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Frisnydk Zsuzsa

Kozlekedési folyosok
¢s varosi térszerkezet Budapesten

A 19. szazadi Budapest folytonosan formalodo, dsszességében egyre bo-
nyolultabbd valo kozlekedési strukturdi olyan id6ében valtozd, gazdasagi,
politikai, sot kulturalis alkotds eredményeként jonnek létre, melynek ko-
vetkezményeként a maga sokszinliségcben kiteljesedik a fOvaros Kar-
pat-medencei szerepkore.

A 19. szazadban az orszdg modernizacidjanak epicentruma Pest-Bu-
da, ill. Budapest. A varos gazdasagi erejének novekedését szerencsés mo-
don segiti az a reformkorban megsziiletett kozmegegyezés, amely szerint
nemzcti ¢rdek, hogy Pest-Buda keriiljon a vasuthalézat centrumaba. A cél
nemcsak az, hogy a varost mielébb dsszekossék az orszag mezdgazdasagi
arutermel6 régioival, hanem az is, hogy itt 6sszpontosuljanak az orszag
legfontosabb ki- és beviteli Gtirdnyai. Mindezen célok tobb szakaszban, év-
tizedek alatt valésulnak meg, eredményei pedig az 1890-es évek elején tel-
jesednek ki a maguk komplexitasaban. A véros fejlodése tehat elvalasztha-
tatlanul cgybeforr a monocentrikussd kiépitett vasuthdlozat térszervezo,
tarsadalmi munkamegosztast cldsegitd, urbanizacios hatasaival.

Amikor a févaros nagyvarossa valasanak Osszetett folyamatabdl (de-
mografiai, gazdasagi, politikai, targyi feltételek) kiemeljiik a modern kozle-
kedesi infrastruktarat, (kiépitését, mitkodeésének jellemzdit, varosra gyako—
rolt Jarulekos hatasait) ohatatlanul leegyszerisitiink. A fejlodés mindségi €s
mennyiségi mutatoi eltakarjak azokat a kiilonbozo érdekstruktarakat, me-
lyek befolyasoljak (felgyorsitjak vagy késleltetik) a folyamatokat. Szinte
egyenes vonalunak tlinik a modernizacio, pedig egy nagyvaros halézataihoz
fliz6d6 érdekek a legvaltozatosabbak — gyakran egymdsnak ellentmondédak —
lehetnck. A Lanchid tulajdonosai nem voltak érdekeltek egy masodik Duna
hid megépitésében, a bérkocsisok sikerrel odaztak el a taxikozlekedés enge—
délyezését, a lovasutak Onkoltsegeiket akarjak leszoritani, az utasok a jarat-
szamot novelni. Ertelemszeriicn, az erésebb erdckcwenycslto képességgel
rendeltkezd csoportok hatékonyabban tudtik képviselni érdekeiket. A 19.
szdzadban Budapest legerdsebb lobbistdja a malomipar. Sokaig nemzeti ér-
dek a févarosi malomipar monopolizacios érdeke, sokdig képesek megaka-
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dalyozni egy olyan vasttvonal megépitését, mely a délvidék gabondjat
kozvetleniil, Budapest elkeriilésével, juttatja el a tengeri kikotéhoz.!

Budapest gazdasagi egységeli, a vasutak és kisebb mértékben a gézhajo-
zas mukodtetdi (dllamigazgatas, kozlekedési vallalatok) kozotti szertedgazo
kapcsolatrendszer pillanatnyi sajatossagai, ill. az ebbol fakado erdviszonyok
befolyasoljak és formaljak az allam kozlekedéspolitikajat, 6sztonzéi lesznek
nagy allami beruhazasoknak, tarifapolitikanak.? De ezen kapcsolatrendszer
mentén aramlik az aru, az informacio ¢s maguk az emberek is. Ez a kapcso-
latrendszer lesz a gerince a tarsadalmi €s teriilett munkamegosztasnak.

