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fl Budai hegyek kulonleges jarmuvei

Fogaskerek( vasut. Siklo. Libegé.

A szakemberek korében ezek a jarm(ivek
a ,,kulénleges varosi tdmegkozlekedési eszko-
z0k™ csoportjaba tartoznak. Hovatartozasu-
kat illetéen azonban e jarmivek szerepe
nem ilyen egyértelmd.

A fogaskerek{ vasut az els6 id6kben a
Szabadsag-hegyi (régi nevén: Svabhegy)
sz6l6vel bedltetett, tdulést szolgald telkek
megkdzelitését segitette eld. Kés6bb, midén
e teruleten is a lakéépuletek kerultek talsaly-
ba, a fogaskerek(i egyre inkabb nélkilézhe-
tetlen tdmegkdzelekedési eszkdzzé valt. Az
autébuszforgalom megindulasaval és a vo-
nalak szaporodéséval csokkent a fogaskere-
k{ vasttnak mint munkanapi hivatasforga-
lomnak jelent&sége, de megn6tt szerepe a ki-
rénduléforgalomban. A varhegyi siklo rendel-
tetése a fogaskerek(i vasuttal szemben mar
eredetileg is a var allando lakossaganak el-
latdsa s az akkor ott még nagyszamban el-
helyezett minisztériumokat és mas hiva-
talokat felkeres6k kiszolgalasa volt. Jelent6-
sége csak 1929-ben, az els§ autébuszjarat
megindulasa utan csokkent az idegenforgal-
mi szerepkor javara.

A kozelmultban meginditott Libegd az
Gdlés, a pihenés szolgalataban all, nem be-
szélve a Normafa koérnyéki ,,csakanyos”
sifelvonokrol, amelyeket egyértelm(ien csak
a sportolék vesznek igénybe.

Az aldbbiakban a Budai hegyvidék kotott-
palyas kozlekedési eszkozeit, azok Uzembe
helyezésének idébeni sorrendje szerint tekint-
juk &t.

A Budai Hegypalya

A Budavari sikld, eredeti nevén a
Budai Hegypalya 1870. marcius 2-i atadasa
nyitja meg a sort. Epitése, megvaldsulésa-
nak sikere gréf Széchenyi Istvan kisebbik
fianak, Széchenyi Odonnek nevéhez f(iz6-
dik, akinek a parizsi vilagkiallitason latott
fligg6leges emel6 adta az Gtletet terve hazai
megvalositasahoz. Széchenyi 1868-ban meg-
alapitotta a ,,Budai Hegypalya Részvénytar-
sasag”-ot, amelynek feladata volt a tervezés
és épitkezés megszervezése, az Uzemeltetés
biztositasa. Még ugyanez évben szerzédést
kotott Budaval, amelynek értelmében Buda
varos 40 évi Uzemeltetésre adott engedélyt a
részvénytarsasagnak. (Ezt késébb meghosz-
szabbitottak, igy végul is 1920. marcius 2-4n
kertilt a févaros tulajdonédba.) Ugyancsak a
szerz6dés pontjai kozott szerepelt az 1 (1)
éves épitési id6 betartasanak kotelezettsége
is. Véllaltak — teljesitették! — Mindezt
100 évvel ezel6tt!

A Parizsban latott fliggéleges emel6tdl el-
téréen itt a palya hajlasszoge 30°. Az alsd
allomast a Clark Adam téren az alagut
mellett, a fels6t a Szent Gyorgy téren alaki-
tottdk ki. A palyat a VVarhegy oldaldban ve-
zették. A megvaldsitas engedélyezésekor
el6irtak, hogy a VVarhegy oldaldban hiizodo és
a siklé altal keresztlilvagott sétautakat palya
feletti athidalassal, kis hidakkal kell 6ssze-
kétni.

