől az And- 
rássy-útig a Vilmos császár-út vonalát 
követné az A ndrássy-útnál a Duna felé 
kanyarodna és az Andrássy-út tengelyé­
nek egyenes meghosszabbításában á th a ­
ladna a Duna es a Tabán a la tt, m ajd a 
Gellérthegy a la tt haladva, a Szent Imre 
herceg-útja után  kerülne a felszínre és 
egy nyilt bevágással érné el a  Kelenföld 
állomást.

A kereken öt kilométer hosszú ú j ösz-
szekötővonal részben bevágásban, rész­

ben mint burkolat alatti vasút, végül 
pedig három egyvágányú csővasútként 

épülne.
A vasút pályaszíne a Duna alatti szaka­
szon, 25 m é te r  m é ly e n  lenne a Duna null- 
vízszinétől s onnan mindkét irányban egy 
százalékos emelkedéssel érné el a pesti 
oldalon a lesüllyesztett Nyugati pálya­
udvart, a budai oldalon pedig Kelenföld

állomást. A vonatforgalom lebonyolítása 
villamos voiitatással és motorüzemmel, 
tehát füstm entesen történnék.

A Tabán és az Erzsfébet-tér a la tt terve­
zett megállóknál, a pálya szintjében tehát 
mintegy 20 m é te r  m é ly s é g b e n  a  föld 
alatt, csak a perronok, felvonók és lép­
csők lennének elhelyezve. A térszínen is­
mét csak a felvonókat és lépcsőket m a­
gába foglaló kisebbszerű épület volna. A 
csarnokok, váróhelyiségek, pénztárak, a  
szolgálati és egyéb helyiségek, a  felszíni 
épület alatt, de annál jóval terjedelme­
sebben.

Túlzás nélkül állapíthatjuk meg, hogy 
e két megálló létesítése és a vasúti fo r­
galomnak az em lített elgondolás szerint 
való lebonyolítása révén, 

fővárosunk vasúti berendezései, a kö­
zönség jó kiszolgálása és forgalom­
biztosság szempontjából, világviszony­

latban is első helyre kerülnének.
Azt pedig talán felesleges is megemlíte­
nünk, — annyira k é z e n fe k v ő  —. h o g y  en­
nek a földalatti összeköttetésnek n e m z e t ­
v é d e lm i szempontból milyen nagy hord­
erejű a jelentősége.

Az új Keleti
Az új mélyvasúti Nyugati-pályaudvar­

nál, a  jelenlegi — műemlék számba menő 
— állomási épület megmaradna s annak 
fedett csarnokából nyílnának a lesüllyesz­
te tt perronokhoz vezető lépcsők és fel­
vonók.

A N yugati-pályaudvarról Rákosren­
dező felé egy négyvágányú. Kőbánya­
alsó felé pedig — a je le it égi ceglédi 
vonal helyén — egy ötvágányú mély­

vasúti pálya ágaznék ki.
Ezek fölött, az u tak a t akadálytalanul le­
hetne átvezetni, tehát közmegelégedésre 
oldódna meg a halálsorompók oly régóta 
vajúdó problémája. A lesüllyesztett ceg­
lédi vonalban a T h ö k ö ly -  é s  K e r e p e s i - ú t  
közötti szakaszon egy mélyvasúti állomás 
létesülne, az új Keleti-pályaudvar. Innen 
az ö t  v á g á n y  közül a baloldali vágánypár 
és a  jobboldali egy vágány kiemelkedné­
nek a bevágásból és a  baloldali vágány­
pár, a hatvani és szolnoki vonalakhoz 
való csatlakozás végett, Kőbánya-felső- 
pályaudvarra, a  jobboldali egy vágány 
pedig, a  kelebiai egyvágányú vonalhoz 
való csatlakozása végett, a ferencvárosi 
vonal egyik vágányába fu tna  be. A k ö ­
zé p ső  vágánypár, azaz a  tulajdonképpeni

ceglédi vonal, m élyvasútként haladna to­
vább, Kőbány-alsón keresztül, az Apaffy- 
útig s onnan nyílt bevágással emelkedne 
fel Kől>ánya—Kispest állomásra.

A kelenföld—nyugati pályaudvari föld­
alatti összekötő vonal, valam int a ceglédi’ 
vonal helyén tervezett mélyvasúti elké­
szültével, a  Keleti-pályaudvar teljes egé­
szében, a hozzá csatlakozó Kőbánya-felső 
és ferencvárosi összekötővonalakkal együtt 
megszüntethető.

