Kevés olyan intézmeénye van févarosunk-
nak, amely annyira ¢sszeforrt volna a lakos-
sag életével, mint a villamos vasut. Otven
esztendbvel ezel6tt, i88j. november 28-an
indult meg Budapesten az els6 kocsi. Erde-
mes megallni e jubileumnal azért is, hogy
emlékinkbe idézzuk azokat a kuzdelmeket
és azokat az els§ sikereket, melyeknek nyo-
man szerte a nagyvilagban a villamos-ener-
giat a vasutak szolgalataba Aallitottak.

Az 1879. évi berlini iparkidllitas nagy
csarnokdban a kozonség érdeklédését a leg-
nagyobb mértékben lekototte egy mikodés-
ben levdé aramfejlesztd dinamoégép. Meg-
csodaltdk kulonés alakjat, gyors forgasat
és az aramszed6 keféi aldl sercegve kipattano,
eddig még sohasem latott kékesszinl szik-
rakat. Kint a szabadban a csodalkozas csak
fokozédott. Kis vonat jart koéral 300 méter
hosszu keskenyvaganyu palyan és apré, nyi-
tott kocsikon vitte a kdzonséget. Ennek a kis
vonatnak hasonldképpen kis mozdonya mer6-
ben elUtétt az eddig ismert mozdonyoktol.
Nem fGtotték, nem fustolt, nem sivitott a
g6z, nem lehetett latni a gép ide-oda mozgd
munkajat és nem lehetett tudni, mi forgatja
a kerekeket. Csak azt lattdk az emberek,
hogy a mozdonyon Ul6 gépész elforgat egy
emelty(it és erre a mozdony megindul. Azt
tudtak, hogy ez villamos mozdony, azonban
laikus szemmel még azt sem lehetett meg-
allapitani, hogy miképpen kapja a mozdony
az elektromos aramot. Azt csak a szakembe-
rek tudtédk, hogy a két sinszal kozé lefekte-
tett harmadik sin vezeti az aramot a mozdony-
bél lenyllé aramszedén at a mozdony testé-
ben elhelyezett hajtdomotorhoz. Ez a meg-
bamult kis vonat volt a vilag elsd villamos
vasutja. Siemens Werner német fizikus és
mérndk, az egykori tdzértiszt, a porosz aka-
démia tagja — éveken at folytatott Kisér-
letei utdn — igy mutatta be a vilagnak azt,
hogy az elektromosaramot vasuti Uzem cél-
jara is fel lehet hasznalni. Siemens azt hitte,
hogy ez — a szakemberek altal teljes mér-
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tékben elismert siker — a gyakorlati életben
is érvényesiti hatasat és hozzasegiti 6t ahhoz,
hogy Berlinben villamos vasutat épithessen.
Am az Uttérék csalédasa 6t is elérte. A hato-
sagok nem tartottak a villamos vasutat
eléggé megbizhatonak és megtagadtak az
engedélyt.

Siemens be akarta bizonyitani, hogy
vasutja megfelel a kozforgalom kovetelmé-
nyeinek, ezért cégtarsaval, Halske Janos
mechanikussal egylUtt megépitette Berlin
mellett, Lichterfeldében — a vasutallomas-
tél a kadétiskolaig vezet6 — els6 varosi villa-
mos vasutat. Itt mar nem alkalmazott moz-
donyt, hanem a motort, amiként ma is tor-
ténik, a kocsi alvazara szerelte. Ez az els6
varosi vasut jol bevélt, azonban a hatosa-
gok merev allaspontjan ez sem valtoztatott.
A fels6vezetéknél azt kifogasoltdk, hogy el-
csufitja az utcak képét és hogy leszakadhat,
amikor is villamos Utés éri az éppen arra
haladokat. A sinnel valé aramvezetésnél még”
attél féltek, hogyha valaki egyik labaval
az egyik, a masik labaval a masik sinre Iép,
akkor kap végzetessé valhatdé utést. Mig
Eurdpaban igy aggalyoskodtak és akadékos-
kodtak, addig Amerikdban — ahol pedig
csak négy év mulva, 1883-ban indult meg
az els6 villamos vasut — tualtették magu-
kat az aggodalmakon. Belattdk az Ujitas
nagy horderejét és Europat megel6zve, egyre-
masra épitették a fels6vezetékes villamos,
vasutakat. Siemens a kulonb6zé kifogasokon
ugy Vvélt segiteni, hogy a vezetéket az egyik
sin alatt megépitett csatornadba helyezte.
Innen kapta a motor a kocsibdl lenyuld szan
segitségével az aramot.

