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A villamosvasUt centenariuma
DR. SZzABO DEzSO

1981. mgjus 16-an megemlékezések nél-
kil mult el avérosi kozlekedés egy jelent6s
évforduldja: ezen a napon volt az els§ me-
netrendszer(i, Uzemképes villamosvast
meginduldsanak a szazéves évforduldja.

Az akkor (j kozlekedési eszkdznek mér
volt el6dje: 1879-ben a berlini ipari ki-
allitdson jelent meg el6szor — kiallitasi
vasut formdjaban — a villamosvasat, amit
akkor még sokan csak technikai jatéknak
tartottak. Siemensnek 1881-ben, a parizsi
elektrotechnikai kiallitason is volt egy proé-
bavasttja [1].

A Kkidllitasi vasit megalkotdja, Werner
von Siemens (1816—1892) a kis vasut si-
kerét latva, Berlin szamara villamos gyors-
vasutat tervezett, melynek pdlydja a jardak
felett, viadukton lett volna, a forgalmat
motorkocsik bonyolitottak volna le. Az
1830-ban tervezett gyorsvasuti elképzelést
azonban elutasitottak, és talan ez vezette
Siemenst arra agondolatra, hogy — az akkor
elterjedt lévasut modern utédjaként — az
utcak szintjében vezetett kozdti vasutat
létesitsen. (Siemens kés6bb Bécsben is ki-
sérlezetett hasonlé magasvastti tervvel.)
Az elmondottak szerint tehat a villamos
gyorsvasut gondolata el6bb merlt fel, mint
a kozuti villamosvasuté.

Az els6é kozforgalmu villamosvasuti vonal
[2] elsBsorban azért éplilt, hogy a villamos-
vasUt életképességét — a gyorsvasuti terv
elutasitdsa utdn — bebizonyitsak, de a vas-
ut a kozforgalom céljaira is szolgalt. 1878-
ban fejez6dott be a berlin—lichterfeldei
kadétiskola épitése, az épitéanyagot a
legkdzelebbi vasuti palyaudvarrdl, Lichter-
felde—Ost-rol épitett, szabvanyos nyomtavd
iparvaganyon széllitottdk az épitkezéshez.
Az épitkezés befejez6dott, az iparvagany fe-
leslegessé valt. Ezt a nyomvonalat szerezték
meg a ,talajra helyezett magasvasut” sza-
méra. A normalnyomtava palyat ismeretlen
okbdél 1000 mm nyomtavara épitették at

1 &ra Az el villarosvestt helyszinrejzi védata

Az irany- és emelkedési viszonyok kedvez6-
ek voltak, 300 m koérdli sugarakkal és 10%0
legnagyobb emelkeddvel. A két végalloméas
kozotti tavolsag 2450 m volt. A vonal rész-
ben utcakon, részben az utcaktdl fuggetlen
tertileten fektdt (1. abra). A teljes hasszban
Vignol-sines pédlya két sinszdla nem csak
futésinként szolgélt, hanem aramvezet6
sinként is. Az emlitett kiallitasi vastton Sie-
mens haromsines megoldast alkalmazott;
itt az egyik sin az aramvezetésre, a masik a
visszavezetésre szolgalt. A két sinszal ko-
zOtti szigetelést csak a talpfak biztositot-
tak. Az aram rendszere 180 V egyenaram
volt (a kidllitasi vasutndl 150 V). A csekély
szami kozati  keresztezésben a megfeleld
sinhosszt  kiszigetelték, a kocsi ezeken a
szakaszokon a lendiletével haladt at. Ezt a
megoldast mar a prébatizem soran hataroz-
tak el, miutan kidertlt, hogy ,ha a lovak a
sinekre Iépnek, mikor benntk aram ,cir-
kuldl’, kisebb-nagyobb aramuitéseket kap-
nak. igy tortént a malt héten egy berlini
konflissal, mely felborult (ti. a 16 az dram-
utéstl megbokrosodott) és egy itteni la-
kossal, aki reszketve futott el” [3].

2 &ra. Az st villanosyes(ti koo rekorstrudlt jel
legrajza (a szerz6 rekonstrukcigia)

A forgalmat eleinte csak egy kocsi bonyo-
litotta le (2. &bra). A kocsirdl fennmaradt
képek és rajzok alapjan megallapithatd,
hogy az els6 kocsi (ha ugyan minden képen
ez szerepel, a kocsiknak ugyanis hosszabb
ideig nem volt palyaszamuk, a késébbiekben
— val6szinlleg — més, azonos kocsik
is éplltek, igy az azonositds nem biztos)
legaldbbis kulsejében azonos volt egy kora-
beli berlini normalnyomtavd, kis lévasuti
kocsival [4], alaprajza is megtartotta a szo-
kasos l6vasuti alaprajzot, amit egyébként a
villamosvasutak kb. 1945-ig épult kocsija-
inak egy részénél megtartottak. UlGhelyei-
nek szama ugyanugy 12, alléhelyeinek szama
ugyanUgy 8 volt. Legnagyobb engedélyezett
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sebessége 20 kimvh volt, ténylegesen, teljes
terheléssel az 1881. méjus 12-i egyik préba-
meneten 40 knvh-t futott ki [5]. A kidlli-
tasi vasUt sebessége még csak 7 kimvh volt.
A kocsi teljesitménye nagyobb isvolt, minta
kidllitds"vasut mozdonyéé; 2,3 kW-tal (3LE)
szemben valészintleg 3,7 kW (5 LE) [6; 7].
A menetdiagrammot — J L Koffman re-
konstrukcidja alapjan [5] — a 3. dbra mu-
tatja. Koffman — més forrasok alapjan —
7,4—7,6 KW motorteljesitménnyel és 3,3—
4,0 tonna oOnsullyal, valamint 20 utassal
szamolt. A futém( érdekessége volt, hogy
kerekei fatarcsasak — szigeteltek — vol-
tak, minthogy egylttal aramszedésre is
szolgaltak. A kocsi alatt kozépen elhelyezett
motor spirélokkal hajtotta a két tengelyt.
(Ezt a megoldast egy ideig Budapesten, a
probavasutat kovetd id6kben is alkalmaz-
maztak; nem bizonyult Gzembiztosnak [8].)
Tovéabbi érdekessége volt, hogy a futécsap-
agyak a laprugok felett voltak, igy a pad-
lémagassdg — mint a 2. dbran is lathaté —
annyira csokkent, hogy a kocsi belsejében,
a hosszpadok alatt kerékdobokat kellett al-
kalmazni.