A pélya ferde hossza 95 méter, a két allo-
més kozotti szintkilonbség 48 méter volt.
Egy kocsi harom fiilkébdl allott, amelyek
egymas felett, Iépcsésen helyezkedtek el.
BefogadOképessége 3 x 8, azaz 24 f6 volt.
A kocsi 8 km/éra sebességgel kozlekedett.
A hegyalloméason egy forditékorongot he-
lyeztek el. Ezen terelték vissza a két kocsit
0Osszekotd vonokotelet. Gazdasagossagat —
melyet az (izemeltetés hamarosan igazolt —
a helyhez kotott gbziizem( hajtomd és a
lefelé haladd jarm(i mozgéasi energidjanak
felhasznélésa adta.

A siker lattan felvet6ddtt még néhany bu-
dai siklopalya épitése: a Zugligetben a
Diszn6f6ig, a Gellérthegyen, valamint a
Varhegy nyugati oldaldn. Mindez azonban
csak terv maradt, akarcsak a siklonak 1944-
ben javasolt villamositasa is.

A budai harcokban, 1945-ben bombata-
lalatot kapott. Ezt kdvet6en a palyara foldet
ontottek, a jarmiveket elbontottdk. A sikl6
Ujjaépitése idegenforgalmi és miemléki
szempontbdl egyarant hasznos lenne. Ko-
zelebb hozné a var napjainkban létestlé kul-
turalis intézményeit az egyik legforgalmasabb
csomoponthoz, a Clark Adam térhez. Hisz-
szik, hogy a budavari siklét a rekonstruk-
ciés munka hamarosan felébreszti Csipke-
rézsika-almabol.

A Svabhegyi Vaspélya

. .. a fogaskerek(i vasut forgalma 37
esztendd alatt megharomszorozodott, és gy
latszik, hogy azzal el is érkezett teljesit6
képességének legvégsd hataraig.” E sorok a
févaros egyesitésének 40. évforduléjan, 1913 -
ban lattak napvildgot. Hogy ir6ja mennyire
tévedett, arra bizonyiték a kézelmuiltban at-
épitett fogaskerek(i vasut, amelynek telje-
sit6képessége mar joval tdlhaladta az 19 13 -as
csucsot.

A Szabadsag-hegy és Buda lakoterilete
kozotti kozlekedési kapcsolat létrehozatala
— a budavari siklohoz hasonléan — ugyan-
csak grof Széchenyi Odon otlete volt. Amig
a sikléban a mult kozlekedési eszkozét Grzi
emlékezetlink, addig a fogaskerekd nélkiildz-
hetetlen tarsa jeleninknek. Amig a siklé

csak egyszer sziletett és halt meg, addig a
»fogas” harom sziletésnappal buszkélked-
het, és szorgalmasan teljesitheti a Varos-
major allomasra 1874-ben kiirt jelmondatét:
»per ardua ad astra” — a meredeken at a
csillagok felé. (A feliratot az 1928-as villa-
mosigéskor végzett tatarozds semmisitette
meg.

Az épitkezés, 1873 jlliusdban kezdték el.
Az épitési munkak alig egy évig tartottak.
1874. jlnius 24-én atadtdk a forgalomnak a
Varosmajor és Svabhegy kozotti 2883 mé-
teres szakaszt. Ezzel hazénk vildgviszony-
latban a harmadik helyet kapta meg, mivel
az USA és Svijc utan itt m(ikodott fogas-
kereki vasut. Kés6bb szdbajott egy szarny-
vonal a Normaféig, és az eredeti palya meg-
hosszabbitasa a Széchenyi-hegyig. Mint is-
meretes, csak az utobbi elképzelés valt va-
I6ra. A Svabhegy és Széchenyi-hegy kozott
mintegy 8oo méterds szakaszt 1890. majus
15-én nyitottdk meg. Ezzel a péalya teljes
hossza 3700 méterre bdviilt, s kialakult a
mai, végleges allapot. A jarmdéallomany a
megnyitaskor harom gézmozdonybdl, tiz
személy- és harom teherkocsibdl allt. Min-
den személykocsi hegyfel6li végének tete-
jén nyitott fekez6 Glés volt.

Erdekességkent megemlitjik, hogy 1925
és 1929 kozott fogaskerek( sinauto is kozle-
kedett, két kocsiosztallyal.

A vonal els6 komoly rekonstrukcidja, a
villamositas 1929-re késziilt el. Ekkor a me-
netidd 20 percre csokkent.

