Der erste, auch jetzt noch bestehende Budapester StraBenbahnbetriebshof Ujpest, der zuerst Pferdebahn-Betriebshof war. Die Wagen (Typ N,

Baujahr 1895) waren die ersten elektrischen Fahrzeuge der BKVT.

Wagenhalle, durch einen Mast halb verdeckt, steht noch ein Pferdebahnwagen. Aufnahme um 1900.

Sie waren fir Ober- und Unterieftungsbetrieb eingerichtet.

Links, neben der
Aufnahmen: Prasuhn (4), Szabo

1866-1966
100 Jahre Budapester Strallenbahn

Nicht zum ersfenmai berichtet unsere Werkzeitung DAS RAD uber ungarische Nahverkehrseinrichtungen und -probleme,
besonders der Landeshauptstadt Budapest. Beginnen wir mit der Aufzahlung der Artikel, die seit 1960 erschienen sind:
Die StralRenbahn in Budapest (9/60). - Ungarische Studienreise zur Rheinbahn (7/8/62). - XXXV. UITP-KongreR in Wien mit
Besichtigung von Neubauprojekten in Budapest (9/63). - Ungarische Briefmarken zeigen StralRenbahnwagen, Busse und
Schiffe (11/63). - Der letzte Briicken-Wiederaufbau in Budapest (1/65). - Besuch aus Ungarn bei der Rheinbahn (7/8/65), -
Ein Vortrag tUber den XXXVI. UITP-Kongrel? von Tel Aviv in Budapest. - Achtachsige Doppeigelenk-Zweirichtungs-Trieb-
wagen in Budapest. —Vom U-Bahn-6au in Budapest (1/66). Wir setzen in dieser Doppelausgabe die Reihe mit einem
groRBeren Bericht, der etwas gekirzt werden mufite, fort. Verfasser ist Dr. techn. Dipl.-Ing. Dezs6 Szabo, Budapest, Mit-
glied des Planungsbiros der ungarischen Hauptstadt fur den gesamten Offentlichen Nah- und Vorortverkehr, der am
29. Juni 1965 Dusseldorf und die Rheinbahn besuchte. Durch einen gliicklichen Zufall kamen wir in den Besitz historischer
Aufnahmen aus der Frihzeit des 6ffentlichen Personennahverkehrs in Budapest, Aufnahmen, die zum Teil sogar unseren
ungarischen Freunden weitgehend unbekannt sein durften.

Geschichte

Der Budapester 6ffentliche Nahverkehr begann, genau ge-
nommen, mit einer Eisenbahnlinie, die als Balken-Hénge-
bahn im Jahre 1827 erbaut wurde. Sie war zwar eine reine
Stadtverkehrsanlage, diente jedoch nur dem Baustoff-
transport und nicht dem Personenverkehr. Der erste Per-
sonenverkehrbegann mit einer Pferdebuslinie imJahre1832,
die von der jetzigen Innenstadt mit zwei verschiedenen
Endhaltestellen einerseits und dem Stadtwaldchen anderer-
seits verlief. Nach einer im Jahre 1852 geplanten, aber nicht
verwirklichten Pferdebahnlinie fir den Ausflugs- und Bade-
verkehr in Buda begannen im Jahre 1864 die Vorarbeiten
fur eine Pferdebahnlinie vom Calvinplatz nach Ujpest, die
am 1. August 1866 eréffnet wurde. Seltsamerweise hat die
Pester StraBenbahn-Gesellschaft ausdricklich darauf ver-
zichtet, mechanische Zugkraft, wie Dampf- oder elektrische
Energie, anzuwenden. Die Konzessionsurkunde hat dem-
entsprechend diese Mdglichkeit ausgeschlossen.

Schon zu dieser Zeit herrschte ein auBerordentlich starkes
Verkehrsbedurfnis, so dall vor Vollendung dieser ersten
Linie ein weiterer Antrag auf Baugenehmigung einer neuen
Linie gestellt wurde. Diese Linie sollte in der jetzigen Ra-
kdczistrale beginnen und an Stelle der jetzigen Astoria-

FuBgéngerpassage abzweigen und im Stadtwaidchen en-
den, wo bereits 36 Jahre vorher die erste Pferdebuslinie
ihre Endhaltestelle hatte. AuRerdem erhielt sie am jetzigen
Ostbahnhof eine Abzweigung nach Kébanya, wo seinerzeit
die erste kurzlebige Héangebahnlinie endete.

