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Blcsu a budapesti villamosvasut
néhany selejtezett kocsitipusatol

KELLER LASZLO

Budapest kozforgalml kozlekedésében a
villamosvastt az utasoknak kb. egyharma-
dat szallitja, igy jelent6sége napjainkban is
nagy. Az agazat fejlesztésére az utdbbi négy
évtizedben a szilkségesnél kisebb 6sszeget
forditottak. A kedvezétlen kértlmények
tették szikségessé a villamosvasuti rekonst-
rukcié napirendre tlzését. A korszer( jar-
mipark és a megfelel§ halézat kialakitasa
mellett a kapcsolddo és a kiszolgald létesit-
mények kapacitasa is bévitésre szorult. A tiz
évre tervezett komplex mliszaki-gazdasagi
elképzelés végrehajtasara 1,7 milliard forin-
tot forditanak. A fejlesztési javaslat Gssze-
allitasanak idején (1975) a févarosban tUzem-
ben tartott 1554 villamoskocsi atlagos élet-
kora, a miiszakilag elfogadhaté 10—15 évvel
szemben, meghaladta a 30 évet, s6t 468 jar-
m( 60 évnél régebbi épitést volt. A villa-
mosparkot az eldregedés mellett a sokféle-
ség is jellemezte, igy afenntartasi koltségek
is kedvezétlentil alakultak.

Az 1979—80-ban Csehszlovakiabdl érke-
zett 172 T5C5 tipusu jarm( tzembe helye-
zésével folyamatosan selejtezték a korsze-
rGitlen kocsikat. Az Arpad-hid 1981. januar
19-én megkezdett fel(jjitasdhoz és az észak—
déli metrévonal épitéséhez kapcsolodva
a két Véaci uti villamosviszonylat (3, 55) Gt-
vonalanak 1981. aprilis 1-én végrehajtott
roviditése csokkentette a napi kocsikibo-
csatés igényét. A forgalmi valtozas tovabbi
régi épitést jarmdivek selejtezésének terem-
tette meg a lehet8ségét. 1981 elsd félévében
26 motor-, 25 iker-, és 117 pétkocsit torol-
tek az allomanybdl. E jarmivek helyett je-
lenleg villamospétlé autdbuszok szallitjak
az utasokat. A kés6bbiekben részben metro-
kocsik, részben az 1982-t6l érkezd Tatra
tipust villamosok fognak az észak-pesti tér-
ségben koézlekedni.

A nagyaranyu selejtezésekkel tébb tipus
utolsé egységét vontdk ki a forgalombdl,
igy nem érdektelen attekinteni torténeti-
ket. A tovabbiakban az allomanybdl 1980—
81-ben torolt hét tipus (1100, 1600, 2600,
2900, 3000, 3600, 5600) jarmdiveirél adunk
rovid Osszefoglalét. A Varosi Kozlekedés
1974-ben (XIV. évfolyam, 1. szam, p. 38—
43.) a kis pétkocsik és a kdzépbejarata iker-
kocsik selejtezésével kapcsolatban mér ko-
z0lt egy cikket. 1973 és 1980 kozott mliszaki
awulds, a MILLFAV, a fogaskerek( vasut
rekonstrukci6jahoz, a metr6 épitéséhez és
a trolibuszprogram végrehajtasahoz kapcso-
16d6 hélézatcsdkkenések miatt tovabbi ko-
csitipusokat (1700, 2400, 2800, 5000, 5200,
MILLFAV gépes- és potkaocsik, régi épitésd
fogaskerek( szerelvények) vontak ki a for-
galombdl. Ejarmdvek torténetét egy késéb-
bi cikkben tervezzik bemutatni.

Egyiranyl, egy vezet6allasu 1100-as
csuklés villamoskocsi

Az 1960-as évek elején aforgalmi személy-
zet munkakoérdlményeinek javitasa, az Ul6-
kalauzi rendszer bevezethet6sége végett
olyan jarm( igénye merult fel, amelynek
osztatlan bels@ terében az egyiranyl utas-
aramléas feltételei teljestilnek. Az elsd forgo-
vaz nélkdli, 2X2 tengelyes, csukléval kap-
csolt jarmlvet a F6varosi Villamosvasut
(FVV) tervezte és a prototipust is mega gyar-
totta. Az eredeti elképzelés szerint a jar-
miiveket kozépfeljaros iker kocsik atalakita-
séval készitették volna. A 3132+3133 iker-
péart 1961-ben szét is bontottak, de a proto-
tipus gyartasakor mddositottdk a koncep-
ci6t, és (j anyagot hasznéltak. A hegesztett
kivitel(, 6nhordd kocsiszekrényd, tavvezér-
lésre nem alkalmas, de a gyartasa idején vi-
szonylag korszer(i villamos berendezéssel
ellatott C5M 1 tipusui (3720+3721) kisérleti
jarm( hat6sagi vizsgajara 1961. szeptember
20-an kerult sor.

A CSM 2 tipusu sorozatkocsik ipari gyar-
tokapacitas hianyaban ugyancsak az FVW-nél
készultek. A kocsiszekrény hossza 20 847
mm, szélessége 2311 mm, magasséga (le-
hizott aramszedével) 3840 mm, a tengely-
tavolsdg az I. és IV. tengely kozott 14190
mm, all. és lll. tengely koézott 6590 nmm volt.
A kocsikat BS 6a tipusu, 780 mm futdkorat-
mérdjd, 70 mm-es abroncsvastagsagu kerék-
parral és Bl—II Triplex hordrugéval lattak
el. A felfliggesztett kozbetét 3820 mm, asin-
koronatol szamitott lépcsémagassag 380 nm
a kocsi tdmege 23000 kg, a jarmdrészek
kozotti szogelfordulas 20° volt. A kocsikba
két TR 5,6/14 tipusu (51,8 kW), f6aramkort
motort épitettek, amelyek az I. és IV. ten-
gelyre Tramway rendszerl fiiggesztéssel
kertltek. A jarmUveket kozvetlen kapcso-
1&sii konrollerrel vezették. A kocsira egy
CS 37/A tipusi menetkapcsol6t szereltek.

Léra. g, 1o pehems cireny(y oquerets,
o telepen
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A vezetett jarmUrészre épitett BTK sok-
fokozatl bitykostarcsas kapcsold sontolt
fokozatokkal 25 menet- és 17 fékfokozatot
mukodtetett. A vezetett és acsatolt részek-
be két-két, F 1-a tipusu sinféktorzset épi-
tettek. A villamos fékezés alatt a szabadon-
futdé tengelyeket szolenoid fékhenger fé-
kezte.

Az idomacél és hajlitott lemez kombina-
cigjaval készult alvazakat egymashoz harom-
pontos alatamasztassal gombtanyér és kiraly-
csap kapcsolta. A szekrényvaz oldal- és
homlokfala 40 mm-es, hordédonga ivelés(i,
hajlitott lemezoszlopokbdl és idomacélbdl
készult. A hajlitott lemezoszlopok merev
csomoponti jelleggel kapcsolodtak az alvaz-
hoz. A tet6vaz hajlitott egyenlészara szog-
vasbdl réacsszerkezetként épult. A bels6
burkolasra szines, fényezett, farostlemezt
hasznaltak. Az ollés aramszed6t a vezetett
jarmUrész folé helyezték.

