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I. ELOZMENYEK

BUDAPEST KOZLEKEDESE AZ 1880—90-ES EVEK BEN

Févarosunk a XIX. szdzad elejétél hatalmas fejlédésnek indult. 1869-re 280 000 lakosa-
val a szazad elején elfoglalt 42. helyérdl a 16.-ra ugrott az eurdpai varosok sordaban. Kiléno-
sen a Pest, Buda és Obuda egyesitését! kovets erdteljes urbanizacios folyamat hatott kedve-
zéen a varosi forgalom gyors iitemii novekedésére. A tomegkozlekedési eszkozok forgalma
1869-t51 1880-ig majdnem kétszeresére, 1880-t4l 1890-ig haromszorosara nétt.

Az elsé tomegkozle-

kedési eszkozok, az omni- . 1. tabldzat
buszok mar 1832-ben meg- A forgalom novekedése 1869 és 1900 kozott

jelentek Pest utcidin; Bu-

dan csak a szdzad 60-as Budapest lakossa- | A tdmegkozlekedési eszkozok
éveitsl kozlekedtek a tar- 1dészak ganak novekedése | személyforgalmanak noveke-
saskocsik. Jelentés allo- o/ -ban kedése %/-ban

masa volt a févarosi to-
megkozlekedés torténeté-

nek a lovasit meginduldsa  1869—1880 32,25 74,36
is 1866-ban. Az 1870-es  1880—1890 36,57 202,28
1890—1900 44,82 181,67

évek elején mar 32,2 km
lovasati vonalhdlézat volt
Budapesten. 1870-ben helyezték iizembe févarosunkban az elsé gépi erével miikodo tomeg-
kozlekedési eszkozt, a budai siklot. Ezt 1874-ben kovette az ugyancsak goézereji fogaske-
rekil vasit. Az 1880-as évek végén az elsé eldvarosi vasutakat is megépitették.

1887-ben ismét 01j kozlekedési eszkoz jelent meg Budapesten, a villamosvasit. 1887 nov.
28-tél, a Nyugati palyaudvar és a Kiraly utca (Majakovszkij u.) kozott kozlekedd keskeny-
nyomtavolsag probavillamos elsé 0tjatdl szamitjuk a fovarosi villamoskozlekedés meg-
induldsat. Az elsé két normal nyomtavolsagu villamosvasutat két évvel késébb, 1889-ben
nyitottak meg. A fOvarosi villamosvasutakat szé-
pészeti okokbol egészen 1893-ig kizarodlag alsove-

L e 2..tlz'zbl'azat zetékes rendszerrel épitették, ezutan a kiilsé vona-
A vérosi vasutak halozatanak fejlédése lakon mar alkalmaztik a felsévezetékes aramsze-
1870—1900 dést is.

A varosi vasutak Az egyre béviilé villamoshadlozat komoly
Ev halézat hossza. km konkurrenciat jelentett a lovasttnak, 1892-tél
? targyaltak a lovasat villamositdsarol. 1896—98
kozott — a margitszigetit kivéve — villamos

1870 32,2 iizemiire alakitottak 4t a 1dvashti vonalakat.
1880 47,9 Emiitettiik, hogy a févaros egyesitését kove-
1890 74,5 téen jelent6s urbanizacios folyamat zajlott le
1900 135,3 Budapesten. Az 1870-ben megalakult Févarosi

1. Az 1872, évi XXXVI. tc. alapjan tortént az egyesités



Kozmunkak Tandcsdnak tevékenysége folytan nagyszabasi varosrendezés kezd6dott, amely-
nek sordn a varosi kozlekedést elésegité 1étesitményekkel is gazdagodott févarosunk. 1872-
ben elkészitették Pest, 1876-ban Buda szabalyozasi tervét. E szabalyozas keretében kiszélesi-
tették a belsd korutat, a Vaci, Kerepesi (Rakoczi), UllSi utat, Hatvani utcat (Kossuth L. u.),
kialakitottak a budai belsé korutat, megépitették a Sugar utat (Andrassy, majd Népkoz-
tarsasag Utja) és a Nagykorutat. 1872—76 kozott elkésziilt a févaros masodik allando
Duna-hidja, a Margit-hid. A Foévam téri hidat (Szabadsag hid) 1896-ban adtak at a
forgalomnak.

A SUGAR UT EPITESE ES VITAK TOMEGKOZLEKEDESEROL

Téménk szempontjabol donté a Sugar at 1étrehozasa. Epitésével mar 1870-t61 foglalko-
zott a Kézmunkatanacs. A Kézmunkatanacs 1étrehozasarol szolo térvény? 3. §-a értelmében
a tandcs egyik feladata ,,a févdrosban, az ipar és kereskedelem kozpontjan, az aruforgalom
konnyitése s a mar gyakori kozlekedési zavarok elharitasa végett, de kozegészségi tekintetbdl
is kell6 szélességli kozlekedési févonalaknak™ nyitasa.

Az egyes varosrészeket 0sszekoto korutakat és a varoskdzpontbdl kiinduld sugarutakat
kellett létrehozni. A meglevé régi sugarutak (Vaci, Kerepesi, UllSi, Soroksari uit) nagyobb-
részt orszagutak ill. azok folytatdsai voltak. Az ebben az idGszakban fejlédé Terézvaros
»sugdrutja” a Kirdly utca nem volt képes az egyre novekvé kozlekedési és kereskedelmi
igények kielégitésére, emellett a belvaroshoz sem kapcsolodott kozvetieniil. A Terézvaros
ez id6 tajt rendkiviil tulzsafolt, egészségtelen koriilmények kozott levd varosrész. Az 1j
sugarut szorgalmazodinak egyik célja éppen az volt, hogy ,,a fovaros ezen legtomorebben
lakott s ennélfogva legegészségtelenebb részében, egy széles utat nyitni, melyen at abba
vilagossag és friss levegé vezettessék. ..’

A Kozmunkatanacs masik célja volt a létesitend6 sugaruttal a févaros szivét Pest csak-
nem egyetlen pihenéhelyével, a Varosligettel 6sszekotni, egyben a varos szépségét is emelni e
diszat jellegi széles, impozans uttal. A Sugar ut kialakitdsara négy tery sziiletett. Ezek mind-
egyike szamolt a mar adott lehetSségekkel, igy nem javasolta az 1850—60-as évek egyik leg-
nagyobb szabdsi épitkezése eredményeképpen megalkotott Bazilikinak a lebontéasat, ezért
nem teremthettek kozvetlen kapcsolatot a Lanchiddal.* A megvaldsitott terv a Fiirds utcan
(Jozsef A. u.) at kapcsolta Ossze a tervezett utat a Lanchiddal.

A Sugdr 0t létesitésének javaslatat a képvisel6haz 1870 dec. 16—17-én targyalta, hosszi
vita utdn 231 szavazattal 60 ellenében megszavaztik. Ellenz6i tobbek kozott arra hivatkoz-
tak, hogy siirgésebb és égetSbb sziikség van a Duna-part rendezésére, kozraktarak épitésére,
uj Duna hidakra, utcakovezésre stb., mint luxus Gt épitésére. Az ut Iétesitése mellett szdlalt
fel Tisza Kalman is, aki elmondta, hogy a tervezett utat szegélyezé diszes palotdkat és bér-
hazakat magdnerokbdl fogjak épiteni, a Kozmunkatanacs csak a megfelelé széles atrél
gondoskodik, hogy ,,ez luxus, azt csak az esetben ismerném el, ha bebizonyitandk, hogy a
tiszta levegd luxus.”

Az Ot kivitelezésére kotott szerz6désben a Kozmunkatandcs eldirta, hogy azt 5 év alatt
meg kell épiteni. Az 1873. évi pénziigyi valsdg azonban kedvezétleniil hatott az addig lendii-
letes iitemben folyd munkékra, az atadas hataridejét két évvel meghosszabbitottak.> 1876-
ban a maganvallalkozok nem tudva eleget tenni vallalt kotelezettségeiknek, felbontottdk a
szerz6dést a Kozmunkatandccsal, az épités befejezését mar a tanacs maga bonyolitotta.

A Sugar Ut, amelynek épitése (a kisajatitasi koltségek nélkiil) 1,137 762 frt-ba keriilt,
1876 aug. 20-ra elkésziilt. Ekkor mar negyven 4j épiilet sorakozott vonalan. Sok problémat
okozott a Sugar Gt burkolata. 1874-ben egy maganvallalkozéval (Norris) kotottek szerzodést

2. 1870. évi X. tc.

3. Févarosi Kozmunkak Tandcsanak hivatalos jelentése 1876. évi munkajarél, Bp. 1877. 12. p.

4. Vo. Siklossy Laszlé: Hogyan épiilt Budapest, Bp. 1931. 142. p.; FKT hiv. jel. 1870. és 1871 ‘évi miakodésérsl Bp. 1872,
5—13.p.

5. FKT hlV. jel. 1873. évi mitkodésérdl, Bp. 1874. 11—17. p.; FKT hiv. jel. 1874. évi miikodésérsl, Bp. 1875. 9—16. p



a faburkolat elkészitésére; de az nem valt be; végiil egy masik vallalkozé (Riitgers) rakta
le a k6zépsod kocsiut faburkolatat 1884 marc. 10-t6l aug. 2-ig. Ezzel véglegesen elkésziilt a
kozbeiktatott terekkel egyiitt 2310 m hosszi, az Oktogonig (November 7. tér) terjedd belsé
szakaszan 34;14 m, kiils6 szakaszan 45,52 m széles it. A Sugar utat 1885-ben kezelésre at-
adtak a févarosnak; de még az atadas el6tt Andrassy ttra valtoztattak nevét, tekintettel arra;

P

1. dbra. Az Andrassy ut bels6 része az 1890-es évek elején

hogy létrehozasaban Andrdssy Gyuldnak nagy érdemei voltak.®

Még be sem fejez6dott a Sugdr ut épitése, amikor a Pesti Kozati Vaspalya Tarsasag
engedélyt kért 1ovasit létesitésére a Sugar uton.

A kérdést el6szor a fovarosi hatdsagok és a Févarosi Kozmunkak Tandcsanak kikiil-
dotteibdl allo bizottsag vitatta meg; a tervek kivitelezését nem javasoltak. Ezutdn a székes-
fovaros tanacsdnak kozépitési bizottsaga targyalta a kérelmet, de 6k is elvetették. A févaros
képviselG-testiilete ennek ellenére 1875 marc. 24-én 52 szavazattal 43 ellenében megszavazta
a Sugar uti l6vasutat. A Kozmunkatandcs 1875 szept. 16-i ilésén azzal az indokkal vetette el,
hogy e vasuttal a Sugar ut ,szépségi tekintetben egészen elrontatnék és sétanyi jellegét
egészen elvesztené”, a belvaros, a Ferenc-, a Jozsef- és a Terézvaros nagyobb része szimara
mar biztositva van a vasuti osszekottetés, a Sugar Gton a ko6zonség nem utazni, hanem sétalni
akar.

A lovasat eszméjének elvetését a Kozmunkatanacs azzal is indokolta, hogy az allam-
koltségen épitett it mar nagyrészt készen van, a vasut létrehozéasa miatt a burkolatot fel kelle-
ne bontani, a viz- és légszesz csoveket at kellene helyezni, ebben az esetben az épitési vallal-
kozo jotallasi kotelezettségét felbontottnak tekintené. Hivatkoztak arra is, hogy a Sugar ut
tervének megsziiletésétdl, tehat 6t év alatt senki sem szoélalt fel a terv ellen a kozat vashtiérde-
kében, sét Pest varos kozgyiilése 1873 jan. 11-én ki is mondta, hogy a Sugar aton a kozuti
vasutat mell6zni kell majd.

6. FKT hiv. jel. 1885. évi miikodésérdl, Bp. 1886. 2. p.



A févarosi tandcs fenntartva allaspontjat nem nyugodott bele a Kozmunkatanacs hatéaro-
zataba és az 1870. X. tc. értelmében a beliigyminiszterhez fordult, hogy a kozte és a Kézmun-
katanacs kozotti vitds ligyben dontson.

A belligyminiszter felhivasara a Kozmunkatanacs eddigi elutasito indokait tjabbakkal
toldotta meg. Nyomatékosan hivatkoztak arra, hogy a kérdésben elsésorban 6k hivatottak
donteni, mint a Sugdr 1t létesitésével megbizott hatosag, a felsbb dontés a miniszter-
elnokot illeti. Ujbol hivatkoztak a burkolat felszedéssel kapcsolatos anyagi és kozlekedési
nehézségekre, s arra, hogy a vasit épitése esetén legaldbb egy évvel késébb késziilne el a Su-
gdr ut. A 16évasit egyébként is akadalyozna a Varosligetbe és az Operaba iranyul6 kocsifor-
galmat. Ha a beliigyminiszter mégis kozzdjarulna a vasat épitéséhez, azt kérik, hogy azt a
kovetkezo feltételekhez kosse: a tarsasag azonnal helyezze el vagdnyait azon az Gtszakaszon,
ahol még nincs készen a burkolat, téritsenek meg minden koltséget, amely a burkolat fel-
szedésbdl, ill. visszarakasbol, a csatornak és vezetékek athelyezésébdl ered. Végiil a Sugar
utat a Varosligetnél ne keresztezzék sinekkel.

A beliigyminiszter 1876 madj. 17-1 hatdrozatiaban a lovasat létesitése mellett dontott, de
az engedélyt a Kozmunkatandcs fenti feltételeihez kototte. Az tigyet tovabbiakban a févarosi
tandcs, a Kozmunkatandcs és a lovasit tarsasag képvisel6ibdl allé bizottsag targyalta,
de nem jutottak megegyezésre, s igy a hosszt vitdk utan egyenlSre lekeriilt a napirendrol a
Sugér Uti kozati vasut tigye.”

1880-ban ismét két tervvel jelentkeztek 16vasut épitésére a Sugdr uton, az egyiket ezttal
is a lovasit tarsasag, a masikat egy maganvallalkozo nytjtotta be. A terveket a Févaros és a
Kozmunkatandcs is megtargyalta és ezittal egyetértésben allapitottak meg, hogy egyik sem
megfeleld.

A kovetkezd évben ismét két Sugér Giti 1ovasit tervet targyaltak az illetékesek. A konkrét
tervek megtargyaldsa el6tt a kérdésben elvi dontést lattak sziikségesnek. A févarosi hatosd-
gok a Sugar uti kozati vasut mellett, a Kozmunkatandacs ellene volt. Ekkor mar a beliigy-
miniszter is a Kozmunkatanacs alldspontjat tdmogatta, 1882-ben a Sugdr Gti kozuti vas-
palya kérdésének végleges elejtésére hozott hatarozatot.?

A hatosagok tehat tovabbra is csak a tarsaskocsi kozlekedéssel kivantak megoldani
a Sugéar uti tomegkozlekedés lebonyolitdsat, ez azonban egyre tobb gondot okozott. A Koz-
munkatandcs az 1885. évi orszagos kiallitasra késziilddve elismerte, hogy a bajokon csak
az omnibusz kozlekedés teljesen tijjaalakitasaval lehetne segiteni, de kitartott amellett, hogy
nincs sziikség a Sugdr Gton kozhti vasutra.? S valdban, egy évtizedig nem esett ijbol szo6 arrdl,
hogy vasuttal csorbitsdk a Sugar ut diszes jellegét.

2. abra. Karikatura az Andréssy ati kozlekedési viszonyokrol 1890-bél

7. L. A f8varos 1875 marc. 24-i iilésének 246 kgy. sz. hatdrozata; FKT 1875 szept. 16-i ilésének jegyzOkonyve; A févaros
1876 jan. 26-i iilésének 38 kgy. sz, hatdrozata; Beliigyminiszter 19702/1876 sz. hatérozata; Bp. Szfév. Torvényhat6sagi
bizottsaganak 1876 maj. 18-i 250 kgy. sz. hatdrozata; FKT hiv. jel. 1876. évi mikodésérdl, Bp. 1877. 12—1S. p.

8. FKT hiv. jel. 1880. évi miikodésérdl, Bp. 1881. 12. p.,

FKT hiv. jel. 1881. évi miikodésérdl, Bp. 1882. 18. p.

9. FKT hiy. jel. 1884. évi miikodésérél, Bp. 1885. 67. p.



A f6varosi tanacs torvényhatésagi bizottsaganak 1893 febr. 22-i kozgyiilésén a polgar-
mester napirendré! levenni javasolta az Andrassy aton létesitendd (1ij omnibusz vallakozas
targyalasat, ugyanis 4j tervezetet nyQjtottak be villamosvasit és omnibusz kozlekedés léte-
sitésére.

A varosligetbdl kiinduldlag az Andrassy-uton végig, a Vaci (ti boulevardon keresztiil
a Deak Ferenc térig, ismét az egyik vadgannyal a Deak Ferenc utcza mentén, a masik vigany-
nyal az Erzsébet téren és a Harmincad utczan at, a Gizella-térre, mint végpontra” Siemens
és Halske rendszer(i alsOvezetékes villamosvasut épitésére a villamos tarsasag (BYVV) és a
lovasut tarsasag (BKVT) kozosen kért engedélyt. A villamosvasittal kapcsolatos omnibusz
vonalak létesitésére is tettek ajanlatot, megjegyezve, hogy a mar meglevd, az Andrassy utat
mas varosrészekkel Osszekot6 hdrom omnibusz vonal (Varosliget—Vamhdaz; Varosliget—
Rudas fiird; Varosliget—Palffy tér) tovabbra is fenntarthato. Az ajanlathoz miiszaki leirast
is mellékeltek ; ebbdl kitlinik, hogy a villamost az Andrassy Gt belsé részén a jardatdl 4,5 m-re,
a kiilsé részén a mellékutakra (lovaglo at) tervezték elhelyezni.

Fentiek kozos [étesitésére ill. az engedély k6zos megszerzésére a BVVYV és a BKVT
1893 febr. 18-dn szerzddést kotott, amelyet a Siemens és Halske cég is jegyzett. A harminc
pontbdl allé szerz6dés a kozos épités, iizemeltetés, koltség ill. bevétel megoszlas részlet-
kérdéseit rogzitette. A villamos vasut létesitésére maximalisan 880 000 frt-t irdnyoztak el.1?

A vasut kapcsan a BVVYV és a Siemens és Halske cég kozotti levélvaltasbol (mindkét
levél datuma 1893 febr. 18.) egyébként az is kitlinik, hogy fenti vallalatok mar 1891 6ta
foglalkoztak a vasut létesitésének eszméjével. A levélvaltas szerint a szerz6d4 felek koteleznék
magukat, hogy a vasutat a Siemens és Halske céggel épittetik, &k viszont vallaljak az épitést.1

A villamos vasat épitését a polgarmesterhez intézett leveliikben kiilonbozd ,,tarsadalmi
korok® — Terézvarosi Polgari Kor, Erzsébetvarosi Kor stb. — is timogattak, hivatkozva,
hogy hianyat érzik ,, egy a polgari tisztesség igényeinek megfelelé kozlekedési eszkoznek,
melynek segitségével olcson és ardnylag gyorsan és kényelmesen” utazhassanak az Andrassy
uton. Rdamutattak, hogy a Terézvarosban minden tarsadalmi osztily képviselve van, sok
kereskedd, iparos és hivatalnok, akiknek ,kotelességszeriien™ kell a belvarosba utazniok.l?

A tanacs vasuti albizottsaga 1893 apr. 21-i {ilésén az ajanlatot megtiargyalva megallapi-
totta, hogy semmilyen omnibusz vallalat nem tudja elérni azt a biztonsdgot, sebességet,
kényelmet, amit a villamos.

Az ajanlattevék még 1893 febr. 21-én levélben fordultak a kereskedelemiigyi miniszter-
hez is, mellékelve az ajanlat masolatat. A kereskedelemiigyi miniszter addig nem tartotta
idc’iszeg’inek, hogy foglalkozzon az iiggyel, amig a tanacs és a beliigyminiszter nem nyilat-
kozik.

A févarosi tandcs térvényhatdsagi bizottsaganak hatdrozata most is tamogatta az And-
rassy Uti kozati vasat igyét, de a Kézmunkatanacs nem valtoztatott alldspontjan. Ismét elvi-
leg vizsgalva meg a kérdést, kitartottak amellett, hogy nem sziikséges vasutat épiteni ezen az
uton, helyette siirgették a tanacsot, hogy az Andrassy ati omnibuszkozlekedés atszervezését
oldjak meg.

A beliigyminiszter 1893 jal. 26-i 58 111 sz. leiratiban kimondta — ezittal is a Kozmun-
katanéﬁs dontését fogadva el — hogy az Andrassy Gti vasut eszméjét mindenkorra el kell
ejteni.

Ezzel az elutasito hatarozattal végz&dott volna az Andrassy Uti kozati vasit iigye, ha
nem sziiletik megoldasara egy merésznek tiing otlet.

10. Szerz6dés, mely egyrészrdl a ,,budapesti villamos varosi vasit részvénytarsasdg”, masrészrél a ,,budapesti koziti vas-
palya tarsasag” kozott, a mai napon a kovetkezo feltételek mellett kottetett meg. 25 p. 3 melléklet; KM archivum;
BVVYV és BKVT 1893 febr. 18-an szam nélkil kelt elGterjesztése Bp. {6- és székesfévaros Tekintélyes Tanacsdhoz, FLT
IV. 1407/b 1I 348/94

11. Német nyelvi levelek, FLT XI. 1516 C. 1. doboz .

12. Kammermayer Karoly kir. tandcsos f6- és székesfévarosi Polgarmester Ur O Nagysagahoz Budapesten; Emlékirata a
bent irt bpi tarsadalmi koroknek az Andrassy Uton létesitend6 villamos tizemi vasut tban, FLT I1 348/94

13. OLT Kereskedelemiigyi Minisztérium K 229. 658. cs. 1893—8; 13954 sz. ikt. sz.

14. Az elutasito beligyminiszteri leirat t6bb forrasban tévesen mint kereskedelemiigyi miniszteri leirat szerepel



II. A FOLDALATTI VASUT TERVE ES EPITESE

AZ ELSO TERVEK

Az Andrassy 0ti villamosvasut épitésére engedélyt kérd kozlekedési részvénytarsasagok
szamitottak az elutasitdsra; Gjabb miiszaki megoldast kerestek. A magasvasut eszméjét el-
vetették, Baldzs Mor'® Gtlete alapjan a foldalatti vasir épitésének lehetéségét vizsgaltdk.
A Siemens és Halske cég miiszaki osztalya Schwieger Henrik f6mérnok vezetésével és Worner
Adolfnak, a BVVYV miiszaki igazgatojanak kozremikodésével kidolgozta a terveket. A fold-
alatti vasat leirdsat még ebben az évben (1893) Bécsben ki is adtak,'® szigoriian bizalmas
jelzéssel.

A foldalatti vasit épitésére teendd kozds ajanlatra mar 1893 febr. 18-an — a felszini
villamos épitésére kotott szerzodéssel egyszerre — megdllapodast irt ala a BVVV és BKVT,
amelyet a Siemens és Halske cég ugyancsak jegyzett. A cég aital kidolgozott tervezet szerint
az utszin alatt vezet§ vasat a B, terv volt, amellyel csak akkor jelentkeznek, ha a felszini
villamost nem engedélyezik. A szerzddés az alairast kovetd négy év mulva érvényét vesztette
volna, ha ez alatt nem kapjak meg az engedélyt. A megallapodas értelmileg megegyezik a két
tarsasag 1894 jan. 17-én kotott, a foldalatti vasatra vonatkozo 0j szerzdédésével, amely a
késobbiekben az {lizemszerzédés alapjat képezte.l?

Alig fél évvel az Andrassy uti villamost végleg elveté miniszteri rendelet kiadasa utén,
1894 jan. 22-én BVVV és BKVT benyljtotta kz0s ajanlatat a foldalatti vasut épitésére.
Ezt megel6z6en a Siemens és Halske cég 1894 jan. 3-4n kelt levelében a foldalatti vasttra
kidolgozott terveit dtengedte a BVVV-nek és a BKVT-nek a kovetkezs feltételek mellett:

1. Cég épiti a vasutat, a berendezés és folszerelés felett feliigyeletet gyakorol, a kivitel
és az lizem biztonsdgaért szavatossagot vallal.

2. Cégre ruhdazando az Osszes villamoskésziilék és kocsiberendezés szallitasa, folszere-
lése, azok szabadalmazott gyartmanyaik.

3. Az Osszes gézgépek, kazanok, kocsiszekrények és alvazak, az alkalmazandé épitési
anyagok, vasszerkezetek befoldi gyarak és szallitok Gtjan szerezheték be.

4. A kiilonleges sinek is csak akkor vasarolhatok kiilfoldrél, ha hazai gyar nem vallal-
ja elkészitésiiket.

5. A BVVYV és BVKT kotelezettséget vallalnak, hogy a kormanynal kieszkozlik 1—2.
pont alattiakat.1®

A Budapest f6- és székvaros Tandcsdhoz benyujtott ajanlatban engedélykérék megemlit-
ve a villamos elutasitisat, taglaltdk a foldalatti vasat elényeit kiilonos tekintettel a kozelgd
millenniumi {innepségekre és az eddigi elutasité indokokra. Hivatkoztak arra is, hogy a fold-
alatti villamosvastt, mint elsd a kontinensen, emelné a févaros vilagvarosi jellegét.

15. A BVVV vezérigazgatdja volt, a budapesti villamosvasit megteremtése érdekében kifejtett munkassaga is jelentds.

A foldalatti villamos Iétrehozdsa koril szerzett érdemei elismerésére nemesi cimet kapott. Cimere heraldikai ritkasag;

a cimerpajzson a féldalatti vasut stilizalt alagat bejarata sinekkel ¢és a villamossagot jelképezd villamokkal. A cimer

tetején szdrnyaskerék abrazolas

Budapesten Iétesitendd féldalatti villamos vasut tervezete Siemens & Halske-t51, Bécs. 1893, Kiadja Siemens és Halske

12 p. 6 meliéklet

17. Ubereinkommen. . . és a csatolt A, és B, szerz6dés; A BKVT 1894 augusztusi levele a BVVV-hez és a csatolt szerzédés;
utdbbi részletesen targyalva az lizemvitel kérdéseinél FLT XI. 1516 C. 1. doboz

18. L. OLT Ker. Min. K 229 658. cs. 1894—8 Alapszam 7573. 43963 sz. iigyirat

16.

=)
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A foldalatti vasathoz, mai fogalommal élve, rahordé vonalakat is terveztek. Az And-
rassy ut belsé végétol a Lanchidon at a Rudasfiid6ig, masik vonalan a Palffy térig szervezni
kivant tarsaskocsi kozlekedés mellett megemlitették a tervezett Duna-parti villamosvonalat
is, mint leendd kapcsolatot.

Véllalkozok a foldalatti vasat épitését a kovetkezs el6feltételek megadasahoz kototték:

90 évi engedélyidd, teljes bélyeg- és illetékmentesség mind az alapitasra, mind az épitésre,

részvények tigyleteire, beadvanyokra, tervekre;

30 évi teljes mentesség minden allami és kozségi adoé alol;

a szallitasi addk ill. a menetjegyek utan fizetendé bélyegilleték elengedése;

igénybe vett teriiletek ingyenes haszndlata;

teljes mentesség a kovezet fenntartasi és tisztitasi kotelezettség alol;

a benyujtott tervek elfogadasa jelentds valtoztatds vagy megdragitas nélkiil;

beleegyezés a csatorna- és csdathelyezések kivitelébe, az tizem kezelésének, berendezésé-

nek a tervezetben foglaltak szerinti elfogadasa;

a maximalis viteldijak 15 évre torténd kozos megallapitasa;

az engedélyidd lejartakor a pdlyatest az alaguttal egyiitt a févarosra haramlik;

kiilon részvénytarsasag alapithato;

a Virosligetbe az engedélyidd elsé 25 évében mds kozati vasut, az elsé 15 évben pedig

Gjabb tarsaskocsi kozlekedés ne engedélyeztessék.

Kikotéseiket részletesen indokoltak, hivatkoztak tobbek kozott arra, hogy e kedvez-
mények mas kozlekedési vallalatokat megilletnek (a hév vasutakat a bélyeg- és illetékmen-
tesség, menetjegyek utani illeték nem fizetés a tarsaskocsikat), végiil csak ilyen feltételek
mellett lenne a nagyobb tOkebefektetést igényld vallalkozas rentdbilis. Miutan a vasutat
célszerii lenne a millenniumi kidllitas idejére elkésziteni, kérték, hogy a terveken ne valtoz-
tassanak, s miel6bb birdljak el a vasat ligyét. .