Ebben az id6ben a budapesti hatésagokat
az a gondolat foglalkoztatta, hogy az Ujab-
ban megépitendd vonalakon a lassu lovonat
helyett g6zizeml vasuti fogalmat vezet-
nek be. Ki is dolgoztak az erre vonatkozo
terveket és az elémunkalati engedélyt is meg-
adtak. A g6zvasut azonban er6s ellenzésre
talalt, ugyhogy a vasutengedélyes Balazs
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Mér és Lindheim és Tarsa-cég tarsult a Sie-
mens és Halske berlini elektrotechnikai valla-
lattal és most mar villamos uUzem({ vasUtra
adtak be ajanlatot. Kivitelre Siemens alsé-
vezetékes rendszerét ajanlottak.

A févaros tanacsa miel6tt az engedélyt
megadta volna, kikdtdtte, hogy el6bb préba-
vasutat kell épiteni. igy készult el a nyugati
palyaudvartél a Kirdly-utcéig terjed6 egy
méter nyomtava vonal.

A nyugati palyaudvar mellett levé Ures
telken — ahol most a postaéptlet van — fa-
bédéban volt az aramfejleszt6-telep. Egy
g6zlokomobil hajtotta a dinamoégépet. Ez
a fab6dé volt a remiz is. A forgalmat két Kis
villamoskocsi bonyolitotta le. A harmadik
tartalékul szolgalt.

A probavasutat 1887. november 28-an,
délutan félharomkor a nyugati péalyaudvar
varocsarnokdban megtartott Gnnepség kere-
tében nyitottdk meg. A villamos vasut nagy
feltlinést keltett. Ezt a Budapesti Hirlap
akkori tudésitéja igy irta meg : «A sétald
kézdonség megall. Megallapodik még az is, aki-
nek sietés a dolga és lesi, hogy mikor bukka-
nik el6 a Nagy-koruat koédébél az a kis karcsu,
vilagoszold kocsi, amely olyan koénnyedén
szalad at az Andrassy-utat metsz6 kes-
keny sinparon, mint a fiatal lany az els6
bal parkettjén. De még egy leend6 balkiraly-
nét se bamul meg olyan alaposan a kdzdnség
frakkot visel6 része, mint ahogy azt a kis
elektromra jaré Kkocsit szemugyre veszi a
budapesti kézdénség apraja-nagyja, kicsinye-
Oregje, gazdagja, szegénye egyarant.»

A képes Vasarnapi Ujsag azt is megirta,
hogy : «A prébavasdt vonalan a megnyitast
kéveté harmadik napon, 1887. december i-én,
tértént az els6é baleset. Egy tejeskocsi hir-
telen a villamos elé kanyarodott s a villamos
meglokte a kocsit, dgy, hogy a «milimari» le-
esett a bakrél. De nyomban fel is ugrott ko-
csijara és elhajtatott az odaérkezé rend6r
el6l.» Ez volt Budapesten az els6é villamos-
vasuti baleset. Mint Kélialmy Jézsef «Buda-
pest kozuti vasuti kozlekedésének fejlédése»
cimd muavében megemliti, az els6 budapesti
villamoskalauz — aki késébb mdvelte magat
és iskoldkat végzett — mint f6szamtanacsos

vonult nyugalomba. Az
els6 valtoallité fia pedig
mint cimzetes tisztviseld,
ma a Beszkart telefon-
kdzpontjanak és a tele-
fonszerelési  szolgalatnak
vezetdje.

A Kkis proébavasut —
melynél Siemens alséveze-
tékes rendszerét alkalmaz-
tdk — meggy6zte a g6z-
uzem hiveit is arrél, hogy
a varosi utcak fogalma-
nak sokkal inkadbb meg-
felel ez a villamos vasut
és most mar nem kifoga-
soltak, hogy a Stacio6-
utcdban (a mai Baross-
utca) és a Podmaniczky-

utcdban tervezett g6zvasat helyett villamos
vasut épuljon.

