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OTVENEVES A PESTI VILLAMOS.

Irta: K6halmy J6zsef, a Beszkart igazgatdja.

A budapesti villamos vasut félszazados szlletésnapjat
Ulte meg a mualt év november 28-4n. A nagyvarosok elsé
nyilvanos kozlekedési eszkdze, amely nagyon régen Ki-
szoritotta a markos legények altal cipelt gyaloghintot, a
bérkocsi volt. A kétfogatu fidkker és az egyfogati kom-
fortabli, a habord el6tti évek népszerlG ,konflisa“, nevével
ellentétben minden volt, csak kényelmes nem. Ezek az
alkalmatossagok azonban az egyéni kozlekedésnek voltak
eszkozei. A tulajdonképpeni nyilvanos kézlekedést az omni-
busz bonyolitotta le, amelyr6l Arany Janos is elzengte:

Az életet mar mgjartam,
tobbnyire csak gyalog jartam
gyalog bizon

legféllebb, ha omnibuszon.

1865-ben alakult meg az els§ lévasuti tarsasag, a
JPesti Kozati Lovonatu Vasuattarsasag“, amelynek grof
Karolyi Sandor volt az elndke, Hollan Erné az alelndke,
kereskedelmi igazgatoja Jellnek Mor, ,mutani“ igazgatdja
pedig Bielek Miksa, a kés6bbi muiegyetemi tanar. Az els6
lovasuti vonal a pesti Széna-tértdl (a mai Kalvin-tértél)
Ujpestig vezetett. Kozbees6é allomasai voltak: Nemzeti
Muazeum, Zrinyi kdvéhdz, (a mai Muazeum-kérat 1 szamud
haznak a helyén), az evangélikus templom, a Lip6t-templom
(@ mai Bazilika), az Indohéaz, a Kis soércsarnok és Ujpest.

A pesti l6vasat az els6k kozé tartozott Eurdpaban,
Parizsban 1854-ben, Berlinben és Bécsben 1865-ben éplilt
meg a lévasut, mig az els6 kozuti lévasttat a vilagon
1852-ben épitették New-Yorkban.

A ldvasut tarifja az akkori viszonyokhoz képest nem
volt éppen olcs6d. A viteldij az elsé osztalyon 20 krajcar,
a masodikon 15 krajcar volt. Az els6 Uzletévre a tarsaség
a 200 osztrak forintos részvények utan 40 forint osztalé-
kot fizetett.

A budai vonalakra 1867-ben grof Festetich Béla és
tarsai kulon tarsasagot alapitottak. A Budai Koézuti Vas-
palya Tarsasdg, — amely a koncesszi6ért 1000 forintot
igért Buda szabad kiralyi varosnak — épitette meg a budai
Lanchid-fé6t6l O-Budaig és a katonai élelmezési raktartol
(a mai Palffy-tértél) a Zugligetbe vezet6 lovasuti vonalat.
Ugyanakkor épult a margitszigeti l6vasut is, amely tulélte
a kozuti vasuti kozlekedésnek ezt a régi rendszerét. Buda-
pest utcain mar évtizedek Ota villamos jart, amikor a Margit-
sziget évszazados fai alatt még mindig éldegélt a lévasut,
mint a régi boldog id6k ottfelejtett emléke. Felmerilt az
a terv is, hogy villamositjdk a szigeti lévasutat, de végul
is az autdbusz bizonyult a legcélszeribbnek.

A pesti lovasuttarsasdg 1878-ban 110.000 forintért
megvasarolta a budai l6vasutat s 1879-ben megalakult a
Budapesti Kozuti Vaspalya Tarsasag, amelynek koncesszio-
jat 1917-ig, majd a ldévasuti vonalak villamositasa utan
1948-ig hosszabbitotta meg a févaros.

Az 1884. évben a f6varos felhivta a Lindheim és
Tarsa vallalkozd céget, hogy épitsen gb6zvasutat a Tudo-
manyos Akadémia palotajatél a Podmaniczky-utcan at a
Varosligetbe. A vasutépité vallalkoz6 id6kdzben tarsult a
Siemens és Halske céggel s elhataroztdk, hogy most mar
nem g6zuzemUl, hanem villamos kozati vasut épitésére
tesznek ajanlatot. Az els6 villamos vasutat a Rudoli-rak-
part— Podmaniczky-utca—varosligeti vonalra tervezték.