A modernizacio targyi feltételeinek (kozlekedési beruhdzasok, véaros-
rendezes) politikat alap]at az Ausztria ¢s Magyarorszag kozotti kle,g_,ye7es
valamint Pest, Buda és Obuda cgyesitése teremtette meg. A fovéros gyu-
rlis-sugaras térszerkezetét a Févarosi Kozmunkdk Tanacsinak 1872-es
szabalyozasi terve alapozta meg.®> A nagyvarosi ember gyors szallitasiahoz
(nem pedig a gyalogos kozlekedéshez) a varosrészeket korutakkal, a varos
hatarait pedig sugarutakkal kiterjesztd uthdldzat tiint a legalkalmasabbnak.
Budapest formalddo 1) utcaszerkezete mar a jarmiivel kozlekedd ember
szempontjait helyezi elotérbe. Nem véletlen, hogy a korutakon ¢s az azok-
bél nyil6, a Duna vonalatol tivolodo széles utakon (Andrassy ut, Kerepesi
at, Ul18i t) tdmegkdzlekedés 1étezik.*

A varosegyesités utani periodusban — tehat tudatos varosfejlesztés
eredményeként — jon létre a budapesti €letet maig athato gyliriis-sugaras
varosszerkezet. Elkésziilnek a varos — jelentdségiiket ma is 6rz6 — modern
utvonalai: az Andrassy Ut és a Nagykorut. A pesti oldal két nagy palyaud-
vardnak forgalmi kapcsolatai is kivaldak: a Nyugati palyaudvar kozvetle-
niil a Nagykoraton 4ll, a Keleti palyaudvar pedig kezdépontja annak a
hangstlyos forgalmi tengelynek, amelyik a Rakoczi Ut, kiszélesitett Kos-
suth Lajos utca, Erzsébet hid mentén dthalad a Duna jobb partjara ¢és ott
tobb lranyban szétagazik.’

A varos gazdasagi cgységei és a szallitasi struktarak kozotti kapcsolat-
rendszer hatdsdra specializalddd mikrokdrzetek alakulnak ki. Ezek koziil

I VO, ERDOSI FERENC: A mezdgazdasag szerepe a magyar vasuthalozat kialakuldsaban.
In: Agrirtorténeti Szemle, 1986. 1-2. sz. 56-133. p.

Budapest gazdasagi ersitését az allam a vasuti arudijszabasokkal 1s tamogatja. Ezek
koziil a legnagyobb visszhangot az 1891-ben életbelépé dijszabas keltett, A 11 aru-
cikkre megdllapitott kedvezményes tarifa az exportra termelé malomipar, a févarosi
termény-kereskedelem konjunkturalis helyzetét erdsiti.

3 VADAS FERENC: Varosrendezés Budapesten c. tanulménya jelen kotetben,

4 Villamost csak a 15 méternél szélesebb utcakban lehetett 1étesiteni.

(¥}

5 A palyaudvarok kiemelt kozlckedési célpontok: még a bérkocsik tarifai is noveked-
nek, ha az 0t egyik végpontja vasitallomas.
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két, ipari termeléssel foglalkozo korzet jelentdségét kiilon 1s meg kell emli-
teni. A régebbi, kisebb elemeiben mar a szazad elsd felében létezo, de a
maga teljességében csak a szazad utolsé évtizedeiben kibontakozo €s meg-
er6s6do ovezet a Duna és a Magyar Kozépponti Vasut indohaza altal koz-
refogott teriilet (Fa tér): itt miikodott a Valero selyem-manufaktira, egy
hengermalom, egy gépgyar és egy cukorfinomito, de itt volt — nyilvanvalo-
an nem véletlentil - a hajézasi hivatal is. Ez a vizi 0t ¢s vasut dltal kézrefo-
gott Ovezet ¢észak fel¢ kiterjeszkedik, a szazad végén mar hét-hét nagy
févarosi malom, ill. gépgydr, raktarak, vegyészeti gyar, gyapjimosoda,
szeszfinomito, aszfaltiizem stb. — valamennyien szallitdsigényes tizletagak
— mitkédnek itt. Ezt az 6vezetet immaron nemcsak a Nyugati palyaudvar
szolgdalja ki, hanem a févarosi korvasut is, melynek iparvaganyai szinte a
gyarkapukig érnek.®

