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NEMZETI

E L S Ő  L O V A S B T T O L  
A  I B O L L E Y B I i S Z I G
Pest-Buda közlekedésének romantikus fejlő­
dése a budapesti világvárosi forgalomig

Ha Budapest közúti vasúti közlekedésé- 
5dek történetét kutatjuk, elámulva eszmélünk 
arra, hogy milyen gyorsasággal, milyen len­
dülettel fejlődött a mi kedves, szeretett Buda­
pestünk. Szinte hihetetlen, hogy alig hatvan 
esztendővel ezelőtt a Eókus-kórháznál, meg a 
Lövölde-térnél véget ért a város beépitett te­
rülete s hogy a Király-utca volt az előkelő 
korzó, a terézvárosi templom/erkélyéről a to­
ronyőr jelezte a tüzet, a ¿¡Duna vizét pedig 
puttonyokban hordták s|:ét|ü városon és 1878- 
ban, amikor a sugárüÁnJF f>,, mai Andrássy- 
uton már állott az álj#n#>|ra|ak igazgatósági 
épülete, a városligetbőr a^ a f  palotáig lóháton 
űzte a szarvast a vadásztársaság és a
„hallali“ ritka látyanya s a rettentő zaj — 
mint Jókai Mór lápja, az Életképek irta — 
óriási tömeget csoditett a sugarúira . . .

Ezzel a bevezetéssel kezdődik az az elegáns,

sárga könyv, amely Budapest egész közleke­
désének és a leghatalmasabb közlekedési vál­
lalatnak, a Beszkártnak mai napig tartó tör­
ténetét „tárgyazza“. Ez a „tárgyazás“ azon­
ban nem száraz adatok bürokratikus feldolgo­
zása, nem statisztikai játék a számok tömke­
legével, hanem monografikus regény, eleven 
történelmi riport arról, hogyan lett a vidéki 
izü kispolgári hajadonból a tehetséges, de 
kissé esetlen bakfis, Pest-Budából ragyogó 
szépségű bálkirálynő, hóditó eleganciáju vi­
lágvárosi dáma: Budapest. És abban, hogy a 
naiv álmu bakfisból nagystilü dáma lett, 
nagy, talán döntő szerepe volt a közlekedés­
nek. A közlekedés az élet ütőere, a fejlődés 
országutja.

De bízzuk magunkat a legjobb ciceronéra, 
erre az ügyes, szellemes, tanulságos sárga 
könyvecskére.

Az első és az utolsó lovasul
A mindenttudó könyvecske közli velünk, 

hogy a vasútépítés ügyét nálunk először az 
1825—27. évi pozsonyi országgyűlés karolta 
fel:

Az első vasút építése érdekében megindult 
mozgalomnak maga József nádor állott az 
élére. 1863-ban gróf Károlyi Sándor és tár­
sai előmunkálati engedélyt kaptak lóvonta- 
tásu vasút építésére, majd 1865-ben a hely­
tartótanács megadta az építési engedélyt is 
a pesti Széna-tértől (a mai Kálvin-tér) a 
Váci-uton át Újpestig vezetendő lóvontatásu 
vasút építésére.

A budai vonalak kiépítésére már az alkot­
mányos kormány adott engedélyt gróf Feste­
tlek Béláéknak, 1867 júliusában ők alapították 
meg a budai Közúti Vaspálya Társaságot és 
ez a társaság építtette a budai Lánchídfőtől 
Óbudáig és a mai Pálffy-tértől a Zugligetig 
vezető lóvasúti vonalat.

A pesti közúti vaspálya társaság később 
megvásárolta a budai lóvasutat és a két 
vasút egyesüléséből alakult meg 1879-ben a 
Budapesti Közúti Vaspálya Társaság, a 
BKVT.

A közlekedés most már rohamlépésekben 
fejlődött tovább. Micsoda szenzáció volt, mi­
kor lS£6-ban a lovasat bevezette a 6 krajcá- 
ros szakaszjegyet. Hogy felkavarta a derék 
polgárok nyugalmát, ha nagyritkán megnyílt 
egy-egy nj útvonal. És végül mennyi tárgya­
lás és izgalom előzte meg az első budapesti 
villamos útját, 1887 november 23-én. Az nj 
vasútnak, amelynek vonala a nyugati pálya­
udvartól a Király-utcáig terjedt, összesen 
három motoros kocsija volt. Kettő üzemben, 
egy pedig tartalékban. A „remis“ tágas 
deszkapajta volt. Egy üres telken, a nyugati 
pályaudvar mellett. Milyen kedves adat, hogy 
az első budapesti villamoshalauz, aki később 
művelte magát és iskolákat végzőit, mint a 
Beszkárt fő számtanácsosa vonult nyugalomba. 
Az első váltóállító fiú pedig, mint címzetes 
tisztviselő ma is a Beszkárt telefonszerelési 
szolgálatának szakavatott vezetője.