Két évre az els6 villamos kocsi megindu-
lasa utan, 1889-ben, ezeken az utcakon is
villamos vasuUt jart. Itt azonban a sineket
mar a nagyvasutak 1-435 méteres nyomtava
szerint fektették, hogy szlikség esetén a ren-
des vasuti teherkocsik rakomanyat is tovab-
bithassak. A Siemens és Halske-cég 1891-ben
eladta az egész halézatot és ekkor alakult
meg a Budapesti Villamos Véarosi Vasut Rész-
vénytarsasdg. Az els6 két vonalat kovette a
Nagykoruton vezetett villamos vasut Kiépi-
tése. A mai fiatal nemzedék, — amely hozza-
szokott a nagykoruti villamosokon valé tolon-
gashoz és szorongashoz, — nehezen tudna
elképzelni, hogy mily csekély volt itt annak-
idején a forgalom. Nappal még csak akadt
utas, este azonban alig Ult egy-két ember
a kis villamoson. A vezetének nem okozott
gondot a személy- és kocsiforgalom. Neki-
eresztette a kocsit és az ment, ahogy csak a
motorja birta. Gyorsasagban ilyenkor joval
talszarnyalta a mai modern utédokat. A cse-
kély forgalomnak az volt az oka, hogy a
Nagykoérat ebben az idében annyira kiépi-
tetlen volt, hogy csak itt-ott allt egy-egy
Uj haromemeletes héaz és jéodarabon kellett
gyalogolni, hogy az ember dohanyt6zsdét
vagy élelmiszertuzletet talaljon. Maéas uzlet
alig akadt. Az attért udvarokban foldszintes
hazak tlGzfalai néztek egymassal farkas-
szemet. Az Ures telkeket palankok hataroltak.

Az els6 aramfejleszt6-telepet és az igaz-
gatosagi irodakat a Kertész-utcaban épi-
tették meg. Itt a géphazban kezdetben két,
egyenkint 120 l6erés g6zgép hajtotta a dina-
mokat, melyek 3507"-400 Volt fesziltségl
egyenaramot fejlesztettek. Mihamar aztan
még tobb nagyobb teljesitményl gép kerult
Uzembe.

A kozdnség megszerette a villamost és az
ily médon is megnyilvanult korszellem ra-
kényszeritette a lévasutat Uzemben tarté
Budapesti Kézuti Vaspalya Tarsasagot, hogy
vonalait villamos Uzemre alakitsa at. 1895-
ben megkezdték az &talakitdsi munkat és
harom év mulva, 1898.junius 7-én, jart utol-
jara l6vonatu kocsi Budapesten. Az And-
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rassy-uton — az akkori Sugéar-aton — mar
1873-ban akart a Budapesti Kézati Vaspalya
Tarsasag lovasatat épiteni ; 1893-ban pedig
a Budapesti Villamos Varosi Vasuttal kézo-
sen proébalkoztak azzal, hogy ott villamos
vasutat vezessenek. A févarosi Kdézmunkak
Tanacsa azonban mindkét tervet meghilsi-
totta azzal, hogy ezen a sétakocsizas céljaira
fenntartott Uton vasutépités nem engedhetd
meg. igy azutan az 1894—96. években a
fold alatt épult meg a villamos vasut. A mil-
lenéaris kiallitAs megnyitasat kovet6 napok
egyikén, 1896. majus 8-an, Ferenc Jozsef
kiraly is végigutazott rajta és megengedte,
hogy a vasutat nevérdl nevezzék el. A konti-
nensen ez volt az els6é foldalatti — helyeseb-
ben mondva, kévezetalatti — vasut. London-
ban mar 1890-ben helyezték Gizembe a fold-
alatti vasut els6 szakaszat.

