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HOLNAP: 90 ESZTENDŐS A KELETI

Fenn a gőz géniusza
Cédrusfa cölöpökön álI^Expresszek, helyi vonatok

A Keleti 780 dolgozója és
sok száz^Ser 4- évdfnte több
milliónyy —, ly /fsd  ¿¡hnepli 
holnaa^Az idys /pfnyaudvar 
90. szttletfenapjat. I

A nyolcvanas években 
már napirenden volt az új 
pályaudvar építésének 
ügye. Addig a vasúti sze­
mélyforgalom a mai józsef­
városi, az akkor úgyneve­
zett Losonczi-indóházból 
indult. Zsúfolt volt már ez 
az indóház, a Magyar Ál­
lamvasutak is impozáns, 
kényelmes pályaudvart 
akart építtetni, mint a 
Nyugati pályaudvar. Ezt 
ugyanis az Osztrák Vasút 
Társaság építette.

Hol legyen? Csakis a vá­
ros szívében. A Kerepesi 
út és a Csömöri út elága­
zása közti térséget tartot­
ták -a legalkalmasabbnak. 
Százháznak hívták akkor 
ezt a területet. 1881-ben az 
Omnibusz Társaságnak vol­
tak itt az istállói. Az omni- 
buszosokkal könnyű volt 
megegyezni: csőd előtt áll­
tak. — 1882-ben megkez­
dődhettek a munkák. De 
gyorsan meg is akadtak. 
Kiderült, a terület nem­
csak egyenetlen, de vize­
nyős is. Cölöp alapépít- 
menyre van szükség. Indiai

cédrusfa cölöp-alapépítmé­
nyen nyugszik a Keleti.

A talajt is ki kellett cse­
rélni — nem pesti földön 
áll az öreg pályaudvar —, 
hónapokon át vagonok ez­
rei hozták az ország más 
vidékéről a kemény, szi­
lárd alapot adó földet.

1883-ban a feltöltés, a 
cölöpözés után nagy ütem­
ben megindult az építkezés, 
s tető alá hozták a csarno­
kot. A teljes befejezés esz­
tendeje — légfűtés is ké­
szült — 1884. 'Négymillió 
880 ezer békebeli forintba 
került.

Kevesen tudják, építőjé­
nek mellszobra hosszú éve­
kig a resti egyik leltári tár­
gya volt. A pályaudvar el­
ső restise csináltatta, s et­
től vendéglőstől vendég­
lősre szállt a szobor, de ta­
lapzatán nem volt név, s 
nem tudták, kit ábrázol.

A pályaudvar Rochlitz 
Gyula, az Államvasutak fő­
felügyelőjének tervei sze­
rint készült, a kivitelező 
kollektíva vezérkara: Ul-
bricht Ármin főmérnök, 
Feketeházy főmérnök,
Speidl Bódog és Hauff La­
jos mérnök. A terv és a 
kivitelezés magyar volt. 
Hiszen az építési hirdet­
ményben ez volt az első ki­
kötés: „csakis hazai vállal­
kozó nyerheti meg és csak­
is hazai munkásokat alkal­
mazhat . . . ” A főhomlokzat 
legfelső párkányzatát hét 
méter magasságú szobor- 
csoport díszíti: Neptun és 
Vulcan közül kiemelkedik 
egy fiatal nő alakja: a gőz 
géniusza. A kapuzat felső 
részének mélyedésében két 
szobrot látunk: Wattét, a 
gőzgép és Stephensonét, a 
mozdony feltalálójáét.

Az első szerelvény egy 
szombati nap kora reggel 6 
óra 10 perckor futott be Zi- 
monyból, s 10 perccel ké­
sőbb indult az üres csarnok 
elől az első vonat Ruttka 

^íefe. Az első vonatot Inicze 
János főművezető indítot­
ta. Érdekes lapozgatni az 
első utasstatisztikákat. Pon­

tos adatot csak 1898-ból ta­
lálunk, ekkor 2 700 000 utas. 
indult, és 2 600 000 é; 
zett. Ötven esztendőver ké­
sőbb, 1934-ben 2 600 000
az induló utasok, 7 500 000 
az érkezők száma.

Megnyitásának idején 52 
induló, illetve érkező vo­
nat futott ki, illetve be a 
csarnokba. Ma — jegyzem 
az állomásfőnök-vasúttör- 
ténész Tárnái János sza­
vait — a nyári hónapok hét 
végein 240, hétköznapjain 
210 vonat indul és érkezik. 
Naponta 100— 1 1 0  ezer utas. 
Ez a MÁV napi utasforgal­
mának 10 százaléka. A Ke­
leti most naponta 28 nem­
zetközi gyorsot indít, fo­
gad, s naponta 40 belföldi 
exnressz- és gyorsvonatot 
lát el a 142 helyi vonaton 
kívül. Vágányhálózatának 
hossza: 26 kilométer.
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