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Eloszo

Magyarorszag gazdag multa technikatorténetének egyik fontos fejezetét képezi a kozlekedés,
a kozlekedési eszkdzok torténete. Voltaképpen mi is az a kozlekedés? Ez a latszolag trividlis
fogalom tobbféle modon definidlhatd, mint tudoményteriilet sokféleképpen kategorizalhato. A
Pallas Nagy Lexikona szerint: ,,4 kozlekedés azon intézmények és eszkozok osszessége,
melyek személyek, javak és hirek szallitasara szolgalnak; céljuk az iizleti érdekben,

"1 Ennél talan

mitivelodeési vagy politikai tekintetbol sziikséges érintkezést lehetové tenni.
egyszerlibb definicio szerint, a kozlekedés nem mas, mint helyvéltoztatas. A tudomanyteriilet
felosztasanal is egyszerli szempont alapjan torténd megkdzelitéssel €lve, a kozlekedésnek
alapvetden két f6 dimenzidja van: személyszallités, illetve aru — vagy teher — szallitas. E két
f6 profil évszazadokon, vagy inkabb ¢évezredeken keresztiil — hiszen a kozlekedés
gyakorlatilag egyidds a civilizacidval — nem mutatott ¢éles elkiiloniilést. Az ipari forradalmak
18.-19. szazadi hatdsai azonban alapjaiban valtoztattdk meg a vildg fejlédését, a tarsadalmat —
a tavolsagok térben ¢€s iddben lerdvidiiltek, a kordbban ritkdbban véllalt utazdsok vagy
széllitaisok a mindennapok részévé valtak. A kozlekedés robbanasszerii fejlodése
egyértelmilen a gdzgép feltaldlasdhoz — pontosabban tokéletesitéséhez —, majd a vasut
megjelenéséhez kothetd. A kozuti szallitashoz képest a menetsebesség a vastton tobbszoros, a
szallitdsi kapacitis nagysagrendekkel nagyobb lett. Igy a vastthalozatok kiépiilésének
gazdasagi, iparszerkezeti, tarsadalmi hatdsai nyilvanvaloak voltak. Természetesen, a
kozlekedés technikai fejlédése nem korlatozddott a vastt teriiletére — a XIX. szazad masodik
felében a motortechnika, az elektrotechnika terén sok korszakalkoto felfedezés sziiletett,
amelyek megteremtették napjaink kozati, a vizi és a 1égi kozlekedési rendszerei
kialakulasanak feltételeit.

Hazankban a domborzati viszonyok, a folydk és tavak — illetve a torténelmi Magyarorszag
esetében tenger is — jelenléte csaknem valamennyiféle kozlekedési tizem kiépiilését magaval
vonta, igy a klasszikus vasuti kozlekedés — az elsd, Pestet Vaccal 0sszek6td vasutvonalat
1846-ban adtak at — mellett jelent0s onallo agazatta valt a folyami €s a tavi hajozas, illetve a
hegyesebb teriileteken specialis tizemek — pl. fogaskerekli vasut — is megjelentek. A kozuti
gépkocsikozlekedés fejlodéséhez is jelentds talalméannyal jarultak hozzd miiszaki nagyjaink:
Csonka Janos ¢és Banki Donat talalmanya a porlasztdé (1893), amely nélkiil a bels6égésii

motorokkal hajtott jarmiivek gyors elterjedése aligha lett volna elképzelhetd.

! Pallas Irodalmi és Nyomdaipari Rt. (1893-1897) kiadasa. Bp. 1998 Arcanum Adatbézis Kft (CD-ROM)



A varosi kozosségi kozlekedés sziiletésének éve hazankban az 1832-es esztendd, amikor
Kratochwill Janos elinditotta tarsaskocsi vallalkozasat — azaz az els§ magyarorszagi varosi
omnibuszt — a Pest-Budan, a mai Vordsmarty tér és a Varosliget kozott. A fovarosban
tarsaskocsi utan 1866-ban jelent meg a lovasit, majd — az elektrotechnika fejlédésével —
1887-ben a varosi kozlekedés mai napig hasznalatos, klasszikus eszkoze, a villamosvasut. A
Millennium évében adtidk at az eurdpai kontinens elsé foldalatti vasutjat, amelyen a vilagon
elsoként alkalmaztak olyan miiszaki megoldasokat, amelyek nélkiil napjaink varosi
metrohaldzatainak tizeme elképzelhetetlen lenne. Az elsé budapesti autobusz 1915-ben indult
el. Févarosunkban kiilonleges lizemek is akadnak — 1870-ben nyilt meg a varhegyi siklo,
1874-ben indult meg a svabhegyi kozlekedést lebonyolitd fogaskerekii vasut, 1970-ben adtak
4t a janoshegyi libegdt. Es — harom, évtizedekkel korabbi vidéki példa utan — 1933-ban jelent
meg a fovarosban a villamosvasutak ¢s az autébuszok fobb miiszaki tulajdonsagait egyesitd
iizem, a trolibusz.

Talan nincs még egy olyan varosi kdzlekedési eszkdz, amely sziiletése Ota annyi szakmai vitat
valtott volna ki, mint a trolibusz. Els6 probajaratai utan hosszu évekig nem keriilt még széles
kortien lizemszerti hasznalatba, de ez id6 alatt is folyamatosan fejlesztették, tokéletesitették.
Els6 elterjedése idején a varosi kozlekedési problémak megoldasat lattak benne, majd épp
olyan gyorsan, amint ahogy elterjedt, sok orszag sok varosdban végleg eltlint az utcakrol. A
hetvenes években reneszanszat ¢élte, napjainkban ismét fel-felmeriil a kérdés: fejleszteni, vagy
felszamolni?

A dolgozat témdjanak kivéalasztasdban az elsddleges szempont az volt, hogy a hazai
kozlekedés ezen lizemaganak torténetérdl még nem késziilt teljesség igényével fellépd,
atfogd, monografikus attekintés — mindossze néhany folyoiratcikk €s Osszefoglald munkak
egy-egy rovid fejezete tekinthetd forrasértékiinek ezen a teriileten. A kozlekedés hazai
torténetével tobb tudos kutato foglalkozott, Zelovich Kornél miiegyetemi professzortdl Czére
Béla muzeumi fdigazgatdig. Forrasértéki munkdik a kozlekedés szinte minden teriiletét
felolelik. E disszertacio targykore viszont eddig még nem kertilt feldolgozasra, a Kozlekedési
Muzeum gazdag kézirattara sem tartalmaz a témaval kapcsolatban részletesebb tanulmanyt.
Az elsO észak-magyarorszagi trolibusziizemek torténetével kapcsolatban jelentdsek Szojka
Lasz16 kutatasai, amelyekbdl irt tanulmany a Vasuthistoria Evkonyvben jelent meg.
Nyomtatott formaban megjelent Osszefoglaldé munkak koziil egyediil a BKV szerzdi
munkakozdssége altal irt, ,,A fovaros tomegkdzlekedésének masfél évszazada™ c. kiadvany

szolgalt kiindulasi alapul a févarosi trolibusziizem torténetének leirasahoz.



Természetesen, a terjedelmi korlatok — illetve sok esetben a felkutathatd, forrasértékii
anyagok hianya — nem teszik lehetdvé az ilizemtorténet minden szegmensének teljes
részletességli attekintését. Mint minden 20. szazadi téma feldolgozéasanal, ezuttal is gondot
jelentett a forrasok idonkénti szakszerltlen selejtezése, illetve a levéltarban megdrzott
dokumentumok rendezetlensége. A dolgozat — melynek fejezetei végén tomdr, szinte
tézisszerl 0sszefoglalasok szerepelnek — eddig nem publikalt, elsédlegesen Budapest Fovaros
Levéltaraban és a Kozlekedési Muzeum archivumaban fellelheté dokumentumok, valamint
korabeli folyoiratok felhasznaldsaval késziilt — illetve, bar ennek torténeti értéke, hitelessége
szakmai korokben gyakran vitatott, némely esetben személyes visszaemlékezések is a
forrasanyagok részét képezik.

Célkittizés volt, hogy a disszertacido — a Miiegyetem jellegéhez, szellemiségéhez illeszkedve —

a késobbiekben oktatasi anyagként is felhasznalhato legyen.

A szerzd ezuton mond kdszonetet mindazoknak, akik a forrasanyagok Osszegylijtésében, az
értekezés Osszeallitasdban segitséget nyujtottak. A Kozlekedési Muzeum részérdl Dr. Katona
Andréas féigazgatd Ur, valamint Merczi Miklos és Krizsan Sandor urak, Budapest Fvaros
Levéltaranak munkatarsai koziil A. Varga Laszlo féigazgatd tr és Biro Csaba levéltaros
nyujtottak nélkiilozhetetlen segitséget.

A Budapesti Kozlekedési Részvénytarsasag munkatarsai koziil Jakab Laszlo és Lovasz Istvan
urak szakszer(i és gondos lektori munkdja, az értekezést teljessé formalo kiegészitd javaslatai
érdemelnek kiemelt koszonetet.

Végiil a szerz6 koszonetet mond tanszéki munkatarsainak, elsésorban Dr. Németh Jozsef
cimzetes egyetemi tanar urnak, az értekezés témavezetdjének értékes szakmai tanéacsaiért,

segitd javaslataiért, timogatasaért.



Bevezetés

A kozlekedés fejlodése a XIX. szdzadban vitathatatlanul robbandsszerinek nevezhetd.
Voltaképpen az 0Osszes, napjainkban haszndlatos kozlekedési eszkdz technikai, miiszaki
alapjai ekkor sziilettek meg — és a XXI. szdzadra mar csak a régi alaptechnologidkat
korszerusitik, ujitjak, a sebességet és a szallitasi kapacitast bovitik.

A kozuti kozlekedés fejlodését a klasszikus gépi vonderd — a gézgép — megjelenése még nem
vonta magaval, ugyanis a gbéziizem kozutakon nehézkesnek, fejleszthetetlennek bizonyult.
Valtozést az elektrotechnika, majd a motortechnika teriiletén a XIX. sz. masodik felében
sziiletett taldlmanyok, felfedezések hoztak, amivel gyakorlatilag parhuzamosan zajlottak a
varosi utcak és az orszagutak kiépiilése, burkolasa — vagyis gépi kozlekedésre alkalmassa
tétele.

Célszerii roviden attekinteni — a dolgozat téméjabol addéddan az elektrotechnikéra fokuszalva
— a korszak kozlekedés szempontjabél legfontosabb talalmanyait, Gjitdsait.” Europaban az
elektrotechnikai fejlesztéseket végzo konzorciumok, vallalkozasok koziil az 1860-as évektdl a
német Siemens miivek® volt az egyik legjelentésebb. 1867-ben Werner von Siemens
szabadalmaztatta — hat évvel Jedlik felismerése utan — az Ongerjesztésii generatort, azaz a
dinamoét,” melynek kifejlesztése uj tavlatokat nyitott az elektromos aram felhasznalasanak
teriiletén. Siemens épitette 1879-ben az els6 egyenaramu, kiils6 aramforrasrol iizemeld
elektromos vasutat, amelyet a berlini iparkiallitason létesitett 300 méter hosszu probapalyan
mutatott be a kdzonségnek. A vontatast egy kisméretli, mindossze 3 16erds motorral felszerelt
villanymozdony végezte, melyre hiarom utasszallito kiskocsit csatoltak. Az aramszedést
harmadik sines alsovezetékes rendszerrel oldottdk meg.

A folyamatos aramforrast biztositd fels6vezeték — amely napjainkban a mind a kozati, mind a
nagyvasut esetében altalanosan alkalmazott megoldas — oOtlete 1880-ban sziiletett meg, az

amerikai Sprague’ irta le el6szor.® A felsGvezeték elterjedése nem volt azonnali. Az elsé

2 A témaval részletesen foglalkozik: Horvath Tibor — Jeszenszky Sandor: A magyar elektrotechnika torténete
(MEE 2000). Fontos megjegyezni, hogy a legfontosabb elektrotechnikai talalmanyok az eur6pai orszagokban és
az Egyesiilt Allamokban gyakran szinte egyidejiileg sziilettek meg — igy nem egy esetben komolyabb
szakirodalmak is mast-mast jeldlnek meg egyes talalmanyok feltalaloiként.
? Ernst Werner von Siemens (1816-1892) német gyaros és feltalalo. O és Johann Georg Halske 1847-ben
alapitotta meg a Siemens céget ,,Telegraphen-Bauanstalt von Siemens & Halske” — azaz Siemens és Halske
Tavir6épité Vallalat — néven.
* Megjegyezhet6, hogy Anglidban Wheatstone és Varley is csaknem ugyanekkor jutott el a megoldasig.

Michael C. Duffy: Electric Railways 1880-1990 (Instituion of Electrical Engeniers 2003)23-28. pp.
Frank Julian Sprague (1857-1934) amerikai tengerésztiszt, feltalal6. Elsésorban az elektromos motorok, a
vontatas, illetve a lako- és irodahazi felvonok fejlesztésében alkotott maradandot.
% Bizonyithato, hogy Siemens ugyanebben az évben mar szintén gondolt hasonlé megoldasra.



varosi villamoson — amelyet Siemens épitett, 1881. majus 16-an nyilt meg Berlin Lichterfelde
negyedében — még alsovezetékes dramszedési megoldést alkalmaztak. Az 1 m nyomkdzzel
kiépiilt, 2,5 km hosszu vonalat az 5 16erds motorral felszerelt kocsik 10 perc alatt tették meg.
Az alsovezetékes aramszedés egyébként miszakilag bonyolultabb kivitele ellenére még
évtizedekig elterjedt volt, mert a varoskép védelme érdekében felsGvezetékek telepitését sok
nagyvarosban nem engedélyezték.’

A felsOvezetékes vasutakra végiil haromféle aramszedo-tipus fejlodott ki. A gorgds
rudaramszedo volt az elso — ennek elsoként szélesebb kort alkalmazasara 1887-ben keriilt sor,
amikor a Richmond-i kozati vastuthaldzatot ilyen rendszerrel villamositottak. Ezt egyébként
egy hosszabb szabadalmi vita elézte meg Sprague és a szintén amerikai Depoele® kozott,
melynek végén kozOs szabadalmi oltalmat nyertek. Ugyanebben az idében a Siemens —
Halske cég is foglalkozott a kérdéssel, és — ligyelve, hogy Sprague — Depoele szabadalmait
semmiképpen se sértsék meg — kifejlesztették a lant-, vagy mas néven lirds dramszeddnek
keresztelt tipust, amely két, felsd részén ives elemil csdszal kozé rogzitett csuszolapon
keresztiil gylijti az dramot.” A harmadik, miiszakilag legkomplexebb kivitelii megoldas, a
pantograf 1903 koriil jelent meg. '

Az utobbi — tobb altipusban — késébb a legelterjedtebb, napjainkra gyakorlatilag kizarolagos
rendszer lett. A lantdramszeddt ugyanis iranyvaltaskor at kell forditani, a ridaramszedd pedig
elagazasoknal bonyolultabb felépitést igényel, legfobb elonye pedig — a nagyfoki mozgési
szabadsag — a sinhez kotott villamosvastton kevéssé érvényestil.

Az elso elektromos vasutak sziiletésével szinte egyidejiileg mertilt fel a kozuti, vaganynélkiili
villamostlizemii kozlekedési eszkoz gondolata is. Erre — tisztan elektromos ilizemnél —
alapvetéen két megoldas lehetséges'', akkumulatoros tizem, vagy felsdvezetékes, azaz a troli
rendszer — utobbi sajatossaga a villamosvastthoz képest, hogy nemcsak az aram be-, hanem a

visszavezetéséhez is sziikséges felsdvezetékszal étesitése.

7 Budapesten sem — a magyar févarosban 1887. november 28-4n indult meg az els6 villamos, amelyre a Siemens
cégnek Uj alsovezetékes rendszert kellett kidolgoznia, hogy az engedélyt megkaphassa. Ezt a rendszert
egyébként késdbb tobb eurdpai nagyvarosban is alkalmaztak.

¥ Charles Joseph Van Depoele (1846-1892) belga szarmazasi amerikai villamosmérndk, feltalalo. 1882-ben
szabadalmaztatta az alulrdl feszitett, gorgos, egyrudas aramszedot.

? Kezdetekben voltak egyrudas — azaz egy ponton rogzitett — lant aramszeddk is, pl. Budapesten a BVVV ,,A”
tipust kocsijainak egy részét ilyennel szerelték fel.

" A San Francisco-i Key System tarsasag hasznalta el8szor. Megjegyzendd, hogy az emlitett haromféle
aramszedd-tipuson kiviil voltak tovabbi, altalaban csak kisérleti jelleggel alkalmazott megoldasok is.

" Fontos még megemliteni — bar lizemszerti hasznalatban jelenleg nincsenek — a girobuszokat, amelyek a
fekezéskor keletkez6 mozgasi energiat lendkerékben taroljak. Ez az energia az ismételt indulds soran
hasznalhat6 fel.



Bér napjainkban gyakorlatilag csak bels6égésli motorral hajtott jarmtivekkel bonyolodik le a
kozati egyéni kozlekedés, nem volt ez mindig igy — a XIX. — XX. sz4dzad fordulojanak két
évtizedében az elektromos tizeml gépkocsik — féleg a tengerentillon — nagyon elterjedtek
voltak, ami els6sorban az akkumulatortechnika akkori fejlédésének volt kdszonhetd. Az
elektromos gépkocsi alapvetd eldnye volt a zajtalan és szennyezésmentes lizem, alapvetd
hatranya a nagy onsuly mellett a telepek gyakori és viszonylag hosszabb iddt igénybe vevo
feltoltése volt. igy amint a tomeges gyartassal a bels6égésii motoros jarmiivek ara — valamint
az lizemeltetésiikhoz sziikséges benzin vagy gazolaj ara is — cs6kkenni kezdett, az elektromos
tizemil kocsik gyartasa gazdasagtalanna valt, az elsd vilaghdbori utani idékben fokozatosan
eltiintek.

Bér az elektromos vontatas a kozati egyéni kozlekedésbél igy az 1920-as évektdl kiszorult'?,
a kozosségi kozlekedésben mégis megmaradt a szerepe, sot, fejlodoképesnek is bizonyult. A
kozosségi kozlekedés altalaban ugyanis tartosan allando utvonalakra szervezddik, és igy az
lizemhez sziikséges aram kiilsé forrasbol — azaz felsfvezetékrdl — folyamatosan biztosithato.
A kotottpalyas — azaz sinen kozlekedd — kozlekedési eszkozok esetében az aramforras
biztositasa a palya kiépitéséhez viszonyitva még konnyl feladatnak is nevezhetd. A
vaganynélkiili, folyamatosan taplalt elektromos jarmiiveknél — ez napjainkban gyakorlatilag a
trolibuszokat jelenti — éppen a szabadabb jelleg kovetkeztében az aramszedés némileg
bonyolultabb miiszaki megoldast igényel.

Fontos megjegyezni, hogy a felsdvezeték legalabb részbeni kivaltdsara — azaz Onjaro
elektromos tizemii jarmiivek kialakitasira — tobb megoldasi javaslat sziiletett.” A
felsdvezeték kiépitése és karbantartdsa ugyanis viszonylag koltséges, sok helyen — pl.
varosképvédelmi okokbol — telepitését nem is engedélyezik. Emellett korabban meglehetdsen
gyakoriak voltak a komoly forgalmi problémakat okozé felsdvezeték-szakadasok, amelyeket
foként az aramszedoérudak kiugrasa okozott. Bar ez utdbbi problémat a merev rendszerii
fels6vezeték helyett az utobbi évtizedekben fokozatosan bevezetett rugalmas felfiiggesztésii
Kummler & Mattel rendszerrel javarészt kikiiszobolték, a kérdés tovabbra is aktualis maradt.
Elektromos hajtasti jarmiivek esetében a tisztdn akkumulatoros {izem — a folyamatos
technologiai fejlédés ellenére — napjainkban sem tlinik gazdasagosan kivitelezhetonek.

Hibrid, azaz akkumulétoros ¢és felsdvezetékes iizemre egyarant alkalmas jarmiivek azonban

12 Az 1990-es évektdl azonban — az egyre jelentékenyebb kornyezetvédelmi programokkal dsszhangban — jra
zajlanak fejlesztések ezen a teriileten, sikeres elektromos tizemii modelleket gyartott pl. a Peugeot.
1 Szabo Dezsé: A trolibusziizem egyes kérdései (Felséoktatasi Jegyzetellato Vallalat 1955) 4-6 pp.



mar évtizedek oOta hasznalatban VannakM, bar az akkumulator altalaban csak rovidebb tavra,
legfeljebb néhany kilométeres szakaszra elegendd kapacitassal rendelkezik.

Kiilon kategoriaba sorolhato, amikor a trolibusz a felsdvezeték nélkiili szakaszon a sziikséges
energiat sajat maga termeli meg — ez a megoldas napjainkban igen népszerii. Az un. hibrid
hajtast buszok' 4ltalaban dizel-elektromos jarmiivek, azaz a dizelmotor generatort hajt meg,
és az igy termelt dramot vezetik a motorokba.'® P1. a Debrecenben 2005-ben iizembe helyezett
Ganz Solaris Trollino 12 tipusu trolibuszok ilyen kivitellel késziiltek.

A dizel-elektromos rendszer eldnyei mellett kisebb hatranynak tekintheté a nem teljesen
kornyezetbarat tizem.

Célszerli tenni egy rovid nyelvészeti, terminologiai kitérét. A ,troli rendszer” elnevezés
csaknem minden nyelven ugyanazt a miszaki megoldast takarja, azaz a felsOvezetékhez
rugokkal feszitett rudakkal torténd aramszedést. Ugyanakkor olyan rendszer, amirdl az
elnevezés voltaképpen szdrmazik, ma mar egyaltalan nincs hasznalatban.

A L, troli” kifejezés a ,troll” szobol ered, amely forgast, gorgést jelent — a kezdetekben
hasznalt, a felsévezetéken kerekeken guruld kontaktkocsi (lasd késObb) adta az elnevezés
alapjat. A késobb egyre jobban elterjedt radaramszedds rendszernél kezdetben egy hornyolt
kerékkel oldottdk meg az aramszedést — ezt a megoldast eldszor 1883-ban probaltak ki —
amely a jarmli mozgésa kozben gurult a felsOvezetéken. A troli, mint sz6 — angolosan
»trolley”’-nak irva — tehat innen, a gérgds-kerekes aramszedési rendszerekbdl szarmaztathato.
A goOrgds aramszedés egyébként — foként a tengerentulon — a kozati vasutaknadl is népszera
megoldas volt, de a huszadik szdzad elsé évtizedeiben a lant és a pantograf dramszeddk
elterjedésével fokozatosan kiszorult a hasznalatbol.!” Egyetlen tizemnél bizonyult a
rudaramszedd jobbnak minden mas megoldasnal: a felsdvezetékes elektromos buszoknal, ahol
a jarmi szabadabb mozgasa, valamint a két felsdvezetékszal dsszeérésének megakadalyozasa
alapvetd szempont — ez utdbbi természetesen altalanossagban minden légvezetékre igaz.

fgy a legtobb orszagban ezeket a jarmiiveket kezdték trolinak hivni. A terminolégia
elterjedése nem volt azonnali, az elsd trolibusz iizemeket sokféle egyéb, altaldban koriilird

jellegli mdédon nevezték, mint pl. ,,felsévezetékes villamos omnibusz”, vagy — kissé kiilonos

'* Az orosz szakirodalomban ezeket a jarmiiveket trelbusznak is hivjak.

'S Mas elnevezéssel: troliautobusz. Hasznalatos a dudbusz elnevezés is, de csak a fiiggetleniil miikodd
elektromos és bels6égésii hajtas esetében.

' Ennek a megoldasnak egyik alternativaja, hogy a buszt egyaltalan nem szerelik fel aramszedével — az ilyen
jarmii viszont természetesen nem mindsiil trolibusznak. Megjegyezhetd, hogy a volt Szovjetunidban volt példa
erre a megoldasra, pl. a ZISZ-154 tipust autobuszon alkalmaztik. (Szabd Dezsd: A trolibusziizem egyes
kérdései (Felsdoktatasi Jegyzetellaté Vallalat 1955) 4-6 pp.)

"7 Néhany europai és tengerentuli varosban igy is fennmaradt napjainkig ez a rendszer, igy pl. Lisszabonban,
Pennsylvaniaban vagy Torontoban.
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szo0sszetétellel — ,,vaganynélkiili kozati vasat”. Bar az dramszedérudak végén a gorgdket
késébb — az 1930-as évektdl — fokozatosan felvaltotta a csuszovalyls'® megoldas, eddigre a
,»troli” sz6 mar mind a koz-, mind a szaknyelvben rogziilt, €s késdbb sem valtozott meg.

Magyarorszagon elsdként az elsé vilaghaborl utdni idokben lehetett eloszor leirva talalkozni
ezzel a szdval, ekkoriban még angol irassal ,.trolley”-ként. Csak késobb, az 1950-es évektol
véglegesedett a sz6 magyar fonetika szerinti formdja. A dolgozatban — pontos idézetek
kivételével — egységesen a mai irasmddnak megfeleld ,,troli” vagy ,.trolibusz” elnevezés

szerepel.

Az elso trolibusz tizemek

Az els6 olyan jarmiivet, amely a mai trolibuszok Osének tekinthetd, 1882. 4prilis 29-én
helyezték lizembe Berlin egyik kiilvarosaban, Halensee-ben.”” A kisérleti jelleglinek szant
vonalat a Siemens — Halske cég épitette ki. A horizontalisan elhelyezett felsévezetékpar
540 m hosszan vezetett a Halensee-i vastutallomastol a 13. utcdig. A jarmu egy atalakitott
kéttengelyes lovaskocsi volt, melyet két, egyenként 3 lderds 550 V ilizemfesziiltségii

egyenaramu motorral szereltek fel (1. kép).

i bl B L
S AT o A

'8 Szénbetétes ,,U” alakl valyt, amely kialakitasa révén folyamatos stabil kapcsolatban all a fels6vezetékkel.
Hivjak csuszofejnek, vagy csuszodionak is.
¥ Keller Laszl6: A trolibusz fejlédése (Technika 1985/5 18 p.)
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Az é4ramszedést egy, a felsévezetékparon futd nyolckerekes kiskocsival — melyet
kontaktkocsinak neveztek el — oldottdk meg, amely egy rugalmas kébellel volt a jarmiihoz
kapcsolva. A kontaktkocsit a jormii menet kozben maga utan huzta.

A Siemens altal ,Elektromote”-nak keresztelt kocsi hat hétig lizemelt, jinius 13-an
kozlekedett utoljara, az lizem létesitményeit jinius 20-ig elbontottak.

Siemens kisérleti jaratat kozel két évtizedig nem kovette Gjabb, bar kisérletek, fejlesztések
kozben természetesen tovabbra is zajlottak. A szazadforduld utani években végiil egyszerre
tobb orszag varosaiban indultak meg a trolibuszjaratok, amelyeknek szinte egységesen kozos
tulajdonsdga volt, hogy rdvidéletlinek bizonyultak. Ez foként miiszaki okokra volt
visszavezethetd, elsdsorban az aramszedés problémadjara.

Az elsd, voltaképpen mar nem is kisérleti jellegli vonal 1900. aprilis 15-én nyilt meg
Périzsban, a vilagkiallitdshoz kapcsolddva. A vonal egyetlen jarmiivét a lyoni Lombard-Gérin
cég alakitotta ki egy omnibuszbol, a villamosberendezést négy évig tokéletesitették. A
kocsijarat feladata a foldalatti vasit és a vilagkiallitds bejarata kozotti személyforgalom
lebonyolitasa volt — voltaképpen maga a trolibusz is a kiallitas attrakcidi kozé tartozott. A
vilagkiallitdis november 10-ig tartott, a trolibuszjarat létesitményeit ekkor leszerelték, a
trolibuszjarmiivet pedig a németorszagi Eberswaldébe adtak el, ahol 1901. februardban
kezdték meg egy probajelleglinek szant vonal kiépitését.20 A jarat marcius 22-¢t6l utasokat is
széllitott, azonban harom honap utan miiszaki okok — elsésorban aramellatasi problémak —
miatt a tovabbi kisérletekkel felhagytak.

A szakirodalom — mint azt lattuk, voltaképpen helyteleniil — az elsd, személyszallitd forgalmat
lebonyolitd rendszeres trolibuszjaratnak a szészorszagi Konigstein és Konigsbrunn kozott
Max Schiemann®' altal kiépitett, 1901. julius 10-én megnyilt vonalat tekinti. Ett6] minddssze
néhany nappal maradt el a franciaorszagi Lyon és Fontainebleau varosaiban Iétesitett jaratok
meginditasa — mindkettd 1901. julius 15-én kezdte meg lizemét. Ezt kovetden viszonylag
gyorsabban terjedt az 0j kozlekedési eszkoz: a XX. szazad elsé évtizedében mintegy hlisz
eurépai varosban — fOként német, francia, és olasz véarosokban — indultak meg
trolibuszvonalak. Probaiizemeket szerveztek tovabba Koppenhagaban (1902), Londonban
(1909), és a tengerentilon is, New Haven véarosaban (1903). Es megemlitendd, hogy ebben a
korszakban Magyarorszdg sem maradt el az Uj eszkoz bevezetésében: hdrom varosban is

kiépitettek trolibuszvonalat.

2 Hartmut Biilow — Erwin Lottermann: Geschichte des Eberswalder Obus-Verkehrs (http://obus-ew.de/d4.htm)

s

fejlesztésében jelentos.
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Az aramszedési rendszer fejlédésének iranyai

A kozuti vaganynélkiili felsdvezetékes jarmiivek hdskoraban a legnagyobb — és miiszakilag
talan legosszetettebb — probléma az dramszedés kérdése volt. A legmegfelelobbnek bizonyult,
napjainkban is haszndlatos miiszaki megoldas csak viszonylag hosszi id0, sok iizemi
tapasztalat alapjan véglegesedett — a trolibusz elsd harom évtizede igy voltaképpen kisérleti
szakasz volt. Az els6¢ vonalak rovidéletlisége — mint emlitettilk — foként erre, azaz az
aramszedés problematikéjara volt visszavezethetd. Az ekkoriban alkalmazott illetve kiprobalt
megoldasok két f6 csoportba voltak sorolhatok: az dramszedo €s a felsdvezeték kapcsoldodasa
alapjan alulrol feszitett, vagy feliilfuto kiviteli dramszedési rendszereket fejlesztettek ki

A témaval kapcsolatosan az elsd szabadalmak egyike 1889-ben sziiletett, Harvey D. Dibble
nevéhez flizodik. Az altala megtervezett, &m végiil soha meg nem ¢piilt trolibusz két
forgbcsapos, merev aramszeddriddal lett volna felszerelve, amely fels6 végén egy

négykerekes, felsé futdsu kontaktkocsihoz kapcsolodott volna. (2. kép)

A témaval részletesen foglalkozik: Ashley Bruce - John Senior: Trolleybus history - current collector design
(http://www.trolleybus.co.uk/historyl.htm 1999)
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A szazadfordulo idején tobbféle rendszer jelent meg. Franciaorszagban a mar emlitett
Lombard-Gérin rendszer (3. kép) terjedt el, amelyet bonyolult felépitése ellenére tobb
véarosban évekig alkalmaztak.”> A rendszer alapja a felillfuto, rugalmas kabellel bekotott
kontaktkocsi volt, amelynek sajatossdga volt, hogy maga is fel volt szerelve motorral — igy a
jarmli nem vontatta az dramszed6t, hanem az magatdl, a buszt megeldzve futott a
felsGvezetéken.

Németorszagban Schiemann az alulfutd, rugdkkal feszitett radaramszedds megoldast — azaz
lényegében napjaink rendszerét — fejlesztette. Kezdetben, igy pl. az 1908-ban atadott
miilhauseni** vonalon egy riddal szerelte fel a trolibuszokat, kés6bb kisérletezett a kétrudas
kivitellel is — ezekben azonban ko6zds volt, hogy még mindig kétpolusu kontaktkocsikat
hasznalt. Schiemann rendszere adott Gtletet az 1909-ben 1étesitett londoni probajarathoz, ahol
az aramszedést egymashoz képest vertikalisan elhelyezett ridparral, alulfutd kontaktkocsival
oldottak meg.

Brémaéban 1910-ben egy teljesen 0jszerli rendszert probaltak ki. A horizontalis elrendezésu
felsGvezetékpar hibajanak tartottdk ugyanis, hogy szélben a vezetékszalak 0sszeérhetnek — igy
vertikdlisan futd vezetéket szereltek fel, amelynek fels6 vezetékszalan egy ,,J” alaka
aramszed6 kampo futott (5. kép). A Lloyd — Kohler rendszernek elnevezett megoldas a zarlat

problémadjat valoban kikiiszobolte, mégsem terjedt el, mivel iizeme nehézkesnek bizonyult.

HESE— A

4. kép 5. kép

 P1. Fontainbleau varosaban 1913-ig.
** Ma Mulhouse, Franciaorszag.
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Carl Stoll drezdai gyaros a feliilfutd, kabelvontatdsu rendszert tokéletesitette, amelyet az
1910-es években tobb varosban alkalmaztak (4. kép). Ez a megoldas egyébként meglepden
hosszu ideig igen népszerti volt. Ez els0sorban annak volt kdszonhetd, hogy a szerkezet
konnyti volt, és a rugalmas kabel Iényegesen nagyobb mozgasi szabadsagot biztositott a
trolibusznak, mint az aramszedo rudak.

A feliilfut6 rendszerek idével azonban végleg alulmaradtak, majd teljesen eltiintek. Ennek oka
az volt, hogy egy sarokpontnak tekinthetdé miiszaki probléma, vagyis a felsOvezetékek
keresztezése ¢€s kitérdk létesitése gyakorlatilag megoldhatatlannak bizonyult — ezek nélkiil
azonban halézat kiépitése, nagyobb forgalom lebonyolitdsa lehetetlen volt. Tovabbi gondot
jelentett az is, hogy a kisiklas esetén a kontaktkocsi visszahelyezése nehézkes és veszélyes
feladat volt.

gy végiil a Schiemann rendszer valt egyeduralkodové, csupan tokéletesitését végezték az
1920-as években. Véglegesedett a kétrudas, kiilonpolusu rendszer — ilizemi tapasztalatok
alapjan kisérletezték ki a rugdzas optimalis megoldasat, illetve rudak tetére szerelt
bazisszerkezetének legcélszeriibb felépitését. A rudvégi gorgdket 1940 koriil valtotta fel a
csuszovalyas kivitel — ezzel lényegében kialakultak a trolibuszjarmiivek napjainkban is

alkalmazott miiszaki alapjai.

Osszefoglalasként elmondhaté, hogy a trolibuszkozlekedés héskora alapvetéen kisérleti
szakasznak volt tekinthetd, amely idészakban szamos megoldas kiprobalasa utan Keriilt
a miszakilag legmegfelelobbnek bizonyult, a troliiizem széleskori alkalmazasat lehetové
tévo aramszedési rendszer kifejlesztésre. Sok sikertelen, vagy szélesebb Kkori
hasznalatra alkalmatlannak bizonyult probaiizem ellenére folyamatosan zajlottak a
tokéletesités érdekében végzett kisérletek — ez egyértelmiien igazolja, hogy felismerték a
troli-rendszer olyan elonyeit, amellyel a korszak egyetlen mas kozlekedési eszkoze sem

rendelkezett.

Teherszallitas trolitizemmel

Magyarorszagon egy ismert kivételtél eltekintve (Poprad — Otatrafiired vonal, lasd késébb)
nem alkalmaztak rendeltetésszerlien teherszallitd trolijdrmiiveket, de nemzetkozileg erre
bdven akad példa — nem egy koziiliik még napjainkban is lizemel, természetesen csak abban a
spektrumban, ahol alkalmazasuk gazdasagos. Az alabbiakban — természetesen a teljesség

igénye nélkiil — néhany ilyen vonal torténete keriil roviden ismertetésre.
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A grevenbricki elektromos lokomotiv

Tudomasunk szerint az elsd, tisztan teherszallitasra berendezkedett kozuati felsdvezetékes
elektromos vontatasi lizem Grevenbriickben (ma: Lennestadt, Németorszag) nyilt meg 1903.
februar 6-an.”> A vonalat a Grevenbriicker Kalkwerke épittette ki, Max Schiemann tervei
alapjan. A jarmuveket is Schiemann gyarabol rendelték. A gyar a varoska kozelében iizemeld
mészkObanyak és a vasut kozotti szallitast kivanta korszertsiteni, az addigi lovontatast
szekereket felvaltva. A palya kb. 1,5 km hosszl volt, helyenként komoly emelkedésekkel. A
rendszer érdekessége az volt, hogy a motorkocsi nem széllitott terhet, hanem ketté — illetve
kedvezo id6ben akar négy — 5 tonnas teherkocsit vontatott. Kedvezdtlenebb idében, amikor az
ut sikos volt, a motorkocsi — tulajdonképpen kozuti mozdony — kerekeit felcsavarozhato
bordazattal lattak el.

550 V iizemfesziiltség mellett a lokomotiv 30 A aramot fogyasztott megrakott kocsikkal, a
legnagyobb menetsebesség 6 km/h volt. A vonat a munkavezeték tengelyétdl harom-négy
méterre is kitérhetett, 6 m volt a legkisebb bejarhato ivsugar.

A vonal iizeméveirdl nem sokat tudunk. Az azonban feltételezhetd, hogy a jarat miiszakilag —
gazdasagilag egyarant sikeres lehetett, hiszen tobb mint egy évtizedig hasznaltdk, 1916.

Juniusaban szamolték fel.
Lombardiai gatépitések

Az észak-olaszorszag egyik legszebb — és a kozlekedési, illetve egyéb miiszaki létesitmények
épitése szempontjabol legnagyobb kihivast jelentd — vidéke a Valtellina volgy térsége. A
hegyekben, meredek emelkedokben bdvelkedd vidéken az ¢épitkezések kiilonleges
elokésziileteket, tervezést igényeltek, ¢és természetesen igen koltségesek voltak. Ezen
hatranyok mellett a domborzati viszonyok azonban egy komoly elényt is hordoztak
magukban — az Alpok altal taplalt kornyékbeli folyok a nagy esés miatt gazdasagos lizemi
vizierOmuvek kiépitését tették lehetdve.

Az els6 valtellinai vizierdmiivet az Adda folyodra telepitették, 1899-ben épiilt meg Morbegno
varosaban.”® Ezt az er6miivet a Valtellina vasit Kandé Kalman tervei alapjan kivitelezett
villamositasadhoz épitették, turbinait a Ganz gyar szallitotta. Nagyobb teljesitményli erémiivek

1étesitésehez illetve kiszolgalasdhoz viztarozok kiépitése is sziikséges volt, erre a valtellinai

» A Magyar Mérndk és Epitész Egylet kozlonye 1903/7 22. p.
*% Radnai Gyula: A Valtellina vasit villamositasa
(http://www kfki.hu/chemonet/TermVil/tv2002/tv0210/radnai.html)
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térség északi, svajci hatarhoz kozel esdé része — a Fraele volgy — volt alkalmas. 1922-ben
kezdték meg az els¢ gat — a Cancano — kiépitését, amely az 1928-ban atadott Isolaccia-i
erémiivet taplalta.

Az elektromos energia irdnti igény azonban tovabbi erOmiivek épitését tette sziikségessé. Az
AEM?’ 1938-ban hatarozta el a Cancano gattdl folyasirannyal ellentétesen mintegy 10 km-re
egy 0j, nagyméretii gat épitését. ®® A San Giacomo névre keresztelt, 64 milli6 m® kapacitast
létesitmény legnagyobb magassagat 136 méterre, szélességét 965 méterre — azaz kozel egy
kilométerre — tervezték. Az épitkezéshez sziikséges anyagok és felszerelések helyszinre
szallitdsanak megszervezése komoly problémaként jelentkezett, mivel a legkozelebbi
vasutallomas viszonylag tavol volt, az épitési teriilet pedig csak meredek utszakaszokon volt
megkozelithetd. Igy teherszallité trolibusz 1étesitésérdl hataroztak — a vonal kiépitésének, a
jarmuvek beszerzésének koltségei a szamitasok szerint mindenképpen megtériiltek az évekig

tart6 épitkezések soran.

6. kép

Az els6 vonal 1938-ban (mas forras szerint 1940-ben) késziilt el, Tirano és Boscopiano kdzott
htizédott 66 km hosszban. Osszesen husz teherkocsit és két személyszallitd buszt szereztek

be, utdbbiakat az épitkezésen dolgozdk szallitdsahoz. A teherjarmivek kozil 16

2 Azienda Elettrica Municipale, milandi elektromos miivek
** A témaval részletesen foglalkozik: Alessandro Albé — Sergio Vigano: La filovia dello Stelvio (Macchione
Editore 2006)
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haromtengelyes, a tobbi kéttengelyes kivitel volt (6. kép). Eldbbieket elsdsorban a gat {6
épitdanyaga, a beton szallitdsara hasznaltdk. A betont — melyet tdvolabbi cementmiivekben
allitottak eld — kisebb hengeres tartalyokban szallitottdk a vasutallomasra, a trolik feladata a
tartalyok eljuttatasa volt az épitkezés helyszinére. A kéttengelyes kocsikat az egyéb eszk6zok
(pl. transzformatorok) szallitasara hasznaltdk. A vonal végig egy felsdvezetékparral épiilt ki,
hat helyen létesitettek kitérét az ellenkezd irdnyt forgalom szamara. A felsévezetékbe 650 V
fesziiltségli egyenaramot taplaltak.

A San Giacomo gat épitése a masodik vildghabori kovetkeztében a tervezettnél lassabban
haladt, teljesen csak 1950-re késziilt el. Ekkorra azonban mér elhataroztdk, hogy Cancano II
néven egy ujabb gatat emelnek a korabbi Cancano gathoz képest délebbre, mivel igy egy
nagyobb, 123 millié m’-es viztarozot tudnak kialakitani. Az épitkezés 1952-ben kezdédott
meg, kézenfekvd volt a meglévd trolitizemet felhaszndlni az épitéanyagok szallitasahoz —
Bivio Molina és Digapoli kdzott egy 14 km hosszll szarnyvonal kiépitésével ez lehetdvé valt.
Az épitkezések befejeztével — a Cancano II gat 1956-ra késziilt el — a teherszallitdé vonalnak

nemigen talaltak feladatot, 1962-ben végleg besziintették iizemét, 1étesitményeit elbontottak.

Troliuzemii teherszallitas napjainkban

A kozuti elektromos tizemii teherszallitas a motorizacio fejlodésével lassan tulhaladotta valt,
az 1950-es évektdl kezdve a tehertroli-vonalakat fokozatosan megsziintették. A troli-rendszer
felsdvezetékhez kotott jellege a fenntartdsi koltségek, valamint az izem nem kelld mértéki
rugalmassdga miatt valéban nagyon sziikké teszi a gazdasagos ilizemeltethetoség séavjat.
Ennek ellenére a napjainkig hasznalatban van néhany helyen — ahol a szallitasi volumen olyan
nagymértékii, hogy a realizalhat6 eldnyok meghaladjak az lizemeltetéssel, fenntartassal jard
extra koltségeket, a troli-rendszer bevezetése célszerli és gazdasagos 1€pés. Jelenleg csak egy
ilyen agazat van, a kiilszini fejtéses ércbanyaszat — ha a szallitasi atvonal a fejtési pontok és a
feldolgozas helyszine kozott viszonylag hosszabb ideig valtozatlan, a felsdvezeték
telepitésével jarulo egyszeri koltségek megtériilhetnek.

Klasszikus, tisztan trolilizemili szallitds tudomésunk szerint ma mér sehol sem zajlik, a
jelenleg lizemeld teherszallitd trolivonalak un. troli-segédiizemes rendszertiek. Ennek 1ényege,
hogy az ércet szallitd, nagykapacitasu dizel-elektromos domperek csak bizonyos palya- illetve
utszakaszokon veszik igénybe a kiilsd aramforrast — azaz lejton felfelé, megrakott allapotban.
A troli-segédiizemnek az egyre nagyobb jelentdséggel bird kornyezetvédelmi megfontolasok

mellett két alapvetd gazdasagi elénye van. Egyrészt, jelentdsen csokken az ilizemanyag
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fogyasztas, masrészt, a hegymeneti menetsebesség novelésével a forduloidd csokken, és igy a
szallitasi kapacitas jelentékenyen megnd.