Evek hossz soran at Budapesten also-
vezetékkel kozlekedtek a villamoskocsik. Bar
Siemensnek ezt a rendszerét folyton toké-
letesitették, mégis sok baj volt vele.
Egy-egy szantdrés néha orakig tarté
forgalmi akadalyt okozott. Akik erre
a rendszerre emlékszink, nem egy-
szer magunk is részesei voltunk egy-
egy paniknak, mely a kocsiban ki-
tort, amikor roévidzarlat kovetkezté-
ben méteres langok csaptak fel a
kocsi aljarél. Nagy es6 és nagy hava-
zas idején, amid6én a vezeték csator-
nak megteltek vizzel és hoéval, vagy
amikor bennuk a felgyulemlett viz
megfagyott, megtortént, hogy egész
varosrészekben sziunetelt a villamos-
vasuti forgalom. A hatdsag is belatta,
hogy ez a helyzet tarthatatlan és
hozzajarult ahhoz, hogy attérjenek a
fels6vezetékes rendszerre. Mint emli-
tettik, az els6 id6ben a kertészutcai
aramfejlesztételep gépei egyenaramot
termeltek és azt vezették a kocsik
motoraihoz. Ugy ezt a telepet, mint
a késb6bb épult aramfejleszté telepe-
ket fokozatosan modernizaltak, nagy-
feszultségli, haromfazisd valtakoz6
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(forg6) éaramra tértek at és azt
alallomasokon alakitottak at egyen-
aramma.

A halézat folyton béviult és
1923-ban a villamosvasat nagy-
feszlltségl aramellatadsa mar harom
egymastol fuggetlen rendszerben
tortént. 5500 Volt feszultségd, 25
periédusu forgbaram volt a Palffy-
téri  telepen és a hozzatartozo
Palffy - téri, Dembinszky - utcai és
Szépilonai alalloméasokon. 5500 Volt
feszlltségl 42 periédusa forgdéaram
volt a Bdur-telepen, mely mint al-
allomas, a Phoebus Rt. Ujpesti
aramfejleszt6 - telepérél kapta az
aramot. 10000 Vvolt feszultségl
50 periédusa forgéar'-mot termelt
a Révész-utcai telep, amelyhez a
Révész - utcai, Bulyovszky - utcai,
Kertész-utcai, Kébanya-6rhazi, fe-
rencvarosi és kispesti alalloméasok tartoznak.
Az éaramellatas egységesitése érdekében a
két 55°° Voltos rendszert megszilintették
és az aramtermelést teljesen a Révész-utcai
telepre o6sszpontositottak. Ide tartozott az
utébb létestlt Szent Imre-herceg-uti és fogas-
kerek(i vasuti alallomas.

1930-ban bekapcsoltadk a banhidai er6m
aramat a Beszkart halézatdba. Megépitették
a Karpat-utcai aramatalakité allomast, ahova
a banhidai 110,000 Volt fesziltségl forgé-
aram légvezetéken jut. Itt ezt az &aramot
10,000 volt feszuiltségld forgbaramma alakit-
jak at és innen foldalatti kabeleken vezetik
az el6bb emlitett alalloméasokhoz. Az aléllo-
masokbdl részben szintén foldalatti kabelek,
részben légvezeték Gtjan jut az ott 350—750
Volt feszlltségli egyenaramma atalakitott
energia a vasuti kocsik fels6vezetékébe,
onnan pedig az aramszedd segélyével a mo-
torhoz. A Beszkart Révész-utcai telepe egy-
ideig tartalékul szolgalt, hogy a banhidai

A kizépfeljarat villammoskocsi szekrényvaza
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aramszolgaltatasban netan fellép6 Gzem-
zavar esetén a vasutlzem innen kaphasson
aramot. LegUjabban ezt a telepet atadtak
a székesfévarosi elektromosmiveknek, ugy
hogy most mar szilkség esetén ez a févarosi
Uzem segiti a Beszkart forgalmat.

A Beszkart villamos vasuti haldzatanal
csak a tavvezeték van mindenitt rézbél, a
kocsik munkavezetéke legnagyobbrészt vas-
huzal. Ez Budapesten kivul az egész vilagon
csak néhany kisebb varosban fordul el6.
A Beszkart ugyanis megallapitotta, hogy
a vasvezetéknek Uzembiztonsag és olcsésag
tekintetében a rézvezetékkel szemben igen
jelentékeny el6nyei vannak. Jelenleg a 421
kilométer hosszi vaganyhalézatbél mintegy
351 kilométer vonalhosszon vasvezetéket
hasznalnak. Hatranya, hogy aramvezet6ké-
pessége kisebb, mint a rézé. A motorokban
munkat végzett aram visszavezetése a vasuti
sinekkel torténik. Ezeket csatlakoz6 kabel-
rendszer koti Ossze.