Budapest ostroma és a haborus karok ki-
javitasa kovetkeztében a forgalom 1944. de-
cember 25. €S 1945. junius 16 . kdzott szline-
telt.

Az 1959-es esztend6 Uj korszak kezdetét
jelentette a fogaskerek(i vasUt térténetében.
Ekkor rendelték el az 1929. 6ta hasznalat-
ban lev6 fogaskerek(i villanymozdonyok, va-
lamint az 1874. 6ta forgalomban levd pot-
kocsik teljes atvizsgalasat. A mérések ered-
ménye lestjté volt: a jarmdvek elavultak,
anyaguk elérte a kifaradas hatarat. Ugyan-
csak halaszthatatlanna valt a vasuti palya fel-
Ujitasa is. Ezzel megkezd6dtek a vasut har-
madik megsziletésének elémunkalatai, a
fogaskerek(i vasut teljes rekonstrukcioja.

A felUjitas keretében Uj jarmQveket kel-
lett beszerezni. Az Uj szerelvény tipusanak
kivalasztasanal az egyik lényeges szempont
az volt, hogy Uzemeltetése csak minimalis
mértékben tegye szilkségessé a meglevd
palya atépitését. Az az6ta mar jo ismert pi-
ros szind, osztrék gyartmanyd szerelvények
meg is felelnek ennek a kévetelménynek.

Az &tépités soran az egész palyan kicse-
rélték a talpfakat és a sineket.



Az El6re allomas

A vasUti kocsik kicserélése mellett a
vasutallomasokat is KkorszerCsiteni kellett.
A legnagyobb valtozast a Varosmajor allo-
masnal tapasztalhatjuk. Az eredeti épllet a
févaros ostroma alkalmébol sulyosan meg-
rongalédott. A meglevé éplletet az atépi-
tésig hasznaltdk, majd lebontottak. Helyébe
modern allomast épitettek.

Ezzel szemben a Szabadsag-hegyi allo-
méséplilet napjainkban is hiven tikrozi a
korabeli épitészeti megoldast. Eredetileg
az allomasépulethez kéthajés csarnok csatla-
kozott, egyik alatt a peron, masik alatt a
vagany helyezkedett el. A csarnokot 1928-
ban, a fogaskerekd vasut villamositasakor
elbontottak, helyette perontetét épitettek.
Az épliletet célszerd volna miiemléki véde-
lem alé helyezni, akarcsak az eredeti forma-
jéban lathatd Széchenyi-hegyi végallomés
épuletet.

A rekonstrukcié befejezésének id6pontja
kett6s évforduldhoz kapcsolodott: mind a
fogaskerek( vasut fennélldsa, mind Budapest
egyesitése 1973-ban Unnepelte 100 éves
jubileuméat. Az ismét (jjaszlletett fogas-
kerek(i vasutat 1973. augusztus 3-an adték
at harmadszor a forgalomnak.

Az Uttdrévasut

Felépitésének helyéll a tervezés id8sza-
kaban a Népligetet, a Margitszigetet és a
Budai hegyvidéket talaltdk megvaldsitasra
alkalmasnak. Végul a Budai hegyvidék mel-
lett dontéttek, mert mind kozlekedés, mind
természeti szépségek szempontjabdl ezt ta-
laltak a legkedvez6bbnek. A Széchenyi-
hegy és a Halvosvolgy kozotti 11,1 km-es
palya harom szakaszban épiilt meg.

Utvonalanak  kijelolésénél  kiilonbozé
szempontokat vettek figyelembe. Lényeges
volt a két végallomés helyének kijeltlése,
hogy azok a mar kialakult tomegkdzeledési
halézatrél konnyen elérheték legyenek. A
fels6 végallomas helyéll ezért esett a va-
lasztas a fogaskerekd vasut Széchenyi-hegyi
végallomasatol 200 méterre fekvd, mliszaki
és esztétikai szempontbol egyarant elényds
tertiletre. Az als6 végallomas helyéil a
Havosvolgy bizonyult a legcélszer(ibbnek.
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Itt a villamos és autbbusz végallomasok
kozelében, a Nagyrétre vezet6 Ui mellett
idedlisan lehetett kialakitani a végallomas
épuletét. Tovabbi szempontok voltak, hogy
a vonal érintse az Uttdrévarost, segitse el6
a téli sportteriletek megkozelitését, mutassa
be a f6varos legszebb feltarulési pontjait.