Ezen elonydk ellenére sem nevezhetd jelenleg a troli-segédiizem tulzottan elterjedtnek —
2006-ban minddssze négy afrikai €s egy észak-amerikai banyaban alkalmaztak, ezek koziil
szallitasi kapacitasat nézve talan a legjelentésebb a sisheni vasércbanyaban® bevezetett
trolitizem.

A sisheni banya tulajdonosa, az ISCOR dé¢l-afrikai ércbanyaszati- és feldolgozo cég 1979-ben
vette fontolora — a dizelolaj aranak robbandsszerti megemelkedése miatt — a troli-segédiizem
bevezetését a vasére szallitasdhoz. A gazdasagi szamitasok alapjan a trolirendszer igéretesnek
bizonyult. Az egyedi iizemi kovetelmények miatt a ridaramszedds rendszer helyett — melyet
tobb helyen egyébként sikerrel alkalmaztak — mas megoldast kerestek, mivel alapvetd
szempont volt a szallitasi forgalom legnagyobb foku rugalmassaga. gy pantograf dramszedd
mellett dontdttek, amely nem sinhez kotott jarmiivek esetében kiilonds megoldasnak tlinik, a
gyakorlatban azonban teljes mértékben bevalt. A felsévezetékeket tartd oszlopokat gy
tervezték, hogy a lehetd legkonnyebben athelyezésre keriilhessenek, ha a forgalom utvonala

modosul.

* http://hutnyak.com/Trolley/trolleyhistory.html
Sishen a Dél-afrikai Koztarsasag Northern Cape tartomanyaban talalhato, a kozelében talalhatd vilag a hetedik
legnagyobb kiilszini fejtéses banyaja. A banyagddor 11 km hosszi, 1,5 km. széles és mintegy 400 méter mély.
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Az 1200 V egyenaramu ilizemfesziiltséget a 11 kV-os kdzponti hdlozatrél haromfazisu
transzformatorok ¢€s a velilk kapcsolt egyeniranyitok allitjdk el6. A megfelel6 aramvezetés
érdekében dupla felsévezetéket 1étesitettek mindkét polushoz. Az dramszeddk cstiszolapjait —
ellenstilyozva a szabad futasbol eredd esetleges lesiklas veszélyét — harom méter szélességiire
alakitottak ki.

A sikeres probaiizemeket kovetéen 1982-ig Osszesen 7,7 km hosszasagu felsdvezetéket
telepitettek, és mind a 66, egyenként 170 tonnas szallitodomper atalakitasra kertilt (7. kép). A
trolilizem bevaltotta a hozza fliz6tt reményeket, a megrakott teherkocsik lejtdn felfelé akar
30%-o0s sebességnovekedést tudnak elérni, az {lizemanyag-fogyasztds pedig jelentsen
lecsokkent.

Az ISCOR egyébként ismert partoloja a trolilizemnek, folyamatosan végez fejlesztéseket az

aramellatas, az aramszedés, illetve a felsovezeték rendszerének tokéletesitése érdekében.

Igazolhato tehat, hogy a kozuti felsévezetékes teherszallitas lényegében egyidés a
személyszallitassal. Ugyanakkor sohasem volt a személyszallité iizemekhez hasonlo
modon elterjedt — el6bb a vasut, majd a kozuti benzin- illetve dizelmotoros teherszallito
jarmivek jelentkeztek vetélytarsként, utébbiak gyakorlatilag teljesen Kiszoritottak a
hasznalatbol. Ennek ellenére napjainkban mégis léteznek teherszallitast végzo
troliiizemek, ami annak koszonheto, hogy hegymenetben a villamosmotor lényegesen
nagyobb vonoéerovel rendelkezik, mint a dizelmotor — igy a kiilszini fejtéssel termelo
ércbanyaknal bizonyos Kkitermelési volumen felett a troliiizem bevezetése gazdasagos

1épés lehet.
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Az elso trolibusz Uizemek a torténelmi Magyarorszagon

A XIX. sz. masodik fele, az 1867-es Kiegyezést kovetd évtizedek Magyarorszag szamdara
addig sosem latott szintli gazdasagi fejlodést hoztak. Az elsé vilaghaboru kitorésével véget ért
aranykor idején — bar sok évtizedes lemaradast kellett behozni — az orszag tobb tekintetben
felzarkozott a fejlett nyugati allamok kozé. Ez a fejlédés elképzelhetetlen lett volna az
innovativ szemlélet nélkiil, amely ezt a korszakot altalanosan, minden gazdasagi szereplore
kiterjedoen jellemezte — a gyarosok, vallalkozok nyitottsaga a technikai 0jitdsok irant
talalkozott kormanyzati gazdasagpolitika hatékony tamogatasaval.

A kozlekedés teriiletén Magyarorszag ebben az idészakban a vilag élvonaldba tartozott. A
vasutépitési torvények’ hatasara — amely jelentés kedvezményeket biztositott az épittetéknek
— a vonalhalézat stirlisége a szdzadforduldra elérte a nyugat-eurdpai atlagot. Budapest élen jart
a technikai tjdonsagok 1étesitésében — itt indult meg az elsé belvarosi forgalmat lebonyolito
villamosvasut, ¢és itt épiilt meg — minddssze husz honap alatt — a kontinentalis Europa elso
foldalatti vasutja.

fgy szinte természetesnek tiinik, hogy az elsé eurdpai trolibuszvonalak kiépiilését kovetden

csak igen rovid idonek kellett eltelnie, hogy az 0j eszk6z Magyarorszagon is megjelenjen.

Popréd - Otatrafiired villamos kocsi jdrat

A torténelmi Magyarorszag elsd elektromos lizemii kozati kocsijarata — azaz az orszag elsd
trolibuszvonala — Szepes varmegyében, Poprad és Otatrafiired’’ kozott kozlekedett, vagyis
mai értelemben véve nem helyi, hanem helyko6zi forgalmat bonyolitott le.

A Magas-Téatra hegycstcsai kozott fakado, gyogyitod hatasu karsztvizek, a kornyezet kivételes
szépsége a mar a XIX. szazad els6 felétdl vonzottdk a kornyékre a latogatokat — ekkor
1étesiiltek az elsé, idegenforgalomi célra épitett szallodak a mai Otatrafiired kornyékén.

A vendégforgalom ekkor még igen csekély volt, ami els6sorban a kiépitett kozlekedés

hidnyaval volt magyarazhat6d. Ez a helyzet gyokeresen a vastit megjelenésével valtozott meg;

3 A helyiérdekii vonalak épitésével kapcsolatos rendelkezéseket az 1880. évi XXXI., illetve az 1888. évi IV.
torvény tartalmazta.

3! Tatrafiired telepiilést 1793-ban alapitottak, az ,,0” elétagot csak a XIX. sz. masodik felében, a kornyékbeli
iidiilételepek kiépiilése utan kapta. A varos szlovak neve Stary Smokovec.
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az 1872-re elkésziilt Kassa — Oderberg (KsOd) vasit’?, amely Popradot is érintette, a Magas-
Tatra vidékét egyszerre elérhetdve tette a széles kozonség szamdara. Ezzel 0sszefliggésben a
kornyék turistaforgalma, a gyogyulést keresd latogatok szama is gyorsan emelkedett — és a
tatrai telepiilések és a KsOd vasut allomasai kozotti kozlekedési 0sszekottetés megoldasara az
igény egyre égetdbben jelentkezett. Tobb vasut meg is épiilt (igy pl. a Poprad — Késmark,
vagy a Podolin — Tétralomnic vonal), de az egyik legfontosabbnak tartott Poprad —
Otatrafiired vonal — amely bar csak 13 kilométernyi szakasz volt, de bérkocsival két orat vett
igénybe az ut — létesitésére elsdsorban a domborzati viszonyok miatt, a kereskedelemiigyi
minisztérium szorgalmazasa ellenére hosszabb ideig nem akadt véllalkoz6.”

1903-ban tortént az elsé komolyabb — sikertelennek bizonyult — probalkozéas a rendszeres
tatrai kozlekedés bevezetésére.” Rozsa Lajos vallalkozé autobusz — ,,automobil omnibus” —
jarat engedélyezését kérte a Szepes varmegyei hatosagoktol Poprad és Otatrafiired, valamint
Szepesbéla és Sczavnicza-fiirdd kozotti utvonalakra. A vallalkozo elséként egy 16 16erds,
nyolc il6helyes, zart szekrényli, bécsi gyartmanyu autdbuszt vasarolt 24000 koronaért. A
kozigazgatasi bejarast a varmegye magas rangi képviselSinek részvételével®® 1903. jalius 22-
én kezdték meg, és mivel egyszerre az 0sszes, az engedélyben szerepld utvonalat érinteni
kivantak, a bejarast kétnaposra tervezték. Az elsé napon miiszakilag minden megfeleld volt, a
masodik napon azonban a jarmii fékrendszere a Magura-hegység egyik meredek lejtdjén
felmondta a szolgalatot, ami kovetkeztében a busz arokba borult. Az utasok koziil tobben
megsériiltek — szerencsére senki sem sulyosan — azonban a baleset kovetkeztében az
autobuszjarat inditasanak engedélyezése mar fel sem mertilhetett.

Megjegyezhetd, hogy a bejaras sikere esetén az 1903. junius 8-an megindult miskolci varosi
autobusz kozlekedés utan a tatrai lehetett volna az orszdg masodik menetrend szerinti

autobuszjarata.

2 A Kassat Szilézidval Ssszekotd, gazdasagilag kiemelkedéen fontos vasit kiépitésének gondolata a tineci
vasmiivek igazgatosagatol szarmazott — a cég Oderbergbdl (ma: Bohumin) kiindulva, az egykori észak-felvidéki
varmegyéket érintve Kassaig tervezett vasttvonalat, els6dlegesen a térségben miikddd ércbanyai és ontodéi
kiszolgalasara. Hosszas elokészité munka, a sziikséges anyagi forrasok biztositasa utan az els6 vonalszakasz
1870-ben késziilt el, a teljes vonalat 1872. julius 1-én adtdk at. Az &sszesen 368 km hosszu vasut kiépitése a
domborzati viszonyok kdvetkeztében nem kis miiszaki kihivas volt. Megjegyezhetd, hogy a Kassa-Oderbergi
Vasut az 1891-es nagyobb allamositasi hullam utan is magankézben maradt. 1920 utan a vasut teljes
vonalhalozata az allamteriileten kiviilre keriilt. (Mezei Istvan — Somody Arpad (szerk): Fejezetek a 150 éves
magyar vasut torténetébél (MAV Rt 1996) 45.-46. pp.)

33 Bar 1891 utan tobb terv is késziilt, de az engedélyesek végiil mindig visszaléptek. Fontos megjegyezni, hogy a
meg nem valositott tervek koziil tobb mar villamosiizemi vasut 1étesitésérdl szolt — bar az elektrotechnika
fejlodése ezt ekkor mar lehetdvé tette, ez mégis igen eldremutatd megoldasi javaslatnak szamitott.

3 Szepesi Hirlap 1903. julius 25. 1 p.

% [uo.] A bejarason a véllalkozén kiviil jelen volt Raisz Aladar alispan, a megyei allamépitészeti hivatal részérol
Wuffka Erné fémérnok, Ujfalussy Brané szepesszombati foszolgabird, Kovach Istvan popradi rendérkapitany.
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A benziniizem{ buszjarat probdjanak sikertelensége utan a figyelem ujra az elektromos vasut
fel¢ fordult. A tobb forumon megfogalmazott javaslat raciondlis volt, hiszen a
villamosenergia termelésére alkalmas generatorok telepitése ekkor mar nem jart
megfizethetetlen koltséggel, a tatrai nagy esésii folyok pedig az aram olcsé eldallitasat
garantaltdk. A konkrét megvaldsitas végiil két popradi vallalkozo, Krieger Vilmos
fakereskedd és Matejka Vince vendéglétulajdonos nevéhez kothetd, akik 1904. januéar 26-an
egy addig egyediilalld tervet jelentettek be: ,,vaganynélkiili fels6 vezetékes villamos
motorkocsi” lizemet kivantak létesiteni Poprad és Otatrafiired kozott.’® A terv egyébként a
kozlekedés megoldasan kiviil az érintett telepiilések szdmara tovabbi eldnydket is tartalmazott
— a Felkan megtermelt villamos energiaval a motorkocsik iizemeltetésén kiviil Otatrafiired, és
a tobbi kozség vilagitasat is meg kivantak oldani.

A javaslat — amelyet egyébként mind minisztériumi szinten, mind varmegyei szinten teljes
mértékben tdmogattak a hatosagok — valdban ujszerii volt, a helyi sajtdo gyakran sietett is
kiemelni, hogy ez lesz Magyarorszdg, de egyben a Monarchia legelsd ilyen jellegli
kozlekedési eszkdze’” Az ujszerliség sajatos adminisztracids illetve engedélyeztetési
problémaékat is felvetett — vonatkozo szabalyozas illetve korabbi precedens hianydban nem
tudtdk eldonteni az engedélyezési illetékességet. Ugyanis amennyiben az iizem vasutnak
szamitott, ugy az engedélyt a Kereskedelmi Minisztérium volt hivatott kiadni, ha viszont
villamos iizemi tarsaskocsi jaratnak mindsiilt, akkor a varmegye volt az illetékes. Ennek
eldontésére miiszaki és jogdsz szakemberek alkotta bizottsag felallitasat helyezték kilatasba.
Megjegyezhetd — 0sszhangban ezzel az anomaliaval — hogy az lizemet magat is sajatos modon
nevezték kezdetben: ,,vagdnynélkiili villamos vasit”-rdl szoltak a beszamolok.

A sziikséges villamos &ram biztositdsahoz a vallalkozok még 1903-ban bejelentették
igényliket a felkai malom bérbe vételére, amelynek — a bérbeadd beleegyezésével —
aramfejlesztd teleppé torténd fejlesztését hataroztak el

A 13,8 km hosszt vonal — mely a Popradd — Felkai vasttalloméstol Felkat és Nagyszalokot
érintve Otatrafiired kozpontjaig vezetett — kozigazgatasi bejarasara 1904. marcius 22-én
keritettek sort®, ezt kovetden hozzalattak a vezetéktartd oszlopok telepitéséhez, illetve az

aramfejleszto telep kiépitéséhez.

36 [uo.] 1904. januar 30. 1 p.

7 Bar ez nem volt teljesen igaz — Nagyszebenben a tatraival gyakorlatilag egyidejlileg tortént a miiszakilag
teljesen megegyezd vonal kiépitése.

3% Szojka Laszl6: A tatrai villamosvasut torténete (Vasuthistoria évkonyv 1990 pp. 323-370). 329. p.

A bérleti szerzédést 1904. februar 17-én kototték 30 év iddtartamra.

% Szepesi Lapok 1904. marcius 24. A bejarason jelen voltak: a Kereskedelmi Minisztérium részérél Kadar
Gusztav miiszaki tanacsos, a Vasuti és Hajozasi Feliigyelet részér6l Sopkéz Sandor fofeliigyeld, Szepes
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A felkai 4dramfejlesztd telep — amely 1904. julius 1-én kezdte meg miikodését — villamos
berendezéseit a Ganz gyar szallitotta. Az aram termelésérél egy 110 lderds turbina
gondoskodott, amely vilagitasi célokra harom, egyenként 60 kW teljesitményli haromfazisu
dinamot (3000V), a motorkocsik szamara harom, 500 V fesziiltséget eldallitd, dsszesen 85
kW teljesitményii egyenaramu dinamét hajtott meg.*’

Krieger és Matejka vallalkozoknak az otletet a vonal létesitésére a drezdai — sajnos szintén
rovid életiinek bizonyult — Haide Bahn adta, amely 1903. marciusiban nyilt meg. Igy nem
meglepd, hogy a tatrai vonalat kiszolgal6 harom személyszallité jarmiivet Carl Stoll — aki a
Haide Bahn tulajdonosa volt — cégétdl rendelték meg. A kocsik villamos berendezését az
Eberhard und Co. gyar készitette.

A fabol késziilt, nyerges szerkezetl, jellegzetes felépitésli jarmiivek haromtengelyesek voltak,
az elso tengelyt lehetett kormanyozni, a hajtott tengely a masodik volt, a harmadik tengelyen
az utasszallito rész futott. A kocsik két-két, egyenként 17 l6erds motorral voltak felszerelve.
A motort a fétengellyel lanc helyett fogaskerekekkel kapcsoltak ossze, igy a kocsik mitkddése
csendesnek volt mondhato.

A jarmiivek f6bb méreteit az 1. sz. tablazat tartalmazza.*!

hossz 7000
Kocsiszekrény sz¢lesség 1700
magassag 3100
korményzott 1300
Kerékpar nyomtav | hajtd 1400
futo 1550

1. Tablazat

A Poprad — Otatrafiired kocsijarat személyszallité jarmiiveinek fébb méretei (minden adat mm-ben)

A kocsik kerekei téli kozlekedésre alkalmas abroncsokkal is fel lehetett szerelni. Kiilonds
gonddal kezelték a rugozas kérdését — ennek hidnyaban a hegyvidéki utszakaszon, figyelembe
véve az akkor altaldnos tviszonyokat, rendkiviil kényelmetlen lett volna az utazas, de a jarmi
elhasznalodasat is felgyorsitotta volna. Hasonld okokbol, az utazas kényelme érdekében

parnazott iilésekkel szerelték fel a jarmiiveket. Az utastérben hossziiléseken 0sszesen 16 (mas

Varmegye részérél Neogrady Lajos fojegyzd, tovabba az érintett telepiilések eldljardi. A szemle sordn semmi
miiszaki vagy egyéb akadalyat nem talaltdk a vonal kiépitésének, csak egy rovid utszakaszon irtadk eld a
telefonvezeték 1t bal oldalardl a jobb oldalra torténd athelyezését.
0 Szojka Laszlo: A tatrai villamosvasit torténete (Vasuthistoria évkonyv 1990 pp. 323-370). 330 p.
Egy 1907-ben sziiletett, mar a villamosvasut kiépitését megel6z06 értékbecslésben mas szerepel: két 3000 V-os és
igy 1,50 volt — 750 volt ” fesziiltségii dinamorol tesz emlitést.

[uo.]

24



forrés szerint 14) iil6helyet létesitettek, a kocsik nyitott, de tetds hats6 peronjan — ahonnan az
utastér megkozelithetd volt — 6 allohely volt. A kocsiszekrény harom széles oldalablakkal volt
ellatva.

Nagy gondot forditottak a kocsik fékrendszerére, feltehetdleg az alig egy évvel kordbbi,
fentiekben ismertetett sikertelen autobusz-kisérlet balesetének kivaltd okait szem el6tt tartva.
Osszesen négyféle fék iizemelt a jarmiiveken: villamos ellenallasfék, a hatso tengelyt fékezo
szalagfék, valamint az elsO €s a hatso kerékpart fékezd — kiilon tizemeld — dorzsfék.

Az 4ramszedést az akkortajt igen elterjedt kontaktkocsis modszerrel oldottak meg, azaz egy
kozel két kilogramm sulyu, négykerekes kocsi szaladt szabadon, a haladé motorkocsi altal
vontatva a horizontalisan kifeszitett felsévezeték-paron.*> Mivel a tervek szerint a vonal teljes
hosszan csak egy felsdvezeték-part 1étesitettek, az egymadssal szembetaldlkozd motorkocsik
személyzetének manualisan kellett elvégeznie a kocsik atcserélését.

A vallalkozok 1904. éprilisanak elsd napjaiban latogatast tettek Drezdaban, hogy a vonal
jarmiiveinek gyartdsi munkalatairdl helyben tdjékozddjanak, egyben az ott miikodé vonal
{izemeltetésével kapcsolatban tapasztalatokat gyiijtsenek.* Egy kocsi ekkor mar készen allt.**
A felsOvezeték kiépitésének munkalatait &prilis hénap masodik felében kezdték meg,
vorosfeny6 oszlopok telepitésével. A vonalat kiszolgald épiiletek kiépitése jo iitemben haladt,
juniusra elkésziilt az alsé és a felsd végallomas vardhelyisége, valamint az also végéallomas
kozelében a kb. 170 m” teriiletli jarmiitelep. A vonalon a két végallomassal egyiitt Gsszesen
hat megallohelyet létesitettek.

Az els6 kocsi Popradra julius 8-an érkezett meg, az elsd probajaratot — amelyen a jarmiivet
maga a drezdai gyaros, Carl Stoll vezette — par nappal késébb, jalius 11-én tartottdk meg. A
probameneten a kocsi a varakozasoknal is jobban szerepelt — a legnagyobb emelkeddket is
konnyedén legylirte, a visszauton a fékezés teljesen biztonsdgosnak bizonyult. A masodik,
julius 15-én tartott probameneten — amelyet nagyobb menetsebességgel, szintén sikerrel tettek
meg — mar illusztris vendége is volt a vonalnak, Csaky Z¢énd, Szepes Varmegye foispanja.

A motorkocsijarat inditasanak hire egyébként fellenditette az Otatrafiiredi vendéglatésok
beruhazasi kedvét — az éttermeket €s a szallodakat még a vonal megnyitasa elott kibovitették,

a varhatoan jelentésen megnovo vendégforgalomra felkésziilve.

2 A felsévezeték 53 mm atmérdjii rézsodrony-parbél allt, melyek 30 cm tavolsagra estek egymastol. (Szepesi
Lapok 1904. 4prilis 17. 1 p.)

* Ez utobbira azonban aligha kerithettek sort — hivatalos forrasok szerint a Haide Bahn rendszeres iizeme 1904.
marcius 19-ét6] mar sziinetelt. Ennek ellentmond, hogy egy beszamold szerint ,,husvét vasarnapjan példaul négy
motorkocsi reggeli hat 6ratél esti 9 6rdig 2169 utast szallitott” [uo.]

* [uo.] 5 p.

* Poprad — Felka vasutallomas, Felka — Krompecher Park, Felka — Fétér, Nagyszalok — Postahivatal,
Alsotatrafiiredi Gtkeresztezédés, Otatrafiired.
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A vonal megnyitdsara az eredeti célkitlizéshez képest némi késéssel keriilt sor. Még az
épitkezés megkezdése eldtt junius elejére tervezték az 4atadast, majd julius elejére
modositottak, végiil a probamenetek idején julius 26-ara tlizték ki a forgalom felvételének
napjat, de ez utdbbi datumot sem tudtak betartani. A késedelmet elsddlegesen a jarmuveket
szallito Stoll cég csddhelyzete okozta — a megrendelt harom kocsi koziil a masodik csak julius
végén érkezett meg.

A hivatalos kozigazgatasi bejarast augusztus 2-an tartottdk meg*®, ahol mindent teljesen
rendben levOnek talaltak, de ezen a napon a forgalmat nem tudtdk még felvenni. A bizottsag
taviratilag értesitette a tapasztalatokrol a Kereskedelemiigyi Minisztert, aki — az {izem
ujszerlisége miatt — a megnyitds jogat fenn kivanta tartani maganak. Bar az engedélyt a
minisztérium tavirat-fordultaval kiadta, a forgalom meginditasara csak augusztus 4-én kertilt

sor (8. kép).

8. kép

A kocsik induldsat a KsOd Popradra érkezd, vagy onnan induld vonataihoz igazitottdk. A
jarat mar kezdettdl fogva nagy népszeriiségnek Orvendett, legaldbbis az utazokdzonség
korében. A latszolag hosszinak tiind menetido — a két végallomas kozott Gtven perc — ellenére
a forgalom igen nagy volt. Ezért is ért meglepetésként mindenkit, hogy a vallalkozék mar

augusztus 12-én kérték a Nagyszalok — Otatrafiired kozotti szakaszon a forgalom ideiglenes

% [u0.] 1904. augusztus 3. A bejarason jelen volt a Kereskedelemiigyi Minisztérium részérdl Sopkéz Sandor, a
varmegye rész€érdl Raisz Aladar alispan, és Ujfalussy Brun¢ fiirddbiztos. A bejarast az 1. palyaszamu kocsival
végezték.
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beszlintetését, arra hivatkozva, hogy a harmadik kocsi elkésziiltéig a forgalom nem tarthato
fenn a teljes vonalon. A valddi ok minden valdsziniiség szerint egész mas volt; felsdbb
korokbdl érkezett nyomas, amit elsésorban az valtott ki, hogy a kornyékre latogatdé Maria
Terézia fOhercegnd hintdja arokba borult, amikor a lovak megbokrosodtak az egyik
szembejové motorkocsitol. A leallitds megtortént, de Csaky féispan — aki kezdettdl fogva
lelkes tdmogatdja volt a tatrai motorkocsijaratnak — kozbenjarasara a forgalom mar
szeptember elején Gjraindulhatott. Ekkora megérkezett a harmadik motorkocsi is.

A vonal tovabbra is igen jol prosperalt, sot, a forgalom a varakozasokat messze meghaladta.
A beszamolok szerint — fdleg linnepnapokon — szabalyos dulakodas alakult ki egy-egy
kocsinal, amelyet a befogadoképességéhez képest harom-négyszer annyi ember kivant
igénybe venni. Ezt a tényt figyelembevéve — illetve azt sem elfeledve, hogy a kocsijaratnak a
fentebb részletezett okok miatt befolyasos ellenségei is akadtak — nem meglepd, hogy Krieger
¢s Matejka urak mar 1904 novemberében tervbe vették a vonal villamos vasuttd torténd
atalakitasat. Az elémunkélati engedélyt megkaptik®’, ami alapjan el is készitették a
motorkocsi-jaratot felvaltd keskenynyomkoézii villamosvasut terveit. Elképzeléseik szerint
1905-ben a forgalom mar vasuton indult volna meg, de ez nem igy tortént, mivel a végleges
engedélyeket — pontosan nem ismert okok miatt — nem kaptdk meg 1907-ig.

fgy 1905. junius 6-an ismét az elektrobuszok vették fel a forgalmat, és szolgaltak végig a
szezont. A jarat szeptember 20-ig iranyonként napi 6t menettel 14 ezer utast szallitott — ez alig
tobb mint harom teljes tizemi honapot tekintve napi atlagban szaz6tven utast jelentett.

Béviilt a jarmiiallomany is, feltehetéleg 1905-ben beszereztek egy nyitott teherkocsit*, amely
az orszag elsé — és tudomasunk szerint ezideig egyetlen — teherszallitd trolijarmiive lett. A
teherkocsinak valoszinlisithetden nagy hasznat vették, hiszen a meredek utszakaszon sokkal
konnyebben haladt, mint a lovas szekerek. (9. kép)

A vonal megsziinésérdl pontosabb adat eddig nem keriilt eld, igy nem tudni, mikor volt a
tatrai ds-trolijarat utolso lizemi napja. A jarmiivek 1906-ban valdszinlileg mar nem indultak el
— a vallalkozok feltehetdleg nem lattak értelmét a felsdbb kordkben mar tobb ellenséget
szerzett kocsijarat tovabb ilizemeltetésével esetlegesen rontani esélyeiket a jaratot potlo
villamosvasut engedélyeztetési folyamatdban. Az engedély véglil megsziiletett, a

villamosvasut — a Tatrai Helyiérdek@i Villamos Vasutak (TVV majd THEVYV, végiil THEV) —

7 Ker. Min. 74445/1904 sz.

* Sem a beszerzés pontos idejérdl, sem az eredetérdl, sem a kocsi miiszaki adatairél nincs kdzelebbi informacio.
A jarmi 9-es palyaszama elvileg azt sejtetné, hogy volt nyolc masik eltte, de erre vonatkozdan eddig nem kertilt
elé sem irasos forras, sem ezt igazold fénykép. Valdszintisithetden inkabb a hasznaltan atvett jarmi eredeti
palyaszamat hagytak meg a tatrai tizembehelyezéskor.
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pedig atvette a kocsijarat teljes berendezését, igy az erdmiivet, a jarmiitelepet, a
légvezetékeket, ¢és magukat a jarmiveket is. Utobbiak villamosberendezése

tehermotorkocsikba kertilt felhasznalasra.

9. kép

Magyarorszag elsé trolibusziizemének megsziinését tehat nem miiszaki problémak, nem is a
gazdasagtalan iizem, hanem éppen ellenkezOleg, a til nagy kihasznaltsag — illetve kisebb
mértékben egyesek ellenszenve — okozta. Azt azonban utolagosan mindenképp meg kell
allapitani, hogy Krieger Vilmos és Matejka Vince ujszerti, de rovidéletii vallalkozasa nagyon
sokat tett a Tatra fejlodésének felgyorsitasa érdekében, hiszen a kornyéket felkeresd latogatoi
forgalom megnovekedése aligha lett volna elképzelhetd rendszeres kozlekedés biztositasa

nélkil.

A nagyszebeni villamos kocsi jarat

A dél-erdélyi Szeben varmegye székhelye, Nagyszeben (mai neve: Sibiu, németiil
Hermanstadt) varosa is vallalkozott egy kisérleti trolibuszvonal 1étesitésére — itt is 1904-ben
indult meg a sinnélkiili villamos motorkocsi jérat.

Az erdélyi szaszsag kozpontjanak szamité varos a XIX. szazad végén gyors fejlodésnek
indult, aminek kovetkeztében lakossagszama is gyarapodott, a szdzadforduld idejére mar

megkozelitette a harmincezer fot. A gazdasagilag viragzd varosban ennek megfelelden igény
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jelentkezett szervezett kozosségi kozlekedés létesitésére — természetesen a vasutallomas® és a
varoskozpont kozotti 6sszekdttetés megteremtése volt a f6 cél. A varosvezetés mar kezdetben
villamos iizemi vasutban gondolkodott, hiszen a varoson beliili 16- vagy géziizem ekkor mar
talhaladottnak szamitott (utobbi rdadasul a zajos és fiistos jellege miatt nemkivanatos jelenség
is volt). A vonal kiépitését a korra jellemzéen magant6kébdl kivantdk megvaldsitani.
Megjegyezhetd, hogy a varosvezetés szamara az akkortdjt kibontakoz6 idegenforgalom —
amelyet Nagyszeben festdi kornyezete, miiemlékekkel boven rendelkezd hangulatos belvarosa
vonzott — kiszolgaldsa is szempont volt, ezért teljes mértékben tamogatta az elektromos
tizem kozlekedési eszkdz beinditasat. A kiépitésre konkrét szandék 1903-ban sziiletetett —
arra vonatkozdan eddig nem keriilt eld adat, hogy kinek az otlete volt a vaganynélkiili
felsovezetékes kocsijarat, de véglil ennek Iétesitésére tettek javaslatot. A munkalatok
elvégzésére a nagyszebeni villamosmii részvénytarsasag vallalkozott.

A ,sinnélkiili villanyos vasit” — ahogy az irdsokban emlitik a vonalat — vonalvezetésérdl
kisebb vita folyt 1904 tavaszan.® Az utak allapota miatt ugyanis a Fétér — vasutallomas kozti
szakaszt eleinte nem kivantdk engedélyezni, de a vasutat kiépitd tarsasag végiil vallalta az
Gtszabalyozasi munkélatok elvégzését is, méghozza igen kedvezd aron.”' A nagyszebeni
varosi tanacs végilil 1904. aprilis 14-én hozott hatarozatot a végeleges utvonalrdl, amely a
vasutallomast és az égerfa-sétanyt kototte Ossze a belvaros érintésével, 2,3 km teljes
vonalhosszon.

A vonal kiépitését szinte azonnal megkezdték, az utrendezés és a felsdvezeték-telepités a
tervezett ilitemben haladt, és julius kozepére gyakorlatilag végeztek a munkalatokkal. A
vonalra dsszesen harom — mas forras szerint négy — személyszallito kocsit rendeltek a Berlini
AEG gyarnal, az els6 még julius els6 felében, a masik kettd a honap végéig megérkezett. A
jarmivek — ellenére annak, hogy mas vallalatnal késziiltek — fébb méreteikben, miiszaki
felépitésiikben szinte teljesen megegyeztek a tatrai trolijarat kocsijaival. A kocsik tetejére két
oldalt a két végallomast jelzd tablakat helyeztek el: Bahnhof — Schewisgasse.

Julius utols6 hetében megkezdték a probameneteket, a berlini Friedrich Wendel vezetésével.™
A préba alkalmaval tortént egy kisebb, tulajdonképpen komolynak nem tekinthetd baleset: a

99

»Zakatol6” 2. sz. kocsi a vonal Disznddi utcai szakaszan megijesztett egy lovat, amely

¥ A Magyar Keleti Vasut Kiskapus-Nagyszeben kozotti szarnyvonala 1872-ben épiilt meg, a varosnak azota van
vasuti kapcsolata. (Mezei Istvan — Somody Arpad (szerk): Fejezetek a 150 éves magyar vasit torténetébdl
(MAV Rt 1996) 45. p.)

>0 Nagyszebeni Ujsag 1904/9 sz. 3. p.

*! [uo.] A munkélatok elvégzésének koltségét a varosi tandcs 61 ezer koronara becsiilte, a villamos tarsasag 30
ezer koronaért vallalta a kivitelezést.

2 [uo.] 1904/22 sz. 3. p.
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felboritotta a mogé fogatolt tejszallitd kocsit. Bar a kar nem volt jelentds, szerencsére
személyi sériilés sem tortént, ennek ellenére a helyi sajtd alaposan felfijta az esetet — képes

riport forméjaban még a helyi német nyelvii szatirikus havilap is beszamolt réla (10. sz. kép).

F-'I'I- e i wrmrris .-\.-..r-..-u_
L T m-r_n: _; 4 ) B R 5 1 5 T ki T

10. kép

A kisebb incidens ellenére a probamenetek sikeresek voltak, igy nem volt akadalya a vonal
iinnepélyes megnyitasdnak, amire 1904. augusztus 3-an (egyes forrasok szerint 4-én) kertilt
sor. A forgalom felvételérél lelkes irasban szamoltak be a varos organumai (11. kép).>

A vonalon a végallomasokkal egyiitt 6t alland6 és harom feltételes megallot alakitottak ki.** A
kocsik tizpercenként indultak a végdllomasokrol, ez meglehetésen siirli forgalomnak
szamitott. Bar a viszonylag rovid tavot gyalog negyed 6ra — husz perc alatt meg lehetett tenni,
a beszamoldk szerint a jarat igen kihasznalt volt — ez Osszefliggésben lehetett az olcso

155

viteldijjal™, illetve a kdzlekedési eszkoz Gijszertiségével.

> Erdekességképpen megemlithetd — és ez egy Gjabb bizonyiték az akkor még torténelmi allamteriiletén miikodd
Magyarorszdg nemzetiségi problémaira — hogy a megnyitasrol sz6l6 magyar nyelvii irdsok udvariasan, de
hatarozottan kifogasoljak, hogy a kocsikon €s a megallokban csak német nyelvii feliratok olvashatok.

>* Allandé megallohelyek: Palyaudvar, Fotér, Hermann tér, Jozsef utca, égerfa sétany. Feltételes megallohelyek:
So6 utca, Honterus utca, Schiitzen utca.

> A menetjegy 4ra az egész vonalra 10 fillér volt, de arusitottak — ,,mérsékelt szamban” — névre sz616 havi
bérletjegyeket is, harom koronaért.
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11. kép

A megnyitaskor a varosi renddrkapitdnysag tobb intézkedést tett kozz¢ az 0j kozlekedési
eszkozre vonatkozdan. Ezek kozill az a sajatos rendelkezés érdemel emlitést, hogy a buszok
minden mas kozlekedési eszkozzel szemben eldnyt ¢élveztek — a korabeli szabalyozasok
altalaban ennek éppen ellenkezdjérdl szoltak.

A kocsijarat sajnos rendkiviil rovidéletiinek bizonyult. Alig tobb mint két honap utan
véglegesen ledllitottadk. Ennek oka egyértelmiien miiszaki problémakra, illetve az azok miatt
bekovetkezett balesetekre volt visszavezethetd — a kocsik a koradszi es6zések kovetkeztében
tobbszor zarlatossa valtak, a vizes utszakaszokon megcsusztak. Egyik alkalommal a 3. sz.
kocsi teljesen tizemképtelenné valt, lovakkal kellett elvontatni a palyarol (12. kép).

A ledllitdst végiil két baleset miatt rendelték el. 1904. oktober 15-én az egyik kocsi
megcsuszott, és az allami gimndzium faldnak futott, majd oktober 18-an egy villamos zarlat
csaknem halalos aramiitést okozott egy utasnak. Mivel a cég nem tudott garanciat nytjtani
afel6l, hogy tovabbi balesetek nem fordulnak eld, a tovabbi {lizemeltetést kockéazatosnak

tartottak.
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Nagyszeben nem sokaig maradt kozosségi kozlekedés nélkiil. A  nagyszebeni
villamosmiiveket nem tantoritotta el az elektromos buszjarat kudarca, elhatarozta, hogy
villamosvonalat 1étesit a régi nyomvonalon. 1905 tavaszan megkezdt¢ék az 1000 mm
nyomtavolsagu villamos vaganyainak fektetését, amelynek vonalan 1905. szeptember 8-an

indult meg a forgalom.®

Pozsony-Vaskutacska villamos automobil vonal

A torténelmi Magyarorszag harmadik Ostrolijarata Pozsonyban indult meg, ot évvel a két
korabbi kisérlet utdn. Pozsonynak, a nyugati orszagrész egyik legnagyobb varosanak nem a
trolibusz volt az els6é kozosségi kozlekedést kiszolgald eszkdze — a varosi villamos 1895.
augusztus 27-én indult meg.”’

A varoson beliili kozlekedés mellett a varoskozeli pihendhelyek kozlekedési kapcsolatanak
biztositasara is torekedett a varos vezetése, igy hosszabb ideig tervbe volt véve egy

Vaskutacska™ végpontd villamosvonal kiépitése. A terv megvalésitasira azonban —

*6 Dr. Kubinszky Mihaly — Lovasz Istvan — Villanyi Gyorgy: Régi Magyar Villamosok (Budapesti Varosvédd
Egyesiilet 2000) 234-235 pp.

°7Tuo.] 187-193 pp. A villamost iizemelteté vallalat neve Pozsonyi Varosi Villamos Vasiit volt (PVVV).

*¥ Szlovak neve Zelezna studienka.
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feltehetden a magas épitési koltségek miatt — nem vallalkozott a varosi villamost tobbségben
tulajdonlé és lizemkezeld Részvénytarsasag Villamos és Kozlekedési Vallalatok Szémara,
azaz a Troszt. Igy javaslat sziiletett arra — az ekkortajt sok varosban meg-megjelend példak
utdn — hogy a tervezett vonalon a kozlekedést fels6vezetékes kozuti automobillal, azaz
trolibusszal oldjak meg.

A vonal kiépitését alapos el6készitd munka elézte meg. A terv kezdeményez6i — a varhatdan
magas beruhazasi koltségek miatt — részvénytarsasagi formaban gondolkodtak a
cégalapitasnal. 1908. julius 19-én hoztdk nyilvanossagra a ,,Pozsony-vaskutacskai
FelsOvezetékli Villamos Automobil Részvénytarsasag” varhatd beruhdzasi és lizemeltetési

koltségeit (2. sz. tablazat), valamint a vallalkozas véarhatd jovedelmezdségét.

Felsdvezeték kiépitésére 70.000 K
A tapkabel telepitésére 17.000 K
Villamosberendezésekre 23.000 K
A kocsiszin és a kiszolgalohelyiségek felépitésére 26.000 K
4 személykocsi beszerzésére 76.000 K
1 teherkocsi beszerzésére 16.500 K
Egyéb koltségek (berendezés, egyenruhak, tartalékalkatrészek, telefon, stb.) 20.700 K

Osszesen: | 249.200 K

2. Tablazat

Ezt kovetden indult meg a részvények jegyzése, amely az év végéig tartott. A tarsasag alapito
bizottsaga az alakuld kozgylilést 1908. december 31-ére tiizte ki.” A kozgyiilésen — melyet a
pozsonyi varoshdza nagytermében tartottak — Orommel allapitottdk meg, hogy a cég
részvényeit tiljegyezték, a 250 ezer koronaban megéllapitott alaptékével szemben 320 ezer
korona értékben tortént részvényjegyzés.” A vallalkozas 419 részvényese koziil a legnagyobb
Pozsony varosa volt, amely ahhoz a feltételhez kototte 200 ezer koronas jegyzését, ha az
alaptokét 300 ezer korondra emelik — ez az alakul6 kozgyiilésen igy is tortént. A tovabbiakban
elfogadtak a tarsasag alapszabdlyzatat, a tervezetthez képest minddssze annyi valtoztatassal,
hogy egy, a helyszinen sziiletett mddositd javaslat alapjan kihagytak a tarsasag nevébdl a

ey

felsévezetékii” sz6t.%' Végiil — mivel az igazgatdsagot a varosi torvényhatdsagi bizottsag mar

% Nyugatmagyarorszagi Hirado 1908/294 4 p. Eredetileg december 27-ére tiizték ki a kdzgytilés idépontjat, de a
karacsonyi tinnepek miatt ugy lattak, célszertibb elhalasztani.

% [u0.] 1909/1 3 p. Ebbél a kbzgyiilés idején 255.406 korona volt ténylegesen befizetve.

' Tuo.] A vallalat pontos elnevezésével kapcsolatban azonban némileg ellentmondasosak a forrasok. A
»Pozsony-Vodricvolgyi Villamos Automobil Részvénytarsasag” mellett a ,,Vodricvolgyi Villamos Automobil-
Vonal”, illetve a ,,Pozsony-vaskutacskai villamos automobil-vonal” elnevezés is eléfordult.
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kordbban megvalasztotta — a kozgylilés kinevezte a tarsasag feliigyelé bizottsagat.”” A
kozgylilést kovetden az igazgatosag tagjai koziil megvalasztotta a tarsasag elnokét, alelnokét™
¢s Tlzletvezetd igazgatojat — utobbi Engyeli Jend, a trolibuszvonal Iétesitésének
kezdeményezdje lett.

A varosi kozgyllés februdr elsejei iilésén adta ki a teriilethasznalati engedélyt, amelyet 15
évre kizardlagosan, azon tul elsdbbséggel kapta meg a tarsasdg. Az iilésen dontdttek a
telepitendd felsévezeték fobb miiszaki paramétereirdl is. Az oda- €s a visszaforgalom szamara
kiilon felsdvezeték 1étesitésérdl hataroztak, ez egyértelmiien a fennakadasmentes és gyors
forgalom érdekeit szolgalta. A két méter mélyen foldbe asott vezetéktartd oszlopok hosszat 9
méterben hataroztdk meg, az Osszesen 5,4 km hosszu, helyenként komoly emelkeddkkel
tizdelt vonalra Gsszesen 240 fa- és 26 vasoszlopot terveztek. A felsdvezetéket 5,8 méter
magassagban kellett elhelyezni. A kivitelezési munkalatok a jarmitelep® kiépitésével
kezdddtek meg februar honapban, a felsdvezeték felszerelését a tervek szerint aprilis 1-én
kezdték meg. A vonalat Ludwig Stoll feliilfutd, négykerekes kontaktkocsis rendszerével
épitették ki, a jarmiiveket is a bécsujhelyi Daimler gyartol® — melynek iizletvezetSje és
egyben fomérndke Stoll volt — rendelték meg. A Daimler gyar junius els6 felére vallalta a
jarmiivek leszallitasat, bar kiladtdsba helyezte, hogy vonal akar mar majus végén is
megnyithatd lesz. Ez nem torténhetett meg, ugyanis a majus 28-an a kereskedelemiigyi
minisztérium képviseldjének jelenlétében lefolytatott szemlén még olyan hidnyossagokat
talaltak, hogy a felsdvezetékek fesziiltség ala helyezését nem engedélyezték — elsdsorban azt
kifogasoltak, hogy az allami telegraf- és telefonvezetékek tul kdzel voltak a felsGvezetékhez.
Csak a vezetékek athelyezése utdn kerithetett sort a tarsasdg a személyzet — beleértve a
jarmuvezetoket is — kiképzésére, amelyre 8-10 napot szant. Megjegyezhetd, hogy a korabeli
beszamolo szerint ekkor mar nem négy, hanem hat személyszallité jarmi — négy 24 iiléhelyes
nyari, €s két 17 iiléhelyes téli kocsi — érkezésével szamoltak. Az elsé harom kocsi junius 15-
én mar Pozsonyban volt. A telefonvezetékek athelyezése azonban a vartnal lassabban haladt,
a tervezett junius végi megnyitasra sem tudtak sort keriteni. Végiil a helyi lapok julius 15-én
szamoltak be arrdl, hogy minden hatralevd munkalattal végeztek, és az atadasnak mar semmi
akadalya nincs. A tarsasag rogton sort keritett a vonal sajtd szdmara torténd bemutatidsara —

julius 15-én, csiitortokon este hat drakor a vonal belsé végallomasanal, a Stefania vamnal

62
[
63

uo.] A feliigyeld bizottsag tagjai Kemény Lajos, Seifert Jozsef és Sziklai Ott6 lettek.