1922-ben a székesfévaros a szerz6dések-
ben biztositott joga alapjan megvaltotta
a Kozuti és Varosi vasutat és azokat Buda-
pest Székesf6varosi Kozlekedési Rt. néven léte-
sitett vallalat Uzemkezelésébe adta. A meg-
valtott vasuti vagyon tulajdonjogat a févaros
maganak tartotta fenn.

Erdekl8désre tarthat szamot az is, hogy
miképpen valasztjdk ki és miképpen oktat-
jak a forgalmi személyzetet. A szolgalatra
jelentkez6ket a Beszkart pszichotechnikai
intézetében értelem, érzékek épsége, ideg-
allapot, reagaldképesség és lélekjelenlét szem-
pontjabdl alapos vizsgalatnak vetik ala. Ez
a vizsgélat a legkilonbéz6bb maodszerek és
készllékek segitségével torténik. Igen érde-
kes adat, hogy a régebben, tehat a pszicho-
technikai vizsgalatok bevezetése el6tt fel-
vett kocsivezet6k 85 szazalékkal tobb bal-
esetet okoztak, mint azok, akik Ujabban eme
vizsgalat utan kerultek a vallalathoz. A Kki-

képzésre nagy gonddal é-
korultekintéssel berende-
zett iskola szolgal. Itt a
tanitast szamos esetben ve-
titett képekkel, s6t mozgo6-
fényképekkel is Kkisérik.
Az elméleti és gyakorlati
kiképzés a kocsivezet6k
szdmara hat, a kalauzok
részére pedig harom hétig;
tart. Utana el6szor hazi,
majd hatdsagi vizsgat kell
tenniok.

Valamennyi kocsi-
vezetd és kalauz évenként
legalabb egyszer héarom-
napos ismétlé-oktatasban
részesul. llyenkor az Gjabb
rendeletekre is id6kozben
beéllott valtozasokra is sor
kerdl. Id6nként még az
ellenéroket is ismétlé-ok-
tatasra utasitjak. A Besz-
kart vezet6sége modot ad
a személyzetnek az oOn-

mvel6désre, a sportolasra és a nemesebb-
szOrakozasra is.

Az els6 év harom kocsijaval szemben je-
lenleg 2125 jarmdvel rendelkezik a Beszkart.
Ebbdl személykocsi 1786, mig a tobbi 33%»
megoszlik az Uzemfenntartashoz szikséges-
egyéb jarmd, mint példaul villamos moz-
dony, teherkocsi, hoseprd, vezetékszerel6-
kocsi sth. kdzott. Az dsszes jarmivek aram-
szed6i egy év alatt akkora utat tesznek meg,
hogy ezzel ezerkétszazszor lehetne koral-
utazni a foldet. Az egykori csekély utas-
forgalmaval szemben az elmult 1936. évben
kereken 333 milli6 utas vette igénybe a
Beszkart kezelésében levd villamos vasuta-
kat. A vaganyhossz — beleszamitva minden
lefektetett vaganyt — kereken 421 Kkilo-
méter, vagyis ha az 0sszes vaganyokat egy
hosszba 0Osszeraknank, Ugy azon Hegyes-
halomtdl Budapesten at Debrecenig lehetne
utazni. A Beszkart perselyeibe 1936. julius
i-t6l 1937. junius 30-ig kereken 362 milli6-
érmét dobtak be. Minthogy Osszesen hét-
millio érmét verettek, minden tantuszra egy
év alatt 52 szereplés esik.

Ezer darab érme sulya 2'65 kil6, tehat a
362 milli6 érme 9593 métermazsat nyom.
Ennek a mennyiségnek elszallitasara 96 tiz-
tonnas vasuti teherkocsira lenne sziUkség.
Egy érme vastagsaga 1-45 milliméter. Ha
az egy év alatt bedobott 362 milli6 tan-
tuszt élével egymas mellé rakndk, akkor
olyan hossza sort kapnank, hogy az Buda-
pesttdl légvonalban Brassdig érne. A Besz-
kart és az altala kezelt vasutak személyzete
kereken 13,200 f6. Ha minden alkalmazottra
harom csalddtagot szamitunk, akkor ez az
52,800 ember korulbelul Gy6r varosanak
lakossagat teszi.

Ezek a feltlintetett szdmok és felsorolt
adatok mindenképpen érdekes képét adjak
ama hatalmas fejl6désnek, amelyet a buda-
pesti villamos 6tvenéves Uzeme felmutathat-