Az elsG szakasz épitese 1947. aprilis 11-én
kezd6dott. Atadasanak idépontja 1948. ju-
lius 31., mely nap az Uttdrévasat rendsze-
res forgalmanak kezdetét is jelenti. A Szé-
chenyi-hegy végallomas — El6re alloméas
kozotti tavolsag 3 km. A mésodik szakasz
az El6re allomas és Sagvari liget kozotti
3,6 km hosszat foglalja magdba. Epitési
ideje: 1948. augusztus 1.—1949. jllius 24.
Veégul a harmadik szakaszban a Sagvari liget
és Hulvosvolgy kozotti palya készilt el
1949. julius és 1950. augusztus kozotti idd-
szakban. Ennek hossza 4,$ km.

A két végallomas kozétti n km-t — 235
méteres magassagkilonbséggel — so perc
alatt teszi meg a vonat. A 760 mm nyom-
tavua vasutvonal egy vaganyu, az allomasok-
nal kitérévagannyal. Az alloméaséptiletek
mindegyike stilusosan illeszkedik a termé-
szeti kdrnyezetbe. Hasonldéan értékes épi-
tészeti alkotasok a vasUt hidjai és egyéb léte-
sitményei. Az egyik legérdekesebb szakasz,
az alagut hossza 200 méter.

Az Uttorévasat a kozlekedési és Udulési
célok szolgalatan tal pedagégiai, szakmai
el6képzés feladatat is betdlti. A fiatalsaggal
megismerteti a vasutat, felkelti érdekl6dé-
stlket e szakma irant. A vasat minden poszt-
jén pirosnyakkendds uttordk teljesitenek
szolgélatot, akik a gyakorlati szolgélat el6tt
palyaudvarokon és az orszagos vasUtvona-
lakon ismerkednek meg a vasuti ismere-
tekkel.

Flgg6 kotélpalyak

1970. augusztus 20. E nap a budai he-
gyek kozlekedéseben Uj fejezetet nyitott.
Atadtak az els§ személyszallité kotélpalyat,
a Libego6t.

A személyszallitd kotélpalyak vilagszerte
mind jobban elterjednek. Nemcsak ott
épilnek ilyenek, ahova mas kozlekedési esz-

A felljitott Fogaskerek( vasut

kdzzel nem lehet eljutni, hanem ott is, ahol
kotélpalyaval kellemesebben, gyorsabban és
érdekesebb korilmények kozott lehet el-
érni a célpontot. igy vagyunk a Libegdvei,
vagy szaknyelven a Janos-hegyi egykoteles,
fligg6székes rendszer(i kotélpalyaval is.

A felsg és also allomas kozotti 262 méte-
res szintkiilénbséget 12 perc alatt lehet meg-
tenni. A palya vizszintesre vetitett hossza
1040 méter. A kotélen lev6 székek szama
101. A sebesség 1,5 méter masodpercen-
ként. Egy Ora alatt 500 utast tud le-, illetve
felszallitani.

A kétszemélyes székeket fixen er@sitették
a kotélre, igy be- és kiszallni menetkdzben
lehet. Az &llomésokon jol képzett személy-
zet segiti az utazdkat. A kotélpalya bizton-
sagat mlszeres kotélvizsgalat garantalja.
A kotéltarto allvanyok egymas kozétti tavol-
sigat gy allapitottdk meg, hogy a székekben
Ul6k a biztonsagérzethez sziikséges, pszi-
cholégiailag legkedvez&bb magassagban —a
terepszint felett 6—12 méterre — utazza-
nak. Az esetleges kényszer(i Gizemsziinetkor
az allvanyokon elhelyezett hangszorokkal ta-
jékoztatjak az utasokat.