[uo.] A tarsasag elnoki tisztére Kumlik Tdédor polgarmester-helyettest — a vaskutacskai kozlekedés
kiépitésének lelkes tamogatojat — kérték fel, 6 azonban nem vallalta a feladatot. fgy az elnok Weidenhoffer
Karoly, az alelndk pedig Mars6 Gyula lett.

5 A garazs céljara a ,Bleyleben-féle uradalomtol, a tolténygyar mellett” vasarolt telket a tirsasag.

% Daimler Motoren Gesellschaft
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Osszegylilt az igazgatosag, a kivitelezd Daimler cég munkatarsai, a varoshaza illetékesei, és
természetesen szEép szamban a sajtd képviseldi, hogy lizem kodzben is megtekintsék az 1
kozlekedési eszkozt. Az elsd bejarast két nyari kocsival végezték. Hat 6ra nyolc perckor
indult el az els6 kocsi, tiz perccel késobb mar a tolténygyar mellett épiilt garazsnal voltak. A
kozonség itt kiszallt, és megtekintette a gardzs felszereléseit, az akkumulator telepeket, a
villamosberendezéseket, valamint a tovabbi négy jarmiivet. A kocsik hlisz perccel késébb ujra
uton voltak, és hamarosan elérkeztek a vonal legkritikusabb szakaszdhoz, a Voroshid elotti
hirtelen emelkedéhoz. Itt a maradék aggodalmak is eloszlottak — a kocsik ,,jatszi
konnyedséggel szaladtak fel a meredek uton”, majd hamarosan megérkeztek a kiilso,
vaskutacskai végallomasig — a teljes menetidd 21 és fél perc volt. A bemutato teljes sikere
utdn nem maradt el az linneplés sem. Kovacs Kornél vaskutacskai vendéglds pompas meniit
allitott Ossze a bejardson résztvevok szamara — az alapossagot mutatja, hogy még az étlapot is
erre az alkalomra nyomtattik.®® A vacsora alatt az igazgatosag részérSl elhangzott
koszontObeszédek szinte mindegyike kitért a sajtd szerepére €s halas szavakkal méltatta annak
addigi tamogatasat — ez egyértelmiien igazolta, hogy a vallalkozas sikerét nem kis mértékben
a lapok altal biztositott publicitasban lattak.

A vonal julius 19-én, hétfon vette fel a forgalmat. Délel6tt tiz érakor indult kocsikon eldszor a
varos prominensei — koztiik Brolly Tivadar polgarmester — utaztak, a nagykozonség szdmara a
vonalat délutan két orakor adtak at. A kezdeti menetrend szerint hétkoznap féloranként,
hétvégén hatpercenként jartak a kocsik — azt a korabeli hiradasok sem tagadtak, hogy a vonal
kezdetben valosziniileg csak hétvégenként fog nagyobb forgalmat lebonyolitani. A jaratnak
inkabb azt a szerepet szantak, hogy a rendszeres, megbizhatd kozlekedés biztositasa révén a
vodricvolgyi térség betelepiilését — és ezaltal nagyobb kozlekedési igények kialakulasat —
eldsegitsek.

A viteldij 6sszegét a varosi kozgytilés mar a kezdetekben maximalta, az egy utazasra sz616
jegy arat legfeljebb 50 fillérben, a menettéri jegyét 80 fillérben allapitottdk meg — a tarsasag
azonban mar ekkor jelezte, hogy olcsobb viteldij bevezetését fontolgatja, hogy a jarat a lehetd
legszélesebb kor szamara hozzaférhetd legyen. Végiil a viteldij csokkentése helyett
szakaszrendszert vezettek be, valamint kedvezményes kombinalt jegyeket adtak ki, amely a

varosi villamosra biztositott atszallasi lehet('iséget.67

% Tuo.] 1909/160 3-4 pp. A PVAV cégjelzés alatt a kovetkezd allt az étlapon: ,,Vacsora a pozsonyi sajtd

tiszteletére, a vodricvolgyi villamos automobil bemutatésa alkalmabol, 1909. julius 15-én.”

67 [u0.] 1909/133 5 p. A vonalat harom szakaszra osztottak: Stefania uti vam — 29. sz. vasuti 6rhaz 20 fillér; vam
— Voroshid 30 fillér; vam — Vaskutacska (teljes szakasz) 50 fillér. A villamos barmelyik fovonali allomasatol a
Voroshidig 36 fillér, Vaskutacskaig 56 fillér volt a kombinalt jegy ara.
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Mind a hat jarmii — 1-4 palyaszdmon a nyitott, 5-6 palyaszamon a zart kocsik — kéttengelyes
volt, 3500 mm tengelytavval. Hatsé kerekeket hajtotta meg két, egyenként 15 kW
teljesitményli egyenaramu villamosmotor, melyeket a kerekek agyaban helyeztek el — ez a
megoldas a Daimler — Stoll cég sajatossaga volt. A jarmiivek végsebessége 15-18 km/h volt.
A kerekek fabol késziiltek, tomor gumiabroncs burkolattal. A fékrendszer haromfokozati

villamos ellenallasfékbol és mechanikus fékbol allt, mindketto a hatso kerekeket fékezte.

14. kép
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A nyitott és a zart kocsik kozotti f6 kiilonbség az utasteriik kialakitasdban volt. A nyitott
kocsik utastere nem volt Osszefliggd, mindegyik, keresztiranyban elhelyezett iilésre kiilon-
kiilon, oldalt lehetett felszallni (13. kép). A nyitott kocsikon egyaltalan nem volt allohely. A
zart utasterli jdrmlivekre (14. kép) a beszallas a kocsi elején, a vezetdiilés mogott tortént, a
keresztiranyu tilések pedig kdzépen el voltak valasztva — igy a zart kocsikon kevesebb iilohely
volt. Az Ssszes kocsira felfestették a kalligrafikus PVAV cégjelzést.®®

A kocsijarat lizemeltetése nem bizonyult prosperald vallalkozasnak, a forgalom vart
novekedése elmaradt. 1910-ben — ez volt az elsd teljes lizemi év — a tarasag szerény, 3150
koronas nyereséggel zart, azonban az 1911. év mér 13300 koronas veszteséget hozott. Igy a
tarsasag 1912. marcius 28-an tartott III. kozgyiilésén mar a téli forgalom besziintetését
inditvanyoztdk. A bevételek azonban igy sem tudtdk elérni a kiaddsokat, és az els6
vilaghabora kitorésével — a hadigazdalkodds bevezetésével — Pozsony varosa, mint a
részvénytobbség tulajdonosa sem ragaszkodott mar a gyér forgalmu, veszteséges tizemu jarat
fenntartdsahoz. A PVAV utolso, VI. kozgytilését 1915. februdr 4-én tartotta, ahol dontottek a
tarsasag felszamolasrol és megvalasztottdk a likvidatorokat. A vonal ismereteink szerint
1915-ben mar nem szallitott utast. A jarmiivek, berendezések és egyéb eszkdzok tovabbi sorsa
ismeretlen.

A Pozsony — Vaskutacska kozott jart elektrobusz megsziinésével lezarult a magyarorszagi
trolibusz-kozlekedés torténetének hdskora. Az 0j szakasz joval késdbb, 1933-ban kezdddott,

az els6 fovarosi trolibuszjarat megnyitasaval.

Osszefoglaloan megallapithaté, hogy a trolibuszkozlekedés magyarorszagi héskorat
képviselé harom rovidéletii, kés6bb csaknem feledésbe meriilt vonal koziil a popradi és a
pozsonyi helykozi, mig a nagyszebeni helyi kozlekedést bonyolitott le. A jaratok
jarmiveinek felépitése még a trolibusziizem kezdeti fejlesztési idoszakat titkrozte, igy a
vonalak rovidéletiisége jelentos mértékig miiszaki problémakkal volt magyarazhato.

Am az és-trolijaratok sziiletése, az iizemiikkel valo kisérlet utélag is igazolja a korszak

eléremutatd, ujitasokra nyitott szellemiségét.

% Szojka Laszlo: Adatok a pozsonyi elektrobuszrol (nem publikalt adatgytijtemény)
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A két vilaghaboru kozott

A trolibusz, mint kozlekedési eszkoz két vilaghdboru kozotti idészakban kezdett vilagszerte
elterjedni. A jarmi novekvd népszeriisége elsdsorban annak volt kdszonhetd, hogy a
sz¢lesebb korli alkalmazésat a korabbi idékben hatraltaté problémaékat ekkora mar nagyrészt
kikiiszobolték. A nehéz buszjarmiivek épitésének miiszaki fejlodésével — ezalatt elsésorban a
konnyti acélszerkezetek egyre szélesebb korti alkalmazéasat értve — a megfeleld nagysagu
utastér kialakitdsdnak mar nem volt akadalya, a korabbi tomor gumikerekeket felvaltd
levegdvel toltott abroncsok kényelmesebb és gyorsabb utazast tettek lehetévé. Ezek a
fejlesztések természetesen az autdbuszt is egyre népszeriibb eszkozzé tették, azonban a
trolibusz esetében a villamos hajtas tovabbi elonyokkel jart. A villamos dram ugyanis ekkor
még lényegesen olcsobb volt, mint a benzin, vagy az ekkortdjt tokéletesités alatt allo
dizelmotorok iizemanyaga, a nyersolaj. Trolibusszal radadasul az autébuszhoz képest
lényegesen jobb gyorsuldst — és igy nagyobb forgalmi sebességet — lehetett elérni, mivel a
villamosmotorok inditasi nyomatéka jelentésen nagyobb a bels6égésii motorokénal. Ehhez
természetesen az is sziikséges volt, hogy a jarmi kozuti vasuthoz képest konnyebb kivitela
villamosberendezéssel legyen felszerelve. A trolibusz igy a varosi villamossal — amely
tovabbra is a legalkalmasabb felszini eszkdz maradt a nagyobb utastomegek elszallitasara —
tobb tekintetben egyenértékii, de vaganyzat hidnyaban anndl Iényegesen olcsoban kiépithetd
¢s rugalmasabban alkalmazhato6 kozlekedési eszkozz¢ valt.

Az egyéni kozlekedés motorizacio eredményezte fejlédése, valamint a nagykapacitast varosi
gyors- ¢s mélyvasutak kiépitése a nyugat-eurdpai varosok egy részében €s a tengerentilon a
villamosvasutak  hanyatldsat eredményezte. A lecsokkend utasforgalom ugyanis
gazdasagtalannd tette ilizemiiket, viszont a fenti okok miatt a villamos hajtas nytjtotta
elényokrél az iizemelteték nem kivantak lemondani. Igy kézenfekvének tiint a
villamosvonalak trolibusszal torténd felvaltasa, mar csak azért is, mert a trolibuszhoz szintén
sziikséges felsovezeték-halozat és aramellatasi berendezések a villamos révén rendelkezésre
alltak, bizonyos atépitésekkel hasznalatban maradhattak.

A trolibusz — Osszefiiggésben felsévezetékhez kotott jellegével — elsddlegesen varosi

kozlekedési eszkozként terjedt el, de volt ra példa, (pl. Olaszorszagban, vagy az Egyesiilt

......
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Eurdpaban a fejlesztések kdzpontja ebben az iddszakban Anglia volt, itt kiilondsen jellemzd

volt a villamosok felvaltasa trolibusszal.®’

Magyarorszag az elveszitett elsé vilaghdboru utani években — nem kismértékben az j hatarok
miatt elkeriilhetetlenné valt ipari-mezdgazdasagi strukturavaltds kovetkeztében — komoly
gazdasagi nehézségekkel kiiszkodott, amely minden adgazatot, igy a kozlekedést is érintette. A
telepiilésszerkezet atalakult — a fOvaros dominancidja ardnytalanul megndtt, ezt a hatast
fokozta az orszagteriileten maradt vastuthaldzat Budapest kozpontt sugaras szerkezete.

A gazdasag reorganizaciojanak nehéz évei a fovaros kozlekedésében is éreztették hatasukat —
egy évtizeden keresztiil a kozosségi kozlekedés 1 személyszallitd jarmiiveket autdbuszok
kivételével nem kapott, csak a meglévd, korszerlinek mar nem nevezhetd gordiilléanyag
karbantartasat, bizonyos mértékii egységesitését tudtak elvégezni. A gazdasag az 1920-as
évek végére konszolidalodott, €s igy Ujra lehetdség nyilt fejlesztések, kordbban elmaradt
beruhdzasok megvaldsitasara — az elsé fovarosi trolibuszvonal kiépitésének kérdése egy ilyen,

éveken keresztiil halogatott kitelezettség kapcsan keriilt napirendre.

Az 6budai trolibuszjarat

A févaros 1923-ban 1étrehozott, egységes kozlekedési vallalata, a Budapest Székesfovarosi
Kozlekedési Részvénytarsasag (BSzKRt)” teriilethasznalati szerz8dése alapjan — korabbi
kotelezettségeket atvallalva — koteles volt 6t 1 villamosvonalat 1étesiteni, amely koziil egyik
Obudén, a Vordsvari ut — 6budai temetd kozotti szakaszon vezetett volna. ' A gyér forgalom
miatt azonban a jelentds koltségvonzatih beruhazasnak nem volt prioritdsa, a BSzKRt
vezetdsége évrol-évre halasztotta a megvaldsitast, a vallalat a kérdéses vonalszakaszra 1927-

ben omnibuszt felvaltd autdbuszkozlekedést szervezett.”>

% Megjegyezhetd, hogy itt a trolibuszok is csak egy lépcséfoknak szamitottak a kdzlekedésfejédésben, késébb
az autobuszok elterjedésével gyakorlatilag teljesen eltiintek.

" A teljes egészében févarosi tulajdonti BSzKRt-ot a Budapesti Villamos Vérosi Vasit Rt. (BVVV) és a
Budapesti Kézti Vaspalya Tarsasag (BKVT) atvételével, azok vagyonabol alapitottak meg. Uzemkezelésébe
adtak a Budapestvidéki Villamos Kozuti Vasut Rt.-t (BVKV), a Budapest-Szentlérinci Helyi Erdekii Villamos
Vasut Rt.-t (BLVV), a Budapest Ujpest Rakospalotai Villamos Kozuti Vasut Rt. (BURV) valamint a Ferencz
Jozsef Foldalatti Villamos Vasat Rt.-t. (Koroknai Akos — Suddr Kornélia (szerk.): A févaros
tomegkdzlekedésének masfél évszazada (BKV 1986) II. kot. 36-37 pp.)

! Budapest Févaros Levéltara (a tovabbiakban: BFL) XI/1519/b: BSzKRt Elnéki iratok, 5. doboz — Markus Jend
vezérigazgatohelyettes munkai, 1930 év 4-5 pp.

A szerz6désben a kdvetkezOk szerepeltek még: Farkasréti vonal masodik vadganya, Villanyi uti vonal, 6budai F6
tér — Filatorigati vonal, valamint a Rakosfalva — Liget tér 0sszekottetés.

7 [uo.] A villamos kiépitésének kotelezettséget még a BKVT vallalta, amikor engedélyt kapott a Kossuth Lajos
utcai (természetesen joval nagyobb bevétellel kecsegtetd) vonal megépitésére. Mivel a BKVT a vonalat nem
épitette meg, a BSzKRt, mint a vallalat jogutodja orokolte meg a kotelezettséget. Targyilagosan megemlithetd,
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El6zmények és a vonal kiépitése

A fOvaros siirgetésére 1929. aprilis 4-én kezdték meg az dbudai villamosvonal kdzigazgatési
bejarasat,” azonban az akkori kiviteli tervekkel szemben tobb kifogast fogalmazott meg az
allamépitészeti hivatal. A BSzKRt a terveket atdolgozta, de a beruhdzdsi program
Osszeallitasanal az igazgatdsag végil kisérleti ,,sin nélkiili villamos autobusz” — azaz
trolibuszvonal — kiépitésére tett javaslatot. A dontés melletti f6 érv financialis jellegli volt — a
villamos létesitésének koltségeit mintegy kétszeresére becsiilték a trolibuszhoz képest (600
ezer pengd lett volna a villamos kiépitésének koltsége, 300 ezer pengd trolibuszé” —
jarmuvekkel egylitt), még ugy is, hogy utobbi egy addig itthon teljesen ismeretlen, 0j lizem
volt. Tovabbi indokként hangzott el, hogy a villamosvasut tervezett vaganyzondja akkor még
jelentds részben magantulajdont teriileteken haladt at, és igy az elkertiilhetetlen kisajatitasok a
nem csekély tovabbi koltségek mellett igen bizonytalanna tették volna a vonal tényleges
kiépitésének, atadasanak idépontjat. Es nem utolsé sorban a BSzKRt kézenfekvd lehetéséget
latott az akkor vildgszerte robbandsszerien elterjedd 1) kozlekedési eszkdz budapesti
kiprébalasara. Ezért az igazgatdsdg 1930. junius 13.-4n kelt hatdrozata alapjan a BSzKRt
ugyan atkiildte a Székesfovaros Tanéacsanak a villamosvasut kiviteli terveit, de egyben
bejelentette, hogy a vonalra trolibusz kozlekedést kivan berendezni.”” A févéros a tudomasul

vette a trolibusz-1étesitési szandékot, és kérvényezte a vonatkozd tervek miel6bbi benyujtasat.

Megjegyzendd, hogy kdzben trolibusz-vonal kiépitésének lehetésége maganvallalkozéi korok
érdeklddését is felkeltette. Birod Istvan budapesti vallalkozo 1930-ban kereste fel BSzKRt-ot
budai elévarosi vonalak kiépitését tartalmazd javaslataval. A tervek szerint Hiivosvolgy-
Pesthidegktut-Mariaremete-Nagysolymar,  valamint  Budapest-Nagykovacsi ~ vonalakon
szerveztek volna trolibuszkozlekedést.”® A BSzKRt szerepe a terv megvaldsitasaban az
tizemeltetéshez sziikséges elektromos aram biztositasa lett volna. Az elképzelés komolyabb

targyalasi fazisba nem juthatott, mivel a BSzKRt igazgatésdga a javaslatot elutasitotta.

hogy ennek a villamosvonalnak kiépitése a forgalmi viszonyok alapjan valoban nem volt indokolt —
feltételezhetd, hogy a fovaros inkabb elvi okokbol forszirozta a megvalositast. Az autdbuszjaratot egyébként a
Székesfévarosi Autobusziizem (SZAU), majd annak megsziinése utdn a BSzZKRt iizemeltette.

3 BFL X1/1519/c: BSzKRt Igazgatasi iratok, 8. doboz — 1930. janius 13. jk.

™ BFL XI/1519/b: BSzKRt Elnéki iratok, 5. doboz — Markus Jend vezérigazgatohelyettes munkai, 1930 év 4-5
pp-

7 Megjegyezhetd, hogy a trolibusz, mint 6nallé kozlekedési eszkoz torvényhatésagi szempontbél elséként egy
éppen ebben az évben sziiletett rendeletben (a kdzhasznalati gépjarémi vallalatokrol sz6l6 1930. évi XVI. t.c.)
szerepel el6szor. Eszerint a trolibusz ,kozhasznalata géperejii jarmii”, mint az autdbusz, ¢és igy
iizembehelyezésére az engedélyt a polgarmester hivatott kiadni.

70 BFL X1/1519/c: BSzKRt Igazgatési iratok, 8. doboz — 1931. januér 23. jk.
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Ellenérvként kozlekedéspolitikai megfontolasokon kiviil — az egyesitett kozlekedésszervezés-
¢s iranyitds megvaldsitasat szolgdld torekvésekkel ellentétes lett volna a kozlekedés
maganvallalkozasokba szervezése — elhangzott az is, hogy a tervezett vonalak kiviil esnek a
fovaros teriiletén (és igy a BSzKRt-nak nem tartozott feladat- illetve hataskorébe a Nagy-
Budapesten kiviili kozlekedés lebonyolitasa), valamint az igazgatdsdg kevésnek tartotta a
hasznaland6 aramért ajanlott téritési dijat.

Az elképzelés igy hamvaba holt, azonban minthogy ez volt az 1920 utani Magyarorszagon az
elsé — ¢és tudomasunk szerint egyetlen — kezdeményezés magantékébdl megvalositando

trolibuszvonal 1étesitésére, mindenképpen emlitést érdemel.

A BSzKRt igazgatosdgaban 1931. februarjaban keriilt el6sz6r napirendre a tervezett
troliberuhazas taldn legfontosabb, és egyben legnagyobb koriiltekintést igényld eleme, azaz a
beszerzendé jarmiivek kérdése.”” Mivel a hazai cégek gyartasi tapasztalattal, kész tervekkel
értelemszerlien nem rendelkezhettek, kezdetben kiilfoldi gyartdsu trolibuszjarmiivek
beszerzésével — illetve kiprobalas céljabol kolcsonvételével — szadmoltak. Ezzel kapcsolatban
érdemi ajanlatot a Farkasvolgyi-féle Villamossagi és Miiszaki Rt. tett, amely javasolta, hogy
kozvetitésével négy angol gyartmanyu trolibuszt vegyen igénybe a BSzKRt. Az eldzetes
ajanlat szerint a Guy Motors Ltd. vételi kotelezettség nélkiil kdlesonadott volna kettd — egy
két és egy haromtengelytli — kocsit harom havi probaidére, harom masik cég (Ransomes, Sims
and Jefferies Ltd.; Clough, Smith and Co. Ltd.; Richard Garrett and Sons Ltd.) pedig
megvételre ajanlotta fel egy-egy jarmivét, és egyben engedélyezték volna — rajzok
szallitasaval egyiitt — a kés6bbi magyarorszagi gyartast. Az igazgatdsag — amellett, hogy az
emlitett €s még tovabbi gyarakkal vald tovabbi targyalasokat engedélyezte — elhatarozta, hogy
a majdani beszerzési dontésnél szempont lesz, hogy a késébbiekben sziikségessé valo
jarmiiveket a magyar ipar allithassa el§.”®

A jarmikérdésben 1931. nyaran és kora Oszén lezajlott targyaldsok eredményét az év
oktoberében foglalta 6ssze a BSzKRt igazgatosaga.” Eszerint a kiilfoldi cégek koziil
targyalasra érdemes megallapodas-tervezetet csak a Guy Motors Ltd. tett, amely — tobb
ponton jelentésen modositva eldzetes ajanlatat — harom jarmivet kinalt fel probatizemre, 4

penny/(angol)mérfold kolesondij mellett évi minimum 30000 futott mérfold esetén, vagy

" [uo.] — 1931. februar 6. jk.
" [uo.]
” [uo.] — 1931. oktédber 9. jk.
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ezzel egyenértékilen, 350 angol font éves bérleti dij ellenében.® A cég vallalta, hogy a
kifizetett bérleti dijat a vételarba beszamitotta volna, azonban a szallitasi- és vamkoltségek
(valamint a Budapestre kiildendé szakemberek, szerelok bére, koltségei) a BSzKRt-ot
terhelték volna. A széllitandd kocsikért 1666 £ (kéttengelyes kivitel), illetve 1913
(haromtengelyes kivitel) £ vételarat®' kértek volna, azaz atszamitva 50-55000 pengébe keriilt
volna egy-egy jarmii. A hazai gyartassal kapcsolatban az ajanlat anyagilag szigoru feltételeket
tartalmazott: évente minimalisan husz jarml legyartasara kellett kotelezettséget vallalni, €s
kocsinként a vételar 5%-at (de minimum 2000 angol fontot) kitevd jutalékot kellett az
anyacégnek kifizetni. Az igazgatdsag gy hatarozott, hogy ajanlatot fliggben tartja, nem
sokkal késébb azonban — gazdasagi megfontolasokra, illetve valutaris problémadkra
hivatkozva — véglegesen levették a napirendrol.

Az angol gyartokkal valo targyalasokkal egyidejlileg ugyanis hazai cégek is jelezték, hogy
készek a BSzKRt részére kisérleti trolibuszjarmiiveket gyartani. Elséként a Ganz gyar
igazgatdsaga jelentette be, hogy kotelezettség nélkiili probaiizemre atengedne egy trolibuszt,
majd az Allami gépgyar (azaz a MAVAG) is vallalta — a Brown-Boveri céggel, mint a
villamosberendezés gyartdjaval kozosen — egy kisérleti jarmii legyartasat.® Mindkét cég
ajanlata német licensz® alapjan épiil6 kocsiszekrény gyartasat tartalmazta, és 5-6 honapos
szallitasi hataridével szamolt.

Az elOzetes ajanlatok tobb szempontbdl kedvezdek voltak, igy a BSzZKRt igazgatosaga 1932.
januarjaban lényegében véglegesen elhatdrozta, hogy a trolibuszokat a magyar gyartoktol
fogja beszerezni.** Ennek megfeleléen felszolitotta az érintett cégeket, hogy tegyék meg
részletes ajanlatukat a szallitand6 trolibuszjarmiivekre vonatkozoan. Fontos megjegyezni,
hogy a BSzKRt tovéabbra is elsésorban bérbevételi szandékot mutatott; sikeres az iizem esetén
is csak lehetdséget, nem kotelezettséget kivant vallalni a jarmiivek megvasarlasara. Ezt a talan
talzott Ovatossagot azzal indokoltdk, hogy amennyiben az iizemszerii haszndlat miiszaki
szempontbol kifogéstalannak is mutatkozik, a gazdasdgossdg eldre nem igazolhatd, és
veszteséges lizem fenntartasat pedig el kivantak keriilni. A BSzKRt tobbszoros siirgetése utan

végiil 1932. jiniusaban érkeztek be az ajanlatok — a Ganz végiil ketté®, az Allami gépgyar a

% Fontos megjegyezni, hogy ez az ajanlat természetesen még az angol valutareform elétt érkezett, azaz ekkor
még nem a ma hasznalatos 100 penny = 1 font, hanem a 12 penny = 1 shilling és 20 shilling = 1 font, azaz 240
penny = 1 font atvaltas volt érvényben.

¥! Pontosabban 1586 £ és 1790 £ 4rakat, valamint a 1égfék koltségét, ami tovabbi 80 £ és 123 £ dsszeget tett ki.

2 BFL X1/1519/c: BSzKRt Igazgatasi iratok, 8. doboz — 1931. oktober 9. jk.

%3 Egyes forrasok angol licenszrél tesznek emlitést.

% BFL X1/1519/d: BSzKRt Végrehajtobizottsag iratai, 4. doboz — 1932. januér 26. jk.

% A Ganz 1932. tavaszan rovid ideig hdrom jarmii gyartasaval szamolt.
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Brown-Boverivel kozdsen egy jarmii szallitasat véllalta.®® A trolibuszok pontos arat azonban
ekkor még nem szabtdk meg, az ajanlatok 64-68 ezer pengd kozé tették a majdani teljes
vételarat, illetve 2000 pengd havi bérleti dijat — amely Osszeg a teljes vételarba beszamithato —
ajanlottak fel.

Erdekes, és egyben a beruhazassal kapcsolatos elhatarozas komolysagat jelz6 tény volt, hogy
a két gyar 1932. nyaran megrendelés hianyaban, sajat kockazatira megkezdte a jarmiivek
legyartasat — kezdetben a Ganz az év novemberére, az Allami gépgyar pedig 1933. januarjara
igérte a szallitas idépontjat.®’

Ugyanekkor azonban — a jarmiivek mar gyartas alatt alltak — élénk vita bontakozott ki a
kisérleti vonal végleges helyével kapcsolatban. Bar az egész trolibusz kérdés eredetileg az
obudai villamosvonal-épitési kotelezettség kivaltdsaval kapcsolatban meriilt fel, egyre
er6sodtek azok a hangok, hogy az — autdbusszal mar egyébként is kedvezdtlen iizleti
eredménnyel kiszolgalt — 6budai vonal utasforgalma, ¢és igy a jovedelmezdsége igen alacsony,
ezért a trolilizem gazdasagossadganak, miiszaki teljesitOképességének kiprobaldsira nem a
legalkalmasabb. Ennek megfeleléen 1933 nyaraig tobb elképzelés sziiletett a kisérleti vonal
mas elhelyezésével kapcsolatban. Az egyik, komolyabb tervezési fazisba nem jutott javaslat a
fogaskerekli vasut akkortdjt nagy lendiilettel tervezett Széchényi-hegy — Janoshegy kozotti
vonalhosszabbitasat helyettesitette volna trolibuszvonal kiépitésével. A jarmiivek tarolasat a
javaslat szerint a fogaskerekii vasit varosmajori kocsiszinjében oldottak volna meg. **
Megvizsgaltik egy zugloi, Telep- és Ov utcakon vezetett vonal kiépitésének lehet6ségét is.*
Ezt azonban elvetették, mivel a Telep utcaban az akkor zajldé csatornatelepités miatt a
forgalom elinditdsa hossz(i honapok utin lett volna csak lehetséges, és az Ov utca
korszerfisitése” sem lett volna elkeriilhetd. Gondot jelentett tovabba, hogy a zugloi
aramtaplalas korszertisités nélkiil mar nem birt volna el tovabbi terhelést, illetve, hogy a Telep
utcaban futd telefonvezetéket at kellett volna helyezni. Mindezen problémak
figyelembevételével a zugloéi vonal kiépitésének koltségeit hozzavetdlegesen 480 ezer
pengore becsiilték, azaz 330 ezer pengdvel tobbe, mint az 6budai vonalét.

Némileg értelmezhetetlen, de az ligyvezetés megfontolasra javasolta a trolibusz kiépitésének

elhalasztasat is, az 6budai autdbusz tarifajanak villamostarifara mérséklésével egyetemben.

% [uo.] — 1932. szeptember 2. jk.

7 uo.]

% Ez a javaslat azonban semmilyen szempontbol nem volt komolynak tekintheté — a be- és kiallashoz a
Varosmajor és a Széchenyi-hegy kozotti felsdvezeték telepitése lett volna sziikséges, amely amellett, hogy
rendkiviil koltséges lett volna, egyben feleslegessé tette volna az alig néhdny évvel kordbban villamositott
fogaskerekiit is.

% BFL X1/1519/c: BSzKRt Igazgatési iratok, 8. doboz — 1933. marcius 17. jk.

% Vizes makadam burkolat helyett bitumenes makadam burkolat kialakitasa lett volna indokolt.
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Végiill az igazgatdésag 1933. marcius 17-én ugy hatdrozott, hogy a trolibuszjarat
mindenképpen kiépitésre kertil, és — kisérleti vonal 1évén az épitési koltségek minimalizalasat
szem el6tt tartva — a vonal az eredeti terveknek megfeleléen Obudan létesiil. Az indoklas
kozott szerepelt az is, hogy az arra jard autdbuszok be- és kiallasi rezsikoltségének
megtakaritasa — tekintettel a husz kilométeres tavolsagra a vonal belsd végpontja és a garazs
kozott — gazdasagilag is eldnydsebbé teheti az dbudai villamoskocsiszinben, azaz 1ényegében
a vonal belsé végpontjanal tarolhatd trolibuszt.

Mivel a trolibuszok lizemével kapcsolatban BSzKRt semmiféle gyakorlati ismerettel nem
rendelkezett, fontosnak tartottak, hogy még a vonal kiépitése el6tt tapasztalatokat gyiijtsenek.
Ezért 1933 4prilisdban a vallalat két igazgatdja, valamint végrehajtdbizottsaganak egyik
tagja’' elutazott Olaszorszagba, a Velence és Mestre kozott akkor elkészilt 4j autduton
megnyitott trolibuszvonalat tanulményozni.**

Kozben zajlott az egyeztetés a trolibuszok vételarardl, amely egészen 1933 4prilisaig tartott.
A Ganz gyar végiil 60 ezer pengds ajanlatot tartott, a kordbban igért havi kétezer pengds
bérleti dij — 1ényegében torlesztérészlet — mellett. Az Allami gépgyar azonban — arra vald
hivatkozassal, hogy csak egy jarmiivet szallit, melyet értékesebb berendezésekkel szerel fel —
csak magasabb, 62500 pengds arat vallalt, kamattal ndvelt torlesztési részletekkel, amivel a
jarmi vételara dsszesen 66000 pengdre adodott. A BSzKRt ehhez hozzajarult, de csak azzal a
feltétellel, hogy az esetleges késGbbi utanrendeléseknél a MAVAG a trolibuszok vételarait a
Ganz gyaréhoz igazitsa. Egyezség sziiletett a jarmiivek késdbbi atvételével kapcsolatban is,
eszerint féléves lizem utdn volt koteles nyilatkozni a BSzKRt, hogy kivan-e élni vételi
jogaval.

Miutan véglegessé valt, hogy a kisérleti trolibuszvonal Obudan épiil ki, a BSzZKRt hivatalosan
is megkérte a sziikséges engedélyeket a székesfovaros polgarmesterétdl, valamint a
kereskedelmi minisztertdl. A telepitendd felsdvezetékkel kapcsolatos targyalast — az 0sszes
illetékes szerv képviselSjének jelenlétében — 1933. jinius 20-4n tartottik.” A helyszini
targyalas sordn engedélyt kértek a vonal belsé végallomasatol a kozeli obudai kocsiszin

teriiletére tervezett gardzshoz vezetd fels6vezeték kiépitésére is, és egyben az utban 1évo —

! Tobias Karoly és Csilléry Dezsé igazgatok, valamint a végrehajtobizottsag részérél Hoor Tempis Moricz
voltak a delegaci6 tagjai.

2 BFL XI/1519/d: BSzKRt Végrehajtobizottsag iratai, 4. doboz — 1933. 4prilis 25. jk. A Velence — Mestre
trolivonalat 1933. arpilis 25-én adték at, 1968-ig miikodott.

% BFL X1/1519/m: BSzKRt Miiszaki iratok, 30. doboz — A helyszini targyalasrol késziilt jegyzOkonyv.

A bejarast a m. kir. kereskedelemiigyi miniszter 1933. junius 6-an kelt 28.678/VI. b. — 1933. sz. rendelete alapjan
végezték el. A bejardson jelen voltak a kereskedelemiigyi minisztérium, a postavezérigazgatosag, az
allamrenddrség, a Kézmunkatanacs, a polgarmesteri hivatal, az allamépitészeti hivatal, az elektromos mitivek, és
természetesen a BSzZKRt képvisel6i.
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hasznalaton kiviili — villamosvaganyok ¢és felsOvezetékek elbontdsara. A bizottsag
mindkett6hoz hozzajarult. Megemlithetd, hogy a vonal kiépitése ellen egy illetékes szerv, a
m. kir. Budapesti Allamépitészeti Hivatal tiltakozott. A hivatal — melynek kezelésében allt a
Bécsi ut — ellenezte a fels6vezetéktartd oszlopok elhelyezését, allaspontjuk szerint az
oszlopok sziikitették volna Bécsi utat. Kifogasoltdk a fels6vezeték elhelyezési magassagat
is.”* A tiltakozast — amelyet nyilatkozat formajaban a helyszini targyalarol készitett
jegyzokonyvhoz csatoltak — az engedélyezd Kereskedelmi Minisztérium végiil nem vette
figyelembe.

A gyartas alatt allo trolijarmiivek atadasi idépontjat tobbszor modositottak. A Ganz kocsik —
melyekkel a gyar a prébamentek sordn 36 km/h sebességet ért el — végiil 1933. oktober elején,
a MAVAG troli a honap végén érkezett meg a Baross kocsiszinbe, ezt kovetéen a BSzKRt is
megkezdte a jarmiivek tesztelését.”

A 2,7 km hosszt 6budai trolivonal kiépitése a felsévezeték telepitésével, majd az dbudai
kocsiszinben egy haromaéllasos garazs épitésével 1933 6szén kezd6dott meg.”® Kezdetben —
koltségesokkentési okokbol — a felsdvezeték szamara faoszlopok telepitését vették tervbe. A
kozigazgatasi bejaras soran azonban — teljesen jogosan — felmeriilt, hogy a felsévezetéket
kozos oszlopra lenne célszerli telepiteni az elektromos miivek kébeleivel. Emiatt az
elektromos miivek faoszlopait — melyek amtgy sem feleltek volna meg a nagyobb terhelésnek
— BSzKRt vasoszlopokra cserélték ki, a koltségeket pedig megosztotta a két vallalat.”’
Osszesen 196 vezetéktartd oszlopot helyeztek el, melyeken 11,2 km &sszhosszusagl
munkavezeték és 5,4 km hosszi tapkabel keriilt telepitésre. Az elkésziilt felsévezeték
mitanrenddri bejardsara november 3-an keriilt sor, melynek soran a kereskedelemiigyi
minisztérium €s az allamrenddrség a vonal lizembehelyezését — bizonyos kisebb potmunkak

és atalakitasok elvégzése utan — engedélyezte.”

% Az indoklas szerint a 78.298/1927. K.M. rendelet értelmében vezetékhuzal az fttest tengelyvonalanak
szintjétd]l minimum 8 méter magassagban kellett lennie. Ez az indoklas azonban miiszakilag értelmezhetetlen
volt, mivel a villamosvasut — és a trolibusz — felsdvezetéke 5,5 méter magassagban hiizodik, 8 méteres magassag
megoldhatatlan lett volna.

% BFL X1/1519/d: BSzKRt Végrehajtobizottsag iratai, 4. doboz — 1933. oktéber 10. jk.

* BFL XI/1519/m: BSzKRt Miiszaki iratok, 13. doboz — A BSzKRt és az iizemkezelésében levd vasutak
vonalain 1931. januar ho 1-t61 1933. december ho 31-ig eszkdzdlt beruhazasok miiszaki feliilvizsgalatarol felvett
jegyzOkonyv 33-36 pp.

Az engedélyt az ¢€pitési munkalatokra a kereskedelemiigyi miniszter 1933. augusztus 18-an kelt 47970. sz.
rendeletével adta meg.

7 Ez a megoldas sajnos a késobbi évtizedekben nem volt jellemz8. Az 1970-es évektdl egyre tobben hivtak fel a
figyelmet a pazarlo, és varosképileg stlyosan karos ,,0szloperddkre”, azaz hogy minden iizem — kozvilagitas,
forgalmi jelzélampak, kozlekedés — kiilon-kiilon oszlopot telepit tdblai, lampai, vezetékei szamara. Ez a helyzet
ugyan az 1990-es években javult, de még napjainkban is sok a felesleges, kivalthato utcai oszlop.

% BFL X1/1519/c: BSzKRt Igazgatasi iratok, 8. doboz — 1933. november 3. jk.
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A vonal kiépitésének koltései meghaladtak az eredetileg becsiilt 150 ezer pengds dsszeget. Az
igazgatosag a kiviteli tervek elkésziilte utan 160 ezer, majd miutan elhataroztdk a fa helyett
vas felsdvezetékoszlopok telepitését, tovabbi 36 ezer pengdt engedélyezett épitési koltségre.
Azonban a hat6sagi eldirasok miatt telepitett tovabbi berendezések 31700 pengds terven feliili
koltséget okoztak. Ennek az Osszegnek kifizetését a végrehajtobizottsag pothitel formdjaban
utélagosan jovahagyta.”

A BSzKRt — mivel a trolijarmiivek méar hetekkel korabban megérkeztek — megkezdte a
probameneteket, és november koézepére a vonal atadasat tervezte. Erre azonban nem
kertilhetett sor, ugyanis a probak sordan kétségek meriiltek fel a jarmiivek
tulfesziiltségmérdjével és a foldelés biztonsdgossdgaval kapcsolatban. A miiszaki problémak
kikiiszobolése utan 1933. december 11-én jelentette be a BSzKRt igazgatésaganak
Folkushazy Lajos vezérigazgatd, hogy ,, ... nincs akaddlya annak, hogy az o-budai villamos
vasuti vonalunk végallomasatol az o-budai temetdig terjedo utvonalon rendszeresitendo
trolley bus kozlekedés megnyittassék és az uj jarmiivek, valamint a vonal felszerelése
kézhaszndlat céljaira dtadassék...”.""

A jarmivek forgalmi engedélyét 1933. december 14-én allitottak ki, a vonal megnyitasara
december 16-an, szombaton kerilt sor. Délelott a BSzKRt Akacfa utcai székhazanak
tanacstermében a kereskedelemiigyi minisztérium, a székesfévaros és a feliigyeleti hatésagok
képviseldi eldtt ismertetésre keriilt a trolibuszjarmiivek felépitése és a vonal felszerelései,
majd a megjelentek a BSzZKRt igazgatosagaval egyiitt Obudara utaztak, ahol révid tinnepséget

kdvetden atadtak a trolibuszjaratot a forgalomnak.

Az 6budai trolivonal jarmiivei

A trolivonal felszerelései koziil a legnagyobb érdeklddést mind a hatdésag, mind az
utazokozonség részérdl természetesen a jarmiivek valtottdk ki. A Ganz és a MAVAG —
Brown-Boveri trolibuszok (15. és 16. kép) felépitésiikben nagyon hasonléak voltak, de f6bb
méreteikben, villamosberendezésiikben mégis eltértek egymdstol. A jarmivek jellemzd

adatait foglalja dssze a 3. tablazat.'"'

% BFL X1/1519/d: BSzKRt Végrehajtobizottsag iratai, 4. doboz — 1933. december 27. jk.

1 BFL X1/1519/c: BSzKRt Igazgatasi iratok, 8. doboz — 1933. december 11. jk.

0 BFL XI/1519/m: BSzKRt Miiszaki iratok, 14. doboz — A BSzKRt és az lizemkezelésében levd vasutak
vonalain 1934. évi januar ho 1-t61 1935. évi december ho 31-ig eszkdzolt beruhazasok miiszaki feliilvizsgalatarol
felvett jegyz6konyv 149 p.
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Ganz MAVAG
Teljes hossz (mm) 9115 9340
. . hossza (mm) 8890 8905
Kocsiszekrény - 2 essége (mm) 2440 2350
Tengelytav (mm) 4900 4900
Onsuly (kg) 7340 8525
tipusjele'"” Ganz TA 1.30 GLM 300/4/210
Motor lfapocsfes%ult§ege (V) 550 550
oOras teljesitménye (LE) 85 88,5
tomege (kg) 660 520
‘o . iiléhely 35 34
Féréhelyszam allohely B B
3. Tablazat

Mindhéarom jarmi kéttengelyes volt, ikerabroncsozasti hatsé tengellyel. A jellegzetesen
szogletes formaju kocsiszekrény hegesztett acélvazas kiviteli volt, a burkolatok kiilonb6zo
vastagsagu acéllemezekbdl késziiltek. A belsé burkolat az utastér felé tolgyfaréteggel volt
ellatva, a végig egy szintben 1évd padld lindleum réteggel ellatott fenydfadeszkakbol allt. A
le- ¢és felszallasra — ekkor még baliranyt kozlekedés volt Magyarorszagon — trolibuszok
baloldalan, az utastér kozéprészén egy kétszarnyu, kb. 1,3 m széles ajtd szolgalt. A Ganz trolit
rancajtoval, a MAVAG trolit oldalfalba cstisz6 toldajtoval szerelték fel — ez volt egyébként a
leginkabb szembetlind kiilonbség a két tipus kozott. A jarmivek elején is volt egy egysavos
rancajto, ez azonban a muszaki leirdsok alapjan szolgalati célra — a vezetdnek és a kalauznak

— volt fenntartva. Mindkét ajt6 sfiritett levegével mikodott.'*

A jarmiivek egytertiek voltak, a
vezetdallast csak egy ilivegezett szélfogd célu paravanfal valasztotta el az utastértél. A Ganz
trolikon nyolc, a MAVAG trolin hat oldalablak volt leereszthetd — eldbbieket rugos olls
kiegyensulyozé szerkezettel szerelték fel, utobbiak mozgatasa forgattyas karral tortént. Az
utastérben hossz- ¢s keresztiilések egyarant voltak. Az borbevonatu, rugoédzottan parndzott
iilések nagyfoku — az 1d6 szerint egyetlen méas BSzKRt jarmiivon nem biztositott — kényelmet
szolgéltattak az utasoknak. A miiszaki leirdsok azt is tobb helyen kiemelik, hogy ,,a vezeto

lilése kiilonlegesen kényelmes”. A MAVAG troli fiitéssel is fel volt szerelve.'™

12 A Ganz kocsik motorszamai: 160276 és 160277, a MAVAG troli motorszama: 85637. (forras: a jarmiivek
forgalmi engedélye)

1% Megjegyzendd, hogy a trolibuszok voltak a févarosi kozosségi kozlekedés elsé automata mitkodésii ajtokkal
ellatott jarmiivei.