1887-ben, amikor a Nagykoéruton épitendd vasutvonal
terveit targyaltdk, tobb oldalrdl is felmerllt az az aggaly,
hogy a Siemens—Halske-féle alsovezetékes villamosvasut
nem fog megfelelni a célnak. Ezt a rendszert ugyanis ak-
kor még sehol sem alkalmaztadk. 1887. juniusdban mutattak
be a vallalkozok az Osztrak-Magyar Allamvasit Tarsasag
indohazatol, a mai Nyugati-palyaudvartél az Andrassy-utig

vezetendd villamos prébavasut terveit. A terveket a f6-
varos tanacsa elfogadta és 40 napi id6t adott a vasut meg-
épitésére.

1887 november 28-an indult el Budapesten els6 Utjara
a villamosvasut. Tulajdonképpen mar az 1885. évi orszagos
kiallitasra is terveztek villamosvasutat, a varosi tanacs
azonban kurtan-furcsan elintézte ezt a merész tervet. A
tanécs jelentésében szordl-széra a kovetkezket talaljuk:

»A varosligetben a kidllitas alkalmara egy magan-
vallalat villamosvasUtat tervezett és kért engedélyezni. A
févaros és az altalunk kikuldott vegyesbizottméany javasla-
tara a kivant engedély megadasa ellen elvben nem tettiink
kifogast, de a kozlekedd kozdnség biztonsaga érdekében
kllonosen azt kotottuk ki, hogy a sineket a hajté villamos
aram vezetésére felhasznalni nem szabad. A vallalatot, Ggy
latszik, e kikotés hilsitotta meg, amit azonban, tekintettel
a Varosliget csekély tertletére, alig van okunk sajnalni.”

Az (j vasutnak, amelynek vonala a Nyugati-palya-
udvartél a Kirdly-utcaig terjedt, 0sszesen harom motoros
kocsija volt. Kett6 volt Uzemben, egy pedig tartalékban
maradt a kocsiszinben. A ,remiz“ tagas deszkapajta volt,
ott allott egy uUres telken a Nyugati-palyaudvar mellett,
a nagyobbik fele volt a kocsiszin, a kisebbik fele az aram-
fejlesztételep. A villamos er6mi pedig allott egy egyszerl
lokomobilbdl, aminét a cséplégépekhez hasznéltak, az haj-
totta a gyermeknagysagu dinamét.

A vdéllalat nagy Unnepélyességgel mutatta be a préba-
vasutat s err8l az eredményrél természetesen a sajtd is
megemlékezett. A Budapesti Hirlap ,,A legUjabb budapesti
nevezetesség" cimmel tobbek kozott ezeket irta:

~Az Andrassy-Uut tagas korterénél tegnaptél fogva
csoportosulas van a nap minden orgjaban. Megall a sétalé
kozonség s lesi, mikor bukkanik el6 a Nagykorut kodébél
az a kis karcsu vilagoszold kocsi, amely olyan kdénnyedén
halad at az Andrassy-utat metsz6 keskeny sinparon, mint
a zerge. Szép fiatal lanyt bamul meg olyan alaposan a kézon-
ség frakkot visel§ része, mint ahogy azt a kis elektromra jaré
kocsit szemuigyre veszi a budapesti k6zénség apraja-nagyja.

A kora délutani kocsikazé id6ben nem egy elegans
fogatot lat allani az ember a sinpar valamelyik oldalan s
a bennul6ék kiszallanak lesni az elektromos vaspalyat. Esz-
tend6k o6ta nem akadt rendes utcai latvanyossag Buda-
pesten, amely ugy meg tudta volna allitani a jaré-keld
népet, mint ez a kis elektromos vaspélya az osztrak-
magyar allamvasut palyahazatél a Kirdly-utcaig. Az elek-
tromos vaspélya pedig olyan nesztelen eleganciaval jar,
mintha szalonban jarna.“

A Pester Lloyd a villamos probavasut tGzembehelye-
zése alkalmabdl igy irt:

.Kétségtelen, hogy a févaros egy nagyon csinos, jol
viselked6 jatékszerrel gazdagodott, amely a most épllé,
sokat igéré palotasorba életet fog lehelni s ez egész f6-
varosunkra j6 hatast fog gyakorolni.