Az egyiranya forgalomra készilt kocsin
a menetirany szerinti jobb oldalra 2—2—3
elrendezéssel elektropneumatikus miikdd-
tetésli Un. rancajtokat épitettek. A 24,74 m2
alaptertletli utastér 39 Ul6 és 173 all6 (7 f6/
m2) utas befogadaséara volt alkalmas.

Az FW 1962-ben huszonnégy, 1963-ban
négy kocsit helyezett fesziiltség ala (1101 —
1128). Az allomanybol kilenc 1964-ben vidé-
ki varosokba kerult, az 1120, 1122, 1128-as
Debrecenbe, az1121,1124,1127-es Szegedre
és az 1125, 1126-0s Miskolcra. 1966-ban az
1119-es kocsit is Miskolc kapta meg. A pro-
totipust 1975-ben 1100-asra szamoztak. E
kocsik el6bb a Rakéczi Uton, mejd a Janos
kérhaz és a Nagyvarad tér kozotti 63-as
viszonylaton, végul Ujpest térségében, a
10-es és 14-es viszonylaton kozlekedtek.
1979-ben tizenkét jarmlvet vontak ki a
forgalombol. 1980 marcius 3-an hatot (1102,
1107,1111,1113,1114,1117) selejteztek, mig
az 1100-ast 1980. marcius 4-én torolték az
allomanybdl. A harom legjobb miiszaki alla-
potban levé kocsi (1103, 1105, 1106) a Sze-
gedi Kozlekedési Vallalathoz kertilt. Az ott
611, 612és 613-as szammal ellatott jarmd-
vek az 1-es vonalon alltak forgalomba, a
tobbit Szigetcsépen elbontottak.

1600-as sorozatu (FM 2tipusu) villamos
motorkocsi

A lévastti vonalak villamositasa idején
(1896) a Budapesti Kozuti Vaspalya Tarsasag
(BKVT) a Schlick-féle Vasontdde és Gép-
gyart6l negyven F tipusi motorkocsit ren-
delt. A négytengelyes, forgévazon futo, zart
szekrény( jarm(veket a gyar 1897-ben szal-
litotta. A kocsik lanternés tet6vel, csapott
tet6peremmel készlltek. Erdekessége volt
a két részre osztott utastér, tovabbéa a két-
féle méret(i ablakosztéds. A harom fekvé és
a négy allé ablak elhelyezése olyan volt,
hogy két keskenyebb fogott kozre egy széle-
sebbet. A kocsi hossza 10 510 mm, szélessége
2250 mm, a forgévaz tengelytavolsaga 1295
mm, aforgdcsapok egymastol vald tavolsaga
4800 mm, a kerék futékdratméréje 800 mm
volt. A jarmivekbe forgévazanként egy-egy
B 17/30 tipusu (14,7 kW) motort szereltek.
Kis teljesitménye poétkocsi vontatasara nem
tette alkalmassa. A jarm( tomege 12 500 kg
volt. A motorkocsit kerekes kézifékkel lat-
tak el. Az Ul6helyek szama 34 (19 kereszt-
és 15 hosszilés), az allohelyeké 25 volt.
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A kocsikra két alsOvezetékes és egy fels6-
vezetékes aramszed6t helyeztek.

Harminc jarmlvet (201—230) a BKVT
az Ujpesti vonalan allitott forgalomba, mig
tizet az érdekkorébe tartoz6 Budapestvidéki
Villamos Kozati Vasiti Rt. (BVKV) kapott
meg. Az Ujpest és Rakospalota tertletén
miikod6 cég a kocsikat 231—240-es szamon
helyezte Uzembe. A BVKV jarm(iveire csak
fels6vezetékes aramszedd kerult. Az Ftipus
volt épitése idején a BKVT legnagyobb be-
fogadoképességli kocsija.

A szézadfordul6é utan a jarm( teljesitmé-
nyét motorcserével novelték: két, D 17/30
tipusti (18,4 kW) motort épitettek be. A
kocsikra Bocker rendszer(i légféket, vala-
mint villamosféket szereltek. A jarmd to-
mege 13 500 kg-ra valtozott. A forgévazat
1909-ben beall6 tengelyre cserélték. A kisér-
leti meneteket a 225-0s kocsival végezték.
A beépitett tengelytavolsag 4500 nm volt.
A tipusjel F1-re valtozott. Az 1910-es évek
elején motor- és kerékcserét hajtottak vég-
re. A két nagy teljesitmény(i, TSA 70-es
(38,6 kW) motorral felszerelt jarmilvek
mar potkocsis egységeket is tovabbithat-
tak. A 800 mm-es futokdratmérdjd kereke-
ket ekkor 830 mm-esre cserélték.

A BVKV alloméanyaba tartoz6 tiz motor-
kocsit 1922 juniusaban és juliusaban a Buda-
pesti Helyi Erdek( Vasutak Rt. (BHEV) vette
at és a Kozvagohid—Pesterzsébet, Pacsirta
telepi vonalan helyezte tzembe. A jarmd-
vek az M VI. tipusba sorolva 2231—2240-es
szdmon  kozlekedtek. A 2236-0s kocsirdl
készult felvétel a Varosi Kozlekedés 1979.
évi 2. szamanak 126. oldaldh lathato.

A Budapest Székesfévarosi Kozlekedési
Rt. (BSZKRt) egységes szamrendszerében
(1924) a kocsikat 1500—1529-esre szamoz-
tak. Az alsévezetékes aramtaplalas megszU-
nése utan (1924) az erre szolgal6 aramszed6-
ket leszerelték.

A kereskedelemlgyi miniszter 44 334/
1942-VIl. szam( engedélye alapjan el6bb
az 1520—1528-as, jd az 1529-es motor-
kocsik kerultek a BHEV-hez, és 2241—2250-
es szamon a Kozvagéhid—Csepel, illetve
—Pesterzsébet, Pacsirta telep Utvonalon
kozlekedtek. A Il. vilaghabor(s események
sorén a2237-es és a 2245-6s kocsi elpusztult.
A csepeli gyorsvasut 1951. aprilis 29
Uzembe helyezése utan a tipus megmaradt
jarmivei a BHEV budafoki vonalan kozle-

kedtek.

Ipari  gyartékapacitdés  hidnydban a
BSZKRt az 1930-as évek végén hazilagos
uton elkészitette az F1 tipusi motorkocsi
korszerUsitési dokumentécidjat. A kocsikra
2—0—2 elrendezésti felszall6ajtot tervez-
tek. ErGsebb, szell6zott, két TR 56/14/A
(67,6 kW) tipusii motorral cserélték fel a
régit, és ennek megfelel6en Uj, sokfokozat
menetkapcsol6t szereltek a kocsikra. Az

FW 1949-ben az F1 és a korszer(sitett
F1A ftipustd jarmiveket kulén szamcso-
portba sorolta. Az FVW é&llomanydban a
tizenhét, eredeti beszerzésl jarml szama
ezutan 1600—1616 volt.

A BHEV 1952. januar 1-én megszint, a
budafoki vonalcsoport az FW-hez kerdilt.
A 2236 és 2239%-es jarmlvek kivételével —
amelyek a rakospalotai hév-vonalon pot-
kocsiként kozlekedtek —, az M VI-os egy-
ségeket az FVWW allomanyaba soroltak
(1617—1632). Az FW 1953. 4prilis 1-én at-
vette a MAV-BEV (Budapesti Elévarosi Vas-
ut) rakospalotai vonalat, és az itt kozlekedd
két ilyen tipust kocsit 1633 és 1634-es sza-
mon sorolta alloményba.