™ BFL X1/1519/m: BSzKRt Miiszaki iratok, 30. doboz — A MAVAG trolibusz leirasa.

A fiitést 4 db, egyenként 500 W teljesitményii, 140 V fesziiltségii, sorba kotott fiitéellenallas biztositotta.
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15. kép

A Kkétféle trolibusz a villamosberendezésében és a fékrendszerében tobb ponton eltért
egymastol. Mindkét tipus egy, az alvaz kozéprészén elhelyezett motorral volt felszerelve, az
erdatvitel kardantengellyel tortént, az indulas és a fékezés labpedalokkal volt iranyithat6. A f6
kiilonbség az volt, hogy Ganz trolikon kiilon vezérkontrollerer volt felszerelve a menethez (7
ellenallasos, és 2 gazdasagos menetpozicioval) és a fékezéshez (5 pozicid), mig a MAVAG
trolindl csak egy (5 pozicios) vezérhenger volt, melyet automatikusan miikkodé menetvaltd
henger valtott ,,elére menet” ¢€s ,,f€k” helyzet kozott. A villamosféken kiviil mindkét tipus
1égfekkel is fel volt szerelve, amely az els6 kerékparra is hatott. A Ganz kocsiknal a fékpedal
egyszerre miikddtette mindkettét — ennek elénye biztonsagi megfontolasok mellett az volt,
hogy a féktuskok kevéssé koptak — a MAVAG trolinal kiilon pedal volt a légfékhez. A
trolibuszokon természetesen a hatso kerekeket rogzits kézifék is volt.'”

A bels6 vilagitast sorba kotott féaramu izzok biztositottdk, a MAVAG troli azonban egy 12
V-os, akkumulatorrdl iizemeld izzoval is fel volt szerelve, hogy esetleges dramkimaradas
esetén ne maradjon a kocsi utastere vilagitas nélkiil.

A kb. 5 méter hosszu aramszedd rudak — melyek kézi mozgatasara egy-egy bambuszrud volt
elhelyezve tartozékként a trolibuszokban — 4,5 méteres kitérést engedélyeztek a jarmiiveknek
mindkét iranyban. A maximalis kitérés megkozelitését egy lampa jelezte a vezetd szamara.
Az adramszeddk gorgds kiviteliiek voltak, a trolifejek — valamint természetesen a rugods ajzatok
— fliggbleges tengely koriil szabadon elfordulhattak. Az aramszeddk kb. 12 kg nyomast

fejtettek ki a felsdévezetékre.

105 [u0.]
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16. kép

Kiilonos figyelmet forditottak az aramiités elleni védelemre, amely a trolibuszoknal —
foldelést biztositod sinek hianya miatt — kiilonleges problémaként jelentkezett. Egy esetlegesen
elhasznalodo szigetelés, vagy meghibasodott berendezés ugyanis fesziiltség ala helyezheti a
kocsiszekrényt, ami veszélyes aramiitést okozhat azoknak, akik a jardan allva trolibuszhoz
érnek — azaz foldelik a kocsitestet. Ennek a veszélynek elhéritasara a Ganz trolik féaramkorét
a kocsiszekrénnyel un. cuprox egyeniranyitokon'*® keresztiil 5sszekototték, és ha a kocsi és a
negativ munkavezeték kozott 60 V-nal nagyobb fesziiltség lépett fel, egy rel¢ a két
dramszed6t rovidrezarva egy pillanat alatt dramtalanitotta a jarmiivet. A MAVAG trolin a
kocsitestet a mindenkori negativ daramszeddvel kototték 6ssze parazslampa egyeniranyitokkal
sorbakapcsolt relék segitségével. Mindkét tipus azonnal fesziiltségmentesitette a jarmiivet, ha
barmelyik aramszed§ kisiklott.'"’

A hérom trolibuszjarmii BSzKRt palyaszamanak kijelolését kovetkezetlen intézkedések
kisérték. A Ganz gyartmanyu trolibuszoknak elészor a T 100 és T 101, a MAVAG
trolibusznak T 200 palyaszamokat jelolték ki, majd — illeszkedve az autdbuszok

szamrendszeréhez — sorban T 470, 471, 472 szamokat. Végil a MAVAG trolibusz

palyaszamat T 480-ra médositottak.'*®

1% A cuprox egyeniranyitok ellenallasa zard iranyban kb. 40000 ohm, igy gyakorlatilag szigetelének tekinthetd.
197 A trolleybusz (Elektrotechnika 1942/6 102-103.pp.) 103 p.

1% Az elsé Ganz trolibusz T 100-as palyaszamat ténylegesen fel is festették a jarmiire, ezt tobb fényképfelvétel
igazolja. A BSzKRt vezérigazgatdjanak a kocsik palyaszdma tdrgydban a polgarmesternek cimzett, 1933.
oktober 21-én kelt levelében azonban mar T 470-471-472 szerepel, megjegyezve, hogy ezeket a szamokat mar
utélagosan — de feltehetdleg még a kikiildés eldtt —, irogéppel javitottak 4t a levélen. Tovabba ugyanezen a
dokumentumon tollal atjavitasra keriilt a MAVAG trolibusz 472-es palyaszama 480-ra, 1933. november 4.-i
keltezéssel. Megjegyezhetd, hogy a forgalmi engedélyekben BX-470, BX-471 ¢és BX-480 rendszamok
szerepelnek.
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A vonal Gizemévei 1933-1944

A vonalon a forgalom az 4tadast kovetden azonnal megindult, a jarmiivek lizemét a téli
iddjaras okozta viszontagsagok nem befolyasoltak. Az utazokozonség hamar megkedvelte az
uj kozlekedési eszkozt, amely gyorsabb és kényelmesebb volt, mint az autdbusz. A troli az
autobusz 7-es jelzését kapta, és — bar errdl komolyabb vita bontakozott ki — a BSzKRt
fenntartotta a buszokon érvényben 1év6 16 filléres tarifat.

A trolibuszok a forgalomban jol bevaltak — komolyabb, miiszaki hibara visszavezethetd
forgalmi fennakadasrol, balesetrél nem tudunk. Ennek ellenére — nyilvanvaldan a kozlekedési
eszk6z mas helyen torténd bevezetését, és igy egy majdani nagyobb jarmipark kiallitasat,
mint lehetdséget szem el6tt tartva — a BSzKRt alaposan, kiilonos figyelemmel tanulméanyozta
a trolibuszok lizemét. Még 1934. februarjaban, alig tobb mint egy honapos lizemi tapasztalat
alapjan intézkedtek kiilonféle tartalék anyagok ¢és eszk6zok a kocsikon torténd
elhelyezésérél.'” A Ganz jarmiivekkel kapcsolatban aprobb, a szavatossagi kotelezettség
keretein beliil kijavithaté hibakon kiviil semmi kifogas nem meriilt fel. A MAVAG troli
kontrollerével azonban mar kezdettdl fogva problémak voltak — a beszdmolok nem
részletezték, pontosan milyen jelleglick — ezért a gyar 1934. aprilisdban vallalta a kontroller
kicserélését egy jobb szerkezetiire. Erre az év juniusaban kertilt sor.

A féléves haszndlat letelte utan, julius 15-én kellett a BSzKRt-nak nyilatkozni a trolibuszok
atvételével kapcsolatban. A Ganz trolikkal kapcsolatban semmi, a megvételiiket kétségessé
tevé probléma nem volt, azonban a MAVAG troli esetében a kicserélt kontroller miatt hdrom
honappal kitoltak az atvétel idopontjat, azzal a feltétellel, ha az i1d6 alatt ujabb probléma
meriilne fel, akkor a BSzZKRt — a jarmii visszaszallitasa mellett — az arra a harom hoénapra
kifizetett 6000 peng0 torlesztorészletet visszakovetelheti. Erre azonban nem keriilt sor, az 1j
berendezés bevalt, igy 1934 folyaman mindharom trolibusz a BSzKRt tulajdonaba kertilt.

A miuszaki tapasztalatszerzés mellett a BSzKRt szamara sarokpont volt az autdébusz és a
trolibusz lizemi koltségeinek Osszehasonlitasa. Az iigyvezetés 1935. elején — azaz az els6
teljes iizemévet kovetden — éllitotta Ossze Osszehasonlitd jelentését az autdbusz és a trolibusz
lizemeltetése soran felmeriild koltségekrol. A trolibusziizem 1934. évi eredményét a 4.

tablazat tartalmazza.''°

1% BFL X1/1519/m: BSZKRt Miiszaki iratok, 30. doboz — IV. 19. szakosztély tajékoztatdsa.
Igy pl. minden kocsi tartalék bambuszrudat, gumikesztyiit, ablaktorld ruhat, biztositékokat kapott.
"9 BFL X1/1519/c: BSzKRt Igazgatasi iratok, 10. doboz — 1935. aprilis 9. jk. melléklete.

50



Kiadas Bevétel

Személyi és dologi kiadasok: 27,476 P | Szallitasi bevétel: 52,298 P
Biztositas: 4,380 P

Kozlekedési ado: 4,519 P

Tertilethasznalati dij: 1,433 P

Ertékcsokkenési tartalékalap: 26,400 P

Beruhéazésok toketorlesztése: 4,300 P | Kezelési hiany: 16,209 P
Osszesen: 68,505 P 68,505 P

4. tablazat

A koltségeket az éppen akkor megrendelt 50 db autdbuszéhoz viszonyitottdk. Ezek szerint
egy trolibusz beszerzési ara kb. 5 %-kal, mintegy 3000 pengdvel volt magasabb, mint az
autobusz¢é — am nagyobb tétel trolibusz megrendelése esetén valdszintsitették az egységar
csokkenését. Figyelembe vették, hogy az autdobuszok gyorsabban haszndlodnak el — ugyan a
trolibuszok élettartaméara vonatkozolag hazai tapasztalatok értelemszerlien nem alltak
rendelkezésre, de kiilfoldi példak nyomén kb. kétszeres amortizacios futasteljesitményt vettek
a figyelembe, ami még a felsévezeték fenntartasanak koltségei mellett is elonyhdz jutatta a
trolibuszt. Végiil megvizsgaltdk az lizemanyagfogyasztast is, ami alapjan a trolibusz szintén
elénydsebbnek bizonyult az autébusznal.'!

Az igazgatdsag elé 1935. aprilis 9-én beterjesztett anyag 0sszefoglalasul megéllapitotta, hogy
még a tokeszolgaltatasi koltségeket figyelembe véve is kocsikilométerenként 4-6 fillérrel
kevesebb a trolibusz fenntartasi és lizemeltetési onkoltsége a gdzolajmotoros autdobuszokhoz
képest — természetesen, csak bizonyos utasforgalom felett. Az igazgatdsdg ennek alapjan
elhatarozta, hogy megvizsgalja tovabbi vonalakon a trolibusz bevezetésének lehetdségét.
Megnyitasat kovetden az obudai trolibusz meglehetdsen ritkan keriilt széba a BSzKRt
tigyvezetésében, amibdl rendkiviili események nélkiili — azaz alapvetden problémamentes —
tizemre lehet kovetkeztetni. Egy emlitésre méltdé miiszaki fennakadas ismert, 1936. nyaran a
Ganz trolikat alvazuk f6tartojanak repedései miatt kivontdk a forgalombol. Arra vonatkozdan
nincs informacié, hogy ekkor mennyi ideig nem koézlekedtek a jarmiivek — de a probléma
nyilvanvaléan nem volt sulyos, ugyanis késobbi miiszaki feliilvizsgalati jegyzokonyvek

egyike sem emliti meg ezt az esetet. Az igazgatosag 1936. februar 21-én kelt hatarozata

"ol A gazolajkoltség kilométerenként 8 fillérre, az aramdij — 1,2 kW6 aramfogyasztassal — 7,2 fillérre

adodott.
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értelmében a trolibusz ,,T” jelzést kapott — és egyben a Rakoczi uti autdbuszjarat kapta a 7-es
jelzést.'?

Ko6zben — bar tobb forumon mar tisztazottnak tekintették a kérdést — jabb vita bontakozott ki
a trolibusz ilizemi besorolasaval kapcsolatban, azaz hogy kozuti vasutnak, vagy autobusznak
mindsiil-e. Ennek a kérdésnek kizardlagosan szdmviteli, valamint az alkalmazottak statuszat
érintd adminisztracios relevancidja volt. Egy 1937. majus 8-an sziiletett jogi vélemény alapjan
— amely a mar idézett 1930. évi XVI. t.c.-re hivatkozott — zartdk le véglegesen a kérdést, a
trolibuszt autdbusziizemnek mindsitették. Ennek megfelelden a trolibusz kiépitésének
koltségeit a BSzKRt épitési tékéje helyett az autdbusz lizemi beruhdzasaira terhelték, a
trolibusz alkalmazottjait pedig az autobusziizemi alkalmazottak koz¢ soroltak at.'"

Az 1930-as évek végén az dramszeddk gorgdit — mivel azok porkolddtek, valamint talzottan
igénybevették a munkavezetéket — Onmikodd olajkendszelencés csuszd aramszedo
vasbetétekre cserélték ki, melyek az izemben jol bevaltak.'™*

A kormany 1941. majusdban hatarozta el a jobbirdnyl kozlekedés bevezetését
Magyarorszagon, amit vidéken jalius 1-én, Budapesten november 1-én tervezték
¢letbeléptetni. A BSzKRt szdmara az intézkedés nem kis koltséggel jard, komolyabb
elokésziileteket és szervezést igénylé feladatokkal jart — ez kiilondsen igaz volt az
autobusziizemre, mivel a jarmlivek mindegyikén at kellett helyezni a felszalloajtokat a
kocsiszekrény jobb oldalara. A legnagyobb valtoztatds a trolibuszokon volt sziikséges,
esetilkben ugyanis nem csak az ajtok, hanem a vezetdallas atszerelését is eldirtak.'”® Az elsd
kocsi atépitését 1941. augusztus kdzepére, a masodikat oktdber végére, a harmadikat az év
végéig végezték el — kozben a forgalmat autobuszokkal bonyolitottak le. Megjegyzendd, hogy
egy elokertilt jellegrajz alapjan az atépitések két részletben torténd elvégzésével szamoltak —
elsoként a kozEépso ajtod athelyezését végezték volna el, majd az elsé ajtoét és a vezetdallasét.
A trolibuszokrdl tobb felvétel ismeretes az atépitések elvégzése utani idokbdl, azonban eddig
egy olyan sem keriilt eld, ami ezen a rajzon 1évé allapotot mutatnd — emiatt feltételezhetd,

hogy az atszereléseket mégis egy litemben végezték el. (17. kép)

"2 [yo.] 11. doboz — 1936. februar 21. jk. Napjaink legforgalmasabb autdbusz-csalddja tehat ekkor kapta el6szor
a 7-es jaratszamot.

'3 BFL XI/1519/m: BSzKRt Miiszaki iratok, 30. doboz — VII. 18. szakosztaly 1937. méjus 8-4n kelt
allasfoglalésa.

14 A trolleybusz (Elektrotechnika 1942/6 102-103.pp.) 103 p.

'3 BFL X1/1519/c: BSzKRt Igazgatasi iratok, 12. doboz — 1941. julius 30. jk.
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Az obudai trolibusz torténete 1944. Oszén ért véget. A felsdvezeték szeptember 21-én
bombatdmadas kovetkeztében megsériilt, majd a fovaros decemberben kezdddott ostroma
soran gyakorlatilag teljesen megsemmisiilt. Bar a jarmiivek csak csekély sériilést szenvedtek
el, a vonal 0jboli ilizembehelyezése méar nem szerepelt a tervek kozott — ez annyiban
mindenképp érthetd volt, hogy az 1945 utani helyzetben valéban nem ennek a kisforgalmu,
kiilvarosi, és eleve csak kisérleti jelleglinek szant vonalnak az 1jjaépitése volt a fovaros
szamara a legfontosabb feladat. Budapest elsé trolibuszjarata tehat tizenegy, forgalmi-
miiszaki szempontbdl egyarant sikeresnek mondhatd év utan megsziint — a vonalon gyijtott
tapasztalatok azonban igen hasznosnak bizonyultak az 1949-ben, immaron Pesten

ujjasziletett trolibusz lizemeltetése soran.

Tervek fovarosi trolibuszvonalak létesitésére 1933-1945

A mar emlitett, 1935 elején Osszeallitott lizemkoltségi Osszehasonlitd elemzés — bar azt
fenntartva, hogy az 6budai vonal 6nmagéban nem alkalmas altalanos érvényli kovetkeztések
levonasara — bizonyos forgalom mellett egyértelmiien eldnyosebbnek mindsitette a trolibuszt
az autoébusznal. A korabeli szdmitasok alapjan évi 500 ezer utas alatt autobusz, 500 és 1 millio
utas kozott trolibusz, afelett villamos 1étesitését tartottak a leggazdasagosabbnak. Budapesten
tobb olyan utazési vonal volt, amelyen a forgalmi — miiszaki adottsagok trolibusz bevezetését
lehetdvé, illetve indokoltta tették volna — 1937-tdl tobb, ezzel kapcsolatos javaslat jelent meg,

nem egy koziiliik igen részletes formaban. A fovaros domborzati viszonyai kdvetkeztében a

53



trolibusz az eddig részletezetteken kiviil egy tovabbi elénnyel rendelkezett. A budai oldalon
jellemzd hegyipalyas kozlekedési vonalak ugyanis kozati vasut telepitésére nem
alkalmasak,''® a hegymenet pedig az atlagosnal messze jobban igénybevette az ott kozlekedd
autobuszok motorjat és sebességvaltd szerkezetét, amelyek igy lényegesen gyorsabban
hasznalédnak el. Hasonlo jelenség villamos hajtds esetén nem, pontosabban sokkal kisebb
mértékben jelentkezett, igy a halozatfejlesztési, pontosabban hélozat 1étesitési elképzelések
kozos pontja volt, hogy a hegyipalyas autobuszvonalak trolibusszal torténd mieldbbi
felvaltasat szorgalmaztdk — még akkor is, ha az adott vonalon a jaratstirliség nem érte el
gazdasagilag optimalis szintet.

Egy 1938-ban 6sszedllitott fejlesztési terv kilenc trolibuszvonal kiépitésével szamolt, melyek

1étesitésének hozzavetSleges koltségvonzatait is megallapitottak (5. tablazat).'!”

Vonal- Ossz- 1 km

hossz koltség koltsége
Liget tér — Jaszberényi ut 1,8§km | 35,000 P 19,500 P
Kortér — Ferencz Jozsef hid — Kalvin tér 1,9 km 60,000 P 31,500 P
Krady utca — Klauzal tér — Kossuth tér 4km| 114,000P | 28,500P
Orczy tér — Rottenbiller utca — Nyugati pu. 4km | 162,000 P | 40,500 P
Orczy tér — Baross utca —Eskii tér 3km | 100,000 P | 33,000P
Keleti Karoly utca — Rdézsadomb — Margit korut 3,7km | 331,000P | 90,000 P
Daobrentei tér — Farkasrét 3,6 km | 290,000 P 80,500 P
Széna tér — Budakeszi 8,7km | 665,000P | 76,000P
Gellérthegy — Naphegy 3,6 km | 360,000 P | 100,000 P

5. tablazat

Az kilenc vonalon kiviil tavlatilag tovabbi, elsésorban villamosvonalakat felvalto
trolibuszvonalak létesitésével is szamoltak. fgy pl. amint a vaganyallapotok rekonstrukciot
tettek volna sziikségessé, trolibusszal valtottdk volna fel a Villanyi ati vonalat, illetve a
torokbalinti HEV-et is.''®

A tervek megvalositasara azonban az 1939-ben kitért masodik vilaghaborti okozta egyre

sulyosabb nehézségek kovetkeztében nem keriilhetett sor. Majd a habort utdn, amikor a

¢ Mindassze két hegyipalyas villamos sziiletett Budapesten, a zugligeti, valamint a farkasréti vonalak. Elobbit
1977-ben megsztntették, utobbi ma is hasznalatban van, az 59-es viszonylat kdzlekedik rajta. Hegyipalyas vasut
természetesen a fogaskerekd is.

"7 KM Archivumanak Kézirattara — 221. sz. iratanyag, A ,Trolleybusz és olajmotoros autobusz tizemi
koltségének dsszehasonlitasa” c. tanulmany melléklete.

"8 A villanyi uti vonal végil megmaradt, napjainkban a 6l-es villamosviszonylat kozlekedik rajta. A
torokbalinti HEV-et azonban 1963-ban — az M1-M7 autépalyak bevezeté szakaszanak épitésével kapcsolatban —
felszamoltak, vonalanak Kamaraerd6ig vezetd maradékan kozlekedik jelenleg a 41-es villamos.
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trolibuszvonalak 1étesitésének kérdése tjra napirendre keriilt, mar masfajta vezérelvek alapjan

allitottak 0ssze a haldzatépitési terveket.

Budapest elso trolibuszvonalat, az 1933-ban atadott 6budai jaratot probaiizem céljabol,
villamosvonal helyett létesitették egy viszonylag rovid szakaszon. Levéltari forrasok
alapjan igazolhato, hogy a BSzKRt Kkiilfoldi sikeres példak nyoman vallalkozott a
kisérleti vonal Kiépitésére, melynek létesitményeit és jarmiiveit teljes egészében a
magyar ipar allitotta el6. A vonal tobb, mint egy évtizeden at szolgalta 1ényegesebb
miuszaki fennakadasok nélkiil az utazokozonséget, a gazdasagi szamitasok is igazoltak
létjogosultsagat. A kedvezo tapasztalatok alapjan hatarozta el a Fovaros vezetése ujabb,
elsésorban hegyipalyas jellegii vonalak Kkiépitését, de a tervek megvalositasara a
masodik vilaghaboru Kitorése miatt nem Keriilhetett sor. A haborus események az
obudai vonal létesitményeit elpusztitottak, ujjaépitésére késobb sem Kkeriilt sor — de a
fovaros elsé trolibusziizeme vitathatatlanul sikeres kisérlet volt, melynek tapasztalatai a

késébbiekben igen hasznosnak bizonyultak.
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A budapesti trolibusz tiizem kiépulése és fejlédése 1949-t6l
napjainkig

A masodik vilaghdbort harci cselekményei 1944-ben elérték az orszag teriiletét. Aprilistol
Budapest gyarnegyedeit és palyaudvarait, vasiti csomoOpontjait rendszeresen bombazta a
szovetséges légierd, a 1égitdmadasoknak nem egy esetben lakonegyedek is dldozataul estek. A
kilatastalan haboru végén a fovaros hadszintérré valtozott — a kdzel 6tven napig tartdé ostrom
pusztitasai messze meghaladtak a bombazasok okozta karokat.

A front atvonuléasa és az utcai harcok természetesen nem kimélték a kozlekedés létesitményeit
sem. A vérosi villamos- és helyiérdekii vasuti vonalak felsdvezeték-halozata csaknem teljes
egészében megsemmisiilt, az aramatalakitd kapacitas kozel fele lizemképtelenné valt, sok
helyen a vasuti palya is megrongalddott, nagyon sok jarmii megsériilt vagy teljesen elpusztult.
A visszavonuld német csapatok — bar ez harcaszatilag is értelmetlen volt — az 6sszes Duna-
hidat, valamint csaknem az 6sszes vastti feliiljarot felrobbantottak.

Az 10jjaépitési munkalatokat a harci események elmultaval azonnal megkezdték. A rendkiviili
helyzet ellenére a kozlekedési halozat elsddleges gerincét képezd villamosvasuti forgalom
viszonylag hamar — még 1945 folyaman — csaknem az Gsszes vonalon ujraindulhatott, bar a
jarmiikarok kijavitasa még évekig eltartott.

A legfontosabb ujjaépitési feladatok elvégzése utdn — pontosabban lényegében még kozben —
a fovaros illetve a BSzKRt mar Osszeallitotta a rovid- €s kozéptava kozlekedésfejlesztési
terveit. Az elsd tervvazlat 1946 marciusaban késziilt el. Ez a fejlesztési koncepcid — akarcsak
a haboru el6tt sziiletettek — a jovében nagy szerepet szant a trolibusznak a fOvaros
kozlekedésében, nem kis mértékben azzal az indokkal, hogy a haborts cselekmények
kovetkeztében az autobuszpark csaknem teljes egészében megsemmisiilt,'”’  Gj
autobuszjarmiivek nagyaranyt beszerzésének lehetdsége pedig akkor még nagyon
bizonytalannak tiint. A leendd trolibuszvonalakkal kapcsolatban a korabbi vezérelvekbdl
indultak ki, azzal a kiilonbséggel, hogy a tervezetben kizarélag budai hegyipalyds vonalak

szerepeltek. Az 1946-ban tervezett vonalakat foglalja 6ssze a 6. tablazat.'*

"9 Koroknai Akos — Sudar Kornélia (szerk.): A févaros tomegkdzlekedésének masfél évszazada (BKV 1986) I1.
kot. 217. p. A hasznalhatd autdbuszok nagy részét az ostromgytliri bezarddasa elétt, 1944. decemberében
elrekviraltak, és kitiritésre hasznaltak fel. A Szent Domonkos utcai garazs az ostrom soran sulyosan megsériilt,
az ott tarolt autdbuszok nagy része tizemképtelenné valt, a maradék jarmtveket a voros hadsereg foglalta le. A
habort utolsé szakaszaban 58 autobuszt Bicskére menekitettek, itt azonban fosztogatdsoktol kéarosodtak. A
harcok elmulasaval igy Budapesten minddssze 25 autobuszt tudtak iizembe helyezni.

20 BFL X1/1519/m: BSzKRt Miiszaki iratok 30. doboz — beszamolo a polgarmesternek.
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A teljes Utvonalhossz 27 km lett volna, amibdl 22 km lett volna emelked6 és lejtd, 50-150
ezrelék kozott valtozo lejtviszonyokkal. A vonalakhoz a jarmitelepet a Hamzsabégi uti
autobuszgarazsban alakitottdk volna ki, a forgalom Ilebonyolitdshoz 45 trolibuszjarmi

beszerzésével szamoltak.

Utvonalvezetés:

1. | Gellért tér — Kelenhegyi Gt — Szirtes it — Sanc utca — Dezs6 utca — Naphegy tér — Feny6
utca — Lisznyai utca — Krisztina tér

2. | Erzsébet hid — Hegyalja ut — Németvolgyi ut

3. | Széna tér — Lov6haz utca — Bimbo ut — Also-Torokvész ut — Vérhalom utca — Vérhalom
tér — Vérhalom utca — SzemlOhegyi ut — Zarda utca — Szerpentin — Margithid

4. | Zsigmond tér — Urémi ut — Ujlaky utca — Pusztaszeri ut — Térdkvész ut — Csatarka —
Viradg Benedek utca — Szépvolgyi ut — Uromi ut

5. | Szépilona — Budakeszi ut — Budakeszi

6. tablazat

Bar a terveket akkor minden dontéshozodi szinten elfogadtak és tdmogattak, megvalositasukra
anyagi okok miatt nem kerililhetett sor. A trolibuszkérdés ugyanakkor folyamatosan
napirenden maradt, de a fejlesztési koncepcio jelentds valtozdson ment at. A hegyipalyas
autobuszok felvaltasa helyett 1948-49-re mar elsddlegesen a szliik utcdkban kozlekedd
belvarosi villamosvonalak helyettesitését képzelték el a trolibusszal. A BSzKRt
Kozlekedésfejlesztési Bizottsdga folyamatosan targyalt a lehetséges vonalakrdl, figyelembe
véve az daramellatds biztositdsdval jaro koltségeket is, valamint a vérhatdo forgalmi
terheléseket. Ezek alapjan a korabban tervezett rozsadombi trolibuszvonalak kiépitését
véglegesen levették a napirendrdl, tovabbra is tdmogattak viszont a budakeszire kozlekedd
autobusz trolibusszal torténd felvaltasat.

A fejlesztési terv alapvetd pontjanak szamitott a beszerzendd jarmiivek kérdése. Erdekes
moédon az oObudai vonal forgalomban jol bevalt jarmiiveinek, vagy azok esetlegesen
tovabbfejlesztett valtozatainak megrendelése fel sem mertilt. A hazai trolibuszgyartds meg-,
pontosabban ujrainditasdnak — amit egyébként minden szinten szorgalmaztak — lehetdségét
ugyanakkor csak 2-3 évnyi tavlatban tartottak elképzelhetdnek. Igy egyetlen lehetdségként az
import maradt a jarmiibeszerzésre — a politikai 1égkor véltozasaval szallitoként ekkor mar
csak a trolibuszkozlekedés egyik fellegvaranak tekintheté Szovjetunié meriilhetett fel, amely
teljes mértékig partnernek is bizonyult a kérdésben. Ez természetesen nem kis mértékben
annak volt koszonhetd, hogy a keleti tomb orszagaiban barmely olyan {izem bevezetése, ami a
Szovjetunidoban mar 1étezett, ebben a korszakban mar politikai stllyal nyomatékositott kérdés

volt.
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A BSzKRt-ot 1949. oktober 1-jével, az akkori gyokeres gazdasagi — politikai valtozésokkal
Osszhangban megsziintették, helyette — bar létrehozasaval a févaros célja éppen az egységes
kozlekedésszervezés megteremtése volt — 4gazatokra bontott vallalatokat hoztak 1étre.

A villamoskozlekedés a Fovarosi Villamosvasut (FVV), a helyiérdekli vasuti kozlekedés a
Févarosi Helyiérdekii Villamosvasat (FHEV), az autobuszkozlekedés a Fovarosi
Autdbusziizem (FAU) kezelésébe keriilt'?'.

Az ekkor még meg nem inditott, de mar épités alatt all6 trolibusziizem kezelésére nem hoztak

létre 6nalld vallalatot, hanem azt a villamosvasut szervezetébe olvasztottak.

A kovetkezékben — elsddlegesen a vonalhalézatra és a beszerzett jarmiivekre helyezve a
hangsulyt — attekintésre keriil a budapesti trolibusziizem kiépiilésének és fejlodésének
torténete. A viszonylatok utvonaldnak ismertetésével kapcsolatban némileg zavaro
koriilmény, hogy az elmult évtizedekben meglehetdsen sok févarosi kozteriilet elnevezése
megvaltozott — nem egy esetben tobbszor is (pl. a kovetkezdkben részletesebben targyalédsra
keriil6 70-es vonal esetében az elOkésziiletek idején Vilma kirdlyné utnak, majd a vonal
atadasa idején Gorkij fasornak hivott utat napjainkban Véarosligeti fasornak nevezik). Mivel
jelen tanulmanynak nem célkitlizése az utcanevek valtozasanak ismertetése, az aktualis
korszakhoz ill6 elnevezések haszndlata pedig komoly attekinthetdségi problémakat

eredményezne, a kdvetkezokben csak a jelenleg, 2007-ben érvényes utcanevek szerepelnek.

Az elsoO pesti trolibuszvonal, a 70-es

Miutan az 1949-es esztendOre vonatkozo fejlesztési tervekbe egy trolibuszvonal Iétesitése
véglegesen belekeriilt, — és az ehhez sziikséges anyagi forrasok is biztositottak voltak —
hosszas targyalasok kezdddtek a vonal helyével kapcsolatban. A Kozlekedésfejlesztési
Bizottsag tobb alternativat megvizsgalt, majd 1949. 4prilis 20-an elvben elhatarozta, hogy a
trolibusz a Nagymez® és a Kiraly utcaban fog jarni.'**

A Bizottsag 1949. majus 11-i lését szinte csak a létesitendd trolibusszal kapcsolatos

hatarozatokra szentelte. A legfontosabb természetesen az volt, hogy kijelolték a jarat végleges

12l Koroknai Akos — Sudar Kornélia (szerk.): A févaros tomegkdzlekedésének masfél évszazada (BKV 1986) I1.
kot 263-264 pp. Megjegyezhetd, hogy ezek a vallalatok 1949-ben Fdévarosi Villamosvasut Kozségi Vallalat,
Fovérosi Helyiérdekli Villamosvasut Kozségi Vallalat, valamint Fovarosi Autdbusz Kozségi Vallalat cégnevet
kaptak, de néhany honappal késobb — mikor a Fovarosi Tanacs VB feliigyelete ald rendelt allami vallalatokka
alakitottak 6ket — dontdttek a nevek egyszeriisitésérdl ill. megvaltoztatasarol.

122 BFL X1/1519/f: BSzKRt Kozlekedési bizottsag iratai 1. doboz — Kozlekedésfejlesztési Bizottsag 1949. aprilis
20. jk.
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vonalvezetését.'” A trolibusz igy teljesen lefedte a 10-es villamos vonalat — egyidejiileg
természetesen a villamos megsziintetését is elhataroztak — tovabba a Varosligeten athaladva,
az Erzsébet kirdlyné uti végponttal a zugloi villamosvonalak felé is atszallasi lehetséget
biztositott.

Dontottek tovabba arrol, hogy a jarmiitelepet a Damjanich kocsiszinben rendezik be, amely
viszonylag kisebb atalakitdsokkal alkalmas volt a trolibuszjarmiivek fogadéasara. A
jarmuvezetok — akiket autobuszvezetok kozil toboroztak — kiképzésére 5 hetet szantak. A
kiképzéshez a Varosligeti fasoron — a Lovolde tér €s a liget kozott — probapalya 1étesitésérdl
hatéroztak.'** A vonalon létesitendé felsGvezeték rendszerével kapcsolatban a politikai
nyomadssal terhelt idészakhoz képest meglepd dontés sziiletett — a Szovjetunidban akkor
elterjedt merev rendszerti felsdvezeték helyett a svajci Kummler-Matter lengdvezetékes
rendszer kiépitésérdl hataroztak. Végiil meghataroztak a jaratsiiriséget is — mivel a vonalnak a
Rakoczi ati villamos tehermentesitését is feladataul tlizték, csucsidoben masfél perces inditast
tartottak sziikségesnek. Ehhez 24 jarmii a forgalmi sziikséglettel szamoltak.

Fontos kérdés volt a trolibuszjarmiivek karbantarté bazisanak kijelolése. Eredetileg a
kelenfoldi fomiihelyre biztdk volna a feladatot, de végiil a Palfty kocsiszinben — amely ekkor
mar nem milkodott forgalmi telepként, csak hasznélatok kiviili villamoskocsik taroldsara
szolgalt — rendezték be a trolibuszok javitomiihelyét. Uzemi kapcsolatot a pesti halézattal
nem létesitettek — a jarmiiveket vontatdssal szallitottak ide — de a javitott jarmiivek
kiprobalasara a kdrnyezo utcakba telepitettek felsdvezetéket.

A jarmuvezetdk kiképzését az 6budai vonal jarmiiveivel végezték, ehhez a felsdvezeték 1949.
nyarara mér rendelkezésre allt a Varosligeti fasorban. A két Ganz és a MAVAG troli komoly
sériilések nélkiil vészelte at a habortt, azonban az 6budai vonal megsemmistilésével 6nallo
mozgasra alkalmatlanna valtak, igy az ilizemeltetésiikhoz sziikséges engedélyeket sem
hosszabbitotta meg a BSzZKRt. Ennek pdtlasa — azaz a jarmiivek bejelentése a renddrség és az
adohivatal felé — 1949. méjus 25-¢én tortént meg.'?

A vonal kiépitésének munkalatait a villamosforgalom egyidejii fenntartdsaval végezték,
utépitési munkalatok csak a kiils6 végpontnal voltak sziikségesek — itt a fordulo

kialakitasahoz egy kisebb teriilet kisajatitasara is sziikség volt.'°

12 [10.] — 1949. majus 11. jk. Az elfogadott utvonal: Kossuth Lajos tér — Kalman utca — Nagymez6 utca — Kiraly
utca — Varosligeti fasor — Zichy Mihdly ut — Erzsébet kiralyné ttja, aluljaro.

124 probapalya céljara rovid ideig napirenden volt az 6budai vonal wjjaépitése is.

125 BFL X1/1519/m: BSzKRt Miiszaki iratok, 30. doboz — A bejelentési okmanyok masodpéldanyai.

126 BFL X1/1527: FVV Trolibuszra vonatkozé iratai, 55. doboz — vonatkozé levelezések.

A kisajatitast 1949. augusztus 29-én kezdeményezte a BSzKRt, egy 20 x 55 méteres teriiletet igényelt az
Erzsébet kiralyné ttja 6. sz. telekbol. A telken 1€vo épiiletben ekkor gordg gyermekotthon miikodott, melynek
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A vonal megnyitasat 1949. november 7.-re tervezték, azonban technikai nehézségek és a
kedvezdtlen iddjaras miatt a felsdvezeték telepitésének elokészitése — amely két svajci
szakember, egy mérnok és egy szereld vezetésével zajlott — nem a tervezett litemben haladt.
Az ideologiaval atitatott rendszerben ugyanakkor elsddleges szempont volt, hogy az atadast
allami tlinnepnapra iddzitsék. Erre a korszak szellemiségének megfeleld legkozelebbi
lehetdség december 21-én volt, Sztalin 70. sziiletésnapjan. A trolibusz jaratszamat — azaz a
70-est — is ennek alapjan hataroztdk meg.'*’

A 10-es villamost december 11-¢én allitottak le, az ezt kdovetd tiz napban keriilt sor a villamos
felsGvezeték felvaltasara trolibusz felsOvezetékkel. A vonalon Osszesen 184 vezetéktartd
oszlop kertilt elhelyezésre, 21,2 km réz munkavezetéket, valamint 20 km aluminium és 12,6
km vorosréz tapkabelt szereltek fel.

Az 1949 tavaszan megrendelt 25 MTB-82-es trolibuszjarmi'®®

szallitasat a szovjet fél
figyelemreméltdan rovid hataridére vallalta — 1949. oktdber 26. és december 1-je kdzott az
Osszes megérkezett Magyarorszagra. A BSzKRt — pontosabban az FVV — megvésarolta
tovabba az 1949-es BNV-n bemutatott trolibuszt is, igy 6sszesen 26 jarmi allt rendelkezésre a
vonal megnyitasara.'” A trolibuszokat T 100-125 palyaszamokkal lattak el, a miiszakrendéri
vizsgikat 1949. december 14-6t61 végezték el.”” A Kozlekedésfejlesztési Bizottsag
szeptember 21-én sziiletett hatdrozata alapjan a trolibuszok meggypiros fényezést kaptak.

A vonal ilinnepélyes atadasara — amelyen Bebrits Lajos kozlekedés- és postaiigyi miniszter
mondott beszédet — a terveknek megfeleléen december 21-én keritettek sort (18. kép). A
trolibuszt az utazok6zonség nagyon hamar megkedvelte, a megnyitast kovetéen naponta 60

ezres forgalmat bonyolitott le — ez nyilvanvaldan Osszefliggésben allt az utasok szamara

rendkiviil kedvezé masfélperces jaratsiirtiséggel is.

lizemeltetdje — a ,,Segitséget a Gordg Népnek” Orszagos Bizottsaga — a teriilet atadasaért cserébe jatszotér
céljara a szomszédos iires telek atadasat kérte.

"2 Ugyan nem tartozik dolgozat targyahoz, de megjegyzendd, hogy ez — marmint a trolibuszok jaratszamozasa —
az utolso, napjainkig fennallé emlékdrzoje a sztalinizmus magyarorszagi korszakanak.

12 Kezdetben 30 jarmii vasarlasaval szamoltak, ez a tervezett 24 kocsi/csticsidés kibocsatassal inkabb aranyban
lett volna.

'* BFL XI/1527: FVV Trolibuszra vonatkoz¢ iratai, 56. doboz — levelezések. 1949. oktdber 18-an vették at a
867-es szekrényszamu kiallitasi trolibuszt, melyet ekkor az 6budai kocsiszinbe szallitottak.

130 Mas forras szerint november 25-én mar végeztek vizsgaztatasokat, a 100-as kocsi miiszakrenddri probéjarol
késziilt jegyzokonyv (masolati példanya nem archivalt, magantulajdonban 1évd forrdsanyag) december 14.-i
keltezésii. Erdekességképpen megemlithetd, hogy a jegyzokonyvben idézet 7694/1./1. KPM rendelet, amely a
miiszaki leirasokat ¢s a jellegterveket jovahagyta, 1950. januar 14-én kelt — azaz a miiszakrendori vizsgan olyan
kovetelményeknek feleltek meg a jarmiivek, amelyek akkor hivatalosan még nem is léteztek.
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18. kép

Az MTB-82 tipusu trolibusz

A szovijet trolibuszgyartas a masodik vilaghaboru elétt, a jaroszlavi autdgyarban indult.”*' Az
itteni jarmiigyartas azonban a héaboru kitorésekor ledllt — az ilizemet hadiipari termelésre
allitottak at, és haboru utdn sem kapta vissza korabbi szerepét. A trolibuszgyartdst Moszkva
egyik kiilvarosdba, a tusindi 82-es szamu katonai repiildgépgyarba helyezték at. Az MTB-82
(cirill betiikkel: MTB-82) tipus elnevezése innen szarmazik, ,,MockoBckuii Tpomneitbyc
(Moszkovszkij Trollejbusz — Moszkvai Trolibusz) — 82 roviditésnek felel meg. 1951-ben a
tusindi 82-es lizemet ujra katonai termelésbe vontdk, a trolibuszgyartdst pedig
tovabbhelyezték a Szaratov korzetbeli Engelsz véros Urickij'** gyaraba, amely ezt kovetden
évtizedekig a szovjet trolibuszgyartas bazisa lett. Az MTB-82-es tipusjelét azonban a koltézés
ellenére nem valtoztattdk meg — lathato kiilonbség is minddssze annyi lett a tusindi és az
engelszi gyartmany kozott, hogy a homlokfal kozéprészén a ,,T” formdji (mint Tusino)
madar-emblémat az Urickij gyarban hamarosan egy voOrds csillaggal valtottdk fel. A
jarmutipus jellegzetes kocsiszekrénye, foként a homlokfal megjelenése nagyban emlékeztetett
a General Motors ebben a korszakban gyartott autobuszaira.

A tipus fobb tulajdonsagait foglalja 0ssze a 7. sz. tdblazat, a 19. kép a 100-as palyaszdmu

jarmiivet dbrazolja a 70-es vonal atadésan.

11 Anatol Sorokin: MTB-82 - the trolleybus "for all times"
(http://tramnn.narod.ru/museum/mtb82/mtb82 1e.html)
"2 Mojszej Urickij (1873-1918) orosz forradalmi vezet volt.
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Teljes hossz (mm) 10365
Magassag lehtizott aramszeddvel (mm) 3670
Kocsiszekrény szélessége (mm) 2615
Tengelytav (mm) 6000
Onsuly (kg) 8800

tipusjele DK 202 B
Motor kapocsfesziiltsége (V) 550

oOras teljesitménye (LE, kW) 117, 86
Férhelyszam |-honely 40

allohely 25

7. tablazat

¥ ih
Riga’
18 v

’

llllll‘l-

19. kép

A jarmiivek az obudai kocsikhoz hasonldan kéttengelyes, egymotoros kiviteliiek voltak, a
hatso, ikerabroncsos tengely volt hajtva, az erdatvitel kardantengellyel tortént. A motor a
meglehetésen massziv kivitelli alvdz — ez a tipus természetesen még nem volt 6nhordd
szerkezetli — kozéprészére volt felszerelve. A tipus villamosberendezése igen egyszeri
felépitésii volt, ugyanakkor az MTB-82 — ellentétben tobb mas, jelenleg is lizemeld tipussal —
rekuperacios, azaz visszataplaldsos fékezésre is alkalmas volt. A menetsebesség
szabalyozasara és a fékezésre egy-egy labpedal szolgalt. A 11 fokozati menetkapcsolod
segédaramu kort vezérelt, amely er6saramu kontaktorokat miikddtetett. A fékpedalnak harom

ellenallasos fokozata volt, a negyedik fokozat a légféket ilizemeltette. A rekuperacidé a
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menetpedal 8. fokozatdig torténd visszaengedésével tortént, €s addig zajlott, amig a jarmi kb.
25 km/h sebességre lelassitott. A 1égfék négy kerék fékdobjara hatd dorzsfék volt. A jarmi az
allo helyzetben torténd rogzitéshez természetesen kézifékkel is fel volt szerelve. A kocsi belsd
vilagitasa harom, egyenként 6t sorbakapcsolt izzot'*® magaba foglalo féarama korrel tortént —
de aramkimaradas esetére két, akkumulatorrol iizemel6 1zz6 is rendelkezésre allt. Az acélbol
késziilt ramszedd rudak 6 m hossztak voltak, a jarmii legnagyobb kitérése a felsdvezetéktol
4,5 m lehetett mindkét iranyban. Az aramszeddk érintkezési nyomasa 10 kg volt."**

A trolibusz vezetése nem csekély fizikai erdt igényelt, mivel a kormény nem volt felszerelve
szervoberendezéssel. Az egyébként tagas vezetdallas — amely az elsd tengely folott volt
kialakitva — az utastérb6l volt megkozelithetd. A fel- és leszéllasra két egysavos,
elektropneumatikus miikddésti rancajtdé szolgalt — €és ez volt a tipus legnagyobb hatranya,

ugyanis a sziik ajtok jelentdsen lelassitottak az utascserét, és igy a megalldhelyi tartozkodas

az indokoltnal 1ényegesen nagyobba valt.