Az ajanlat masolatat a tervekkel és leirdssal egyutt 619/1894. jan. sz. leveliikkel a keres-
kedelemiigyi miniszterhez is megkiildték, kérve, hogy a foldalatti vas(t i{igyét vegye part-
fogasaba.

A foldalatti vasat tervével szerencsés idépontban jelentkeztek. Az orszagos €s a varosi
hatosagok mar késziiltek a millennium megiinneplésére. A nagyszabash kiéllitast a Varos-
ligetbe tervezték, gondoskodni kellett a kidllitas kozonségének szallitasarol. Ezt a feladatot
varhatoan jol meg lehetett oldani a foldalatti vasuttal. Hozzdjarult a hatosagok kedvezd
dontéséhez az a tény is, hogy az utszin alatt épitendé vasit kordanak egyik legkorszeriibb
kozlekedési létesitményének igérkezett, valoban emelhette Budapest vildgvarosi jellegét.
Emellett a vasut az Andrassy Ut alatt futva nem hatott kedvezétleniil sem az Ut felszini for-
galmara, sem elegans jellegére.

Elvben minden hatdsag hozzdjarult a foldalatti vasit létesitéséhez. A konkrét kérdések-
ben mind anyagi vonatkozasban, mind a vonalvezetést, egyes miiszaki kérdéseket illetéen
mar voltak vitak. Abban kivétel nélkiil mindenki egyetértett, hogy a vasutnak el kell késztilnie
a millenniumi innepségek idejére, séta Kozmunkatandcsnak az volt a hatdrozott alldspontja,
csak akkor szabad az épitést elkezdeni, ha a vallalkozok garanciat vallalnak, hogy a kiallitas
megnyitasara a vasut elkésziil.

Ahhoz, hogy redlisnak mutatkozzon a megnyitds e kivanatos idépontja, valéban meg
kellett gyorsitani az engedélyezéssel €s épitéssel kapcsolatos iigymenetet.

Miel6tt ratérnénk az engedélyezési eljarasok ismertetésére, a foldalatti vasut elsd terve-
zetét leiré memorandum pontjait vegyiik sorra, osszehasonlitva azokat a megvaldsitds soran
végrehajtott 1ényegesebb valtoztatasokkal.

A foldalatti vasutat un. kovezetalatti vasitként kivantak megépiteni, az utcak iranyat
kovetve kétvaganyl pdlyaval. A Vigado utcabdl indulva a Gizella téren, Harmincad utcén,
Erzsébet sétany mellett a Dedk téren dt a Vdczi kor(t alatt az Andrassy Utig, annak egész
hosszaban a Vdrosligetig tervezték vezetni. A varosligeti végallomast az artézi katnal, ill.
az ezredévi kiallitas kapuja kozelében kivantak elhelyezni. A varosligeti szakasz vonalvezeté-
sének kérdésében tobbszori tervmddositas volt. A tanacs mérnoki hivatala és a Koézmunka-
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tandcs is a vasutat a tervezett Artézi fiird6ig kivanta meghosszabbitani. A millenniumi em-
lékmi{i miatt is moédositottak ezen a szakaszon, a valdban megépiilt vastutvonal iranyanak
megfeleléen, tehat a H8sck tere alatt még utszint alatt vezetve, a millenniumi kidllitas
Honvédelmi pavilonja mellett felszini szakasszal folytatva, az Allatkert mellett, az eredetileg
a varosligeti Nador-szigetre tervezett Artézi fiird$ kozelében elhelyezett felszini végallomassal.

E vonalmoédositassal valtozott a vasut megalldinak elhelyezése is. Eredetileg a Gizella
térre (Vorosmarty tér), Deak Ferenc térre, a Vaczi korat (Bajesy Zs. 0t) és Andrassy at sar-
kéra, az Operahoz, az Oktogon térre, a Vordsmarty utcdndl, a Korondnél, az Epreskert
utcanal (Munkacsy M. u.), Stefiania Gtnal és az Allatkertnél terveztek megalldkat. A kozigaz-
gatasi bejaraskor mar 12 megallo létesitését kototték ki. Az Epreskert utca helyett a Bajza
utcanal kivantak allomast, a Varosligetben a tervezett 4j Miicsarnok kozelében, a Nador-
szigetre vezetd kiallitdsi hid északi és déli oldalan, és az Artézi fiird§ kozelében elhelyezendd
végponton akartak megallokat létesiteni a Stefinia (ti és allatkerti megallok helyett. A mil-
lenniumi emlékmii miatti vonalmaodositds soran jelolték ki az allomasok végsd elrende-
zését: a Miicsarnok kozelébe tervezett megalld helyett az Andrassy it €s Aréna ut (Doézsa
Gy. at) taldlkozdsanal, a kiallitasi hidhoz tervezett déli megallot az Allatkerttel szemben
helyezték el, a végallomas valtozatlanul maradt. A kiallitasi hid északi oldaldra tervezett
megallot a millennium] emlékmii és a kidllitas elrendezése miatt mell6zték .1

Az Allatkerttdl felszini osszekotd vaganyt szandékoztak épiteni az Aréna uton elhelye-
zendd forgalmi telephez. A 6 m széles alagutat eleve alacsonyra szabtak, de a fodém szerkezet
kialakitasanal is figyelemme] voltak az adott lehetéségekre; a fodém szerkezeti magassagat
faburkolatnal 0,6, kéburkolatnal 0,8 m-ben allapitottak meg. Az alagut belmagassaganak
minél kisebb méretben val6 kialakitasat a nagykoruti foégyiijtéesatorna is indokota. A Kivi-
telezett 2,85 m belmagassdg lehetSvé tette, hogy a tervnek megfeleléen a vasutat a csatorna
felett vezessék, amelyhez az épiték mellett a tanacs mérnoki hivatala €s a Kozmunkatandcs is
ragaszkodott. Az alagit alapozdsat az utkovezet alatt 4,25—4,45 m-re tervezték, megéllapi-
tottak, hogy ez a mélység ugyan talajviz mentes, ennek ellenére az alagiit teljes hosszaban
terveztek vizelvezets csatornat. Az épitkezés soran kideriilt, hogy a talajvizet illetGen téved-
tek, de errdl részletesen az épitkezés ismertetésénél szolunk. Az alapokat és az oldalfalakat
betonbdl kivantak eldallitani. A 4 méterenként elhelyezend6 fodémtartd oszlopokra henge-
relt I tartok tamaszkodnak, amelyeket vasbetétek és hevederek kotnek Ossze. A hossztartokra
egymastol 1 méter tavolsagban az alagit oldalfalan nyugvo kereszttartokat terveztek, a
kereszttartdék kozotti hézagokat betonnal kitoltve. Ez ellen a szerkezeti megoldas ellen tulaj-
donképpen csak az I tartok méretezésével kapcsolatban meriilt fel kifogds. A kereskede-
lemiigyi minisztérium mérnoki osztdlya erdsebb I tartok elhelyezését javasolta, azzal az
indoklassal, hogy a fodémet nem 12 t, hanem 16, a nagyobb igénybevételnek kitett részeken
még nagyobb (24 t) osszsulyl kocsiterhelésre kell szamitani. Az 6ntdttvas oszlopokkal kap-
csolatban felvetették, hogy jobb lenne hengerelt vasoszlopokat alkalmazni.?

A 20 méter hosszura tervezett megallok oldalfalait és fédémét az alagut szabvanyanak
megfelelben kivantak kiépiteni. Az 1,5 m széles 1épcsék folé izléses csarnokokat akartak
elhelyezni. A peront 3 m szélesre tervezték. Az allomasokat hosszabbra épitették, még a
legrovidebb allomasok (Vorosmarty 1.-i, korondi, Bajza 0.-i) is 23,4 m hosszu peronnal
késziiltek.

Az eredeti tervhez képest a legnagyobb valtozast az aramszedés modjanak és ezzel dssze-
figgésben a kocsik szerkezetének megviltoztatiasa jelentette. Az eredeti elképzelés szerint
a vasit nem a megvalosult felsdvezetékes rendszerrel, hanem Gn. hiromsines megoldassal
késziilt volna. Az alagit oldalfalara erdsitett aramvezetd szogvasakrol a kocsik oldalara
szerelt ,, aramfogok™ Gtjan kaptak volna az daramot, az aram visszavezetést a vasut sinei koz-
vetitették volna.

19. Fentiekkel kapcsolatban vo. FLT 11 34811/894 3506—315—11; FKT Tandacsiilési jegyzGkonyvek 1894 maj. 2-i (lés
2362 sz. hatarozat; OLT Ker. Min. K 229 658. cs. 1894. 7573, 94106 és 447/6830 sz.
20. V6. OLT Ker. Min. 1894—8 Alapszam 4447; 7573 sz. tgyirat
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A tervezett jarmiivek kiils6 megjelenésiikben, szerkezetiikben, beosztasukban is kiilon-
boztek a késébb valdoban beszerzett kocsiktél. A harom szakaszra osztott kocsiszekrényhez
(a kozéps6 nagyobb szakaszbdl nyilott volna jobbra-balra a két Kisebb, amelyet ndk, ill.
dohanyosok részére szantak) a kocsi mindkét végén egy-egy un. toldalékszekrényt csatla-
koztattak, a kocsivezetd és a gépek elhelyezésére. A két forgovazas kocsikat a lehetd legna-
gyobb mértékben automatizalni akartak; automata be- és kikapcsolodt, villamos féket, on-
mikddé ajtokat terveztek. A koesik kétszarnyl toldajtoi folé az utasok tdjékoztatdsdra on-
miikodéen valtd megalldhely jelzétablakat szantak. Ezekre azért lett volna szitkség, mert
kalauz nélkili kozlekedést kivantak bevezetni az iizemi koltségek csokkentése érdekében.

A kalauz nélkiili {izemmodot azonban nem sikeriilt megvaldsitaniok. Nines adatunk
arra vonatkozoan, hogy miért valtoztattak meg az aramszedés modjat és a kocsik szerkeze-
tét. A vasat elGzetes véleményezésekor a févaros mérnoki hivatala még ezt a kocsitervet
fogadta el. Feltehetden a kereskedelemiigyi miniszter altal éltrehivott, a foldalatti vasit
épitésével és engedélyezésével kapcsolatos feladatok gyors elintézésére alakitott Vegyes
Bizottsidg targyalta ezt a kérdést. E bizottsag targyalasi jegyzokonyvei csak nagyon tore-
dékesen, egyéb aktdban elhelyezett mdsolatokban maradtak rdnk, ezekben nincs szo a
fentiekrél. A beszerzett kocsik eredeti szallitdsi feltételeiben, a kozigazgatasi bejardsi jegy-
zGkonyvben, engedélyokiratban és egyéb szerzédésekben sincs erre utalas. Megjegyzendd,
hogy a Magyar Mérnok és Epitész Egylet tagjainak az épiil§ vasiuton 1894 nov. 23-dn tett
szakmai kirandulasat leird cikk az aramszedés maédjarol szolva azt irja, hogy az aramot a
vagany mellett a falakon oldalt ,,avagy a kocsi belsé tetdzetén alkalmazott szogletvasak
vezetik”. E leirds miiszakilag félreértésen alapszik, de valoszinisiti, hogy ekkor mar szo le-
hetett a felsévezetékes dramszedési rendszer alkalmazasarol.

A fold alatti dllomasokon elhelyezett automatakkal Shajtottak a jegyarusitast meg-
oldani. Ezért sem 4tszdllo, sem menettérti, sem bérletjegyek kiaddsat nem tervezték.

A jegyarusito és az ugyancsak dllomdsokon elhelyezendé cukorka drusitd ésegyéb
automatak szdllitisara 1896-ban kotottek szerzddést az Osztrak-Magyar Automatatirsasig
Stollwerk testvérek és tarsai bécsi céggel. A tarsasdg kotelezte magat, hogy a foldalatti
vasit részére 1896 apr. 10—maj. 1. k6z6tt 60 db menetjegy arusitod automatat szallit, ame-
lyeknek azonosaknak kell lenni a cég dltal probara mar atadott késziilékkel, azzal a kiilonb-
séggel, hogy az 500—500 jegyet tarolo két kazetta ne a prébakésziilék szerinti megolddsban,
felvaltva adjon jegyet, hanem a masodik kazetta akkor lépjen miikodésbe, ha az elsérél
elfogytak a jegyek. El6irtdk, hogy a szdllitandd automataknak magneses éremvizsgaloval
kell ellitva lenniiik, amely mas érmét, mint a 20 fillérest nem fogad el? Az automatak
kérdésében a forrdsok ellentmonddak. A vonatkozo rendelkezésekbdl kitiinik, hogy a ha-
tosagok nem ragaszkodtak az automatdkkal torténé jegyvaltdshoz. (L. pl. a kereskedelem-
iigyi miniszterhez 1896 marc. 19-én felterjesztett forgalmi szabdlyzat eredeti szovege:
»A menetjegy a peronra valo belépés utin az ott felallitandd jegyvelado késziilékekbéi,
esetleg az e célra szolgdld pénztaraknal azonnal megvdltands.” Az 1896 apr. 11-én kelt
miitanrenddri bejarasi jegyz6konyv hianyként emliti az automatdkat, az tizembehelyezés
egyik feltétele ezek felszerelése, vagy a jegyarusitas egyéb médjardl torténé gondoskodas.)
A foldalatti vasutat ismerteté korabeli ijsdgcikkek viszont szemléletesen irjdk le a jegydru-
sité automatdkat, mint amelyek kitiinéen miikbdnek, a hamis pénzt kivetik. A Siemens és
Halske cég kiaddsdban megjelent foldalatti vasutat leir6é kiadvdanyok kifejezetten azt irjak,
hogy a jegyvaltas a peronokon lev® pénztiraknal torténik. Nem szerepelnek az automatak
a vasut leltaraban, koltségvetésében sem. Felteheten a megnyitaskor a probakésziilék
Uizemben lehetett, s errdl irtak az Gjsagok.

A vasit épitéséve] kapcsolatban a memorandum hangstlyozta, hogy az épitési munka-
kat Ogy kell végrehajtani, hogy az utcai kozlekedés minél kevésbé legyen zavarva, a hdzak-
hoz vezetd utakat nem szabad eltorlaszolni. A kornyék lakossdgat is meg kell védeni min-
den zajtol és kellemetlenségtdl. A févaros mérnoki hivatala ezzel kapcsolatban elBirta,

21. Az eredeti német nyelvil szerzddést 1. FLT XI. 1516 C. 1. doboz
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hogy az épitéskor a hazak sériiléseinek elkeriilésére az alagit oldalafalait ducolni kell. Az
épitkezést a vasut két végpontjan egyszerre megkezdve egy év alatt tervezték befejezni,
nyolc hoénapot szamitottak alkalmasnak a betonmunkak teljesitésére, a 3300 m hosszu
alagnt elkészitésénél mindkét végén naponta 87 m-rel kivantak elérehaladni. Ha ezt az
iitemet nem is sikeriiit tartaniok, a vasutat valéban meglepden rovid idé, 19 hénap alatt
épitették meg.

A foldalatti vasutnal a lehetd legnagyobb menetsebességet kivantak elérni, de hivat-
koztak arra, hogy ennek maximumat a gyakori megallék szabjak meg. 20 km-es atlagsebes-
ségre szamitottak. 2 perces inditdsi kozt, és a forgalombiztonsdg érdekében automata tér-
kozbiztositd berendezések alkalmazasat tervezték,

A memorandum fiiggeléke tartalmazta a vasit épitése miatt sziikségessé valo csé és
vezeték dthelyezéseket.

ENGEDELYEZES

A tervek benyujtasa utdn viszonylag hamar megsziilettek a hatésagi allasfoglalasok a
vasut mellett. Az tzleti kérdésekben mar jobban elhtizédtak a tdrgyaldsok, nem egy ilyen
kérdés csak joval a vasit megnyitdsa utan rendezédott.

A kereskedelemiigyi miniszter a foldalatti vasat tervét a miiszaki osztalynak adta ki
véleményezésre. A szakérték a mar korabban ismertetett, az I tartokkal kapcsolatos kér-
désen kiviil konkrét kifogast nem tettek a vasut ellen. Latolgattak ugyan esetleges hatra-
nyait, de az elézmények ismeretében megallapitottak, hogy csak a foldalatti villamossal
oldhaté meg az Andrassy Oti vasut kérdése.

A kereskedelemiigyi miniszter 1894 febr. 26-i levelében fenti vélemény alapjan a maga
részérdl tamogatta a vasat létrehozasat, kérte a tandcs allasfoglaldsat. A teriilethasznalati
szerz6deés kérdéseivel vald soronkiviili foglalkozasra, a Kézmunkatanacs véleményének ki-
kérésére is feikérte a tanacsot. Javasolta a vélemények beszerzése utdn az ugyet a beliigy-
miniszterhez felterjeszteni.22

A fOvarosi tandcs mérnoki hivatalanak véleménye is kedvezd volt, miiszaki akadalyt
nem lattak. A kért hosszil engedélyidét is redlisnak tekintették, szamitasaik szerint a 90 éves
engedélyidd mellett is kozel 15%,-kal dragabb 1 km foldalatti vasati vagdny, mint 50 éves
szerzOdés mellett 1 km alsovezetékes felszini villamos vagéany.

A foldalatti vasattal kapcsolatos tarsaskocsi kozlekedésre vonatkozéan a mérnoki
hivatal, indoklasuk szerint, azért nem tehetett javaslatot, mert id6kozben (1894 jan.10-én)
a févaros engedélyt adott egy kiilfoldi vallalkozonak omnibusz halozat Iétesitésére azt a
kikotést is elfogadva, hogy 15 évig az Andrdssy Uton mas tarsaskocsi kozlekedést nem en-
gedélyeznek.

A kozépitési bizottsag 1894 aprilisi iilése is a foldalatti vasut épitése mellett nyilatkozott.
A pénziigyi és gazdasagi bizottsag is helyeselte, a kért kedvezményekkel kaptsolatban ki-
sebb mértékii anyagi megszoritisokat javasoltak.

A févaros torvényhatésagi bizottsaga 1894 4dpr. 25-i iilésén megadta az elvi engedélyt
a foldalatti vasut épitésére. A Févarosi Kozmunkdk Tandcsa maj. 2-i iilésén, amikor hoz-
zajarult a foldalatti vasat létesitéséhez, néhany modositast, kiegészitést kivant a terven.
Igy pl. az aramfejlesztd helyének megjelolését. A felterjesztett tervben valoban nem szere-
pelt, csak a BVVV és BKVT szerzédésében, hogy a foldalatti vasiut aramfejleszts telepe a
BVVYV Akacfa utcai telepével 6sszekottetésben létesiiljon.

Aggalyat fejezte ki a Kozmunkatandcs, hogy a vasut diiborgése az utcai zajt novelni
fogja; az alagut boltozatan keresztiilszivargd viz pedig a vasszerkezet id6 elStti romlasa-
hoz fog vezetni. Itt hangoztattdk eldszor azt a meg nem valosult kivansdgukat, amelyet
a kozigazgatasi bejaraskor is fenntartottak, hogy a vasut lejaréit a hazakban, vagy a
forgalomra igénybe nem vett kozteriileteken helyezzék el.

22. OLT Ker. Min. 1894—8 Alapszam 4447, 7573 sz. lgyirat
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A beliigyminiszter 39606/111 sz. leirataban szintén megadta az elvi engedélyt, az eset-
leges vitas kérdésekben fenntartotta a dontés jogat.

A foldalatti vasut kozigazgatdsi bejarasat 1894 mdj. 15-én tartottdk meg. Ezutan a
kereskedelemiigyi miniszter utasitotta az allando vasut-engedélyezési bizottsagot az enge-
dély feltételeinek kidolgozasara.

A vasut részére kért allami addkedvezmények tigyében a kereskedelemiigyi-, a beliigy-
és pénziigyminiszter®® képviselsi altal tartott bizalmas értekezleten (1894 maj. 17.) a pénz-
ligyminiszter képvisel6je kifejtette, hogy a csak helyi érdekeket kiszolgalé vasutnak dllami
kedvezmények egyaltaliban nem adhatok. A vasit engedélyezési feltételeinek megallapi-
tasara 1894 maj. 30-an tartott értekezleten a vallalkozok ragaszkodtak a kért adokedvez-
ményekhez, anndl is inkdabb, mert idokozben a vallalkozas jovedelmez&sége szempontjabol
fontos eldfeltételiik, hogy az Andrassy uton 15 évig Gjabb tarsaskocsi kozlekedés ne enge-
délyeztessék, a fovaros altal egy kiilfoldi cégnek omnibusz halozat 1étesitésére (az Andrassy
utat is beleértve) mar kiadott engedélyével értelmét vesztette. Az addokedvezmények
kérdésében tobbszori levélvaltasra keriilt sor a kereskedelemiigyi- és a pénziigyminisztérium
kozott. A pénziigyminiszter 1894 jul. 9-i (46848 sz.) levelében szerényebb kedvezmények
megadasara mar hajlandonak mutatkozott; a hazai ipari vallalatokat megilleté kedvezmé-
nyeknek a foldalatti vasutra valé kiterjesztését — 15 évi idGtartamra — javasolta.

A BVVV és a BKVT elfogadtiak a kért kedvezmény helyett a kilatasba helyezettet, de
tovabbra is ragaszkodtak a menetjegyek utdn fizetend6 bélyegilleték altaldnyozasdhoz.
Egyben kérték a targyalasok elhiizodasa miatt a kozigazgatasi jegyz6k onyvben 1896 apr. 1-re
kit{izott megnyitasi hataridét apr. 25-re halasztani. Ezt a kivansagukat nem vették figyelem-
be, az engedélyokiratban is az eredeti hataridét irtak elé. A pénziigyminiszter, mérlegelve
a bélyegilleték kérdésében a kereskedelemiigyi miniszter indokat, nevezetesen, hogy ennek
meg nem adasa esetében a vallalkozok elallnak a vasut épitésétdl, a kormanynak beter-
jesztendd torvényjavaslatba bevett egy pontot, amely a bélyegilletéket az elsd 5 évre atala-
nyozza, de ez az dsszeg legalabb 50 000 frt.2* A pénziigyminiszter altal benyGjtott torvény-
javaslatot az orszaggy(ilés 1895 maj. 3-i iilésén hosszll és éles hangu vita utan végiil meg-
szavaztak.2® A torvényt 1895 maj. 31-én szentesitette az uralkodo. Az 1895. XII. tc. az
eldbbi, a pénziigyminiszter altal javasolt kedvezményeket adta meg az épittetéknek.

Budapest székesfévaros kozonsége, a BVVV és BKVT 1894 jul 6-an kototte meg a
teriilethaszndlati szerzo6dést, amelynek alapjat a torvényhatdséagi bizottsag elvi engedélyének
kikotései képezték. A szerzédés fEbb pontjai értelmében a létesitendd vasiit csak nyilvanos
személyforgalomra rendezhet6 be; a vastt épitéséhez és iizleti berendezéseihez sziikséges
téke 3 600 000 frt.; véallalkozok kiilon részvénytarsasagot alapithatnak. A teriilethasznalati
engedély a forgalomba helyezés napjatol szamitott 90 év mulva jar le, ha idékozben a vas-
utat be nem valtanak, Ggy az teljes felszerelésével egyiitt a févaros tulajdonaba megy at.
A vasit 1940-t61 vdlthatd be. Az izem a jovahagyott tervek alapjan, a kozigazgatasi jegy-
z6konyv és a kiadando engedélyokirat eléirasainak megfeleléen rendezendd be. Részlete-
sen koriilirtak a kivitelt és az épitésnél figyelembe veend6 szempontokat. Vallalkozok ko-
telesek voltak a renddri és kozbiztonsagi szabalyokhoz, a villamos erére berendezett koz-
uti vasutakra mindenkor hatdlyban levs szabdlyrendeletekhez, févarosi utasitdsokhoz al-
kalmazkodni. A maximalis viteldijat 15 évi id6tartamra 10 kr-ban éllapitottak meg. Az el-
foglalt kozteriiletek tulajdonjogdnak elismerése fejében évi 500 koronat tartoztak fizetni a
févarosnak. A 21. lizemévtdl a vasut bruttd jovedelmébol a févarost részesedés illeti (tiz-
évenként emelkedéen 1—5%,-0s). Az engedélyidé elsd 25 évében a varos belsejébdl a Varos-

23. Targyalt id6szakban a miniszterelnok vezette a pénzligyminisztériumot

24. V5. OLT. Ker. Min. K 229. 658. cs. 1894—8 Alapszam 1758, 6422. sz. és 44222 sz. igyirat; Alapszam 7573, 37301,
52838, 58632; 43963. sz. ugyirat; 1895—9 Alapszam 4447. 17434 és 84953 sz. ugyirat; PUM eln. K 255. 1895—9
tétel, 401. cs. 17434 sz. Ggyirat, 871 sz. felterjesztés

25. 1892—97. Orszaggyilés KépviselShazi [romanyok 26. k. 30—31. p., 79. p.; 1892—97. Orszdggyllés Képviselohazi
Naplé 25, k. 190—201. p.
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ligetbe Gjabb kozti vasutat nem engedélyeznek .26 A szerzédés 23. §-a mondta ki a févaros
azon jogait, amelyek a késSbbiekben a vallalattal és a kereskedelemiigyi miniszterrel is
éles vitakra adtak okot. Az idézett pont alapjan, ha a vallalkozok részvénytarsasagot ala-
pitanak, a fovarosnak az alapszabdlyok jovdhagyasra bemutatandok. A févarosnak az
engedélyid$ egész tartama alatt joga van az lizlet ellen6rzésére, beleértve az iizleti konyveket

is. A vasutvallalat koteles évi leltarat és {izleti elszamolasat a févarosnak bemutatni. A szer-

z6dés a kozségi adok aldli mentességet arra az idére és olyan aranyban adja meg, ahogyan
az allami kedvezményeket a kormany.

A budapesti foldalatti villamos kozuti vasat épitésére ¢s iizletére vonatkozo engedély-
okiratot 1894 aug. 9-én adta ki a kereskedelemiigyi miniszter. Az engedélyidé 90 évre szolt,
180 000 forint épitési biztositék letételét irtak eld. Kikototték, hogy az épitésnél és az iizem-
nél felhaszndlando anyagokat belf6ldon kell beszerezni, ez aldl csak a kereskedelemiigyi
miniszter adhat felmentést.

Engedélyesek éltek a teriilethasznalati szerzddésben és az engedélyokiratban biztositott
jogukkal, és 1894 aug. 10-én tartott alakuld kozgyiilésiikon megalapitottdk a ,,Budapesti
foldalatti villamos k6zkti vasit” részvénytdarsasdgot. Alapitok a vasut engedélyesei, a BVVV
és BKVT, az alaptokét képez6 36 000 db 100 frt névértékii részvényt 1894 aug. 10-ig le-
jegyezték. Az alapitd kozgyiilésen elhataroztak, hogy a vasit lizemét az elsé 10 évben a
BVVYV-re bizzak, az Rt. igazgatosagat felhatalmaztak az tizemszerzodés megkotésére. A rész-
vényeket a BVVV és BKVT fele-fele aranyban birtokolta, az RT. igazgatosagdban is ilyen
aranyban vettek részt a két vallalat képviseldi.

A foldalatti vasut részvénytarsasig alapszabalyaival kapcsolatban a pénziigyminiszter
hidnyolta, hogy abbdl kimaradt a korabbi targyalasoknal kikotott megallapodas, hogy a
részvények felét az 1897. évi mérleg kozzététele eltt nem adhatjak el. Erre vonatkozdéan a
két alapito tarsasag egybehangzo nyilatkozatot irt ald 1894 nov. 27-én. A foldalatti vasit
részvénytarsasag alapszabdalyait a kereskedelemiigyi miniszter 1894 dec. 2-4n hagyta jova.