Nem is volt kis dolog akkoriban, hogy az 
első villamos, az ördöngős masina elindult 
próbautjára. A Pester Lloyd, azoknak az idők­
nek nagy tekintélyű sajtóorgánuma, a nagy 
jelentőségű eseményről többek között ezt irta:

„Nem csoda, hogy az emberek napok óta 
bámulják a Teréz-köruton és az Oktogonon 
a próbajáratokat tevő, gyorsan elsuhanó 
villamost. A „kocsi lovak nélkül“ valósággá 
lett. Az igazi vonat elébe kel fogni a fekete, 
zakatoló szörnyeteget, a gőzparipát, a szu­
szogó, zajos mozdonyt. A villamos egyedül 
szalad, majd megáll vezetőjének egyetlen 
kézmozdulatára.

Egyelőre ugyan a villamos még csak 
zsuzsu, egy kövérebb bácsit le kellett szállí­
tani a túlzsúfolt kocsiról és meg kellett 
kérni, hogy a következő kocsira szálljon, 
mert féltek a túlterheléstől.“
Ugy-e milyen csodálatos? Bizony a próba- 

vasút vonalán a megnyitást követő harmadik 
napon, 1887 december elsején megtörtént az 
első vérfagyasztó baleset. Az történt ugyanis, 
hogy egy tejeskocsi hirtelen a villamos elé 
kanyarodott és a villamos, az ördöngős ma­
sina, úgy meglökte a jámbor tejeskocsit, hegy 
a derék milimári leesett a bakról. A közönség 
ereiben megfagyott a vér, de Íme a milimári 
felpattant és néhány barátságtalan körmon­
dat kíséretében felugrott a kocsijára és úgy 
elkajtatott az oda érkező rendőr előtt, hogy 
csak no.

Királyi vendégek a földalattin
1891-ben njaibb nagy jelentőségű ese­

mény történt a budapesti közlekedés fe j­
lődésében, megalakult a B u d a p e s t i  V i l la ­
m o s  V á r o s i  V a s ú t  Részvény társaság. A 
B V V V . első elnöke gróf S z a p á r y  István, 
al elnöke pedig' F á ik  Miksa lett. Ezzel az­
után óriási versengés indult meg a B K V T  
és a B V V V  között. A  B K V T  kezdetben 
állta a versenyt, tetszetősebb kocsikat, 
jobb lovakat vásárolt, viíeldijmérséklés- 
sel is próbálkozott, de hasztalan, a ló- 
vasut nem tudott imegbirkózni a villamos 
népszerűségével. Végül is a B K V T  elha­
tározta, hogy hálózatait villamos üzemre 
alakit ja  át. Mialatt a lovasat villamos 
üzemre való átalakítása folyt, újabb szen­
záció vetette előre árnyékát, felvetődött 
a fö ld a la t t i  v a s ú t  é p í t é s é n e k  te r v e . 1898- 
bian a városi vasút és a közúti vasút tár­

sulva ajánlatot tett a fővárosnak a Gi­
zella térről kiinduló és a városligeti tóig 
vezetendő villamos közúti vasút építé­
sére. A  földalatti vasút terve legyőzte az 
akadályokat, az ellenkezést, 1894-ben meg­
kezdték az építését és 1896 május 2-án 
már át is adták a közforgalomnak. Má­
jus 8-án F e r e n c  J ó z s e f  k ir á ly  is  v é g i g ­
u ta z o t t  a  fö ld a la t t i  v a s ú to n , amely any- 
nyira megnyerte tetszését, hogy enge­
délyt adott arra, hogy a földalatti vas­
utat n e v é r ő l  nevezzék el. Erre az alka­
lomra a vasúttársaság drága faberak ás­
sak tükrökkel díszített, kettős bejáratú 
k ül önkocsit építtetett. A  földalatti vasút 
megnyitásakor díszes emlékkönyv ké­
szült, amelynek első oldalán látható volt 
az uralkodó sajátkezű aláírása. A  föld­
alatti villamosnak nem kevéshbé előkelő I 
eseménye volt, hogy 1897. szeptemberé- j 
ben I . F e r e n c  J ó z s e f  V i lm o s  n é m e t  c s á ­
s z á r ra l  e g y ü t t  u ta z ta  v é g i g  a  v o n a la t . A 
földalatti villamos azonban saját jogon is 
magas rangot élvezett, mert az e ls ő  v i l ­
lan tó  süzem Ai fö ld a la t t i  v a s ú t  v o l t  a k o n ­
tin en sen .