Az FVV 1952-ig 6sszesen 53 MTB-82-es trolibuszt vasarolt (8. tablazat). Ujabb jarmiivek
szallitdsat a Szovjetuni6 mar nem vallalta, de eddigre mar nem is volt rd sziikség, mert

megindult a hazai trolibuszgyartas is.

Ev Beszerzett jarmiivek
szama, db palyaszama
1949 26 T 100-125
1950 2 T 126-127
1952 25 T 128-152
8. tablazat

A vonalhalézat kiépliléesének els6 szakasza 1951-52

A 70-es trolibusz kedvezd ilizemi tapasztalatai alapjan hamar dontés sziletett a haldzat
bovitésérdl. Miiszaki, forgalmi, és lizemgazdasagi szempontbdl egyarant indokolt volt, hogy
ne 6nallo vonalak, hanem Osszefiiggd haldzat alakuljon ki — mivel a trolibusznak szént szerep
ekkor az egyre korszeriitlenebbnek szamitd és nehézkes tizemii belvarosi villamosvonalak
felvaltasa volt, igy ennek nem volt akadalya. Az 1950-ben indult elsé 6téves terv idészakaban

nagyszabasu terveket dolgoztak ki a trolibuszhalézat bdvitésére, ennek azonban kiilonbozo

133 Az izz0k teljesitmény egyenként 40 W volt.
¥ BFL X1/1519/m: BSzKRt Miiszaki iratok, 30. doboz — az MTB-82 tipust trolibusz leirdsa; Dr. Németh Zoltan
Adam elektronikus forméban publikalt tanulmanyai (www.villamosok.hu/troli).
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okokbol, de foként az anyagi forrdsok hidnya miatt csak egy része valosult meg — de az
évtized elsd felében igy is minden évben avattak uj trolibuszvonalat.

A masodik pesti trolibuszjarat — amelyet 1951. aprilis 30-4n adtak at — a 70-es trolibusz
vonalanak Kossuth tér — Jaszai Mari tér kozotti bévitésével'®® sziiletett, a cél a nagykorati
villamosok tehermentesitése volt. Az 0j vonalszakaszra 71-es jelzéssel szerveztek jaratot,
amely a Jaszai Mari tér és az Erzsébet Kirdlyné utja kozott kozlekedett — azaz a 70-es
trolibusz l1ényegében betétjaratta valt.

1951. december 2-4t6l a Varosligeti fasorrol — a Bajza utca érintésével — a Damjanich utcaba
helyezték at a trolibusz forgalma’tt.136 A vonalkorrekcid a Felvonulési tér kialakitasaval,
pontosabban a Fasor torkolataval szemben elhelyezett Sztalin szobor épitésével fiiggott Gssze
— ugy itéltek meg, hogy a felvonulési disztribiint magaban foglalé szobor monumentalitasat
zavarta volna a trolibusz felsdvezetéke.

A vonalcsoporton 1953-ban tovabbi modositasok torténtek. A 71-es jarat végallomasat — a
forgalmat akadalyozé gyalogosforgalom miatt — a Szent Istvan korutrdl a Balaton utcaba
helyezték. Ugyanebben az évben 70/A jelzéssel — melyet 1956. tavaszan 78-asra modositottak
— (ijabb betétjaratot inditottak a Kossuth tér és a Muranyi utca kozott."’

A halozat 1952-ben két 0j vonallal boviilt. Oktober 26-an a Nyugati palyaudvart a Keleti
palyaudvarral Osszekotd, a 46-os villamost felvaltd 73-as trolibuszt, valamint a Nyugati
palyaudvartél a Thokoly ut — Hungaria korat sarokig kozlekedd, a 8-as villamos helyett
inditott 72-es MAV korhazig vezet6 elsé szakaszat avattak fel. A 72-es masodik szakaszanak
atadasara nem sokkal késobb, 1952. december 21-én keriilt sor. 138 A vonalak létesitésekor a
garazsmenetekhez egy rovid Osszekotd felsOvezetéket épitettek ki a Rottenbiller utca —
Damjanich utca utvonalon.

A 72-es és 73-as jaratok megnyitdsa idején mar megvalositasi szakaszba Iépett a hazai
trolibuszgyartasi program, az elsé elkésziilt magyar gyartménya trolibuszok ezeken a

vonalakon kezdték meg szolgalatukat.

133 Szemere utca — Alkotmany utca — Kossuth tér — Balassi Balint utca — Szent Istvan korut — Falk Miksa utca —
Kossuth tér.

¢ A vonalhilozati valtozasok forrasa: Koroknai Akos — Sudar Kornélia (szerk.): A févaros
tomegkozlekedésének masfél évszazada (BKV 1986) II. kotet, valamint Dr. Németh Zoltan Adam elektronikus
formaban publikalt tanulmanyai (www.villamosok.hu/troli).

137 A Muranyi utcanal a Peterdy utca és a Hernad utca érintésével alakitottak ki hurkot.

38 A 72-es Gtvonala: Nyugati tér (Jokai utca) — Podmaniczky utca — Dozsa Gyorgy ut — Ajtosi Diirer sor —
Hungaria korat — Thokoly ut. A 73-as utvonala: Nyugati tér (Jokai utca) — Podmaniczky utca — Izabella utca —
Wesselényi utca — Rottenbiller utca — Baross tér — Keleti palyaudvar, induldsi oldal volt. A Nyugati
palyaudvarnal a visszafordulds Podmaniczky utca — Bajcsy-Zsilinszky Ut — Jokai utca vonalon tortént (a Jokai
utca torkolataban ekkor még allt az azéta lebontott MAV épiilet (amelyben miikodott a hires-hirhedt Ilkovics
népbiifé), igy a trolibuszok a palyaudvart, illetve a Nyugati teret voltaképpen nem is érintették.
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Az lkarus 60 T tipusu trolibusz

A hazai trolibuszgyartads meginditdsdval — mint emlitettilk — mér a 70-es vonal 1étesitése elott
szamoltak, az akkori elképzelés szerint az MTB-82-es tipus tervdokumentécidjat és gyartasi
jogait vasaroltdk volna meg a Szovjetuniotol. Ez az elképzelés a hazai autobuszgyértas'™
kezdeti nehézségeket kovetd sikeres felfutdsdval modosult — a licenszvételt mar csak a
villamosberendezésre terjesztették ki, jarmiiszerkezeti részhez az Ikarus gyar altal eldallitott
autobuszokat kivantak felhasznélni.

Az lkarus 60 tipusi autobusz prototipusaval 1951. végén késziilt el a gyar. Ez a tipus
gyakorlatilag mindenféle szerkezeti moddositas nélkiil alkalmas volt villamosberendezés
befogadasara, azaz konnyedén felszerelhetd volt trolibusznak is — az igy sziiletett jarmii az
Ikarus 60 T tipusjelzést kapta.'*® A trolibusz prototipusanak legyartasat az elsé IK-60
autobusz elkészilte utdn szinte azonnal megkezdték,'!! az elsé kocsit — még félkész

allapotban — abrazolja a 20. kép.

L rronaocs K

-

20. kép

9 A hazai autobuszgyartas fellegvaranak, az Ikarus gyarnak torténetét Gerlei Tamas — Kukla Laszlo — Lovész
Gyorgy Gordiilé Legendak c. miive dolgozza fel.

140 A tipusjelzés hivatalos roviditésével kapcsolatban ellentmondéasosak a forrasok — Ik.60 T és IK-60 T jelzés az
irott anyagokban egyarant el6fordul.

U BFL X1/1527: Févarosi Villamosvasit iratai, 56. doboz , Trolibuszra vonatkozé iratok — FVV 2. Miiszaki
Foosztalyanak 1952. januar 25-én tartott {ilésének jegyzokonyve.
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A tipust az elképzeléseknek megfeleléen az MTB-82-es trolibuszéval teljesen megegyezd
villamosberendezéssel szerelték fel, amelyet a Klement Gottwald Villamossagi Miivek — azaz
a Ganz gyar — allitott eld. Az elsd, 200-as palyaszamu IK-60 T trolibusz szakhatosagi
szemléjét 1952. 4prilis 3-an tartottdk. Ehhez a kocsihoz teljes egészében szovjet gyartmanyua
villamosberendezést hasznaltak fel az FVV tartalékabol. Az 1952. folyaman gyartott tovabbi
hét jarmii mar magyar motort kapott, de a villamosberendezésiik tobbi része még szovjet
gyartasu volt. A kilencedik jarmiitél kezdve — amely csak joval késObb, 1953. decemberében
késziilt el — lettek a trolibuszok teljesen magyar gyartasuak.

A tipus fobb adatai a 9. sz. tablazatban talalhatok, a beszerzéskori allapotot mutatja a 21. kép.

Teljes hossz (mm) 9450
Magassag lehtizott aramszeddvel (mm) 3700
Kocsiszekrény szélessége (mm) 2500
Tengelytav (mm) 5000
Onsuly (kg) 8150

tipusjele DK 202/A
Motor kapocsfesziiltsége (V) 550

oOras teljesitménye (LE, kW) 117, 86

o .| til8hely 22
Féréhelyszam allohely 53
9. tablazat
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Az IK-60 T Ilegnagyobb elénye az MTB-82-eshez képest az volt, hogy kétsavos
’felszélll(')ajt(’)kkal142 volt ellatva, raadasul a hatso6 ajténal alacsonyabb volt a peronmagassag is,
ami még inkdbb eldsegitette a gyors utascserét. A vezetdallas az utastértdl teljesen el volt
valasztva, de a valaszfalon volt egy ablak, amin keresztiil sziikség esetén lehetett beszélni a
jarmiivezetdvel. A vezetdallas a trolibusz bal oldalan elhelyezett ajton volt megkdzelithetd, a
trolibusz a vezetdtérbe elhelyezett villamosberendezések miatt az azonos tipusu autdbusszal
ellentétben jobb oldali soférajtot nem kapott. Hatranya volt a tipusnak, hogy az MTB-82-
eshez hasonloan nem rendelkezett kormanyrasegitd berendezéssel, igy nem volt kényelmes
vezetni. Ugyanakkor figyelemreméltéan kicsi, minddssze 8 méteres ivben is tudott
kanyarodni.

A tipusbol az FVV 1952 és 1956 kozott 0sszesen 157 darabot szerzett be (10. tablazat).

Ev Beszerzett jarmiivek
szama, db palyaszama
1952 8 T 200-207
1953 17 T 208-224
1954 73 T 225-297
1955 37 T 298-334
1956 22 T 335-356

10. tablazat

A 355-0s palyaszamu, azaz az utolso eléttinek legyartott trolibusz egyedi kivitelli jarmii volt —
esztétikusabb homlokfali hiitéracsot és préseltfa belsd burkolatot kapott (22 kép). Ennek az
ujitdsnak nem lett folytatasa, egy késobbi felajitas sordn a 355-0s kivitelét is a tobbi jarmiinek
megfelelden tipizaltak.

Az IK-60 T tipus jarmiiszerkezeti része gyartiskor nem volt tokéletes. Uzembedllitasukat
kovetden 2-3 évvel mind az alvazon, mind a kocsiszekrény kereszttartdéin és oszlopain
repedések jelentek meg, néhany jarmiinél torés is jelentkezett. Ezek a problémdak a tlzott
igénybevétel mellett foként konstrukcios hibdkra voltak visszavezethetdk, ezért ezek
kikiiszobolésére az Ikarus késébb — az 1950-es évek végén — szerkezeterdsitdé modositasokat
hajtott végre a trolibuszokon.'*’

Ettél a hibatol eltekintve az IK-60 T egy megbizhat6 {izemii trolibusznak bizonyult, amelyet

az is bizonyit, hogy t6bb mint husz évig szolgaltak a fovaros tomegkdzlekedését.

142 Az elsé ajtd 1100 mm, a hatso6 ajto 1200 mm szélességii volt.

143 Célfeladatok az 1967. évre, 8. pont: A trolibusziizem fenntartasanak, illetve helyettesitésének komplex
kozlekedéspolitikai vizsgalata (munkabizottsagi jegyzOkonyvek gyiljteménye — levéltarban nem archivalt
forrasanyag)
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22. kép

Uj vonalhélézat-fejlesztési koncepcio 1953-1957

A budapesti trolibusz-hal6zat bévitésének koncepcidja hamarosan megvaltozott, amely — mint
oly sok minden ebben az iddszakban — Sztdlin 1953-ban bekovetkezett haldlaval
bekovetkezett jelentds gazdasagi-politikai valtozasokra volt visszavezetheto.

Az 1j vezetés — eltavolodva az addig elkeriilhetetlennek tartott tjabb vildghdborara valo
késziilodés doktrindjanak talfeszitett tempoji iparositast diktald politikdjatél — a lakossag
¢letszinvonalanak novelését tiizte ki els6dleges célként. Ennek megvalositdsa érdekében az
Otéves terv amugy is teljesithetetlen tervszamait modositottak, és tobb, tal nagy eréforrést
lekotd illetve felemésztd beruhazas lelassitasardl, vagy leallitdsardl hataroztak. Mindez a
budapesti kozosségi kozlekedést is érintette, ugyanis a mai kelet-nyugati metré6 — melynek
épitését 1950-ben kezdték meg — az egyike volt azoknak a nagyberuhdzasoknak, melyek

leallitasarol 1953. juniusaban dontottek. '*

144 Az életszinvonal emelése érdekében hozott dontések ugyanakkor gyakran nem kellden atgondoltnak,
kapkodva sziiletettnek bizonyultak. A hirtelen leallitott beruhazasokba fektetett emberi és anyagi er6forrasokat a
legtobb esetben ugyanis nem lehetett a gazdasag mas teriileteire hatékonyan atcsoportositani, és igy egy-egy
épitkezés teljes leallitasa nagyobb kart okozott, mint egy esetleges jozanabb tempoju tovabbépités. A metroépités
a leallitas idején 34-36%-o0s készenléti fazisban volt, a furépajzsok, a miitargyak karbantartasa és allagmegovasa
annyi pénzt emésztett fel, amennyibdl lassabb tempoban, de folytatni lehetett volna a kivitelezést.
Megjegyezhetd tovabba, hogy a fovarosi tomegkozlekedésre éppen a metrd épitésére hivatkozva forditottak az
1950-es évek elején a sziikségesnél 1ényegesen kevesebbet, és igy a teljes leallitas az életszinvonal — melynek
része a kozlekedés szinvonala — ndveléséhez sem jarult hozza.
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A metrdépités leallitasa miatt a trolibusz-fejlesztési program atértékelésre keriilt, az Stéves
tervben eredetileg szerepld tovabbi trolibuszvonalakbol — melyek villamosvonalakat valtottak
volna fel, valamint a metrora ra- és elhordoszerepet kaptak volna — csak egy valdsult meg, a

Marcius 15. teret és az Orczy teret 6sszekoté vonal.'*

A trolibusz itt is villamost valtott fel, a
sziik belvarosi utcakat érintd vaganyzat felszamolasat mar 1931-ben elhatiroztik. Igy a
villamoskozlekedést 1953. szeptember 21-én ledllitottdk, majd a Baross utca burkolatanak
feltjitasat kovetéen 1953. december 30-an avattak fel a fovaros otodik, 74-es jelzési

trolibuszvonalat.

Erdekességképpen megemlitendd, hogy az igy, 1953-ra kialakult vonalhalozat forgalmahoz
képest az ebben az évben Osszesen 78 trolibuszbol allo jarmiiallomany csak nagyon sziikesen
volt elegendd. Emiatt — sziikségmegoldasként — a harom oObudai trolibuszt, melyek csak

oktatokocsiként szolgaltak, egy idore ujra forgalomba helyezték. (23. kép)

23. kép

A T4-es vonal atadasa utan — mivel nyilvanvalo volt, hogy a metré bizonytalan idépontra
tolodott ataddsdig az utastomegek nagy részének szallitasa a villamosvasut feladata lesz — az
ujonnan létesitendd trolibuszvonalaknak mar a meglévé villamosvonalak tehermentesitését,

kiegészitését, valamint a varosrészek gylirlis 0Osszekotésének szerepét szantak. A

143 Marcius 15. tér — Duna utca — Egyetem utca — Kecskeméti utca — Kalvin tér — Baross utca — Orczy tér. Az
Orczy térnél a Csobanc utcaban létesitett hurkon fordultak vissza a kocsik.
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koncepcidvaltasnak iizemgazdalkodasi szempontbol annyi hatranya volt, hogy a Baross utcai
trolibusz igy a torzshalézattol kiilsnalloan mitkodott, viszonylag hossza 6sszekdtd vonalat'*
kellett 1étesiteni az {izemi kapcsolat biztositdsdhoz. A Damjanich utcai forgalmi telepre a
jarmuvek bedllasa azonban olyan nehézkesnek bizonyult, hogy — ideiglenes megoldasként —
az FVV a Baross kocsiszinben rendezett be egy 41 kocsi taroldsara alkalmas garazst, melyet
1955. augusztus 18-an vettek hasznéalatba.'”’ A Baross utcai vonalon hamarosan 74/A
jaratszammal — melyet 1955-ben 77-esre szamoztak at — betétjaratot inditottak az Orczy tér €s
a Kalvin tér kozott.

Az 1j fejlesztési program jegyében létesitett elsd, 75-0s jelzést kapott trolibuszvonalat, amely
Angyalfold és Ferencvaros kozott a Hungéria koriiton teremtett kozvetlen sszekottetést,'*®
1954. december 31-én adtdk at. A kiilsé korat — amely napjainkban az egyik legfontosabb
fovarosi kozlekedési folyosd — az 1950-es években még javarészt kiépitetlen volt, tobb helyen
igen keskeny ttpalyaval, rdadasul Rakosrendezé palyaudvarnal szintben keresztezte a MAV
févonal vaganyait. Ezért — bar mar a szdzadfordulon elhatiroztdk, és a forgalmi terhelés
indokolta volna — villamosvonal 1étesitésére nem volt lehetdség. A megnyitassal egyidejiileg
atadtak a Dozsa Gyorgy uton a Thokoly utig, pontosabban a VII. keriileti Alpar utcaig vezetd
szakaszt is'*’, ahova a 72-es trolibusz végallomasat helyezték at. Ez az Gtvonalvéltoztatas
azonban az utazokozonség igényeivel nem taldlkozott, igy 1955. méjus 16-an — amint a
Thokoly ut — Hungéria korat keresztezédésnél jarmuiivek visszaforduldsat Gjra lehetévé tevo
felsdvezetékhurkok kiépitésével végeztek — a 72-es végallomasa visszakeriilt eredeti helyére,
¢s 78-as szamon szerveztek jaratot a Vaci Ut és az Alpar utca kozott. Ez a jarat azonban mar
igen hamar, 1956. tavaszan megszlntetésre keriilt — az Alpar utca, mint végpont viszonylag
tavol esett a Keleti palyaudvari kozlekedési csomdponttol, ezért a szallitott utasszadm igen

csekély volt."

A korszak utols6 nagyobb halézatbdvitéseként, a nagykorati villamosjaratok tehermentesitése
érdekében az Izabella utcai vonalat — a Ferdinand hidon at — Ujlipotvaros felé
meghosszabbitottak,'' az ide szervezett 76-os trolibuszjarat 1955. arpilis 6-4tol kozlekedett a

Jaszai Mari tér és a Keleti palyaudvar kozott.

146 Karacsony Sandor utca — Kun utca — Légszesz utca — Baross tér

147 K oroknai Akos — Sudar Kornélia (szerk.): A févaros tomegkozlekedésének masfél évszazada (BKV 1986) II.
kot. 295 p.

8 Vaci Gt — Dézsa Gydrgy ut — Ajtosi Diirer sor — Hungaria korat — Népliget. A Vaci tnal a kocsik
visszafordulasa a Huba utca — Angyalf6ldi ut hurkon tortént.

149 Az Ajtosi Diirer sortol: Dozsa Gyorgy ut — Alpar utca — Cserhat utca — Thokoly Gt — Dozsa Gyorgy ut.

10 Ezzel egyidejiileg szamoztak at a 70/A jaratot 78-asra.

151 Az Izabella utcatol: Ferdinand hid — Lehel tér — Csanady utca — Karpat utca -
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Megjegyezhetd, hogy a 76-os és 78-as trolibuszvonalak létesitése eredetileg az 1954-es
esztendére tervezett beruhazasok kozott szerepeltek.'”* A csuszas oka az volt, hogy a kiviteli
terveket a KPM késedelmesen hagyta jova — valoszinlsithetd, hogy a minisztérium a
beruhazasi keretosszegek csokkenése miatt kényszeriilt a halozatbdvitési program

adminisztrativ lassitasara.

Az 1956. oktoberi forradalom utcai harcai a trolibusz Iétesitményeit sulyosan érintették. A
felsovezeték tobb helyen sulyosan megsériilt, a Kossuth tértdl északra esé szakasz

gyakorlatilag megsemmisiilt. A felsdvezetéket itt a késdbb sem allitottak helyre, igy a 71-es

trolibusz megsziint — a harci cselekmények tehat a trolibusziizem részére ennyiben

mindenképpen visszafejlodést eredményeztek. A jarmiidllomanyt is komoly kéarok érték, négy
153

trolibusz olyan stlyosan megsériilt, hogy selejtezni kellett (24. kép).

A kérok kijavitasat kovetden, az 1957-es év soran szerény halozatfejlesztési 1épések is
torténtek. A Cserhat utcai vonalszakaszt — miutan belattak, hogy az Alpar utca nem szerencsés
végpont — a Bethlen Gabor utcaig meghosszabbitottak,'>* lényegesen jobb atszallasi
kapcsolatot biztositva ezzel a Baross téri viszonylatokhoz. Az ide szervezett Vaci it — Bethlen

Gébor utca kozott kozlekedd 79-es jarat ugyanazon az utvonalon — csak kedvezdbb végponttal

132 BFL X1/1527: Févarosi Villamosvasit iratai, 117. doboz — Jelentés a Févarosi Tanacs VB elndkhelyettesének
13 A 139-es és a 140-es MTB-82-¢s, valamint a 320-as és 354-es IK60T jarmiivek.
'3 Thokoly ut — Bethlen Gabor utca — Garay utca szakaszon.
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— kozlekedett, mint alig egy évvel korabban igénybevétel hidnyaban megsziintetett elédje — de
nem kaphatta vissza 78-as jelzését, mert azt kozben masik jaratra osztottak ki.

1957. tavaszan a Nefelejcs utcaban, a Damjanich utca és a Garay utca kozott telepitettek
felsovezetéket. Ezt a vonalszakaszt majus 7.-t6l a 78-as jarat vette igénybe, amely igy a
Kossuth tértdl a Bethlen Gabor utcaig kozlekedett — ezaltal megsziint betétjarat jellege.

Végiil 1957. oktober 14-én 71-es szammal 0j betétjaratot inditottak a Podmaniczky utcéban, a
Nyugati palyaudvar és a MAV kérhaz kozott.

A trolibusz vonalhalézat bdvitése ezzel hosszabb iddre ledllt — az elkovetkezd masfél
¢évtizedben az 4gazat stagnalt, majd mind inkabb el6térbe keriiltek az lizem leépitését, teljes

felszamolasat javaslo vélemények.

Meg nem valdésult halézatfejlesztési tervek az 1950-es években

Bar az 1950-es évek elsé felében a budapesti trolibuszhéaldzat latvanyosan bdviilt, szamos
olyan tervezett vonal volt, melyek kiépitésére — bar a sziikséges hatarozatok is megsziilettek, a
kiviteli tervek is elkésziiltek — végiil nem keriilt sor.

Az 1953-as fejlesztési koncepciovaltas volt az egyik olyan tényezd, amely miatt tobb vonal
megépitése véglegesen lekeriilt a napirendrdl. Igy a kordbban tervezett metrora ra- és elhordd
vonalak koziil nem épiilt meg az Orczy tér — Keleti palyaudvar — Nyugati palyaudvar —
Kossuth Lajos utca és a Népstadion — Dézsa Gyorgy ut — Ujpest vonal, valamint a metrd
megnyitasaval egyidejiileg a Rakoczi uti villamosvonalak helyett inditani tervezett Marcius
15. tér — Rakoczi Gt — Bosnyék tér vonal sem.'*

Tobb olyan vonal is volt, aminek 1étesitésével kapcsolatban semmilyen szakmai kétség nem
mertiilt fel, viszont tizemiik — kiépitésiik magas koltségei miatt — csak hosszu idé utan valt
volna gazdasagossa, ezért megvalositdsukat idérdl-idére halasztottdk. Erre elsdsorban a

Budara tervezett hegyipalyas trolibusz-héaldzat a példa.

Az egyik olyan — végiil soha meg nem valdsitott — elképzelés, amelyrdl évekig minisztériumi
szinten zajlott az egyeztetés, a Csepel és Kispest kozott tervezett trolibuszvonal volt.>® A

beruhazassal kapcsolatban kibontakozott vita érdekes esettanulméanynak tekintheto.

135 K oroknai Akos — Sudar Kornélia (szerk.): A févaros tomegkozlekedésének masfél évszazada (BKV 1986) II.
kot. 266 p.

136 A Csepel — Kispest trolibusszal kapcsolatos forrasok: BFL X1/1527: Févérosi Villamosvasut iratai 55, 56, és
117. doboz; Kdzlekedési Muzeum archivumanak kézirattaraban fellelheté beruhazasi programvazlat, illetve a
Kozlekedési Muzeum archivumanak rajztaraban fellelheté vonalvezetési rajz.
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A masodik vilaghdbort utdni években Csepel fel¢é — amely a mar kordbban is meglévd
tizemek bdvitésével, ujak alapitasdval az 1950-es évekre a févaros sokezer munkast
foglalkoztatod iparnegyedévé valt — egyre fokozodott a személyforgalom. Az allamvezetés a
Csepelre iranyuld kozlekedési igények kielégitését — nem kismértékben politikai
megfontolasokbol — kiemelt kérdésként kezelte. 1951. aprilisdban adtdk at a belvarost
Csepellel 6sszekotd gyorsvasutat, amely ezen az utiranyon harmadéra csokkentette az utazasi
idét."” Ugyanakkor megoldatlan maradt a peremkeriiletekkel — elsésorban a dél-pesti
varosrészekkel — vald nagyobb utastomegek elszallitasara alkalmas 0sszekottetés, noha ebbol
az irdnybol is egyre fokozodott a személyforgalom. Ennek a problémanak megoldasara
szliletett a dél-pesti lakonegyedeket feltard gylirlis trolibuszvonal 1étesitésének oOtlete.

Az otlet nem volt Ujkeletli. Csepel — Kispest — Kobanya iranyt kozlekedési vonal mar a
negyvenes ¢évek végének fejlesztési terveiben is szerepelt, késobb tobb szakmai forum is
javaslatot tett megvaldsitasara. A varhatd forgalom alapjan a leggazdasagosabb villamosvonal
létesitése lett volna, azonban ezt a szik utcakat is érintd vonalvezetés miatt elvetették. A
trolibuszvonal megvalositasaval kapcsolatos részletes tervek kidolgozasat a Kozlekedés- és
Postaiigyi Minisztérium (KPM) 1954. janius 23-an tartott targyalasa utan kezdték meg, ahol
Bebrits Lajos miniszter elvi hozzajarulasat adta a beruhazashoz.'*®

Az 1950-es évek elején Kispest-Pesterzsébettdl Csepel felé iranyuld forgalom lebonyolitasa
autobuszjaratokkal tortént. A 48-as és 51-es jaratokat a FAU {izemeltette, a 19-es jarat — az
autobusziizem jarmiiveivel, villamostarifaval — az FVV kezelésében volt.'”’

A legfdbb érv a vonal kiépitése mellett — és a trolibuszt partolok ezzel igazoltak a beruhazas
gazdasagossagat — az volt, hogy a trolibuszvonal a fenti harom autobuszvonalat felvalthatta,
melyek koziil a 19-es villamostarifaju jarat iizemeltetése a kocsik magas bérleti dija miatt
komoly rafizetéssel jart a vallalatnak. Arra szamitottak tovabba, hogy a trolibusz
tehermentesiti az Ull8i uti villamosvonalakat is. Igy a vonal forgalma a szamitasok szerint
napi 69 ezer utas lehetett volna, amely utasszam kétségteleniil indokoltta tette volna a
trolibusz létesitését.

A trolibusz Utvonalanak elsd szakaszat kozel 9 km hosszusagura tervezték, a csepeli Kossuth

Lajos térrdl Pesterzsébeten keresztiil a kispesti Kossuth Lajos térig kozlekedett volna. A

57" A beruhdzas id6tallosagat igazolja, hogy a csepeli HEV napjainkban is az egyik legnagyobb forgalmat
lebonyolité gyorsvasuti vonal.

158 BFL X1/1527: Févéarosi Villamosvasut iratai 117. doboz, hivatalos levelezések — KPM 23/4/1955 ikt. sz.
levél.

139 A 48-as autobusz a Kispest — Pesterzsébet — Csepel vonalon jart, az 51-es Csepel — K8banya vonalon, a 19-es
jarat — amelyet a gyorsvasit meginditasakor az 1000 V-ra felemelt fesziiltség miatt megsziint Csepel-
Pesterzsébet HEV helyett inditottak — a dél-pesti villamosjaratok Hatér 1iti végallomasatol jart Csepelig. Utobbi
jaratért az FVV koltségtéritést fizetett a FAU-nek.
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tervezet a késSbbiekben — a Sibrik Miklos uti MAV feliiljar6 megépiilése utan — Kébanya
iranyu bovitéssel is szdmolt, Népstadion metréallomas végponttal.

A tervezési munkak megkezdddtek, a vonal megnyitasat eredetileg 1956-ra tervezték — az
elhatarozas komolysagat jelezte az a tény is, hogy tobb forumon elhangzott: ez a
trolibuszvonal lesz a II. 6téves terv egyik legnagyobb kozlekedési beruhazasa. A KPM
allaspontja azonban 1955. tavaszan megvaltozott, Bebrits miniszter 1955. majus 3-an kelt
leiratdban korabbi elvi jovahagydsanak feliilvizsgalatardl tajékoztatta az érintetteket.

KPM hozzaallasanak megvaltozasa egyértelmiien a beruhdzéasi programban szamitott
koltségekkel volt magyarazhatd. A minisztérium a koltségeket — melyek a f6- és jarulékos
beruhazasokat is figyelembe véve Csepel — Kispest vonalon 60 millio, Kébanyaig 95 millio
forintra ragtak volna — ugyanis tul magasnak tartotta a varhaté eredményekhez képest.

A minisztérium a kovetkezd szakmai kifogasokat tette:

a trolijarat létesitése nem old meg dontd fontossagh kozlekedési problémat,
szlikségességét sem kiilonleges, sem forgalmi igények nem tamasztjak ala;

- ekkora Osszegl kiilteriileti kozlekedési beruhdazas nem indokolt, tekintve, hogy mar
van az €érintett teriileten kozlekedési eszkoz;

- a villamostarifdji autdobuszvonalak trolibusszal torténd felvaltasa indokolatlan, ezt a
kérdést inkéabb tarifa-rendezéssel kellene megoldani;

- a tervezett utvonal négy szakasza koziil az elsé ketté indokolatlan, a negyedik,
Kobanyara vezetd szakasz viszont a MAV fGvonal keresztezése miatt
megvalosithatatlan;

- aszallitand6 utasszam varhatdan Iényegesen kevesebb lesz;

- avonal a Kébanya — Csepel 6sszekottetést nem oldja meg maradéktalanul;

- gazdasagossagi szamitdsok alapjan célszeribb lenne a tervezett vonalra
villamostarifaju autdbuszjaratot 1étesiteni.

A KPM csatolta az altala Osszedllitott gazdasdgossagi szamitasat is, amelyben a trolibusz

koltségeit az autdobuszéval hasonlitottak ossze (11. tdblazat).

Beruhdzasi 6sszeg (millio forint)

Trolibusz Autdbusz
85 jarmi 25,4 20,7
felsdvezeték és kabelépités 25,37 -
ut €s kozmiiépités 19,17 19,17
tarolohely 12,38 10
aramatalakito 11,73 -
személyzeti tartdzkodo 0,6 0,6

11. tablazat
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A fentiek alapjan a trolibusz létesitésének tobbletberuhazasa 44,18 millié forint volt. Mivel
kocsikilométerenként a trolibusz javara 0,28 forint eldnnyel szdmolt a minisztérium, a
tobbletberuhazas 158 millié kocsikilométer teljesitésével, azaz a tervezett éves teljesitményt
figyelembevéve 38,5 év alatt tériilt volna meg.

A kimutatas igy latszolag perdontden igazolta a tervezett trolibusz gazdasagtalan jellegét, és
ez adta alapjat a beruhazas torlése melletti allasfoglalasnak. A helyzet azonban ennél
lényegesen arnyaltabbnak bizonyult. A leiratra 1955. janius 4-én sziiletett — meglepden
indulatos hangnemii — valaszaban az FVV ugyanis lényegében az 0Osszes ellenvetést

megcafolta:

- a trolijarat igenis donté fontossagu problémat old meg, két kiilonleges igénnyel is
aldtdmaszthat a beruhazas: a kdrutazasok 12-km-rel valé csokkenése és a FAU-t6l
bérelt villamostarifas autobuszok 4,5 milli¢ forintos éves koltségének megtakaritasa;

- az ¢rintett teriileten a kozlekedési eszkozok gazdasdgilag nem hatékonyak,
villamostarifaval csak jelentds keriilot téve lehet Csepelre eljutni;

- az utvonalak szakaszokra bontdsa nem értelmezhetd, a vonal forgalmat éppen a két
végpont atszallas nélkiili 6sszekotése garantdlja;

- afeltételezett utasszamok jok;

- Kobanya-Csepel 0sszekottetést maradéktalanul megoldja;

- tovabbi villamostarifaji autobuszvonalak Iétesitése teljesen képtelen javaslat — ez
ugyanis precedenst teremtene, és a fdvaros Osszes buszjarata esetében jogosan

igényelnék ezt az utasok.

Az egyetlen kifogds, amit az FVV is elismert, hogy a Kobanya fel¢ iranyulo
vonalhosszabbitas csak a MAV feliiljaré elkésziilte utan lehetséges. A fentick alapjan az sem
meglepd, hogy a KPM altal Osszeallitott gazdasagossagi szamitas ellen is tobb kifogast
fogalmaztak meg — igy az aramatalakité kapacitas kiépitésének koltségét alacsonyabbra
kalkulaltak, a trolibusz javara nagyobb kocsikilométerenkénti eldnyt tartottak redlisnak,
valamint kifogasoltdk, hogy a villamostarifaju 19-es autobusz koltségeinek megtakaritasat
nem vette a KPM figyelembe. Mindezek alapjan — véleményiik szerint — a beruhdzas

megtériilése akar 7,5 év alatt megtortént volna.

Figyelemremélté ¢és elgondolkodtatd a tény, hogy a KPM ¢és az FVV éltal adatok és

tényszamok elemzésével Osszeallitott gazdasagossagi szamitdsok tehdt a legkevésbé sem
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korrelaltak egymassal. A Csepel — Kispest trolibuszvonal esete igy érdekes, talan napjainkban
is aktualis tanulsaggal szolgdl: egy beruhdzas gazdasdgos vagy éppen gazdasagtalan
jellegének igazoléasa sok esetben csak a kivalasztott, figyelembe vett szempontokon mulik.

A KPM ¢érvelésében kétségteleniil hiba volt, hogy a korutazasok lerovidiilésével jaro
utazasiid6-csokkenés elonyét egyaltalan nem vette figyelembe, ugyanakkor az FVV legfobb
érve, a villamostarifaju autdbusz iizemeltetési koltségének megtakaritisa egységes
kozlekedésszervezés és tarifalis rendszer esetén fel sem meriilhetett volna. Ez utobbi

egyébként ékes peéldaja a decentralizalt, agazati kozlekedési modell anomalidinak.

A vita a Csepel-Kispest trolibuszvonalrol tovabb folyt, még 1958-ban is targyaltak a
kérdésrdl, végiil — arra valo hivatkozassal, hogy tavlatilag mégis villamosvonalat 1étesitenek
az utvonalon — végleg lekeriilt a napirendrél. A peremkeriileti, Csepel végpontu illetve
érintésli tranzverzalis kotottpalyds vonal létesitése — minthogy a tervezett villamosvonal
kiépitése egyeldre még varat magara — igy tovabbra is csak jovo fejlesztési terveinek részét

képezi.

Megallapithatd, hogy 1949 utan a fovarosi trolibusziizem kiépiilése, fejlodése elkiiloniilo
szakaszokra bonthaté — ezek koziil az els6 1957-ig tartott. Ebben az idészakban a
halozat gyorsan bdviilt, évente adtak at egy-egy ujabb vonalat, bar — az 1950-es évek elso
felére jellemz6 tlzé beruhazasi vallalasok miatt — a tervezett vonalépitéseknek csak
kisebb részét sikeriilt megvaldsitani. Ellentmondasos volt a fejlesztési politika is,
kezdetben a belvarosi villamosvonalak felvaltasat, majd azok kiegészitését tuzték ki a
trolibusziizem feladataul — igy nem sikeriilt teljesen egységes, osszefiiggé halézatot
kialakitani, ami gazdalkodasi szempontbdl semmiképp sem volt elonyos. Kezdetben
szovjet importbol, majd 1952-t6l hazai gyartassal elégitették ki a jarmiisziikségletet — az
utobbit képvisel6 Ikarus 60 T trolibuszok kezdeti miiszaki problémainak kikiiszobolését
kovetéen megbizhato tipus lett, amit az is bizonyit, hogy tobb mint két évtizedet
szolgaltak a fovaros Kkozosségi kozlekedését. Nem tartott 1épést viszont a
halozatbdviiléssel a tarolo és karbantarté bazisok fejlesztése: egy allandd, egy félallando,
és két ideiglenes telep szolgalt a jarmiitarolas céljara, a javitasokat pedig egy Budan
berendezett miihelyben végezték — ez a decentralizaltsag sem miiszakilag, sem

gazdasagilag nem volt kedvezo.
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A trolibusziizem helyzete 1958-1968 k6zott

A budapesti trolibuszhaldzat kiépiilésének elsé szakasza 1957-ben lezarult, ezt kdvetden egy
¢évtizeden keresztiil tovabbi vonalak létesitésér6l — bar néhany javaslat felmeriilt — nem
szliletett hatarozat, csak a meglévd halozaton a forgalom fenntartdsat szabtak a trolibusziizem
feladataul. Bar a haldézat nem bdoviilt, ebben az idészakban is torténtek jelentds fejlesztések,
mind a Iétesitmények, mind a jarmiidllomany terén.

A korszak egyik legnagyobb, trolibusziizemet érintd beruhazisa a Pongracz uti forgalmi
telep'® megépitése volt. Kozponti trolibusztelep kialakitasarél méar az 1950-es évek elején
hataroztak, de a Rezs0 térre tervezett létesitmény megépitését anyagi eszkdzok hianyaban
folyamatosan halasztani kellett. A kérdés 1958-ban keriilhetett végiil napirendre, ekkor
azonban a helyszin mddositasardl is dontottek — tekintettel arra, hogy a Rezsd térnél
aranytalanul sok bontasra lett volna sziikség, inkabb a Pongracz it mellett dontottek.'®" Az uj
garazs €épitési munkalataival részlegesen 1962-ben, teljesen 1964-ben végeztek. A hasznalatba
vétellel az ideiglenes taroldtelepeket megszlntették, és a Damjanich gardzsban is jelentdsen
csokkent a zsufoltsdg. Minthogy az uj telepen fomiihelyt is berendeztek, a Palffy kocsiszinben
kialakitott trolibuszjavit6 miihely — ahova a trolibuszok szallitdsa amugy is nehézkes volt —
megszintetésre keriilt. Hamarosan — 1966-ban — egyéb atcsoportositasokat is végeztek, a
Pongracz-teleprdl atkeriilt a futdrevizios csoport a Baross telepre, a torzsegységjavitd csoport
pedig a Damjanich telepre.

Az 1950-es évek végén — a kalauzok munkakoriilményének javitasa érdekében — mind az
FVV, mind a FAU megkezdte az iil8kalauzi rendszer, és ezzel egyidejiileg természetesen az
egyiranyu utasaramlas bevezetését. A kalauzi pénztariilést az autobuszokon és a trolibuszokon
a hatso ajtonal alakitottdk ki, amely ezutdn csak a felszéllasra szolgalt. Az 0j rendszert a
trolibusziizemnél els6ként — kisérleti jelleggel — a 71-es jaraton vezették be 1958. junius 19-
én. A vonalon koézleked6 MTB-82-es tipusu trolibuszokon a kalauziilés beszerelésével
egyidejiileg a felszalloajtokat is kiszélesitették, illetve néhdny esetben a homlokfal

kialakitasat is modositottak.'®* (25. kép)

1 A forgalmi telep neve 2007. julius 1.-t61: Kébanya telephely.

181 K oroknai Akos — Sudar Kornélia (szerk.): A févaros tomegkozlekedésének masfél évszazada (BKV 1986) II.
kot 295 p.

192 Osszesen 6t (illetve fényképfelvételek alapjan hat) jarmii ajtaja lett szélesebbre alakitva: T 100, T 128, T 132,
T 134, T 138 és T 129.
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25. kép

Bar a szélesebb ajtok forgalomtechnikailag 1ényegesen eldnydsebbé tették a tipust, ennek a
modositasnak mégsem lett folytatasa, a kalauziiléseket a tovabbiakban az eredeti ajtoméret
megtartasaval alakitottak ki.

A trolibuszvonalakon a forgalom kozben folyamatosan ndvekedett, igy a szallitasi kapacitas
novelése elengedhetetlenné valt. Mivel 0j jarmiivek beszerzése az 1950-es évek végén nem
volt megoldhatdé — a hazai ipar ekkor nem allt készen 1j trolibusztipus gyartisara, a
miiszakilag mar elavultnak szdmité IK-60 T tipus tovabbi gyartdsa fel sem meriilhetett,
importra pedig nem volt lehetdség — igy a meglévd, korszerlinek mar nem nevezhetd

jarmuparkkal kellett a féréhelyszam novelését megoldani.

A poétkocsis lizem bevezetése

A szallitasi kapacitas bdvitésének miiszakilag legegyszeribb modjanak a potkocsis ilizem
bevezetése tiint — erre mar volt budapesti példa, a FAU 1954-t8] helyezett iizembe
potkocsikat, melyeket az IK-60 autobuszok vontattak. Bar az {izemi tapasztalat nem volt
kedvezd — a pdtkocsis autobuszok pl. élesebb kanyarok bevételére alkalmatlanok voltak, igy
sziikebb utcdkat érint viszonylatokon nem is jarhattak — egyéb lehetdség hianyaban az FVV
a trolibuszilizem részére 1960-ban pdtkocsik beszerzése mellett dontott. Az tizembehelyezett

Osszesen 59 poétkocsibol 34-et a FAU-t61 — amely ekkor kezdte felszdmolni a pétkocsis
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lizemet — vették at, az 0j gyartast jarmiiveket a székesfehérvari Altalanos Mechanikai Gyar

(AMG) gyartotta.'® (12. tablazat)

Ev Beszerzett jarmiivek
szama, db palyaszama
1960 10 TP 000-009
1961 45 TP 010-054
1963 4 955-958

12. tablazat
A potkocsik kéttengelyes kivitelliek voltak, az els6 tengely korménymiivel volt felszerelve,
melyet a csatldsrid irdnyitott. A fel- és leszallasra egy kétsdvos rancajtod szolgalt (26. kép). A

tipus fObb adatait foglalja 0ssze a 13. sz. tdblazat.