Egyel6re ugyan a villamos még csak5ou-jou; egy
kovérebb bécsit le kellett széllitani a tdlzsufolt kocsirdl és
megkérni, hogy a kovetkez6 kocsira szalljon, mert féltek
a tulterheléstsl. Ugy latszik, hogy véarosi kozlekedésiink
kis kedvence még nagyon gyengécske és torékeny, de ez-
zel szemben oly kedves és elragadd, hogy a budapestiek
bizonyara kényeztetni és tamogatni fogjak.”

A nagytekintély(i Vasarnapi Ujsag népszer{ién ismer-
teti az (j vasut rendszerét és ugyancsak biztatja a kozon-
séget, hogy ne féljen a sinekre lépni, mert a villamos-
aramot vezetd vasrud a foldbe van sullyesztve.

A prébavasuat vonalan a megnyitast kovetd harmadik
napon, 1887 december 1-én tortént az elsé baleset. Egy
tejeskocsi hirtelen a villamos elé kanyarodott s a villamos
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meglokte a kocsit, ugy, hogy a ,milimari“ leesett a bakrodl.
De nyomban fel is ugrott a kocsijara és elhajtott az oda-
érkez6 rend6r el6l. Ez volt Budapesten az els¢ villamos-
baleset.

A probavasat bevalt s nemsokara megindult Buda-
pesten a villamosvasuti vonalak épitése.

A Stacio-utcdban (ez a mai Baross-utca) 1889 juliusa-
ban, a Podmaniczky-utcaban pedig ugyanezen év szeptem-
berében nyitottdk meg a villamoskdzlekedést. 1891-ben
alakult meg a Budapesti Villamos Varosi Vasut Részvény-
tarsasadg, amely gyors egymasutanban épitette ki vonalait.
A Kozati Vaspalya Tarsasag egyel6re megmaradt l6vasut-
nak, de hogy mégis versenyezhessen a népszer(i, modern
villamossal, leszallitotta a viteldijakat: a Nyugati palya-
udvar— csaszarfirddi vonal viteldijat 6 krajcarra, a Ludo-
viceum—6budai vonal viteldijat 18 krajcarrol 14 krajcarra,
a Karoly-kaszarnya— zugligeti vonal viteldijat 27 krajcarrol
20 krajcarra. A villamosvasut utasforgalma azonban egyre
emelkedett: 1890-ben még csak 4 és félmillio volt az uta-
sok szama, 1896-ban, az ezredévi kidllitas évében pedig
méar kozel 22 és félmillibra novekedett.

Kozben a Kozuti Vaspalya Tarsasag is elhatarozta,
hogy haldzatat villamostzemure alakitja at. 1895-ben kezdte
meg az atalakitds munkdjat és azt 1898 4prilisdban be is
fejezte. A villamosuzem igen hasznothajtonak bizonyult.
A kozati vasut 1897-ben 26 és félmilli6 utast szallitott,
mig egy év mulva, amikor a vasut villamosuzemre valé
atalakitasa mar befejez6dott, tobb mint 36 milliéra emel-
kedett az utasok szama. (Az Osszehasonlitas kedvéért em-
litjuk meg, hogy példaul a muilt évben kereken 333 millié
utasa volt a Beszkartnak.) A szakaszjegy ara akkor 12 fil-
lérbe kertlt, az atszalléjegy éara pedig a tavolsagokhoz
mérten 20, 24, 30, 32 és 40 fillér volt.

A kozuti vasutak villamositasa Budapesten tobb mint
négy évvel hamarabb fejez6ddtt be, mint Berlinben. Nalunk
— a mutatéba meghagyott margitszigeti lévasdtat nem
szamitva — 1898 juniusdban kozlekedett az utolsé l6vonat,
mig Berlinben 1902 decemberében is jart még l6évasut.

