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H ETVEN Ö T  ÉV ES  A  PESTI V ILLA M O SK Ö ZLEK ED ÉS
Tegnap este 5 óra tájban, 

mint ahogy naponta mindig 
ebben az időben, ismét ott 
álltam a Nagykörút és a Rá­
kóczi út sarkán és mérgelőd­
tem, hogy már a harmadik 
hatos megy el zsúfoltan, s 
képtelen vagyok felszállni rá.

A várakozás unalmában 
beletúrtam a táskámban lévő 
folyóiratok közé, s találomra 
kihúztam egyet: a Közlekedé­
si Közlöny 36. száma volt. És 
a közlöny egyik cikkéből tud­
tam meg, hoigy most novem ­
ber 28-án 75 éve indult pró- 
baútjára az első pesti villa­
mos.

A cikkíró Horvai Károlyné 
elmondja, hogy a múlt század 
hatvanas éveiben Pestnek a 
bérkocsin kívül

az omnibusz
volt az egyetlen nyilvános 
közlekedési eszköze. A század 
második felében világszerte 
kísérletek folytak a nagyváro­
sok közlekedésének megjaví­
tására. Európában elsők közt 
— 1863-ban — Károlyi Sán­
dor és társai kértek engedélyt 
lóvasút létesítésére, a mai 
Kálvin tértől a Múzeum kör­
úton át a Váci úton Újpestig. 
Az engedélyt, megkapták és 
majdnem 100 éve, 1865-ben 
megalakult a Pesti Körúti 
Vaspálya Társaság.

A vállalkozás sikerrel járt 
és 1870-ben már 495 ló állt a 
közlekedés szolgálatában. Az 
1867-ben megalakult Budai 
K V T  a pesti társvállalattal 
1879-ben egyesült és ebben az

évben haladt át a vállalat el­
ső lóvasúti kocsija a M argit- 
hídon Pestről Budára. A  vo­
nalak egyre szaporodtak, de 
nem a köz érdeke szerint. A 
főváros vezetőségének kellett 
közbelépnie. A PKVT-val 
azonban hiába tárgyalt, ezért 
a Lindheim  és Társa cégnek 
'adott megbízatást 1886 áprili­
sában.

A tervezett gőzüzemi ^asűt 
körül nagyszabású hírlapi 
csaták zajlottak le, s közben 
a cég megállapodott a berlini 
Siemens és Halske vállalattal 
villamos üzemű vasút építésé­
re. A főváros először próba- 
vasutat engedélyezett és en­
nek a Nyugati-pályaudvartól 
a Király utcáig (Majakovsz­
kij utca) 40 nap alatt kellett 
elkészülnie.

A próbavonal elkészült és 
ma 75 éve három villamosko­
csival megkezdte működését. 
Két kocsi üzemelt, egv pedig 
tartalékban volt. A villamo­
sok egy ideig sín alatti áram­
szedővel, a sín alatti vezeték­
ből kapták az áramot, s a pes­
tiek ezért eleinte rá sem mer­
tek lépni az egyméteres 
nyomtávú vágányra.

Az első villamosbaleset

még az első évben bekövet­
kezett: az egyik világos zöld
villamos nekiütközött egy ka­
nyarodó tejeskocsinak, s a ko­
csis leesett a bakról. Nyilván 
ő volt a ludas, mert nyomban 
felugrott, s sebesen elhajtott

A villamos vasút bevált, s 
két év múlva újabb két vona­

lon indultak meg a Budapesti 
Városi Villamos Vasút vörös 
kocsijai. A lóvasútnak persze 
hamarosan befellegzett, neki 
is villamosítania kellett, s 
1898. június 7-én — a Margit­
sziget kivételével — megszűnt 
a lóvasút.

Már csak a Sugárút volt 
mindenféle közlekedési eszköz 
nélkül. Mint hajdan a lóvasút 
terveit, később a villamos 
vasútét is elutasították azzal, 
hogy a Sugárutat sétakocsi zás­
ra kell fenntartani. Sok harc 
után végül is 1896. május 2-án 
megindult a Sugárút (a mai 
Népköztársaság útja) alatt a 
kontinens első földalattija.

A  további rohamos fejlő­
dést az első világháború 
akasztotta meg. s a vállala­
tok nagy nehézségekkel tar­
tották üzemben vonalaikat. 
1915-ben alkalmaztak elő­
ször a bevonult férfiak he­
lyett női kalauzoikat.

1918. november 5-én a 
vállalatokat köztulajdonba 
vették, majd 1922. decem­
ber 27-én megalakult a 
Budapest Székesfővárosi Köz­
lekedési Rt., a B SZK R T . Ez­
zel rendeződött Budapest 
villa mos k ö zle k e dése. élt ű n tek 
az egymást keresztező, he­
lyenként egymással párhu­
zamosan haladó pályák. Fel­
újították a vonalakat és ha­
marosan sor került a kocsi­
park felújítására is. 1928- 
1ÓI pótkocsis villamosok he­
lyett az ..ikerkocsik” jelen­
tek meg, a harmincas évek­
ben pedig a modern, csu­

kott gyors „stuka5’ villa­
mosok.

A BSZKRT népszerű sár­
ga kocsijainak üzembentar- 
tását, a felújítási munká­
kat a gazdasági válság fe­
nyegette. A forgalmat kor­
látozni kellett, majd a jö­
vedelem némi fokozása vé­
gett megszületett a tantuszos, 
perselyes kisszakasz-rendszer.

A második világháború ro­
mokba döntötte Budapest 
közlekedését is. Kiégett ko­
csik, feltépett sdnek, leté­
pett vezetékek, felperzselt 
végállomások jelezték az út­
ját.

Az újjáépítés
folyamata * közismert. A fel­
duzzadt főváros közlekedé­
sének problémáival a 
BSZKRT jogutódja, a Fővá­
rosi Villamos Vasút birkó­
zik. Csak egy számadat: 
1868-ban két és fél millió 
utas utazott. 1960-ban 912
millió!

A hatalmas fejlődés . állo­
másaira gondolok a Moszk­
va téri végállomáson. Az el­
ső három halványzöld kocsi­
tól eljutottunk a hagyomá­
nyos sárga és legújabban a 
legkülönfélébb pasztell szí­
nű — csuklós villamosokig, 
trolibuszokig.

Hömpölyög a forgalom a 
Moszkva téren. Kigyulladnak 
a nappali fényt sugárzó lám­
pák. A világvárosi végállo­
máson karcsúan kanyarog­
nak a modern, szép kocsik, 
s az utasok, mint hajdan a 
BSZKRT-ot most az FW -t  
szidják.

Én azonban megállók egy 
pillanatra és megemelem a 
kalapom a 75 éves pesti vil­
lamosközlekedés előtt.

F. M,