Teljes hossz (mm) 6800
Magassag (mm) 2975
Kocsiszekrény szélessége (mm) 2500
Tengelytav (mm) 4150
Onsuly (kg) 3875
Fér6helyszam | iil6hely 22
allohely 53

26. kép

163 Célfeladatok az 1967. évre, 8. pont: A trolibusziizem fenntartdsanak, illetve helyettesitésének komplex
kozlekedéspolitikai vizsgalata (munkabizottsagi jegyzOkonyvek gylijteménye — levéltarban nem archivalt

forrasanyag)

A potkocsik eredetével, lizembehelyezési ¢és selejtezési adataival kapcsolatban erds a bizonytalansag. A
leghitelesebbnek az idézett forras tlinik, amely a ,,Trolibusz jarmtidllomany miiszaki jellemzése” cimii, 1966.
juniuséban dsszeallitott munkanyag melléklete.
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Az 1 beszerzésti és a FAU-t8l atvett jarmiivek nem voltak teljesen egységes kiviteliiek.
Szembeszoko kiilonbség a kettd kozott a sarhanyo kivagasaban volt — a régi potkocsikon az
IK-60-ason alkalmazott ivelt, az 0j gyartasuakon mar az 1K-620-as autobuszéra emlékeztetd
szogletesebb kivagas volt. A beszerzett illetve atvett potkocsikat elészor a TP 000 -val
kezdddd szdmcsoportba helyezték, majd 1962-ben szdmvégzddéseik megtartasaval a 900-as
csoportba szdmoztak at.

A potkocsikat — ezt a tipuskombinacio esztétikai megjelenése is indokolta — az IK-60 T
trolibuszok vontattdk. A vontatashoz a trolibuszokat &t kellett épiteni, az alvidz és a
vonoszerkezet megerdsitése mellett a gyengedramu csatlas és a 1égfékvezeték felszerelése is
sziikséges volt. Osszesen 58 IK-60 T trolibuszt épitettek igy at, azaz eggyel kevesebbet, mint
ahany poétkocsi allomanyba keriilt. A potkocsis szerelvények szinte kizardlag a 75-0s

vonalon'®*

kozlekedtek, itt a forgalom kritikus szintet ért el — csticsidében a jarmiivek kozel
percenkénti inditasaval sem tudtadk csokkenteni a zstfoltsagot.

A potkocsis trolibusz vezetése némi Ovatossagot igényelt, ugyanis a potkocsit csak 1égfék
fékezte — mivel ezeket a jarmiiveket eredetileg az autdbusziizem részére gyartottdk, nem
voltak felszerelve er6saramu csatlassal, és természetesen villamosfékkel sem.

A potkocsis lizemet az FVV eleve csak sziikségmegoldasnak szanta, igy ezek a jarmiivek
meglehetdsen rovid ideig voltak tizemben, 1965 és 1968 kozott — miutan az altaluk biztositott

féréhelytobbletet az IK-60 T tipus csukldsitasaval kivaltottak — az dsszeset leselejtezték.

Az IK-60 T tipus csuklésitasa

A potkocsis iizem helyett a szallitokapacitds novelésének forgalmilag-menetdinamikailag
elénydsebb maodjat keresve az FVV a trolibuszok csuklositdsa mellett dontott. A vallalat itt is
az autobusziizem példajat kovette — a FAU 1960 novemberében készitette el a csuklds

15 amelynek vontaté része egy IK-60, hatso része pedig egy MAVAG

autobusz prototipusat,
Tr 5 tipust autobuszbdl késziilt. Az igy kialakitott jarmiinek harom kétsavos ajtaja volt, egy a
vontatd részen, kettd az utanfutorészen. A csuklodsitas kiviteli tervei — hiszen f6 méreteiben
teljesen megegyezd tipusrol volt sz6 — Iényegében modositas nélkiil alkalmazhatéak voltak a
trolibuszra is. A csuklds trolibusz prototipusa — melyhez vontatott részként egy IK-60

autobuszt hasznaltak fel — 1961. majus 9-én kezdte meg probajaratait. A 400-as palyaszamot

1% Nagyon ritkén a 79-es viszonylaton is el6fordultak.
195 A prototipus rendszdma GA-12-00 volt.
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kapott jarm{i még kényszer-kormanyozhat6 ikertengelyes utanfut6 résszel, azaz négytengelyes

kivitellel késziilt (27. kép).'°

27. kép

Ez a megoldas azonban nem valt be — a jarmi tomegéhez képest a motor gyengének
bizonyult, ezért az 1962-t61 atépitett'®’ szériakocsik mar haromtengelyes kivitellel késziltek,
amely gépészetileg egyszerlibb, ugyanakkor forgalmi szempontbdl egyenértékii megoldas
volt. A prototipussal egyiitt 6sszesen 54 csuklds trolibuszt épitettek — a jarmiiszerkezeti részt
az autdbusziizem Sallai fomuhelyében alakitottdk ki, az elektromos berendezést a Palfty
fomiihelyben szerelték be. Az utanfutd részt a szériajarmiiveknél kivétel nélkiil Tr 5 tipusu
autébuszokbol alakitottak ki.'*®

Fiiggetleniil attol, hogy a csuklos trolibuszok hasznalt jarmiivek felhasznalasaval épiiltek —
rdadasul a vontat6 és a vontatott részek kozott a tipuskiilonbségbdl adoddan tobb észrevehetd
méretezési eltérés is volt — az FVV lathatélag gondosan iigyelt az esztétikai megjelenésiikre.

Az elsd trolik egy részét a szabvanyos meggypirostol eltérd sziniire fényezték — narancs és

z0ld szinti alapot hasznaltak, feltind vonalvezetésli csikozasokkal — €s modositottak a

1 E7 a jarmii egyidejiileg késziilt el a FAU GA 60-00 rendszamu, kisérleti négytengelyes csuklds autobuszaval,
amelyet 1961. marcius 31-én helyeztek iizembe.

197 Az elsé kocsi (401) 1962. marcius 29-én, az utolséd (453) 1964. janudr 4-én késziilt el.

1% Megemlitendd, hogy a 451-es és 453-as trolibuszok utanfutd részének honvédségi eredetii Tr 5-6s tipusii
autobuszt hasznaltak fel, amelyek tobb ponton eltértek a személyforgalomban haszndlt valtozattol. A
legszembeszokdbb kiilonbség az volt, hogy hatso ajtajuknal is két 1épcsd volt kialakitva, azaz az utastér végig
egy szintben volt — ez igy maradt a trolibuszokon is.
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hiitéracsozas kialakitasat is.'® A késébbi felujitisok soran a kocsik visszakaptik
hagyomanyos, meggypiros-vajszin fényezésiiket. A csuklds trolibuszok kezdetben a belvérosi
vonalakon jartak, majd — miutdn a potkocsikat selejtezték — a 75-0s vonalra csoportositottak

Sket (28. kép).

28. kép

A csuklositott IK-60 T trolibuszokat a 400-as palyaszamcsoportba szamoztak at. A palyaszam
valtozasokat a Filiggelék 1. sz. tablazata foglalja 0ssze. 1962-ben a trolibuszok palyaszama
elétti ,, T jelzést megsziintették.

A csukloésitassal a legégetobb féréhely-problémakat megoldottak, de a legrégebben beszerzett
trolibuszok lecserélése azok miszaki allapotanak rohamos romldsa miatt mar nem volt

elkeriilhetd — erre az 1960-as évek kozepétdl szovjet export révén nyilt lehetdség.

ZIU-5 tipusu trolibuszok

Az 1951-ben Engelsz varosaba helyezett szovjet trolibuszgyartas az 1950-es években a hazai
igényeket sem tudta teljes mértékben kielégiteni, igy exportra nemigen vallaltak termelést. Az
MTB-82 — melynek gyartasat az 1950-es években folytattdk Engelszben — korabban
ismertetett hibai miatt teljesen Uj trolibusztipus kifejlesztése valt sziikségessé. A ZIU-5
tipusjellel ellatott uj, kéttengelyes trolibusz elsd példanyai 1959-re késziiltek el — a kezdeti
nehézségek ¢s miiszaki problémak kikiiszobolését kovetden megkezdddott tomeggyartasa,

amely — négy altipusban, 0sszesen tobb mint 20000 eldallitott darabbal — egészen 1972-ig

' Dr. Németh Zoltan Adam elektronikus formaban publikalt tanulméanyai (www.villamosok.hu/troli)
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folyt. A ZIU tipusjelzés a Zavod imenyi Urickava roviditése (cirill betiikkel: 3aBox nmenun
Ypuuxoro, 3uY), azaz ,,Az Urickijrél elnevezett gyar”.'™
Az FVV 1965-ben rendelt meg 100 ZIU-5 tipusu trolibuszt, melynek leszéllitasa 1966 ¢és

1969 kozétt tortént (14. tablazat).

Ev Beszerzett jarmiivek
szama, db palyaszama
1966 10 500-509
1967 40 510-549
1968 49 560-598
1969 1 599

14. tablazat

Ezek a trolibuszok mind jarmiiszerkezeti résziiket, mind villamosberendezésiiket nézve
lényegesen eltértek az addigi budapesti tipusoktol.'’! A ZIU-5 tigas utasterti, két — a
kocsiszekrény elején illetve a végén elhelyezett — kétsavos felszalloajtoval rendelkezd varosi
trolibusz volt, melynek vezetdallasa mar az elsé tengely elé keriilt (29. kép). A tipus fobb

adatait foglalja 6ssze a 15. tdblazat.

Teljes hossz (mm) 11780
Magassag lehtizott aramszeddvel (mm) 3530
Kocsiszekrény szélessége (mm) 2680
Tengelytav (mm) 6100
Onsuly (kg) 9600
tipusjele DK 207 G-1
Motor kapocsfesziiltsége (V) 550
oOras teljesitménye (kW) 110
o .| til6hely 38
Féréhelyszam Allohely 21

15. tablazat

A ZIU-5 villamosberendezése komplexebb volt a korabbiakhoz képest, aminek egyik elénye
az volt, hogy lIényegesen egyszeriibb volt vezetni, azonban a jarmili rekuperécios fékezésre
nem volt alkalmas. A menetpedéalnak négy féfokozata volt, amely 2 mandverfokozatot, majd
a menet 18 fokozatat kapcsolta. A fékpedal harom fokozata koziil az els6 kettd villamosféket,

a harmadik légféket vezérelte. A jarmi két gyengedramu aramkorrel rendelkezett, a 12 V-os

70 {oy voltaképpen az 1951-t8] gyartott MTB-82 tipusi trolibuszokat méar ZIU jelzéssel is ellathattik volna.
! Tlletve bizonyos szempontbdl csak egy budapesti tipus iizemelt, hiszen az MTB-82 és az IK-60 T
villamosberendezése gyakorlatilag teljesen azonos volt.
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lizemeltette az ablaktorlét, a mikrofont, €s a fényszordt, a 24 V-os a vezérlést, az ajtokat, €s a
kocsivilagitast. A gyengedramot motordinam¢ allitotta eld. A kocsik aramszeddje acélbol
késziilt, aminek az volt a hatranya, hogy igen stlyos volt — vagyis kiugras esetén komoly kart
okozhatott a felsdvezetékben. A vezetdallas az utastérbdl volt megkozelithetd, a kormanymi
fel volt szerelve stiritett levegdvel mikddd szervoberendezéssel, igy a ZIU-5 vezetése az

MTB-82 vagy az IK-60 T tipusokhoz képest fizikailag kevésbé volt megterheld.

29. kép

A ZIU-5 trolibuszokkal részint az MTB-82-eseket véltottak fel'’?, részint a 900-as potkocsik
selejtezésével a 75-0s vonalra csoportositott csuklos trolibuszok forgalmat vették at a
belvarosi vonalakon. Bar elddeinél lényegesen korszeribb volt, a ZIU-5 a forgalomban
mégsem valt be. Az utastér befogaddképességéhez mérve ugyanis az ajtok szama még mindig
kevésnek bizonyult, raaddsul a jarmi eredeti kivitelében az elsé ajtdé — amely egészen a
kocsiszekrény jobb els6 sarkanal volt — zavarta a jarmiivezetot a kilatdsban. Emiatt rovidesen
—az 1970-es évek elején — az elsé ajtod lesziikitésére kényszeriiltek, ami a kilatas problémajat

megoldotta ugyan, de az utascsere amugy sem kedvezd sebessége ezzel tovabb romlott.

'72 Az MTB-82-esek selejtezésére 1964 és 1967 kozott keriilt sor.
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Vonalhalozati valtozasok 1957-1968

A budapesti trolibusziizem szamara 1957 utan — mint emlitettiik — hosszu ideig nem létesiiltek
1j vonalak, bar kezdetben még napirendre keriilt egy-egy korabban elhatdrozott, de anyagiak
hidnyadban meg nem valositott beruhazas — igy az 1960-as évek elején pl. a Szabadsag hegyre
terveztek trolibuszvonalat 1étesiteni, az akkor mar miszakilag elavult fogaskerekii
felvaltasara.'” Az elképzelések egyike sem keriilt komolyabb tervezési fazisba. A halézaton
ugyanakkor ebben az id6szakban — tobbnyire egy-egy jelentdsebb épitkezéssel kapcsolatban —
tobb helyen végeztek utvonal korrekciot.

A legtobb valtozas a Keleti palyaudvar kornyékén tortént. Els6ként — 1963. koril — a
Nefelejcs utca egyiranyusitdsaval a 78-as jaratnak a Bethlen Géabor utcdban telepitettek
felsdvezetéket, egyidejlileg a 79-es jarat végallomasat a Bethlen Géabor utcabol a Nefelejcs

utcaba helyezték at. Ezt az allapotot mutatja a 30. kép.

30. kép

A kelet-nyugati metrovonal épitése miatt — az 1954-ben ledllitott épitkezés folytatdsat 1963-

ban hataroztak el — sziikségessé valt a Baross tér atépitése, a metréallomashoz kapcsolodod

173 A fogaskerekii sorsa ebben az idészakban igen kétséges volt, sokan partoltak iizemének teljes felszamolasat,
azzal — az egyébként forgalmilag-miiszakilag vitathatatlan — indokkal, hogy trolibusz, de akar a 21-es autdbusz is
minden probléma nélkiil 4t tudnd venni a szerepét. Végiil az akkor mar éledezd nosztalgiahullam hatdsara
dontottek megtartasa mellett, és teljes, jarmallomanyanak lecserélését is magaban foglaldé rekonstrukciojat
Budapest 1étrejottének centenariumara, 1973-ra végezték el.
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aluljarérendszer kialakitdsa soran az egész tér uj arculatot kapott. Fontos forgalmi
létesitményként elkésziilt a varosképi szempontbol igen sokat tamadott, a Rottenbiller utcét és
a Fiumei utat 6sszekotd gépkocsi feliiljaro is, amely miatt at kellett helyezni a téren athalado,
Keleti palyaudvar indulési oldalaig kozlekedd trolibuszjaratok végallomasat. A 73-as és 76-o0s
trolibuszjaratok igy 1968-t6l a 78-as Garay utcai végallomasaig kozlekedtek, a Rottenbiller

utcdban megsziint a forgalom.'™

Ez a megoldds azonban a Garay utcai végallomas
talzsufoltsagat eredményezte, ezért rovidesen — az 1970-es évek elején — ijabb korrekciot
végeztek, a 73-as €s 76-o0s jaratok végpontjat a Bethlen Gabor utca Baross téri torkolataba

helyezték at.'”

Tovabbi modositasként a Thokoly utrol a Sajo utca — Péterffy Séndor utca
szakaszra kertilt a 79-es trolibusz Baross tér irdnyu Gtvonala.

Modositasok torténtek a Baross utcai 74-es vonalan is. Els6ként — az Erzsébet hid épitési
munkalatai miatt — 1961-ben a jarat belvarosi szakasza rovidiilt, a Marcius 15. térrdl az Iranyi
utcaba keriilt a végallomas, majd hamarosan a Curia utcaba. A 77-es betétjarat ekkor

megszlint. 1968-ban — a Baross téri épitkezések miatt — az amtgy is hasznalaton kiviili Orzcy

tér — Baross tér 0sszekoto szakaszt elbontottak.

Az 1950-es évek masodik felétol kezdddo évtizedre vonatkozoan megallapithato, hogy a
fovarosi trolibusziizem fejlesztésére tovabbra is jelentds eroforrasokat forditottak, csak
a vonalhalézat bovitése helyett a jarmiallomany korszertsitésére, valamint a kiszolgalo
létesitmények fejlesztésére helyezték a hangsilyt. A régi jarmiivek Kkorszeriisitése
valamint ujak beszerzése a forgalom hatékonyabb, utasok szamara kényelmesebb
lebonyolitasahoz jarult hozza, az uj kozponti jarmiitelep felépitése pedig — a jarmiivek
megfelelé6 koriilmények kozotti tarolasaval és karbantartasaval — a gazdasagosabb

miikodés érdekeit szolgalta.

174 A jaratok utvonala ezutin a Wesselényi utca — Izabella utca saroktol: Izabella utca — Dohény utca — Bethlen
Gabor utca — Garay utca végallomas, visszafelé Nefelejcs utca — Wesselényi utca — [zabella utca.
'3 Egyidejiileg természetesen a belvéros irany ttvonalat athelyezték a Baross tér — Rottenbiller utca szakaszra.
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A budapesti trolibusziizem leépitésének id6szaka 1968-1973

A varosi és varoskozti kozlekedés fejlesztésével, jovojével kapcsolatos nézetek — és igy
maguk a kozlekedési rendszerek — a huszadik szdzad derekan vilagszerte jelentds valtozason
mentek keresztiil. Ez elsdsorban azzal allt 6sszefiiggésben, hogy a belsdégésli motortechnika,
a személy- és tehergépkocsi, valamint az autobuszgyartas fejlédése — és ezzel parhuzamosan a
kdolaj-kitermelés ¢s feldolgozds volumenének oOriasi mértéki novekedése — az egyéni
kozlekedés aranyat jelentdsen megemelte, a kozosségi kozlekedés szdmara pedig egyre
elénydsebbé ¢és olcsobba tette az autdbuszt.

A motorizacid széles korli és gyors expanzidja a kozuthalozat nagyaranyt — és sziikségszerti —
fejlodését vonta magaval; gyakorlatilag a legkisebb forgalmt utszakaszok burkoldasanak
elvégzése is cél lett, illetve kiépiiltek az orszagos, illetve a nemzetkodzi kozlekedési folyosok
gerincét képezd autopalydk. Ugyanakkor — mind a személy, mind a teherforgalmi
igénybevétel gyors csokkenésével — a vasutvonalak jelentds része (elsddlegesen a helyi
érdekii jellegii mellékvonalak) vilagszerte gazdasagtalanna valt, és sorvadasnak indult'’®. A
varosi kozlekedési halozatokban pedig elsésorban az elektromos tizemt felszini eszk6zok —
azaz a felsdvezetékhez kotott villamos €s a trolibusz — 1étjogosultsaga kérddjelezodott meg.
Az 1950-60-as években vilagszerte teret hoditott az a vélemény, hogy a varosi kotottpalyas
kozlekedési eszk6zok koziil csak a nagy utasszallitdo kapacitasu lizemeknek (gyakorlatilag az
eldvarosi gyorsvasutaknak és a foldalatti vasutaknak) van 1étjogosultsaguk, kisebb utasszam
elszallitdsdra az autobusz — mint rugalmasan hasznalhaté kozlekedési eszkoz — a
legalkalmasabb, és a leggazdasagosabb. Nyugat-Eurdpaban, de foként a tengerentiilon a
kotottpalyas elektromos kozlekedési tizemek elavultta nyilvanitasat a legtobb esetben gyors
elhatarozas és végrehajtas kovette; tomegesen sziintek meg a varosi villamosvonalak, és az

alig harom évtizeddel korabban igéretes fejlddésnek indult trolibusz-haldzatok is.

'7® Magyarorszagon 1959 és 1982 kozott mintegy 1800 km-nyi normal és keskenynyomkozii vasutat szamoltak
fel, a legtobbet — az 1968-as kozlekedéspolitikai koncepcid alapjan, amely egyértelmiien az alacsony
kihasznaltsagu vonalak megsziintetését, és forgalmanak kozltra terelését iranyozta el — az 1970-es években. A
probléma hazankban egyébként sajnos aktualis maradt, a folyamatosan csokkend forgalom — és a mellékvonalak
miszaki allapotanak fokozatos romldsa — miatt 2006-ban ujra napirendre keriilt a még meglévd
mellékvonalhdlozat nagy részének megsziintetése (mintegy 2000 km hosszban). Targyilagosan megemlithetd,
hogy a nyugat-eurdpai orszdgok egy részében a mellékvonalak megszlintetése helyett egy lényegesen kevesebb
tarsadalmi vitat kivaltd6 megoldas mellett dontdttek: a veszteséges ilizemii mellékvonalakat a helyi
onkormanyzatok iizemeltetésébe, tulajdondba adtak. Ez a megoldasi javaslat Magyarorszagon is tobbszor
elhangzott mar, mégsem dolgoztak ki még programot a végrehajtasara.
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Nemzetkozi kitekintésnél maradva, az Egyesiilt Allamokban miikodd trolitizemek sorsa
személetesen mutatja az 4gazat hanyatlasat; a tobb mint negyven varosbol 1973-ra minddssze
hat hagyta meg a két vilaghdbora kozott szervezett trolitizemet'’’, de — eurépai példat is
emlitve — pl. 1952-re Londonban is teljesen felszamoltdk a villamoshaldzatot, 1962-re pedig
az utolso trolivonal is hasonl6 sorsra jutott.178

Az eurOpai kontinensen a vdarosi villamosvasuti vonalakat Osszességében jelentdsen
visszafejlesztették, néhany nagyvarosban teljesen felszamoltak. A trolibuszhalozatok is
hasonl6 sorsra jutottak — az 1960-as évek végén rovid id6 alatt 15 orszadg 69 varosaban sziint
meg végleg iizemiik.'”” Ebben az idészakban egyediil a Szovjetunidban nem valt programma

a trolibuszok teljes és végleges kiiktatdsa a varosi kozlekedési rendszerekbdl, sot, itt még

ujabb halozatokat is 1étesitettek.

Magyarorszdgon az egyéni kozlekedés térhoditdsa — nyilvanvald okok miatt — a nyugat-
eurdpaihoz, illetve a tengerentilihoz képest csak évtizedes késéssel indult meg és lassabb
tempoban folyt. Az autobuszkozlekedés terjeszkedése viszont — nem csekély mértékig az
ekkor mar gyakorlatilag korlatlanul rendelkezésre all6 hazai autdobuszgyartdsi kapacitasnak
koszonhetden — mar az Otvenes években jelentOssé valt. Ezzel Osszefiiggésben az 1950-es
évek masodik felére Magyarorszagon is kérdésessé valt a varosi kotottpalyas tizemek sorsa.
1960-ig hat vidéki vérosban'®® — Debrecen, Miskolc, Nyiregyhdza, Pécs, Szeged,
Szombathely — iizemelt még az elsd vilaghabora eldtt 1étesitett kozati villamosvasat. Ezek
egy része egyvaganyu, belvaroson athaladdé — emiatt tobbnyire sziik utcdkat érintd, és igy
fejlesztésre alkalmatlannak mindsitett — vonal volt. 1974-ig hiarom varosban teljesen
felszamoltdk, a masik harom varosban pedig jelentdsen visszafejlesztették a

villamoshaldzatot.'®!

"7 Ezek koziil azonban még mindegyik tizemel, bar az utobbi években sajnos ismét hanyatlasnak indultak.

'8 Villamosiizem Anglidban csak Blackpool-ban maradt, nosztalgia-jelleggel — az utobbi években azonban egy-
egy villamosvonal visszaallitisa megtortént.

' Riss Jend: A kdrnyezetvédelem és a gazdasagossag Osszefliggésében a trolibusz jovéje (OVK Szakdolgozat,
1976) 1 p.

80 A trianoni Magyarorszag varosszerkezete meglehetdsen aranytalan — a fGvaros nagyteriiletii és népes,
Osszefliggésben 1ényegesen kisebbek — a masodik legnagyobb varos (Debrecen) is minddssze tizedannyi lakost,
mint Budapest. Emiatt — igény hianyaban — kevés vidéki varos tartott/tart fenn kozosségi kozlekedési tizemet ill.
halézatot.

81 1959-60-ban sziintették meg a pécsi két vonalbol 4llé halozatot, 1969-ben a nyiregyhazi vonalat, majd 1974-
ben a szombathelyi vonalat. A megszlintetett vonalak forgalmat mindenhol autébusz vette at. Debrecenben a
mintegy 20 km-es, négy vonalbol allé halozatbol csak a nem egészen 5 km hosszusagl févonalat hagytak meg,
de Miskolcon és Szegeden is megszlint egy-egy vonal.
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Budapesten az 1960-as években a villamoshaldzat teljes felszamoldsat nem tiizték ki
kozlekedéspolitikai célként'™, azonban a trolibuszkdzlekedés esetében — az ismertetett
nemzetkozi tendencidkkal 6sszhangban — egyre hangosabba valtak a megsziintetés melletti
érvelések. Az lizemag jovojével kapesolatos vitdk foként egy 1963-ban sziiletett, FOMTI'®
altal elkészitett gazdasagossagi szamitds révén valtak intenzivvé, amely szdmszakilag
egyértelmilen bebizonyitotta, hogy a trolibusz ilizemeltetése Osszességében dragdbb az
autobuszéhoz képest. Miiszaki szempontok sem szoéltak a trolibuszok mellett — a korabban
jelentds forgalmi elényt biztositd nagyfok(i gyorsulasra eddigre mar az autdbuszok is
alkalmasak voltak, a kornyezetvédelmi megfontolasok pedig — annak ellenére, hogy
figyelembe vették dket — még nem szamitottak alapvetd szempontnak ebben az idészakban.
Komoly problémaként jelentkezett az a tény is, hogy csuklos trolibusz beszerzése ekkor
nagyon nehezen tlint megoldhatonak — a trolibuszgyartassal foglalkozé6 KGST orszagok kdoziil
(Szovjetunid ¢és Csehszlovakia) egyik sem vallalta rovid hataridével csuklos jarmi
leszallitasat.

Az FVV, valamint az illetékes felsobb szervek — Fovarosi Tanacs VB, Tervhivatal — ebben az
idoszakban érezhetéen a felszamolds partjan alltak. Az 1965-ben 0Osszeéllitott févarosi
kozlekedésfejlesztési koncepcido nem szamolt a trolibusziizem hosszabb tavl fenntartisaval:
"A trolibuszkozlekedés autobusszal valo felvaltasa sziikségessé tenné a Il 6téves tervben
mintegy 100 kéttengelyti, 100 személyes és 100 haromtengelyii, csuklos autobusz tobbletként
valo beszerzését. Ez autobusz-exportunk korlatozasat jelentené, viszont feleslegessé tenné a
trolibusz importot.” A trolibuszkozlekedés részleges — esetlegesen teljes — megsziintetésének
lehetdsége 1966. soran meriilt fel el6szor komolyabb szinten, az FVV altal 6sszeallitott
,Trolibuszviszonylatok jarmusziikségletének feliilvizsgalata a III. 5 éves tervben” c.
tanulmanyban, amely az agazat részleges, majd teljes leépitését irdnyozta elé az 1970. utani
években. A Fovarosi Tanacs VB Kozlekedési Igazgatosdganak azonban a tanulmanyban

184

foglaltakkal kapcsolatban szakmai kifogédsai = tamadtak, ezért az FVV 1967-re sz0l6

célfeladatai kozé ,,A trolibusziizem fenntartasanak, illetve helyettesitésének komplex

"2 Bar megjegyezhet, hogy tobb, az 1960-as években sziiletett tanulmény is utalt erre, mint a
kozlekedésfejlesztés egyik lehetséges utjara, valamint — foként a fOvarosi metrohalozat kiépiilésével
Osszhangban — torténtek vonalmegsziintetések, melyek napjainkban mar szakmailag vitatott helyességii 1épésként
értékelhetok.

'8 E&varosi Mérnoki Tervez6 Iroda

18 A Kozlekedési Igazgatosag 1967. februdr 10-én kelt levelében a komplex vizsgalatot arra vald hivatkozassal
kérte az FVV-t6l, hogy a jarmisziikséglet feliilvizsgalati tanulmanyban foglaltak egy része — igy pl. a 72-es, 75-
0s és 79-es trolibuszok 1970 utani megsziintetésének javaslata — konkrét gazdasagi szamitasok hidnyaban
sziiletett.
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kozlekedéspolitikai vizsgalata” cimen beiktatta az agazat jovdjével kapcsolatos komplett,
{itemezett javaslat kidolgozasat.'®

A vizsgalat a munkabizottsagok Osszeallitasaval, a részfeladatok feleldseinek kijelolésével €s
a hataridok megallapitasaval 1967. majus 30-an kezdddott. A munkaban az Gsszes éErintett
szakosztaly részt vett, a javaslat benyujtasanak hataridejét oktober 30.-aban hataroztdk meg.

A Kozgazdasagi Féosztaly feladata a trolibusz és az autobusz koltségeinek dsszehasonlitasa
lett. A Forgalmi FoOosztdlynak a kocsielosztasi terv kidolgozasat kellett elvégeznie
(kocsiszam, tipus, elosztds, vonalvezetés ¢&s birdlat figyelembevételével). A Miszaki
Uzemeltetési Osztaly a jarmiiallapot felmérését kapta feladatdul. Végiil a Miiszaki Fejlesztési
Osztalynak az iizemi sajatossdgok, a tavlati tervek és a lakossagi és varospolitikai érdekek
mérlegelésével kellett a fejlesztési terveket kellett kidolgozni. A bizottsag altalaban hetente
tartott munkako6zi megbeszéléseket, melyek célja az addig elvégzett feladatok eredményeinek
ismertetése volt.'®

Az nyilvanvald volt, hogy — az é4gazat leépitése esetén — a trolibuszok altal biztositott
szallitasi kapacitast csak autobusszal vagy villamossal torténd kivaltas esetén Iehet
csokkenteni. A legproblémasabbnak a Hungaria korati 75-0s jarat volt tekinthetd. Ennek a
vonalnak févarosi viszonylatban is nagyon nagy volt a forgalma — gyorsvillamossal torténd
felvaltasa mindenképp indokolt volt, de ezzel az akkor még csak tavlatilag szamolhattak'®’ —
igy mindenképpen csuklos jarmiivek kozlekedtetését igényelte.'®® Az érvényben 16v6
selejtezési litemterv alapjan azonban a trolibusziizem legkésébb 1970-re csuklos jarmiivek
nélkiil maradt volna, igy ennek a vonalnak a sorsaval kapcsolatos dontés nem tiint sokdig
halaszthatonak.

A Forgalmi Foéosztaly végiil harom tervvaltozatot allitott Gssze trolibusziizem jovojével

kapcsolatban.'™ A kidolgozott variansok a kovetkez8k voltak:

1. sz. valtozat: A meglévd haldzat hosszabb tava fenntartasa

'8 Célfeladatok az 1967. évre, 8. pont: A trolibusziizem fenntartisanak, illetve helyettesitésének komplex
kozlekedéspolitikai vizsgalata (munkabizottsagi jegyzOkonyvek gyiljteménye — levéltarban nem archivalt
forrasanyag)

18 A jegyz6konyvek szerint a bizottsag junius 16-an, jinius 23-4n, junius 30-an, julius 7-én, julius 14-én, jlius
21-¢én, julius 28-an, augusztus 4-én, augusztus 11-én, augusztus 18-an, és szeptember 8-an iilésezett.

87 Egyik megbeszélésen el is hangzott, hogy ,,a villamos talan 1985-ben fog beindulni”. Ez egyébként csaknem
pontosan igy is lett, az 1-es villamos elsd szakaszat a Bécsi Ut és a Lehel ut kozott 1984. november 6-4n adtak at.
'8 A forgalmi terhelés alapjan az utastdmeg elszallitisara szol6 trolibol 1ényegesen tobbet kellett volna
forgalomba adni, mint potkocsis — illetve csuklds — jarmtibol, ami a fajlagos koltségeket igen megnovelte volna,
¢s igy a sz010 trolibusz ezen a vonalon csak igen gazdasagtalanul lett volna iizemeltethetd.

'% A harom kidolgozott varians ismertetésére 1967. julius 7-én keriilt sor.

90



- A belvéarosi 70-es, 71-es, 73-as, 76-0s és 78-as vonalakat valtozatlanul hagyva tovabb
tizemeltetni a megérkezd ZIU-5 tipusu trolibuszokkal;
- A 74-es jarat felvaltasa autobusszal;

- A 72-es, 75-0s €s 79-es jaratokra 01j csuklos trolibuszok beszerzése.

A valtozat mar szamolt a Hungéria korut rakosrendezdi feliiljargjanak megépitésével, és igy a
75-6s jarat Népliget — Arpad hid kozotti kozlekedtetését javasolta. A csuklos trolibuszokat
csehszlovak import utjan, vagy hazai Ikarus csuklos autébuszok ZIU-5 tipus
villamosberendezésével felszerelt valtozatanak'®® gyartasaval tartottak beszerezhetének — bar
ekkor mindkét lehetdség igen bizonytalannak tlint, esetleges nyugati import pedig nem

keriilhetett napirendre.

2. sz. valtozat: A meglévd haldzat egy részének fenntartisa, a nagyobb forgalmi igényli

vonalak autobusszal és villamossal torténé felvaltasa

- A belvéarosi 70-es, 71-es, 73-as, 76-0s és 78-as vonalakat valtozatlanul hagyva tovabb
tizemeltetni a megérkezd ZIU-5 tipusu trolibuszokkal;
- A 74-es, 72-es és 79-es jarat felvaltasa autobusszal;

- A 75-0s jarat gyorsvillamossal torténd felvaltasa

Ennek a véltozatnak az volt a f6 hatranya, hogy a 75-0s jarat felszadmolédsaval az iizemi
kapcsolat a fennmaradé halozat és a Pongracz uti telep kozott megsziint volna. A javaslat
ezért a Szdzados ut — Kerepesi ut — Verseny utca — Dozsa Gyorgy ut — Garay utca utvonalon

szolgalati felsGvezeték l1étesitésével szamolt.

3. sz. valtozat: A meglévd hdlozat egy részének idbleges fenntartdsa, majd fokozatos

felvaltasa villamos- és autdbuszvonalakkal

- A belvéarosi 70-es, 71-es, 73-as, 76-0s és 78-as vonalakat valtozatlanul hagyva tovabb
lizemeltetni a megérkezd ZIU-5 tipusu trolibuszokkal azok esedékes selejtezésének
1d6pontjaig;

- A 74-es, 72-es és 79-es jarat felvaltasa autobusszal;

- A 75-0s jarat autobusszal torténd felvaltasa a gyorsvillamos kiépitéséig

1% Ez a — kés6bb megvalositasra keriilt — elképzelés itt meriilt fel els6 alkalommal.
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Mint lathatd, még a haldzatot alapvetden fenntartd valtozat is tartalmazott bizonyos szintli
leépitést, esetleges haldzatbovitéssel viszont sz6 sem esett. A bizottsag 1967. nyaran elvben a
masodik valtozatot fogadta el, igy részletesebb egyeztetések kezdddtek a megvaldsitas fobb
pontjair6l, elsésorban az autdbusszal felvaltandd vonalakrol. A targyaldsokba 1967. nyaran
bekapcsolodott a FAU is, amely — az FVV-tdl teljesen fiiggetleniil kidolgozott —
halozatfejlesztési tervében a Hungaria koratra 155-6s jelzéssel gyorsautobusz jarat 1étesitését
tervezte. Ugyan ezzel a kérdés latszolag eldontottnek tiint, egy probléma mégis akadt, a tarifa
kérdése. 1966-ban atalakitottak a fovarosi tomegkozlekedés tarifarendszerét, amely tobb régi
jegyfajta megsziintetésével lényegesen egyszeriibb lett a korabbiaknal, és a kozlekedési
vallalatok szamadra is nagyobb bevételt biztositott. Az 01j rendszer ugyanakkor konzervalta a
villamos ¢€s az autdbusz kozotti viteldij-kiilonbséget — elobbin egy utazas 1 forintba, utdobbin
1,50 forintba keriilt. Igy azonban figyelembe kellett venni a villamos viteldijjal kozlekedd
trolibusz autdbusszal torténd felvaltdsa esetén nyilvanvaloan jelentkezd panaszokat is — €s
minthogy a 75-0s vonal ,,munkds” vonalnak volt mindsitve, az iigynek enyhe politikai
vetiilete is tamadt. A legegyszeriibb megoldasi javaslatként felmeriilt a villamostarifaval
kozlekedd autdbusz gondolata, de ezt egyik illetékes szerv sem tdmogatta.

A targyaldsok soran kideriilt, hogy az autobuszra torténd atallas ilitemezése sem egyszerl
kérdés — a dontési lehetdségeket meglehetdsen behatarolta a trolibusz jarmtallomany miiszaki
allapota. Ez tlint egyébként az egész trolibusz-agazattal kapcsolatos alapvetd problémanak.
Az 1964-ben Osszedllitott, mar a leépitési koncepcid jegyében sziiletett jarmiigazdalkodasi
terv ugyanis az 0sszes MTB-82-es, IK-60 T, és IK-60 T csuklés jarmii — valamint
természetesen a potkocsik — 1970-ig torténd leselejtezésével szamolt (16. tablazat), és az
utolso fojavitasokat ennek megfelelden litemezték. A selejtezéssel kieso férohelyeket a ZIU-5
trolibuszokkal tervezték potolni — viszont a megrendelt dsszesen 100 kocsi a teljes halozat
kiszolgalasara messze nem volt elegendd, rdadasul iizembehelyezésiik szallitasi késedelem

miatt nem a tervezett titemben haladt.

Tipus 1964 1965 1966 1967 1968 1969 Osszesen
100-as 8 5 16 10 12 - 51
200-as - - - - 10 33 43
300-as - 1 29 16 12 - 58
400-as - - 4 32 18 - 54
900-as - 12 18 29 - - 59
Osszesen | 8 18 67 87 52 33 265

16. tablazat
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1967-re vilagossa valt, hogy az 1964-es selejtezési terv semmiképp sem lesz tarthatd, még
részleteiben sem. Az évtized kozepére kidertilt, hogy a 100-as (MTB-82 tipus) kocsik allapota
anyagkifaradas kovetkeztében sokkal rosszabb az elozetes felméréseknél, tovabbi
lizembentartasukat csak nagyon koltséges fOjavitds esetén lehetett volna biztositani. Ezért
itemterv el6tti selejtezésiikrél dontottek, az utolsdé kocsik 1966. december 31-én voltak
utoljara forgalomban. Az igy kiesé fér6helyeket a ZIU-5-0s trolik késedelmes érkezése miatt
viszont csak IK-60 T tipusi kocsikkal tudtak potolni — emiatt azok selejtezésének
megkezdését el kellett halasztani, tovabb ilizemeltetésiikhoz viszont még egy féjavitast be
kellett iitemezni. Fdjavitott jarmii ciklusidd teljesitése eldtti  selejtezését viszont
mindenképpen el akartak keriilni — gazdasagi megfontolasok mellett azért is, mert a selejtezési
itemterv Osszeallitdsa utan tobb, iizembiztonsagi szinvonalat feltétleniil emeld javitast
végeztek a jarmiiveken. '

Emiatt ugy hataroztak, hogy felmérik az Ikarus sz6l6 és csuklds trolik miiszaki allapotat, és a
dontéseket az eredmények figyelembevételével hozzak meg. Egy korosodé jarmiipark ugyanis
elvileg végtelen ideig tovabb ilizemeltethetdé megfeleld és folyamatos karbantartdssal, de a
koltségek élettartamukat tallépett jarmiivek esetén ardnytalanul emelkednek. Eldzetes
szamitasok alapjan ugy becsiilték, hogy harom kocsi teljes, lizembiztos kozlekedést garantalo
feltjitasanak koltségei egy uj jarmii beszerzési araval lett volna egyenértékii.

A miszaki vizsgélatot augusztus elsd hetében végezték el. Itt megallapitottdk, hogy a
vizsgalathoz kivélasztott kocsik!”®  bazisszerkezete (alvdz, szekrényvaz, bekotési
csomopontok, stb.) alapjaban véve megfeleld allapotuak, igy a jarmiivek féjavitdsa nem lenne
koltségesebb az atlagosnél. A csuklos trolibuszok rosszabb allapotunak bizonyultak, mint a
szololizemiiek. Megjegyezhetd, hogy ezzel a vallalatvezetés szamolt is, eredetileg ezeknek a
jarmiveknek az élettartamat 4-5 évre (kb 240 ezer km futasteljesitmény) tervezték. Ennek

fobb okai a kovetkez6k voltak:

- a konstrukciobdl eredden fellépd csavard nyomaték nagyon igénybe vette az alvazat, amely
eredetileg nem erre volt méretezve

- az utanfutdrész alvazat is igénybe vette az lizem

1 A vontat6 lizem miatt a 300-as trolik repedezéses hibai egyre gyakoribba valtak, igy a kisebb javitasok helyett
mélyrehatd szerkezeti vizsgdlatot végeztek el, aminek eredménye alapjan 1964-t6]1 megkezdték a kereszttartok és
az oszlopok cseréjét, megerdsitett kiviteliiekre.

12 A vontat6 324-es és a szoloban kozlekeds, 1967. decemberével selejtezésre kijeldlt 271-es kocsikon végezték
el a vizsgalatot.
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- az utanfutdrész régi gyartasa miatti anyagkifaradasos tlinetek.

A feliilvizsgalatok sordan az akkor tizemeld 53 jarmi koziil 42-nél észleltek is a forgdokorong
alatti részen repedést ill. torést, ezek javitasat — mivel a csuklos trolibuszok azonnali
selejtezésére semmiképp sem volt lehetéség — még abban az évben megkezdték.

Mivel a T 200-as és T 300-as jarmiivek miiszaki allapota alapjan selejtezésiik még nem volt
indokolt, felmeriilt a taroldsi probléma kérdése is, mivel az érkezd 100 ZIU-5 trolibusz
elhelyezésére az 0sszes lkarus troli megtartasa esetén mar biztosan nem lett volna lehetdség.
A probléma athidaldsara javaslat sziiletett arra, hogy a T 200-as és T 300-as jarmiivekbdl
csuklos buszokat épitsenek, a rossz allapotth T 400-asok potlasara. Ezt a javaslatot részben
azzal is indokoltak, hogy a szekrényvaz-megerdsités — valamint a hattyunyak-cserék — utan a
csuklos jarmiivek vontatorésze tovabb ilizemeltethetd, de az utanfutérészek mar nem. A
csuklositasra iitemtervet is kidolgoztak, amely szerint az igy ,,0jracsuklositott” IK-60 trolik
1975-ig kozlekedtek volna. Bar ezt az elképzelést a felettes szervek is tamogattak, végiil nem
keriilt megvalositasra — feltehetden azért nem, mert az utanfutérészek végiil mégis

alkalmasnak bizonyultak biztonsagos lizemre.

A bizottsag végiil szeptember kdzepén késziilt el hatarozati javaslataval, mely Forgalmi
Foosztaly altal kidolgozott alternativak koziil Iényegében a méasodik valtozat volt, azonban — a
jarmuallomany gazdasagos kezelését szem elOtt tartva — az elsd atallast csak 1971-ben

javasoltak végrehajtani.

A Foévarosi Tanacs Végrehajtd Bizottsdga 1968. szeptember 25-1 {ilésén foglalkozott
kérdéssel.'” A VB a teljes felszamolds partjan allt — hatarozatuk értelmében a févarosi
trolibuszkozlekedést 1980-ig, azaz a ZIU-5 jarmivek ¢élettartamanak végével teljesen

felszamoltak volna.

A leépitési terv végiil azonban csak egy részletében keriilt végrehajtasra. A 74-es vonal iizemi
kapcsolata a torzshalozattal Baross tér atépitésével megsziint, majd a Kalvin téri és a

Ferenciek terén létesitett aluljard épitkezésének megkezdése miatt a trolibuszjaratot 1973.

193 Riss Jend: A kdrnyezetvédelem és a gazdasagossag Osszefliggésében a trolibusz jovéje (OVK Szakdolgozat,
1976) 2 p.
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december 2-4n megsziintették.'”* Ezzel egyidejileg a Baross kocsiszinben kialakitott
jarmitarolot is felszamoltak.

Tovébbi leépitések viszont mar nem torténtek — a trolibusz fovarosi jovojével kapcsolatban
hamarosan feliilvizsgaltak a felszamoléasi koncepcidt, €s 1j, a korabbitol gyokeresen eltérd

hatarozat sziiletett, amely mar ismét a fejlesztést helyezte el6térbe.