A fordulat évét kovetd tarsadalmi-gazda-
sagi fejl6dés novekvd igényt tdmasztott a
kozdti vasUti  kozlekedéssel szemben. Az
iparvéllalatok gyartokapacitasa, valamint a
kozlekedési vallalatok pénzeszkozei a jar-
mGallomany gyors tipusvéltasat nem tették
lehet6vé. Ezért programot dolgoztak ki
azoknak a favazas motorkocsiknak acélva-
zasra val6 atépitésére, amelyek motorja és
alvdza még hasznalhat6 volt. Az els6 atépi-
tett jarm( az F 1 tipushoz tartozé 1605-6s
volt, amelyet 1955. augusztus 19-én helyez-
tek feszlltség ala. A korszer(sitett motor-
kocsi els6 meneteit a Rakdczi Gton teljesi-
tette. A munkak Uteme gyors volt, és e ti-
pusbdl 1955-ben tizenhét és 1956-ban tizen-
nyolc kocsit korszer(sitettek. Az utolsé at-
épitett jarm{ az 1633-as volt, amely 1956.
junius 3-4n vizsgézott. A kocsik Utkdzok
kozotti hossza 11 570 mm-re, szélessége
2230 mm-re, megassaga (lehlzott aram-
szed6vel) 3880 mm-re valtozott. A 11,14 m2
es utastérben 20 Ul6helyet alakitottak ki.
Az allohelyek szama (7 f6/m2 78 volt. Az
atépitéssel a tipusjel FM 2-re valtozott.

A kozel 6tvenéves motorok cseréje is
id@szerti feladat volt. Az 1950-es évek utolso
harmadatdl a jarmlvek teljesitményét
TR 4,5/14 (46,7 kW), illetve TR 5,6/14tipust
motor beépitésével novelték. A szikséges
kerékcserét is elvégezték: BS la tipusq,
780 mm, illetve KOK 244 D tipusu, 800 mm
futékoratméréji kereket helyeztek a ko-

1939- ben készilt elsd jarmi atépitett volt.

E kocsi (1506) favézas szekrénnyel épult,
zart peront kapott és Bocker rendszer(
légfékkel lattak el. A sorozat tébbi jarmdve
U épitést volt. A kocsik acélvazas kocsi-
szekrénnyel késziiltek és a légfék helyett
villamos elienallasféket alkalmaztak. Az
eredeti épitésdi, 1504 és 1516-0s szam( ko-
csikat az azonos szamon épult (g kocsi
tuzembe helyezésével 1939-ben, illetve
1940- ben elbontottak.

A Il. vilaghaborG utan az 1519-es tobb
évig mint konyvtarkocsi kozlekedett. Az

avek elgien An-

Gyafaid Torgarm teen

Varosi Kozlekedés, 82/3.

3dra AVI2tips, 8Bes plyeszim, avitott

notorkocsi a Missgrad “utca € B b

uca_kereszt naaws

akén ez itteni villanosforgalom uolsd ngp-
jan

esik ala. A TC 4,32/14 (51,5 kW) tipusu mo-
tor Uzemi proébait 1958-ban az 1633-as ko-
csival is végezték. (A kisérleti menetek utan
a motorokat a BHEV meg, és az els6
M IX-es ikerszelvénybe épitették be.) A mo-
torcseréhez kapcsol6dva a kocsikat henger-
gorg6s csapagyazase, dobfékes kerékparral,
F tipusi motoros légsUritével, dobfékszer-
kezettel és CS 37 jell butykés menetkap-
csoloval szerelték fel. A hetvenes évek ele-
jén a harmincot kocsi egységesen TR 4,5/14
tipus motorral kozlekedett.

Az acélvazasitast kovet6 nagyjavitasra
1971 és 1974 kozott kerdlt sor. A munka
soran kulénféle atalakitasokat végeztek.
A fels6 szell6ztet6 ablakot megsziintették,
a kocsikra Un. halszem( iranyjelz6t szerel-
tek. A lecsapé Un. ,kertajtok” helyett
1973-ig tizenharom kocsira kézi mikodteté-
s pisztolyzaras tol6ajtét, majd huszonkét
kocsira elektropneumatikus miikddtetésd
ajtot szereltek. 1974 juniusatdl a liras aram-
szedbket ollésra cserélték. Az els6 nagy-
javitott kocsit (1628) 1971. december 28-4n
helyezték feszliltség ala, az utolsd jarmd
(1632) 1974. december 18-4n vizsgazott.
1971-ben négy, 1972-ben kilenc, 1973—74-
ben tizenegy-tizenegy kocsin végeztek nagy-
javitast.

A kocsik selejtezése 1977-ben kezd6dott
és Uteme a kovetkez6 volt:

1977 1978 1979 1980 1981 —ul.
negyedév
1 5 2 9 15

1981. oktdber 1-én harom kocsi volt allo-
ményban. Az 1608 és 1632-est rovidesen se-
lejtezik. Az 1625-6st a Kozlekedési Muzeum
védetté nyilvanitotta és megbrzi. (E kocsi
eredeti szama 240-es volt.) Az 1606-ost fel-
Ujitva a foti gyermekvarosnak adtak at.

2600-as sorozatu (GM tipusu) villamos
motorkocsi

A szézadfordul6 uténi kedvez$ gazdasagi
lehet6ségeket kihasznélva a Budapesti Villa-
mos Véarosi Vastt Rt. (BVVV) fejlesztette
hélézatat, novelte a menetsCr(ségét, igy g
jarmivekre voit sziksége. 76 739/1905.
kereskedelemiigyi miniszteri  engedéllyel
1905-ban a 246—275-6s szamu, G tipusu
motorkocsikat szerezte be. A jarmUszerke-
zeti részt a Schlick-Nicholson Vasontode és
Gépgyar, az elektromos berendezést a
Siemens-Schuckert Mlvek készitette. A zart
szekrényé' jarmivekre két, D 17/30 tipusu
motort szereltek, amelyek fogaskerék-atté-
tellel hajtottak a bedll6 tengelyeket. A ko-
csikra mechanikai kézifék, Bocker rendszerd
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légfék és viliamosfék, két alsdvezetékes,
valamint egy fels6vezetékes  &ramszedd
kertlt. A jarmivek lanternas tetével,
1—0—1 nyitott csapdajtés elrendezéssel,
négy fekvGablakkal épultek. A kocsik Uitko-
z6k kozotti hossza 9900 mm, szekrényszéles-
sége 2200, magassaga 3175 mm, tengely-
tavolsadga 3200 mm, kerékfutékor-atméréje
860 mm, tdmege 12 300 kg volt.

E jarmUveket a BSZKRt egységes szam-
rendszerében 2600—2629-esre szamoztak.
Az alsOvezetékes berendezéseket a kocsik-
rol 1924-ben leszerelték.

A kisszakasz-rendszer bevezetése az utas-
csere gyorsitasat tette szlikségessé. 1936— 37-
ben az utastérbe vezet6 ajtok méretét meg-
novelték, a homlokfalnal levs, valamint a
szemkozti  keresztuléseket eltavolitottak.
A harmincas évek végén a 2600—2611-es
kocsikra sinféket szereltek. Az utazési se-
besség novelésére, a menetdinamikai tulaj-
donsagok javitdsara a kis teljesitményd
motorok cseréjét is tervezték. 1937 és 1940
kozott a 2600—2604-es kocsikra B 935 tipu-
S0 (48,5 kW), mig a2605—2619-esre TR 56&/
14 tipusi motor kerilt. A korszerdsitési
munkat a felszabadulas utan fejezték be,
amikor a 2620—2629-es kocsikat is 51,8 kW
teljesitmény( motorral szerelték fel. A hat-
vanas évek elejére asorozat valamennyi jar-
(rjnl'jve TR 5,6/14 tipusi motorral kozleke-

ett.