Die Stadt Buda folgte im Jahre 1865 mit dem Plan einer
ersten Linie, die die Budaer StralRenbahn-Gesellschaft 1869
fertigstellte. Diese Linie verband den Kettenbriickenkopf
Obuda mit einem Abzweig nach Zugliget. Die imJahre1849
in Betrieb genommene Kettenbriicke war fur den Bau einer
StralRenbahnlinie nicht geeignet. Daher sollte drei Jahre
nach Eréffnung der Margarethenbriicke im Jahre 1879 von
beiden Gesellschaften eine neue StralBenbahnlinie einge-
richtet werden. Da man sich nicht dariiber einigen konnte,
welcher Gesellschaft das Recht zur Verbindung zwischen
den beiden Stadtteilen eingerdumt werden sollte, 16ste man
die Frage dadurch, dal3 die Pester StraBenbahn-Gesellschaft
die Budaer StralBenbahn-Gesellschaft aufkaufte und eine
neue Gesellschaft (BKVT) griindete, die im Jahre 1873 den
Namen Budapester StraBenbahn-Gesellschaft annahm,
nachdem die drei selbstandigen Stadte Pest, Buda und
Obuda sich zu der Stadt Budapest zusammengeschlossen
hatten.
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Ansicht des damaligen Franz-Josefs-Quais in Budapest (etwa 1896). Im Hintergrund Uber der Donau die konigliche Burg in Ofen. Wie die deutlich
hervorgehobenen Schienen zeigen, machte die unterirdische Stromzufiihrung die mehrteiligen Haarmann-Schienen erforderlich, die einen zwar sehr

guten, aber auch komplizierten Oberbau ergaben.

In dieser Periode wurden noch weitere Bahnen gegriindet
wie die Budaer Dampfseilbahn von der Kettenbriicke zur
Burg, die wahrend der Belagerung in den Jahren 1944/45
vollstandig vernichtet und nicht wieder aufgebaut wurde.
Weiter die Pferdebahn Ujpest nach Réakospalota.

Die Pferdebahn auf der Margaretheninsel, die bis zum
Jahre 1928 als Pferdebahn bestehen blieb, allerdings ohne
Verbindung mit dem StralBenbahnnetz. Die normalspurige
Schwabenberger Zahnradbahn, die im Jahre 1928/29 elek-
trifiziert wurde und noch heute in Betrieb ist. Die Wagen
der Schwabenberger Zahnradbahn ahneln den Wagen der
ehemaligen Kahlenbergbahn bei Wien.

In den achtziger Jahren meldete sich ein neuer Unterneh-
mer, der das Netz der Pferdebahn durch neue Linien mit
mechanischem Antrieb ergédnzen wollte. Aus der ersten
Konzession entstand die Budapester Stadtbahn AG (BVV).
Sie erkannte von vornherein den Vorteil des elektrischen
gegeniber dem Dampfbetrieb. Nach einer Versuchslinie
vom Westbahnhof am GroBen Ring im Jahre 1887 mit
Schmalspur wurden 1889 elektrische Linien mit Normalspur
gebaut. Auf diese Weise lief seit dem 30. Juli 1889 die erste
innerstadtische StralRenbahn Europas (Barossgasse).

Da in den neunziger Jahren nebeneinander ein elektrisches
und ein Pferdebahnnetz bestand, muBte sich die Pferde-

bahn-Gesellschaft dazu entschlieBen, ihr gesamtes Netz zu
elektrifizieren. Die Elektrotechnische Zeitschrift (ETZ) be-
richtet Gber die Blutezeit der Budapester StraBenbahn im
Jahre 1897, dafl in Budapest 366 elektrische Triebwagen im
Einsatz waren. Diese Zahl wurde damals in keiner Stadt
Europas ubertroffen.