A forgalom lebonyolitasat a helyi rend-
6rség 1981. aprilis 4-én kelt rendelete sza-
balyozta. Eszerint: 1. 8 A gross-lichter-
feldei villamosvasuti  palydjara Iépni jogo-
sulatlan személynek tilos, kivéve az at-
atjarokat. 2. 8. A villamosvasut jelz6harang-
janak felhangzasakor a kdzonségnek el kell
tavoznia az Utatjarokrol. 3. 8 A fennallé
rendelkezéseknek ellenszegiil6ket 9 mar-
kaig terjedd pénzbluntetés, ha fizetni nem
tudnak, ennek megfelel6 elzards sUjtja
[6]. Tébb jogi nehézség athidalasa utan a
menetrendszerl forgalmat az 1881. majus
12-én megkezdett, négynapos prébatizem
utan val6szindleg (biztos adat nincs) 1881.
méjus 16-an felvették. A villamoskocsik az
Anhalter Bahn (ennek az allomésa volt Lich-
terfelde—Ost, akkori nevén Gross—Lich-
terfelde) vonataihoz csatlakoztak. A menet-
rend szerint napi 12 fordulét teljesitettek,
igy egy kocsi elég volt, az egyvaganyu palya
mentén egyébként nem volt kitér6, még a
végallomasokon sem. A menettartam 10
perc volt, az elért utazasi sebesség (14,7
kmv/h) a mai forgalmi viszonyokat figyelembe
véve sem rossz érték.

A kis vastit forgalmi jelentsége nem volt
nagy, hatasa a- kés6bbi fejlédésre viszont
anndl nagyobb. A fejl6dés elsd 1épése az volt,
hogy Siemens Beriin—Spandauban egy
Ujabb vonalat épitett (1882), ennek mar
felsévezetéke volt. Az aramot drétkotél-
palya-kocsihoz hasonlé, a kocsihoz kabellel
csatlakozd Un. kontaktkocsik szedték [7],

3ara Az st villanoskocsi rekonstrudit. menet-
dagrarja (d L Koffren rekonstrukdgja)
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1887-ben talalta fel a Siemens-cég mérnoke,
Reichel a lira-dramszed6t, ami Gjabb jelen-
t6s lépés volt. 1882-ben létesiilt Berlin—
Halenseeben az elsd trolibuszvonal; a tro-
libusz els6 neve (Electromote) volt.

A kis vasutat a kés6bbiekben atépitették.
A vonalat a mai Lichterfelde—\West palya-
udvarig meghosszabbitottdk. (1980. au-
gusztus 13-an nyilt meg.) Ezen a szakaszon
mér fels6vezetékvolt, ezért a kocsikat lira-
aramszeddvel is ellattak. (1893-bdl két kocsi
fényképe ismeretes [6], a 2. és a 3. pdlya-
szaml kocsié; érdekes modon az eredetivel
azonosnak a 3. sz. kocsi latszik, a 2. szamu
peronja és futomuve eltér6. Mindkét kocsi
jellegzetessége, hogy — a Kozlekedési M-
zeumban lev6 régi budapesti kocsihoz ha-
sonléan — az alvaz és a kocsiszekrény ko-
zOtt kilén rugézas van; az els6 kocsin ilyen
rugézds még nincs.) Az elsd kisérleteknél
még két lirat alkalmaztak, de kés6bb kide-
rult, hogy egy is elég. Ezzel kialakult a
még ma is lathato liras aramszed6 els6 val-
tozata. Minthogy — mint lattuk — az aram-
vezetési rendszer eltért az els6 szakaszétdl,
az (j vonal kezdeténél — az addigi végallo-
mésnal — atkapcsolasrdl kellett gondoskod-
ni. Itt az automatizalas korai példajat lehe-
tett latni; az atkapcsolast az (rszelvény-
b6l kiallo, egy oszlopnak Utkoz6 emeltyd
végezte. A régi vonal Lichterfelde—Ost
el6tti hossz(, ives szakaszat, mely beépi-
tetlen terlleten vezetett, 1893-ban a be-
épitett teruletre helyezték éat, és egyuttal
fels6vezetékkel l4ttak el.

A vonal forgalmat kezdetben egy kocsi
latta el. 1889-ben egy folydiratcikk [9]
mar arr6l szamolt be, hogy vasarnapokon
két kocsi kozlekedett. (Alexander Siemens
mér 1883-ban egy masodik kocsirél tuddsit
[1].) Minthogy kitér6 nem volt, a két kocsi
Osszekapcsolva kozlekedett.

Az elsd kocsi megjelenése, mint lattuk,
er6sen hasonlitott egy lévasuti kocsitipusé-
ra, befogadoképessége is azonos volt, igy
feltételezhetd, hogy eredetileg l6vasuti
kocsinak keésztilt. A tovabbi hasonlatossagok
alapjan néhany bizonytalan kovetkeztetést
lehet levonni. A bizonytalansag f6 oka az,
hogy a kocsiknak nem volt palyaszamuk.
1883-ban, a bécsi vilagkidllitason egy, a
berlinivel azonos megjelenésdi, palyaszam
nélkdli kocsit mutattak be. A rola készitett
képen [10] még Kkét, valamivel nagyobb,
nyitott kocsit is lathatunk. Innen egy lépés-
sel tovabb lépve, az 1887-ben megnyilt
budapesti villamos probavasit a bécsi ki-
allitds harom jarmdivét vette at [11], A fenn-
maradt képek egyikén [12] a Nyugati pélya-
udvar homlokzata el6tt a lichterfeldeihez
rendkivil hasonlé6 megjelenésti kocsi  lat-
hat6. Ezen, valamint egy méasik képen [11]
a nagyobb motorkocsikat atépitve, egész
évben val6 kozlekedéshez alkalmas kocsi-
szekrénnyel lathatjuk. Nyilvanvalé, hogy
mind a harom jarmvet at kellett épiteni a
Budapesten alkalmazott alsévezetékes rend-
szerhez. Lehetséges, hogy az els6 iichter-
feldei kocsi kertlt volna Bécsbe, majd Buda-
pestre? A budapesti prébavasut kocsijainak
tovébbi sorsarol nem tudunk; miutin a
villamosvasuti  halézat normalnyomtavval
épult meg, esetleg visszakerilhettek Ber-
linbe. Az els6 kocsi tovabbi sorsarél — egy
német kozlekedési szakértd feljegyzésébdl
— annyit tudunk, hogy amikor 1910-ben
a kocsi utan kutatott, azt kozolték vele,
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hogy a kocsi ,mar hosszi id6vel ezel6tt” modern menetiranyitassal, igy tanGi lehe-

leégett [2]. tink egy régi, nagy multtal rendelkez6
A lichterfeldei villamosvasutat — az kozlekedési &g teljes megUjhodasanak.

egész nyugat-berlini villamosvasuttal egyutt
— elbontottak. Ugyanez a sors ért szamos

:rés viIIamosvasutzilft1 ils.dKérdés, hogy a vil- IRODALOM

amosvasutat  talhaladott,  megsz(inésre . .

érett vagy itélt kozlekedési eszkoznek kell- (3 %@TT' C—R)\3EI\§ '\'Iq'quNhrgggng
e tekintenUnk? Tény, hogy sok villamosvas- %gjy George Allen ad Unwin Litdl, London,
ut — féleg szlikmarkisaghol — helytelendl - .