A kocsikbdl 1959 és 1961 kozott hiszat
acélvazas szerkezet(ire épitettek at. Az elsd
korszerUsitett jarmdivet (2629) 1959. februar
28-an helyezték fesziltség ala. Utolsdnak
a 2607-es vizsgazott és 1961. szeptember
30-t6l vett részt a forgalomban. 1959-ben
tizenharom, 1960-ban 6t és 1961-ben két
jarmU kapott korszer( kocsiszekrényt. Az
atépitéssel a kocsik Utkozok kozotti hossza
10 440 mm-re, szekrényszélessége 2230 mnm+
re, megassaga (lehlGzott aramszeddvel)
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3980 mm+-re valtozott. A 10,48 m2es utas-
térbe 16 UlShely kerult, az alléhelyek szama
(7 f6/m2 73 volt. A tipusjel GM-re valtozott.
A kocsiszekrényt osztott oldallemezeléssel
burkoltak, azart peronon levé ajtok mecha-
nikus mikodtetéstiek voltak. A jarmiivekre
kosaras iranyjelz6t szereltek.

A tiz eredeti, favazas épitési kocsit
(2602, -05, 08, -11,-13, -14,-16, -18, -23,-25)
1963—64-ben a Debreceni Kozlekedési
Véllalatnak adték at. A vidéki varosban mo-
tor- mejd ikerkocsiként, végul harmes egy-
ségbe sorolva kozlekedtek. Selejtezéstk
1970-ben kezd6dott, és utolsonak a 2611 +
2613 ikerpart torolték az allomanybdl.

Az acélvazasra épitett jarmlvekbdl négy
1976—77-ben févizsgara kertlt. A 2606 és
2626-0s kocsit 1976-ban, a 2601 és 2624-est
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1961—62-ben a jarmiveket 2950—2999-es
szamon  ikerkocsiva épitették (1961-ben
négy, 1962-ben huszonegy ikerpar készuilt),
az atépités soran eredeti favazas kocsiszek-
rénylket megtartottak. A kocsikrél az egyik
motort leszerelték, az ikerpar igy két mo-
torral rendelkezett. A ,,B” peronrészen
levé vezetGallast megszuntették, és ezzel
az utastér méretét novelték. A jarmivek
az utdbbi id6kben SS 907 tipusii menetkap-
csoloval kozlekedtek. 1977-ben nyolc, 1978
ban harom, 1979-ben egy és 1980-ban tizen-
harom ikerpart selejteztek.

3000-es sorozatu (Mi tipusa) ikerkocsik

A Schlick-Nicholson Vasontode és Gép-

1977- ben vetették ala nagyjavitasnak. Ag o 1914-ben tizenot M tipust motor-

munka soran a kocsiszekrény el6re egybe-
hegesztett oldallemezeléssel készilt.
2621-es forgalmi esemény kovetkeztében
megsérult, és 1970. szeptember 16-an az
allomanybol torolték. A kocsikbdl 1977-ben
hatot, 1978-ban kilencet és 1981-ben négyet
selejteztek.

2900-as sorozatu (L1 tipusu) ikerkocsik

A 32205/1912. sz. kereskedelemugyi
miniszteri rendelet a BVVV-nek o6tven L
tipusy, 436—485-0s szam motorkocsi be-
szerzését engedélyezte. A jarmUszerkezeti
rész a Schlick-Nicholson Vasonttde és Gép-
gyarban, az elektromos berendezés a Magyar
Siemens-Schuckert Mavekben készilt. A
zart kocsiszekrény( jarmivekre két D 84
w tipust (39 kW) motort szereltek, amelyek
fogaskerék-attétellel hajtottak a beall6 ten-
gelyeket. A kocsikra mechanikai kézifék,
csapagykompresszoros,  Knorr-rendszer(
légfék, villamosfék, két alsdvezetékes és egy
fels6vezetékes aramszedd kerdlt. A jarmd-
vek ivelt dongatetével 1—0—1 nyitott csa-
pbajtéds elrendezéssel, négy fekvSablakkal
készultek. A kocsik Utkdzék kozotti hossza
9900 mm, szekrényszélessége 2190 mm, ma-

aga 3265 mm, tengelytavolsaga 3200 mm,
kerékfutokor-atméréje 860 mm, tdmege
12350 kg volt. 1913-ban helyezték &ket
tzembe.

G6dra A IH+ Dples ]
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A BSZKRt besorolasdban 2900—2949-es
szamon kozlekedtek. Az alsévezetékes

kocsit széllitott a BVVV részére, de ezeket
az |. vilaghaborda eseményei miatt csak 1925
ben szerelték fel villamos és légfékberende-
zéssel és helyezték Uzembe. F8bb méretei
egyeztek a 2900-as kocsikéival. Két D 84 w
tipusi motorral, mechanikai kézifékkel,
Bocker-féle légfékkel, villamosfékkel és egy
fels6vezetékes aramszedbvel lattak el Gket.
A BVW-nél a 486—500-as szamot kaptak,
maejd a BSZKRt alloméanyaban 3000—3014-es
szamon kozlekedtek.

A kereskedelemiigyi miniszter 1930. jU-
nius 6 engedélyével a Ganz és Tarsa Villa-
mossagi, Gép-, Vagon- és Hajogyar Rt. altal
szallitott kisérleti tavkapcsolé berendezés-
sel a 3006, 3007-es szamu motor- és az 5214-
es szamu potkocsit szerelték fel. Az M+ P+
M vonategység hatdsagi vizsgajara 1932. mé-
jus 11-én kerdlt sor. A sikeres prébamene-
tek utén a forgalomba helyezést engedélyez-
ték. Az Uzem kozben szerzett tapasztalatok
alapjan alakult ki atavvezérléshez szikséges
készUlék végleges kiviteli terve. A kisérleti
menetek utan a szerelvénybe sorozott jar-
mlvek eredeti formajukban motor-, illetve
poétkocsiként kozlekedtek.

A harmincas évekre megnévekedett az
eredeti beszerzésli motorok karbantartasi
koltsége. A BSZKRt motorcsere helyett
olyan atalakitast tervezett, amellyel a fenn-
tartas 0sszegét csokkenteni, az utazasi sebes-
séget novelni lehetett. A kisérleti menetek-
hez két D 84 w tipusu, csUszocsapagyas for-
gorészl, osztott hézas, szell6zetlen motort
alakitottak at. A két részre osztott acélont-
vény( motorhézat egyrész(ire (osztatlanra)
cserélték, a forgérészekhez pedig gorgés
csapagyakat alkalmaztak. A 3003-as kocsiba
szereit és B 935 jel6lésti két motor gyakor-
lati vizsgaja sikeres volt. A cég 1937-ben
engedélyt kapott, hogy a meglevé 130 ilyen
tipusi motort atalakitsa. A korszer(Gsitett
motorok még toébb mint 25 évig tzemben
voltak.