A foldalatti vasat részvénytarsasdgra atruhdzando teriilethasznélasi szerzédéssel és az
alapszabaly jovahagyasa kérdésében robbant ki a févaros és a kereskedelemiigyi miniszter
kozott a mar emlitett vita. A févaros szerint a tandcs joga az alapszabdly jovahagydsa, ezt
a miniszter nem helyeselte és ugyancsak nem értett egyet a févarosnak az 1250. sz. 1894 okt.
17-én hozott dontésével arrdl, hogy az épitési tékérdl a tarsasigot a févaros elszamoltatni
kivanja. Az alapszabaly jovdhagyasa kérdésében az engedélyokirat a dontd, az csak a ta-
nacs véleményének meghallgatasat irta elé. A tandcs e kérdésekben a minisztert illeték telen-
nek tartotta nyilatkozni, ragaszkodott kikotéseihez, amelyek — szerintik — nincsenek
ellentétben az eredeti terillethasznalati szerzédéssel. A fovaros elszamoltatasi jogat hosszu,
éles hangu levelezés utdn birdi Gton kivanta érvényesiteni, de ettd! végill elallt és beletors-
dott, hogy a szerzédés 23. pontja alapjan egy a helyszinre kiszallo bizottsag Gtjan vizsgalja
at a foldalatti vasit iizleti konyveit és szamadasait.2?

A VASUT EPITESE

A foldalatti vasut kivitelezésével az engedélyesek — a mar emlitett tervatruhdzd meg-
allapodas értelmében — a Siemens és Halske céget biztak meg. A fold-, beton- és felszerelési
munkak elvégzésével a cég Wiinsch Rdébert budapesti villalkozoval kotott szerzddést.
A vaslt épitésében még szamos alvallalkozd is résztvett, pl. a burkolatbontasban, fold el-
szallitdsban, vasszerkezetek szerelésében stb.

26. Erre a pontra hivatkozva tiltakoztak — sikeresen — a BUR vasut vérosligeti szarnyvonaldnak épitése ellen 1896 dec.
31-¢én kelt, a kereskedelemiigyi miniszterhez intézett leveliikben. L. OLT Ker. Min. K 229. 658. cs. 1897—8 Alapszdm
219, 1029 sz. Ggyirat

27. A kérdéssel kapesolatosan 1. OLT és FLT anyagaban a ker. min. 78910—94. III. sz. rendelete; az ligyészség 2596/894
sz. jelentése; a jogligyi bizottsag 1895 jan. 21-i jelentése, a tanacs 48594 sz. hatdrozata; a kozgyulés 374/895 sz., 359/896
sz., 570/897 sz., 1311/897 sz. hatarozata; ker. min. 28460/895 sz. és 41774/896 sz. rendelet; 598/F 1896 sz. foldalatti
részvénytarsasagi felterjesztés
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A foldalatti vasit épitkezésének elsd idGszakdra — 1894 aug. 6—dec. 29-ig — hiteles
forras all rendelkezésiinkre: Vojtek Odon épitésvezeté mérnok altal vezetett eredeti épitési
naplo, amely azon tul, hogy pontosan nyomonkoveti az épitkezés menetét, bepillantast ad
a nagyszabasu épitkezés hétkoznapjaiba, beszamol a munkdat hatrdltatd momentumokrol,
azok elharitasardl. Kiilonosen figyelemre méltok azok a bejegyzések, amelyek az irodalom-
bdl kevésbé ismert fazisokat, kisérleteket irjak le.

A napldvezet$ leirja a napi idéjardst, a munkdban résztvevok szamat szakmak, ill.
munkanemek szerinti folosztasban. Egyetlen olyan bejegyzés van, amely idéjarasi akadaly-
rol szamol be: az 1894 szept. 7-1 éjjeli zdpor miatt a munkagddrot 10 cm-es viz boritotta,
amit kézi szivattylkkal kellett eltavolitani.

Az épitkezés els6 napjan, 1894 aug. 7-én — (aug. 6-an még csak Wiinsch gyaraban foly-
tak az eldkészitd munkdk) — mindodssze 13-an dolgoztak az épitkezés elsé mozzanataként
az Epreskert utcai viznyel6 kat munkdlatain. Egy héttel késébb mar 167 f6 vett részt a
munkakban. A naplé altal targyalt idészakban legtobben, 696-an, 1894 dec. 6-an dolgoz-
tak a vasht épitésén. (Az alvallalkozok munkasainak szamarol a napld nem kozol ada-
tot.) A vasut épitésének késébbi 1idészakaban naponta 1000—1200 {6 is dolgozott. Az épités
elsé heteiben vasarnap munkasziinet volt, aug. 26-t6l mar nem tartottak hétvégi pihendt,
de vasarnaponként altaldban csak csokkentett 1étszammal, kiilonb6zé el6készité munkakat
végeztek. .

A foldalatti vasit épitését az engedélyokiratban foglaltakkal ellentétben ,,célszeriiségi
okokbodl” nem a belvarosi szakaszon, hanem az Andréassy ut kiilsé részén kezdték meg,
a Vegyes Bizottsdg hatdarozata alapjan. A kereskedelemiigyi miniszter, a beliigyminiszter,
a Kozmunkatanacs és a fOvarosi tandacs megbizottjaibol allo bizottsag, amelynek feladata
volt a mar korabban emlitetteken kiviil az épités ellen6rzése és az esetleges miiszaki prob-
lémakkal kapcsolatos dontés is, minden héten pénteken délutan ellenérzést tartott az épit-
kezésen.

Itt emliitjuk meg, hogy az épitkezés litemezésének megvaltoztatasa késébb urligyiil
szolgalt a févarosi tandcsnak, hogy az épitési hatdridék be nem tartdsa miatt megtorld
intézkedéseket kérjen a kereskedelemiigyl minisztertél. Az engedélyokirat 5. §-a értelmében
az Andréssy ut elejétdl az Oktogonig terjedd szakaszon 1895 nov. 1-ig, az Oktogontdl a
Varosligetig 1895 dec. 31-ig az Osszes foldfeletti munkédkat be kellett fejezni. Az épitési
szakaszok megcserélése miatt a kiilsé szakasz munkait 1895 jan. 1-én (tehat joval az elGirt
hataridé el6tt), a belsd szakaszét 1895 dec. 31. el6tt, tehat a masodik titem hataridejére
befejezték, a panasz tehdt nem volt jogos.2® A masodik szakaszt is hataridé elétt befejezték
volna november végére, ha a févaros nem késik a csatornadthelyezési munkdkkal és az
ugyancsak a fOvaros dltal megbizott véllalkozo idejében hozzdkezd a burkolat helyre-
allitasahoz.

Az alag(t épitését az EOtvos utcatdl az Aréna atig terjedd épitési szakaszon a részletes
tervek jovahagydsat kovetd napon, 1894 aug. 13-an egyszerre két munkahelyen kezdték
meg: az Eotvos u.—Csengery u. kozott és az Epreskert (Munkacsy) u.—Bulyovszky u.
(Rippl-Rénai u.) kozott.

Az épitési teriiletet 1,8 m magas palankkal vették koriil. A munka els6 fazisa a fa-
burkolat felbontasa volt az Uttest teljes szélességében (13,35 m). Az Eotvos u-i elsé szaka-
szon aug. 14-én megkezdték a foldmunkat, a 11. szakaszon erre csak aug. 21-én keriilt sor,
mert itt lassan haladt a burkolat felbontésa.

A munkak parhuzamosan folytak az I. és 1l. szakaszon, valamint a viznyel6 ktnal.
Az épitést 2—2 keresztutca kozotti részenként elérehaladva végezték. A keresztezéseknél
a forgalom biztositdsara atjaro fahidakat allitottak fel. A napléban tobb helyen olvashatd
utalas arra, hogy a foldmunka és a kiemelt fold elszallitasa nem a kell§ iitemben folyt, az
alvallalkozokat tobbszor felszolitottak a munka gyorsitasara.

28. V6. OLT Ker. Min. K 229. 658. cs. 1896—8 Alapszam 1758 és FLT 1V. 1407/b II 348/894; Az dtadasi hataridével
(1896 apr. 1.) kapcsolatban is panaszt tettek, a hataridé be nem tartasa miatt a kereskedelemigyi miniszterhez, de az
nem latott indokot biintetés kiszabasdra. (14420/1896. 1. apr. 16-4an kelt tanacsi levél a ker. min.-hez)
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Az épitkezés egymds utani fazisainak bemutatdsara az E6tvos u.—Csengery u. kozotti
szakasz épitésének menetét részletesebben targyaljuk. Itt 8 m széles, 4,35 m mély munka-
godrot készitettek. Aug. 25-én megkezdték a betonozashoz sziikséges dlcolasok eldkészi-
tését, 30-an a Wiinsch-féle szabadalmazott villamos {izem( betonkeverd gépek felallitdsat.
Szept. 1-én megkezdték az oldalfal épitést 2 betonkeverdgép és kézi betonkeverd csapatok
segitségével. 5 nap alatt 30 m hosszban késziilt el az oldalfal a kereszttartok helyének ki-
hagyasaval, a dicolést itt eltavolitottak. A kereszttartok szintezésénél 1—2 cm-es differen-
ciat talaltak, ezeket kijavitottak. Szept. 8-dn Kkitiizték az alapbetonozashoz az irdnyt, az
alapbeton also ¢lét a sinkorona fels6 €létdl 1 m mélységben hataroztik meg. Szept. 21-én
az oldalfal a Csengery utcai athidalasig készen volt, és ugyancsak elkésziilt 21 m alapbeton.
Szept. 13—16 kozott az oszlopalatét saruk helyének kitlizését és a saruk elhelyezését végez-
ték el. Az ontottvas bordéas oszlopaldtét sarukat és a hossztartok kozé elhelyezendd vasbeté-
teket a Schlick vasontd és gépgyar, valamint az Oetl Antal-féle vasdntode és gépgyar, a
vasoszlopokat a Didsgy0ri Vasgyar szallitotta.

Okt. 4-én kezdték meg e szakaszon a vas kereszttartok, 10-én a hossztartok elhelyezé-
s6t.2% Okt. 13-an hozzdkezdtek a boltozati betonozdshoz. A kereszttartok melletti szogvasak
szegecselését okt. 15-én a Schlick vasontode lakatosai megkezdték, de a kész beton rdzko-
dasokat szenvedett, ezért a szegecselés helyett csavarokat alkalmaztak. Okt. 16-an kezdték
meg a beton feltGltés készitését. A gerinc felett 15, az oldalfalakndl 7 cm vastag betonréte-
get alkalmaztak. Okt. 17-én keriilt sor az elsé szigetel§ lapok elhelyezésére a tetén. A fold-
alatti vasutndl Biehn Janos aszfalt- és vegyészeti katrany-termék gyara 4ltal elsallitott asz-
falt-nemez szigetelést alkalmaztak, amely a gyakorlatban jél bevalt. A 2 cm vastag, bitu-
menben aztatott nyers lemezt hig aszfalt oldattal kenték be, majd a betonra helyezték tgy,
hogy a keresztszelvény szerinti hosszat egy darabbdl szabtdk, amely a kereszttartd alatt
10 cm-re nyalt le. A 80 cm széles csikokat 10 cm-es atfeds illesztéssel helyezték el. Az el-
helyezett lemezeket azutan el6szor hig, majd silirii aszfalt oldattal vontik be.

Okt. 25-én a foldfeletti munkak utolsd el6tti fazisaként megkezdddott a faburkolat
alatti betonozas, november végéig a faburkolat visszaallitasat is befejezték.

Az épitkezés a tobbi szakaszon is hasonléan folyt, kivéve a Bajza utca és Vdrosligeti to
kozotti szakaszt, ahol talajviz nehezitette az elérehaladast, itt szadfal beépitésére is sziikség
volt. A talajvizes szakaszon harom viznyel$ kutat épitettek, az Epreskert, a Bulyovszky és
a Bajza utcanal. A kutakndl elektromos szivattyi miikodott. A Vegyes Bizottsdg a talaj-
vizes szakaszon elrendelte az alapbeton felett és az oldalfalaknal is az aszfalt-nemez szige-
telés alkalmazasat. A szadfal pilotdit az alapbeton alatt 70 cm-re verték le. A talaj tomori-
tésére kavicsot hasznaltak. A talajvizes szakasz épitése soran sok problémat okozott, hogy
nem tomoritették eléggé a talajt; és a betonozast lagy talajon végezték.

A naplo altal targyalt idészakban elkésziilt az Eotvos u.—Vorosmarty u. kozotti sza-
kasz, megkezd5dott a Vorosmarty utcai allomds épitése. Befejezték a Vorosmarty u.—
Korond kozotti részt, megkezdték a Korond—Epreskert u. szakasz épitését, és az emlitett
Epreskert—Aréna \ti szakasz épitése is folyamatban volt.

A foldalatti vasit épitésének targyalasa soran meg kell emliteniink az Aréna uti for-
galmi telepen, a Vegyes Bizottsag kivansagara épitett kisérleti alagutat, amely 4 m hosszq,
3 m, azaz fé] szabvany szélességli volt. Az épitési naplé tobb helyen is emlitést tesz az itt
végzett kisérletekrél. Aug. 18-an itt mutattak be a Vegyes Bizottsdgnak 3 kereszttartd kozott
a boltozat betonozasi modjat, aug. 23-dn kisérleteztek az aszfaltszigetel$ lapok elhelyezé-
sével. Szept. 24—25-én probaterhelést tartottak. A kisérlet eredménye igen jo volt, a 33 175 kg
terhelési stlyt 2,3 m? terilleten egyenletesen osztottak el, két kereszttarté kozotti boltozaton.
A vertikalis behajlas 0,1-—0,2 mm; a horizontdlis elmozdulds 0,4 mm volt a megterhelt
tartoknal. :

29. A hossz- és kereszttartokat a Resiczai hengermiinél rendelték meg, de problémak voltak, A vasmiben tortént tengely-
torés miatt augusztusban (1894) leallt a gyartas. Ez egyrészt hatdridd csuszast okozott, masrészt a gydr a tovabbi szalli-
tdsokért magasabb arat kért. V6. OLT Ker. Min. K. 229. 658. cs. 1894—8 91/F levél
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4. dbra. Gépesitett foldmunka

5. dbra. A foldalatti vasut épitése a koruti f6gyGijtd csatorna felett
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Ugyancsak az Aréna Gti forgalmi telepen volt a foldalatti vasit kiilon cement-vizsgalS
allomasa, amelyet a Mérnok Egylet szervezett a vasitnal alkalmazando cement mindségé-
nek ellendrzésére. A betonkészitéssel kapcsolatban is itt végeziek kisérleteket és probakat.
A vizsgdloallomas létrehozdsat az indokolta, hogy a foldalatti vasitét megel6zéen nem volt
még Magyarorszdgon ilyen nagyszabasu betonépitkezés. A foldalatti vasiut épitéséhez mint-
egy 50 000 m? betont hasznaltak fel, ehhez megk zelitéen 60 000 m3 dunakavicsra és 100 000 g
cementre volt sziikség. Az alkalmazott keverési aranyok a kovetkezék voltak: alapbeton
1:8, oldalfal 1:7, tetéboltozat 1: 6, kovezetalatti réteg 1:9 ardnyban portlandcement és
kotort dunakavics. A talajvizes szakaszon az alapbetonhoz romancementet is kevertek:
Y5 rész portlandcement, 5 rész romancement, 8 rész dunakavics ardnyban.

A Vigado utca és az EGtvos utea kozotti szakasz részletes épitési terveit 1895 marc. 31-én
terjesztették be engedélyezésre. Az épités e szakaszan a foldmunkandl Konyves-Toth Zac-
caria-féle kotrégépet hasznaltak. A fold és beton szallitdsra, ugyanugy, mint az épités elsé
szakaszanal, itt is ideiglenes sinpalyat fektettek le.

A vasat épitésérél kiadott, 1895 dapr. 14—21 kozotti ,,Heti jelentés” igy szamolt be
a végzett munkakrol: Foldmunka folyt a Vigado tér—Gizella tér; az Ok togon és az Eotvos u.
kozott, a varosligeti részen szadfalat vertek, alapbetont készitettek, vizlevezetd csovet fek-
tettek. A Bajza u. és a Vdrosliget kozott szigeteldlemez, oszlop, hossz- és kereszttarto el-
helyezés folyt. Aramvezetéket szereltek az Eotvos és a Bajza utca kozott. Folytak a csatorna
athelyezési munkak. A Korondnél burkolatot épitettek.

Az épitkezés kritikus pontjan, az Oktogon téri fégylijtdcsatorna keresztezésénél mind-
ossze annyi valtoztatast eszkozoltek, hogy a keresztezés helyén a csatornat téglaboltozat
helyett vaslemezzel fedték.

Még az épitési munkak befejezése eltt, azzal parhuzamosan megkezdték a felszerelési
munkakat, 1895 novemberétdl a lejaroesarnokok elhelyezését is.

A foldalatti vasiti részvénytarsasiag 225/F sz., 1896 marc. 23-an kelt levelében mar a
vasut miitanrendéri bejarasanak elrendelését kérte a kereskedelemiigyi minisztertdl. A mi-
nisztériumi fénérnok megallapitotta, hogy a vasit valdban olyan dllapotban van, hogy az
eljaras kitlizhets. A févaros taniacsa 1896 4pr. 2-dn kelt levelében kozolte a kereskedelem-
iigyi miniszterrel a bejarason résztvevé megbizottai nevét. Egyben kozolte, hozzajarul,
hogy a miitanrendéri bejaras alkalmaval éllapitsak meg a vasut ideiglenes menetrendjét is.?”

Az 1896 apr. 11-én megtartott miitanrenddri bejaras alkalmaval azonban nem adtak
meg az engedélyt a vasit megnyitasara. A jegyz6konyvben rogzitett fontosabb hianyossa-
gok a kovetkez6k voltak: a foldalatti vasit dramfejleszté telepén a tartalék felszerelés
iizemképes allapotba helyezendd, az allomasokon és a kocsikban a felirati tablak potlan-
dok, gondoskodni kell a jegyvaltas megoldasardl. Az allomasok vilagitasa, telefon késziilékei
iizemképessé teenddk, az allomasi biztositéberendezések és a vonali kanyarjelzdk felszere-
lenddk, néhany allomason a hidnyzo peronrdcsok potlanddk, a gyalogatjard kozlekedésre
alkalmas allapotba hozand6 és prdobaterhelése megtartando, a felszini szakasz bekeritendd.
A forgalmi személyzetet fel kell esketni.

A felsorolt hidnyok potldsa utdn a vasuti és hajozdasi feliigyel6ség engedélyt adhat,
ujabb eljards Osszehivasa nélkiil, a foldalatti vasut tizembe helyezésére.

Az ideiglenes menetrendet megdallapitottak: reggel 6 oratol este 11 oraig kozlekednek
a jarmiivek, 4 perces inditasi kozzel.

A foldalatti vasut épitése az elSiranyzott koltségvetést nem lépte tal. A 3 600 000 frt-
ban elSiranyzott épitési koltségekkel szemben a tényleges végosszeg 3 561 831 frt 53 kr-t
tett ki. Ebbol 1951 236 frt 22 kr volt az alépitmény teljes kiaddsa, a palya berendezése és
felszerelése 19 211 frt 33 kr-t, a jelz6 berendezés és telefon koltségei 28 206 frt 45 kr-t tettek
ki. Forgalmi eszk6zok beszerzésére 255 577 frt 56 kr-t forditottak.3!

30. OLT Ker. Min. K 229, 658. cs. 1896—8 Alapszam 1758, 21980 sz. ligyirat
31. Zusammenstellung der Baukosten der Franz Josef elektrischen Untergrundbehn zu Budapest, FLT XI. 1516 C. 3. doboz
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PALYA, MAGASEPITMENYEK, BIZTOSITOBERENDEZES

A foldalatti vasit teljes vonalhossza 3688,76 m, ebbdl az alagat 3225,56 m, a felszini
szakasz 463,20 m. A palya legnagyobb emelkedése 20 %.. A teljes vonal 31,43%;-a vizszintes,
41,80%-a emelkedd, 26,77%-a lejté. A legkisebb ivsugar 40 m, a teljes palya 12,22%;-a
fekiidt ivben.3?

A palya teljes szélessége 6 m volt, a kanyarokban 6,8 m-ig bovitették. Az alagut ten-
gelyében, egymastdl 3—4 m tavolsagban elhelyezett, a kereszttartok aldtdmasztdsdra szol-
galo oszlopok két 160 X 8 4 65 X 12 mm méretii | _| vasbdl és két 200 X 8 mm-s laposvasbol
4ll6 idomokbdl késziiltek fej- és talplemezekkel, Osszekots szogvasakkal megerdsitve. Az
oszlopok eldallitdasanal Martin folytvasat kellett hasznalni a hatosagi elirasoknak megfe-
lelGen.

A kiilonbozé varhato terhelések miatt kialakitott haromféle szelvénynek megfeleléen a
kereszttartok magassaga 3; 3,2; 3;5 m volt.

A vaganyok alatt mindkét irdnyban kozépen 250 mm belsé atmérdjd, oldalt réselt
betoncsovet dgyaztak be a fenékbetonba vizelvezetésre. A gaz- és vizvezeték csoveket 150 mm
atmérdji szekrényes tartokban elhelyezve az alagut-tetén rogzitették.

Az allomasok atlagos tavolsiga 375 m volt. A peronok hossza eltéré, leghosszabb
(45 m) a varosligeti felszini végallomas, a masik felszini megallé az Allatkertnél 28 m hosszi
volt. A fold alatti megallok koziil a Dedk téri 35 m, a Gizella téri, Vaczi koruti, operai,
oktogoni és az Aréna Uti 31 m, a tobbi 23,4 m hosszi volt. Egyébként kizardlag oldalpero-
nokat épitettek, csak a kiilsé végallomasnak volt kézépperonja.

A foldalatti vasutat 1435 mm-es normal nyomtéavolsdgra rendezték be. A Kozmunka-
tanacsnak a vasuttal kapcsolatos azon aggdlyanak megsziintetésére, hogy a vasut diiborgése
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6. dbra. A zokkenSmentes kozlekedést biztositd felépitmény

32. Adatok a foldalatti vasut I. miiszaki felilvizsgalatanak jegyz6konyvébol ’
A teljes épitési hosszhoz még hozzaszamithatd 430,75 m a 33/34 szelvénytl eldgazé kezels vagany és eldgazasi<it éré
keresztezési pontjatél az Aréna 1ti kocsiszinben levé végpontig
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zavarni fogja a felszini kozlekedést és a kornyék lakéinak nyugalmat, valamint a kocsi-
motorok kimélése érdekében a sinrendszert gy oldottak meg hogy biztositva legyen az
iitkozésmentes, zajtalan kozlekedés. A Banovits-rendszerii vaskeresztaljas felépitményt
115 mm magas, 24,2 kg/fm-s aszimmetrikus Vignol-sinek alkottik, amelyeket Haarmann-
féle szabadalom szerint attakart illesztéssel kotottek Ossze. A sineket a Diosgydri gyar szal-
litotta.

Az iveknél 20 mm-es nyombdvitést alkalmaztak, de iizem kozben a sinfejek erés kopdsa
‘miatt attértek a 25 mm-es nyombdvitésre. A vaitokat és keresztezéseket a porosz allam-
vasutak masodrend(i vonalain hasznalt tipus szerint készitették. Az allatkerti allomason és
a két végallomason kozponti valtdallitdé berendezések voltak.

Az alagitban felsévezetékként 50 mm magas banyasint szereltek fel, a felszini szakaszon
elBszor 10 mm atmérGjii keményréz huzalt hasznaltak. Az alagti felsOvezeték miatt sziik-
séges kemény kivitelli aramszed6-csiiszopofa ezt nagyon koptatta, ezért nem sokkal a meg-
nyitas utan acélhuzallal cserélték ki.

Kétpolusa felsévezetéket alkalmaztak, és 350 Voltos iizemfesziiltséget hasznaitak, az
aramot a vasat kiilon dramfejleszté telepén termelték. Az aramfejleszté a BYVV Akacfa
utcai kozponti aramfejlesztéjének szomszédsigaban épiilt, azzal Osszekottetésben volt. Az
eredeti szerzédések értelmében attol elvalasztva kellett voina lennie. Ebben a kérdésben vita
is volt, végiil a BVVV és BKVT megegyezett, hogy nem sziikséges a fallal valo kettévalasz-
tas. Az aramfejlesztd telephez 4 db 268 m2 fiitéfeliileti kazant, 2 db 600 LE-s Collmann féle
vezérmiivel ellatott kompaund rendszerii gézgépet és Siemens-féle hengeres pélusu egyen-
aramu generatort szereztek be. Az aramfejlesztd, mindkét berendezés egyidejii hasznalata
esetén 320 Volt fesziiltség mellett 700 kW teljesitményre volt képes.

A vasit fold alatti allomdasaihoz vezetd lépcsok folé diszes lejarocsarnokokat készi-
tettek, kivéve az Opera és a szemkozti, Lechner Odon tervezte Drechsler palota elétti le-
jaratokat. Ezeknél balusztrados kokorlatot épitettek, mert nem akartdk a reprezentativ
épiileteket takarni a lejaréhazakkal. A lejarok elhelyezésével kapcsolatban egyébként is
sok vita volt. Legtobb problémat az Oktogon és a Dedk téri lejarok okoztak. Az oktogoni
lejarokat eredetileg a tér Varosliget felGli oldalan tervezték elhelyezni. A foldalatti vasat rt.
id6kozben azonban forgalmi és biztonsagi indokokra hivatkozva kérte, hogy azokat a tér
varosfel6li oldalan épithessék. A févaros az indokokat alaposnak talalva hozza is jarult, a
Koézmunkatanacs azonban ellenezte, ismét régi, a felszini vasutakat megvétdzo kifogasaval,
hogy a modositas az Andrassy 0t jellegzetes vonasat csorbitand. A moédositast a kozforga-
lom iranyanak érdeke és a biztonsigi okok mellett az is indokolta, hogy az ennél az allo-
masnal varhaté nagy forgalomra valé tekintettel e lejaro lépesdinek szélességét a kisebb
forgalomra szamottarté megallok 1épcsdinek 1,9 m szélességével szemben 2,5 m szélesre
tervezték, ezt az eredeti elrendezés mellett nem lehetett volna megoldani. Végiil a kérdésben
a beliigyminiszter dontott, aki elfogadva a fovarosnak azt a kikotését, hogy a lejarok szé-
lességével az épittet6k koltségére a jardakat ki kell szélesiteni, hozzajarult, hogy a tér varos-
felSli oldalan legyenek a lejarok.

A Dedk téri lejaréval kapcsolatban a Koézmunkatanacs elképzelését valdsitottadk meg,
itt mindkét lejarot befedd nagyobb csarnokot allitottak fel. A foldalatti vasiti lejarohazak
tervezésére a foldalatti vastttarsasag palydzatot hirdetett, azonban a hatariddig, 1894 dec. 1-
ig beérkezett mindossze hét palyamii nem nyerte meg az illetékesek tetszését. Ezért meg-
bizast adtak Ujabb tervek készitésére. Végeredményben haromféle lejarot épitettek. A mar
emlitett Dedk téri lejarot Briiggemann Gyérgy tervezte. A kupolas épulet alapteriilete
102,2 m2, a lépcséket magdba foglald két oldalszarny magassaga 5,7 m, a kozépso kioszké
11,55 m. A kupolat badoggal fedték, az épiiletet cink-ornamentikaval lattak el.

Ugyancsak Briiggemann terve alapjan késziilt a Vaczi krt-1, a Vorosmarty u.-i, a Bajza u.-1
és az Aréna ati allomdasnal elhelyezett 10 db egyforma csarnok. Ezek a szerényebb kiviteli
épitmények 18,3 m2 alapteriiletiiek voltak. Tetejiiket badoggal, oldalfalaikat halvany szinii
majolika lemezekkel fedték.

A Gizella téri végallomason és az Oktogon téri megallonal elhelyezett 4 db legdisze-
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7. abra. A Deék téri lejarécsarnok

sebb lejarohazat Schickendanz és Herczog tervezte. A 24 m? alapteriilet(i lejairohazak olda-
lait vasvazak kozé iktatott szines pirogranit téglakkal diszitették, tetejiiket szintén piro-
granit lemezekkel fedték. A diszitGelemeket a Zsolnay gyar készitette a peronokat burkold
barna és fehér csempékkel egyiitt.