éplilt, nem megfelel§ lzemi rendszert al- 4 Dor H: Die S Stressrtam
kalmaf(tak alitb., igy cs”ak a rossz oldalaik [ Eeétmer Kreiﬁjl’gu,u s, 5
mutatkoztak. Mp, a villamosvasut szazéves CHARDT, . Die Strassgteiren
jubileurman ott tartunk, hogy éppen azokban 5 I& Kerts, AlSya %ﬁ%ﬁm Der
az orszagokban (pl. Franciaorszdg, USA), m lIﬂEeG <.

ahol a villamosvasutakat a legnagyobb mér- [6 PRASUHN, P H: Chronik

tékben megszintették, egymas utan jelen- 1 H verd NEEIAEDT, R: Sres
nek meg az (j villamosvasut épitésére vo- ggrtd‘n% T Verlag fir Ver-
natkoz6 tervek, és nem egy terv megval6- MISAM@% enli . .

sult, a legmodernebb eszkozokkel felszerelt 4 cll]sz% B F. A #ggmn
villamosvasutak jelentek meg. Amennyire % De Sr noverber 77,
belathato, a villamosvas(t reneszansza el6tt [ m — I: Srassen+
allunk, de természetesen a villamosvasut Verl 'w&;s@‘ Wen W
G generécitjaval: jobb pélyaval és fels6- [1I DR NAGY E—LR SZABO D.. Buokpest kiiz-
vezetékkel, korszer(i aramellatéssal, tirisz- E@hﬁem E?Vdrﬂl Mizaki KO-
toros menetszabalyozasu és esetleg harom- 12 A@hﬁ&% - ae. Kizekedtsi
fazisi motorokkal hajtott csuklés kocsikkal, Dokunentzcics VAldat,

Az emeletes jarmUvek — az omnibusz autébusziizem részére készult 1909-ben.
és a lévastt korszaka utdn — méar megle- Er6forrasa 30 loerGs benzinmotor volt.
hetGsen ritkak, tartésan nem tudtak meg- Alul a MAVAUT-lkarus egyedi gyartast
honosodni a magyar varosok kozforgalmi emeletes autobusza lathato. Ikarus 556 ti-
kozlekedésében. E kétszintes kocsik kozll pust alvazra készult a MAVAUT fémUhe-
kett6t mutatnak be Molnar Jézsef amatér lyében 1969-ben. A 4,25 m megas, 180 16-
rajzol6 grafikai. er6s dizelmotorral felszerelt, 100 utas be-

A fels6 rajz az aradi MARTA-gyar emele- fogadasara alkalmas jarm( Pécsett volt for-
tes jarmivét abrazolja; az els§ budapesti galomban. (—)
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A Budapest— U jpest—Rakos-
palotai Villamos Kézlti Vasut
Rt, (BURV) kialakulasa és fej-

I6dése (1896-1949)

KELLER LASZLO

A metré egy-egy szakaszanak tizembe he-
lyezése kiemelkedd kozlekedéstorténeti
esemény. Az épitési munkak soran a felszini
kozlekedést is atszervezik, KkorszerUsitik,
g csomopontok készllnek. igy van ez a
3as (észak—déli) metrévonal Deak tér
és Hrmunkés tér kozotti (11/B) szakaszanak
esetében is. Forgalomba helyezésével meg-
sz(innek a parhuzamos villamos- és auté-
buszvonalak. Marx tér és az Elmunkés
tér kozotti viIIamosvonaI megszUntetésével
tobb mint szézéves Uzem utén tlnt el a
kozati vasUt a févaros e fontos sugarirany
kifuté Utvonalardl. 1896 és 1949 kozott a
BURV viszonylatai is érintették ezt az Ut-
szakaszt, igy az eseménnyel kapcsolatban
nem érdektelen attekinteni e varos kdzinek
indult vasUt létrejéttének és fejlédésének
torténetét.

Az els6 gbztizemU el6varosi vasut épité-
sének id6szakaban (1887) Bodendorfer A.
M és érdektarsai a MAV jozsefvarosi palya-
udvaratol Angyalfold és Ujpest irdnyaban
haladd egyvaganyu, személy- és teherszal-
lithsra berendezett géziizemd vonal léte-
sitésének kérdésével foglalkoztak. A tanul-
manytervet mddositva 1890-ben a keres-
kedelemtgyi miniszterhez olyan véaroskozi
vasUt épitési kérelmét terjesztették be,
amelynek févonala a Varosligetnél levé Her-
mina (Mgjus 1.) at, szarnyvonala pedig a
Ferdinand (Elmunkas) térrél indulva a Lehel
(ton &t az Ujpesti Arpad (itig, illetve az (-
pesti Duna-partig vezetett wvolna. Az
1890. december 1-i kdzigazgatasi bejarason a
bels§ zéna vonalvezetésének maédositasat
irtak el6. Az engedélyt kér6k az atdolgozas
soran figyelembe vették, hogy a villamos
Uzem( vonalak a févarosban kedvezd ered-
ménnyel miikodtek. A vontatasra vonat-
koz6 elképzelést médositva felsévezetékes
villamos kozlti vas(t létesitése mellett
dontottek. A vonalvezetésre kidolgozott
koncepcié is modosult. A Hermina Ut és
Lehel Gt kozotti szakasz épitésének tervét
— minthogy a vaci vasutvonal athidalasa
jelentésen megndvelte volna a kivitelezés
koltségét — elvetették.

Az atdolgozott tervjavaslat szerint a va-
roskozi  vasUt tdrzsvonala a Ferdinand
(Elmunkas) térrdl indulva a Lehel Gton, az
Ujpest belteriletén a Baross utcaban levd
megyeri kapolndig, szarnyvonala pedig az
Ujpesti Arany Janos utcanal kidgazva a Duna-
parti vizm(itelepig vezetett volna. Az Arpad
Uton at Rakospalota koézséghazaig masodik
szarnyvonalat is terveztek. Az 1893. jdlius
10-én megtartott Ujabb kozigazgatasi be-
jéras a modositott programtervezetet ked-
vez@en értékelte és az épitési engedély ki-
adasat javasolta. A kérelmezok, tékefedezet
hidnydban, az el6irt 300 munkanap alatti
kivitelezésre sajat er6b6l nem véllalkoztak.
A koncepcio6t végrehajtasra a Magyar Ipari
és Kereskedelmi Bank Rt. és a Ganz és Tarsa
Vasontdde és Gépgyar Rt. dltal alapitott
Budapest— Ujpest— Rékospalotai Villa-
mos Kozuti VasUt Rt.-nek (BURV) adtak &t.

Az ( cég elGterjesztése alapjan a keres-
kedelemiigyi miniszter 8L 688/18%4. szamon
november 11-€én az engedélyokiratot kiadta
6s érvényessegét a forgalom meginditasatol
szamitott 50 évben hatarozta meg.

