
Gondot okozott a BSZKRT- 
nak, hogy a korábbi magán- 
vállalatoktól átvett járművek 
különböző típusúak voltak.

1933. december 16-án a Vö­
rösvári utca—Bécsi út Óbudai 
Üj temető között megindult az 
első „Trolieybus”~járat.

Az áramellátás terén ko­
moly előrelépést jelentett, hogy 
önálló áramfejlesztők helyett 
1930-ban bekapcsolták a

BSZKRT hálózatába a bánhi- 
dai erőmű-szolgáltatást Érde­
kesség az is, hogy a székház­
ban olyan önműködő kapcso­
lású távbeszélő berendezést ál­
lítottak fel, mely első ilyen 
berendezés volt Magyarorszá­
gon.

* II. világháború után a
A  445 km-es felsővezetőkből 

mindössze 70 km-nyi maradt 
sértetlen, a kocsiszínek és ga­

1 0 0  é v  a  P e s f ly  B u d a i  

k ö z ú t i  v a s p á l y á n

/
6 es 8 tengelyű villamoskocsi 
prototípusa is. Ez utcafelület 
és személyzet megtakarítást, 
nagyobb gyorsítást képes elér­
ni és főleg az az előnye, hogy 
nagy a befogadóképessége.

A  forgalom lebonyolításának 
magasabb színvonala, az 
egyenletesebb közlekedés biz­
tosítása érdekében vállalatunk 
kísérletezett a diszpécser köz-

T á jék oz ta tó  a tö rté n e ti és mun
pontok üzembehelyezésével, 
mely beváltotta a hozzáfűzött 
reményeket; URH-val felsze­
relt gépkocsikat helyeztünk 
üzembe a forgalmi akadályok 
gyors elhárítására; kísérlete­
zünk az ipari tv bevezetésével 
is.

A  nagymérvű létszámhiány 
és a létszám t akarékosság
szempontjából 1961. december
4-én a Fogaskerekűnél és az­
óta egyre nagyobb területen 
folyamatosan bevezetjük a 
KN-közlekedést A  tarifarend­
szer módosításával kiszélesíté­
se gyorsabbá vált. Köztudomá­
sú, hogy milyen nagy segítse» 
get jelent ebben a bonyolult 
jegyrendszer helyett életbelép» 
tetett bérlet-rendszer.

rázsok 25%-os, várócsarnokok 
50%-os, áramátalakító épüle­
tek 30%-os és a 11 áramátala­
kító alállomás 59%-os kárt 
szenvedtek. A  főváros közleisjp- 
dési vállalatainak dolgozói 
nagy lelkesedéssel láttak az 
újjáépítéshez. Az első villamos 
Pesten még a harcok alatt, 
1945. február 7-én elindult a 
Víztorony—Forgách utca kö­
zött, május 17-én pedig Budán 
(ahol a pusztulás nagyobb 
volt) a hűvösvölgyi vonalon. A  
gyorsütemű újjáépítés eredmé­
nyeként 1945. végén a vágá­
nyok 95%-án már bonyolódott 
a forgalom.

A  szénhiány miatt novem­
ber 24-től december 14-ig 9 és 
14 óra között az egész hálóza­
ton leállt a forgalom.

A BSZKRT-nái 1950. január 
1 -vel döntő változás állt be. 
A  BSZKRT—BHÉV konszern­
ből 6 községi vállalat alakult, 
így az összes villamos és troli­
buszt felölelő Fővárosi Villa­
mosvasút Községi Vállalat, 
melyből később a Főműhely 
Községi Vállalattal egyesítve 
FVV lett

Az ellenforradalom alatt je­
lentős károk keletkeztek a vil­
lamos és trolibusz felsőveze­

tékben, de számos jármű, 109

villamoskocsi és 16 trolibusz is 
megsérült. 1957-ben a károkat 
vállalatunk dolgozói eltüntet­
ték.

A forgalmi igények eg y re  
növekedtek, a főváros 

útvonalain is rohamosan nőtt 
a forgalom, s ezek olyan jár­
mű kialakítását tették szüksé­
gessé a későbbiek folyamán, 
mely áz egyedülálló motorko­
csi tulajdonságával rendelke­
zik, de nagyobb befogadóké­
pességű.

Az UV motorkocsikból ki­
alakította vállalatunk a csuk 
lós motorkocsikat. 
Ganz-MÁVAG-ban