A fovaros masik, fiatalabb, ipari ovezete az clobbinél jobban ratelepe-
detta dunai vizi atra. A teriilct szorosabb vizi ati kapcsolatat formaja is tiik-
rozi: a Fovamhaztél a MAV Duna-parti teherpalyaudvaraig, ill. a d¢li
Osszekotd vasuti hidig terjedé mintegy 2,4 km hosszi kozlekedési folyosd
mentén sorjaznak a malmok, gépgyarak, kozraktarak, a kozvagohid. Sot, a
dunai szallitas hatranyait’ mérséklendé a folyammal parhuzamosan vasut
1s halad, egyik vaganya befut az Elevatorba, melynek szallitoszalagkent
miikodd szerkezete a gabona folyamatos rakodasat biztositja a hajok ¢s
vasuti kocsik k6zott. Mindezen infrastruktarat a teherpalyaudvar szolgalta-
tasai koronazzak meg."

A dunai vizi Ut a vasutakhoz képest alarendelt szerepet jatszik a fova-
ros fejlodésében,” annak ellenére, hogy a vilaghaboru eléestéjén mar Buda-
pest a Duna legnagyobb forgalmu kikotdje. Nemcesak a személyforga-

6 A bal-ill. jobb parti kérvasit a varoson beliil sszekototte a sugdrirany( vaspilydkat a
fovarost koriilvevd ipartelepekkel. 1895-re 46 budapesti nagyvillalat sajat iparva-
gannyal csatlakozik a MAV vonalaihoz. A vasutvonalak iparvonzoé hatdsat mutatja,
hogy a 46 nagyvallalatbdl csak dtnek kellett | km-nél hosszabb sajat iparvaganyt épi-
teni. A nagyvillalatok iparvagdnyai par szaz méteren beliil elérték a MAV vonalait.

7 A hajozas lassu, 1d6jarastol befolyasolt. De a legfontosabb hatrany: Magyarorszag 16-
meg-terményeket termeld régioit — a Bdcska kivételével — a Duna kdzvetleniil nem
érinti.

s A szazadvég févérosaban a kozlekedés €s ipari termelés kovetkezményei mar a leve-
gbben is érezhetdek, por szall a varos felett: ,,mar messzirdl foltiinik a levegének az a
sajatos sziirkés vegyiilete, mely rendszerint boritani szokta a nagy varosokat, melyek-
ben szizezreknek munkéja és tevékenysége honol.” — irja Lukacs Béla az Osztrik-Ma-
gyar Monarchia {rasban és képben c. reprezentativ sorozatban. A kézgondolkodasban
még nem tudatosodott, hogy a kdzlekedésnek, ipari termelésnek komyezetkarosito ha-
tasai is vannak (lesznek): a fovdros feletti ,,szlirkés levegd” még ,,finom fatyolba™ bur-
kolja a varost.
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lomban, hancm az aruforgdlomban egyre jelentéktelenebbé valik a hajozas
részesedésc. 1874 és 1914 kozott a Budapestre érkezd arucikkek tulnyomo
tobbsége (68—89%) vastttal érkezik. (1. abra) A Budapestre érkez6 és innét
tavozo utasok tulnyomo tobbsége is a vasutat veszi igénybe. (2. dbra)

A szallitasi eszkozok koziil legerésebben a vasut dinamizalja a varos
gazdasagat: a vasuti palyak menti teriiletek, térségek, telepiilésrészek fejlo-
dése felgyorsul. A fovaros kortl kialakul egy cldvarosi dvezet, amely fon-
tos szerepet jatszik Budapest munkaerd- és élelmiszerigényeinck kielégité-
sében, sot a vaspalydk mentén épi’llnek ki (természetesen telekspekulaciok-
kal kisérvc) a nyaraloovezetek is (a fogaskerekii kornyezetében a svabhe-
gyi, Széchenyi-hegyi v1llanegyed a cinkotai HEV mellett pedig a matyas-
foldi nyaralételep). A fovaros ¢€s az eldvarosi ovezet kozotti forgalmi kap-
csolatot elsésorban a vasutak (kozottik helyiérdekt vonalak), masodsor-
ban villamosok (Budatéteny, Kispest, Ujpest) biztositjak. A févaros és
eldvarosai kozotti kapcsolatot az is mutatja, hogy az in. szomszédos forga-
lomban (20 km-n¢l rovidebb vasuti utazas) Magyarorszag legforgalma-
sabb p'llyaudvara (1895-ben 460 ezer utas) Palota—Ujpest, utana pedig a
Keleti ¢s Nyugati palyaudvarok kovetkeznek. 1895-ben a févarosi palya-
udvarok utasforgalmanak 28%-a (960 ezer utas) a 20 km-n¢l rovidebb ut-
iranyokbdl torténik. Az utasforgalom tovabbi 21%-a pedig 21-25 km
tavolsagbol erkezik. (3. abra)