Az allatkerti megdallohoz és a felszini végédllomashoz csak 1897-ben késziiltek védo-
teték. A foldalatti vasut részvénytarsasag 1896 maj. 26-i, 485/F sz. levelében kért engedélyt
arra, hogy a felszini allomasok peronjai folé oszlopokon nyugvo, konnyli, katranylemezzel
fedett fa ,,védtetoket” allithassanak fel a kozonség védelmére. Ugyanekkor kérték az allat-
kerti allomasnal létesitett ideiglenes fa atjaro-hid utolagos engedélyezését is. A hidra az
utdlagos jovahagyast azzal adtdk meg, hogy a millenniumi kiallitds bezdrasa utan, az ere-
deti el6irasoknak megfeleléen azt vasszerkezetii dllando hiddal kell felcserélni. Az elGiras
szerint harom gyalogatjarét kellett volna létesiteni, ebbdl elkésziilt a Wiinsch Rdobert sza-
badalmazott rendszere szerint épitett vasbeton gyaloghid (iveinek tdmkdoze 10,6 m, széles-
sége 2,6 m, kozlekedésre szolgalo szélessége 2 m, az Allatkert fel6l egykaru, a to feldl két-
kara 1épcsés feljaroval, architektarajat Briiggemann Gydrgy tervezte) és az ideiglenes fa-
atjaré. A harmadik hidat az eredetileg a Nador-szigetre tervezett artézi fiirdé6 megkozeli-
tésére szantak, de a fiirdé helyének megvaltoztatasa feleslegessé tette a hid megépitését.
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A védtetdk felallitasa kapesan keriilt sor a varosligeti végallomason a pénztarnal tereld
korlat felszerelésére is. Az allatkerti dllomasnal ugyancsak 1897-ben kivantak harmadik
peront épiteni, hogy az Osbudavarat®® latogaté kozonségnek ne kelljen az atjarod hidon
kozlekednie. Ezzel kapcsolatban jarultak hozza a hatosigok a vasit vezetSinek ahhoz a
kéréséhez is, hogy este 9 Ora utan a foldalatti vasit csak az Allatkertig kozlekedjen.

Megjegyzendd, hogy az emlitett fa védtetdkre is csak ideigienes engedélyt adtak ki a ha-
tosagok, ot éven beliil azokat vasszerkezetii diszes csarnokokra kellett volna kicserélni.

A palya elzarasara a felszini szakaszon 758 m léckeritést készitettek, az alagiti bevagas
tamfalan diszes vaskorlatot helyeztek el. A 1éckerités mentén a millenniumi kiallitas bezardsa
utdn sovény iiltetését terveziék.

A vasit Siemens—Halske rendszerii biztositoberendezése kordnak legmodernebb ilyen
berendezése volt, amely automatikusan miikdodé fényjelzdvel biztositotta, hogy a kocsik
egymast csak allomas tavolsagban kovethessék. Az dllomasrdl kiinduld kocsi forgévazan

L

8. dbra. A Bruggemann-féle lejarécsarnokok terve

33. Osbudaviéra az ezredévi kiallitaskor létesiilt, a mai Vidam Parkhoz hasonlé szérakozo hely, kiilonbézé latvanyossagok-
kal és mulatékkal
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10. dbra. Gyalogfeliiljaré az épités korabol a foldalatti vasut felett
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11. abra. Az automatikus biztositoberendezés kapcsolasi rajza

levé titk6z6 lenyomta a megalld végén elhelyezett sinérintkez6t. A lenyomaskor kilincskere-
kes négyoldalas, nem vezet6bdl késziilt prizma 90°-kal elfordulva, a fényjelz6t automatiku-
san vorosre, tehat tilosra allitotta. Ez a kapcsolas akkor oldodott fel, amikor a kocsi elérte
a kovetkezd allomast. A szabad utat fehér fény jelezte. Az dllomasi személyzet tajékoztata-
sara szolgalt az ugyancsak voros fény( kis mellékjelz$, amely azt mutatta, hogy az el6zd
allomasrol a jarmi kiindult. A mellékjelz6é akkor kapcsolt ki, amikor a kocsi elérte az éllo-
mast. A biztonsag novelésére a miitanrenddri bejaraskor a kanyarok eldtt és utdan zold
fényli jelz6lampédk alkalmazisat is elSirtak. (Az akkor érvényben 1évG vasiti jelzési utasi-
tasok szerint a piros fény megallast, a fehér szabadot és a zold lassan-t jelentett.) Allomason-
ként 2—2 db jelz6készilék volt, ezeken kiviil az alagQt végén és az allatkerti harmadik
peronnal 1—1 kikapcsolhato jelz6késziiléket helyeztek el. A forgalom zavartalansaganak
biztositasara a fényjelz6 esetleges hibdja esetére az allomasokat telefon késziilékekkel is
felszerelték.

JARMUVEK

A vasut forgalmanak lebonyolitisdra 20 db motorkocsit szereztek be. E jarmiivekkel
alkalmazkodni kellett az alacsony alagtithoz. Ezt mind a hisz kocsindl a kocsiszekrény
hossztartojanak un. hattyGnyak alaku, gorbitett kivitelével érték el. A kis szerkezeti magas-
sag tartasa érdekében alkalmaztak a kiilonleges, a kocsi tetejérdl csak kevéssé kiemelkedd,
fiiggbleges iranyban rugdzé aramszeddket is.

A jarmiiveket a Siemens és Halske cég utjan szerezték be, a villamos berendezéseket
a cég szallitotta,; a kocsikat a Schlick gyar készitette.

Az 1—10. palyaszamu fémburkolat(i kocsikat rendelték meg és szallitottak elGszor,
ezek a megnyitaskor mar iizemképes allapotban voltak. A két forgdzsimolybodl, alvazkeret-
bél és kocsiszekrénybdl allo kocsikat az 1895 majusaban kelt szallitasi feltételek szerint
ugy kellett késziteni, hogy fenti szerkezeti elemek egymasrol levehetSk legyenek. A szalli-
tasi feltételekben részletesen eldirtdk az egyes elemeknél alkalmazando anyagokat, ill. ki-
viteli megolddsokat. A kocsiszekrényt a BVVV 105—114 psz. kocsik kiviteléhez hasonl6an
kellett kialakitani, a féket, itkozéket is tigy, amint a BVVV-nél hasznalatos kocsikon van.
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12. dbra. Fémburkolati motorkocsi a megnyitas kordaban

13. dbra. Faburkolatii motorkocsi 1896-ban
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A fémburkolatl kocsik 1750 mm-es keréktavval, 650 mm-es kerékatmérdvel késziiltek,
az ontott acél forgdcsapok tavolsaga 7900 mm volt. A kocsiszekrény alvazat a gorbitett
szogecselt lapos és szogvasbol kiképzett hossztartd, kétféle | _I-vasbol kiképzett kereszttartd
és laposvasbol késziilt atlos merevité alkotta.

A kocsiszekrény hossza 10,37 m, szélessége 2,13 m volt. A kocsiszekrény a kozépséd
utastérbdl és a tole fallal elvalasztott két vezetofiilkébdl dllt. Az utastérbe 26 fix iilés és 2,
az ajtoknal elhelyezett felcsaphato lés elhelyezését irtak el6. Az utastér lécezett padloja-
ban elforgathatd tisztito nyildsok kiképzését és a végeken kiemelhetd tetejii rész kialakitasat
kivantak, hogy a forgécsaphoz és a motorokhoz hozza lehessen férni. A favazas kocsiszek-
rény kiilsé burkolatat 1,3 mm vastag, belsé felén vaszonnal burkolt vaslemezbol kellett ké-
sziteni. A belsé oldal- és keresztfalakat, ablakkereteket a BVVV emlitett szamu kocsijai-
hoz hasonldan, a belsé léceket és padokat a BYVVV 59 psz. kocsi mintajira kivantak elké-
szittetni. A tetSt kiviilrél vizhatlan vdszonnal fedték, amit viligos szin(i olajfestékkel is
bevontak, a tetS belsé burkolatdanal a BVVYV nyari kocsijainak mintaul vételét kérték. A te-
tén korbefuto eresszel kapcsolatban figyelmeztették a szallitdt, hogy a levezetd csovekrol
a viznek nem szabad a sinekre folyni. A kocsi mindkét oldalfalan rogzitett és leereszthet§
ablakok elhelyezését irtdk el6, utobbiakhoz véddléceket a kihajolds megakadalyozasara.
A vezet6fiilkén, a koesivezetStsl balra ugyancsak a 105-—114 psz. kocsik mintajara racsos
ajtot kellett felszerelni. A fenydfabol készitendd ablakkeretekkel kapcsolatban kikototték,
hogy az alkalmazando belga solin iivegeket gumi és léc rogzitéssel ugy kell kivitelezni,
hogy azok menetkozben ne razkodhassanak. Kettds toloajtot kivantak, de csak egyszarnyl
ajtok késziiltek. A felil gorgbkon, alul vezetdsinen mozgo toldajtokat a kocsiszekrény ko-
zepénél helyezték el. Kikototték, hogy a rendes zdron kivil az ajtd kiilsd oldalan athajthato
kilincs is legyen, mint a vasuti kocsikon. Az iiléseket javor és mahagoni fabdl politurozva,
az oldalfalakkal Osszhangban kivantdk elkészittetni. A kocsi belsé homlokfalara sziikség-
vilagitasra szolgalo lampatest (kocsilimpa) elhelyezését is elSirtak. A kocsivereteket rézzel
bevont vasbol, az ajton léviket tomor rézbol, a kapaszkodokat borbdl kellett elkésziteni,

A kocsi utasterének tetején végigfutd bérszijjal miikodtethetd jelzéharang — nyilvan
vészjelz6 — felszerelését is eloirtdk, ezt a feltételek szerint a k6zonség kezelte volna. Az utas-
térben két, a dohanyzast tiltd és egy, a féréhelyek szamat feltlinteté magyar nyelvii tablat
keltett felszerelni. (A miitanrendéri bejarasi jegyzokonyv késébb kopkodést tilto tablak
elhelyezését is eldirta.) A kocsi homlokfalan fémbetiikkel a kocsiszimot, az oldalfalakon
szintén a kocsiszamot és BFV cégjelet kellett feltiintetni. (A leszallitott kocsikon azonban a
foldalatti vasht rt. teljes nevének roviditését: BEFKVV-t festették fel.) A kocsifestésre vo-
natkozdan el&irtdk, hogy elészor miniummal, majd fekete olajfestékkel, végiil erés szinli
lakkfestékkel kell a fém részeket bevonni. A kocsik diszitésénél is a BVVV emlitett szamu
kocsijait kellett mintdul venni. A megnyitas koraban az 1—10. psz. kocsik szekrénye sarga,
a gorbitett hossztartd borsézold szinll volt. A szallitasi feltételekben eldirtakon tobb valtoz-
tatast eszk6zoltek a kivitelnél, ezekrél azonban nincsenek megbizhato adataink.

Erdekes megemliteni a szallitasi feltételekben rogzitetteket az atvétel és a fizetés kér-
déseit illetden. A kocsikat a gyarban a vasat képviseldi csak ideiglenesen veszik at, végsd
atvétel az egy éves garancia lejartakor. A vételar egyharmadat a megrendelés utan, a mdso-
dikat a leszdllitaskor, az utolsd harmadot a leszallitas utdn harom hénappal akartak fizetni.
Minden részletfizetésbdl 5%, garancidlis biztositékot kivantak visszatartani, ezt a garancia
leteltekor szamoltak volna el.34

Az 1—10. psz. motorkocsikat LDo motorokkal szerelték fel, a hajtast Gall-lanccal
oldottdk meg. Ezeknél a kocsiknal automatikus kapcsoloberendezést alkalmaztak. Az auto-
matikus kapcsolokat a foldalatti vasit probakocsijan alkalmaztak el&szor. A préobakocsi
B 22/30 tipust motorokkal volt felszerelve, ezekhez a kapcsold nem valt be, tal lassan kap-
csolt, amint azt az Aréna Ut és Bajza utca kozotti szakaszon 1895 okt. 10-én megtartott
probameneteknél tapasztaltak. A kisérleteket 400—450 m hosszt szakaszon végezték, amely

34. Lieferungsbedingungen zu den flir die Budapester elektrische Untergrundbahn bestimten Drehegestellwagen mit LDo
motoren 18 p. FLT
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megfelelt a leghosszabb dllomdskoznek. A 13 t 6nshly(t prébakocsit eldszor 47 db 82 kg
sulytr vasuti kerékkel és 10 személlyel, késébb csak 10 személlyel terhelték meg. A probak
alkalmdval megallapitottdk, hogy a kocsi a vartnal tobb aramot fogyaszt, ennek oka a
nagy kocsionsuly miatti fokozott sarlédas. Ebbél a szempontbol kedvezétlen volt, hogy a
probakocsindl, ugyantgy mint a tobbi faburkolati kocsindl, a motorokat kozvetlenill a
tengel);c_n helyezték el. Kiillonbozé kisérleteket hajtottak végre az aramfogyasztas csokken-
tésére.>

Az automatikus szenes kapcsold kiprébaldsira az LDo motorokkal 1895 nov. 12—14-
én keriilt sor. A kapcsoldkat mar eredetileg is ezekhez a motorokhoz szantdk, azonban
ezeknél is lassan kapcsolt és a kocsi nem indult meg. A kapcsold rugoit erdsebbekre cserél-
ték ki és a parhuzamos kapcsolas helyett a tekercseket a forgérész ellendlldsaihoz sorba
kapcsoltak a kisérlet alkalmaval, igy kifogastalanul miikodott. Az LDo motoros kocsikkal
tovabbi prébdkat is tartottak. A motorok tulheviilésének kikiiszobolésére szelldztetett mo-

" torhazakkal kisérleteztek.36

A 12—20 psz. kocsik szallitasi feltételeiben hangsalyoztak, hogy nem targya a szalli-
tdsnak a forgozsamolyokba beépitendé B 22/30 tipusii motor és a forgozsamolyok elsé
tengelyei sem, mert ezekre épiil a motor, vagyis a motor forgorészének tengelye egyben a
kerékpar tengelye is. (A motorokat az Aréna uti fémiihelyben épitették be a féldalatti vasiit
kocsijaiba. Ugyanitt végezték a vilagitasi és egyéb szerelvények szerelését is.) Ezeknél a
kocsiknal is a keretrdl levehetének kellett lenni a kocsiszekrénynek, annak pedig a forgo-
zsamolyokrol. A faburkolatu kocsiknal 800 mm-es kerekeket alkalmaztak, a forgdcsapok
tavolsdga 8000 mm volt. Az alvaz, a hordrugok, a csapagy, a tengely az elsd tiz kocsihoz
hasonlé kivitelben lett eldirva. A kocsiszekrényt ugyanigy, mint a proébakocsindl amerikai
fenyé&faval kellett burkolni. A tetét kiilsdleg mint a fémburkolatll kocsikat, beliil kétféie
fabol gy kellett elkésziteni, amint a BVVYV nyari kocsiknal van. Az ablak és ajto rogzitést,
ill. miikodtetést az elsd 10 kocsihoz hasonloan irtak eld, azzal a killonbséggel, hogy a vezets-
fiilkében a homlok és a jobb oldali ablak szintén leereszthets. A vereteket is a fémburkolat(
kocsik mintdjara kérték elkésziteni, de itt miar a BFKVV cégjel alkalmazasat kivantak.
A festésnél a 11 psz. kocsi kivitelére hivatkoztak, a faburkolatot lakkozni kellett. Ezeknél
a kocsiknal is a végleges atvételt a garancia lejarta utan tervezték, de itt a fizetés feltételeit
megrendeld szamara még kedvezdbbnek szabtak meg, els6 rész a leszallitas utan, a masodik
a szallitds utan 3 honappal, az utolsd harmad csak a végleges atvétel utan valt esedékessé.
1tt is eldirtak az 5%4-os garancialis biztositék visszatartdsat. A faburkolati motorkocsik
kocsiszekrényének hossza 10,470 m, szélessége 2,145 m volt.>?

A 20. psz. kocsi diszes, killonleges berendezésérdl a szallitasi feltételekben nincs szo,
erre a késébbiekben kiillon megdilapodas johetett létre. A 20. kocsinal a forgdvaz kiképzése
is kiillonbozott a tobbi kocsiétdl.

Az elsé tizenhat motorkocsit az elére kalkulalt 10 000 frt-os aron szallitottak a villamos
berendezéssel egyiitt, de a tobbi kocsit mar 13 500 frt-ért.®® A kocsikhoz sziikséges egyéb
berendezések ara (vilagitas, aramszedok, jelz6harang stb.) kb. 8500 frt-ra ragott.

HAZAI ES KULFOLDI SIKEREK

A foldalatti vasutat 1896 maj. 2-an szombaton délutan 3—4 6ra ko6zott nyitottak meg.
A napilapokban csak szerény hirecskék tucattak a jelentSs kozlekedési eseményt. A meg-
nyitasra az engedélyt a vasiti és hajozasi feliigyeldség a kereskedelemiigyi miniszter 1896

35. Bericht iber die Versuchsfahrten am 10 Oktdber 1895 mit dem ersten Schlick’schen Untergrundbahn-Probewagen 8 p.
KM archivum

36. Bericht iiber die Versuche mit dem automatischen Kohleneinschalter fiir die Untergrundbahnwagen bei-LDo Motoren
3p. FLT
Niederschrift tiber die Ergebnisse der Versuchsfahrten mit den gelben Wagen 2 p. FLT

37. Lieferungsbedingungen zu den fiir die Budapester elektrische Untergrundbahn bestimmten Drehgestellwagen mit
Motoren B 22/30 27 p. FLT

38. Vo. Siemens és Halske cég 1896 mar. 21-én kelt levele Baldzs Mérhoz FLT XI. 1516 C. 1. doboz



apr. 22-i rendelete alapjdn adta meg. A miniszter ugyanis a feliigyelGséget bizta meg, hogy
ellendrizze a miitanrenddri bejardsi jegyz8konyvben rogzitett hianyok potlasat, s ha azok
megsziintek, nevében adja meg az engedélyt a kozforgalomba helyezésre.3®

A megnyitds napjan az egy kocsikilométerre esd utasszdm 17,2, masnap 17,5 volt.
Ez volt a megnyitds honapjaban a legmagasabb teljesitmény. 1896 mdjusdban Osszesen
13 600 menetet teljesitettek, a bejart kocsikilométerek szdma 50 320, a szallitott személyeké
469 846 f6 volt. Az els6 honapban a bevétel 46 984 frt 60 kr-ra ragott. 1896-ban a legtobb
utast juniusban szallitottak, 581 339 {6t

1896 maj. 2-t6l dec. 31-ig 590 943,6 kocsikilométer bejarasa mellett 3 147 850 személyt
szallitottak, az Osszes bevétel 314 795 frt volt.4°

A foldalatti vasit reggel 6 oratol este negyed tizenkettSig kozlekedett, jun. 2-tSl az
éjfélkor zaré millenniumi kiallitasra vald tekintettel éjjel 1 oraig meghosszabbitottak a
iizem idejét, egészen az ezredévi kiallitas nyitvatartasanak végéig.

A vasutat létesito tokés érdekeltségek nagy sulyt helyeztek arra, hogy a foldalatti vasu-
tat a ,legmagasabb koroknek™ is bemutathassak. A foldalatti vasati részvénytarsasig ké-
résére a kereskedelemiigyi miniszter 1896 apr. 6-an?? felkérte a miniszterelnokot, hogy esz-
kozoljon ki az igazgatdsig részére a kiralyndl kihallgatast, hogy meghivhassak a foldalatti
vasut megtekintésére. Annak kieszkozlését is kérték, hogy az uralkodonak a latogatas alkal-
maval , kegyes elfogadasra” egy albumot ajanlhassanak fel, amely album a foldalatti vasit
alkalmazottait és az épitkezés f6 mozzanatait abrazolé fényképeket tartalmaz. %

Az ezredévi kiallitds megtekintésére Budapesten tartozkodo Ferenc Jozsef 1896 maj. 8-
an latogatta meg a foldalatti vasutat.

A millenniumi Unnepségek hireivel zsOfolt korabeli lapok sokkal részletesebben sza-
moltak be a kirdly utazasardl a foldalatti vasiton, mint néhany nappal korabban a vasut
megnyitasarol. Ferenc Jozsef pontosan déli 12 drakor érkezett kiséretével egyiitt a Gizella
téri végallomashoz, ahol Dadniel Erné kereskedelemiigyi miniszter, Vords Ldszld dllamtitkar
és a vasut igazgatdi fogadtak. Miutan atadtak a 18 képet tartalmazo diszalbumot a kiraly
alairta a vendégkonyvet és megengedte, hogy a vastt felvegye nevét. A kiraly kiséretével és
az igazgatosaggal egyiitt beszallt a feldiszitett, szamara eleve diszesre készitett 20 palyaszam
kocsiba és az allatkerti dllomasig utazott.

Az uralkodo csodalkozdsanak adott kifejezést a vasut rendkiviil gyors megépitése felett.
A nyolcperces Gton a kirdly kocsija el6tt haladt egy ugyancsak feldiszitett foldalatti kocsi,
amelyben a fékapitany foglalt helyet.44

A magyar kiralyon kiviil mas elékeld utasok is utaztak az eurdpai kontinens elsé fold-
alatti villamos vasutjan. Mar a megnyitas hénapjaban hirt adtak az egykori lapok arrdl is,
hogy tobb féherceg is meglatogatta a vasutat és abbeli 6hajuknak adtak kifejezést, hogy
Bécsben is elkelne hasonlé. De meglatogatta a foldalatti vasutat Kirchner berlini polgar-
mester is, aki szintén elismeréssel szolt a vasutrol és tudakozodott egy hasonlo rendszer(i
vasut épitésének lehetdségeirsl Berlinben.4®

39. OLT Ker. Min. K 229. 658. cs. 1896—8 Alapszam 1758, 27419. sz. ligyirat, 33179 sz. alatt 1896 juin. 16-4n nyugtazta
a ker. min. helyett Voros L. allamtitkar a m. kir. vasuti fofeliigyeldség jelentését fentiekre; A Vasuti és hajozasi fel-
ligyel8ség 1896 maj. 2-an 11 6rakor feladott taviratdban értesitette a févarost, hogy a vasiit megnyitasara az engedélyt
kiadta FLT Il 348/894; 1896/19165/2531—I1 sz.

40. L. A budapesti foldalatti vastton 1896. évi majus hoban kocsikilométerenként szallitott személyek osszeallitasa, OLT
Ker. Min. id. sz. 37763 sz. ugyirat melléklete; A FIFVV Rt jelentése az 1896-i uzeletévrdl, BKV Irattar

41. A millenniumi kiéllitas 1896 okt. 31-én zart; V6. FLT IV. 1407/b 11 348/94; 1896/24138/6723—1: 1896/44040/11323/1 sz.
lugyiratok

42. OLT Ker. Min. K 229. 658. cs. 1896—8 Alapszdm 1758; 25138 sz. ligyirat

43. Néhdny évvel ezelott felajanlottak a KM-nak megvasarldsra egy diszkotés(i albumot azzal hogy ezt adtik Ferenc
Jozsefnek a foldalatti vasut megtekintésekor. Sajnos azonban az egyébként értékes, a mizeum tulajdonaba keriilt album
nem azonos a széban forgoval. Ebben egyetlen foldalatti vasati kép sincs és szovege francia nyelvii. Az album feltehetSen
az 1900-as parizsi vilagkiallitasra készilt, a budapesti villamos vasit bemutatasara.

44, V5. BFKV Rt 1896 jin. 23-i 1L rendes kgy. jegyz6kényve OLT; Magyar Hirlap 1896 ma4j. 9.szdéma 4. p.,Pesti Hirlap
1896 maj. 9-i szama 5. p.

45. Vo. Bellaagh Laszl6: A hetven éves foldalatti vasutrél, kézirat 2 p. KM archivum; korabeli napilapok hirei — a sajté
egyes képviseldi nem jo szemmel nézték a foldalatti vasitat, éppen a berlini polgirmester tudakozédasa egy nagyon
éles, tamado gunyirat szamba mend cikk megjelentetésére adott nekik alkalmat,a lapnak ugyanazon oldaldn ahol be-
szamoltak a polgarmester latogatasardl; L.; Magyar Hirlap, 1896 aug 16-i szam
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Ferenc Jozsef is utazott még egyszer a budapesti foldalatti villamoson, 1897 szeptember
20-an 1. Vilmos német csaszar kiséretében.

A vasat nevének megvaltoztatasaval volt kapcsolatos a foldalatti vasuat részvénytar-
sasdg elsd alapszabdly modositasa. A févaros tandcsa a részvénytarsasag értesitésére
1896 aug. 13-i iilésébdl kelt levelében jelentette a kereskedelemiigyi miniszternek, hogy a
névvaltoztatassal kapcsolatban hozzajarultak az alapszabaly 1. §-anak megvaltoztatasahoz.
A részvénytarsasag aug. 22-i levelében a kereskedelemiigyi miniszter hozzdjarulasat is kérte,
amelyet természetesen meg is kaptak.*® A vastt j neve Ferenc Jozsef Foldalatti Villamos
Vasut Rt. lett, roviditése: FJFVV Rt,

A budapesti foldalatti vasat nemcsak a hazai szakemberek és a hazankba latogatd
kiilfoldiek korében keltett felt{inést, hanem az 1900-as parisi vilagkidllitason is. A kidllita-
son valé részvétel elkésziileteirdl és az ott aratott sikerrdl csak igen sziikszaviian szamoltak
be a vasut rendes kozgyiilésein. Az 1899. {izletévi jelentésben olvashaté: ,,Az illetékes hatod-
sagok megkeresése folytin gondoskodtunk tovabba arrdl is, hogy foldalatti vasatunk az
1900. évi parisi nemzetkozi kidllitdson méltd modon legyen bemutatva.” Az 1900-as tizlet-
évi jelentésben az elért sikerrdl igy szamoltak be:

Az illetékes tényezok kivdansdgdra részivettiink az 1900. évi parisi nemzetkozi kiallita-
son, a hol vasutunk megérdemelt figyelemben részesiilt.”

A kidllitason a foldalatti vasut milszaki rajzain, az épitkezést bemutato fényképeken
kiviil az alagut egy részének 1: 1 arany(i modelljét és egy faburkolati motorkocsit allitot-
tak ki. Kiilonosen a motorkocsi gorbitett hossztartos megoldasa keltett nagy feltiinést.*?
A vilagkiallitason foldalatti villamos vasatunk aranyérmet nyert.

A budapesti foldalatti vasat megérdemelten aratott sikert, hiszen amellett, hogy a
kontinensen az elsé elektromos iizemi foldalatti vasut volt, valéban id6tallod és biztonsagos
miszaki megoldasokkal épiilt, amint azt torténetének kozel nyolc évtizede alatt bebizonyi-
totta.

Eurdpai viszonylatban hat évvel kovette az elsd londoni foldalatti villamost (Londonban
nyitottak meg 1863-ban a vilag els, még géziizemii foldalatti vasutjat is) és négy évvel
elézte meg a parizsi foldalatti villamost. Létrehozasakor a vilag nagyvarosaiban a mar
ekkor jelentkezé forgalmi problémak miatt egyre tobb terv sziiletett foldalatti vasutakra,
sét gyorsvasuti halozatokra is.*8

A budapesti foldalatti vasit mintaul szolgdlhatott és szolgdlt is. Berlinben a Potsdamer
Platz és a Schlossbriicke k&zott épitendd foldalatti villamos vastt miileirdsaban a tervet
kidolgozd Siemens és Halske cég tobbszor is hivatkozott a budapesti példara.- Hasonld
megoldasokat kivantak alkalmazni tobbek kozott az alagut oldalfalainak, a tetétartoknak,
a tetdboritas kialakitasanal, a szigetelés modjanal. A csatorndk athelyezésével kapcsolatban
is hivatkoztak a budapesti vasit épitésére.?

Az 1900-as vilagkiallitds idején megnyitott parizsi foldalatti vasattal kapcsolatban is
emlitették a budapesti mintat.

Megemlithet6 még egy érdeklédés. 1901-ben Hannover varos magisztratusa fordult
levélben Budapest tandcsdhoz, levelitkben tudakozodtak a foldalatti vasat rendszere, épi-
tési koltségei fell.50

46. OLT Ker. Min. K 229. 658. cs. 1896—8 Alapszam 1758 25138 sz. és 55938. sz. ugyirat
47. Magyarorszag a parizsi vildgkiallitdson 1900. [38—9. p.
48. PL. N. J. J.: Foldalatti vasutak, MMép. Egyl. Heti Ertesitéje 1893. 24-—25. p.; Nagy Ignic: Foldalatti vasut Pdrizsban,
: MMEp. Egyl. Kozl. 1894. 239—40. p.; Sch. J.: Foldalatti vasat New-Yorkban, MMEp. Egyl. Heti Ertesitdje 1895.
33—S. p.
49. Erlduterungen zum Entwurfe fiir die Elektrische Stadtbahn in Berlin von Siemens & Halske 15 p. 4 melléklet
50. FLT 1V 1407/b 11 348/94; 1901-57538-698-V. sz. ugyirat, Hannover, 23. Aug. 1901. 8799 sz. levél
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14. dabra. A berlini foldalatti vasit terve

FEJLESZTESI TERVEK A SZAZADFORDULON

A foldalatti vasat épitésével parhuzamosan Budapesten is napvilagot lattak Gjabb tervek
foldalatti vasatakra és gyorsvasuti haldzat kiépitésére. A teljesség igénye nélkiil emlitiink
meg néhanyat.