Bis zur Jahrhundertwende wurden noch weitere StralRen-
bahnen und straBenbahnartige Bahnen erbaut, von denen
die seit 1896 in unveranderter Form bestehende Unter-
grundbahn besonders erw&hnenswert ist. Die urspriing-
lichen, in unwesentlichen Teilen umgebauten Triebwagen lau-
fen noch heute. Sie haben vor einigen Jahren zweiachsige
Steuerwagen wegen zunehmenden Fahrgastaufkommens
erhalten. Seit ihrer Inbetriebnahme haben sie schon zwei-
mal neue Drehgestelle erhalten mussen.

Um die Jahrhundertwende wies der Budapester StralRen-
bahnverkehr eine Vielzahl von Verkehrsunternehmen auf,
die auch im &auBeren Fahrbahnbild sehr verschieden wirk-
ten. AuBer den beiden groen Unternehmensgruppen und
der den beiden Gruppen gemeinsam gehérenden Unter-
grundbahn gab es noch die Bahngesellschaften fir Zahn-
radbahn, Drahtseilbahn, Pferdebahn auf der Margarethen-
insel und einer weiteren Pferdebahnlinie. Alle Gesellschaf-
ten wurden im Jahre 1918 zu dem einzigen kommunalen

Stralenbahnbetriebshof u. Kraft-
werk Palfy in Buda um 1900,
jetzt Obus-Reparaturwerk der
BKVT.
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Unternehmen der Budapester Vereinigten StraBenbahn
verschmolzen, die auch spater noch den Autobusbetrieb
mitibernahm. Im Jahre 1950 wurde der ganze Nah- und
Vorortverkehr neu organisiert.

Technik

AuBler einigen weniger wichtigen Linien mit 760 mm und
einer elektrischen Probestrecke mit 1000 mm Spurweite
hatten die weitsichtig planenden Unternehmen schon immer
die Regelspur mit 1435 mm gewahlt. Aus &sthetischen Grin-
den bestand man damals darauf, den elektrischen StralBen-
bahnen den Strom unterirdisch zuzufuhren. Die Unterleitung
bestand noch bis zum Jahre 1925. Diese Tatsache bedingte
taglich bis zu 15000 Umschaltungen von Unter- auf Ober-
leitung bzw. umgekehrt, was sich als sehr hinderlich erwies.
Die unterirdische Stromzufilhrung machte auch die mehr-
teiligen Haarmann-Schienen erforderlich, die einen zwar
sehr guten, aber auch komplizierten Oberbau ergaben.
Seit Ende der dreilRiger Jahre stellte Budapest im Stadt-
verkehr auf Phoenix-Rillenschienen und auf eigenem Bahn-
kdrper auf Kopfschienen um. Schon frihzeitig fuhrte das
Verkehrsunternehmen das Thermit-SchweilRverfahren und
seit den zwanziger Jahren das elektrische Schweiflen der
SchienenstdRe ein. Die in den dreilliger Jahren angewand-
ten DilatationsstdofRe sind inzwischen wieder ausgebauf
worden.

Wagenbau

Die ersten Pferdebahnwagen waren Doppeldecker mit drei
Wagenklassen, die aber bald durch Eindecker und sogar
einstéckige Kleinwagen ersetzt wurden.

Im elektrischen Betrieb verkehrten zun&chst nur Trieb-
wagen. Um die Jahrhundertwende wurden einige Pferde-
bahnwagen zu Beiwagen umgebaut, die an die elektrischen
Triebfahrzeuge angehangt wurden. Die Pferdebahnwagen
und nur einige der ersten elektrischen Triebwagen und Bei-
wagen hatten offene Plattformen. Es kann als charakteristi-
sches Merkmal der Budapester Wagen angesehen werden,
daR praktisch alle Fahrzeuge schon immer mit geschlosse-
nen Plattformen verkehrten. Auch die im Jahre 1921 von
Wien gekauften Autobusse mit offenem Fuhrersitz wurden
in Budapest schon vor Inbetriebnahme mit Windschutz-
scheiben versehen. Fast ausnahmslos waren alle Wagen
der Stralenbahn mit Druckluftboremsen ausgerustet.

Fahrgestelle des ersten elektrischen StraBenbahntriebwagen-Typs (1889),

Unterleitungs-Triebwagen der
BVV, Typ B, sogenannter Dresd-
ner Wagen (1896).