A vasut blztomla a lcggyomabb ¢s legiitemesebb kapcsolatot Buda-
pest és az orszag, Budapcst és az europal nagyvarosok kozott. A févarosba

vasuttal érkezd utasok szama 1875-ben még alig 670 ezer, 1915-ben pedig
mar majdnem 14 millio. A varosba iranyulé belfoldi idegenforgalom a vas-
uti zonatarifa bevezetése (1889) utan ugrasszerien novekedik. Az utazasi
tavolsigokat 14 dijovezetre (zonara) osztd tarifa Budapest, mint orszagos
bevasarlokdzpont funkciojat ugy erdsiti, hogy kézben a hasonlo céli Bécs-
be irdnyul6 utazasokat nem tamogatja. Az allamnak az a célja, hogy a sze-
mélyforgalmat a fovaros felé iranyitsa, sot itt tartsa: minden budapesti
atutazaskor a tavolsag szamitasa megszakad, majd tjra kezdédik. Erdekes
modon, a févarosba iranyulo belfoldi idegenforgalom mesterséges eszko-
zokkel tamogatott megélénkitése hidba ért el a vastti személyforgalomban
hihetetlen ercdményeket (1890-ben az érkez6 utasok szama 2,5 1895-ben
mar 4,7 millio) mindez nem tiikrozodik a varos panzioiban, szallodaiban

9 Pest-Budanak a dunai vizi (ithoz fiz6d6 szallitasi pozicidja az 1860-as évek el6tt kiilo-
ndsen gyenge, a Dundn lebonyolitott terménykereskedelem kézpontja Gyér. A varos
akkor lesz a magyarorszdgi terménykereskedelem legfontosabb kdzpontja, miutin
vastt koti 6ssze az Alfold gabonatermd teriileteivel (1857-1859 Tiszavidéki Vasut vo-
nalai), ill. amikor megnyilik (1861) a Buda—Trieszt kdzétti vasatvonal.
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megszallo utasok szamaban.!” A févarosba idegenforgalmanak masik jel-
lemzoéje, hogy egyre csokken az Ausztriabol (s ezen beliil Bécsbol) érkezo,
a varos szdllodaiban, panzidiban megszallo utasok ardnya. 1885-ben az
idegenek 23%-a Ausztridbdl érkezik, 1910-ben mar csak 11%.

1. dbra
Budapest aruforgalma 1874—1914 kozétt
Forrds: Budapest fél ¢vszdzados fejlodése 1873—1923. Budapest, 1925.
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10 A févaros munkaerévonzd erejét a zonatarifa olcsd menetdijai felerdsitik: Erdélybdl, a
Felvidékrol érkezo6 kétkezi idénymunkésok épitik a vérost. S6t, a dinamikusan ndvek-
v6 személyszillitas felélénkiti a budapesti vasatijarmi-gyartd ipar termelését is, mert
egyre tobb vasuti kocsira, gdzmozdonyra van sziikség.
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2. dbra
A fovarosba érkezé utasok 1875—1915 kozott
Forras: Budapest fél évszazados fejlédése 1873-1823. Budapest, 1925.
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3. dbra
A févarosi palyaudvarok utasforgalma 1895-ben

Forras: Budapest Székesfovaros Statisztikai Evkonyve, 1895,
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