A BURV vezetdi mar a kivitelezés meg-
kezdése el6tt lattak, hogy a vonal az érin-
tett terulet fejl6dését, a varoskozponttal
valé kapcsolatat csak a méar mikods koz-
uti vasUti hélézathoz val6 csatlakozasaval
segitheti el6. A kidolgozott tanulmanyterv
egyrészt a Lehel atrol kiindulé és mellék-
utcakon a Kalmén utcaig halad6, masrészt a
torzsvonalbdl az Aréna (Dbézsa Gyorgy)
utal kiagaz6 és a Podmaniczky (Rudas
Laszl6) utcahoz vezet§ szakaszok megépité-
sével kivanta az Osszekodttetést megterem-
teni. Az els6 elképzelés megvalésitasat az
érvényben levé épitési eléirasok akadalyoz-
tdk, a mésodik koncepcid végrehajtasahoz
tobbszori atdolgozas utan a kereskedelem-
Ugyi miniszter 1896. aprilis 25-én kiadott
20257 sz. engedélyokirati fliggelékében
hozzajarult.

A torzsvonal a Ferdinand térrél indulva a
févaros hatéraig a Lehel Ut nyomvonalat
kovette, majd beépitetlen terlleteken ha-
ladva érte el a MAV bal parti korvasutjat,
melyet aluljarén at keresztezett. A vonal,
elhaladva a tervezett forgalmi telep (An-
gyalfold palyaudvar) mellett, az Ujpesti Po-
zsonyi utcan, Istvan téren (Bajcsy-Zsilinszky
ut), Kéarolyi (Tancsics Mihaly) és Barass utcan
at jutott a megyeri képolnahoz. Az egyva-
ganyd, 7,8 kmres szakaszon nyolc 50—70 m
hossz( kitéré készilt. A forgalmi telepen
kocsiszin (1476 n2, mozdonyszin (119 md,
javitom(hely (612 nd és aramfejleszt6 gép-
héz (674 2 éplilt.

A Duna-partra vezetd és teherforgalomra
szolgal6é szarnyvonal az Arany Janos utcan
haladva szintben keresztezte a Vaci utat,
mejd a Duna partjan jobbra kanyarodva,
magasitott és arviz ellen védett alépitmé-
nyen, haladt a Wolfner (Timar) utcaig. A
A méteres vonal végpontjan Duna-part
néven felvételi épdlettel (126 nd), arurak-
tarral (120 n és nyilt rakodéval (100 N2
ellatott és ma is m(ikods allomés létesult.

A rékospalotai 31 km-es szarnyvonal az
Istvan térrél 40 méteres iwvel tért ra az
Arpad Utra, majd — a véci vasutvonal felett
30 m nyilasi hidon éathaladva — a rakos-
palotai F6 utcan érte el a kozséghazanal
levé végpontjat. A szarnyvonalon harom
kitérét létesitettek.

Atmené teherforgalom céljara a bl parti
korvasit Angyalfold allomasahoz 441 mé-
teres csatlakoz6 vagany készilt. A MAV &l-
lomésan a BURV a darabaruk tarolaséara sa-
jat raktart (80 md épitett.

A kozutak mentén haladé vonalrész 6n-
allé palyatesten épult. A 20 kg/mres sinek-
b6l talpfara helyezett felépitmény 25 cm-es
kavicsagyazatra kerilt. A torzsvonalon 50,
a rékospalotai szarnyvonalon 40-nél kisebb
sugart iv nem volt. A torzsvonalon 25, a
rakospalotai szarnyvonalon 35 ezreléket
meghaladdé szintkUlonbségl szakaszt nem
terveztek. A 400 V feszlltségli vontatasi
aram vezetésére kozuti rendszer( fels6-
vezeték keésziilt, 55 m-rel asinszalak felett.
A tarsasag sajat aramfejlesztd telepet épi-
tett.

A Megyerre vezet§ tdrzsvonalon 189%6-
januar 12-én, a rékospalotai szarnyvonalon
1896. mércius 16-an indult a forgalom. A
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1mme|yet deoerrber?fg selgejtatekpz)'
Duna-parti  szarnyvonalat villamos Gzem-
mel, a MAV angyalfdldi allomasahoz vezet6
csatlakozé véaganyt géziizemmel 1896. jO-
nils 27-én helyezték Uzembe. (Az angyal-
foldi &lloméson végzett bovitési munkak
befejezésével e vonalszakaszon 1898. de-
cember 21-én tértek at az (j Uzemmodra.)

A megnyitasra a BURV a villamositast
végz6 Ganz és Tarsa Vasontode- és Gépgyar
Rt-tél tizenkét (1—12) ,,G” tipusy, 7514 mm
hassz(, 2700 mm tengelytavd, SP Il 35/600
tipusti menetkapcsoléval felszerelt és ks
forméjdban a pozsonyi villamosvasut jar-
mlveihez hasonlé motorkocsi vasarolt. A
16 Ul6 és 19 all6 utas szdllitasara alkalmas
motorkocsikat tengelyenként egy-egy T 16
tipusd, 15 kW teljesitményl marokcsapa-
gyas vontatomotor 30 kimvh legnagyobb se-
bességgel hajtotta. A beépitett kerékatméré
850 nmm volt. A jarmivekre rudas-csigas
aramszedd kerult. A nyolc M tipusti pét-
kocsi (300—307) haossza 7600 mm, tengely-
tavolsaga 2700 mm volt, 18 Ul6 és 14 allé
utast szallithatott. A jarmGallomany 1896-
ban tizenkét motor- (13—24) és tiz pot-
kocsival (308—317; 1. abra) béviilt.

A teherforgalomra a Ganz-gyar két villa-
mos mozdonyt (M1, M2) épitett. Az 5400
mm hosszd, 1860 nm tengelytava T 20 ti-
pustivontatémotorral felszerelt, 2 X18,5 kW
teljesitményl, a MAV-nal hasznélatos Ut-
koz6- és vondszerkezettel ellatott jarmi-
vekbe, a teljesitmény novelésére, késébb
U tipusy, 2x27,2 KW teljesitményl motort
épitettek. Vasuttorténeti érdekesség, hogy
az Ml-es volt az fels6, hazai gyartasi normal-
nyomkoz( villamos mozdony. Az Ml-es
(kés6bb W 7200) mozdonyt és a 300-as
pétkocsit (kés6bb BSZKRt 9400) a Szent-
endrén |étesitendd varosi vasuti mizeum
gyUjteményében fogjak elhelyezni.

24ra Ssnpsu

-m kozekedett Mskdcra
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A cég a MAV Gépgyartol egy 70 LEs, B
tengelyelrendezésli  kozati  vasuti - tipusu
g6zmozdonyt is beszerzett. A 26-os gyari
tipusy, 683-as gyartasi szam( jarmQ teljes
hosszaban fedett volt, hajtomCivét burkolat
védte. (llyen tipust a BHEV-nek a Kozleke-
dési Mzeumban levd régi mozdonya. A 15 at
kazannyoméasu, 14,35 t szolgalati tomeg
LUjpest” nevii mozdonyt a Debrecen—
Hajddsamsoni HEV vette késébb at. A moz-
dony a Il vildghabord utdn a debreceni
iparvasuti forgalomban még részt vett, mejd
ismeretlen korulmények kozétt deskavasba
kertlt). A BURV tizenegy, szakszolgalati
célokat szolgal6 jarmdivet is vasarolt.