Die ersten StraBenbahnfahrzeuge waren Vierachser, die
jedoch einige Jahre spater in Zweiachser umgebaut wur-
den. Erst 1940 begann man wieder mit dem Bau neuer
Vierachser. Die Beiwagen waren jedoch bis auf einen ein-
zigen Wagen immer nur zweiachsige Fahrzeuge.

Lange Zeit herrschten die Fahrzeuge mit zwei Plattformen
vor. In den Jahren 1928/29 wurde ein gréRBeres Fahrzeug
mit Mitteleinstieg und nur einem Fahrerstand entwickelt.
Diese Triebwagen hatten bereits Zugsteuerung, so dal3 sie
als Doppeltriebwagen und spéater sogar mit einem Bei-
wagen in der Mitte verkehren konnten. Vor etwa zehn
Jahren wurden diese in Pendelziige mit je einem Trieb- und
einem Steuerwagen umgebaut.

Die Budapester StralRenbahn hat im eigenen Betrieb eine
ganze Reihe von Umbauten vorgenommen. Es wurden z. B.
interessanterweise die ersten Vierachser aus dem Jahre
1897 mit zwei Motoren zu je 20 PS auf Zweiachser mit
Druckluftoremse und zwei Motoren zu je 50 PS umgebaut.
Im Jahre 1938 erhielten diese Wagen stahlerne Wagen-
kasten mit Doppeltiren. Neuerdings erhalten diese Fahr-
zeuge sogar noch automatische Tiren und ein dementspre-
chend abgeéndertes Vorderteil, wobei die Trennwande im
Innern entfernt werden.

Seit 1940 wurde der Vierachser in groRerer Stuckzahl mit
der Tiranordnung 2-1-2 neu gebaut. Ahnlich dem PCC-
Wagen war nicht an einen Beiwagenbetrieb gedacht. Der
starke Budapester StraBenbahnverkehr machte jedoch nach
dem zweiten Weltkrieg Anderungen notwendig. Die Wagen
erhielten Zugsteuerung und die letzten hundert Wagen
haben jeweils nur einen Fuhrerstand, verkehren aber nur
im Zugverband und haben die Tilranordnung 2-2-2 auf
beiden Seiten.

Als um 1960 herum klar wurde, daR die Zeit des starren
Vierachsers auch in Budapest vorbei sei, wurde der Proto-
typ eines vierachsigen Gelenkwagens gebaut, der aber
einem friheren Versuch aus dem Jahre 1937/38 nur wenig
ahnelte.

Nach ausgiebigen Versuchen mit eigenen Umbaugelenk-
wagen wurden vor fast zwei Jahren die neuesten Gelenk-
wagen der Elektrotechnischen Fabrik Ganz in den plan-
maRigen Verkehr gegeben. Dieser neueste, 256 m lange
Achtachser hat vier Drehgestelle, von denen die beiden
auBeren Trieb- und die beiden inneren Jacobs-Laufdreh-
gestelle sind. Die Triebwagen haben vier Motoren zu je

Die Wagen hatten zuerst Spiralantriebe. Die Bilder zeigen links ein

Fahrgestell mit spaterem Kettenantrieb. Dann wurde es durch Zahnradantrieb (Bild rechts) ersetzt.
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Die Abbildung zeigt héchstwahrscheinlich das Fahrgestell des ersten
Drehgestell-Wagentyps (Typ C, 1894) der Budapester BVV. Dieser Wagen-
typ wurde spéater zum Zweiachser umgebaut.

62 kW Stundenleistung, die unter dem Wagenboden und
nicht, wie in Dusseldorf, in den Drehgestellen angeordnet
sind. Dieser Achtachser falt 265 Fahrgaste, weist aber nur
26 Sitzplatze auf. Er ist also in erster Linie fiir den reinen
Spitzenverkehr entwickelt und hat dementsprechend finf
Turen der Anordnung 2-2-2-2-2 auf beiden Seiten (siehe
DAS RAD 1966/1, S. 15-16).