A földalatti vonal és a mélyvasút kizá­
rólag a személyforgalmat szolgálná. A te­
herforgalom a kelenföld—ferencváros— 
kőbányafelsői vonalon és a  balparti kör- 
vasúton bonyolódnék le. A ceglédi és la- 
josmizsei vonalak teherforgalm ának a 
körvasúira való átterelése végett, a tu la j­
donképpen csonka balparti körvasúinak 
kiegészítéseképpen, szerzők egy

új összekötővonalat terveznek Rákos­
szentmihály tói Pestszentlőrinc és Kis­

pest állomásokig.
Ezt az összekötővonalat, a  mélyvasút 
munkáinak megkezdése előtt kellene meg­
építeni^ hogy azon á t a ceglédi vonal sze­
mélyforgalma is a balparti körvasúira te­
reitessék.

A Nyugati-pályaudvar és a  kiágazó 
vonalak lesüllyesztése folytán felsza­
baduló területeknek városrendezési cé­
lokra való felhasználása, az ú j óbudai 
Duna-híd közforgalmi jelentőségének 

rohamos fokozására vezetne.
A pesti hídfőtől sugárirányú elágazással 
a közutak olyan hálózata lesz vezethető, 
mellyel a balparton elterülő főváros^ északi 
és északkeleti perifériáinak fejlődése be­
lá thatatlan  távlatokat nyerne. # .

A Duna jobbpartról átáram ló közúti for­
galom szám ára így szerves és természe­
tes átvezetés alakítható ki, amit ugyan­
csak szoros kapcsolatban egészítene ki a 
jelenlegi Keleti pályaudvarról kiinduló 
vonalrendezés u tán  felszabaduló területek 
városrendezési művelete. A város fejlődés 
folyam ata így közvetlenebb és mindvégig 
zártvonalu egybekapcsolódást nyer a  ya-

ros belső magjával és a külvárosi terület 
tömböknek közintézményekkel való felsze­
reltsége is rendszeresebben lesz fejleszt­
hető.

A főváros vasúti hálózatának fentiek­
ben ismertetett újjáépítése keretében

a város belsejében tervezett műszáki 
műveletek oly kis mértékben érintik a 
város mai és jövőbeni — mondjuk 
l’art pour Tart városesztétikai szem­
pontból tervezett — végső és modem 
rendezését, hogy ebből a  szempontból 
az ismertetett elgondolást szinte a  
legszerencsésebbnek kell tekintenünk. 
Az egész tervezetnek mondhatni csak 

egyetlen, azonban véleményünk szerint 
könnyen kiegészíthető h iá n y á r a  kell reá­
mutatnunk. Ez pedig az, hogy nélkülözi 
a duna jobb p a r ti  vá ro so ld a l e g é s z  h o s s zá n  
vég ig vo n u ló  g y o r s v a s u ta t> mely maga-



sabbrendű szempontokból is nagyfontos­
ságú. Ezért

a Déli-személypályaudvart vélemé­
nyünk szerint, nem szabad megszün­
tetni, hanem a kelenföld-déli pályaud­
vari vonalat — kizárólag városi gyors- 
vasút céljaira — Óbudáig meg kellene 

hosszabbítani.

Befejezésül m egemlítjük még, hogy tel­
jes mértékben, — sőt az értékes tanul­
mány keretein túlmenően is — osztjuk 
szerzők azon álláspontját, mely szerin t; 
„meg kell előbb állapítani a fő vá ro s . . . . 
vasúti berendezései újjáalakításának vég­

leges tervét és csak annak keretében, azaz 
abba beillő részletként, szabad m ind a szó­
ban forgó  . . . .  m unkákat, mind a foko­
zatosan bekövetkező szükségletek kielégí­
tését célzó építkezéseket elvégezni”.

Komoly aggodalomra ad okot az a  — 
hozzá nem értésből, vagy más okból szár­
mazó — gazdaságtalan ötletszerűség, ame­
lyet egyes közmunkák terén az elmúlt 
években tapasztaltunk. Ezen feltétlenül 
változtatni kell, m ert nem vagyunk elég 
gazdagok ahhoz, hogy közpénzekből te rv ­
szerűtlen dilettánskodást finanszírozhas­
sunk.