A kocsiszin (mai BUR-telep) mellett léte-
sitett aramfejlesztd telepen 6t, egyenként
110 kW teljesitményd, Ganz gyartmanyd,
vegyes gerjesztésli dinamo és egy kozponti
kondenzator mikodott, amelyeket Nic-
holson-féle kompaund g6zgépek hajtottak.
A pufferiizeml akkumulatortelepet 1905
ben szerelték fel.

A BURV az Ujpestre telepult ipari Uze-
mekhez kiterjedt iparvagany-halézatot épi-
tett ki. A méasodik vagany kiépitésekor az
(irszelvényt a vasUti teherkocsik forgalma-
nak figyelembevételével alakitottdk ki. A
teherforgalom sok, meglehet6sen bonyolult
vaganyosszekottetés létesitését tette szik-
ségessé. A Vignol-rendszerd sineket valyds
hevederrel lattak el, hogy a kozdti pélyan
nagy nyomkarimaju kerekkel is kozleked-
hessenek.

Az 1896. &prilis 10-i kozgydlésen elhata-
roztak, hogy a torzsvonaj Ferdinand tér és
Ujpest Istvan tér kozotti, 59 kmres szaka-
szan megépitik a mésodik vaganyt. A cég
ekkor targyalta az Aréna Uton keresztll az
Andrassy (Népkoztarsasag) utig halado
szarnyvonal programjavaslatat. A tervezett
vonalvezetés a Nyugati palyaudvari tarolo-
vaganyok alatt hiazédé aluljaré bdvitését
igényelte volna. A nagy beruhézasi tébblet-
koltség miatt a koncepciét médositottak, és
avonal végpontjat az aluljaréhoz helyezték.
A masodik vaganyt 1896. augusztus 4-én
helyeztek tuzembe, a 330 méteren kettSs-
vaganyu és 60 méteren egyvaganyl szarny-
vonalon a forgalmat 1896. augusztus 8-4n
inditottdk meg.

A BURV uzemvitele kezdetben nem bizo-
nyult jovedelmezének, mert egy utaskilo-
méterre atlagosan 2,4 utas jutott, a BKVT
(,barna villamos”) 34 és a BVWV (,sarga
villamos”) 3,3 utasaval szemben. A cég meg-
prébalt a BKVT-vel egyezségre lépni, hogy —
a Vaci uton levd vaganyokat kozdsen hasz-
nalva — a bels6 vegpont a Nyugati palya-
udvarhoz keruljon. A BKVT a kérelemhez
nem jarult hozza, mert a cégben verseny-
tarsat latott. A BURV bevétele ekkor csak
az Uzemi koltségeket és a t6ketdrlesztést
fedezte. A BKVT 1898-ban megszerezte a
BURV részvényeinek tobbségét, és érvé-
nyesitette akaratat a tarsasag Uzletpolitika-
janak iranyitasdban. Megsz(int a Ferdinand
téri mesterkélt atszallds, ezutan a Lehel
utrél érkezé villamosok is a Nyugati palya-
udvarig kozlekedtek. A BKVT jarataira
1902-t6l atszallojegyeket is kiadtak.

A fokozodé forgalom az aramfejlesztd
berendezések teljesitményének novelését
tette szilkségessé. Az eredetileg beszerzett
kis teljesitményl dinamék alkalmazésa a
vasUti Uzemben nem bizonyult gazdasagos-
nak. A kapott engedély alapjan 1902-ben két

SabaABKVTreszere R tipsd
p jamivel

el’fezascmzalmztartoztak

110 KV-os egységet egy 350 kW-os dinamoé-
ra cseréltek. A teherforgalom részére 1901-
ben Kkét villamos mozdonyt szereztek be.
A forgalomban lev6khdz hasonlé épitési
mozdonyok (M3, M4) jarmiszerkezeti ré-
szét a MAV Gépgyar, villamos berendezését
a Ganz-gyar készitette.

A szazadfordulé utan a rakospalotai
szarnyvonalon 2,6 km épitési hasszban ki-
épult a masodik vagany. A BURV a halé-
zat bévitését is tervbe vette. Az Istvantelki
MAV Fém(hely (MAV Landler Jené Uzem)
iranyaban szarnyvonal épitését tervezték.
Ujpest s(irtin lakott kdzponti varosrészében
észak—déli iranyban haladé vaganyhalézat
épitésével akartak a telepulésen beldli
gyorsabb kozlekedés lehet6ségét megte-
remteni. A kozigazgatasi bejarast 1906.
aprilis 23-4n, december 18-an és 1907. feb-
ruar 11-én tartottak.

A kereskedelemiigyi miniszter 48 090/
1907. (Vili. 8.) sz. engedélyokirata alapjan
épult a Maria (Leibstick Maria), Osz és
Viola utcan az istvanteleki Fémihelyhez
vezetd és a kuls§ végponton hurokban vég-
z6d6, 1,7 km hossz(, kétvagany( szarny-
vonal. Az (j szakaszbdl kidgazva, a Viola és
Széchenyi utcan keresztul 0,7 km hosszban
ketvaganyu  Osszekotd vonal is  létesult,
amely az Arpad utat szintben keresztezve a
Budapestvidéki Kozati Vasut Rt. (BVKV)
VasUt utcai (Dézsa Gydrgy ut) vonalaba
csatlakozott. Az épitéshez 23,6 kg/ms Vig-
nol-tipust sineket hasznaltak. A forgalom
mindkét iranyban 1907. december 19-én
indult meg. Az 6sszeké6td vonalon a BURV
a belsd végpont iranydban korjaratot szer-
vezett. A halézatbdvités jarmibeszerzést
tett szikségessé.” A Schlick-gyartdl tizen-
o6t SStipust (25—39), ianternas tetdszerke-
zetli, négy all6 és egy fekvd ablakkal ella-
tott, két D 80-as, 25,7 kW teljesitményd
vontatomotorral felszerelt, K-tipusi me-
netszabalyozéval ellatott, 9840 nm hosz-
sz(, 3800 mm tengelytavd, 22 l6 és 16 allo
utas széllitdésara alkalmas, 11 400 kg sajat
tomeg( motorkocsit vasaroltak (2. abra).
A kuls8re a debreceni — agydri vagongyar-
ban készlilt — kocsikra emlékeztetd jar-
mivek futdkerekének atméréje 850 mm
volt.

A BURV-viszonylatokat 1910-t8l bet(ik-
kel jelolték. A rakospalotait A, a megyerit B,
az Istvantelki Fémlhelyhez kozlekedét C,
a korjaratot D/E, az Ujpesti Istvan térrdl az
Aréna Ut aluljaréig haladét pedig F jel-
zéssel lattak el.