A varosi hatésagok mar a foldalatti vasut terveinek megtargyalasakor felvetették, hogy
helyegllenne, ha az Osszekottetésbe keriilne a késébbiekben a Duna-parti és a bal parti vas-
uttal.

A millenniumi foldalatti vasuthoz csatlakozott volna Braunecker Lamoral és Visnovszky
Sandor terve, amely 1896-ra késziilt el. Eredetileg négy Duna alatti alagat épitésre kértek
engedélyt még 1893-ban. Ezek koziil az Orszighdz el6tti épitésére meg is kaptik az el6-
munkalati engedélyt. A Duna alatt 8 m széles, 10,5 m magas alagitban gyalogos és kocsi-
kozlekedés is lett volna a villamos mellett. A vasuti alagutat a Dedk tértSl a Palffy térig
3 km hosszban kivantak megépiteni. A Palffy téri felszini végallomdson a villamos vasut
talalkozott volna az esztergomi, a szentendrei és a tervezett visegradi hév-vel. Az utvonal
terve: Deak tér, Bazilika, Széchenyi tér, Orszaghdaz, Bomba tér, Margit rakpart, Palffy
tér volt.

A foldalatti vastutnak a leendé Eskii téri hidig (Erzsébet hid) ill. a Kossuth L. utcan
at a Muzeum krt-ig tortén6 meghosszabbitasardl 1899-ben targyaltak. A févarosi hatosagok
partoltak a javaslatot, felhivtak a foldalatti vasiti részvénytarsasagot részletes tervek ki-

51. FLT IV 1407/b IT 348/94 1894—3506—315—II és 10248 sz. ligyirat
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dolgozdsara, de megallapodtak abban, hogy fenntartjdk a jogot, hogy a meghosszabbitast
tetszés szerinti vallalkozoval vagy palyazati verseny atjan alakithassak ki. Miutdn a FJFVV
Rt. 6nként nem volt hajlandé a meghosszabbitasra, 1900-ban a tervet levették a napi-
rendré1.32 _

Reymond-Schiller Lajos és Zipernovszky Karoly az altaluk kidolgozott Magyar Metropol
vasut tervét 1895-ben tette kozzé. A harom vonalbol dll6 gyorsvasit egyik vonala a Lipdt
krt-tol a belvdroson 4t a Kdlvin térre, innen a Soroksari uron at a Bakats térre foldalatti
vonalvezetésben, onnan a Ferencvarosi palyaudvarig felszini villamosként vezetett volna.
A terv keleti vonala a Kigyo térrél a Kossuth L. és Dohany u. alatt a Keleti palyaudvarig
épiilt volna, innen ismét felszini vonalvezetésben a Hungaria krt-ig, ahol csatlakozott volna
a tervezett Hungdria krt-i villamoshoz. A nyugati vonal a mai Szabadsag tért6l egy Duna
alatti alagiaton 4t a Bomba téren, Batthydny téren at a Hatty u. végéig fold alatt, onnan a
Széna téren, Retek utcan, Varosmajoron at a fogaskerekli vasltig ttszinben épiilt volna.
A harom vonalat a Kigyo és a mai Szabadsag téren tervezett f6ld alatti keresztezé allomasnal
kivantak csatlakoztatni egymadshoz. Két kocsibol allé vonatokkal, 2,5 perces inditasi kozzel,
30—40 km-es sebességit kozlekedést terveztek. A Magyar Ipar és Kereskedelmi Bank vallal-
kozott a vasut kiépitésére, az engedélyrdl a févaros torvényhatésagi bizottsaganak 1895 dec.
13-i iilésén targyaltak. Heves vita alakult ki, végiil is a targyalasok folytatdsa mellett don-
tottek. A Kozmunkatanacs 1897 dec. 23-i iilésén a miiszaki bizottsag jelentése alapjan
helyeselte a Metropol vasat megépitését, részletes tervek kidolgozasat javasoltak. 1898 jun.
20-an megtartottak a vasit kozigazgatasi bejarasat, amelynek alapjan a Kozmunkatanacs
1898 dg;:‘ 29-1 iilésén mar részletkérdéseket targyaltak meg a tervezett vasuttal kapcso-
latban.

1897-ben egy masik metrohdlézati terv is késziilt, Zielinszky Szildrd a nagyvasiti
kozlekedést és a varosi tomegkozlekedést kivanta harmonikus kapcsolatba hozni a véaros-
koézpontban. Kor- és sugdrirany metrovonalakat tervezett.

Ezek a korukban merész és tavlati koncepcioban gondolkozd tervek még korainak
bizonyultak, megvalositasukra nem keriilt sor.

52. Bizottmdny és tandcs 14900/1899-—I11 sz. elGterjesztése; Torvényhatdsdgi bizottsag 1899 4pr. 26-i kgy. 624. sz. hataro-
zata (Torvhat. biz. 1899. évi kgy. 212. p.) Térv. hat, biz. 1900 nov. 7-i kgy. 1456. sz. hatdrozata (Térv. hat. biz. 1900.
évi kgy. jkvei 492. p.)

82482 sz. 1900 szept. 12-én kelt beliigyminisztériumi hatarozat; FLT IV 1407/b II 348/94 sz. 1899/15391 Elnoki és az
1901/67634—11—841—V sz. aktakat is 1. .

53. A Magyar Metropol vasut Bp. 1895. Atheneum 32 p. 3 rajzmelléklet; FLT FKT tanacsiilési jkvek 1897., 9106/97 sz.
és 10096/97 sz. hatarozat; FKT tandcsulési jkvek 1898., 4031/98 sz. és 9281/98 sz. hatarozat ; Févarosi Kézlony 1895
dec. 8—9-i szima 100—1. p.; FKT hiv. jel. 1897. évi milkodésérsl Bp. 1898. 74.p.



III. FORGALMI ES UZEMI ELET 1923-1G

UZEM, ALKALMAZOTTAK

A foldalatti vasut iizemét a BVVYV vezette. Az 1895 dpr. 17-én tiz évre kotott iizemeltetési
szerzddést tobbszor meghosszabbitottak, gyakorlatilag 1918 novemberéig volt a foldalatti
vasit a BYVYV kezelésében.5

A foldalatti vasGtnak kilon tisztviselSi személyzete nem is volt, az adminisztracios
munkdakat a BYVV alkalmazottai végezték.

Az tizemszerzddés alapjan a foldalatti vasitrél kiilon iizleti konyvet vezettek, amelyet
a FIFVV Rt-nek joga volt felillvizsgalni. Az lizemvezetd tarsasdg a helytelen iizemeltetésb6l
eredd karokért szavatolt. A tulajdonos tarsasag az iizleti kiadasok fejében évi 8000 frt alta-
lanyt fizetett a BVVV-nek, ezen kiviil a palyafeliigyelet és fenntartas felmeriilé tényleges, a
forgalmi és kereskedelmi szolgalat kimutathato koltségeit kellett megtériteniiik. Az egyes
szolgélatok kozponti vezetéséért a fizetések 5%;-aval jarultak hozza. A foldalatti vasut for-
galmi és miihelyi dolgozoinak bérét a fizetési ivek alapjan teljes egészében a FJFVV Rt
viselte.

A vonatmozgdsitas és miihelyszolgalat egyéb felmeriilé koltségei fejében minden telje-
sitett kocsikilométer utan 11,5 kr &ltalanyt fizettek a BVVV-nek.

A kocsik, allomasok és a palya vilagitidsaért 6ranként egy 16 gyertya erejli izzélampa
utan 1 kr-t, vagy a megfelel6 aram egyenértékét tartoztak megtériteni.

A viteldijakat az iizemvezetd tarsasag bevételezte, ,.egy ezredtdli” jutalék levonasa
mellett utalta at a FJFVV Rt-nek. Minden egyéb bevételt (Dedk téri kioszk bérlete, hirde-
tések stb.) a foldalatti vasut részvénytarsasag kozvetleniil szedett be.

A tulajdonos és az {izemeltet$ tarsasag negyedévenként szamolt el.

A FJFVV RT és a BVVV kozott 1906 febr. 12-én megkotott megallapodas a foldalatti
tizemét 1917 maj. 1-ig ismét a BVVV-re bizta. A feltételeleket némileg moddositottak: az
tizleti kiaddsok fejében 26 000 K-t°° fizettek a tovabbiakban, a kocsikilométerenkénti vonat-
altalanyt téritettek. Az 1917 aprilisaban kotott meghosszabbité megallapodas is hasonlo
feltételeket tartalmazott, a kocsikilométerenként fizetends altalanyt 18 fillérre szillitot-
tak le.

A kereskedelemiigyi miniszter felhivasara a foldalatti vasit részvénytarsasag alkalmazot-
tai részére szolgalati utasitasokat dolgoztak ki, els6sorban a forgalmi dolgozdék szdmadra,
ennek els6 felterjesztésére a miniszterhez, még a vasit megnyitasa elStt (1896 apr. 12-én)
sor keriilt. Kiilon utasitas késziilt az egyes szolgalati agak vezetSi szamadra is. Igy pl. az
aramfejleszto telep vezetGje, a palyafenntartdsi, a forgalmi, a kocsiszini és miihelyszolgalat
vezetGje részére. Az 1896 dec. 17-én kelt utasitas 6. §-a az iizemvezetok és beosztottjaik vi-
szonyéat szabdlyozta, ebbdl idéziink:

54, 1905—6-ban a BKVT, hivatkozva az iizemviteli szerz6désben biztositott jogara, ajanlatot tett a féldalatti vasut tovabbi
uzemeltetésére. Hosszabb alkudozasok utan amellett déntéttek, hogy a vasutat tovdbbra is a BVVV ilizemeltesse. V6.
FLT XI. 1516 C. 1—2. doboz 3969, 1905 dec. 27-én kelt levele a BKVT-nek; A FIFVV Rt-igazgatosiganak 1905 dec.
27-i ulésének jegyzGkonyve; 615/1906 sz. FIFVV Gzemeltetésére elfogadott megallapodas 1906—1917.

55. Hivatalosan 1892-t61 vezették be a forint helyett a koronat; 1 ft=2K;

N

35



.. ..gondoskodni kotelesek arrol, hogy az illet szolgalati dgban csupan oly egyének
nyerjenek foglalkoztatast, kik a palyaorvos altal testileg és szellemileg épeknek, egyebekben
pedig az illet6 foglalkozdsra alkalmasnak talaltattak..., hogy a sajat szolgalati agban
alkalmazott Osszes személyzet az azon munkadgra vonatkozo hatosagi szabalyzatokat és
szolgalati utasitast pontosan ismerje, miért is a személyzet begyakorlasanal kézremiikodni
és annak ismeretérdl idékozonként tartando vizsgdk utjan meggydzGdést szerezni koteles.

Minden szolgdlati 4g vezetdje koteles végiil a személyzet szamara oly szolgélati beosz-
tast kidolgozni, hogy tulterhelve senki se legyen és pihenésre mindenkinek az elGirt szabad
id6 kijusson. . %6

Ebben az idészakban a villamos vasttaknal napi 12—17 6ras munkaid6 volt altaldnos,
amelybe az ebédidd és némi szolgalat kozbeni pihend id6 is beleszamitott.

A foldalatti vasut dolgozoinak munkabérérdi a kereskedelemiigyi miniszterhez 1897
jal. 24-én felterjesztett illetménykimutatasbol kapunk tajékoztatast. A felterjesztés szerint
a részvénytarsasag a bérek megéllapitdsanal szigortian szem el6tt tartotta ,,a megélhetés
viszonyait, a szolgalati érdeket és az altalanos szokast és gyakorlatot”, aminek alapjan
a foldalatti vasatnal alkalmazasban levd kocsirendezok, ellendrok havi fizetése 50—64 frt,
a kocsivezetdké 45—60 frt, a kalauzoké és perondroké 34—38 frt volt. A palyadrok és palya-
munkasok bére 48—55 frt kozott valtozott, a valtoallitok, palya tisztitok és a segédmunka-
sok 30—34 frt fizetést kaptak.5?

A megnyitast kovetd években ezek a bérek nem igen emelkedtek, ezt bizonyitja egy
1908-badl és egy 1912-bdl szarmazo felvételi irat is, amely szerint a foldalatti vasatnal alkal-
mazott kalauz napi dija 1908-ban 2 K 40 fillér, 1912-ben 2 K 80 fillér volt, ez koriilbeliil

15. abra. A foldalatti vasut forgalmi dolgozoi a varosligeti végallomason

56. Szolgalati utasitas a Ferenc J6zsef foldalatti villamos vasut forgalmi hivatalnokai szdmara 4 p. KM archivum
57. 151 sz. levele a FIFVV Rt-nek a kereskedelemiigyi miniszterhez, OLT Ker. Min. K 229, 658. cs. 1897—8 Alapszim
219, 49577 sz. ugyirat .
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66—72 K, ill. 33—36 frt havi fizetésnek felelt meg.58 A kalauzoknak alkalmazasukkor dva-
dékot is kellett letenniok, ennek szokasos Osszege 50 frt azaz 100 K volt.

A korabeli napilapok sokat foglalkoztak a villamos vasuti alkalmazottak nehéz hely-
zetével, rossz megélhetési viszonyaival, thlterhelésiikkel, kiemelve a foldalatti vasutnal ural-
kodé még rosszabb allapotokat.>®

FORGALOMSZABALYOZAS

A foldalatti vasat részvénytdrsasag altal felterjesztett forgalmi szabdalyzatot a Keres-
kedelemiigyi minisztériumban 1896 marc. 30-an targyaltak, miutan a Vegyes Bizottsig mar
megvitatta azt. Tobb modositast javasoltak. Az atdolgozott rendeletet 1896 apr. 14-én
hagytak jova.

A hét fejezetbdl, osszesen 54 pontbol all6 forgalmi szabalyrendelet kizardlag a foldalatti
vasit kozlekedési rendjére vonatkozott. ,A palyatest és a hozza tartozé épitmények™-re
vonatkozoan eldirtak, hogy azok mindenkor jokarban és lizemképes allapotban tartandok,
kotelesek a koztisztasagra vonatkozo rendeleteket betartani, a havat a felszini palyardl és a
lépcsdlejaratokrol eltakaritani. Az dramfejleszté mikodésének zavartalansagat is biztosita-
niuk kell. Az allomasokat, lépcsdhazakat ki kell vilagitani, az dllomasok neveit ki kell irni.

A ,Forgalmi eszk6zok”-re elirtak az alkalmazandd, forgalombiztonsagi szempontbol
sziikséges szerelvények felszerelését (jelzokésziilékek, fékek, reflektorok, stb.), tisztan és
biztonsdgos allapotban tartasat, valamint a villamos jarmiivek kozlekedésével kapesolatos,
e korszakban szokdsos egyéb elGirdsokat, pl. az indito késziilékhez az utasok ne férhessenek
hozza. El6irtak, hogy a vasuti és hajozasi feliigyclGség félévenként vizsgdlja feliil a jarmiive-
ket. A ,,Forgalmi személyzet”-tel foglalkozo fejezetben kikototték, hogy forgalmi szolgdlatra
csak magyarul beszélé magyar allampolgarokat szabad alkalmazni, akik 16 éves korukat
betoltotték ; testi vagy szellemi fogyatkozdsban szenveddk, szinvakok nem alkalmazhatdk.

A kocsivezetdk, ellendrok, kalauzok, peron- és palyadrok részére egyenruha biztositasat
irtdk el6. Az egyenruha: ,,szolgdlati fiveg, kabar, nadrag és téli fel6itébol all”; az egyen-
sapkan kellett elhelyezni az alkalmazottak szolgalati szamat. A forgalmi szabalyzatba is
bevették, hogy a forgalmi személyzetet nem szabad thlterhelni, hogy ,.szolgdlatinak éber
tevékenységgel tudjon megfelelni”.

Az utazdkozonséggel valdé udvarias magatartast is eldirtdk. A szabdlyrendelet ellen
ismételten vétoket el kellett bocsajtani.

Az lizletvezetés feliigyeleti és fegyelmi hataskorét is rogzitették a rendeletben.

A ,Kozlekedési rend” c. fejezet mindossze hét pontbol allt. Ezek értelmében a tirsasag
koteles volt gondoskodni, hogy a forgalmi igények lebonyolitdsahoz elegendd kocsi kozle-
kedjen, a fGvarossal egyetértésben megallapitott menetrendet, — annak esetleges véltozasai-
val egyiitt — az utasokkal megfeleléen kozoljék.

A legnagyobb sebességet 40 km/ordban allapitottak meg, ezt a palyan levé akadaly esetén,
kanyarban, allomasoknal mérsékelni kellett, a csokkentett sebesség mértékét azonban nem
hataroztak meg.

A vasit kocsijai fel- és leszallas céljabol csak az allomasokon allhattak meg. Az inditési
jelet a kocsivezetének a kalauz adta. Szabalyban rogzitették, hogy a kocsik csak allomas-
tavolsagban kovethetik egymast. Az 6nmiikodé blockjelzé fényjeleinek jelentését is eldirta
a szabalyzat.

Az utasok magatartasaval kapcsolatban a peronoldalon valo le- és felszaliast, a peronon
és a kocsikban valé tartozkodast is szabdlyoztak. Emlitették a jegyvaltassal kapcsolatban
az automatdkat ill. a pénztarakat, kikGtve, hogy a vasat alkalmazottai nem kotelesek pénzt
valtani. ElGirtdk, hogy szabadjegyet csak a sajat alkalmazottaknak, a vasut feliigyeletével
megbizott kereskedelemiigyi minisztériumi tisztviseléknek, valamint a vasuti és hajozasi

58. Kiss I Mihaly alkalmazadsi jelentkezési lapja a FIFVV Rt-hez, 1908 apr. 10. KM archivum;
Tancsik Janos féldalatti kalauz 1912 jul. 16-an kelt alkalmazisi nyilatkozata, BKV Irattar P. 23/32
59. V6. pl. Magyar Hirlap 1896 jun. 23-i, jul. 26-i és jul. 31-i szama
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feliigyeldség tagjainak adnak ki.%" A menetjegyek ellendrzésével kapcsolatban kimondtak,
hogy ennek soran nem szabad a kozonséget indokolatlanul zaklatni. A jegyeket a peron-
racsndl allo alkalmazott kezelte (Iyukasztotta). Ellendrzésre a kocsiban a kalauznak is at kel-
lett adni a jegyet. A menetjegyek érvényességével kapcsolatos szabaly a kovetkezé volt: ,,A
menetjegy csak azon dllomasrdl, amelyen valtotott, s csak a legkozelebb indulé kocsikon
megszakitas nélkiil folytatott egyszeri menetre érvényes.”

A megnyitaskor a nagy forgalomban ezt nem igen tarthattak be. Ha hinni lehet a korabeli
ujsagoknak, az utas oriilhetett, ha az 6todik, hatodik kocsira felszallhatott. Tilos volt megtelt
kocsira felszallni. (Ezzel kapcsolatban megjegyezhets, hogy a foldalatti vasut mikodésének
elsd két honapjaban ezt azel6irdst sem lehetett betartani. Az ekkori rendoéri jelentések besza-
molnak arrél, hogy 10—20 utassal is tobben utaztak a kocsikban a megengedettnél. A kép-
visel6hazban 1896 jun. 12-én elhangzott interpellacié is hivatkozott a zsiifoltsiagra, a meg-
engedet: negyvenkét személy helyett nyolcvanan is utaztak egy kocsiban. A zsufoltsagot
julius végére sikeriilt a vasttdrsasagnak megsziintetnie, ugyanis idékozben a faburkolati
kocsik egy része is elkésziilt és igy a megnyitas utan kozlekedd kilenc helyett tizenot, majd
késSbb tizenhét kocsit kozlekedhetett egyszerre).8

A forgalmi szabalyzat tiltotta a vasit allomasain és kocsijain a hangoskodast, botranyt
okozo magatartast. A kocsikban mind az utasoknak, mind az alkalmazottaknak tilos volt
dohanyozniok. Az ablakok nyitvatartdsaval kapcsolatban az dltaldnos vasiti szabalyt alkal-
maztak. Mint minden mas villamosvasuti forgalmi szabalyzatban, 0igy a foldalatti vasutéban
is elSirtak a robbanasveszélyes és nagyméretii tdrgyak szdllitdisanak tilalmat.

A szabdlyzat utolsé fejezete a kiszabhatd birsagokra ill. biintetésekre vonatkozott.
Ezt a fejezetet sérelmezték leginkabb a foldalatti vasitra, a kereskedelemiigyi miniszter altal
kiadott forgalmi szabalyrendelet kapcsdn a miniszter, Budapest fokapitanya és a beliigy-
miniszter kozott kirobbant éles vita soran, A rendelet értelmében ugyanis a kiszabott birsa-
gokat a vasati alkalmazottak be is hajthattdk, ezt a fékapitany és a beliigyminiszter egy-
arant torvénytelennek nyilvanitotta.

A szabalyzat értelmében 1—350 korona birsag volt kiszabhaté a vasut berendezéseit szan-
dékosan rongalokra, a jegy nélkiil utazokra, a vaganyra lépdkre, a jelz6harangot meghtzok-
ra ill. a szabalyzat rendelkezéseit be nem tartokra.8?

A f8kapitany és a beliigyminiszter kétségbe vonta a kereskedelemiigyi miniszter jogat
arra, hogy forgalmi szabalyzatot adjon ki. Ezért a beliigyminiszter a hozza felterjesztett
rendeletet nem erdsitette meg. A fékapitannyal egyetértésben a beliigyminiszter nem tartotta
sziikségesnek a foldalatti vasatra kiilon forgalmi utasitas kiadasat; az 1893-ban 526. sz.
alatt, a Budapest févaros teriiletén levs, vagy azutan létesitend$ géperejii kozati vasutak
kozlekedése targyaban kiadott szabalyrendelet elGirasait vonatkoztattak a foldalatti vasatra
is, arra valé hivatkozassal, hogy a foldalatti villamos is kozati vasit.

A két miniszter kozott folytatott éles hanga levelezés utan a kérdést a minisztertanics
elé kivantak vinni. A miniszterelnok felhivasara tartott el6zetes értekezleten az iigyet el-
simitottak.%3

A forgalmi szabdlyzattal kapcsolatos nézeteltéréseket élesitette, hogy a vitak idején két
forgalmi zavar ill. hiba ad6dott a foldalatti vasiton. 1896 jun. 15-én a Vaczi koruti allomason
a 11 psz. kocsi hibas inditas kovetkeztében Gsszekoccanta 2 psz. kocsival. Sériilés nem tortént
A balesetben hibis ellendrt elbocsajtottak és 10 frt birsaggal sGjtottdk, a csak masodsorban
hibés perondért 2 frt birsdggal biintették.

60. Sok panaszra adott okot a szabadjegyek megtagadasa a renddrségtSl. A vasutat azzal vadoltak, hogy a bindz8ket védi,
mert az Sket i1ddz6 rendbroket és detektiveket nem engedik ingyen utazni, ill. nem adnak ki résziikre szabadjegyet.
A vasut vezetdi kifejtették, hogy a renddri szervek szabadjeggyel sokkal inkdabb magukra vonhatjak a figyelmet, de végiil
20 db szabadjegyet mégis kiadtak a renddrség részére. Vo. OLT Ker. Min. K 229, 658. cs. 1896—8 Alapszam 1758;
53359, 49513 sz. lgyiratok; 1892—97 évi Orszdggyiilés Képvisel6hazi Napld 33. k. 280—1. p, 1896 jun. 12-i ulés;
Olay Lajos interpellaci6ja a foldalatti vasuttal kapcsolatban

61. V6. 60 sz. labjegyzetben idézett interpellacid, 7874 sz. 1896 jul. 7-én kelt jelentése a vasiti és hajozasi fofeliigyeldségnek
a kereskedelemiigyi miniszterhez; A kereskedelemiigyi miniszter 1896 jul. 29-én kelt levéltervezete a beliigyminiszterhez
OLT Ker. Min. K 229, 658. cs. 1896—8 Alapszam 1758, 37763 és 46875 sz. agyiratok

62. A budapesti foldalatti villamos kdzati vasit forgalmi szabalyzata 8 p. KM archivam

63. V6. OLT Ker. Min. K 229, 658. cs. 1896—8, Alapszam 1758, 59808, 58104, 49513, 25151 sz. Ggyiratok; Alapszam 219
2890 és 8665 sz. ugyiratok



Nagyobb kart és ijedelmet okozott az 1896 jul. 24-i kocsiégés. A 15 psz. kocsi kalauza
az Oktogon téri allomasndl észlelte, hogy a kocsi korpadja alol fust szivarog, az utasokat ki-
szallitottak, a fiistolgést megsziintették és a 10 psz. kocsival az lizemképtelenné valt jarmiivet
a Varosliget felé tolattdk. A Vorosmarty utcanal langnyelv csapott ki a tolatott kocsibdl,
mire a 10 psz. kocst utasait is kiszallitottak és az Aréna uti allomasig tolattak az ekkor mar
ég0 kocsit. A kocsinak csak a vaza maradt meg, a szekrény elégett. Megrongalddtak az Aréna
ati allomas fodémén elhelyezett vezetékek is. Személyi sériilés ennél az esetnél sem tortént.

A baleset okait vizsgdlva megallapitottak, hogy az iilések alatt elhelyezett ellenallasok
melegedése okozta a tiizet. Harom faburkolatu kocsit azonnal ellattak olvadé fémbiztositék-
kal ﬁjaté}) balesetek megelézésére, illetve gondoskodtak az ellendllasok célszeriibb elhelye-
z€sérél.

A kereskedelemiigyi miniszter altal kiadott forgalmi szabalyzatot a fGvaros ideiglenesen
tudomasul vette, de a fennalloé rendelkezésekre®® hivatkozva ragaszkodott ahhoz a jogahoz,
hogy a foldalatti vasit kozlekedését szabalyozo rendeletet megalkossa. Egyben kérték a
renddri szolgalat kiterjesztését a foldalatti vasttra.

A tanacs torvényhatosagi bizottsaga 1897 okt. 6-i iilésén targyalta a szakbizottsagai al-
tal, a f6kapitdnyi hivatal meghallgatdasa mellett beterjesztett ,,A budapesti foldalatti villamos
koziti vasit és az ezutan létesitends foldalatti kozuti vasutak kozlekedésére vonatkozo™
szabalyrendelet tervezetet. Néhany kisebb javitassal azt elfogadtak és felterjesztették a bel-
iigyminiszterhez jovahagyasra. Egyetlen lényeges valtoztatast eszk5zoltek, nevezetesen, hogy
—azugyanakkor a felszini vasutakra hozott rendelethez hasonléan — a foldalatti kocsikban
se engedélyezzenek alldhelyet; ezt a paragrafusta masodik modositaskor kihagytak a szabaly-
zatbol.

A tanacs altal kidolgozott szabalyrendeletet ugyanis a beliigyminiszter utasitasara tobb-
szor at kellett dolgozni. Végiil a torvényhatdsagi bizottsag 1910 dec. 7-i iilésén fogadta el
a szabalyrendeletet, amelyet 1911 jan. 31-én terjesztettek fel a beliigyminiszterhez jova-
hagyasra.

A Févarosi Kozlonyben kozzétett szabalyrendelet az 1896. évitsl legnagyobbrészt a
tanics €s a rendOrség ellendrzési jogdnak széleskor(i biztositasdban kiilonbozott. Pl. a szol-
galati utasitasokat e rendelet értelmében a févaros és a rendGrség birdlja el, a kereskedelem-
iigyl miniszter csak vitds esetekben dont, de akkor is a beliigyminiszterrel egyetértésben.
Felemelték a forgalmi alkalmazottak korhatarat 20 évre, de kisebb felelésséggel jaré mun-
kdkra engedélyezték 15 éves egyének alkalmazasat.