Az otvenes évek els6 felében a sorozat
valamennyl kocsijan a motorokat B 935 tipu-
suUra cserélték. A kocsik ala 920 mmres futé-
koratmérdji kerékpar kertilt. Utkozéesere
miatt a kocsihossz 9760 mm-re médosult.

aramszedd-berendezéseket 1924-ben lesze- A motorkocsikbél 1966-ban egy és 1967-ben
relték. 1936—37-ben utastérben a 2600- két ikerpar készilt, amelyek 2900—2905-8s
as, a motoroknal a kés6bb targyalt 3000-es szamon vizsgaztak. 1968-ban tovabbi ot
kocsikhoz hasonl6 atalakitast végeztek. ikerpar épult. A sorozatot a hasonlé kocsi-

Az 1950-es évek elsG felében az eredeti szekrény(i, 2834-es szami jarmlivel egészi-
beszerzés(i motorokat két B 935 tipusUra tették ki. Az ikerkocsik ezutan 3050—
cseréltek. A kocsik ala 830 mmres futokor- 3065-6s szamon kozlekedtek. Az atépités
atmér6ja kerék kerult. Az Utkozok cseréje soran eredeti favazas szekrénytiket megtar-
miatt a hosszméret 9760 mm-re mddosult. tottak. A kocsikrdl az egyik motort lesze-
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relték, az ikerpar igy két motorral kozleke-
dett. A ,,B” peronrészen lev6 vezetéallas
megsz(inésével névekedett az utastér mére-
te. A sorozatb6l 1977. méarcius 29-én egy,
1980. junius 9-€én és 12-én egy-egy és 18-an
Ot ikerpart selejteztek. A févarosban ezutan
favézas kocsiszekrény( villamoskocsi nem
kozlekedett.

3600-as sorozatu (TM tipusu) négyten-
gelyes motorkocsi

Az 1930-as években az eredeti beszerzés,
35—45 éves jarmUivek tipusvaltasa Budapes-
ten elkertlhetetlenné valt. A jarmdterve-
zért akadalyozta, hogy a forgalmi Igények
alapjan a motorkocsik tengelytavolsagat,
valamint a kocsiszekrény hosszméretét a kis
sugaru ivek miatt — hagyomanyos tipusok
alkalmazasaval — novelni mar nem lehetett.
A megoldast a forgévazas elrendezés jelen-
tette. Az els6, négytengelyes, TA 1,12 tipu-
sg, 4 X 30,9 kW teljesitményli motorral
felszerelt 3600-as motorkocsit 1940. novem-
ber 14-én széllitotta a Ganz-gyar. Az acél-
vézas kocsi Utkozdk kozotti hossza 13 500
mm, szekrényszélessége 2300 mm, nmegassa-

ga (lehGzott aramszedével) 3845 mm, aten-
gelytév az |. és Il. kozott 1600 mm, a forgo-
csaptav 5800 mm, a kerék futokoératmérdje
660 mm, a kocsi tdmege 13500 kg volt.
A 16,12 m'-es utastérben 30 Ul6helyet ala-
kitottak ki. A felszabadulds utan a kocsi
bels6 utasterét atrendezték. Az Ul6helyek
szama 16-ra csokkent, és igy a szallithato
utasok szama 113-ra (7 f6/m2 névekedett.

A kocsiszekrény két végét a tervezék le-
szlikitették, hogy kis sugartl ivekben az el6-
irt biztonsaggal sajat C(rszelvényén belll
maradjon a jarmd. A kocsitetére helyezték
az ollés aramszed6t, a szarvas villamharitot,
avele parhuzamosan kapcsolt katédvezet6t,
a motor-fébiztositét (450 A), a motordina-
mét és a potkocsi-vilagitas 60 A-es f6bizto-
sitojat.

A kocsi egyik forgévazdban elhelyezett,
két félfeszliltségre tekercselt motort egy-
meéssal sorban kapcsoltak. A hajtéas kardan-
tengellyel, kupfogaskerék (tjan tortént.
A jarm( sulyanak csokkentése végett a ten-
gelyek hengersoros belsd csapagyazasiak
voltak. A forgévaz egyik tengelyén cslszo-
gyUr(Gt alkalmaztak, amely tokéletes aram-
visszavezetésr6l gondoskodott. Vezetfalla-
sonként egy sokfokozatu bitykdstarcsas
kapcsol6t (Ganz SPK 5/1V.) épitettek, soros
kapcsolasban és parhuzamos fokozaton 14,
teljes feszultségen 11, villamosféken 17 fo-
kozattal. A sok fokozat a jarm{i nyugodt
inditasat és megdllasat tette lehet6vé.
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A kocsira viilamosféket, kéziféket, sin-
féket szereltek. A jarm( 2—1—2 ajtéelren-
dezéssel épult. A kocsi két végére kézi tize-
md, Un. pisztolyzaras toléajté kerult, ame-
lyet elol a vezet6, hatul a kalauz miikodte-
tett. A kocsi hat ajtajabdl a kdzépsok és a
két végén a menetirannyal ellentétes olda-
lon lev6k tavmiikodtetésiiek voltak. Az ajto-
kat villanymotor hajtotta, az ehhez sziiksé-
ges aramot a kocsi 24 V-os akkumulatora
szolgéltatta. Az ajtokat a mliszerasztalon
lev6 két nyomégombbal lehetett mozgatni.
A 3600-as volt az elsd kocsitipus, amelyet
tavmikodtetésU ajtoval szereltek fel. A fel-
szabadulds utan a kozépso6 ajto tzeme alkat-
részhiany miatt gondot okozott. Némely
kocsin atalakitast végeztek, az ajtokat sdri-
tett levegbvel mikodtették. (A sdritett
leveg6t motoros légs(irité gydjtotte a lég-
tartalyba.) Az utébbi idékben a kocsik alta-
laban 2—0—2 ajté elrendezéssel kozleked-
tek.

A vilgitasi aramot akkumulator szolgal-
tatta, késébb a motordinamok pétlasara
a jarmivek egy részén e célra is Uzemi éra-
mot alkalmaztak. A kocsiszekrény mennye-
zetének kozepén futott végig aszell6z6 csa-
torna. Az eredeti elképzelés szerint a jar-
mdveket 5800-as potkocsik vontatasahoz
tervezték. Eleinte a 3600-as kocsik Obudan
pétkocsis Uzemmodban is kozlekedtek. A
pétkocsit a villamosfék aramaval miikddte-
tett szolenoid fékezte.