Ujpest északi varosrészének kozlekedési
igényei a megyeri vonal tovabbépitését
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tették sziUkségessé. A kereskedelemigyi
miniszter 1910. julius 9-€én 47 348. sz. ren-
deletével engedélyezte a megyeri kapol-
natél a Baross utca végéig hazdds, mejd
hurokban végz6dé és a Kozvagohid hoz veze-
egyvaganyu vonal létesitését, amelyet 1911.
marcius 29-én helyeztek tizembe. A fejlesz-
tési tervben az Aréna Uti szarnyvonalnak a
Lehel dti févonallal a Nyugati palyaudvar
iranyaban val6 0Osszekotése is szerepelt.
A kereskedelemuigyi miniszter 1910. junius
10-én 36 846. szamon engedélyezte a Kivi-
telezést. A haszndlatba vételt megel6z6
szakhat6sagi bejarasra és a G jelzés( viszony-
lat (Nyugati palyaudvar—Aréna uti alul-
jard) meginditasara 1911. junius 15-én kerdlt
sor.

Az 1910-es évek elején a BURV nagyobb
halézatfejlesztési  koncepciét dolgozott ki.
Az Aréna Uti vonalbdl kiagazo és a Vagany
utcén, Szent Laszl6 Gton (Mautner Sandor
utca) a MAV szénpalyaudvardig (g szarny-
vonal épitése szerepelt atervben. A megyeri
vonal rész forgalmanak javitasara az Ujpesti
Dedk és Toldi utcan at a BVKV VasUt utcai
vonaldhoz a csatlakozd vagany létesitését is
tervezték. Az Istvantelki Fém(ihelynél levé
hurokvaganybdl a Berlini utcan (Szabadsag-
harcosok Utja) a févaros irdnyaban kétvaga-
my( szarnyvonal épitéseérdl is hataroztak.
Az Ujpest terlletén tervezett hal6zatb6vi-
tések kozigazgatasi bejarasat 1911. julius
10én megtartottdk, de a kivitelezés az
els6 vilaghabort miatt elmaradt. A tervezett
fejlesztések az aramfejleszt6 telep bovitését
és a jarmGéallomany novelését is sziikségessé
tették volna. E beruhézasokhoz a BURV az
engedélyt 1911-ben megkapta.

A kedvez$ kozlekedési lehet6ségek foly-
tan a szazadfordul6 utan felgyorsult Ujpest
ipari fejl6dése, és a nagykozség hazank ne-
gyedik legnagyobb ipari centrumava valt.
A szomszédos Rékospalotan lényegesen
tobb lakasépitésre alkalmas szabad terulet
volt. A kevésbé szigor( épitési és a kedve-
z6 tomegkozlekedési feltételek kovetkez-
tében a vidékrdl afévarosba aramlo, kis
jovedelm( munkascsaladok szivesen va-
lasztottak e kozséget lakohelydl. A tér-
ségben  kozleked6 BURV-viszonylatokon
megnovekedett az utasok szdmg, a tarsa-
s&g a potkocsis Uzem kiterjesztését tervez-
te. A szukséges jarmveket 1912-ben a kis-
tarcsai Gép- és Vasutfelszerelési Gyar Rt.
széllitotta. A BKVT részére akkor gyartott
R/3 tipussal (4600) egyezd épitésti (201—
210), 20 Ul6 és 18 &ll6 utas szallitéséara al-
kalmes, dongatet6s, 8470 mm hossz(, 2920
mm tengelytava kocsikon a harom fekvé
ablak ives zarédasu volt. (3. dbra. A kocsik
leirdsét I. VK 1974/1. sz.). A forgalmi valto-
zas el6tt az A vonal rékospalotai végallo-
mésan hurokvagany épult, melynek kivite-
lezését a kereskedelemlgyi miniszter 1910.
junius 21-én 37 562. sz. rendeletével enge-
délyezte.

A BURV Uzemvitelét az iparvallalatok no-
vekvs széllitési igénye is kedvez6en érin-
tette ; a BVKV-val 1901-ben kététt szerzédés
afapjan annak rakospalotai és megyeri vo-
nala mentén levd Uzemek vasuti kiszolga-
lasat is hataskorébe vonta. A BURV halé-
zatahoz 1905-ben 11, 1915-ben 18 iparva-
gany csatlakozott. A kistarcsai gyar 1912-
ben két gépes fedett teherkocsit (M5, M6)
széllitott a BURV-nak. A 7230 nm hosszQ,
3600 mm tengelytava jarmivek kis teljesit-
ményd, eredeti beépitésli vontatomotorjat
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(T 120) 1926-ban TSA 70 tipusura (40,4 kW)
cserélték. A Kistarcsai gyar 1917-ben két,
nagy teljesitménydi, 1000 V kapocsfeszilt-
ségli vontatémotorral (TS 100) felszerelt
villanymozdonyt szallitott. A MAV-szab-
vanyu és kozéputkozés, motoronként 551
kW teljesitmenydi, 8430 mm hosszd, 4600
mm tengelytavd és a BHEV L lll-as jarmG-
veivel azonos épitésti mozdonyokat M 11-
esre és M 12-esre szamoztak.

A felépitményen &thalad6 tengelyszam
novekedése a Lehel Gti és a megyeri vonal-
részen az eredetileg beépitett sinek cseréjét
tette szUkségessé. A korszer(Gsitési munkat,
a Lehel Ut rendezéséhez kapcsolddva, 1909
és 1911 kozott végezték. A vasuti palydba
ekkor 236, illetve 31,5 kg/mes sineket
épitettek. Az elhasznalodott fels6vezeték-
tart6 faoszlopokat a tizes évek elején vas-
oszlopokra cserélték ki.

A BURV (g aramfejleszt6 telepe 1913.
oktéber 17-re készult el. Két 2000 LEs
g6zturbina (kozvetlenul kapcsolt forgdara-
m0 generatorokkal), két 1200 kW teljesit-
meényl motordinamo, tovabba négy, egyen-
ként 340 m2 tlzfellletl gbzkazan és egy
akkumulatortelep lépett miikodésbe. Az U,
40 jarm( téarolasara akalmas kocsiszin
épuletét is ebben az évben helyezték Uzem-
be.