Ujabb fejlesztési koncepcié, megujult jarmiipark

A f6vérosi trolibusziizem felszamolasat programba iktatd hatdrozat feliilvizsgalatat
alapvetden két, az 1970-es évek elsé harmadédban jelentkezd tényezd valtotta ki. Egyfeldl
ebben az idészakban a kornyezetvédelmi megfontoldsok — elssorban a torekvés az egyre
fokoz6dd motorizacié eredményezte 1égszennyezés csokkentésére — a korabbiakhoz képest
elétérbe 1éptek, kiillondsen a varosi kdzlekedés teriiletén. Masrészt az 1973-as olajar-robbanés
— melynek hatasa a varakozasokkal ellentétben a szocialista tabor orszagait sem kertilte el —
teljesen atirta a kordbbi gazdasagossagi szamitasokat, az energiadr-aranyok eltoloédtak a
villamos dram javéra. Ez pedig ismét olcsobba tette a trolibusz lizemeltetését az autdbuszhoz
képest.

Ugyanakkor mar az olajar-robbanas el6tt is torténtek bizonyos, a budapesti trolibuszhéalozat
megtartasara iranyulo 1épések. Az 1968. janudr 1.-ével megalakult Budapesti Kozlekedési
Vallalat'”® (BKV) trolibuszkozlekedéssel kapcsolatos 4llaspontja  érezhetéen 1971-t6l
valtozott meg, amikor ismertté¢ valt, hogy a ZIU csuklds trolibusz kifejlesztését tervezi —
elvégre a fovarosi trolibuszhalozat felszamolasa melletti legfobb érv az volt, hogy az elavult
csuklos jarmiivek lecserélése beszerzési forras hianydban nem oldhaté meg. A BKV be is
szerezte a ZIU-10 M tipusjelli trolibusz miiszaki adatait, majd 1972. februar 8-an Miiszaki
Tanécsiilésen egyeztették a trolibuszhdlozat fenntartasdnak miiszaki feltételeit.'”®

1972. szeptemberében a BKV Forgalmi Igazgatosaga egyeztetett a Fovarosi Tanacs VB

197
1

Kozlekedési Foigazgatdosagaval ', ahol gy hataroztak, hogy az ¢lettartamuk végén jaro

194 potlasara 9Y jelzéssel szerveztek autobuszjaratot.

195 Ekkorra mar teljesen nyilvanvalova valt, hogy egy Budapest méretii varos kozlekedését decentralizalt 4gazati
vallalatok nem tudjak hatékonyan lebonyolitani, és igy a BSzKRt szétbontasa eleve hibas koncepcion alapult. A
BKV az FVV, a FAU, a Budapesti Helyiérdekii Vasut, és a Kishajozasi Vallalat 6sszevonasaval jott 1étre.

19 Riss Jend: A Budapesti Trolibuszkdzlekedés helyzete és javaslat a trolibuszhaldzat fejlesztési lehetdségeirdl
(BKV Fejlesztési Igazgatosag belso kiadvanya, 1974) 3 p.

7 A Forgalmi Igazgatosag 1972. szeptember 11-én tett elSterjesztést a Fovarosi Tandcs VB Kozlekedési
Foigazgatosaganak ,,A 75-0s trolibuszviszonylat T 400-as tipusu Ikarus jarmiiveinek tovabbiizemeltetésével
kapcsolatos kérdések” cimmel.
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csuklos Ikarus trolibuszok helyett 60 db ZIU-10 M tipusu trolibuszt szereznek be, és igy a 75-
Os jarat tervezett felszdmoldsat mégsem hajtjadk végre. Bar ennek a dontésnek a hatterében
elsésorban a korabban emlitett tarifalis okokra visszavezethetd politikai megfontolasok alltak,
a trolibuszkozlekedés leépitésének koncepcioja ezzel 1ényegében hatalyon kiviil keriilt.

Az eredeti tervek szerint a ZIU-10 két prototipusa — egy hagyomanyos elektromechanikus
vezérlésl és egy tirisztoros — 1973-ban, a tovabbi kocsik 1974-75-ben érkeztek volna meg.
Erre azonban nem volt lehetdség, ugyanis kidertilt, hogy a csuklés trolibuszokra akkora igény
jelentkezett, hogy a ZIU még a hazai igényeket sem tudta kielégiteni, a legkorabbi szallitasi
hataridét 1976-77-re véllaltak csak. Emiatt miiszaki feliilvizsgéalatot végeztek az IK-60 T
csuklosokon, amely eredménye szerint azok 1977. végéig torténd tovabb lizemeltetésének

nem volt akadalya.'”®

Mikozben egyre nyilvanvalobba valt, hogy a trolibuszhalézat mégis megmarad, 1973 végén
mégis sor keriilt a Baross utcai 74-es jarat megsziintetésére, bar ezt a 1épést komolyabb vita
elézte meg. A felszamolds miatt nem keriilt sor a 32-esek terén tervezett aramatalakito
megépitésére, €s értelemszertien sziikségtelenné valt a tervezett lizemi 6sszekotod felsOvezetek

létesitése is.

A Févarosi Tanacs VB Kozlekedési Foosztalya és a BKV 1974. szeptemberében egyeztetett a
trolibuszkérdésrél.'” Itt a korabbi felszamolési koncepcidt hivatalosan is feliilvizsgaltak, a
teljes haldzat megtartasardl, illetve a késObbiekben tovabbi vonalak megnyitasarol hataroztak.
A legproblémdsabb részletnek ugyanakkor tovabbra is a jarmiipark szadmitott. A csuklos
jarmuvek elavultsaga mellett a sz616 ZIU-5 tipust kocsik hosszabb tavu tizemeltetésével sem
lehetett szdmolni — a mar emlitett nem megfeleld sebességli utascsere mellett a tipusnak
konstrukcios hibaja is volt, a hossztartoik igen rovid szolgalati id6 utdn mar repedezni
kezdtek. Mindez azt jelentette, hogy a hdlozat fenntartdsdhoz a teljes jarmiipark lecserélése
elkeriilhetetlen volt.

A szovjet fél bizonytalansdga miatt a trolibuszjarmiivek szallitasi hataridejével kapcsolatban
ujra felmeriilt a hazai gyartas is megoldasként — erre elsdsorban az adott lehetdséget, hogy az
Ikarus gyar korabbi elzarkozé allaspontja az 1970-es évek elejére megvaltozott, és a BKV-vel

kooperacioban vallalta egy sz616, valamint egy csuklos kisérleti jarmi legyartasat.

%8 A tovabbiizemeltetéssel kapcsolatos koltségek kb. 4,5 millié forintot tettek ki, amely nem szamitott
aranytalanul magas osszegnek.

19 Koroknai Akos — Sudar Kornélia (szerk.): A févaros tomegkozlekedésének masfél évszazada (BKV 1986) II.
kot. 377 p.
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Az lkarus 260 T és 280 T trolibuszok

A hazai autobuszgyartas nemzetkdzi hirnevét egyértelmiien az Ikarus 200-as jarmicsaladja
alapozta meg. Az sorozat legismertebbjei az 1k.260 ¢és 1k.280 tipusok — az 0Osszesen
értékesitett 72.547 illetve 60.993 példannyal a vildg legnagyobb darabszdmban gyartott
autdbusz tipusai koz¢ szamitanak.

Ezeknek az autdbuszoknak a szerkezeti része alkalmas volt villamosberendezés befogadasara,
igy a trolibusz valtozat elkészitésének nem volt miiszaki akadalya. A korabbi egyeztetések
alapjan a Ganz gyar vallalta volna a hajtomotor és az egyéb berendezések legyartasat, erre
azonban nem Kkeriilt sor, ugyanis a BKV a ZIU-5 tipus villamosberendezését tervezte a
kisérleti kocsikba beépiteni. Ez 0Osszefiiggésben allt azzal, hogy a ZIU-5 trolibusszal
kapcsolatos lizemi tapasztalatok a tipus jarmiiszerkezeti része miatt kedvezdtlenek voltak, a
villamosberendezés ugyanakkor megfelelonek bizonyult.

Mivel a trolibusziizem legnagyobb hatranyanak a felsévezetékhez kotott jelleget tekintették —
ami forgalmi zavar esetén komoly fennakadédsokat eredményezett, illetve koltséges iizemi
felsovezetékek telepitését tette sziikségessé — a BKV részérdl igény volt, hogy a kialakitott
trolibuszok korlatozottan onjardak legyenek. Korabbi kisérletek alapjan az akkumuléatoros
megoldast nem tartottak kivitelezhetonek, viszont a motoros aggregator beépitése igéretes
alternativanak tint.

A BKYV 1974. oktober 10-én kotdtte meg az Ikarusszal az egyiittmiikodési szerzodést, amely
kiemeli: ,,4 két vallalatot az a cél vezeti, hogy a nagyvarosok — elsosorban Budapest fovaros
— levegdtisztasagat a tomegkozlekedési eszkozok minél kevésbé szennyezzéek, és ugyanakkor az
uj trolibuszok az autobusszal azonos alkatrészek és fodarabok felhasznalasaval keriiljenek
kialakitasra, ami altal egyszeriisodik a javitasi és karbantartasi tevékenység, valamint teljesiil
a BKV tipizalasi torekvése”. A szerzO0dés alapjan jarmiivek gyartasa teljesen kozos munka
volt — az lkarus miiszaki feladata volt egy-egy motor, valtd és hiitd nélkiili 260-as és 280-as
autobusz rendelkezésre bocsatasa, az elektromos berendezések beépitési terveinek elkészitése.
A BKYV végezte az elektromos egységek ¢és a motoros aggregator beépitését, a trolibusz készre
szerelése autobusz alkatrészek felhasznalasaval ismét az Ikarus feladata volt.

Az Ik. 260 T tipus legyartasanak hataridejét 1974. november 15-ben, a motor-generator
gépcsoport beszerelését 1975. marcius 15-ben hataroztdk meg. Az Ik. 280 T elkészitésének

hatéarideje 1975. junius 30. volt. A szerzddés kitért arra is, hogy a trolibuszok kozos szellemi
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terméknek szamitanak, és igy kocsikon — az esetleges sorozatgyartas jarmiivein is — az Ikarus
mellett a BKV felirat is szerepelni fog.200

21 trolibusz 1974. decemberében, a 100-asra

Az 1k. 260 T tipusu, 600-as palyaszamot kapott
szamozott Ik. 280 T csuklos jarmii 1975 februarjdban kezdte meg pr(')bajélratait.zo2 Utobbi
palyaszamkijeldléssel az MTB-82-es tipus alig tiz évvel azel6tt felszabadult szamcsoportjat
ujra hasznalatba vették. Az Ik. 260 T tipus fobb adatait a 17., az 1k. 280 T tipusét a 18.

tablazat tartalmazza.

Teljes hossz (mm) 11000
Magassag dramszedo nélkiil (mm) 3040
Kocsiszekrény szélessége (mm) 2500
Tengelytav (mm) 5400
tipusjele DK 207 G-1
Motor kapocsfesziiltsége (V) 550
oras teljesitménye (kW) 110
‘o .| til6hely 22
FérGhelyszam = s hely (5 fo/m?) 53

17. tablazat

Teljes hossz (mm) 16500
Magassag dramszedd nélkiil (mm) 3040
Kocsiszekrény szélessége (mm) 2500
. A-B: 5400
Tengelytav (mm) B-C: 6400
tipusjele DK 207 G-1
Motor kapocsfesziiltsége (V) 550
oras teljesitménye (kW) 110
o , | tiléhely 35
Ferhelyszam =11 hely (5 f6/m) 74

18. tablazat

20 E7 kezdetben igy is tortént, a késGbbi széridkon azonban mar csak Ikarus felirat szerepelt.

21 A F8vérosi Tanacs VB kozlekedési foosztaly 1974. november 20-4n kelt (270512/2/1974 sz.) leirata jeldlte ki
a palyaszamot.

22 A 600-ast 1975. januar 27-én, a 100-ast 1975. februar 24-én vette a BKV kisérleti tizemii jarmiiként
allomanyba. Végleges allomanyba vételiikre 1976. januar 2-an keriilt sor.
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32. kép

A prototipus jarmiiveket egyedi moddon sargara fényezték. A probajaratok sikeresnek
bizonyultak, a trolibuszok 1975 kdzepétdl mar utasokat is szallitottak. A csuklos trolira a
terveknek megfelelden felszerelték a motoros aggregatot — bar beszerzési problémak miatt
nem a tervezett VW gyartmanyt, hanem Zsiguli motort alkalmaztak. Az 6njaréképességet

tobbszor sikerrel kiprobaltak, de ennek ellenére a megoldds széridlisan nem bizonyult
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alkalmazhatonak.””® Miutan csuklds trolibusz import Utjan torténd beszerzésére — a
pesszimistabb varakozasoknak megfelelden — mégsem nyilt beldthaté hataridon beliil
lehetdség, 1975-ben elhataroztédk, hogy a 400-as Ikarus csuklosokat 1k.280 T trolibuszokkal
cser¢lik le. Mivel a prototipus ¢Epitésével kapcsolatban mar megvoltak a miihelyi
tapasztalatok, a jarmiivek legyartasa, készre szerelése igen gyorsan ment — 55, mar pirosra
fényezett szériakocsit 1976. tavaszdn iizembe helyeztek, amivel parhuzamosan a 400-as
csuklosokat leselejtezték. A trolibuszhaldzat bovitésével 1978-ban tovabbi 23 jarmiivet
gyartottak. Az Ik.280 T trolik eldallitasdhoz azonos szamu ZIU-5 tipust trolibuszt is
selejtezni kellett, mivel utobbiak villamosberendezése kertilt a csuklosokba beszerelésre.

A kiesd kéttengelyes trolibuszok potlasat azonban végiil nem az 1k.260 T sorozatgyartasaval
oldottak meg. Mivel a ZIU-5-6s06k alkatrészeit a csuklosokba szerelték, az 1k.260 T trolikhoz
a villamosberendezés biztositdsa csak 1) beszerzéssel lett volna megoldhato — ez pedig
Osszességében dragabb lett volna, mint az import. A Szovjetunid ugyanis ekkor a ZIU-5
tipushoz képest korszerlibb sz616 trolibusz szallitasat nagy darabszamban, kedvez6 aron igen

rovid hataridovel vallalta.

A ZIU-9 tipusu trolibusz

Az engelszi trolibuszgyar a ZIU-5 iizemi tapasztalatai alapjan — a nehézkes utascsere
természetesen a Szovjet varosokban is ismert probléma volt — fejlesztette ki a ZIU-9

tipusjellel ellatott,**

nagyvarosi forgalomra is alkalmas kéttengelyes trolibusztipusat,
melynek elsé példanyai 1971-ben késziiltek el. Ez a tipus a jarmiikategoriaval kapcsolatos
igényeket mar teljes mértékben kielégitette, igy hamarosan raalltak tomeggyartasara —
népszerliségét jelzi, hogy még jelenleg (2007) is késziilnek ZIU-9-esek a ZIU utddja, a Trolza
gyaregységében. A négy altipusban (jelzés nélkiili, B, V, G) legyartott dsszesen tobb mint
negyvenezer példannyal a ZIU-9 minden idOk legnagyobb darabszamu trolibusztipusa.

A Budapestre beszerzett ZIU-9B elektromos berendezése csak csekély mértékben tért el a
ZIU-5 tipustdl — ez kedvezd volt a tipizalasi torekvések szempontjabol. A kocsiszekrény
viszont mas felépitési, hdrom felszalldajtd — két szélesebb a jarmli kozepén illetve a
siillyesztett hatso végén, valamint egy egysavos a jarmi elején — a gyors utascserét szolgalja.

Az aluminium szekrényt felvaltotta az acélszekrény, ami a karbantartdsokat olcsobba tette. A

2% A beszamolok nem részletezik, hogy mi volt a miiszaki probléma, amely a sorozatgyartast megakadalyozta.
% A hivatalos tipusjel ZIU-682, azonban a ZIU-9 lett végiil az elterjedt jelolés.
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tipus fobb tulajdonsagait foglalja 6ssze a 19. tdblazat, a 33. kép az els6ként beszerzett 800-as

palyaszamu jarmiivet mutatja.

Teljes hossz (mm) 11880
Magassag dramszedd nélkiil (mm) 3160
Kocsiszekrény szélessége (mm) 2500
Tengelytav (mm) 6025
tipusjele DK 210 A-3
Motor kapocsfesziiltsége (V) 550
oras teljesitménye (kW) 110
- .| til6hely 32
Férohelyszam Allohely 65

19. tablazat

33. kép

A ZIU-9 tipusbdl a BKV 6sszesen 173 kocsit vasarolt 1975 és 1984 kozott, az évente lizembe

helyezett jaormiivek szamat tartalmazza a 20. tablazat.

Ev Beszerzett jarmiivek
szdma, db palyaszama

1975 2 800-801
1975-1976 54 802-855
1977 36 856-891
1978 30 892-921
1979-1980 25 922-923
1982 25 947-971
1984 1 972

20. tablazat
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A tipus eredetileg fel volt szerelve automatikus aramszedd lehuzé berendezéssel, ez azonban
annyira nem valt be, hogy mar tizembehelyezéskor megsziintették.

Az utoljara beszerzett 972-es kocsi a ZIU-9V altipushoz tartozott, igy villamosberendezése
jelentdsen eltért a tobbiétdl. A BKV ezt a jarmiivet az akkor — mar sokadszorra — lendiiletesen
tervezett hegyipalyés trolibuszvonalak probakocsijaként szerezte be. A jarmili a tdbbihez
képest er6sebb, 150 kW-os motorral volt felszerelve, amely 600 V-os iizemben tisztan soros
motorként lizemelt. A kocsi fékrendszere is mas volt, a szervokontrolleren keresztiil miikodott
a nagyteljesitményt villamosfékezés.

Ez a villamosberendezés nem valt be, és a hegyipalyas vonalak kiépitésének Ujabb (ezuttal
véglegesnek tlind) elhalasztdsa miatt a tokéletesitése feleslegessé valt — nem sokkal
tizembehelyezése utan a jarmiivet a tobbivel megfeleld berendezésekkel tipizaltak.

A ZIU-9 tipus hosszt idon keresztiil a fovarosi trolibuszkozlekedés gerincét képezte, jelenleg
(2007) is allomanyban van 40 kocsi — bar mar eredetileg tervezett élettartamukat jelentésen
tullépték. Szolgalatuk harom évtizede alatt tobb atépitést, korszeriisitést végeztek rajtuk — igy
pl. az eredeti acél aramszeddket konnyebb aluminiumra cserélték ki, atépitették a miiszerfalat,
leszerelték a hatso tetdlétrakat. 2000-ben tizenegy jarmiivet — egy oktatd és tiz forgalmi kocsit
— mikroprocesszoros vezérléssel szereltek fel, amely a vezérkontroller szabalyozasan kiviil

ellendrzi a fényszorok miikodését, és az ajtok zart allapotat is.

A halézat fejlodése 1976-1983

Miutan 1974-ben dontés sziiletett, hogy megmarad a févarosi trolibuszhélozat, és a hazai ipar
valamint az importlehetdségek révén pedig a jarmlutanpodtlds is biztositottnak tlint, hamar
tervek késziiltek a halozat bovitésérdl. Ennek a levegdszennyezettség csokkentésének célja
mellett gazdasagi okai is voltak — egy kozlekedési agazat forgalomtol fliggetlen alapkoltségei
ugyanis a jarmiallomany novelésével forditott ardnyban allnak.

Az els6 halozati bdvitési javaslatcsomag — részleteiben még nem kidolgozott forméban —
1974. szeptemberében sziiletett meg. Eszerint kisforgalmu villamosvonalak, valamint
belvarosi €s hegyvidéki autdbuszjaratok felvaltasat, esetleg lakotelepek belsé forgalmanak
lebonyolitasat szantdk a létesitendd trolibuszvonalak feladatdul. Az alap- és betétjaratokkal

egyiitt 6sszesen kilenc villamosjarat™ felvaltasahoz 132, a hegyipalyas autobuszvonalakhoz

25 A Margit hid — Obuda, Nyugati palyaudvar — Obuda, Ujlipétvaros — Vaci tit, valamint a zugligeti, nagytétényi
¢és a budadrsi villamosvonalak szerepeltek a tervezetben.
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130, egyéb autobuszvonalakhoz pedig 25, azaz Osszesen 287 sz6l6 trolibusszal tervezték
béviteni az allomanyt.*%°

A fejlesztési tervek késObbiekben modosultak. A dél-budai villamosvonalak trolibusszal
torténd felvaltasat elvetették, egyes elképzelések megvaldsitasat pedig késébbi idépontra
titemezték, viszont tobb 1 vonal megépitése napirendre kertilt.

Miutan bebizonyosodott, hogy az Gjonnan Iétesitett Kacséh Pongrac 1ti feliiljaron trolibusz
vezetésének nincs forgalmi vagy miszaki akadalya, bevették a tervekbe a Cséktornya Park —
Kéroly korat kozott kozlekedd 74-es autdbusz trolibusszal torténd felvaltasat. A
halozatfejlesztési program els6ként megvalositott eleme éppen ez lett, az autdbusz helyett
inditott azonos jaratszamu trolibuszt 1977. aprilis 29-én adtak at.>"” Ezzel a VI. és VIL. keriilet
belsé kozlekedése kizardlagosan trolibuszvonalakkal keriilt lebonyolitasra — ez a
kornyezetvédelmi szempontbol feltétleniil szerencsés helyzet azdta is fennall. A kisforgalmu
varosligeti 25-0s villamos felvaltasara modositottak a 72-es trolibusz utvonalat, 1977. majus
2-4t61 a Varosligeti korat érintésével éri el Thokoly uti végpontjat.’® Az észak-déli
metrovonal épitési munkalatai 1977-ben érték el a Vaci utat, ez év november 14-én
leéllitottak az ujlipotvarosi Drava utcat és Pozsonyi utat érintd 15-6s villamost — amely mint a
metrd dataddsa utdn lizemi kapcsolat nélkiil marad6 kisforgalmi vonal mindenképp
megszlinésre volt itélve — forgalmat pedig 1978. februdr 1-ét6l a meghosszabbitott 79-es
trolibusz vette at.*"’

1978 végén kezdddott meg egy négy vonalbol allo, Osszefiiggd zugloi halozat kiépitése,
amellyel részben autobusz, részben villamosvonalakat valtottak fel. Elséként 1979. éprilis 4-
¢én adtak at a 19-es autobuszt felvaltd 80-as trolibuszt, amely a Baross teret koti 0ssze a Fiiredi
ati lakoteleppel. 1979. augusztus 27-én indult meg a forgalom az Ors Vezér tere és a Fiiredi
uti lakotelep kozott kozlekedd 81-esen, amely 131-es és 133-as autobuszokat potolta. 1980.

januar 3-an az el6z0 év oktober 19-én megsziintetett 64-es villamos helyett szervezett 82-es

trolibusz indult meg az Ors Vezér tere — Thokély Gt ttvonalon. Végiil 1980. augusztus 2-4n

2% Riss Jené: A Budapesti Trolibuszkozlekedés helyzete és javaslat a trolibuszhalozat fejlesztési lehetéségeirél
(BKV Fejlesztési Igazgatosag bels6 kiadvanya, 1974) 15-17. pp.

27 A trolibusz Gtvonala: Csaktornya park — Rona park — Ungvar utca — Kassai tér — Kacsoh Pongrac Gt —
Hermina ut — Ajtési Diirer Sor — Felvonulési tér — Dembinszky utca — Wesselényi utca — Karoly krt, visszafelé a
belsd szakaszon Dohany utca — Istvan utca utvonal.

2% A Szondi utcatol: Allatkerti krt. — Hermina ut — Thokoly ut (Hungéria krt.) végallomas, visszafelé Thokély at
— Stefania Ut — Ajtosi Diirer sor — Hermina ut Gtvonal. Megjegyezhetd, hogy a 25-6s villamos egykori varosligeti
végpontjanal a miiemlék jellegli végallomasépiilet megmaradt, jelenleg arusitopavilonként szolgal.

%% A Vaci uttél Drava utca — Karpat utca — Pozsonyi it — Budai Nagy Antal utca végallomas — Hollan Ernd utca
— Karpat utca utvonalon.
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adtdk at a 75-0s autdbuszt potlo 77-es trolibuszt, amely a metrd Stadionok alloméséatol a
zugloi 6v utcaig jarnak. 2!

Az észak-déli metrdvonal Lehel térig vezetd szakaszanak atadéasat kovetden 1981. december
31.-t6] a 72-es €s 73-as trolibuszok vonalat a Podmaniczky utcan és a Bajcsy-Zsilinszky uton
meghosszabbitottdk, az 0j végallomés az Arany Janos utcai metroadllomashoz keriilt. Az
utvonal médositast varosrendezési szempontok is indokoltak, ugyanis igy beépithetévé valt a
trolibuszok Nyugati palyaudvari végallomasa gyandnt hasznalt iires telek. A kozvetlen
metrokapcsolat 1étrejotte elényds volt ugyan, de a trolibuszok atszallasi kapcsolata a
nagykoruti villamosokra elénytelenebb lett.

Az i1ddszak utolsé Uj — pontosabban régi-ij — vonalaként ismét kiépiilt a Baross utcai
trolibuszvonal, amelyet 1983. augusztus 15-én adtak at. A jarat a 83-as jelzést kapta, mivel
ekkor a régi szama — a 74-es — mar foglalt volt. A vonalat eredeti utvonaldn tervezték
visszaallitani, azonban ekkor a févaros — varosképvédelmi megfontolasokbdl — mar nem
engedett felsdvezetéket telepiteni a Kiskoraton beliili teriiletre.?"!

Az 1985-1990 kozotti idoszakra tovabbi trolibuszvonalak kiépitése is szerepelt a tervek

kozott.2'?

A 89-es autdbuszt felvaltd 89-es trolibusz, illetve 33-as autdbusz Baross tér — Drava
utca kozotti szakasz kiviteli tervei is rendelkezésre alltak, kiépitésilkhoz azonban — anyagi
eszkozok hidnyaban, az ekkor mar vészjosloan romld gazdasagi helyzetben — nem tudtak
hozzakezdeni. A tavlati tervekben szereplé vonalak — igy a megyeri, 16rinci €s természetesen
a budai jaratok — beiitemezése emiatt természetesen meg sem torténhetett.

A trolibuszagazat fejlesztésével 0sszefliggésben egy olyan dontés is sziiletett, amely komoly
vitat valtott ki, és amely — mivel a tervezett beruhdzas végiil nem valosult meg — utdlag
egyértelmiien hibasnak mindsithetd. A zugligeti 58-as villamosvonalon a palyadllapot az
1970-es ¢évekre nagyon leromlott. Felujitasa helyett azonban — a kiépitendd budai
trolibuszhal6zatra vald hivatkozassal — megsziintetése mellett dontottek, a villamos 1977.
januar 17-én jart utoljara. 158-as jelzéssel villamosp6tld buszjaratot szerveztek helyette,

amely a budai trolibuszjaratok kiépitésnek véglegesnek bizonyult elhalasztdsaval allando

buszjaratta 1épett eld. A hegyipalyas villamosjarat — amely a budai oldal legrégebben kiépiilt

219 80-as jarat: Baross tér — Kerepesi ut — Fogarasi ut — Cserté utca utvonal. 81-es jarat: Ors Vezér tere — Fiiredi
utca — Ond vezér utja — Szentmihalyi ut — Csertd utca. 82-es jarat: Ors Vezér tere — Vezér utca — Szugld utca —
Roéna utca — Thokoly ut. 77-es jarat: Stadionok — Egressy ut — Vezér utca — Szugld utca — Miskolci ut —
Mogyorodi ut.

AEA végleges utvonal igy a Nagykoruton beliil: Maria utca — Kinizsi utca — Kozraktar utca — Vamhaz korat —
Baross utca lett.

12 Keller Laszl6: Otvenéves a budapesti trolibusz (Varosi Kozlekedés 1984/1) 37 p.
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kotottpalyas vonala volt — megsziintetése kornyezetvédelmi szempontbol hatranyos, varosképi

illetve kulturalis szempontbol pedig karos 1épés volt.*!?

Az 1970-es években a trolibusz, mint varosi kozlekedési eszkoz vilagszerte reneszanszat
élte, ami elsésorban az évtized elején bekovetkezett olajar-robbanasnak, valamint a
kornyezetvédelmi megfontolasok elotérbe 1épésének volt koszonheté. Magyarorszagon is
ekkor vizsgaltak feliill a korabbi leépitést szorgalmazo vezérelveket, és az agazat
fenntartasat, fejlesztését tiizték ki célul.

A fejlesztés két latvanyos eleme ebben az idészakban a jarmipark teljes megujitasa és a
halozat boviilése volt. Az Ikarus 280 kocsiszekrény felhasznalasaval késziilt, teljes
mértékig hazai fejlesztésii csuklos trolibusz a nagyforgalmu vonalak gazdasagos
fenntartasat tette lehetové, a szovjet gyartmanya ZIU-9 sz616 trolibusz pedig a belvarosi
jaratok gyors utascserét biztosito jarmiive lett. A halozatbévités elsosorban rossz
miuszaki allapotu, vagy a metroépités kovetkeztében iizemi kapcsolat nélkiil maradt
villamosvonalak felvaltasaval, illetve egyes autébuszvonalak helyettesitésével tortént
meg — azonban a mar hosszu ideje tervezett budai hegyipalyas halozat kiépitésére
ezuttal sem keriilt sor.

A halozatbévités és jarmiipark-rekonstrukcio eredményeképpen a trolibusziizem 1983-
ra 63 km-es halézathosszal, 250 jarmiivel a fovaros kozosségi kozlekedésének jelentos

onallo agazatava fejlodott.

213 A megsziintetés a helyi lakossag oly mértékii elégedetlenségét valtotta ki, hogy a BKV az 1980-as évek elején
tervet dolgozott ki a vonal egy részének visszadllitasira — ennek érdekében az 1984-ben kivont utolséd
kéttengelyes villamoskocsik koziil nyolcat megtartott. A vonal visszaallitasara azonban anyagi lehetéségek
hianyaban sajnos nem keriilhetett sor.
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A fovarosi trolibusziizem 1985-t6l napjainkig

Bar a trolibuszkdzlekedés 1974-t61 kezd6do évtizedben lezajlott latvanyos fejlodése az 1980-
as évek kozepén anyagi okokbol megtorpant, a kiépitett halozat fenntartasaval kapcsolatban
hosszt ideig nem meriilt fel kétség — ehhez pedig elsdsorban a jarmtidllomany miiszaki
allapotanak megfeleld szinten tartasa volt sziikséges, illetve sziikséges napjainkban is.

A vonalhal6ézaton 1983 utdn viszonylag kevés valtozas tortént, a kovetkezOkben roviden
ezeket tekintjiik at.

1988-ban a zugloi lakosok igényének megfelelden 74/A jelzéssel betétjaratot szerveztek a
Csaktornya park — Mexikoi ut (foldalatti végallomas) vonalszakaszra.

A legnagyobb valtozds a Hungéria koraton tobb részletben kiépiilt 1-es gyorsvillamos
szakaszainak atadasaval tortént. 1993. oktober 12-t6l a villamos mar a Kerepesi utig jart,
ekkor a Hungaria korati 75-0s Ajtosi Diirer sor — Kerepesi ut kozotti szakaszat athelyezték a
Stefania tutra. Ezt kdvetden az 1-es villamost el0szor a Salgotarjani utig, majd — a KObanyai
uti aluljaré bdvitése utan — jelenlegi végallomasaig, a Lagymanyosi hid pesti hidféjéig
hosszabbitottdk meg. A 75-0s trolibuszt az utobbi bdvités is érintette — 2000. julius 3-an a
végalloméasa a Népligettdl a Stadionokhoz keriilt. A jarat — amelyet eredetileg csak a
villamosvonal kiépiiléséig kivantak megtartani — forgalma ezzel természetesen lényegesen
lecsokkent, de a szallitott utasszam alapjan még igy is feltétleniil megmaradt 1étjogosultsaga.
A halozat ugyanakkor szerény mértékben boviilt is. 2001. novemberében atadtak az Uzsoki
utcai korhdz 0j szarnyat, amihez természetesen kozosségi kozlekedési igény is jelentkezett. A
BKYV a 82-es trolibusz vonalanak Thokoly Ut — Erzsébet kirdlyné utja kozotti szakaszon
torténd meghosszabbitdsaval oldotta meg a problémat, amelyen 2002. majus 3-an indult meg
a forgalom.”"

A Keleti palyaudvar kornyékének forgalma 2006 tavaszatol — a Baross tér atépitési
munkalatai miatt — tobb részletben megvaltozott. 2006. marcius 20.-t6l a 80-as trolibusz
végallomasa a Keleti Palyaudvar indulasi oldala mell¢ keriilt. 2007 juniusatdl a 73-as és 76-0s
jaratok nem érintik a Baross teret, hanem a Garay utcdban fordulnak vissza a Rottenbiller
utcaba. A metrd6 megépitése utan a trolibusz végallomés varhatdan a tér Thokoly ut felé eso

részére, a jelenlegi parkolo teriiletére keriil at.

214 Az j kérhazi szarnyat mar 2001. novemberében atadtak, de a téli idészakban nem lehetett elvégezni a
felsdvezeték telepitését, ezért kezdetben trolibuszp6tlod autobuszjaratot szerveztek ,,82 trolibusz” jelzéssel, amely
a Szuglo utca és a korhaz kozott jart.
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A jarmipark 1976-ban indult teljes lecserélése eredményeképpen 1982-re gyakorlatilag
teljesen egységessé valt jarmtialloméany — a forgalmat lebonyolitd szovjet gyadrtmanyu ZIU-9
tipusu trolibuszok ¢és az 1k.280 T csuklos jarmiivek villamosberendezése ugyanis csaknem
megegyezett egymassal.

A trolibuszjarmiivek élettartama azonban — Osszehasonlitva a kozti vasuti jarmiivekével —
nem tal magas, atlagos igénybevétel esetén 15-20 évenkénti lecserélésiiket a miiszaki avulas
mellett a kocsik szerkezeti részeinek elhasznalodasa is indokolja. Emiatt 01 trolibuszjarmiivek
beszerzése az 1980-as évek végére ismét aktudlis kérdéssé valt, de az 1976-ban megindult
rekonstrukcids programhoz hasonld volumenii jarmiibeszerzésre anyagi okok miatt sem
akkor, sem azota nem keriilhetett sor. Igy az utobbi két évtizedben beszerzett jarmiivekkel
csak az éppen legrosszabb miiszaki allapotban 1évd trolibuszokat tudtdk kivaltani — ezzel
azonban az egykor egységes jarmiiparkot napjainkra egy meglehetdsen tipusgazdag allomany
valtotta fel. Ezzel egyiitt ugyanakkor a trolibuszagazat erkdlcsi avulasa egyelére nem
fenyeget, mivel minden esetben 01j gyartast, korszert jarmuvek kertiltek beszerzésre.

Jelenleg (2007) a legfontosabb feladat a még forgalomban 1évé ZIU-9 tipusu trolibuszok?'
lecserélése. Ezek a kocsik mar régen til vannak tervezett élettartamukon, tovabbi lizemben
tartasuk mar csak aranytalanul koltséges karbantartassal lenne lehetséges.

A ZIU-9 trolibuszok allapota egyébként mar az 1990-es évek masodik felére komoly
problémat jelentett, emiatt 2000-ben wjra felmeriilt a halozat részleges felszamolasanak
lehetdsége. A leépitési terv szerint a ZIU-9-eseket javitdsi ciklusidejiik elérkezésével
selejtezték volna, feladatukat autobuszok vették volna 4. A BKV elséként a 74-es
trolibuszvonalon tervezte a részleges, majd teljes atallast autobusziizemre. A felszamoléasi terv
azonban nem csak az agazat dolgozdi és a kornyezetvédelmi szervezetek, hanem a lakossag
részérdl is ¢€les ellendllasba iitkozott, igy nem keriilt végrehajtasra. A talfutott trolibuszok
helyett azdta lassan, de folyamatosnak tekinthetd modon 10 sz6lo trolibuszjarmiiveket
helyeznek lizembe.

A kovetkezokben a BKV altal 1987-tdl iizembehelyezett trolibusztipusok keriilnek
attekintésre. Bar nem tartoznak szorosan a dolgozat targydhoz, de mindenképpen emlitést
érdemelnek a trolibusz prototipusok is, amelyeket az Ikarus gyar — madas véllalatokkal
kooperacioban — 1978-tdl fejlesztett ki. A prototipusok nagy részét nem kovette széridlis

gyartés, de a gyljtott tapasztalatok hasznosnak bizonyultak a gyartmanyfejlesztésben.

2132007 julius 1-én Osszesen 40 db ZIU-9-es trolibusz van a BKV alloméanyaban, ebbdl 3 db selejtezésre
kijelolve. (forras: Hajto Balint adatgytijtése)
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Trolibuszok 1k.280 kocsiszekrénnyel — prototipusok és a GVM sorozat

Az lkarus az 1k.280 T tipus sikerét latva ugy dontott, hogy programot kezd korszer(i trolibusz
kifejlesztése érdekében. A dontésben nem csekély szerepet jatszott a tény, hogy csuklos
trolibuszt ekkortdjt vilagviszonylatban is meglehetdsen kevés helyen gyartottak, igy az Ikarus
j6l értékesithetd exportcikket remélt. Az 1978-t61 eléallitott prototipusok®'® jarmiiszerkezeti
részét két kivétellel 1k.280-as tipusbol alakitottdk ki, a kiilonbség természetesen a felszerelt
villamosberendezésben volt.

Az Ikarusz 1978-ban harom prototipus jarmiivet gyartott le. Ezek koziil kettdt a svajci BBC és
Sécheron kozdsen allitott eld, a harmadik a Kiepe céggel késziilt kooperacioban.

Az 1k.280.T3 ¢és 1k.280.T3-1 tipusjellel ellatott BBC/Sécheron trolibuszok szaggatds

Vezérl(')’berendezéssel,217

illetve a hagyoményos villamosfék helyett 6rvényaramfékkel voltak
felszerelve, valamint 6nall6 menetet biztositd motoros aggregatoruk is volt. Mivel a kocsikat
nyugati bemutatasra tervezték, az akkor hagyomanyosnak tekinthetd rancajtok helyett mar a
korszerlibb bolygoajtok keriiltek beépitésre. Az elsd jarmii Amerikdban, a masodik nyugat-
Eurdpa varosaiban tett probameneteket, majd visszaszallitottdk dket Budapestre. A T3 sorsa
ismeretlen, a T3-1 villamosberendezését atépitették, majd 1987-ben Szegeden helyezték
lizembe.

Az lkarus — Kiepe trolibusz villamosberendezése (1k.280.T4 tipusjel) Diisseldorfban késziilt.
Ez a trolibusz els6sorban Budapesten teljesitett probameneteket, 1982-ben Szegedre keriilt,
ahol 1992-es selejtezéséig kozlekedett.

1980-ban Hitachi szaggatoberendezéssel felszerelt, korlatozottan o©Onjar6 trolibusszal
(Ik.280.T7 tipusjel) végeztek kisérleteket a fovarosban. 1985-ben ezt a trolibuszt is Szeged
vasarolta meg.

1981-ben a Villamosipari Kutatéintézet (VKI) és a BKV egyiittmikodésében késziilt egy
egyedi hajtasrendszeri trolibusz (Ik.280.T8), amely BKV dalloményba keriilt 300-as
palyaszamon. A kisérletnek kettds célja volt — egyrészt az akkor még nem kiforrott szaggatos
rendszer helyett akartak alternativat talalni, masfeldl a hidraulikus hajtasrendszer alkalmazasa
a tipizalasi torekvésekkel is Osszhangban volt, ugyanis igy tobb autobusz alkatrész
felhasznalasa valt volna lehetové a trolibuszok gyartasanal. A kisérlet végiil nem hozott sikert,

a jarmi tovabbi sorsa ismeretlen.

216 A prototipus trolibuszokrél bévebben Dr. Németh Zoltan Adam elektronikus formaban publikalt tanulméanyai
(www.villamosok.hu/troli) és a www.obus-technik.de foglalkozik.

T A szaggaté egy félvezeté kapcsolod, amely kis vezérléfesziiltséggel miikodik, és nagyfesziiltségii dramot
kapcsol be illetve szakit meg.
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1983-ban a finnorszagi Stromberg vallalat kotott az Ikarusszal kooperacids szerzddést egy
prototipus aszinkronmotoros trolibusz eldallitdsara, amely 1984-re lett készen. A tipushoz
kivételeses modon 1k.284 autdbusz szekrényt valasztottak. A jarmi annyiban is
kiilonlegesnek szamitott, hogy a futorész tengelye volt hajtott, azaz a jarmli Magyarorszagon
eddig egyediildlld modon toldcsuklds kivitellel késziilt — a kocsiszekrény ezzel
Osszefliggésben szintén szokatlan médon haromajtoés volt. Eredetileg a tobbi prototipushoz
hasonldan ezt a jarmiivet is felszerelték dizeliizemii segédmotorral. A jarmii a forgalomban
nem igazan valt be, de ellentétben a tobbi kisérleti trolibusszal, a BKV meg kivanta tartani,
1990 utan elektromos berendezését — vonatkozd dokumentumok hidnyaban — megprobaltak
ujra iizemképessé¢ tenni. A jarmivet pirosra fényezve és 198-as palyaszammal ellatva
allomanyba vették. Tovabbra sem volt iizeme megbizhatd, mindossze két napot (!) toltott
utasforgalomban. Még az ezredforduld elott selejtezték és elbontottak.

1987-ben 1k.260.T2 jelzéssel még egy szolo Ikarus trolibusz késziilt — immar bolygoajtds
kivitellel — az NDK részére. A Ganz szaggatds berendezésével felszerelt jarmiivet Weimarba
szallitottak, ahol a sikeres probaiizemek utdn 12 szériakocsit rendeltek — ezt a rendelést
azonban a két Németorszdg egyesililése utan, az érvénybe Iépett szigorubb nyugati
szabalyozasok miatt visszavontdk. A probakocsi végiil Budapestre keriilt vissza, ahol viszont

mar nem kertilt izembe — 1995 koril szétbontottak.

M¢ég 1980-ban késziilt el a Ganz Villamossagi Miivek (GVM) egylittmikodésével készitett
két prototipus trolibuszt, amelyek az 1k.280.T6 és 1k.280.T6-1 jelzést kaptak. A dizel-
segédmotorral felszerelt korlatozottan Onjard jarmiivek felépitése leginkdbb az 1978-ban
késziilt két BBC prototipusra emlékeztetett — fO0 sajatossdguk a kiilon Orvényaramu
fékberendezés volt, amely mint a tobbi proébakocsin, ezeken sem valt be. A trolibuszok tobb
Eurdopai véarosban megfordultak bemutatas céljabol, az elsé prototipus foként az NDK
varosaiban, a masodik pedig Torokorszdgban. Végiil mindkettd visszakeriilt Budapestre, a
T6-1-gyel a Ganz gyar tovabbi kisérleteket végzett a villamosberendezés tokéletesitése
érdekében. Az elsé kocsi végil Szegedre keriilt, ahol 1990-ig kozlekedett, a masodik
kocsiszekrényét pedig — miutan az Obus Kft. ZIU-9 villamosberendezéssel felszerelte —
Debrecen kapta meg, ahol 400-as palyaszamon kozlekedett 2000-ben tortént selejtezéséig.

A GVM villamosberendezés a forgalmi kisérletek elvégzése utdni moddositdsokkal
megfelelonek bizonyult, igy 1985-re megkezdték az ezekkel felszerelt trolibuszok
sorozatgyartasat. A tipusbol érdekes modon nem a BKV rendelt eldszor — ennek magyarazata,

hogy az 1980-as évek kozepére a haldzat bovitése leallt, a forgalomban 1évé kocsik viszont
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még nem ¢érettek meg a lecserélésre. 1985-t6]1 az NDK és Bulgéaria részére gyartottdk
nagyszamban — utdbbi 1k.280.92 tipusjelzést kapott — a BKV 1987-t6l kezdte meg

beszerzését. A tipus fobb adatait foglalja 6ssze a 21. tablazat.