Kiilon pontok szabdlyoztak a kocsivezet6 és a kalauz kotelességét. Ezek sem szellemiik-
ben, sem forgalmi szempontbdl nem alltak a kordbbiakkal ellentétben. Az inditdsi jelet
eszerint is a kalauz adta meg, de a vezt6 visszajelzett. Kikototték, hogy a menetrendet a
tandcs a fokapitinnyal egyetértésben hagyja jova. A menetrend betartdsa ill. ellenérizhets-
sége érdekében elrendelték, hogy a két végallomason a zénaid6héz igazitott pontos orat
kell felszerelni.5® .

KISERLET OSSZEKAPCSOLT KOCSIK KOZLEKEDTETESERE

A foldalatti vasat alkotdi kezdettSl fogva nagy forgalomra szamitottak, s ezért mar
az els6 tervezetben felvetették a foldalatti szerelvények kozlekedtetésének gondolatat:
»Egyeldre csak 2 percenként indulo egyes kocsik, a forgalom nétiével pedig, ha a 28 iil6 és
12 4llé helyes kocsi mdr nem volna elegends, vonatté kapcsolt két kocsi kozlekednék.”

64. OLT Ker. Min. K 229, 658. cs. 1896—8 Alapszam 1758, 44160, 51293 és 58505 sz. ligyiratok

65. 45224 sz. 1887 nov. 2-i kormdnyhatdsagi szabalyrendelet 9. §-a és a foldalatti vasut részvénytarsasaggal kotott terilet-
hasznalati szerz8dés 15. pontja

66. Vo. Bp. szfGv. térvényhatdsagi bizottsaganak 1896. évi kgy. jkve 283—4. p; 354. p., 1897. évi kgy. jkve 447.p., 1904. évi
kgy. jkve 303. p., 1910. évi kgy. jkve 680—692. p.; Févarosi K6zlény 1910. 90. sz. 2112—2120. p.; FLT IV. 1407/b
VII 5900/910; 11 1763/896

67. Budapesten létesitend$ foldalatti villamos vasut tervezete Siemens & Halske-tSl, Bécs, 1893. 9. p. ,,A menetterv” c.
fejezet
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Potkocsik beszerzésével, illetve Osszekapcsolt motorkocsik kozlekedtetésével kivantdk a
nagyobb szallitasi kapacitast elérni.

21—30 kocsiszamu forgézsamolyos potkocsik szallitasara részletes feltételeket dolgoz-
tak ki, amelynek németnyelvii tervezete rank maradt, sajnos a rajzok nincsenek meg.58
A két forgozsamolyrol levehetd kocsiszekrény utasterét a fékezo fulkéitd! keresztfal valasz-
totta volna el, amelyen szell6z6 toldablakot és az atjarasra keskeny csapdajtot helyeztek
volna el. A csapdajtok felsé részén kivantak elhelyezni a megallokat feltiintetd tablakat,
amelyeket a fékezd valtogatott volna. A fiilkébe vezetd ajtoé mellett a valaszfalon tikroket
terveztek. A vasut motorkocsijaihoz hasonldan a belsé oldalfalakat ablakmagassdgig fenyé-
faval akartak borittatni. Oldalfalanként 6 db rogzitett és 4 db leengedhet6 ablakot terveztek,
amelyeket gyapjuszovetbdl készilé gorgdfiiggonnyel és a kihajolast megakadalyozo raccsal
1s fel akartak szerelni. A fékezd fiilkékben az oldalso ablakok szintén leereszthets, a homlok-
falon levok rogzitett kivitelben készitltek volna. Az utastérbe a kocsiszekrény kozepén el-
helyezett befelé nyilo kétszarny( csapoajton keresztiil lehetett volna jutni; elSirtdk, hogy
ezeket ugy kell gyartani, hogy maguktol ne lengjenek, feladatuk, hogy a belsé tér felé elzarjak
a léghuzatot. Korisfabol, lécbordds kivitelben rogzitett hosszanti iranya, 36 utas részére
szolgalo padot terveztek, ezenkiviil egy kétszemélyes, a lezart ajto elé helyezend6 mozgathato
padot és a fékezofiilkékbe vezetd ajtok melié két borrel bevont nyeregiilést. A forgdzsamoly-
kereteket préselt kazanlemezbdl, a hordrugokat a legjobb rugdacélbdl, a tengelyeket pedig
a legjobb martinacélbdl rendelték elkésziteni. A kapcsoldszerkezetet amerikai mintara tizo-
rogzitdvel ellatott horogként kivantak kialakittatni,ezeknek ahorgoknak a motorkocsik meg-
feleld kapcsolorészeibe illeszthetdnek és rogzithetdnek kellett volna lenniok. ElSirtak, hogy
az Ossze- ill. szétkapcsoldst ugy kell megoldani, hogy a kezeldnek ne kelljen a két kocsi kozé
Iépnie, ami biztonsagi szempontbdl nagyon lényeges elSiras volt.

A kocsik tetejét, a tetén korbefutd ereszt, az elhelyezends csengdket, feliratokat és kapasz-
kodokat csakligy mint az alkalmazando anyagok mindségét a motorkocsikéhoz hasonléan
szabtak meg.

A kocsikon feltiintetni eléirt B.F.K.V.V. cégjel enged kovetkeztetni a szallitasi feltételek
sziiletésének idépontjara. A foldalatti villamos részvénytarsasag alakuldsatdol — 1894 aug.
10-t5] Ferenc Jozsef latogatasaig (1896. maj. 8.) viselte a Budapesti Foldalatti Kozati Villa-
mos Vasit Rt elnevezést. Tehat fenti irat a két idépont kozott kellett, hogy keletkezzen.
Egy masik irat is kovetkeztetni enged arra, hogy valoban ez iddszakban késziilhetett a ter-
vezet. Az Rt. 215/F szamu, 1896 marc. 19-i keletkezéssel a kereskedelemiigyi miniszter-
hez felterjesztett Forgalmi Szabdlyzat-tervezetében a Ill. fejezet eredeti cime: ,,Villamos
motorkocsik és motor nélkiili mellékkocsik™ — ezt a miniszter javitotta ,,Forgalmi eszk 6z0k”-
re. A tervezet 30. pontja eldirta, hogy ,,egy motorkocsihoz rendszerint csak egy mellékkocsi
csatolhaté”. Ezt a pontot a jovahagyott szabalyzatban valtozatlanul hagytdk, s ugyancsak
benne maradt az elébbiekben mar ismertetett Gjabb szabalyrendeletben is.5

A foldalatti szerelvények kozlekedtetésére ezenkiviil még egy pontja vonatkozott mind-
két emlitett forgalmi szabalyrendeletnek, nevezetesen ,,A kocsik oly kapesold és 16késharitod
késziilékkel latandok el, hogy tobb kocsi egymashoz vald csatolasa és a megallas is nagyobb
1okés nélkiil legyen eszkozolhets.”

A tervezett potkocsikat mégsem szerezték be, azonban az osszekapcsolt motorkocsik
kozlekedtetésének kérdése a megnyitast kovetéen a zsafoltsag enyhitése érdekében konkrétan
felvet6dott. A vasuti és hajozasi fofeliigyalGség 7874 sz. 1896 jul. 7-i jelentésében a ,.kettSs
kocsik” inditdsanak tanulmanyozasarol tett emlitést, azzal, hogy amint ezek a kisérletek
sikerrel jarnak, bevezetik azt a kozonség kényelmének jobb kielégitésére. A tényleges kisér-
letre pontosan egy évvel a vasiit megnyitdsa utan, 1897 maj. 2-an keriilt sor. Az Osszekapcsolt
motorkocsik vezetésére kidolgozott részietes utasitast még 1896 aug. 8-an jovahagytak.

68. Lieferungsbedingungen zu den fir die Budapester elektrische Untergrundbahn bestimmten Drehgestell-Beiwagen 16 p.

ddtum, aldiras nélkiil, KM archivum
69. OLT Ker. Min. K 229, 658. cs. 1896—8 Alapszam 1758, 21116 sz. tigyirat; FLT Torvényhatosagi bizottsag 1910. évi
kgy. jkve 680—692. p.
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Az utasitds elsd, négy pontbo! allo fejezete az Osszekapcsoldas mikéntjérdl rendelkezett.
A kocsikat a rajtuk levo iitkozdszerkezettel szildardan kellett osszekapcsolni. Az elsé kocsi
hatso és a mdsodik kocsi els¢ forgdvazan az automata biztositoberendezest miikodtetsd
»nyomovasakat” fel kellett hajtani, nehogy a fényjelzé hamis jelet adjon. A kocsik cseng6-
szerkezetét is Ossze kellett kapcsolni a homlokfalakon levé flizékontaktusok segitségével.

Az utasitas masodik része 14 pontban szabédlyozta az Osszekapcsolt kocsik vezetésének
madjat. A két kalauzon kiviil szitkség volt két kocsivezetdre, akik a kocsik elsé vezetéfulkéi-
ben foglaltak helyet és egy vonatvezetd ellendrre, aki a kocsi hatso vezetdfiilkéjébél ellendriz-
te a kocsivezetok altal adott jeleket. Az ellendr volt felel8s a vonatért. A kalauzoknak csak
a kocsi indithatésdgat kellett jelezniiik , Kész” felkialtassal, erre a vonatvezetd jelzokiirttel
adott jelt az induldsra. A két kocsivezetdnek egyszerre kellett bekapcsolni, majd ezutdn a
vezetés feladatat azelsd kocsi vezetdje latta el, aki 1 ill. 2 csengetéssel jelzett a masik kocsi-
vezetének a fékezésre ill. a kikapcsoldsra. Veszély esetén 3 csengetés jelentette, hogy a
szerelvényt azonnal meg kell allitani. A végdllomasok elétti utolsd megalld utdn az indi-
tast kovetGen a masodik kocsit kikapcsoltdk, s ekkor azt az elsd kocsi vontatta. Veszély
esetén a masodik kocsi vezetSje és az ellendr is adhatott jelzéseket.”®

A 10 db faburkolati motorkocsit felszerelték az osszekapcesolt kozlekedéshez szitkséges
berendezéssel.

A mar emlitetteken kiviil nem esett sz6 a rendelkezésiinkre all6 forrasokban az 6sszekap-
csolt kocsik kozlekedtetésérdl, a kisérletet hamarosan besziintethették és a motorkocsik
tovdbbra is széloban kozlekedtek. A kisérlet valosziniileg nem valtotta be a hozza flizott
reményeket, nagyon meg is dragitotta volna az lizemet, hiszen joval nagyobb személyzetet
kivant.

A forgalmi igények — kiilondsen az iizem els éveiben — indokoltak volna a nagyobb
féréhelykapacitast. Feltehetdleg miiszaki akadalyai is voltak annak, hogy bevezessék, prob-
Iémak adodhattak az automatikus biztositoberendezés mikodésével csakigy mint a motor-
kocsik motor teljesitményeivel.

FORGALMI ES UZLETI EREDMENYEK

A budapesti foldalatti villamos vastt a megnyitdst kovet években forgalmi és iizleti
szempontbdl jol prosperdlt. Az 1900-as évek elején volt ugyan némi visszaesés, ettol elte-
kintve egészen az els6 vilaghdborat kovetd idokig emelkedett a forgalma és bevéiele.

A vasit a nyari menetrend érvénye alatt (maj. 1.—okt. 31.) reggel 6—-8 ordig 7 per-
cenként (1912-t8] 6 percenként), 8 oratol este 9 oraig 5 percenként (1912-tSl reggel 8—-9
oraig 3, ettdl este 9-ig 4 percenként) kozlekedett, Esie 9 ératol zaroraig (11 ora 15 percig,
az 1910-es évektdl 11 ora 45 percig) ismét 6—7 percenként kozlekedett.

Este 9 6ra utan a vasit kocsijai az allatkerti harmadik peron megépitésétdl csak az dllat-
kerti dllomdsig jartak. Ha igény mutatkozott a vasuttarsasig hajlandé volt az tizem idejét
meghosszabbitani, mint pl. 1912 nyaran, amikor az Allatkert ,,nagymérvil latogatottsagara
valé tekintettel” éjfélig kozlekedtek 5 percenként a foldalatti vasat kocsijai.

A téli menetrend szerint hétkoznap este fé1 11 ordig, iinnepnap 11 ordig voit lizemben a
vasut. Télen mar este 8 oratol az Allatkertnél volt a végallomas. A korcsolya idényben dél-
utan 3 és 6 6ra kozott a kocsikat 3 percenként inditottak.”!

A vasuton az elsé években csak egy menetre érvényes 20 filléres vonaljegyeket adtak ki.
Kiilon gyermekjegy nem voit, felnétt kiséretében egy, 1 m-nél alacsonyabb gyermek ingyen,
két ilyen gyermek egy vonaljeggyel utazhatott.

1899 okt. 1-t6l bevezették a szakaszrendszert, a vonalat két szakaszra osztottak, a hatar

70. Utasitas osszekapcsolt foldalatti kocsik vezetéséhez 3 p.
71. Adatok a féldalatti vasat 1899—-1912. évi nyari menetrendjei, az 1910/11 és az 1911/12 évi téli menectrend alapjén, 1.
FLT IV 1407/b 11 348/94 sz., 346/909/V sz., V. 104/910 sz.
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16. abra. A 20 filléres menetjeggyel egy felnétt vagy két gyerek utazhatott

3. tablazat
A foldalatti vasat forgalma 1896-ban
Honap Mer’1etek ' Megtett km J LiaAnL. Sl ‘ ngvetel

szama I\ | ma { Ft ti
Majus | 13600 50 320 469 846 ; 46984 60
Jonius 20738 76 730 581 339 58 133 90
Jalius 20 842 77 115 373718 | 373T 80
Augusztus 23854 | 88260 383927 38392 | 70
Szeptember 20 880 11256 453 110 45311 —
Oktober 22208 83 243 440 034 44 003 40
November 18 880 69 614 215 062 21 506 20
December 18 488 68 406 230914 23 091 40
Osszesen I 159780 \ 590 944 ’ 3147 950 314 795 AL

az Oktogonndl volt. Egy szakaszjegy 6 krajcarba, vagyis 12 fillérbe keriilt.”? Ugyanekkor
kedvezményes fiizetjegyeket is kiadtak, az egész vonalra érvényes 12 db jegyet tartalmazé
jegyfiizet ara 1 frt volt. Az Gj viteldij rendszert a részvénytarsasag sajat belatasabol, a forga-

72. A szakasz jegy arat késobb (feltehetSen 1918 jan. 1-t61) 2 fillér kozlekedési adoval fel 1ték 14 fillérre. L. KM archivum
Ax/XVIII 1—4 sz. FJFVV Rt szakaszjegyek
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4. tablazat

A FOLDALATTI VASUT FORGALMI EREDMENYE! 1896-1917

a=kocsikilometer teljesitmeny ezerben

b=utasszam millisban

a b
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00t 8 )
™0 7
6001 6
001 S
40t 4
001 3t
2001 2

100 1

1896 1900 1910 1817

lom novelése érdekében vezette be, éppen ezért fenntartottdk a jogot, hogy azt barmikor
visszavonhatjak.”™ 1900-tol bérletjegyeket is adtak ki.

A foldalatti vasut igazgatdsagi Glésein és évi kozgyfilésein 1901-t6l egyre tobbet foglal-
koztak a forgalom novelésének lehetdségeivel. Ezekben az években ugyanis csokkent a
bevétel és az utasok szama, ez utobbi 1903—4-ben volt a legalacsonyabb. (1. 4. sz. tablazat).
Az eredmények romldsat a nehéz gazdasagi viszonyokkal magyaraztak, amelyhez 1901-ben
az is hozzajarult, hogy a jégpélya sem hozott kozonséget. Az iizleti eredményeket az tizemi
koltségek csokkentésével is igyekeztek javitani, (1. 5. sz. tablazat) 1905 okt. 1-t8l pedig
bevezették az atszalloforgalmat a BVVV és BVKT vonalaira. Az atszallas bevezetését a f6-
varos is szorgalmazta, bar a FJFVV Rt. a vonatkozo szerzédések értelmében nem volt kite-
les annak bevezetésére. Az Rt. azért volt hajlandd az atszalléforgalom életbe 1éptetésére,
mert az igénybevétel nagymértékii novekedését varta ettSl. A hatosagoktol rekompenzicio-
ként kérték, hogy hosszabbitsiak meg a szimukra az 1895. évi XI. tc-ben 15 évre biztositott
allami kedvezményeket. Ezt a kivansagukat a kereskedelemiigyi miniszter a pénziigyminisz-

73. FLT IV. 1407/b 1I 348/94; 189948098 —6202—11I sz. és 58/F 99. sz. levele a FIFVV Rt-nek a tanacshoz; Bp. szfév,
torv. hat. biz. 1899. évi kgy jkvei, okt. 12-i {ilés, 1333. sz. hatarozat
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terrel egyetértésben elutasitotta.” Az atszalloforgalmat a kedvezmények meg nem adasa
ellenére is egészen 1918 jan. 1-ig hallgatdlagosan fenntartottdk — az eredeti szerzddés az
atszalld forgalom fenntartasara 1908 augusztusaig szolt a harom érdekelt tarsasag kozott,
a szerz6dést nem hosszabbitottdk meg — ekkor azonban a kért kedvezmények elutasitasara
hivatkozva a FJFVV Rt. bejelentette, hogy besziinteti az atszallé6forgalmat.”

5. tabldazat
A foldalatti vasut iizleti eredményei 1896—1918
Ev tizleti kiadasok nyereség osztalék i
ezer koronaban | ezer koronaban %-ban

1896 330 296 5

1901 o 419 88 1

1906 o 324 184 2,37
1911 333 330 4,25
1916 336 524 542
1918 XI. 5-ig 350 548 5+2

Az egyszeri atszallasra, 1 ora id6tartamra érvényes atszallojegyek ara a foldalatti vasiat
és a BKVT ill. a BVVYV vonalaira 20 és 32 fillér kozott valtozott. A viteldijat és abbdl az
érdekelt tarsasidgok részesedésiaranyat a vonalhossz befolydsolta. Az atszall6forgalombol
a bérletjegyeket kizartak. :

A foldalatti vasati menetjegyekkel kapcsolathan megemlithets, hogy tekercs ill. tomb-
jegyeket haszndltak a vonal- és az atszallojegyeknél egyarant.

Az atszalléforgalom bevezetését kovetben jelentékenyen ndétt a vasat forgalma és
bevétele, 1906-ban az el6z6 évihez képest 7°4-kal nétt a bevétel. Az tizemi kiaddsokat is
tovabb csokkentették, igy elérték, hogy az évi osztalékot majdnem dupldjira emelhették
mar ez évben. A kovetkezd években a forgalmi és iizleti eredmények a vartnal is nagyobb
aranyban néttek, a fejlédést az elsé vilaghaborat kovetd altalanos gazdasagi nehézségek
akasztottak meg.

MUSZAKI ATALAKITASOK ES FEJLESZTESI TERVEK

A foldalatti vasit berendezéseiben az iizem elsé évtizedeiben kevés atalakitas ill. valtoz-
tatds tortént. A legjelentGsebbeket emlitjitk meg: 1909-ben lebontottdk az dllatkerti ideig-
lenes feliiljarot, végleges, vasszerkezetli atjaro hid épiilt helyette; 1912-ben kibdvitették az
allatkerti kis peront; 1913-ban az alaguti felépitmény megerdsitésére Melaun sarukat alkal-
maztak; 1914-ben a Gizella téri végallomason masodik Osszek6t6 vaganyt létesitettek, ezzel
parhuzamosan atépitették a mar meglevd 6sszekots vaganyt. A masodik Osszekotd vaganyra
azért volt szitkség, mert kocsi kisiklds esetén ennek hianyaban a forgalmat orakig sziinetel-
tetni kellett.

Ugyancsak a zavartalan iizem biztositdsdra létesitettek 1913-ban 3 viznyeld akndt a
felszini kezelvaganyoknal. El6z6 év nyardn ugyanis egy kiados zdpor alkalmaval az alag-
utat is elontotte a viz és 18 dra hosszat sziinetelt a vasit forgalma.

74. 79818 sz. 1905 dec. 16-an kelt és 32245111 sz. 1906 ma4j. 8-an kelt kereskedelemiigyi miniszteri levél
75. 75/f/1917 sz. 1917 okt. 8-an kelt levele a FIJFVV Rt-nek a tanacshoz, FLT 1V 1407/b Eln. 619 sz.



1916 nyaran helyezték el a vasut allomasain a perondrok és jegykezelok részére készit-
tetett tartozkodo bodékat. Osszesen 22 db, fehérre festett, iivegezett fabodét szereztek be,
darabjat 450 koronaért. A felszini szakaszon 1917-ben személyzeti tartozkodo és vizsgdlo-
lakatosi bodét, 1918-ban palyamesteri bodét allitottak fel.”®

Ebben az id6szakban keriilt sor a Gizella téri és az oktogoni lejarok atalakitdsara.
A Gizella téri lejarohazakat a kereskedelemiigyi miniszter 29947/1911. sz. rendelete alapjan
lebontottak, helyettiik kdkorlatot épitettek, amelyeket azonban a miniszter virosszépészeti
szempontbdl kifogasolt, ezért (jbol atépitették azokat. 1912-ben bontottdk le az oktogoni
lejarocsarnokokat, a Iépesék koriil 38 fm vascsékorlatot allitottak fel. A lejarékban és a
peronokon észlelheté huzat megsziintetésére 1915-ben szélfogo ajtokat szereltek fel.”?

A vasit jarmiivein is eszk6zoltek atalakitasokat. Még 1897-ben modositottak a faburko-
lata kocsik motorjainak kapcsoldsat, mert az eredeti megoldasnal, amikor a motorok csak
sorosan voltak kapcsolva és a fékezés ezek rovidrezarasaval tortént, a motorok tulheviiltek
és gyorsan tonkrementek. Az 0j kapcsolds szerint inditdsnal a motorok sorosan, majd par-
huzamosan kapcsolva miikddtek, Ggy hogy fékezs és ellenaram adhaté legyen. A motorok
kimélésére 11j tipus magneses fékek felszerelésében is megéllapodas sziiletett a FJFVV Rt, és
a Siemens és Halske cég kozott.”®

A parizsi foldalatti vasiiton 1903-ban tortént tiizeset miatt 1904-ben a budapesti fold-
alatti vasutat is feliilvizsgaltak tiizbiztonsagi szempontbdl. Az 1904 jal. 18-dn tartott
helyszini szemle és a kereskedelemiigyi miniszter 81051/1V. sz. 1904 nov. 30-1 hatirozata
alapjan a biztonsag novelésére eldirtak az 1—10 psz. motorkocsik 6nmiik6dd kapcsoloinak
kicserélését kézi kapcsolora. Elrendelték a vezetdfiilkékben a vezeték és kapesolok kozelében
levd részek azbeszttel vald burkoldsat is. A kapcsold cserét 1906-ban hajtottak végre, az 0j
berendezést a Magyar Siemens Schuckert miivek szallitottak.*®

A foldalatti vasat kocsijait a vasati és hajozasi féfeliigyeldség ill. a fékapitany féléven-
ként felillvizsgaltatta. A fokapitiany altal 1904—1913 kozott elrendelt kocsivizsgalatok
jegyzOkonyveibdl kitlinden a feliilvizsgdlatok alkalmaval a kocsikat rendben talaltak, néhany
alkalorsxgmal a fényezés javitasat és egyes kocsik ajrafényezését irtak el6, mas kifogast nem
tettek.

A foldalatti vasut meghosszabbitdsa és kiterjesztése allandéan foglalkoztatta a hato-
sdgokat és egyes vallalkozokat is. A févaros és a BVVV 1911—12-ben targyalt a foldalatti
vast esetleges meghosszabbitasarol és gyorsvasuti halézat létesitésének lehetGségeirdl;
Worner Adolf a FJFVV Rt. egyik igazgatoja, a Duna bal partjan tervezett foldalatti vasit
halozatot; 1910-ben két maganvallalkoz6 is jelentkezett, Kugler Mihdly nyugdijas MAV
feliigyeld foldalatti mélyvasut épitésére kért elémunkalati engedélyt; Czettel Gyula és érdek-
tarsai a foldalatti vasit Aréna 0ti megalldjatol kiindulo, a Thokoly aton, Rakécezi Gton és a
Kossuth L. utcan 4t a Duna partig vezets foldalatti vasutra kértek prioritést és engedélyt.®!

A meglevo vasat fejlesztésével kapcsolatban is sziilettek uj elképzelések. A FIFVV Rt.
1916 4pr. 28-i igazgatdsdgi iilésén a megnovekedett forgalmi igényekre vald tekintettel
foglalkoztak a vasht kapacitas novelésének lehetdségeivel. Megallapitottak, hogy potkocsis
uzem bevezetése nem lenne célszer(i, mert végallomasi hurokvaginy hianyaban nem tudnak
a szerelvényeket megforditani. Legalkalmasabbnak talaltak osszekapcsolt motorkocsik koz-
lekedtetését, 5 db 2—2 motorkocsibdl alld szerelvény beszerzését javasoltak, elhelyezésiikre
az Aréna uti forgalmi telep bdvitését. A 10 db faburkolati motorkocsi dsszekapcsolt koz-

76. V6. A FIFVV Rt. 1. miszaki feldlvizsgalatanak jegyzékonyve 1898—1899., A FIFVV Rt. II. miiszaki felilvizsgalatanak
jegyzOkonyve 1926., FLT XI. 1516 C 4. doboz; IV. 1407/b V 91/1914; 621—V/1915 sz.

77. V6. Bp. szfév. torv. hat. biz. 1911. évi kgy. jkvei 399. p. 90080/1912 sz., 64105{1912 sz., 76119/1912 sz. ker. min. rende-
letek; 58115/1912 sz. tandacsi hatarozat; A FIFVV Rt. 11. miszaki felllvizsgalati jkve 3—35. p.
Szamla Radocz Janos muasztalostol az Oktogon téri szélvédd ajtokrdl, FLT X1. 1516 C .4, doboz

78. Niederschrift Gber eine am 25. September 1897, Vormittag bei der Budapester elektrischen Stadtbahn A. G. stattge-
fundene Besprechung in Angelegenheit der elektrischen Einrichtung der Untergrundbahnwagen 3 p. FLT

79. Vé. FILT 1V 1407/b V 122/1904; Bp. szf6v. torv. hat. biz. 1905. évi kgy jkvei 160—1. p., FLT XI. 1516 C 4. doboz
Szamla

80. Az eredeti jegyz8konyveket 1. FLT V. 54/904 sz. alatt

81. V6. Bp. szf6v. torv. hat. biz. 1912, évi kgy. jkvei 54. p., jan. 13-i Glés, 132, sz. hatarozat; FLT V. 727/1910;
V. 737/1910 sz., Sztrokay: Nagybudapest kozlekedési problémai MMEp. Egyl. Kozl LX. k. 27. sz. 215—219. p.
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lekedtetését is G1jbol felvetették, azzal, hogy e kocsikba 1ij elektromos felszerelést kell alkal-
mazni, a hlisz éves berendezés mar ugysem megfelels. A tervbe vett intézkedésekkel véle-
ményiik szerint 50%-kal novelhetnék a vasit teljesitményét, a varhato koltségeket 500 000
K-ra becsiilték.

Az 0j kocsik beszerzését a kereskedelemiigyi miniszter is szorgalmazta, 1916 szeptembe-
rében felhivta az igazgatosdgot a jarmiipark bdvitésére. A haboris gondok miatt engedé-
lyezte, hogy a végrehajtast csak akkor kell eszkozolni, ha a viszonyok lehet6vé teszik. A jar-
miipark felujitdsdra a részvénytarsasag 1917-ben 500 000 K-t tartalékolt.??

A FIFVV igazgatdsaga ,,eszményi pdlydzatra™ hivta fel a kocsigyarakat. A foldalatti
vasit 0j jarmiiveinek tervezésére a Schlick—Nicholson gép-, waggon- és hajogyar r. t.,
valamint a Ganz és Tarsa—Danubius Gép-, Waggon- és Hajogyar RT vallalkozott.

Az 0j jirmiivekkel kapcsolatos levelezés csak toredékben maradt rank, de a jarmivek
tervrajzai és miiszaki leirdsa a Ko6zlekedési Mazeum gyijteményében megtalalhato.