1912-re kiépllt a BHEV cinkota—nagy-
icce—rékospalotai  kétvagany( szarnyvona-
la. A Szabadséag (Czaban Samu) téren a BURV
hélézatdhoz a csatlakoz6 véagany is elkészult.
A Két tarsasag megallapodasa alapjan 1913.
januar 1-t8l H jelzéssel a févarosi villamos-
kozlekedés eddigi leghosszabb, 26 km hosz-
sz0 viszonylatat helyezték tzembe. A varos-
kozi jarat a Nyugati palyaudvartdl indulva a
Lehel Gton, Ujpesten, Rakospalotan, az el-
készuilt (j vonalon, mejd a godolléi hév vo-
nalan haladva érte el a BHEV Kerepesi Ut
végpontjat. A menetid6 95 perc volt. A
BURV 1912-ben a Schlick—Nicholson Gép-,
Waggon- és Hajogyar Rt.-t6i 15 dongatetds,
négy fekv6 ablakd, 9900 mm hasszd, 3200
mm tengelytavd, két TS 100 tipusd, 1000 V
kapocsfesziiltségl motorral és SP I! 70/1000
tipus menetszabélyozéval felszerelt — igy
a BHEV vonalain is Uzemeltethet6 — 14 000
kg sajat tdbmegl motorkocsit (101—115)
vasarolt (4. dbra). Az (j viszonylat — 1924~
ig kozlekedett — meginditasa utan a Lehel
uton a BURV hat viszonylata (A, B, C, D/E,
F, H) cstcsidében 1,8 perces jaratkdvetéssel
kozlekedett.

Az Ujpest beltertiletén sz{ik utcakon
haladd6 DVE jelzésti korforgalma viszony-
lat 1914-ben megsz(int. A vaganyokat csak
tiz év mllva bontottak el. Az elsé viiaghabo-

i idészakdban a kis kihaszndltsagl G és F
viszonylat helyett a Nyugati palyaudvar és
Ujpest, Méria utca kozott Jjelzéssel atorzs-
vonalon halad6 betétjaratot létesitettek. Az
Aréna Utrél a Nyugati palyaudvar iranyaba
kanyarodé vaganyt elbontottak.

A héborus évek tUzemviteli nehézségeivel,
pénziigyi gondjaival a BURV-nak akkor kel-
lett megklzdenie, amikor az utasforgalom
gyors Utemben novekedett. A hdabora
végén, 1918-ban a forradalmi kormany a
budapesti és a kdrnyéki vasutakat koztulaj-
donba vette és Budapesti Egyesitett Varosi
Vasutak (BEVV) néven Osszevonta. A Ta-
nacskoztarsasdg megdontését kovetben a
volt tulajdonosok a vasutakat, leromlott
miszaki allapotukra valdé hivatkozéssal,
nem vették vissza. A févaros tanacsa 1920
ban a tertletfelhasznalasi szerzédésben biz-
tositott joga alapjan, e megallapodasokat
felmondva, afévaros tertiletén miikods koz-
Uti vasutakat sajat kezelésébe vette. A lét-
rehozott Budapest Székesfévarosi Kozle-
kedési Rt. (BSZKRt) a BURV részvény-
tobbségét is megszerezte. A BURV meg-
alakulasatol az elsé vilaghabor idészakaig
terjed6 évek adatait az 1. tablazat foglalja
Ossze.

A BEW a korszer(itlenné valt G tipusu
motorkocsikbol 1919-ben tizenkettét (1,
3—6, 8—10, 12—13, 15 24) poitkocsiva
alakitott. Az els6 vilaghdbord utan a MAV
angyalfoldi palyaudvardhoz vezet6 csatla-
kozé vaganyt a forgalmi telep keleti szélén
804 m hosszban, 34,5 kg/mres sinekbdl
atépitettek.

A kedvezétlen hatasfokkal dolgoz6 an-
gyalfoldi aramfejleszt6 telep Uzemét 1921
végén megszintették. A BURV hélézata
részére az Ujpesti Phobus Rt.-t6l (55 KkV,
42 Hz) valtakozd aramot véasaroltak, ame-
lyet vontatasi célra két motordinamé ala-
kitott at. Az 1200 kW teljesitmény(i gépeket
az egykori aramfejleszt6 épuletében helyez-
ték el. A megkétdtt szerz6dés a BEVW-nek
kozel 25%-0s koltségmegtakaritast hozott.
Az Uzemen kivil helyezett aramfejlesztd
telep felesleges berendezési targyait hulla-
dékanyagként 1925—26-ban értékesitették.

351

A BSZKRt.-tal kotott megéllapodas alap-
jén el6szor 1927 végéig, mejd az engedély-
id6 teljes tartaméra (1945-ig) a BURV Uzem-
vitelét az (g egységes tomegkozlekedési
vallalat vette at. A BSZKRt miikddésének
els6 idészakdban a héborls évek soran le-
romlott jarmdpark és vaganyhal6zat helyre-
dllitasa atfogd korszerUsitési munkat igé-
nyelt. A nem Kielégit6 miszaki allapot miatt
1923-ban hat motorkocsit (7, 11, 18, 21—
23), hét, motorkocsibdl atalakitott po6tko-
csit (5,6, 8—10, 15, 24) és nyolc pétkocsit
(302—304, 308—310, 314, 317) selejteztek.
(A cég — tartozasanak kiegyenlitésére — e
jarm(veket a BHEV-nek adta at. Tervezett
felgjitasuk azonban elmaradt, a kocsi kat
elbontottak.) Az alloményban maradt G-
tipust motorkocsikbdl hatot SH-tipusu (22,1
kW teljesitménydi) vontatémotorokkal sze-
reltek fel. A kocsinként beépitett két (j
motorral ajarmdvek sajat tomege 8300 kg-ra
modosult.

A BURV véganyhalézatanak kétharmadat
(22,7 km) 1923 és 1930 kozott feldjitottak.
A pélydban fekvd 20 és 23,6 kg/mres sin-
szélak kopésa elérte az Uzemveszélyes szin-
tet, szamottev6 hosszban fekszint- és irany-
hibdk voltak. Az ( felépitmény tobbsége
315 kg/mes sinekbdl készilt. A hiszas
évek masodik felében a pélyafenntartasi
munkak keretében kicserélt, illetve javi-
tott sineken hevederek helyett termit-
hegesztést alkalmaztak. A BURV hélézatan
még meglevd 141 fabdl készult fels6vezeték-
tarté oszlopot 1930-ig cs@oszlopokra cse-
rélték. Az aramatalakité telep teljesitmé-
nyét 1929-ben és 1931-ben egy-egy 1000
kW teljesitmény( konverter felszerelésé-
vel novelték.

Az 1919—1935-ig terjed§ id6szak statisz-
tikai adatait a 2. tablazat foglalja Ossze.

A kereskedelemiigyi miniszter 62 544/
1933. X. 24. sz. engedélyével az SS-tipust
kocsikon motort és menetszabalyozét cse-
réltek, valamint korszerdsitették a fék-
berendezést. A jarmilvekbe TR 5,6/14 ti-
pusy, 51,5 kW teljesitmény( vontatomotor
kertlt. A kerékparokat 800 mm-esre cserél-
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ték. A motorkocsik sajat tdmege 12010
kg-ra valtozott. A leszerelt K-tipusi menet-
kapcsolékat a motoros teherkocsikba épi-
tette be a BSZKRt.