Amint látjuk, a földalatti vasút megépitá­
vol Budapest közlekedése világvárosi színvo­
nalra emelkedett. A fejlődés hatalmas tem­
póját azonban a háború megakasztotta. A 
személyzet legjobb anyagát besorozták, több 
mint négyezer alkalmazott Vonult be, a sze- 
mélyzethiány mellé anyaghiány járult, a bu­
dapesti villamos történetébe bevonult a női 
kalauz, a lépcsőkön való lógás, a villamosjegy, 
amelynek hátlapjára a kufcorieakenyér készí­
tésének receptje volt rányomtatva, az az uj 
intézkedés, hogy katonák és sebesültek ingyen 
jegyet kaptak, hogy húsz villamoskocsit át- 
alakitottak sebesüitszállitó kocsivá és harminc- ■ 
ezer külön járattal közel egymillió sebesült 
katonát szállítottak a pályaudvarokról a ha­
dikórházakba.

A Beszkárt megalakulása 
és 10 esztendeje

A közlekedés háborús története után kö­
vetkezett a forradalmi időszak. Minden pusz­
tult és romlott tovább. Végül is 1922 december 
bér 27-én a főváros megváltotta a közúti és 
városi vasutat és ötszázmillió korona alaptő­
kével megalakította a Budapest Székesfővá­
rosi Közlekedési Bészvénytársaságot, amely­
nek valamennyi részvénye a székesfőváros tu­
lajdonába került.

A Beszkárt tiz esztendejéről tökéletesen át- 
tekintbető képet, és gazdag illusztratív ismerte- 
tést ad a sárga könyv. Mennyi probléma, 
milyen nehézségek merülnek fel egy ilyen ha­
talmas vállalat vezetésében és irányításában, 
milyen nehézség az egymást keresztül-kasul 
gázoló ellentétes szempontok kiegyenlítése, az 
egész forgalmi cavaleade irányítása, hogy 
fő és sistereg a közlekedés vezérkari kony­
háján, azt csak ebből a könyvből látja az 
ember.

Az elmúlt tiz év a Folkusbázy-rezsim ideje 
volt. Folkusházy Lajos, aki épp a minap je­
lentette be nyugalomhavonulását, a Beszkárt 
megalakítása óta mint ügyvezető alelnök 1929 
óta pedig, mint vezérigazgató állott a Besz­
kárt élén és alkotó tevékenysége ezen a téren 
is maradandó értékű eredményekkel gazdagí­
totta a székesfőváros legnagyobb vállalatát. 
A Beszkárt páratlan fejlődésében kimagasló 
érdemeket szerzett dr. Márkus Jenő ny. mi­
niszteri tanácsos, vezérigazgató helyettes is, ; 
aki Folkusházy nyugal ombavonulásával átve- I 
szí a Beszkárt vezetését.

A gyönyörű kiállítású kötet, amelynek tar- | 
talmáról beszámoltunk, dr. Kőhalmy József- 1 
nek, a Beszkárt igazgatóhelyettesének a mnn- ' 
bája. Keveset mondunk róla, ha megállapítjuk, 
hogy előkelőbb kiállítású, jobban megirt, 
szemlél tetőbben, tanulságosabban csoportosí­
tott szakmunka nagyon régen került a ke­
zünkbe. A könyv forrásmunka és a Beszkárt 
szempontjából meggyőző, rokonszenves és te­
hetséges propaganda is. Értékes statisztikai 
adatokkal gyarapította dr. Kőhalmy munkáját 
Balogh Emil okleveles mérnök, ny. Beszkárt 
igazgatóhelyettes, az ismertnevü műszaki sta­
tisztikus. A munka grafikai tervezése, modern 
és művészi kivitele Kurfürst István, a Székes­
fővárosi Házinyomda igazgatójának ízlését és 
szaktudását dicséri. #  i