A beszerzendd jarmivekre vonatkozd koncepcio idékozben médosult. A megmaradt
levelekbdl és rajzokbol kitlinéen az 0j elgondolds az volt, hogy egy foldalatti szerelvény
mindkét végén 1—1 villamosmozdonybdl és a kozéjiik kapcesolt személykocsikbol alljon

A Schlick-gyar eldszor két motor- és egy kozépre csatolt potkocsibol allo szerelvényt
tervezett, ezdltal feleslegessé valt volna kiilon mozdonyok beszerzése. A kocsikkal kapcso-
latban a tervezOk megdllapitottik, hogy az alacsony (irszelvény miatt a jarmiivek nem ter-
vezhetdk elég gazdasdgosan, nagy a férShelyre es6 jarmi-Onsuly egysége.

A tervezett kéttengely(i motorkocsikat a foldalatti vasat meglevé kocsijaindl kevésbé
gorbitett hossztartokkal, kétszarnyl toloajtokkal kivantdk megépiteni. Az 1,58 m széles
ajtonyilast kozépen fogddzkodod oszloppal osztottak. A kocsiszekrény hossza 9,3 m, szé-
lessége 2,36 m, magassaga a sinkorona felsé €létél 2,65 m, a kocsi stlya villamos berendezés
nélkiil 8700 kg lett volna. Az ugyancsak kéttengely(i potkocsit mar egyenes hossztartoval
képezték ki. A motor- és potkocsiban egyarant tobb megoldast javasoltak az tilések elren-
dezésére, (a potkocsikndl az ajto elhelyezésre is tobb valtozatot javasoltak); ami a férShely
valtozasat is maga utdn vonta volna. A kocsikat 20—33 {il6helyre és 16—30 alldhelyre lehe-
tett volna berendezni.

A Schlick-gyar 1917 aug. 14-i levelébdl kitlinik, hogy a FIFVV Rt. ragaszkodott allas-
pontjahoz, amiért is a gyar ) terveket készitett mozdonyiizemii szerelvényre. Egy szerel-
vény az el6bbi terv szerinti két, harom esetleg négy potkocsival és mindkét végén egy—egy,
kétmotoros ,,félmozdonnyal” — (a 18. sz. 4brdn lathatd, hogy a vontatémozdony tervezett
kialakitasa indokolta tervezs elnevezését) — kozlekedett volna.

A sem személy, sem teherszallitisra nem hasznathato zart vezetdallasos mozdonyokat
hordvazszerkezetbdl, 2 fix kerékparral, 1,8 m-es tengelytavval tervezték kialakitani. A kerék-
parok 1—1 motorral kozvetleniil lettek volna meghajtva. A mozdonyok teljes szerkezetét,
burkolatat vasbol kivantak elkésziteni. A mozdony alacsony eliilsé részénél az iitk6z6 ma-
gassag megegyezett a meglevo foldalatti motorkocsikéval, hogy azokkal is kapcsolni lehessen.
Az alacsony el6 részen helyezték el a rudas aramszeddt. A pdtkocsikat Snmiikodd kapesold
késziilekkel akartak a mozdonyhoz csatolni. A potkocsik kozott az ablakmagassagig zart,
onnan nyitott folyosot terveztek, hogy menetkGzben az utasok és a kalauz a kocsik kozott
atjarhassanak. A potkocsik fébb alkatrészeit a BVVV kocsikéval egyezd szabvany szerint
alakitottak ki. Harom pétkocsival a szerelvény hossza 35 m lett volna.

A Ganz-gyar altal kidolgozott ugyancsak villamosmozdony( szerelvény a mai csuklos
jarmivek 6se. Az 1917 apr. 26-i dditummal elldtott rajz szerint a két négytengelyti forgévézas
személykocsibol és két, kéttengelyii elektromos mozdonybol allo szerelvény kocsijai és
mozdonyai ugyanis zart, harmonikds atjarohidakkal lettek volna Osszekotve, kozlekedési
szélességiik 86 cm-re volt megallapitva. Az atjaréhidak alatt a kocsikat onmiikodd kapesold-
szerrel tervezték egymashoz rogziteni. A szerelvény hosszat (29,5 m) ugy képezték ki, hogy

82. FJFVV Rt. igazgatésaganak 1916 dpr. 28-i és 1917 4pr. 28-i Ulésének jegyzékodnyvei; FLT XI. 1516 C. 2. doboz;
FJFVV Rt. uzleti jelentései 1915, 1916, 1917 évrol
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a legrovidebb foldalatti dllomasokon is az ajtoék a peron hosszaba essenek. A 2 m tengely-
tavi mozdony szekrényét fabol, kiviilrél vaslemez burkolattal tervezték. A mozdony hat-
falan a személykocsikhoz vezet6 atjarokat iizem kozben toldajtoval zartdk volna le. Az eny-
hén gorbitett hossztartos személykocsikat is fabol tervezték, meglehetésen szokatlan és
diszes belsé berendezéssel. A vilagitotesteket pl. a tetén 3 karu csillarok, az oldalfalakon
falikarok alkottdk volna. Legszokatlanabb az iilés elrendezés, a k6zépsé térben 6 sorban
3—3 egyes iilést terveztek, kozottiik két, 89 cm-es folyosoval. A fix vasvazas iilések billend
fa-hattamlaval késziiltek volna, amelyeket a végdllomédsokon légnyomadssal kivantak At-
allitani. Ugyancsak légnyomas miikodtette volna két oldalt, a hajlitott alvaz utin elhelye-
zett ajtokat is. A kocsikban az alvaz felett tervezett paholyszerii iilésekkel egyiitt 34 iil6- és
18 allohely lett volna.

Az 10j kocsik beszerzését ,lehetévé tevs viszonyok” késtek, egyéb, égetdbb feladatokat
kellett megoldani.

AZ ELSO VILAGHABORU ES A TANACSKOZTARSASAG KORA

Az elsé vilaghdboru okozta gazdasagi nehézségek, a fellépd munkaerdhiany a fold-
alatti vasutnal is éreztette hatasat. Az 1914. iizletévrdl szolo jelentés megdallapitotta, hogy
mig 1914 julius végéig kozel 26 ezer koronaval haladtak meg az el6z6 év hasonlo idészaka-
nak bevételét, év végére az 1913. évihez képest 5,24%,-kal csokkentek forgalmi bevételeik.
Az alkalmazottak jelentékeny része bevonult katonanak. A munkaerGhidny potlasara els-
szOr ekkor alkalmaztak kalauznoket a févarosi villamos vallalatoknadl, ezek kozott is elsé-

19. dbra. Kalauzndk a foldalatti vasitnal
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ként a foldalatti vasutnal. A hidnyt azonban igy sem tudtak teljesen potolni, a rendelkezésre
allo munkaerdk leggazdasdgosabb csoportositasa mellett is csokkenteni kellett a forgalmat,
1913-hoz képest kozel 125,-kal kevesebb kocsikilométert teljesitettek. Az évi osztalék 5%;-rol
4,5%;-ra esett vissza.

A habori masodik évében ujabb néi alkalmazottak munkéba allitdsaval sikeriilt a
sziikséges forgalmi személyzetet biztositani, ndvelhették a forgalomban levd kocsik szamit,
elérték, hogy az utasszdm az el6z6 évhez képest tobb mint félmillioval nétt. Igy az iizemi
kiadasoknak a habori miatti sziikségszerli emelkedése mellett is az osztalék ismét elérte
az 5%-ot. 1916-ban is a forgalom nagymértékii emelkedésébdl adodoan nétt gy a vasit
bevétele (26,7%,-kal), hogy az egyre nehezebb gazdasagi helyzetben is az 5%, mellett 2%;-os
feliilosztalékot fizethettek részvényeseiknek.

Az alkalmazottak életkoriilményeinek szinten tartasa érdekében 1916 karicsonyan
fizetés rendezést hajtottak végre, ez évben tobb mint 22 ezer korona haborus potlékot osz-
tottak ki szamukra. A foldalatti kalauzndk napi bére 2,50-—2,80 K volt.

A dragasag emelkedésével azonban a szerény juttatasok nem tartottak lépést. A FIFVV
Rt. igazgatosaganak 1918 jun. 3-i iilésén a cégvezetd bejelentette, hogy az alkalmazottak
meghatalmazottaival targyaltak a haboris potlékok Osszegérdl, 1918 évre azt 168 840 K-ban
allapitottak meg. Az Gsszeg értékének érzékelhetdségére nézziink meg néhany adatot a soha
korabban el nem ért nagy utasforgalmat hozo 1917. évi lizletévrdl. 11 179 581 személyt
szallitottak, a forgalmi bevétel 1709 063 K 94 filiér volt; az lizemi kiaddsok 416 248 K 20
filiért tettek ki, dragasdgi potlék és egyéb joléti intézmény cimen 101 875 K 83 fillért fizettek
ki. A tiszta nyereség 506 132 K 50 fillér volt. Nyereséges volt az 1918 nov. 5-vel zart tzleti
éviik is.

1918 nov. 6-an a foldalatti vasutat is a Budapesti Egyesitett Varosi Vasut vette at a
Magyar Nemzeti Tanacs utasitdsira. A FIFVV Rt. a tobbi részvénytarsasighoz hasonléan,
tudomasul vette az intézkedést, de fenntartotta jogat a kartéritéshez.

A BEVYV tarifareviziot hajtott végre, vastithdlézatara 20 filléres vonal-, 10 filléres gyer-
mekjegyet, a volt BKVT, BVVV, BUR és foldalatti vasutra évrényes 30 filléres atszallo,
20 filléres gyermek atszalld jegyet vezetett be.

A BEVYV utasitdst kapott, hogy az ,,alkalmazottak bér, fizetés, nyugdij kérdéseit siir-
getéen” oldjak meg és hogy a ,,Jlegmodernebb és demokratikusabb elvek alapjan” 1ij szolga-
lati szabalyzatokat Iéptessenek életbe.®3

Fentiek alapjan mdar nov. 15-én szabdlyzatot adtak ki a betegallomanyban levé alkal-
mazottak fizetésének kiegészitésére. Az anyagi lehetdségek engedte mértékben rendezték
a béreket, szabalyoztak a munkaidét, biztositottak a heti szabadnapot.

A Tandcskoztarsasag fenndllasinak rovid ideje alatt nagy gondot forditott Budapest
kozlekedésének rendezésére, a munkaskeriiletek bekapcsoldsara a kozlekedési hdlozatba.
A foldalatti vasat tovabbfejlesztésének kérdése is ismét napirendre keriilt, a BEVV kidol-
gozta a févaros gyorsvasut halozati tervét, amely a meglevd kozati vasitak figyelembevételé-
vel foldalatti és felszini vasatak kombinacidja volt. Ot 6 és egy szarnyvonal alkotta volna
a 84,64 km lizem hosszra tervezett gyorsvasit halézatot, A foldalatti vasatat a Varosligettdl
a korvasuitig akartik meghosszabbitani.

A Tanacskoztarsasdg megdontését kovetGen a BEVV valtozatlanul févarosi kezelésben
maradt, amig a kormany 3233/1921. sz. M. E. rendeletével a vasutak egyesitését jog- és tor-
vényellenesnek nem mondta ki és kezelésiiket egy felszamold bizottsagra nem bizta.

A foldalatti villamos vasitat a részvénytarsasag 1923 jan. 1-el kapta vissza, amikor az
izemet az akkor megalakulé BSZKRt-ra biztdk tizemszerz6dés utjan.

83. A FIFVV Rt. igazgatdsaganak évi jelentése 1914—1920; A FJFVV Rt. igazgatosaganak 1917 dpr. 28-i, 1918 jun. 3-i,
1918 dec. 23-i iilésének jegyz6konyvei FLT XI, 1516 C. 2. doboz; Vastti és haj6zasi féfehigyel6ség 14.122/1918 nov.
4-i leirata

4 Millennjumi Féldalatti Vasit : ) . 49







IV. A FOLDALATTI VASUT A BSZKRT
KEZELESEBEN

A FJFVV Rt. és a BSZKRt kozott megkotott iizemviteli szerz6dést a kereskedelem-
ligyl miniszter 59167. sz. alatt 1923-ban jovahagyta. Az eredetileg egy évre sz6lo szerzédést
tobbszor meghosszabbitottak, majd 1928-ban Gjabb szerzédést irtak ald, amely a foldalatti
vasut kezelését 1927 jan. 1-t61 (visszamendleg) az engedélyidé lejartdig, ill. a vasat beval-
tasaig a BSZKRt-ra bizta.

A szerzédés szerint a foldalatti vasut osszes bevételének 90°4-at a BSZKRt az iizemi
kiadasok fedezésére forditotta, 10%,-at pedig a FJFVV Rt-nek mint bevételi részesedést
adta at. A vasut személyszallitasi bevételét a foldalatti vasiton eladott menetjegyek és a
BSZKRt vonalaira szolo és a foldalatti vasutra is érvényes bérletjegyeknek a kocsikilométer
viszonyszam aranyaban a vasutra esé részébdl szamitottak. Megallapodtak, hogy a rekonst-
rukcios munkdkat az iizemelteté a tulajdonos rt koltségeire onkoltségi aron végezteti el,
ha az {izleti felesleg ezt nem fedezi, folyoszamla kolcsont biztosit. Az tizemkezeléssel koz-
vetleniil 8ssze nem fiiggd koltségeket a FJFVV Rt viselte.

Uzemeltetének jogdban allt a .
viteldij-rendszeren valtoztatni anél-
kiil, hogy a részesedési aranyt az 6. tabldzat

befolyasolnd. A fGldalatti vasut sze- A foldalatti vasut szallitasi teliesitménye, 1933—1943
mélyzetével a BSZKRt rendelkezett,

az alkalmazottak nyugdijas, darva- . .
pénztari stb. dijait is a BSZKRt ) kocsikilométer | 10%%-0s forgalmi
folyositotta, a kapcsolatos jaruléko- Ev teljesitmény, részesedés ezer
kat is az iizemeltetd vonta le, az ezerben pengdben
esetleges hianyokat a FJFVV Rt
nyugdijalapjabol kellett ptolni 8

A BSZKRtmég 1923-ban atvet- 1933 987 91
te a BKVT-tdl ill. jogutodjatdl, a 1934 947 86
I\{OVA I?It—t?l a f'cS]dala,tti 'vasﬁ}z 1935 955 91
részvényeit, (az Osszes részvénye
50%-a), igy az iizemeltet$ a korab- 1936 o83 22
biakhoz hasonloan egyben résztulaj- 1937 _ 1033 237
donos is volt. 1938 1040 244

A féldal,atti vasﬁ’t .ﬁgemét a 1939 1053 256
ESZKRt nehéz gazdagagl V}s;onyok 1940 1083 240
ozott és leromlott miiszaki allapot-
ban vette at 1923-ban. Kiilondsen 1941 1358 264
a felépitmény szorult siirgss felaji- 1942 1 664 3719
tdsra. A rekonstrukcios munkidk 1943 1645 - 404

84. L. 26378/1928 sz., a Ker. min. altal 103. 055/1928 sz. alatt jovahagyott szerzédés; '
A FJFVV Rt. nyugdijszabalyzatat 127757/1928 K. M. VL. sz. alatt hagyta jova a ker. min.
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elvégzésére a bevételbdl tartalékalapot képeztek. A vonatkozd kormdanyrendeletek értel-
mében még az atvétel évében létszamcesokkentést hajtottak végre.8?

A 3800/1926. P. M. rendelet alapjan 1926—27-ben atértékelték a foldalatti vasiit vagyo-
nat koronardl pengore.

Tarifa reformokkal és miszaki atalakitasokkal kivantdk a forgalmi és iizleti eredmé-
nyeket javitani. Megallapitottak, hogy az 1915—17 kozott, majd 1922-t6l ismét forgalomba
helyezett parhuzamos autobusz vonal kedvezétleniil hat a vas(t forgalmara, de annak be-
sziintetése helyett a foldalatti vasutat kell vonzébba tenni az utazdk6zonség szamara.

1930 jal. 7-tSl kisérletképpen bevezették a kétszeri, majd a haromszori atszallasra jogo-
sitd menetjegyek kiadasat, 1931 maj. 1-t8] visszaallitottak a szakaszrendszert. Ezekkel az
intézkedésekkel sikeriilt ismét fellenditeni a foldalatti vasat forgalmat.

Az idékozben megkezdett miiszaki rekonstrukcioval pedig lehetévé tették a foldalatti
vasut teljesito képességének, sebességének novelését.

A vasit tovabbfejlesztésének tervét is allanddan napirenden tartottik. A foldalatti
vaslit meghosszabbitasa helyett célszeriibbnek lattak egy létesitendé gyorsvasiut hidlozatba
valé bekapcsolasat. Megallapitottak, hogy gyorsvasut halozat kiépitése csak a févaros
¢és az allam tamogatasaval lehetséges. A fovarosi hatosagok 1942-ben targyaltak egy négy
vonalbdl allé gyorsvasit halézat fokozatos kiépitésérdl. A gyorsvasut engedélyese a fovaros
lett volna, az iizemvitelt a BSZKRt-re tervezték bizni.%¢

A fejlesztési tervek azonban ekkor sem valhattak valéra, ismét kozbeszolt a haboru.

A foldalatti villamos vasut a masodik vilaghabori( idején 1944 nyaraig izemelt, ekkor
az Andrassy uti vonalrészen bombatalalat érte, a forgalmat be kellett sziintetni.

MUSZAKI REKONSTRUKCIO

A felépitmény felujitdsa volt a legsiirgetobb feladat. A sincserét mar 1922—23-ban
el kellett volna kezdeni, de az alkalmazott 0j hegesztési eljarassal még meg tudtak ugy
erGsiteni a palyat, hogy a sincserét fokozatosan hatjhassak végre. 1924 és 1930 kozott
4477,95 fm vaganyt cseréltek ki. A 24,2 kg-os aszimmetrikus Vignol sin helyett 31,5 kg-os
ugyancsak Vignol sineket (normal profili) alkalmaztak. A sineket thermit-hegesztéssel ko-
totték Ossze. A régi vaskeresztaljak helyett talpfakat fektettek. 1930—1933 kozott az Opera
és Korond kozotti szakaszon hajtottak végre a felépitmény-cserét. A thermit-hegesztéshez
szitkséges kiilfoldi anyagok behozatali nehézségei miatt a Katona-féle és a fecskefarku
sinhegesztési eljarasokat is alkalmaztak. A foldalatti vasati palyaba Csilléry-féle dilatacids
késziilékeket is beépitettek. 1934-t6] keriilt sor az Operatol a Vorosmarty téri végallomas
felé es6 szakaszon is a vagany atépitésre. A vasit kocsijainak modernizalasa miatt a korivek-
ben alkalmazott vezetSsineket 10—15 mm-rel le kellett siillyeszteni a felépitmény-csere
alkalmaval.

A midszaki rekonstrukecié soran a biztosité berendezést is korszerisitették. 1924-ben
atalakitottdk a blockjelzG-késziilék nyomoszerkezetét, majd 1930-ig az egész vonalon a
mechanikus miikodési jelz6 helyett, az Aramszedd altal vezérelt, vilamos tizem{ automatikus
jelzéberendezést szereltek fel. A forgalomban levé kocsik szamanak novelhetGsége érdeké-
ben 1929-ben kisérietképpen ketté osztottak az Opera és az Oktogon kozotti block-sza-
kaszt, a kisérlet bevalt. A kereskedelemiigyi miniszter 51641. sz., 1931 marc. 19-i rendelete

85. Kozszolgalatban allo alkalmazottak létszamesokkentésére 1. 1923, évi XXXV. tv. 5 §; FAV alkalmazottakra vonatko-
zo6an ker. min. 93233/1923 VI. sz. rendelete — elbirta, hogy a létszamcesokkentést ugy kell végrehajtani, hogy az lizem
biztonsagat ne befolyasolja

86. Bp. szfGv. torv. hat. bizottsdga 1942 jun. 19-i kgy-én fogadta el a polgarmester 50001/1942—V. sz, elSterjesztése alapjan
az 1, kiskoruti; 2, Ferenc Jozsef vonal (ez a mill. fav. Allatkert és Vilmos csaszar ut — Bajcsy Zs. ut — kozotti szaka-
szanak felhasznalasaval ¢épult volna); 3, pest-budai vonal; 4, nagykoruti vonal, osszesen 30 km hosszu gyorsvasut
halozat tervet. Az épitést az elsé két vonallal kivantak kezdeni, ehhez sziikséges lett volna a mill. fav. atépitése, ezért
tették 1944-ben: 1. FLT XI. 1516 C. 2. doboz; A BSZKRt a gyorsvasut elsé vonalainak terveit is kidolgozta, a gyors-
vasut 4 tengelyes motorkocsijanak tervével egyttt: 1. BKV Irattar
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20. abra. A Dedk téri allomas lejaroi a csarnok lebontasa utan

alapjan a tobbi block-szakaszt is roviditették, minden megallo bejaratahoz block késziiléket
helyeztek el. Igy elérték, hogy a jarmiivek az allomas bejaratdig megkozelithessék egymast.
A foldalatti vasat jarmiveirél 1932-ben szerelték le a feleslegessé valt biztositoberendezési
nyomoszerkezetet. 1936 és 1941 kozott az Aréna uti allomds és a felszini végallomas kozott
kicserélték a jelzo és telefon kéabeleket.

1924—25-ben lebontottak a foldalatti vasit allomasainal még meglevo lejaréhazakat,
utolsoként a Dedk térit. A vasthoz vezetd lépcsOk koré vascsokorlatot allitottak fel.
1936-ban a varosligeti végallomason, a felszini villamosvasutra val6 atszallas megkonnyitésére
20 m hosszu, 2 m széles, aszfaltozott sziget-peront létesitettek, ezzel kapcsolatban dthelyezték
a végallomas keritését is.

Az allatkerti allomasnal 1937-ben a fa-védtetoket lebontottak, helyette vasvazas, live-
gezett vardcsarnokot készitettek. A kovetkezd évben alakitottak at az Allatkert-i dllomas
elrozsdasodott, balesetveszélyessé valt gyalogfeliiljarojat. Az 0j atjard tartoszerkezete vas-
betonbdl, a Iépcsdk és a hidpadld fabol késziilt, az athidalas vasszerkezetii volt.

Az Aréna Uti dllomason 1941-ben személyzeti tartozkodoét és leszamolo-pénztart 1éte-
sitettek.

A foldalatti vasat motorkocsijain is jelentds atalakitasokat eszkozoltek az 1920—30-as
években. )

1924—25-ben atalakitottak a 11—19 psz.-0 kocsik biztositékait, vészkapcsolodit és kabe-
lezését.

Egy 1923-ban tortént baleset kovetkeztében®? készitettek tervet és cserélték ki a kocsi
homlokfalan levé reflektorokat erésebb fénytiekre 1928-ban, amikor a kocsik vilagitasat is
atalakitottak.

87. Egy munkés forgalom kozben, az elSirasokat megszegve a vasiti alagutban tartézkodott és balesetet szenvedett. 1.
FIFVV Rt igazgatésaganak 1937 okt. 8-i Gilésének jkve
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1930-ban vették tervbe, hogy a 320 Volt iizemfesziiltségii, a gyakori felmelegedés miatt
korlatozott tizem@ kocsimotorokat nagyobb teljesitménytiekre cserélik ki.

Még a motorcserét megel6zéen 1931—32-ben kétszarnyu toldajtokra épitették at az
1—19 psz. kocsik ajtait. Az ajtd atalakitaskor az tiléseket is rovidebbre vették. 1932-ben
ajbol kicserélték a reflektorokat, ez alkalommal kettGs sugéarvetdket szereltek fel a helyes
tavolsagbecslés érdekében.

1934—35-ben hajtottik végre a motorok cseréjét, amikor a kocsikhoz 1j, egységes
forgovazakat is készitettek. A kocsiszekrények vasalvazat is atalakitottdk. A kocsik kor-
szerlsitését a BSZKRt sajat miihelyeiben végezték, itt késziiltek a vallalat mérnokei altal
tervezett forgdvazak is. Az 1j motorokat a Ganz-gyar tervei alapjan a Brown Boveri cég
szallitotta. Az 4j TR 4,5 tipusi motorok teljesitménye éranként 60 LE volt, a régi LDo mo-
torok 16 LE, a B22/30 motorok 20 LE teljesitményével szemben. Az Gj, egységes forgo-
vazakhoz 650 mm atmérdjii kerekeket épitettek be. Az Gj forgdvazakkal a forgocsaptavolsag
8250 mm volt.®®

A FJFVV Rt. 1934 marc. 20-i igazgatosagi iilésén beszamoltak arrol, hogy a kocsik
egy részénél mar elkésziilt az atalakitdas, a probameneteknél mindent rendben taldltak.
A jarmiivek sebességét 20%-kal tudtak novelni. A 19 db kocsi atalakitasanak osszes koltsége
618 749,71 pengét tett ki.

A jarmi korszersités befejezése utan attértek az 550 Volt lizemfesziiltségre, amelyet
a felszini villamosvasutaknal is hasznaltak. A kétpolusi felsGvezetéket is dtalakitottak egy
polusira. Az aramvezeték sziikséges kabelezését mar 1929-ben elkészitették, de csak 1935-
ben keriilt sor az atkapcsoldsra. Az aramot a Dembinszky és Kertész utcai BSZKRt dram-
atalakitoktol kaptak.8?

1936-ban a 18 psz. kocsit probaképpen rekuperacids fékberendezéssel lattak el, igy
30—35%;-4t sikeriilt visszanyerniiik az d&ramnak. A tobbi kocsit is felszerelték rekuperacios
fékkel, az 1937 szept. 18-an tartott miitanrendéri bejarasnal megallapitottak, hogy az igy
atalakitott jarmiivekkel 45 km/6ras sebesség engedélyezhetd.

21. abra. A motorkocsik egységes forgovaza

88. A 20 psz. kocsit csak 1942-ben alakitottdk at, korabban mar kivontak a forgalombél. Az 4talakitaskor az eredeti 600
és 800 mm atmérdji kerekekkel késziilt forgovazakat a 3600 tip. BSZKRt kocsikhoz valé zartkeretes forgovazakkal
cserélték fel, a motorokat TA 1.12 tipusu 42 LE-s motorokkal valtottak fel. V6. Németh Janos: A budapesti foldalatti
vasut 20 psz. motorkocsijanak miiszaktorténeti leirasa, kézirat a KM archivumban

89. Az Akécfa utcai kiilon dramfejleszté telepet mar régebben megsziintették, a telket a BSZKRt vette meg az épiild
székhazhoz. A 350 Volt fesziiltségii aramot az Akdcfa utcai dllomds megsziintetése utan a Bulyovszky utcai allo-
masrél nyerték
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V.A VASUT UZEME A FELSZABADULAS UTAN

POTKOCSIS KOZLEKEDES BEVEZETESE

A felszabadulas utan a foldalatti vasit els6 igazgatosagi iilését 1945 aug. 6-an tartottak.
Az 0j igazgatdsag elnoke Millok Sdandor, alelnoke Kossa Istvan lett.

Az elnoki programbeszéd el6tt kegyelettel emlékeztek meg a hadboruban elesett, martir-
halalt halt tarsaikrol.

Millok Sandor elmondta, hogy a BSZKRt székhaz 1945 jan. 18-an tortént felszabadulasa
utdn azonnal felmérték a hidnyokat, megalakitottik aziizemibizottsdgokat. A vasiat dolgozoi-
nak dldozatos munkdajaval megkezdték a karok helyredllitasat. A foldalatti vasit vonalaval
egyiitt a 199 km févarosi vasut haldzatbol mar 152 km iizemképes. A kozlekedés tovabbfej-
lesztésérol szolva a gyorsvasit halozat mieldbbi kiépitésének sziikségességét hangstlyozta.?®

A Foldalatti Villamos Vasat Rt nyitod forint mérlege alapjan a foldalatti vasut beruha-
zott vagyona 1947-ben ingatlanban 299 950 Ft, berendezésekben és felszerelésben 6 901431
Ft, a vallalat tartozdsa 24 700 Ft, tiszta vagyona 7 176 681 Ft volt.

A foldalatti vasutat a felszabadulast kovetd években is a BSZKRt izemeltette, fenn-
allasaig (1949 dec. 31.). 1950-t5]1 a Févarosi Villamosvasut, majd a Budapesti Kozlekedési
Villalat kezelésébe ill. tulajdonaba keriilt.