A forgalomszervezés korszer(Gsitésére, az
egységes vonalhalézati rendszer kialakita-
séra a BSZKRt tobb (j vaganyosszekottetés
és végallomas épitését tervezte. Az észak-
pesti részen a Radai (Kajar) utcdban 200
méteres Osszekotd szakasszal —kozvetlen
kapcsolatot hoztak létre a BVKV Pozsonyi
utcai és a BURV F6 utcai vonalai kozott.
Forgalomszervezési, illetve varosrendezési
okbdl 1934. aprilis 30-tdl a B jelzésG vi-
szonylat a Nyugati palyaudvar—Megyer
utvonal helyett csak Ujpest, Istvan tér és
Megyer kozott kozlekedett. A Jviszonylat
kils6 végpontja viszont az Ujpesti Istvan
térre kerdlt.

A novekvé kozuti forgalom és a kozleke-
dés biztonsaga sziikségessé tette az Ujpesti
Arpad Ut és Istvan Ut keresztez&désében a
vaganyivek elbontésat és tiszta keresztezésl
forgalmi csomoépont kialakitasat. Az 1938.
november 4-i fogalmi véltozassal az 55-Gs
az Arpad Uton egyenesen — a BURV vona-
lan — haladt Rékospalota iranyaban, mig az
A viszonylat a Pozsonyi, az Istvan és a Vasut
utcan — a BVKV vonalan — jutott el a kils6
végponthoz. A BURV-viszonylatokat 1939.
junius 12-t6l szamjelzéssel lattak el. Az A,
C, Jés B helyett az j jelzés 90, 91, 92 és B
lett.

A paélyafenntartasi szolgélat részére szik-
séges anyagszallitasok koltségcsokkentése
és az atrakodas elkertlése végett aBSZKRt.-
nak olyan mozdonyokra volt sziiksége, ame-
lyek az 1000 V Uzemi feszultségl hév-vonala-
kon is kozlekedhettek. Az engedélyek meg-
szerzése utan a 7060-as év a 7061-es teher-
szallit6 motorkocsit alakitottak at; az 550
V-o0s villamos berendezést 1000 V-osra (TS
100 tipust motor, SP Il 75/1000 menetkap-
csolo) cserélték fel.

A hdborls készul6dést kovetd gazdasagi
fellendlilés hataséra a harmincas évek végén
a BHEV utasforgalma gyors Utemben ndve-
kedett. A jarmibeszerzési lehet6ségek kor-
latozottak voltak; a Gellért tér és Budafok,
a Kozvagohid és Csepel, valamint a Csepel és
Pesterzsébet, Pacsirtatelep kozotti forga-
lomban a féréhelykinalatot 1938 és 1942
kozott kolcsonkocsikkal —bdvitették. A
BSZKRt az el6varosi forgalomra alkalmes
BURV-mozdonyokkal, motor- és pétkocsik-
kal segitette a BHEV-et. A kies6 jarmCiveket
a BURV vonalain BSZKR.-kocsik pétoltak.

A BSZKRt. altal kezelt BURV és BLW
(Budapest Szentl6rinci Helyiérdek( Villa-
mos Vasuti Rt.) tobb jarmivének azonos
palyaszama volt. A'BSZKRt.-nal bevezetett
gépi kocsikilométer-nyilvantartas igényeire
valé tekintettel a kereskedelemigyi mi-
niszter 20128/1940—Vili. (marcius 12.) sz.
rendeletével engedélyezte a két tarsasag
jarmUallomanyanak éatszamozésat. A 25—
39 sz psz. motorkocsik 9100—9114; a
101—115 psz. motorkocsik 9200—9214; az
1 3 4, 12, 13 sz. motorkocsikbol atalaki-
tott podtkocsik 9050—9054; a 201—210
psz. poétkocsik 9300—9309; a 300, 301,
305—307, a 311—313 és a 315—316 psz.
pétkocsik a 9400—9409 péalyaszamot kap-
tak. A 2, 14, 16, 17, 19, 20 psz. korszer(it-
len motorkocsikat szakszolgalati célunak
mindsitették és 7290—7295-re szamoztak.

Az eredeti beszerzés( villamos mozdonyok
a 7220—7204, az 1912-ben épitett motoros
fedett teherkocsik a 7205, 7206, az 1917-ben
Uzembe helyezett vontatok pedig a 7210,
7211-es szamot

A BURV a masodik wlaghaboru idGszakéa-
ban a 7290x9054x7292 psz. kocsikat — a
beépitett motorok meghagyasaval, ,,Monst-
re” rendszerl tavvezérl6-berendezés fel-
szerelésével — harmas egységgé épitette
at. Az SP Il 35/600 tipusi menetkapcsolét at-
alakitott formajdban megtartottak. Az
1943. februar 4-én vizsgazott szerelvény
csak a BURV vonalain volt forgalomban, de
azugligeti és a farkasréti kivételévefa varos
barmely villamosvonalan alkalmas lett volna
a kozlekedésre.

A forgalom novekedése a BURV aramat-
alakitd telepe gépi berendezésének Ujbdli
korszerUsitését tette szikségessé. 1942-ben
egy 1000 kW teljesitményl konvertert
helyeztek Gzembe a hozz4 tartoz6 kapcsolo-
berendezéssel. (A habor utolsd iddszaka-
ban az egyik eredeti beszerzésli, 1200 kW
teljesitményl motordinamoét leszerelték; a
masik, 1913-bdl szarmaz6 ilyen gép 1961
évi selejtezéséig itt mikodott.) Az aram-
atalakitéban a harci cselekmények nagyobb

Varosi Kozlekedés, 81/6.

kart nem okoztak, és 1945. januar 31-ére
mar Uzemképes volt. A Phobus Rt.-t6l véte-
lezett és vontatasi célra itt atalakitott ener-
giaval indult meg a Vaci Gton a felszabadu-
las utani elsd villamosjéarat.

A hébordban a BURV harom pétkocsija
(9050—9052) pusztult el. A felszabadulas
utan a mereven értelmezett vallalati 6nall6-
s&g megsz(int, és az Ujjaépités fliggvényében
a kocsikat az egyes forgalmi telepek kozott
gyakran atcsoportositottdk. A BURV jar-
mivei kozdl 1946. december 3-4n, elhasz-
nalodott allapota miatt, 6t potkocsit (9053,
H06—409) és a 7294 psz. szakszolgdlati
jarmivet selejtezték. A 9400 psz. p6tkocsit
fels6vezetéki mérékocsiva alakitottak at és
teherallomanyba helyezték. A 7291-es psz.
kocsit 1947 jdlius 19-én vontak ki a forga-
lombol. Nem kielégit6 mlszaki allapotuk
miatt 1948-ban a 9401 és Y402 psz. pétkocsi-
kat, 1949-ben a 7290, 7292, 7293 psz. szak-
szolgalati jarmUveket és a 9054, 9404, 9405
psz. poétkocsikat selejtezték.

A maganérdekeltségli tarsasagok formai-
lag 1949. szeptember 30-an sz(intek meg.
A villamosvasuti vonalakat a Févarosi Vil-
lamosvasUt Kozségi Vallalat (FVKV) kereté-
ben egyesitették. Az allamositas idészaka-
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