A 3600-as kocsik a farkasréti, a zugligeti,
a hivosvolgyi vonalakon nem kozlekedhet-
tek. Az eredetileg megrendelt hetvendt
jarmUvet a kovetkez6 Utemben szallitottak:

1940 1941 1942 1943 1944

2 28 27 26 2

A BSZKRt 1942-ben tovabbi huszontt
kocsi gyartasara adott megbizast, az el6-
készités 1943-ban megtortént, de a haborls
események miatt a szerelésre nem kertlt
sor. A ll. vilaghdbora alatt 6t kocsi megsé-
ralt. A Ganz Villamossagi Gyar éaltal szalli-
tott villamos berendezéssel felszerelt harom
héborGs roncsbol (3608, 3667, 3652) 1948-
ban a Ganz Vagongyar M+ P+M tavvezér-
lésti szerelvényt épitett. A Ganz-gyar az ere-
deti tipus motorjat és féaramkori kapcsola-
sat hasznélta fel, a tavvezérlés készuléke
Ugyszintén korabban alkalmazott tipus volt.
Az utascserét 2—2—2 elrendezés(i, elektro-
pneumatikus mUikodtetést toléajték gyor-
sitottdk. Az Uzemi tapasztalatok alapjan
hisz haromrészes egység beszerzésérdl
targyaltak. Az elképzelés megvalésitasat
gyartokapacitas hianya akadalyozta.

i
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A Koho- és Gépipari Minisztérium jarma-
ipari igazgatésdganak 1953. évi dontése
értelmében a 3600-as motorkocsik rajzait —
a prébamenetek tapasztalatai alapjan — at-
dolgozva készult el az Uj, tobbes tavvezérlés-
re alkalmas, négytengelyes, UV tipusd mo-
torkocsi dokumentécidja. A Kkisérleti sze-
relvény igy kés6bb a nagy sorozatban gyar-
tott jarm( prototipusanak a szerepét tol-
totte be. A 3700+3800+3701 sz. harmas
egység eredeti formdjaban 1954-ig kozleke-
kedett, amikor a pétkocsit visszaalakitottak
3600-as motorkocsiva. A kettes egység 1959-
ben UV tipusu forgdévazat kapott, 1967-ben
az UV jarmlvek kozé soroltak, 1974 méar-
ciusdban nagyjavitasra kerult. Jelenleg M+ M
egységben Uzemel.

A 3620 és 3643-as motorkocsikat 1949-ben
épitették Ujja. Az Ul6kalauzi rendszer proé-
baihoz a 3610-es kocsi bels6 berendezését
1947-ben atalakitottak. A kocsin egyéb val-
tozas is tortént, csévazas —enyvezett lemez
Uléslappal és hattamlaval kialakitott — kony-
ny( Ulésekkel és utastajékoztatasra szol-
galé hangosbeszélé berendezéssel szerelték
fel. A kisérleti meneteket a Nagymez8 utcai
10-es viszonylaton végezték.

A kocsik jarmiszerkezeti része, a haboris
gazdalkodas miatt gyengébb  mindségl
anyagbdl készilt. A fokozott igénybevétel,
a nem megfelel§ karbantartas folytan az 6t-
venes évek elején a forgévazon és a féke-
reszttartén a kifaradas jelei mutatkoztak.

A hatvanas években a 3612-es kocsira
elektropneumatikus miikodtetés( toloajtot
épitettek. A pétkocsis vontatas okozta me-
legedés megakadalyozasara a 3615-6s kocsi
kontaktorjat atalakitottak, és igy végeztek
kisérleti meneteket. A beépitett kontaktor
ugyanazon elven mikoédott, mint az UV
tipust jarmG hasonl6 soros, illetve parhuza-
mos berendezése.

A hetvenharom jarmdivet 1972 és 1980 ko-
z0tt selejtezték. Az év végi allomany a ko-
vetkez6k szerint alakult:

197 1972 1973 1974 1975
3 63 63 48 26
1976 1977 1978 1979
23 10 10 9

1980. februar 25-én hat, junius 16-an
hérom kocsit selejteztek. Az allomanybdl
torolt utolsdé harom jarmd a 3613 és 3616-0s
volt. A forgalmi allomanybdl kivont jarmd-
vek kozdl 1972-ben 6t6t tanintézeti oktato-
kocsiva mindsitettek (7650—7654). Ejarmd-
vekbdl négyet 1974-ben és egyet 1978-ban
selejteztek.

Kozépperonos (5600-as) villamos pot-
kocsi

Az elsd hézilagos készitésli ikerkocsik
kedvez§ Uzemi tapasztalatai alapjan a
BSZKRt a huszas években (j motor-, jkér-
és potkocsik beszerzését vette tervbe. Az
el6készitést 1926-t6l a Ganz-gyar végezte.
Kezdetben végperonos jarm( épitésének
a lehet6ségét keresték. A kor gyakorlata-
nak megfeleléen a kdzépperonos elrendezés
mellett dontottek. Az ikerkocsik 1928-ban
és 1931-ben, a motorkocsik 1930-ban és
1931-ben készlltek. A potkocsik beszerzé-
sét a kereskedelemiigyi miniszter 85072/
1929. szamon engedélyezte. A jarmivek
rovid tengelytawal épultek (10840 nm
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kocsihossz mellett 3800 mm), ami kedvez6
volt a kis sugaru ivekben valé haladas szem-
pontjabdl. A kacsiszekrény tdinyllasa miatt
szabvanyos ivekben meg kellett tiltani a
nagy tengelytavl jarmivekkel val6 talalko-
zést. A kocsi Un. bolinté mozgasai, kulons-
sen leromlott vastiti pélya esetében, nagyok
voltak. Ez a jelenség, valamint a kocsivég
er6s kilengése az utasokat zavarta. Az acél-
vézas kocsiszekrény szélessége 2190 mm,
magassaga 3272mm, a kerékfutokoratmers-
je 700 mm volt. A kocsikra kulén téli és
nyari ajté kerult. Az utasteret a perontol
kétszarnyu toldajtoé valasztotta el. A Ganz-
gyarnak engedélyezték, hogy fémkeretes
Uvegablakok helyett kulfoldi gyartmanyd,
keret nélkuli tikorablakot alkalmazzon. A
kocsik hatésagi vizsgajat 1930. aprilis 9. és
majus 14. kozott tartottak. A vasuti és hajo-
zési féfellgyel6ség hianyt nem talalt, igy
a jarmiveket 5600—5649 szamon forgalom-

ba helyezték.
A potkocsira kéziféket és kombinalt
(I—1L.) légféket szereltek. Az elképzelés

szerint a jarmGvek MX2P dsszedllitasban is
kozlekedhettek volna. Az Uzemi tapasztala-
tok alapjan a nagy témegd (9600 kg) kocsi-
kat kezdetben kétpotkocsis egységekben
nem jarattédk. A légfékrendszert a kereske-
delemigyi miniszter 79 417/1939-VII\. sz.
engedélye alapjan leszerelték, és az (j be-
szerzés(i 5800-as potkocsikra épitették.

Nagy szam( utas egy vonattal valé szalli-
taséra a BSZKRt, valamint az érdekkorébe
tartozé Budapest-Szentl6rinci Helyi Erde-
ki Villamos Vasut Rt. (BLVV) tervbe vette
tavkapcsolast szerelvények Uzembe helye-
zését. A BSZKRt M+ P+M, mig a BLW
M-j-P-j-M-j-P+M  Osszedllitasi  egységek
Uzemben tartasara kapott engedélyt. A p6t-
kocsik jarmUszerkezeti része az 5600-assal
egyezett. E kocsikra Knorr-Lamberstein
légfék kertlt. A vezérl6é aramnak a vonaton
val6 atvitelére 15 vezeték szolgalt, ugyan-
ennyi érintkez6par volt a csatoldfejeken.

A BLVWV-hez érkezett tizenkét jarm( hato-
sagi vizsgajat 1930. szeptember 3. és 24. ké-
z0Ott tartottdk. A kocsikat 120—131-es sza-
mon helyezték Uzembe (1940. mércius 1-t6l
9900—9911-esre szamoztak at). A BSZKRt-
nd atizenot jarm( 1931, junius 18. és julius
13. kozott vizsgazott. A kocsik az 5700—
5714-es szamot kaptdk. Az 5712-es pétkocsi
parnézott Ulésekkel, az 5714-es 0—3—O0
ajtéelrendezéssel készilt.