Az 1950-es években az egész févarosi kozlekedésre jellemzden egyre fokozddd kozleke-
dési igények kielégitésére a foldalatti vasit jarmiiparkja kevésnek bizonyult. 1955-ig a
20 psz. motorkocsi is dllandéan forgalomban volt, azonban ettdl az id6tél sorozatos javita-
sok miatt az egyszer mar nyugalomba helyezett jarmiivet végleg kivontak a forgalombol.

A jarmipark bovitésére a Fovarosi Villamosvasit fémiihelyében 16 db vezérlé potkocsit
készitettek a foldalatti vasut részére. A kéttengely(i, 9,6 m hosszn, 2,3 m széles potkocsikat

1960-t6l Allitottak forgalomba. A potkocsik menetkapcsoloival a motorkocsi motorjai

miikddtethetSk voltak, s igy a szerelvények mindkét iranyba, megforditas nélkiil kozleked-
hettek a foldalatti vasat palyajan.

A pétkocsik lizembehelyezésekor a motorkocsikat ismét korszeriisitették, kicserélték
a forgovazakat, a motorokat, a kocsik ajtéit — a 19 psz. kocsit kivéve — elektro-pneuma-
tikus mozgatisuva alakitottdk. A beépitett TR 4,5/14 tipusi motorok oras teljesitménye
egyenként 46,7 kW.

A potkocsis szerelvényekkel az 1960-as években a foldalatti vasat a févarosi tomegkoz-
lekec!i)i':s 1%,-at bonyolitotta le. A mértékado helyeken az utasszam 50 000 fé/nap/két irany
volt.

A potkocsis iizem a vasOt vagdnyainak élettartamara kedvezotleniil hatott. A vasut ‘

felépitménye mar az 1950-es években is rossz dllapotban volt, a forgalom zavartalansdga
érdekében ¢éjszakdnként javitottdk sinkorona felhegesztéssel. 1955-ben merev agyazata
felépitményi rendszerrel is kisérleteztek. Az 1960-as évek kozepén az erdsen igénybe vett
szakaszokon (ivekben, kitérokben) 1—1,5 évenként kellett cserélni a sineket. A 31,5 kg/fm-s
Vignol sinek mellett mar hasznaltak a 34,5 kg/fm-s Vignol sineket is.

90. L. FLT XI. 1516 C. 2. doboz
91. V6. A f6varosi villamosvasut fejlesztési terve, Bp. 1966. 66—68. p.
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22. abra. A pétkocsis foldalatti villamos szerelvény

KAPCSOLAT A METROVAL

A fovarosi gyorsvasut halozat kialakitdsanal — mint minden korabbi budapesti gyors-
vasut tervezetnél — figyelembe vették a millenniumi foldalatti vasatat, vonalat kapcsolatba
hoztdk a metr6 halozattal.

A kelet-nyugati metro épitésekor szitkségessé valt a millenniumi foldalatti vasit Deak
téri vonalrészének atalakitdsa. A 40 m sugaru cllenivben fekvd palyarész helyett, enyhén
ivelt 0j alagut szakaszt épitettek. A Deak téri allomast is atépitették, az allomas lejarodit
ekkor (1956) az Engels térre helyezték at.

Az 1970-ben megnyitott kelet-nyugati metro vonal elsG szakaszdnak végallomasa a
Dedk téren volt, ahol taldlkozott a millenniumi foldalatti vasuttal. A metrd allomast koz-
vetlen mozgodlépcesod koti Ossze a ,kis foldalatti vasattal”.

A Deak téren kialakitand6 tobbszintes csomopontbhan az épiil6 észak—déli metré vonal-
lal is kapcsolatba keriil majd a foldalatti villamosvasit.

Igy a millenniumi foldalatti vasat a tervezett 160 km hosszu févarosi gyorsvasut halo-
zat gerincét képezd kelet—nyugati és észak—déli vonallal is talalkozva, fontos szerepet
vallal.

Ahhoz azonban, hogy a millenniumi foldalatti vasit valéban szerves részévé valhasson
a gyorsvasut halozatnak sziikségessé valt teljes felujitasa.
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23. abra. A Deak téren talalkoznak a kelet—nyugati metro és a foldalatti vasut vonalai az épulé észak—déli metré vo-
nallal

A VASUT TELJES REKONSTRUKCIOJA

A millenniumi foldalatti vasiit meghosszabbitasanak és korszer(sitésének beruhdzasat
a Gazdasagi Bizottsag 1970-ben hagyta jova, még ez évben kiadta a fovarosi tanacs elnoke
a vonal-meghosszabbitds, az 0j jarmiitelep épitésének és az 0j jarmiibeszerzés engedély-
okiratat.”? A rekonstrukcio¢ alapelve az volt, hogy a vasttat teljes hogszaban a felszin alatt
kell vezetni. Ezért a feljitas sordn megsziintették a varosligeti felszini szakaszt és a varos-
ligeti to alatt, a Széchenyi fiirdé el6tt elkanyarodva a Hungaria korati feliiljaré és a MAV
ceglédi vastutvonala alatt a Mexikoi utig aj, 1233 fm alagutat épitettek. (Keresztmetszete
6,5 X 3,6 m, zart vasbeton keret.) Az 0j végallomashoz csatlakozoan alakitottak ki az 10j
jarmiitelepet €s javitobazist. A meghosszabbitott foldalatti vasut ma Osszekoti Zugldt és a
kornyezé lakotelepeket a belvarossal, kapcsolatba hozza a metroval. Az 0j végallomason
levé csomopontban tobb autobusz vonallal és a 69-es villamossal taldlkozik.

A vasut régi alagut szakaszanak 1972—73-ban végrehajtott rekonstrukcidja soran fel-

92. Gazdasagi Bizottsag 1970 apr. 10-i 10.127. sz .hatdrozata; 250/1970 sz. V. B. hatdrozat alapjan 1970 jul. 6-an
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ujitottdk a palyat, a felsGvezetéket, a jelzG- és biztositoberendezést, meghosszabbitottdk a
Vorosmarty utcai, a korondi és a Bajza utcai allomast, atépitették a Vorosmarty téri
végallomast.

Az 10j, dgyazat nélkiili felépitmény rendszert a BME Vasutgépészeti Tanszéke, az alag-
utat és a vaganyt a FOMTI tervezte. Az 1j biztosito berendezést, amely rendes lizemben
a vonal-forgalmat onmiikodéen szabéalyozza, a MAVTI tervei alapjan a Telefongyar készi-
tette. Az INTEGRA rendszer(i kozponti forgalomiranyité késziilék lehet6vé teszi, 1,7 perces
kovetési kozzel, oranként egy iranyban 6600 utas szallitasat.

A régi biztosito berendezés cseréjével lehetdvé valt a foldalatti vasttnal is a jobb oldali
kozlekedés bevezetése. (Amit egyébként mar 1948-ban meg akartak valdsitani, de csak
addig jutottak el, hogy a ,,szabad” jelzésnél fehér helyett zold szinre tértek at. Az alagutban
alkalmazott ,lassan” jelzés ekkor kék volt.)

_ Az 0j hdromrészes, csuklos szerelvények a Ganz Villamossdgi Miivek ¢és a Ganz
MAVAG tervezésében és kivitelezésében késziiltek. A 60 km/h maximalis sebességre képes,
5 f6/m? utassal szamolva 189 férShelyes szerelvényekbdl a BKV 21 db-t szerzett be. A két-
irdnya, gyors utascserére tervezett jarmiiveket diiborgés-gatldval is felszerelték. A gépi
és kapcsolo berendezések az alacsony csukldé-térben nyertek elhelyezést. A szerelvény hossza
30,37 m, onstlya 34 800 kg.

A megfiatalitott foldalatti vasatat 1973 dec. 30-an adtdk at a forgalomnak.
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24. abra. Az 0j alagut-szakasz vonali keresztmetsze!
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FUGGELEK

A DEAK TERI FOLDALATTI VASUTI MUZEUM

A Kozlekedési Muzeum és a Budapesti Kozlekedési Vallalat a KPM Koziekedéspoliti-

kai és Tanacsi Kozlekedési FSosztalydnak, valamint a Févarosi Tandces V. B. Kozlekedési | .

Fdigazgatosaganak tdmogatdsaval hozta létre a Deak téri csomdponton Foldalatti Vasuti
Muzeumat, amely a millenniumi foldalatti vas(t és a budapesti metro torténetét mutatja
be. A muzeum érdekessége, hogy a millenniumi foéldalatt vasiut eredeti alagut-szakaszaban
létesiilt, amelyet az 1956. évi vonalkiegyenesités soran hagytak fel. _

A Deak téri gyalogos aluljarébdl megkozelitheté muzeum eléterében a BKV-nak a
millenniumi foldalatti vasat felszini kozlekedési kapcsolatait bemutato utastajékoztatd
és propaganda anyagai kaptak helyet izléses elrendezésben. A muzeumnak ez a része épité-
szetileg az aluljaréhoz csatlakozik mind kivitelben mind stilusban.

A muzeumi alagatba lépve szemben a belvarosi végdllomas eredeti felirata: ,,Gizella
tér” fogadja a latogatdt. Az eredeti Zsolnay csempeburkolat részlete mellett a megnyitas
koraban ugyancsak a Gizella téri végallomason elhelyezett marvanytdbldk ismertetnek meg
a vasutat létrehozo vallalatok igazgatosagi tagjainak, a févaros akkori vezetdinek, az épitd
cégnek, a tervezdknek és a feliigyeld Vegyes Bizottsag tagjainak nevével. A harmadik régi
emléktabla Ferenc Jozsefnek a foldalatti vasiton tett utazdsarol és arrol tuddsit, hogy ez
alkalombol a vasut engedélyt nyert, hogy felvegye az uralkodo nevét.

A bal oldali homlokfalon az egykori felszini szakasz és az alagit csatlakozasat bemutato
fotd mellett, egy felszini jelz6lampa mellett helyezték el a fotdn is jol lathatd Ontottvas
kerités részletét.

A bejarattdl jobbra, a szemkozti oldalon a legértékesebb expondtumok lathatok, a
vasut harom kocsija. Az alagitnak ez a masodik szakasza, az amely épitészetileg eredeti
formajaban maradt meg, a régi porosz-siiveg boltozattal.

A varosligeti végallomasrdl megérzott iitkézébak utan a 19 palyaszamu faburkolatd
motorkocsi vonja magara el0szor a figyelmet, A kocsi elsé vezetsfiilkéjét teljesen, utasterét
a lehetdségekhez képest az épitéskori allapotnak megfelelen allitottak vissza. A kocsi
helyreallitasa sordn a BKV szakmunkas tanuléi eikészitették e kocsihoz az elsé megoldasn
aramszedé 1: 1 aranyd masolatat, A faburkolatii motorkocsi utdan az 1 palyaszami motor-
kocsi visszaalakitas nélkiil, a 81 palyaszamu vezetéallasos potkocsival egyiitt az utolso, koz-
lekedésben résztvett allapotaban keriilt kidllitasra.

A jarmiivek mellett az alagiit eredeti oszlopain helyezték el a régi biztositéberendezés
allomasi jelzélampédjat és egy kanyarjelz6t, ezek gombnyomassal miikddtetheték.

A kocsikkal szemk6zti falon beépitett vitrinsorban dokumentumok, fényképek, modeliek
¢és eredetl targyak mutatjak be a budapesti foldalatti vasut torténetét épitésétSl napjainkig,
a metré ma még rovid torténetét, jelenével és holnapjaval egyiitt.

Eloljaréban a vas(t épitését megel6z6 hosszu vitakrol lathatunk dokumentumokat,
majd az eredeti tervek, engedélyezési iratok segitségével kisérhetjiik nyomon a vasut létre-
hozasat. Az alkalmazott érdekes miiszaki megoldasokrol is képet kapunk.

A Deak téri lejarohaziko 1 : 25 1éptékii modellje, a 20 palyaszamu ,,kiralyi kocsi” ugyan-
csak 1: 25 épték(i modellje mellett fényképrdl; miiszaki rajzokrol ismerhetjilk meg a vasit
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palyajat, allomasait, jarmiiveit. A kocsik néhany eredeti diszit$ elemét is elhelyezték a vitrin-
ben. Kulonosen figyelmet érdemlé az els6 mechanikus biztosité berendezés miikodését be-
mutato vazlat. A kiilonleges, lapolt illesztésii aszimmetrikus sinbdl is lathato egy eredeti
darab. A forgovazak fejlodését 1: 10 l1éptéki{i modelleken tanulméanyozhatjuk.

A kiallitas kovetkez$ szakasza a foldalatti vasat bovitésére sziiletett elképzeléseket, a
vasat iizemi életének valtozasait mutatja be napjainkig. Kiilonosen érdekes az 1917-ben
sziiletett tobb részes, csuklos megoldasu foldalatti vasati szerelvény terve. Az 1930-as évek-
ben végrehajtott miiszaki atalakitasokrol is beszamolnak a kiallitas képei és dokumentumai,
majd a felszabadulast kovetd valtozasokrol, a potkocsis izemmod bevezetésérdl, a metrd
épitéssel kapcsolatos palyakorrekciorol kapunk adatokat.

A legtijabb korszakot az 01j foldalatti vasuti szerelvény 1: 25 1éptékii modellje mellett
a modern biztositoberendezés, a jarmi és a palya ill. a felsGvezeték eredeti alkatrészein kiviil
ugyancsak fotok és dokumentumok mutatjik be.

A vasut dolgozoinak élet- és munkakoriilményeit is jellemz6 targyak és dokumentumok
segitségével ismerhetik meg az érdekl6dok.

Az utolsé szakasz a fovaros gyorsvasit halozata kialakitasara sziiletett tervek mellett
a mar elkésziilt kelet—nyugati és az épiilé észak—déli vonal jellemzé miiszaki megoldasait,
épitési menetét és lizemét mutatja be. A metré motorkocsi modellje, a metrénal alkalmazott
sinlek6tés modjat bemutatd 1: 1 modell, a jarmiivek és a biztositoberendezés néhany mii-
szere és alkatrésze exponadlja a korszerii megoldasokat. A kiallitds utolso objektuma a ter-
vezett teljes gyorsvasut halézatot bemutato szines, nagyméret(i grafikus vonalhalozati
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25. abra. A felhagyott alagutban kapott helyet a Foldalatti Vastti Mazeum
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IDEGENNYELVU ISMERTETESEK

PE3IOME

Hayu#asrit Tpyl, ONHCHIBAXOIIUA HCTOPHIO NEPBOM HOX3EMHON 3NEKTPHYECKOH JKENE3HOA0DOrd
6BpOHEﬁCKOFO KOHTHHEHTA, NOArOTOBJIEH Ha OCHOBE APXHMBHLIX UCCICAOBAHUN. ABTOp n3naraer
MHOTO TAKHX AAHHBIX, KAKHAE [0 CHX ITOp PEIKO MyOnHKOBAJIHCE.

B Hayamne w3jaraer CO3[AHHE CaMOii HMIIO3aHTHOM ymuMubl Bymamemita, KpymieHHe MOMBITOK
CO3]aTh HA 3TOH yJIHUE TpaMBaiiHoe CoOOLIeHHe, BCIIENCTBHE YEr0 POANIACH MIES IOCTPOEHHUS NOI-
3eMHOM JKEJIE3HOH IOPOrH.

ITpocnexuBaer neperoBOPHI CBA3AHHLIC C PA3PEILCHUEM CTPOUTEILCTBA, KOMMEDPYECKHE CHIETIKH,
H3IMEHEHHE NepPBOHAYaNbHbIX NpoekToB. [lonpobHo onucyer HayaBiouecs 7 aBrycra 1894 r. v okoH-
YeHHbIe 32 He LebiX 21 MecsALer cTpouTenbHble paboThl, NOKa3bIBast IPHMEHEHHBIE APXHTCKTY PHBIE
M TeXHUYECKHE PELUeHHS, HA TP. B NPAKTHKE XODOINO ONpPABIABLIYIO ceds acdallbTHO-BOMITOYHYHO
H30Js0MI0. B CBA3M C CO3aHHEM MYTH, APXHTEKTYPHBIX CTPOEHUH, OIIOKHPOBKM W pa3paboTku pona
BaroHOB YIIOMHHAIOTCS ACCHMETPHYECKHE PENTBCHI CO CTHIKAMH BHAXIIECTKY, ABTOMATHYECKUE CTaH-
LHOHHbIE CBETOGOPHI, BATOHBI CO CIIELMATILHLIMYA 3aKPHBIICHHBIMH HPOAOIBHBIME OalTKaMu, [IPH KO-
TOPBIX HEOOX0AHMO BBLIO TPHHATE BO BHEMAHHE MAJIY0 BHYTPEHHIOIO BBHICOTY TYHHENs, Tpebyemyro
BCJIEICTBHE IIEPEKPEILUBAHUS TIABHOTIO OyIbBApHOTrO COOPHOrO KaHAama.

HNoxnaneisaeT Takxke 00 OTKPBITHH 3TOH noporud 2 mas 1896 r, 0 ee ycnexax BHYTDH CTPaHB H
3arpaHdlcH, © O TOM, YTO HA MAPHXKCKOH BceMHMPHO#H BbicTaBke 1900 r. oHa Oplna HarpaxaeHa
3010TOA Menane. [oBOPUTCA M O TOM, YTO Oblyla HpHHATA 32 obpazenm mpM NPOEKTHPOBAHHH
OepIMHCKOTO MeTpPOo, 0 pa3paboTaHHBIX POEKTAX JANbHEHIIEro ee Pa3BHTHSA.

M3naraeT Takxe CaMble BayKHbIe COOBITHS IKCILTYATALHOHHOM XU3HH, IIONO0XCHHE paOOTHHKOB,
YIOpPAaBJIEHHE IBHKEHUEM, H3MEHeHUs OnIeTHbIX cucTeM. CoobiiaeT Maion3secTHbIe NaHHBE O MPO-
€KTHPOBAHHEIX BO BPeMs €€ OTKPBHITHSA NPHLENAX U ONBITAX COSAWHEHHS UX C MOTOPHBEIMU BATOHAMHE
O miaHEpyemMoit 3akynku B 1917 r. HOBoro moaBmxHOTO coctapa. Hapsay c coobmennem o6 akc-
IJIYATAUMOHHBIX M KOMMEDYECKHX PE3YJIbTATAX TOBOPHUTCA O BIHAHAH MHPOBOM BOWHEI, BCIICOCTBHE
KOTOpO# ObIIM IPHB/IEYEHBE K PabOTE KECHIHHBI-TIPOBOHHALEL,

B 1923 r. moa3eMuas xene3Has Jopora nepennia B BelleHHe CTOMFIEBL. JIOKNaaBIBAET TAKKE O CO-
BEPILEHCTBOBAHMHE NYTH, FOABHXHOIO coctaBa ¥ Onoxuposku B 1930 r. O006maer pa3BuTHE €€
mocse BTOPOif MHPOBOii BOMHEB!, YHOMHHAs O BHEAPCHHH MPHUCMHOIO pexuMa pabotei ¢ 1960 r. u
oOecneyeHne ee COEIMHEHAs C METPO, OTKPEITOTO B 1970 .

IMony4aem kpaTknii 0630p 0 npoBezieRHo# B 1972—73 IT. MOMHONW PEKOHCTPYKIAH, B paMKax
KOTOpOif YIpa3IHUIIK €€ HAN3EMHBIH y4acToK B paiioHe Bapownarer, 3aMeHHIIE TIAPK TOABHXXHOTO
COCTaBa, 0yTh, BEPXHAH KOHTAKTHBIH NPOBOJ U GIIOKMPOBKY.

HakoHe1| 03HAKAMIIHBAET HAC C MOA3EMHBIM XKETIE3HOIOPOXHBIM MY3€eM, CO3IaHELIM B OTHOM
MEPBOHAYAILHOM TYHHENEHOM Y4YacTKe JOPOTH, IOKMHYTEIM TI0CIIE KOPPEKHHH Ty TH BO BPEMS CTPO-
HMTENBCTBA METPO Ha miuowmagu Jleax.

61



ZUSAMMENFASSUNG

Das Essay, das die Geschichte der ersten Untergrundbahn des europaischen Kontinentes behandelt,
wurde auf Grund Archiv—Untersuchungen verfertigt. Der Verfasser publiziert viele, bisher noch
nicht, oder nur wenig bekannte Angaben.

Einleitend beschreibt er die Entstehung der imposantesten Radial-Strasse Budapests, nachher
bespricht das Scheitern der projektierten Strassenbahnen, was endlich zur Aufwerfung der Idee der
Untergrundbahn fiihrte.

Er spiirt den Konzessions- und Geschiftsunterhandlungen, den Modifizierungen der urspriinglichen

Pliane nach. Spricht eingehend iiber den am 7. August 1894 begonnenen und binnen nicht ganz 21
Monate beendeten Bau, die angewandten Architektur und technische Losungen zeigend z. B. auf
die in der Praxis sich gut bewihrten Asphalt-Filz Isolierung. In Bezugauf die Bahn, den Hochbau, die
Sicherheitseinrichtungen, die Ausbildung der Fahrzeuge kommen auch die asymmetrischen Schienen-
verbindung in Sprache, die automatischen Stationslichtsignale, die mit spezial gebogenen Lingstriager
ausgebildeten Wiigen, bei welchen man die geringe innere Hohe des Tunnels beriicksichtigen musste,
welche die Kreuzung des Hauptsammlerkanal unter den grossen Ring notwendig machte.
Er berichtet auch von der Eroffnung der Strecke am 2. Mai 1895, und auch von den in- und auslin-
dischen Erfolgen, so auch dariiber, dass die Untergrundbahn an der Pariser Weltausstellung 1900 die
Gold-Medaille gewann. Es kommt zur Sprache, dass bei der Projektierung der Berliner U-Bahn sie
als Vorbild angenommen wurde, die ausgearbeiteten Plinen zur Weiterentwicklung der U-Bahn
werden auch besprochen.

Er bespricht die wichtigsten Freignisse des Betriebswesens die Lage der Angestellten, die Betriebsre-
geln, Anderungen des Fahrscheinsystems. Teilt weniger bekannte Angaben iiber die in der Zeit
der Eroffnung projektierten Anhinger und den Experimenten Gber die Zusammenkoppelung von
Triebwagen, iiber die in 1917 zu beschaffen geplanten Fahrzeuge mit. Neben der Veroffentlichung der
Verkehrs- und Geschiftsergebnisse ist auch von der Auswirkung des Weltkrieges Rede, welche unter
anderen die Anstellung Schaffnerinnen ndtig machte. Seit 1923 ist die Untergrundbahn in den
Hinden der Hauptstadt Budapest. Auch die in 1930 durchgefiihrten Fahrzeug- und Versicher-
ungsanlagen Modernisierung wird erwihnt. Fasst auch die Entwicklung nach dem zweiten Weltkrieg
zusammen, spricht iiber die Einfihrung der Stcuerwagen seit 1960, die Verbindung mit dem in 1970
erdffneten Metro.

Wir bekommen einen kurzen Uberblick von der vollkommenen Rekonstruktion, welchein 1972—73
abgelaufen ist, als man die Strecke verlingerte, den Oberliche—Abschnitt im Stadtwildchen
abschaffie, den Fahrzeugspark, die Fahrbahn, die Oberleitung und die Sicherheitseinrichtungen
umtauschte.

Zum Schluss macht er die am Deak—Platz in cinen bei der Korrektion der Strecke wegen des
Metrobaus verlassenen Tunnelabschnitt eingerichteten unterirdischen Bahn-Museum bekannt.
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SUMMARY

This treatise on the history of the first underground railway of the European continent has been
written on the basis of researches in archives. The author gives information on many little or not at all
published data.

By way of introduction the author makes us acquainted with the construction of the most imposing
road of Budapest and the frustration of planning tramways on the same road, which finally led to
the idea of an underground railway.

The essay follows the negotiations for the concession and on business and the modification of
the original plans, as well. It gives a detailed account of the works of building starting on 7th August
1894 and completed in under 21 months. In this connection the author makes us acquainted with the
applied construction and technical methods, eg. the well-proved asphalt-felt isolation. In relation to
the establishment of the line, the superstructures, the automatic signalling and the vehicles the author
makes mention of the dissymmetrical rails with special joints, the automatic semaphores. The
carriages have special curved underframe girders necessitated by the small inner height of the tunnel
caused by the crossing of the Great-Boulevard collecting main. The author gives account of the rail-
way’s opening on 2nd May, 1896, its successesin Hungary and abroad and she writes about the gold
medal won by the underground at the international exhibition in Paris in 1900. We get acquainted
with the planning of the Berlin underground modelled on the Budapest one and the plans elaborated
for further development of the underground.

The author treats the most important events of operation, labour problems, changes of traffic
regulations and ticket systems. The author publicates less known data about trailers planned at the
time of the opening, about the experiment on coupling motor cars and on the plans of purchasing
new vehicles in 1917. Besides making us acquainted with operating and business results she deals
with the events due to the World War I, which, among others made necessary the employment of
woman conductors. In 1923 the underground was taken over by the capital. The essay reports on the
modernization of tracks, vehicles and signalling in the thirties. It gives a summary of the development
following the 2nd World War, as well, mentioning the driving trailers operated since 1960, its connec-
tion with the Metro opened in 1970.

The essay offers a brief survey of the complete reconstruction of 1972/73, in the course of wich
the line was elongated, the surface section in Varosliget (Town Park) was discontinued, the rolling
stock, the overhead wire and the signalling was replaced. Finally the author acquaints us with the
Underground Railway Museum, disposed in an original tunnel stage not used since the correction
of the underground line necessitated by building the Metro.
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RESUME

L’étude traite I’histoire du premier chemin de fer électrique souterrain du continent européen sur
la base des recherches dans les archives. L’auteur nous fait connaitre beaucoup de données inconnues
ou jusqu’ici trés peu publiquées.

Tout d’abord elle expose I’établissement ’avenue la plus impressionnante de Budapest, I’avortement
des lignes de tramways projetées sur cette avenue, ayant fini par inspirer 1'idée du chemin de fer
souterrain.

L’essai suit les entreprises sur la permission, les marchandages d’affaires, les modifications des
plans originals. Elle raconte en détails les travaux de construction, commencés le 7 aoGt 1894 et
réalisés pendant pas tout 4 fait 21 mois, et présente les procédés de construction et techniques, p. ex.
le gainage asphalto-feutre, qui a bien fait ses preuves dans la pratique. En liaison avec 1"établissement
de la voie, des batiments de surface, des appareils de siireté, des véhicules, elle parle des rails de couvre
joints asymétriques, des feux de signalisation automatiques des stations, des voitures exécutées avec
des longerons courbés spécials en rapport desquelles on devait retenir la hauteur interne réduit du
tunnel, causé par le croiscment des tuyaux de canalisation du Grand—Boulevard.

Elle rend compte de ’ouverture de la ligne, ayant lieu le 2 mai 1896, ainsi que des reconnaissances
du pays et de I’étranger; c’était a Pexposition universelle de Paris en 1900 que ce chemin de fer souter-
rain a obtenu une médaille d’or. Elle évoque le fait qu’on I’a pris pour modele a la planification du
chemin de fer souterrain de Berlin, et esquisse les plans arrétés du développement complémentaire.

L’auteur traite également les évenements les plus importants de la vie de service, la situation des
employés, les changements de la réglementation du trafic et des systémes de billets. Elle nous donne
des faits moins connus sur les voitures-remorques envisagées a ’époque de I’ouverture et sur la
tentative pour atteler les voitures 2 moteur I'une a I’autre, ainsi que sur les nouveaux véhicules
projetés de se procurer en 1917, En dehors des résultats de trafic et de commerce elle parle 'influence
de la premiére guerre mondiale qui a engagé entre autres a employer des femmes comme controleurs.
Depuis 1923 le chemin de fer souterrain appartient a la gestion de la capital. L’auteur fait connaitre
la modernisation de la voie, des véhicules et des appareils de sfireté exécutée aux années trente. Elle
résume I’évolution suivant la deuxiéme guerre mondiale, en relevant V’instauration du fonction-
nement des voitures-remorques depuis 1960 et la jonction avec du métro, inauguré en 1970.

Nous recevons un bref apergu de la reconstruction compléte exécutée en 1972—1973 durant
laquelle on a prolongé la ligne, supprimé I’étape de surface dans le bois de ville, changé le parc du
matériel roulant, la voie, les cables d’en haut et les appareils de siireté.

Finalement ’auteur fait connaitre le musée de chemin de fer souterrain, installé dans une étape
de tunnel abandonnée au cours de la correction dc voie, réalisée a I’occasion de la construction du
métro.
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