A Janos-hegyi Libeg6 megépitését hama-
rosan kovette két kisebb testvérének tizem-
behelyezése. Amig a Libeg6 évszaktdl fiig-
getlendl, hétf6 kivételével, mindennap igény-
be vehet6, addig az 1972-ben lizembe helye-
zett Normafai sifelvoné és az 1973-ban at-
adott Annaréti sifelvon6 — mint nevébdl
is kit(inik — csak télen, csak sizéket szallit
fel a hegytetdre.

A Normafai sifelvoné 280 méter hosszu,
1 Ora alatt mintegy 300 f6t tud széllitani a
60 méteres szintkilonbségen. Az Annaréti
sifelvond rovidebb. A 180 méteres szakaszon
oranként 200 f6 szallithatd. A palya két vég-
pontja kozotti magassagkilonbség 50 méter.

Mindkét sifelvoné Ugynevezett ,,csaka-
nyos” megoldast: a vonokdtélrél leldgd
,» 17 alaka vond a siz6t a terepen hizva jut-
tatja el a felvono fels6 végéhez.

A Janos-hegy és kdrnyéke, a Normafa és
az Annarét télen a siz0k ezreit vonzza. Mivel
a siz6k nagyrésze személygépkocsival koze-
liti meg e két siterepet, ezért a nem erre a
forgalomra méretezett Janos-hegyi gerinc-



Uton lehetetlenné valik télen a kozlekedés.
A terUletet pihenés és sportolas céljabol
felkeres6k panikszerlen menekiilnek e ben-
zinb(zos tajrél. A megoldas: a sifelvonokat
tovabb épiteni lefelé, a varos lakoteriletének
iranyaba, a kozuti megkozelités legkedve-
z6bb pontjaig. Az igy meghosszabbitott
volgyallomasoknal megfelelé nagysagu gép-
kocsiparkoldkat kellene épiteni. A Libeg6
also allomésanal is nagyméretli gépkocsi-
varakoz6t kellene kialakitani. Ezzel egyide-
jlileg a téli id6szakban meg kellene szlintet-
ni a kozati forgalmat a siterepet keresztezd
Tindér-hegyi Uton. A hegyet a gépkocsival
érkezbk alulrdl kozelithetnék meg a Libeg6
és a sifelvondk felhasznélasaval. A hegy is-
mét visszakapnd eredeti rendeltetését: a
turistak és sizék pihenéhelyévé valna.

Tervek, elképzelések

Most, hogy igy végigtekintettik a budai
hegyvidék kozlekedési alkalmatossagait, ér-
demes szdlnunk a mult eddig meg nem va-
I6sult terveirdl és a jovo lehetéségeirdl.

Mar az 1900-as évek elején felmertlt a
Gellérthegy és aDuna-part kozétt kdzelekedd
siklé épitésének gondolata. Az 1950-es évek-
ben ugyanezt a kapcsolatot kotélpalya léte-
sitésével kivantdk megoldani. Két valtozat
latott napvilagot. Az egyik szerint a pélya
a Tabanbdl indulna ki, és beépitett tertletet
nem érintve vezetne fel a Citadella mellé
telepitett fels§ allomashoz. A mésik valto-
zatban a pesti oldalrdl, a Belgrad rakpartrdl
egyetlen ivben, alatdmasztas nélkil épite-
nék meg a palyat a Citadellaig. Mindkét
valtozat kabinos megoldassal szamol.

A Véarosmajor—Széchenyi-hegy—HUivos-
volgy Utvonal folytatasaként — mint a
budai ,,panoramagy(ir(i” zarétagja — széba-
jott a Hlvosvolgy—Harmashatar-hegy és
Liaimashatar-hegy—Bécsi Ut autobusz-vég-
allomas kozotti szakaszon megépllé kabi-
nos kotélpalya terve. Az utébbira késziilt
tervek szerint a palya teljesitménye, 70 ka-
binnal szdmolva, 6ranként soo f6 lenne.

Ugyancsak a tervek sorat gyarapitja a
farkasreti villamos vegallomas és a Széche-
nyi-hegy Uttorévasut végallomas kozott el-
képzelt kotélpalya.

AJanos-hegyi Libeg6

Sifelvon6 a Normafanal (A szerz6 felvételei)