A kereskedelemigyi miniszter 4103/
1938-Mlli. sz. rendeletével engedélyezte,
hogy a BSZKRt 5700—5706 és a BLVV 120—

124 szam( potkocsijat  Bocker-rendszerd,
kézvetlen miikodesti légfékkel és egypolust
igy a nem tavkapcsolasu motorkocakkal is
csatolhatok voltak. A Il. vilaghdbora id6-
szakdban a fér6helykinalat novelésére az
Osszes kozépjarati poétkocsin  hossziranya
Uléseket helyeztek el.

A harmincas évek elején beszerzett 0—2
—0 ajtéelrendezésii kocsik forgalomtechni-
kailag egy évtized alatt elavultak. A peron
csekély padlémagassaga ugyan elényds volt,
de a negyvenes évek noévekvé forgalmaban
mar gondot okozott az osztott utastér, mi-
vel az utasdramlas nehézkessé valt.

A budapesti harci cselekmények soran az
5714-es kocsi elpusztult, az allomanybdl
1945. november 12-én torolték. A felszaba-
dulds utan a mereven értelmezett vallalati
kulondllas megszlint. Az Ujjéépités fuggveé-
nyében a kocsikat cserélték az egyes for-
galmi telepek kozott. A tavkapcsolasu sze-
relvények 1948-t6l egységesen M+2 P-j-M
Osszedllitasban  kozlekedtek. A negyven-
nyolc motorkocsibdl kett§ haboris sérilt
volt, igy a szerelvény -Osszedllitas (j rend-
jéhez a BSZKRt 46 motor- és 26 pétkocsival
rendelkezett. A tavkapcsolasra alkalmas
tovébbi hisz pétkocsit hazilagos Uton az
5600—5609, 5611—5614, 5616—5620 és
5625-0s jarmlvek atépitésével készitették.
A sziukséges elektromos berendezéssel
1948-ban kilenc, 1949-ben tizenegy jarma-
vet szereltek fel. A kocsikat 5600—5619-es
szamon helyezték forgalomba.

Az FWV 1951-ben szamrendezést végzett,
és a kuls6re hasonlé épitésti jarmiiveket
azonos csoportba sorolta. Az 5700—5713-as
kocsik ezutan 5650—5663, mig a BLVV ere-
detileg 9900—9911-es jarmiivei 5664—5675-
6s szamon kozlekedtek. Az Gtvenes évek-
ben egy haborGs sériilt motorkocsit (3504)
Ujjéépitettek, és e munkahoz kapcsolédott
egy tovabbi 5600-as pétkocsinak tavkapcso-
1&st berendezéssel val6 felszerelése. A ko-
csit 5649-esre szamoztak.

Az 6tvenes évek kozepétdl a 3500-as mo-
torkocsik ,,B” vezetGallasat leszerelték, és
a visszanyert elektromos berendezéssel a
tavkapcsolasti kozlekedésre alkalmas 5600
as kocsikat vezérl6 poétkocsiva épitették at.
Az atalakitas lehet6vé tette az M-j-VP kis
egységek egész napos Uzemben tartasat. Az
FVWV negyvenhét ilyen kétkocsis szereivény-
nyel rendelkezett.

WA 3500-as motorkocsik forgalombdl valé
kivonasa (4tépités, vidékre iranyitas, illetve
selejtezés) 1962-ben kezd6dott. Az allo-
manyba 1965 végén mar csak 23 kétkocsis

ZDabaAzEHBespdyeszam kuzep‘elj 6 pot-
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egység tartozott. A feleslegessé valt 5600-as
jarmuvekrol a tavkapcsolo berendezest Ie-

alltak forgalomba (Az atalakitast el6szor
az 5600—5619-es kocsikon végezték el.)

A hatvanas évek utols6 harmeddban a
3500-as és a hozzajuk tartozé 5600-as kocsik
M-f-P+M 0Osszedllitasban kozlekedtek. Az
ilyen szerelvényképzés Ujabb potkocsik at-
épitésének feltételét teremtette meg. Az
utols6 nagy 3500-as motorkocsit 1970.
januér 1-én selejtezték. A visszamaradt pot-
kocsik atépitésével 1971 6szén végeztek,
amikor utolsénak szeptember 26-an az 5671-
es vizsgazott. A hetvenhat jarm(i ezutan von-
tatott poétkocsiként kozlekedett. A selej-
tezéstik 1977-t6l a kovetkez6 ttemben tor-

tént:
1977 1978 1979 1980 1981
0 7 21 1 17

A sorozat utolsd jarmaiveit 1981. &prilis
1-én torolték az allomanybol. Selejtezéstiket
a két Véaci Uti villamosjarat (3, 55) Utvonala-

nak a metroépitéshez kapcsol6do roviditése
tette lehet6vé.

*

Kik gyartottak Budapest eis6
villamoskocsijait?

Hozzaszélas Keller Laszlé ,,A menet-
rendszer( villamoskozlekedés kezdetei
Budapesten” cimi cikkéhez

DR. MEDVECZKI AGNES

A Varosi Kozlekedés 1981. évi 4. szamé-
ban a ,Visszapillantas” rovatban megjelent
cikk adatokat kozol az els6 févarosi villa-
moskocsik gyartéirél is. A cikk szerzéje
irodalomjegyzékében tobbek kozétt hi-
vatkozik a villamosvasut |. mliszaki feltil-
vizsgalatanak jegyzékodnyvére (4. pont alatt);
ha e jegyz6konyv adatait Osszevetjik a cikk-
ben kozoltekkel, néhdny — nem jelenték-
telen — ellentmondéasra bukkanunk.

A cikkir6 szerint a Stécié utcai vonalhoz
beszerzett 6t motorkocsi ,jarmUszerkezeti
részét a Weitzer Janos Gép-, VVagongyar és
Vasontode Rt. gyartotta, villamos berende-
zését a Ganz és Tarsa Vasontdde és Gépgyar
Rt. széllitotta”. A Podmaniczky utcai vona-
lon kozlekedett kocsik gyartéjat nem neve-
zi meg, az 1889-ben beszerzett tdbbi kocsi-
rol pedig ezt irja: ,A fér6helykinalatot
1889-ben tovabbi tiz ,,A” tipusi motorkocsi
(19—28) és 6t azonos épitésli potkocsi (14—
18) forgalomba allitdsaval bévitették. A jar-
miszerkezeti részt a Schlick Rt. készitette.
A gépes kocsikba a Ganz gyar kis LD tipusq,
74 kW teljesitményld vontatomotort sze-
relt.” A cikk més részén az 1890. évi kocsi-
beszerzésrél szélva a kovetkez6 megallapi-
tés taldlhatd: ,A Schlick-gyartol 1890-ben
érkezett 29—38. psz. motorkocsikat kis
LD tipusi motorral, a 39—58. és 60—61.
psz. jarmUveket nagy LD tipusi motorral
latték el.”