Mialatt a lévasut villamosuzemre valé 4talakitdsa
folyt, megoldast nyert a foldalatti vasut épitésének kérdése
is. Eredetileg a Korati Vaspalya Tarsasag lévasutat szere-
tett volna épiteni a Sugar-Utra, — a mai Andrassy-Utra —
ez a terv azonban a Kézmunkatanacs el6relaté ellenzésén
megbukott.

1893-ban a Kozuti és a Varosi vasut kozosen uGjbol
ajanlatot tettek az Andréassy-uton végig vezetend6 villamos-
vasut épitésére. Ismét kdzbelépett azonban a Févarosi Koéz-
munkak Tanacsa és hatarozottan allast foglalt a vasut
épitése ellen, mert véleménye szerint: ,a sétakocsizas cél-
jara fenntartott Andrassy-aton vasut épitése egyaltalaban
nem engedheté meg“.

A Kézmunkatanacs vétdjara a két vasuttarsasag 18%4-
ben Ujabb ajanlattal felelt, de most mar foldalatti vasut
épitésére vallalkoztak. A f6évaros kozgydlése elfogadta az
ajanlatot, amelyhez a Kézmunkatanacs elvben hozzajarult
ugyan, de Kifejezést adott aggalyainak, jelestl, hogy ,bol-
tozatot tart6 vas-szerkezet rugalmas mozgésai folytan az
utcaburkolat megromlik s igy az Andréassy-ut sétakocsizasra
alkalmatlanna valik, tovabba, hogy az alagut tulajdonképen
pinceszerd épitmény lesz, amely a kocsik alatt oly mérték-
ben fog duboérégni, hogy az Andrassy-uti sétakocsizast
lehetetlenné teendi“.

A foldalatti vasut mégis megépult. A 3.750 méter
hosszUsagu vonal dsszes koltségét 36.000 forintban allapi-
tottak meg.

1896 majus 2-an nyilt meg a vasut s vonalan néhany
nap mulva Ferenc Jézsef kirdly is végig utazott és meg-
engedte, hogy a féldalatti vasutat a nevér6l nevezzék el.
Erre az alkalomra a vasuttarsasdg draga faberakasokkal,
tikrokkel diszitett kett6s bejarati kocsit épittetett s ezt a
kocsit nagy gonddal ma is j6 allapotban tartja a Beszkart.

1897 szeptemberében Vilmos német csaszarral egyutt
utazott a foldalatti vasuton a kiraly.

A budapesti volt a kontinensen az els6 villamos-
Uzem( foldalatti vasut. Példazza a magyar alkotni tudast,
a magyar tehetséget, de egyuttal a magyar szegénységet
is, hogy ez a féldalatti vasut, amelynek tanulmanyozasara
messze vilagrészekbdl is eljéttek a szakemberek, negyven
esztendd alatt sem épulhetett tovabb.

A Kozati Vasut els6 vezérigazgatéja Jellinek Mor
volt, utéda Jellinek Henrik, majd Sandor Pal lett, a Varosi
Vasut els6 vezérigazgatéja Balazs Mor volt, utéda pedig
HGvos Jozsef.

A budapesti villamosvasutak halézatanak megterem-
tésében, majd az Uzem modernizalasdban sok kivalé ma-
gyar mérndk tevékenykedett. Schwieger Henrik, Kénig Ede,
Steller Antal, Zielinszky Szilard, Vojtek Ede, Sopkéz San-
dor, Stromszky Sandor, Sztrokay Istvan, Chatel Vilmos,
Tobias Karoly a magyar mérnoki kar Kkivalésagai, akik
nemzetkoézi viszonylatban is maradandd értékdi munkassa-
got fejtettek ki.

Erdekesnek tartjuk megemliteni, hogy Spangler Lajos,
aki a bécsi villamosvasutak, Geyl Gyula, aki a frankfurti,
majd a hamburgi villamosvasutak, végul Daubner, aki a
Barmen-elberfeldi villamos vasutak vezérigazgatoja lett,
Budapesten tanultdk meg a villamosvasUtak Uzemének és
épitésének modjat.

