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A pesti lóvasul halála
Valamikor nagy vívmány volt s ma, hogy utolsó 

maradványa is eltűnik a fővárosból, csak a régi 
világ szép romantikáját kedvelők és a gyermekek 
siratják meg. De az utóbbiak sem nagyon. Hiszen 
a fővárosi emberpalánták jelentős hányada ma 
már inkább soffőr szeretne lenni, nem pedig ló­
vasúti kocsis, mint harmincöt-negyven év előtt. 
Jobban imponál nekik a volánt, mint a gyeplő és 
szívesebben nyomkodnák az autótülök gumilabdá­
ját, mint fújnák a lóvasut kocsisának a tülkét.

Pedig hát Budapest — akkor még csak Pest •— 
közlekedésében valóságos forradalmat jelentett az 
első lóvasúti kocsi, mert ezzel kezdődött meg a 
fuvarközlekedés demokratizálása. Addig ugyanis 
vagy bérkocsin vagy pedig omnibuszon kellett men­
nie annak, aki gyalog nem birt vagy nem akart
hosszabb utat meglenni. Már pedig mind a kettő 
nagy költséget jelentett, mert az omnibuszt, 
amelyen akkoriban csupán nyolc ülés volt, szintén; 
csak magas viteldijjal lehetett fentartani.

A szegényebb néposzlály tehát, beleértve az in­
telligencia kevésbé tehetős részét is, kénytelen volt; 
szélben, fagyban, esőben, sárban gyalog róni az 
akkoriban többnyire még csak kezdetlegesen bur­
kolt utcákat.

Ilyen viszonyok között alakult meg 1865-ben a 
Pesti Közúti Vaspállja Társaság, amely feladatául 
tűzte ki a város belső közlekedési hálózatának a 
kiépítését. Egyelőre persze még csak óvatosan, ta­
pogatózva kísérleteztek, hogy üzletileg beválik-e 
a számításuk. Ezért csak egyetlenegy vonalra kér­
tek koncessziót: a Széna-tértől az Országúton és a 
Váci-utón, vagyis a mai elnevezés szerint a Calvin- 
lértöl a Muzeum-köruton, Károly király-uton, Vil-

akkor nem tekintették antiszociális intézkedésnek, 
mert a szegényebb néposztály kétszer is meggon­
dolta, hogy igénybe vegye-e az uj közlekedési esz­
közt s rövidebb ut végett kizárólag jobbmóduak
szálltak fel, akiknél tíz krajcár nem játszott nagy 
szerepet. A pénz vásárló ereje viszont olyan nagy 
volt, hogy tiz krajcárért egy pár rántani való csir­
két is lehetett kapni, a vasút vezetősége tudta, 
hogy a kevésbé tehetősek csakis a hosszú járato­
kat fogják használni. De a kevésbé tehetős közön­
ség is nemsokára rájött az angol közmondás igaz­
ságára, hogy az idő pénz s mindjobban kezdte 
használni a lóvasutat. Természetesen csak a har­
madik osztályt. Erre azután a vasút urai is szakí­
tottak eddigi politikájukkal s a nagy forgalom el­
vének hódolva, lassanként megszüntették az osz-

Elt hetvenegy évet
mos császár-utón, Berlini-téren és Váci-utón át —- 
Újpestig. A városi tanács és a felsőbb hatóságok 
belátták, hogy ezt a fontos és szükséges újítást tá- 
mogatniok kell, miértis hamarosan megadták az 
engedélyt a pályaépítési munkálatokra.

A következő év tavaszán már szorgalmasan rak­
ták le a síneket a kijelölt útvonalon s julius má­
sodik felében — éppen hetvenegy esztendeje ■— 
meg is indult az első próbajárat, amely a szenzá­
ció erejével hatolt. Az útvonalon valóságos sorfalat' tályokat.
állt a közönség, amely kendőlöbogtatással és éljen- A lóvasut jó üzletnek bizonyult s csakhamar 
zéssel üdvözölte az első lóvasutat s annak részint Budán is alakult egy vaspálya társaság, amely ott 
előkelő, részint hivatalos funkciót végző utasait, tartott fenn járatokat. A pesti viszont bővíteni kezte 
Augusztus elsején azután megnyitották a vonalat a a maga vonalait a forgalmasabb gócpontok irá- 
közforgalom számára. Ez volt a világ harmadik ló- nyában. A két társaság nemsokára egyesült s ekkor 
vasútja. — 1878-ban — már Budára is lóvasuton meheteti

Először három relációt csináltak. Az elsőn, ’ a Pesti ember a Margit-hidon át.
Széna-, azaz Calvin-tértől Újpestig és vissza egész Tizennyolc évig tartott a lóvasut egyeduralma 
nap mentek a kocsik, reggel hat órától este három*.] a főváros utcáin. 1888-ban megalakult a Budapesti 
negyed kilencig, átlag egyórás időközökbe^. A má- i Villamos Városi Vasút Társaság, amely a Teréz- 
sodikon, amelyen a Széna-tértől csupán az Indó- j körúton próbaképpen egy kilométer hosszú alsó- 
házig, a mai nyugati pályaudvarig utazhattak, csak vezetékes vonalat építtetett. Ez volt a világ első 
háromnegyedhattól délután négyig közlekedett a ilyen rendszerű villamos vasútja. A villamos vasút 
lóvasut, átlag háromnegyedőrás időközökben. Dél- — pedig akkor még igen kezdetleges jármű volt a 
utánra állították be a harmadik relációt, amely a maihoz képest — hamarosan Igen népszerű lett s a 
Széna-tértől a Kis sörcsarnokig tartott. Itt öt órá­
tól este tiz óráig jártak a kocsik, mintegy félórás 
időközökben.

Noha a lóvasul az első lépése volt a közúti köz­
lekedés demokratizálásának, az osztályokat fen- 
tartották rajta. Elsőosztályu jegy Újpestre 20 kraj­
cárba, második osztályú 15 krajcárba, harmadik 
osztályú pedig 10 krajcárba került. A rövidebb 
utért, az índóházig vagy a Kis sörcsarnokig bár­
melyik osztályon 10 krajcárt kellett fizetni. Ezt

társaság egymásután építtette az újabb vonalakat. 
Ez a siker gondolkozóba ejtette a Közúti Vaspálya 
Társaság vezetőségét is, amely azután engedélyt 
kért arra, hogy vonalait villamos üzemre alakít­
hassa át.

Négyévi munkába került a vezetékek lefektetése 
s 1898-ban tűnt el Budapest utcáiról a tülkölő, 
palriarchalis lóvasut, hogy helyet adjon a világ- 
városiasabb jellegű viílamosvasutaknak. Utolsó pél­
dánya a Margitszigeten kocogott. Szeptemberben
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*Az első pesti lóvá sut-járat 1866 júliusában. (Egykorú rajz után.)

Í* azonban már olt is beszüntetik a lóvasut-közleke- J 
dést s ez a gyorsan elavult jármű eltűnik Buda-1 
pest életéből. Pedig mindössze csak hetvenegy évet 
élt.