A cikkb6l idézett adatok azonban csak
részben egyeznek meg a BW I miszaki
feltlvizsgélati jegyz6konyvében foglaltakkal.
Miutan e jegyz6konyv adatait meger6sitik
levéltari kutatasaim soran kezembe kertilt
eredeti levelek adatai is, Ugy gondolom,
nem lesz haszontalan a jegyz6kdnyv adatai-
nak ismertetése.
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A jegyz6konyv Vili., A forgalmi eszkozok
koltségei c. alfejezetének 1. pontjdban a
JKocsirészek széllitaésa” cim alatt talalhat6
az 1892-ig beszerzett villamoskocsik tételes
felsoroléasa:

1 tétel 1 db probakocsi

Siemens és Halske

20. tétel 8 db teljes kocsi Weitzer szamla
szerint

21. tétel 1db kocsiszekrény Weitzer szamla
szerint

24. tétel 5 db mellékkocsi Weitzer szamla
szerint

25. tétel 10 db 1889 mintaju kocsi Weitzer
szamla szerint

27. tétel 1 db teljes kocsi Ganz és Tarsa
szamla szerint

28. tétel 1db kocsialj valtoztatasokkal, utan-
modositasokkal stb. Ganz és Tarsa
szamla szerint

62. tétel 30 db kocsi Weitzer szamla sze-
rint

82. tétel 1 db nyari kocsiszekrény Kolber
Testvérek szamla szerint

83. tétel 10 db nyari kocsiszekrényre Weit-
zernek részletfizetés.

A jegyz6konyv potfejezetének VII. Kocsik
1891. jdlius 1—december 1. alfejezetének
21. tétele: 2 db utdlag szallitott kocsi.

A beszerzési tételek kozott megtalalhatok
a kocsik villamos berendezéseinek (kocsi-
gépeknek kapcsoloknak stb.) felsorolasa is,
mégpedig a 2—6., 9—19., 34—35,, 3-—44.,
46—49., 54—57., 59—60. és 70—72., vala-
mint a pétlék 9—10. tételei alatt. A szallito
minden tételnél, kivétel nélkdl, a Siemens és
Halske cég.

A jegyz6konyv péalyaszam-kimutatasaban
1—10. psz., 19—58. psz., 60—61 psz. alatt
a motorkocsikat, 11—12 psz. és 13—18 psz.
alatt a potkocsikat tartottak szamon.

Az el6z6ek alapjan megéllapithato, hogy
1892 el6tt a Schiick Rt. nem szallitott kocsi-
kat a budapesti villamoskozlekedés sza-
méra, s hogy a kocsik motorikus részeit nem
a Ganz-gyar, hanem a Siemens és Halske
cég széllitotta. Ezt a megallapitast meger6si-
tik a BW-nek a kocsik beszerzésével kap-
csolatos felterjesztései az illetékes minisz-
tériumhoz, illetve a beszerzések engedélyei,
igy tobbek kozott az 1181/1888. sz. levél,
amely a Staczié utcai, a 3624/1839. sz. levél,
amely a nagykorati vonal szamara beszer-
zend6 kocsikkal kapcsolatos, vagy a 25 446/
1890. sz. levél, amely a Weitzer Janos sop-
roni és gréaci kocsigyarbdl beszerzendé Ujabb
30 kocsival kapcsolatos. Eredetileg a BW
teljes jarmdparkjat a Ganz és Tarsatol sze-
rették volna beszerezni, azonban a Ganz
gyar csak olyan hossza hataridére véllalta
volna a gyartast, ami a villamosvasutak
megnyitasat késleltette volna, — a miniszter
ezért adott felmentést a belfoldi beszerzési
kotelezettség aldl.

Az aktakbodl az is kidertl, hogy a kocsik
villamos felszerelését a BWW miuhelyében
végezték. Ugyancsak taldlhaté meger6sité
adat arra is, hogy a villamos berendezések
a Siemens és Halske cég gyartmanyai vol-
tak. A 18154/1889 sz., a Podmaniczky és
Staczi6 utcai villamosvasutak forgalmi esz-
kozeit engedélyezd aktdban olvashaté a
miniszter véleménye, hogy a kocsik motor-
janak szerkezete mint a vallalat sajat szaba-
dalma nincs a kocsik mellékelt leirasaban
részletezve, ezért az szakmailag nem biral-
hat6. A kocsi terveit ezért azzal a megszori-

allvany nélkul

téssal hagyta jova, hogy a tarsaségot felel6s-
ség terheli a motorok helyes szerkeszté-
séért és célszer(i berendezéséért.

A villamos berendezéseket nemcsak a
Weitzer-féle kocsikhoz, hanem az 1892-t8l
mar valéban a Schiick gyartdl beszerzett
kocsikhoz is a Siemens és Halske cég gyar-
totta. Ez megéllapithaté az 1897. évi mi+
szaki felllvizsgélat jegyz6konyvébdl. Csak
példaképpen idézem a jegyz6konyv IX. Ko-
csik c. fejezetének 1. és 3. tételét: 10 db
forgd alvazas kocsi 115—124 sz.-ig, Schiick
szdmla szerint. Ezen 10 kocsi villamos be-
rendezése Siemens és Halske szamla sze-
rint.

Ebben a miszaki felUlvizsgalati jegyz6-
konyvben szerepel a 11. tétel alatt az 59.
psz. forgéalvézas kocsi, Siemens és Halske
szamla megjeldléssel. Ez a kocsi mar korab-
ban, még valészinlleg 1890-ben Budapestre
érkezett, ez volt az els6 forgéalvazas kocsi
a budapesti villamosvasutnal. A kocsit Keller
LaszI6 is emliti cikkében, ezért hozzaszdla-
som témajdba illbnek érzem a kocsi mi-
szaki rajzanak kozlését. Az eredeti miiszaki
rajz az Orszagos Levéltarban taldlhaté a
kocsi miiszaki leirdséaval egytitt, a BVV 1890.
szeptember 23-an kelt, a kereskedelemiigyi
miniszterhez irott levelének melléklete-
ként. E levélben kérték a Siemens és Halske
cég ,Uj mintgju”, Charlottenburgban mar
kiprobalt két forgdalvazas kocsijanak Uzem-
be helyezését engedélyezni. Az 50 személy

Varosi Kozlekedés, 82/3.

Az ds forgelvézas kocsi abuopesti villarosvesUirdl

befogadasara képes kocsik kisérletképpen
Uzembe vételét a miniszter engedélyezte
Nincs tisztazva, hogy valéban mindkét ko-
csit Budapestre hozték-e, s ha igen, mi lett
a masik kocsi sorsa. Befejezésul a miiszaki
leirds egy részletét idézziuk: ,,A mozgatd
szerkezet két elektromotorbdl s a hozza-
tartoz6 attételekbdl al. Minden forgd al-
vazban a tengelyek kozt egy dynamogép
van beépitve, mely egy el6tét segélyével a
kocsitengelyt hajtja. Az atvitel a kocsigép
hornyatél az el6tétre fogas kerekek altal
torténik s viszont az el6téttél az egyik al-
vaz tengelyeire olajjal telt szekrényben
futé lancok segitsége altal.”

HELYREIGAZITAS

Lapunk 1981/6. szaménak 350. oldalan az
els6 hasdb els6 bekezdésének 6—7. sordban
a Kkovetkez6 mondat: ,(llyen tipusi a
BHEV-nek a Kozlekedési Midzeumban levé
régi mozdonya.)” helyesen igy szol: (Ugyan-
csak kozdti vasuti a BHEV-nek a Kozleke-
dési Mlzeumban levé régi mozdonya.)”

A BURV g6zmozdonya MAVAG gyartma-
nyd, a mizeumi mozdonyt viszont a StEG,
azaz a Staatseisenbahn-Gesellschaft bécsi
gyar készitette. Tipusazonossagrél tehat
nincs sz6. A hibaért olvaséink szives elné-
zését keérjuk.