A Székesf6varos mar a habora elétt céljaul tlzte ki a
kozati vasuti kozlekedésnek kozségi kezelésbe vételét, hogy
ezaltal a kozlekedési politika iranyitasara kozvetlenebb be-
folyast gyakorolhasson. Ezért vaséarolta meg 1911-ben a
Budapesti Villamos Varosi Vasut részvényeinek tobbségét.
1918-ban a forradalmi kormany er6hatalommal elvette a
tarsasagtol vasutjaikat, azokat Budapesti Egyesitett Varosi
Vasutak cég alatt egyesitette és felajanlotta atvételre af6-
varosnak, de mivel a févaros a rendezetlen jogi és egyéb
kérdések miatt akkor még nem volt hajlandé atvenni a
vasutakat, a Budapesti Egyesitett Varosi Vasutak egy ideig
allami felGgyelet alatt kezeltették s az igazgatésag dr. Tor-
may Géza allamtitkar — akkor még miniszteri tanacsos,
miniszteri biztos vezetése alatt a vasutak Ugyvivé igaz-
gatoibol éllott. Késébb a korméany felszamolé bizottsigot
nevezett ki, amely ugyancsak dr. Tormay Géza vezetése
alatt 1922 végéig mikodott.

1920-ban hatarozta el a févaros, hogy szerz6désben
biztositott joga alapjan megvaltja a kozati és varosi vas-
utakat. Fel is mondta a vasutak szerz6déseit s a vasutak
atvételére és Uzemének vitelére 1922 decemberében meg-
alapitotta a Budapest Székesfévaros Kozlekedési Részvény-
tarsasagot. A Beszkart valamennyi részvénye a székesfd-
varos tulajdondban van, tehat a Beszkart tulajdonosa maga
a székesfévaros kozonsége.

A Beszkéart tudvalév6én nem kapitalisztikus elvek
alapjan mikédé magantarsasag, mert a hasznat kozleke-
désre kolti vagy fenmaradt részét beszolgaltatja a févaros-
nak s ezzel is cstkkenti a polgarsag kozterheit. A Beszkart-
nak tehat nincsenek a kodzénség érdekeivel ellentétes céljai
s ha minden kivansagnak nem tud eleget tenni, ennek vagy
a vasut régi, 30—40 éves felszerelésében, vagy abban rej-
lik a magyarazata, hogy éppen a kodz érdekében gazdasa-
gosan, takarékosan torekszik az tGzemét vinni. Ha tehat az
elégedetlen publikum a vasattulajdonossal szall perbe, volta-
képen 6nmagaval kerul szembe.

Az O6tvenéves Felkay Ferenc.

Lehetséges, hogy Felkay Ferenc felett 6tvenszer men-
tek el az évek, anélkil, hogy ez az ¢ fiatalos kulsejl és
fiatalos temperamentumu habitusan nyomott hagyott volna;
lehetséges, hogy Felkay mar Otven esztend6s? Furcsa is
az élet! Ha az ember Felkay munkassagat, életfelfogasat,
hatalmas alkotOerejét tekinti, akkor azt hiszi, hogy ezek
a tulajdonséagok egy, a fiatalsagot tdl kiforrott, idés oregur
tulajdonsagai, mert Felkay Ferenc 28 éves f6varosi szol-
gélata alatt annyit dolgozott, amennyi egy oregurnak is
becsuletére valnék. A mindenkori polgarmesterek felismer-
ték Felkay Ferenc nagy értékét és mindig komoly és fele-
I6sségteljes munka mellé allitottak, aminek Felkay mindig
emberségesen és becsuletesen meg is felelt. Ennek a ko-
moly munkénak volt az eredménye az a szokatlanul, gyors
elérehaladas, amely mar fiatalon tanacsnoki pozicidba jut-
tatta és a févaros iskolatigyeinek intézését adta a kezébe.
Felkay, mint tanacsnok, nagy ambicioval és tehetséggel
latja el feladatat és méltoképen sorakozik majd azokhoz
az el6dokhoz, akik munkajukkal nagy Budapest kultlrajat
mai fokra emelték és ezzel varosunk torténetében neviuk-
nek maradanddé helyet biztositottak.