Als Sechsachser wirden die Wagen 19,6 m lang sein und
196 Fahrgaste mit 18 Sitzplatzen fassen. Infolge des auBer-
ordentlich groBen Fahrgastaufkommens mussen aber prak-
tisch nur Achtachser im Betrieb verkehren.

Obus

Die ersten Budapester Obusse waren im Jahre 1933 in Un-
garn gebaut. Spater wurden russische Obusse hinzugekauft.
Wegen des starken Verkehrs beh&ngte man Obusse auch
mit Beiwagen, ging aber spater auf Gelenk-Obusse uber,
Uber die Zukunft des Obus laRt sich zur Zeit wenig sagen.

Die ersten Wagen der elektrischen StraBenbahn-Probelinie am GrofRen
Ring (Nagykérit) vor dem Budapester Westbahnhof (Nyugati palyaudvar)
im Jahr 1887.

Es werden zwar noch hundert Obusse importiert. Der Be-
trieb wird aber nicht weiterentwickelt, sondern wahrschein-
lich allméahlich auf Autobus umgestellt.

Fahrgasiaufkommen

Jahrlich werden im StraBenbahnverkehr (mit Obus, U-Bahn
und Zahnradbahn) etwa 870Millionen Fahrgéste, insgesamt
mit Bus etwa 1,3 Milliarden Fahrgaste befdérdert. Die Be-
forderungszahl auf der StraBenbahn nimmt langsam ab,
dagegen beim Autobusverkehr zu. Man vermutet jedoch,
dall der Autobus als Zubringer fur die StraBenbahn in den
nachsten Jahren kein gréfBeres Fahrgastaufkommen mehr
haben wird, weil nahezu 96 Prozent der Bevdlkerung néher
als 500 Meter von der nachsten Linie der Massenverkehrs-
mittel entfernt wohnt. AuRerdem macht sich auch in Buda-
pest bemerkbar, daR die Anzahl der Pkw laufend zunimmt.
Das Stralenbahnnetz wird, besonders in der Stadtmitte,
in den nachsten Jahren verkleinert, weil einige Linien sehr
unglnstig gefuhrt sind und die neue U-Bahn nach ihrer In-
betriebnahme in den Jahren 1970 bis 1972 einen Teil des
StraRenbahnverkehrs an sich ziehen wird. Ahnlich dem
Beispiel anderer Grof3stadte beabsichtigt man, ein kleineres
StraBenbahnnetz mit groRerer Leistungsfahigkeit auszu-
bauen, also beispielsweise die Linien Stadtzentrum-Elisa-
bethbriicke-Nord-Buda oder die Donauuferlinie Pest. Das
Verkehrsunternehmen sieht die Zukunft der StraBenbahn
ebenfalls in einer schnellbahnartigen StraBenbahn, die die
klassischen Vorteile der Eisenbahn - wirtschaftliche Be-
forderung groRer Massen mit groBer Reisegeschwindig-
keit —ausnutzt. Dieses Ziel hatte die Budapester StralRen-
bahn in ihrer hundertjahrigen Entwicklungsgeschichte auch
schon immer erreichen wollen. Im Grunde ist das Ziel der

Verkehrsplanung aller Zeiten immer das gleiche geblieben.
Dr. Deszdé Szabd

Ein Budapester Pferdebahnwagen (Einspanner). Solche Wagen wurden auf
Linien mit geringerem Verkehr eingesetzt, im Gegensatz zu dem Zwei-
spanner, den das Bild der ehemaligen Andrassy-Stralle zeigt (unten).

Budapest im Jahr 1896. — Die
Andrassy-, jetzt NepkoOztarsa-
sag-StraBe mit — im Vorder-
grund — Pferdebahn, Doppel-
deck-Pferdebus und den, jetzt
abgebrochenen, die Zugénge
uUberbriickenden Geb&auden der
alten U-Bahn. Das StraBenbild
wird von den vielen rot-weil3-
grinen Fahnen beherrscht: Un-
garn feierte 1896 sein 1000jahri-
ges Bestehen. Die U-Bahn wurde
zur Verbindung zwischen Stadt-
mitte und Milleniums-Aussfellung
im Stadtwéldchen erbaut. Die
Linienfihrung wurde seitdem
nicht geéndert.