Teljes hossz (mm) 16500
Magassag dramszed6 nélkiil (mm) 3160
Kocsiszekrény szélessége (mm) 2500
Onstly (kg) 13700
tipusjele TK 110K
Motor kapocsfesziiltsége (V) 550
allandod teljesitménye (kW) 196
o .| til6hel 35
Fér6helyszam éll(')hel}; 7

21. tablazat

Az 1k.280.93 hivatalos tipusjellel ellatott, szakmai berkekben leginkabb ,,GVM”-nek (mint
Ganz Villamossagi Miivek) nevezett trolibuszokbdl a BKV &sszesen 83 darabot vasarolt
1987-89 kozott, valamint egy jarmiivet egy kisérleti kocsibol*'® alakitottak ki 1996-ban. Az

évente iizembe helyezett jarmiivek szdmat tartalmazza a 22. tablazat.

Ev Beszerzett jarmiivek
szama, db palyaszama
1987 7 200-206
1988 26 207-232
1989 50 233-282
1996 1 283

22. tablazat

A GVM trolikkal a mar elavult 100-as csuklosokat, illetve a ZIU-9-esek egy részét valtottak
ki. Maga a sorozat nem volt teljesen egységes kivitelli, az 1987-ben iizembehelyezett hét
jarmli még orosz gyartmanyt mellsé- és utanfutotengellyel, valamint rancajtoval késziilt, ezt
kovetden mar csak Raba gydrtmanyt futomiivel és bolygoajtoval felszerelt trolibuszokat

gyartottak.

218 A BKV Kisérleti Uzem (illetve késébb az Obus Kft.) 1987-t61 gyartott csuklos trolibuszokat, amelyeket nem
az akkor korszerti szaggatds berendezéssel, hanem ZIU-9 villamosberendezéssel szereltek fel. Budapestre egy
ilyen késziilt, a 199-es, amely az els6 volt a kisérleti tizem altal gyartott trolibuszok soraban. Ez a jarmii még a
972-es egyedi ZIU-9-es trolibuszhoz hasonlé berendezést kapott. Minthogy az lizemi tapasztalatok ezuttal is
kedvezétlenek voltak, a BKV 1996-ban a villamosberendezését kicserélte a GVM-ekre felszerelt szaggatds
tipusra, egyszersmind a palyaszamat 283-ra modositottak.
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A kocsikat felszerelték mechanikus miikddésti automata dramszeddlehtizoval, amely kiugras
esetén egy felajzott rugo kioldasaval huzza le az aramszeddt. Ez a berendezés — ellentétben a
Z1U-9-esek elektronikus tizemii lehtizojaval — a gyakorlatban megfeleléen bevalt.

A GVM villamosberendezését az analdog vezérlésh tirisztoros szaggatdoberendezés hatarozza
meg, amely a fesziiltség szabdlyozéasaval végzi a menetkapcsolast. A kordbbi kisérletek
alapjan az Orvényaramu fék alkalmazdsa nem volt eldnyds, ezért a GVM-ek féaramu
villamosféket hasznalnak — igy nagy hatasfoku visszataplalasra is képesek. A villamosféken
kiviil a jarmiivek légfékkel is fel vannak szerelve — hasonldan a tobbi trolibuszhoz, a fékpedal
elsd fazisaban villamosfékkel lassit, majd fokozatosan kapcsolddik be a légfék a jarmi
megallitasaig.

A GVM trolibuszok a forgalomban igen jol bevaltak, és bar a sorozat legiddsebb tagjai elérték

a huszadik éviiket, egyeldre nem indult meg selejtezésiik (34. kép).

34. kép

Az 1k.415 T és 1k.435 T trolibuszok

Az Ikarus gyar az 1990-es évekre mar tulvolt fénykoran, de az évtized folyaman — a vallalat
utolso jelentdsebb gyartasi tevékenységeként — még viszonylag nagy sorozatban gyartottak az
1980-as évek masodik felére szériaérett 400-as csaladot, amelynek tobb altipusabol késziilt

trolibusz valtozat is. Az 1k.415 sz6106, €és az 1k.435 csuklos autdbuszok atmenetet képeztek a
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magas- és az alacsonypadlos jarmiivek kozott, a kozépmagas épitésii alvaz konnyen, de nem

akadalymentesen megkozelithetd utasteret biztositott.

A kéttengelyes Ik.415 tipusi autdbusz szekrényének, jarmiszerkezeti részének
felhasznalasaval meglehetdsen sok, dsszesen tobb mint kettészaz trolibusz késziilt — azonban
a prototipus kivételével egyetlen példanyt sem készitettek hazai felhasznalasra.

A teljesen hazai gyartasu Ik.415 T trolibusz prototipusa 1992-ben késziilt el, a GVM
trolibuszokéval gyakorlatilag megegyezd villamosberendezését a Ganz Villamossagi Miivek
jogutddja, a Ganz-Ansaldo gyartotta le. A trolibusz palyafutdsat budapesti probajaratokkal
kezdte (35. kép), majd tobb eurdpai varosban szerepelt kiallitasokon. 1994-ben Debrecenbe
keriilt, ahol 800-as palyaszdmon évekig szolgalt. Ezt kovetden az évtized végén tujabb
kiallitasok vendége volt, végiil 1999-ben — 1k.412-es trolibuszok késedelmes szallitasa miatt —

ktbérként Tallinba adidk 4, ahol jelenleg (2007) is szolgdl,
1 1 - 1
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35. kép

Bar a tipus alapvetden bevalt, ismereteink szerint hazai trolibusz ilizemek részére fel sem
meriilt széridlis beszerzése. 1996-t61 2002-ig azonban Romania vasarolt dsszesen 204 darab
Ik.415 T kocsiszekrényt, amelyet Ganz licensz szerint gyartott villamosberendezéssel Aradon

szereltek fel. A trolibuszok néhany példany kivételével Bukarestben alltak forgalomba.

Az 1k.435 csuklos autdbusz szekrényének felhasznalasaval késziilt egy kisebb trolibusz

sorozat a BKV részére. 1992-ben mar gyartottak egy dudbusz prototipust 435-0s
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felhasznaldsaval, aminek sajatossaga volt, hogy nem villamos aggregatorral volt felszerelve —
a villamosmotor a k6zépsd tengelyt, a dizelmotor a hats6 tengelyt hajtotta. A konstrukcié nem
volt igazan sikeres, viszont a tipus tovabbfejlesztését szolgalo kisérletektdl eltekintettek és a
jarmiivet 2001-ben rendes autobussza alakitottak at.>'”

A BKV-nek ugyanakkor az 1990-es évek elejére mar gondot jelentett a maradék 100-as
csuklos trolibuszok lizemben tartasa, amely csak koltséges felajitas aran lett volna lehetséges.
Ugyanakkor a forgalomban jol bevalt GVM trolibuszok tovabbi beszerzését — jelentds
részben az akkor mar husz éve kifejlesztett 1k.280 kocsiszekrény miatt — mar elavult 1épésnek
tartottdk volna, emiatt teljesen 0 konstrukcidju jarmi eldallitasarol dontdttek. Megfeleld
ajanlatot az Obus Kft. tett, amely az ekkor korszerlinek és modern megjelenésiinek szamitod
Ik.435 csuklés autobusz kocsiszekrényének felhasznaladsaval, a Kiepe cég altal gyartott
villamosberendezéssel felszerelt trolibuszok iizembe helyezését javasolta. A BKV elfogadta a
terveket, és 15 példanyt rendelt a tipusbodl, melyek legyartasa 1994-96 kozott tortént (36. kép).
Uzembehelyezésiikkel parhuzamosan a maradék 100-as jarmiiveket kivontak a forgalombol.

Az 1k.435 T tipus (hivatalos tipusjele: 1k.435.81) fobb miiszaki ¢és beszerzési adatait a 23. és
24. tablazatok tartalmazzak.

Teljes hossz (mm) 17850
Magassag lehtuzott &ramszeddvel (mm) 3335
Kocsiszekrény szélessége (mm) 2500
Onsuly (kg) 15200
tipusjele™ Alsthom 4 ELA 1662
Motor névleges fesziltsége (V) 420
oOras teljesitménye (kW) 142,5
o .| til6hel 44
Féréhelyszam éll(')hel}; 70

23. tablazat

Ev Beszerzett jarmiivek
szama, db palyaszama
1994 3 300-302
1995 8 303-310
1996 4 311-314

24. tablazat

1% Az atalakitas utan az Alba Volan Rt. Székesfehérvaron helyezte iizembe.
229 A motorokat késébb, 1996-98 kozott kicserélték. Az G tipus jelzése: 4 EXA 1562.
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Az 1k.435 T tipusu, mikroprocesszoros vezérlésii trolibuszok haromfazist aszinkron motorral
vannak felszerelve, amely megoldas els6ként ezeken a jarmiiveken keriilt alkalmazasra a
fovarosi trolibusziizemben. A felsdvezetékrdl szedett 600 V-os egyenfesziiltséget inverter
alakitja haromfazisu 420 V fesziiltségli valtoaramma, amely a motorban forgd magneses
mezdt indukal — ha a mezd fordulatszdma magasabb a forgorészénél, a motor gyorsit, ha

alacsonyabb, akkor lassit.

36. kép

A trolibuszok jarmiszerkezeti része nem volt tokéletes, lizembehelyezésiiket kvetden nem
sokkal repedések illetve torések miatt meg kellett erdsiteni a forgdkorong alatti
vaznyulvanyokat. Eredeti motorjaik is gyengének bizonyultak, azért azokat az ezredforduld
koriil lecserélték 200 kW teljesitménytire. Minden kezdeti hib4juk ellenére ezek a trolibuszok
a fovarosi forgalomban megfelelden bevaltak, és tlizembehelyezésiikkel az 6sszes fovarosi

csuklos trolibusz korszer, elektronikus vezérlési lett.

1k.411 T és |k.412 T trolibuszok

Napjainkban a korszerti varosi kozlekedés egyik alapfeltétele alacsonypadlds jarmiivek
hasznalata. Ennek nem csak a mozgassériiltek, gyerekkocsival kozlekedOk akadalymentes
utazasanak eldsegitésében van szerepe, az alacsonypadlos kivitel az utascserét is megkdnnyiti

illetve gyorsabbd teszi — ezért ilyen jarmiivek beszerzését forgalomtechnikai okok is
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indokoltta teszik. Az Ikarus 1993-ban gyartotta le a teljesen sik- és alacsonypadlds szold
autdbusz prototipusat, amelyet nem sokkal késébb kovetett a csuklos valtozat is. Ezek a
jarmivek vilagviszonylatban is 1Ujdonsadgnak szamitottak, azonban — ¢és ez mar
Osszefiiggésben allt az Ikarus hanyatlasaval — tokéletesitésiikre nem keriilhetett sor, szérialisan
viszonylag kevés példanyt gyartottak. A sz6lo valtozat tipusai az 1k.411 és az egy méterrel
hosszabb 1k.412, mindkettébdl késziilt trolibusz-valtozat is — eldbbibdl egyetlen prototipus,
mig utdbbibol egy kisszamu széria a hazai és az észt trolibusziizemek részére. A két tipus

fobb tulajdonsagait tartalmazza a 25. tdblazat.

k411 T k412 T

Teljes hossz (mm) 11070 12000
Kocsiszekrény szélessége (mm) 2500 2500
Kocsiszekrény magassaga 3400 3400
Onsly (kg) 9900 11300

tipusjele Alsthom 4 ELA 1662-B1 TK 90 LS
Motor kapocsfesziiltsége (V) 550 550

teljesitménye (kW) 142,5 180
Férshelyszam |-onely 5 27

allohely 73 (8 f6/m”) 70 (8 f6/m”)

25. tablazat

Az Tk411 T prototipus trolibusz 1994-ben késziilt el. Villamosberendezése 1ényegében
megegyezik az 1k.435 T tipuséval, azaz valtakozo aramu aszinkronmotor hajtja. Az eredetileg
egyedi fényezésii trolibuszt a BKV 400-as palyaszdmmal latta el, 1996-ig probajaratokat
teljesitett. Ezt kovetden Romdanidban, majd Szegeden jart, 2001. februarjaban keriilt vissza
Budapestre. Villamosberendezése a probajaratok soran meghibasodott, emiatt a jarm{i hosszu
ideig félreallitva vart javitdsara. Végiil ki tudtak javitani, és ujra forgalomba helyezték —
miutdn kotbértartozdsok fejében a BKV 2003-ban atvette, pirosra fényezték at. Jelenleg is
(2007) allomanyban van, els6sorban a 74-es jaraton szokott kdzlekedni. A jarmiivet eredeti

fényezésével mutatja a 37. kép.

Az Ik.412 tipusu autobusz lett az Ikarus gyar népszerlibb alacsonypadlos tipusa, bar a
legyartott kb. 250 darab mar Ossze sem volt hasonlithatd az Ik.260-as 72500 példanyt
szamlalo sorozataval. A tipusbol dsszesen 20 példany trolibuszjarmi késziilt, az els6 6t Tallin
varosa részére 1999-ben. A BKV 2002-ben, azaz az lkarus gyar termelésének legutolso
1d6szakaban rendelt 15 1k.412 T trolibuszt, amellyel a legrosszabb allapotban 1évd ZIU-9-es

trolibuszokat valtotta fel. Az 1k.412 T tipus villamosberendezésének alapja szintén az
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aszinkron hajtas, azonban a vezérld elektronika 1ényegesen fejlettebb az 1k.435 T tipuséhoz
képest — a trolibusz nagyon finoman gyorsul, erds a villamosfékezése, és nem rangat.
Ugyanakkor, a fovarosi utviszonyokon ezek az eldnyok kevéssé érvényesiilnek. A trolibuszok

iizembehelyezésére 2002-ben kertilt sor, a BKV 700-714 palyaszammal latta el oket. Jelenleg

mindegyik dlloméanyban van (38. kép).

e wtﬁuaﬂﬂbxig?ﬁ‘

38. kép
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Az Ikarus alacsonypadlds trolibuszok legnagyobb hatranya a kényelmetleniil sziik utastér — a
teljesen alacsonypadlos kivitel miatt ugyanis az allohelyek szamat jelentésen csokkenteni
kellett, igy a jarmiivek Osszbefogaddképessége kisebb lett, mint egy ZIU-9 tipusu trolibuszé.
A kevés allohely, az iiléssorok kozotti sziik folyosé miatt az utasaramlas is nehézkes, a
trolibuszok csticsidoben pedig kényelmetleniil zstfoltan kozlekednek. Ezt az alacsonypadlos
kivitelnél altalanosnak nevezhetd problémat az elmult évtizedben kiilfoldi gyartmanyoknal
kiilonb6zé megoldasokkal — szélesebb kocsiszekrény, dupla helyett masfeles iilések —
kikiiszobolték, de az lkarus ekkor mar a hanyatlds idészakdban volt, és igy nem nyilt

lehetdsége a gyartmany tokéletesitésére.

Ganz-Solaris és Ganz-Skoda trolibuszok

Az 1990-es évek jarmiibeszerzéseivel nem sikeriilt az 6sszes ZIU-9-es trolibuszt kivaltani,
ezért az ezredfordul6 utan Gjabb beszerzések valtak sziikségessé. Mivel — mint emlitettiik — a
jelentds tarsadalmi ellenallas miatt még a halozat részleges felszamolasanak lehetdsége sem
keriilhet napirendre, az Ikarus pedig 2003-ban véglegesen, de legalabbis hosszi tavra
befejezte gyartéasi tevékenységét, a BKV-nak mas beszerzési forrds utan kellett néznie. 2004.
januar 14-¢én irta ki a BKV azt a tendert, melynek keretében 30, majd opcionélisan tovabbi 15
alacsonypadlos trolibuszt kivantak véasarolni. A tender gydztese a Ganz Villamossagi Miivek
jogutddja, a Ganz Transelektro Kozlekedési (GTK) Rt lett, amely a lengyel Solaris gyarral
kozosen tett ajanlatot trolibuszok gyartasara. A trolibuszok jarmiiszerkezeti része
Lengyelorszagban késziilt, a villamosberendezés beépitése ¢és a jarmiivek készre szerelése a
GTK Rt magyarorszagi iizemében tortént. A GTK — Solaris nem a BKV-t6l kapta elso
megrendelését trolibusz gyartasara — a ,,Trollino” markanévvel ellatott jarmiicsalad elsd
példanya, egy csuklos trolibusz 2001. nyardn késziilt el Lettorszag szamara, ezt kovetden tobb
eurdpai varos szamdra gyartottak szolo és csuklos jarmiiveket.

A BKV ltal megrendelt Ganz-Solaris Trollino (GST) 12 tipust haromajtos,
aszinkronmotoros hajtast trolibusz fobb adatait a 26. tdblazat tartalmazza. Ezek a jarmiivek a
fovarosi trolibuszkozlekedésben elséként képesek tlizemszerli modon korlatozott 6nalld
menetre — a beszerelt akkumulatoros hajtas lizemzavarok esetén, illetve jarmitelepen beliili
mozgatashoz biztositja a jarmi felsdvezeték nélkiilli mozgasat. Budapesten a Kkiterjedt

felsdvezetékhalozat miatt egyelére nem volt sziikséges hosszabb tdvon is onjardan kozlekedo
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jarmiire. Az els6é hat trolibusz (601-606 palyaszam) leszallitasara 2005-ben keriilt sor, ezt
kovetden azonban a GTK Rt csddje miatt a beszerzés megtorpant. A céget a felszdmolas soran
a Skoda gyar vasarolta meg, amely az elmaradt kovetelések — mintegy 0sszesen 120 trolibusz
Budapest, Debrecen ¢és Riga részére — egy részét atvallalta, igy a BKV 2007. nyaran tovabbi
10 trolibuszt (607-616 palyaszam) helyezett forgalomba (39. kép). Utobbiakon mér a Ganz —

Skoda cégjelzés szerepel. A tovabbi beszerzések id6pontja azonban egyeldre bizonytalan.

Teljes hossz (mm) 12000
Magassag lehtizott aramszeddvel (mm) 3500
Kocsiszekrény szélessége (mm) 2550
Onsuly (kg) 13075
tipusjele AT 13825/4
Motor névleges fesziiltsége (V) 420
oras teljesitménye (kW) 165
o .| il6hely 28
FérGhelyszam = s hely (5 fo/m?) 50

26. tablazat
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Osszefoglalasként elmondhaté, hogy a févaroesi trolibusziizem az elmilt hisz
esztendében a folyamatos jarmiibeszerzéseknek koszonhetéen miiszaki szempontbol
szinten tartotta magat, bar az allandé forrashiany miatt a jarmiallomany nagyobb
aranyd megujitasa nem valosult meg. 2007-ben a meglévé halézat iizemeltetése hosszabb
tavon is biztositottnak latszik, azonban ujabb vonalak kiépitése egyelore nem varhato —
bar a BKV-nak jelenleg is vannak tervei uj vonalak létesitésre, illetve a meglévok egy
részének meghosszabbitasara. A kornyezetbarat trolibusziizem minden valésziniliség

szerint hosszabb tavon fontos szerepléje marad a budapesti kozosségi kozlekedésnek.

Muzealis célbdl megbrzétt févarosi trolibuszjarmiivek

A trolibusziizem napjainkra elvéalaszthatatlan lett Budapest varosképétdl, az dgazat immaron
tobb évtizedre visszatekintd multja jogossd tette az egykor a févarosban kozlekedett
jarmutipusokbdl egy-egy példany, mint miiszaki-lizemtorténeti emlék megorzését.
Magyarorszagon a muzealis jarmimegOrzési tevékenység hivatalos formaban sajnalatos
moédon meglehetésen késoén indult meg, emiatt a legrégebbi jarmiivekbdl — értve ezalatt
villamosvasuti jarmiiveket és autobuszokat is — a legtobb esetben mar nem maradt fellelhetd

példany.

Az o6budai jarat harom jarmiivébdl nem maradt meg egyik sem, még targyi emlékeik sem
allnak rendelkezésre. A trolibuszok 1955-ben tortént selejtezése utin egy darabig még
hasznaltdk kocsiszekrényiiket végallomasi tartozkodonak, de az 1950-es évek végére
mindegyiket elbontottak.

Az MTB-82 tipust trolibuszbol sem 6riztek meg egyet sem, azonban selejtezésiik utan tobbet
eladtak bel8likk utdnfutd lakobusz, vagy mozgathatd raktar céljara. gy maradt meg egy
példany, amelyre UL - 054 rendszammal az 1980-as évek kdzepén talaltak ra a BKV muzealis
jarmiivek utan kutaté munkatarsai**', és amely jelenleg a feltjitasat varja a Pongracz telepen.
Ennek a trolibusznak a palyaszdma még nem tisztazott, azonban bizonyosan az egyik a

szélesitett feljards jarmiivek koziil (40. kép).

20 A selejtezett jarmiivek ,utdéletérél” nem késziiltek hivatalos dokumentumok, ezért a régi jarmivek
felkutatasa nagyon sok helyszini bejarassal, nem egy esetben szerencsés ,,rabukkanassal” tortént.
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40. kép

IK-60 T tipusbol megtartotta a BKV a T 323-as (utols6 palyaszaman 259-es) palyaszamu
jarmuvet, melyet jelenleg szintén a Pongracz telepen Oriznek. Feltjitdsahoz 1990 koriil
hozzékezdtek, azonban gyakorlatilag csak a lemezelés eltavolitasaig jutottak el, igy e kocsi

jelenleg (2007) vazszerkezetig lebontott, igen romos allapotban van (41.kép).

41. kép
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AMG poétkocsibél a szintén lakdkocsiva atalakitott, és késébb visszavasarolt 923-as

palyaszamu jarmi all rendelkezésre, ez a kocsi is a Pongracz telepen varja feltjitasat, melyet

kovetden a T 323-as kocsi vonatja majd (42. kép).*>

42. kép

IK-60 T csuklos tipusbol megorzésre volt kijeldlve a 401-es palyaszamua jarmii, azonban
gondatlan tarolas és rongaldsok kovetkeztében allapota sulyosan leromlott. A Pongréacz telep
akkori vezetdje minden felettes jovahagyas nélkiil a jobb allapoti, még szintén meglévo 421-
es jarmiivet 401-re szamoztatta at, a valédi 401-est pedig elbontottak. Amikor ez a
vallalatvezetés tudomasara keriilt, komoly vita bontakozott ki, amelynek végén az emlitett
telepvezetd a 421-est is elbontatta. Ekkor még megvolt a sorozatbdl a 435-6s, azonban ennek
megGrzésére nem tortént intézkedés. Igy végiil a tipusbol sajnélatos médon nem maradt meg
egy sem. Megjegyezhetd, hogy mind sz6l6, mind csuklés IK-60 T tipusu trolibuszokat
meglehetésen nagy szamban adtak el lakobusz vagy raktar céljara, €s jelenleg is akadnak
fellelhetd példanyok szerte az orszagban

Az 573-as palyaszamu ZIU-5 trolibuszt lizemképesen felujitottdk, ez a jarmi a BKV
szentendrei Varosi Tomegkozlekedési Muzeumaban van kidllitva (43. kép). Megjegyzendo,

hogy ebbdl a tipusbol eredetileg a sorozatelsé 500-as volt megdrzésre kijeldlve.

2 Az igy kialakitott szerelvény nem lesz teljesen autentikus, hiszen a 259-es trolibusz eredetileg nem volt
potkocsi tizemre alkalmas.
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43. kép

A 600-as palyaszamu 1k.260.T1 tipust trolibuszt 1995. augusztus 11-én selejtezték, de
meg@rizték mint muzealis kocsit. Allapota tiz éven keresztiil romlott, de 2006-ban

megkezdték felajitasat, jelenleg csaknem teljesen kész, iizemképes allapotban van (44. kép).
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Az 1k.280.T1 tipusu jarmiivek utolsé példanyait 1995-ben selejtezték le, a prototipus 100-as
palyaszamu jarmiivel egyiitt. Logikusan ezt a kocsit kellett volna a sorozatbdl megérizni — a
vallalat védetté is nyilvanitotta — azonban allapota a szabad ég alatt tarolas €s a rongéalasok
miatt annyira leromlott, hogy 2001-ben lemondtak feljitasarol és szétbontottak. Helyette a

156-0s kocsit jelolték ki megérzenddnek, de allapota ennek is folyamatosan romlik (45. kép).

45. kép
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Vidéki varosok trolibusziizemei

Vidéki varosainkban — a févaroshoz képest lényegesen alacsonyabb lakossdgszammal
Osszefliggésben — csak kevés kozlekedési utvonalon jelentkezik akkora igény kozosségi
kozlekedésre, amely kotottpalyas ilizem Iétesitését indokolnd. A villamoskozlekedés
klasszikus korszakaban 1étesitett vidéki vonalak jelentds része — mint emlitettiik — aldozat4ul
valt az 1950-es évek masodik felétdl jelentkezd felszamoldsi hangulatnak, csak a Miskolci,
Debreceni, és Szegedi halozatok, illetve azok egy része maradt meg. A trolibusziizem 1970-es
évekre esd reneszdnsza, a kornyezetvédelmi szempontok felértékelédése idején azonban a
KPM a trolibusz vidéki bevezetésének lehetdségét is megvizsgalta — tobb esetben a korabban
felszamolt villamosvonalak helyett tervezték inditani a felsdvezetékes autdbuszt. A fejlesztési
elképzeléseket két varosban kovette megvalositds — Szeged varosa 1979-ben, Debrecen 1985-

ben vezette be villamosvonalai kiegészitésére a trolibuszkozlekedést.

Szeged trolibusziizeme

A szegedi kozosségi kozlekedés sziiletése 1857-re datalhatd, ekkor indultak el az elsd
omnibuszok a vasutallomas ¢€s a belvarosi vendégfogadok kozott. A nagy szegedi arviz utdn
lovasuti kozlekedés bevezetését hataroztik el, amely 1884. julius 1-én indult meg*” A
Szegedi Koziiti Vaspalya Részvénytarsasag™*! 1908-1909-ben villamositotta 16vontatasi és
gbziizeml kozuti vasati vonalait. A cég 1949-ben keriilt allamositasra, neve ekkor Szegedi
Villamos Vasut Vallalat, majd 1955-t61 Szegedi Kozlekedési Vallalat lett. Az 1955-ben
megszervezett autobusz kozlekedést 1963-ban a 10. AKOV-nek®” adtik at. A vallalatot
1994-ben korlatolt feleldsségili tarsasagga alakitottak, ebben a formaban miikddik napjainkban
is.

A KPM 1977. decemberé¢ben hatdrozta el, hogy az elsé vidéki trolibusziizemet Szegeden
létesitik, az elsé jarat a korabban megsziintetett varoskozpont — Ujszeged villamosvonal

tvonalan fog kozlekedni.?® A vonal kiviteli terveit 1978. juliusara elkészitették, ezutin

22 Dr. Kubinszky Mihaly — Lovasz Istvan — Villanyi Gyorgy: Régi Magyar Villamosok (Budapesti Véarosvédd
Egyesiilet 2000) 139-147 pp.

2% A tarsasagot 1885. marcius 26-4n jegyezték be.

23 Autébuszkozlekedési Vallalat

26 Csap6 Gabor — Popovics Balint: Szegedi trolibuszok (http:/buszok.freeweb.hu/sgtroli.htm)

Az egyvaganyu villamos megszlntetését a kozuti hid statikai allapotaval indokoltak.
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kertilt sor a szakszemélyzet kiképzésére, amelyben a BKV — mint az egyetlen hazai cég,
amely szakmai tapasztalatokkal rendelkezett — jelentds szerepet vallalt. A felsévezeték
telepitési munkalataival 1979. elejére végeztek, a 2,3 km hosszusagli vonal forgalmanak
lebonyolitasara 9 ZIU-9 tipust trolibuszt szereztek be, amelyek 1979. februar 22.-¢ig érkeztek
meg Szegedre. Mivel a vonalat kisérleti jelleglinek tekintették — a minisztérium hivatalosan
két évig igy is nevezte — a jarulékos beruhazédsokat igyekeztek minimalizalni, igy 6nallo
forgalmi telep Iétesitésére ekkor még nem keriilt sor. A trolibuszok tarolasara a
villamoskocsiszint jelolték ki, amelyhez egy igen hosszl, 2,2 km-es 6sszekotd felsOvezeték
telepitése volt sziikséges.

A trolibuszvonal iinnepélyes megnyitasara 1979. aprilis 29-én keriilt sor. A jarat az 5-0s
viszonylatjelzést kapta — azaz a villamosjaratok altal elfoglaltak utdni elsd szabad szamot,
amely egyben azonos volt az egykori Ujszegedi villamosvonal jaratszdmaval.

Hamarosan 5/A jelzéssel, a meglévd kocsiszini iizemi felsdvezeték utvonaldn jabb jaratot
szerveztek Rokus felé. A halézat 1981. oktober 10-ével béviilt, az 5-6s jaratot Ujrokus
iranyban meghosszabbitottdk, az igy létrehozott 6,2 km hossz vonallal 0j, a varost atszeld
kozlekedési tengely jott 1étre. 1982. november 5-én indult meg a 6-os jelzésh jarat a Vértoi ut
¢s a Vidra utca kozotti szakaszon. 1983. oktober 10-én ijabb vonalakat avattak, a Makkoshaz
varosrész és Ujszeged kozott kozlekedd 7-est, és a Makkoshéaz varosrész — belvéros kozotti 8-
as jelzésli jaratokat. Végiil 1985. november 4-én atadtdk Szeged leghosszabb, Makkoshaz
varosrészt ¢€s FelsOvarost 0sszekotd 9-es jelzésti  trolibuszvonalat. Az intenziv
haldézatbdvitéssel jarod jarmiiszaporulat elkertilhetetlenné tette allando kocsiszin 1étrehozasat —
1985. nyaran atadtdk a Csaky Jozsef utcaban Iétesitett trolitelepet, egyidejlileg a
villamoskocsiszinben trolibuszok taroldsa megsziint.

A halozat boviilése ezzel j6 idére megszakadt, bar az SzZKV még hosszabb ideig szamolt
tovabbi vonalak 1étesitésével — a cég profiljaval ellentétesen 1998-ig harom autdbuszvonalat
is lizemeltetett, amelyek felvaltasat tervezte trolibusszal. Erre azonban nem keriilhetett sor —
sOt, még a meglévd haldzat is csokkent némileg, ugyanis 1996. januarjaban a 6-os és a 7-es
jaratokat, majd a tobbszor mddositott Gitvonaltl 5/A jaratot is megszintették. 1998. december
13.-at6l a 8-as végallomasat Makkoshaz varosrészrol athelyezték a trolitelepre, a
szomszédsagban épiilt bevasarlokozpont forgalmanak kiszolgalasara. A jarat kihasznaltsaga
ezzel érezhetden megndtt. Végiil 2004. aprilis 29-én atadtdk az uj 7-es jaratot, amely —
Iényegében az egykori 5/A vonal meghosszabbitott valtozataként — a Bakay Nandor utca és

Ujszeged kozott jar. A 8-as jarat iizemeltetése jelenleg (2007) sziinetel, Gjrainditasat 2008-ban
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tervezik. A trolibuszhalozat tovabbi bdvitésére is vannak tervek, de megvaldsitasukat az
anyagi eszk6z0k hianya egyeldre nem teszi lehetdve.
Az SzKT (Szegedi Kozlekedési Tarsasag) igy jelenleg 22,5 km hosszasagu trolibusz-

halozaton négy viszonylatot (5, 7, 8, 9) lizemeltet.

A szegedi trolibusziizem jarmiivei

A szegedi trolibusziizem jarmipark a halézat kiépiilése utani években csaknem teljesen
egységes volt, azonban az 1990-es évektdl egyre szaporodik az iizemben 1év0 tipusok szdma.
1985-ben, mikor a halozat elérte legnagyobb kiterjedését, az dllomany szinte kizarélag Z1U-9

227 228 Ezek mellé az

trolibuszokbol allt,”" melyeket 9-111 palyaszamtol szamoztak 9-157-ig.
SzKV beszerzett a prototipus szaggatdés csuklos trolibuszok koziil négyet — 1k.280.T3-1
(BBC), 1k.280.T4 (Kiepe), 1k.280.T7 (Hitachi), 1k.280.T6 (GVM) — melyek azonban
prototipus jellegiikbol kovetkezéen nem voltak megfelelden lizemkészek, ezért ezeket az
1990-es években selejtezték is.??

1990 utdn azonban mar elkeriilhetetlenné valt a jarmiipark lecserélése — azonban mint a
fovarosban, itt sem nyilt lehetdség az allomany egységességének fenntartdsat biztositod
nagyobb tételll jArmiibeszerzésre. Még 1991-93 kozott vasaroltak az Obus Kft.-t6l 6sszesen 6
1k.280 kocsiszekrényes, ZIU-9-es villamosberendezéssel felszerelt csuklds trolibuszt (500-
505 péalyaszam). Az SzKT ezt kovetden elsésorban cseh gyartmanyu trolibuszokkal végezte a
jarmupark megujitasat. 1993-ban 11 Skoda 15Tr tipusu csuklos trolibuszt (600-610), és 1994-

ben egy darab Skoda 14Tr sz0616 trolibuszt (700 psz.) szereztek be.

271982 utan a tipusjelzést ZIU-682UV-re modositottak, de a jarmiivek miiszaki felépitése valtozatlan maradt.
228 Harom jarmiivet 1985-ben Budapestrdl vettek at.

2% Tervezték tovabba atvenni a 1k.280.T6-1 masodik prototipus GVM jarmiivet is, de végiil ez Debrecenbe
kertilt.
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46. kép

47. kép

A Skoda trolibuszok a forgalomban jol bevaltak, ezért tovabbiak beszerzésérdl hataroztak —
azonban a varos anyagi helyzete miatt csak hasznalt, felgjitando jarmiivek megvételére nyilt
lehetéség. A Skoda 15Tr és 14Tr trolibuszokat cseh varosokbol érkeztek (611-617, 701-708,
750 psz., 46. és 47. kép), de vasaroltak Eberswalde-bol is két GVM csuklds trolibuszt (506 €s
507 psz.). 2001-ben és 2005-ben egy-egy Skoda 21Tr tipusu alacsonypadlds trolibuszt is
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tizembe helyeztek. A beszerzésekkel parhuzamosan folyt a ZIU-9-esek selejtezése, az utolsot
2006-ban vonték ki a forgalombdl.

2004-ben egy hazi készitésti trolibuszt gyartottak le, a Volvo B7 tipusi autdébuszbol
kialakitott szolo trolibuszt 850-es palyaszammal lattak el. Ezt 2006-ban egy ujabb, ezittal
Mercedes Citaro autobuszbdl kialakitott jarmii kovette (860 psz.), de még nem tudni, hogy

lesz-e szérialis folytatas.

Mint lathatd, a szegedi trolibusziizem jarmtidlloménya az ezredforduldra aranytalanul
soktipusura duzzadt. Bar kétségtelen, hogy ez a gazdasagossdg szempontjabol semmiképp
sem elényds, a jarmiibeszerzések mindenképp az 4gazat hosszabb tava fenntartasat, fejlodését

szolgaljak.

Debrecen trolibusziizeme

Magyarorszag legfiatalabb trolibuszhaldézata Debrecenben Iétesiilt. A debreceni helyi

230

kozlekedés 1884. oktober 2-an indult meg,”" ekkor adta 4t a Debreceni Helyi Vasut Rt. a mai

villamosvonal tvonalan kozlekedd géziizemi vasutat. Késébb tobb, egyvaganyl szarnyvonal

Bl A debreceni kdzati vasut villamositasara 1911-ben keriilt sor. A vallalatok 1950-ben

épiilt.
keriiltek allamositasra, ezutan a Debreceni Villamos Vasut, majd 1957-t61 a Debreceni
Kozlekedési Vallalat (DKV) bonyolitotta le a helyi kdzlekedést. A jelenleg részvénytarsasagi
formaban mikodé DKV kezelésébe csak a varosi villamosvastit és a trolibuszvonalak

tartoznak, a helyi autobuszkézlekedést a Hajdu Volan bonyolitja le.

1977-ben, a trolibuszkozlekedés masodik fénykora idején Szeged mellett Debrecenben is
megvizsgaltak a trolibusziizem létesitésének lehetdségét — mivel sem gazdasagossagi kétség,
sem muszaki akadaly nem mertilt fel, elhatdroztak egy kisérleti vonal kiépitését. Az atadast
eredetileg 1978-ra kivantdk iitemezni, azonban az akkor tervezett, egykori 6-os villamos
vonalan kozlekedd jarat igen messze esett volna a jarmiiteleptdl, ezért végiil mas Utvonalat
kerestek. Az elfogadott verzio végiil a Segner tér és az MGM kozott, a palyaudvart érintd

utvonalat tartalmazta, ahol — hosszt elékészitdé munka utan — 1985. julius 2-a4n indult meg a

2% Dr. Kubinszky Mihaly — Lovasz Istvan — Villanyi Gyorgy: Régi Magyar Villamosok (Budapesti Véarosvédd
Egyesiilet 2000) 153-163 pp.

#1'1906-ban alakult meg a Debrecen — Hajdtisamsoni HEV (1911-t61 Debrecen — Nyirbatori HEV), amelynek
kozos igazgatasa volt a DHV Rt-vel.
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forgalom. A jarat a 2-es jelzést kapta. Az azonos végpontl, de a belvarost a Csapd utcan
keresztiil érintd 3-as vonal ataddsara 1988-ban keriilt sor.

Tovéabbi vonalak kiépitésére azonban — Osszefiiggésben az 1980-as évek masodik felében
jelentkez6 egyre sulyosabb gazdasagi problémakkal — nem keriilhetett sor, csak 1995-ben
adtak at 4/A jelzéssel egy rovidéletli vonalat a Segner tér és a Dobozi lakételep kozott. Bar
1996-ban jelentds, 6t ) vonal kiépitését tartalmazo fejlesztési tervet dolgoztak ki, ennek

megvaldsitasa egyeldre nincs litemezve.

A trolibusz jarmipark Debrecenben is teljesen egységesen sziiletett, 1985 és 1989 kozott
sszesen 37 ZIU-9-es trolibuszt helyeztek iizembe 9-301 — 9-337 palyaszdamokon.”** 1991-
ben 6t 1k.280 kocsiszekrénnyel és ZIU-9-es villamosberendezéssel ellatott csuklos trolibusz
keriilt 4llomanyba, melyeket az Obus Kft. gyartott (400-404 psz.).”**

Debrecenben a kocsipark lecserélése az ezredforduld utan lett idészeri. A DKV alapos
vizsgalatot végzett a legmegfelelébb jarmiivek beszerzése érdekében — 2002-2004 kozott tobb
kolesonjarmiivet kiprobaltak a debreceni halozaton.”* A tapasztalatok alapjan a BKV altal is
megrendelt Ganz Solaris Trollino 12 tipust trolibuszokbdl vasaroltak tiz darabot (341-345 ¢és
371-375 psz.), amelyek leszallitasara 2005-ben keriilt sor (48. kép).

A tiz kocsibol 6t (371-375) dizeles aggregatorral van felszerelve, amely korlatozas nélkiili
Onjarast biztosit — ezekkel a jarmiivekkel indult el 2005-ben a Debreceni 3E jarat, amely a

felsovezetékkel ellatott Utszakaszan aramszedokkel kozlekedik. Ez a kornyezetvédelmi

szempontbol eldnyds, és mégis gazdasagos megoldas egyeldre orszagosan egyediilallo.

22 Az utolsé harom jarmiivet a DKV Budapestré] vette at.

33 Az elsd, 400-as palyaszamu jarmii a masodik GVM prototipus, azaz az 1k.280.T6-1 szekrényének
felhasznalasaval épiilt. Villamosberendezését az akkor selejtezett 9-310 trolibuszbdl nyerte.

234 Meég 1994 és 98 kozott jart Debrecenben 800-as palyaszammal az 1k.415 T prototipus, majd Szeged adott
koleson rovid idére egy Skoda 15Tr trolibuszt. 2002. 6szén 801 palyaszamon egy cseh Skoda 21Tr, majd 802
szamon a BKV 705-6s palyaszamu 1k.412 T tipust trolibusza, 2003-ban egy tallini Ganz Solaris Trollino 12-es
(303 psz.), végiil 2004-ben egy romai Ganz Solaris Trollino 18-as (804 psz.) jarta a debreceni trolibuszhalozatot.
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48. kép

A ZIU-9-es trolibuszok selejtezése megkezdddott, a tervek szerint a kozeljovoben mar csak
GST jarmiivekkel, valamint a még hasznalatban 1évo Ikarus csuklos trolibuszokkal fogjak a

debreceni trolibuszkodzlekedést lebonyolitani.

Vidéki varosaink koziil kettd, Szeged és Debrecen hatirozta el trolibuszkozlekedés
bevezetését az agazat reneszansza idején, az 1970-es évek masodik felében. Szegeden
nagyobb, Debrecenben kisebb halézat létesiilt. Mindkét varosban egy idore kétségessé
valt az alagazat helyzete — ez az eredetileg beszerzett jarmiipark élettartamanak végével
kovetkezett be. Az 1990-es években a folyamatos forrashiannyal kiizdo 6nkormanyzatok
szamara dj jarmiivek nagyobb aranyua beszerzését nem tartotta elsédleges feladatnak.
Ugyanakkor jelenleg (2007) egyértelmiien latszik, hogy mind Szeged, mind Debrecen
hosszabb tavon meg kivanja tartani a kornyezetbarat kozlekedési eszkozt, ennek
érdekében az elmult évtizedben folyamatosan zajlott a jarmiiallomany fejlesztése, mind
uj gyartasua trolibuszok beszerzésével, mind mas varosokban hasznalt, de elfogadhato

miiszaki allapota jarmivek atvételével.
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Az értekezésben bemutatott tudomanyos eredmények

osszefoglalasa

Az értekezés célkitlizése a magyarorszagi felsévezetékes kozati kozlekedés, azaz a
trolibusziizemek immaron évszazados torténetének torténelemtudoméanyi igényességii
feldolgozasa volt. A dolgozat legfobb 1) tudomanyos eredménye, hogy az elsé olyan miinek
tekinthetd, ami a hazai kozlekedés torténetének ezen szegmensérdl teljes, azaz a kezdetektdl
napjainkig iveld, az lizemtorténeti eseményeket dsszefliggéseikben is feltard és dokumentalod
attekintést ad.

A trolibuszkozlekedés torténete 1882-ben kezdddott, az ezt kovetd kozel negyven év kisérleti
szakasznak tekinthetd — szamos miiszaki megoldas kiprobaldsa utdn a ma is hasznalatos
aramszedési rendszer, illetve a mar megfeleld jarmuszerkezet e korszak végére fejlodott ki.
Sok sikertelen probailizem ellenére folyamatosan zajlottak ekkor a tokéletesités érdekében
végzett Ujabb ¢és ujabb kisérletek, ami igazolja a trolibusz olyan eldnyeinek korabeli
felismerését — igy példaul a villamosvasuthoz képest 1ényegesen olcsébban és egyszeriibben
1étesithetd palya és a nagyobb mozgasi szabadsag —, amellyel a kor egyetlen mas kozlekedési
eszkoze sem rendelkezett.

Bar a személyszallitasi alkalmazéssal egyidejiileg a trolitizemi teherszallitds is megjelent,
ezen aldgazat torténetének feldolgozasa — mivel Magyarorszagon egyetlen ismert példatol
eltekintve nem volt e technoldgidnak ilyen alkalmazasa — az értekezésben nem kapott kiilon
hangsulyt.

A trolibusz-kozlekedés e magyarorszagi hdskorat harom vonal képviseli, melyek koziil a
popradi és a pozsonyi helykozi, mig a nagyszebeni helyi kozlekedést bonyolitott le. A késébb
csaknem feledésbe meriilt jaratok — mivel azok Iétesitése idOben egybeesett a kozlekedési
eszkoz fejoddésének korai szakaszadval — miiszaki megoldésai, jarmiiveinek felépitése még
kiforratlanok, kezdetlegesek voltak, és e vonalak rovidéletiisége nem kis mértékig ezekkel a
miiszaki problémakkal magyarazhato.

Az elsé korszakkal kapcsolatosan Osszességében megallapithatjuk, hogy az 6s-trolijaratok
szliletése, az lizemiikkel valo kisérletek a korszak eldremutato, Gjitasokra nyitott szellemiségét
tamasztjak ala.

A trolibusz elsd nagyobb, csaknem minden kontinensre kiterjedd virdgzasa az elsd
vilaghabora utani idészakra esett, ez tekinthetjiilk a masodik nagy korszaknak. Ekkor jelent

meg Magyarorszagon is a mar muszakilag, forgalmilag teljesértékiinek tekinthetd troli. A mai
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allamteriilet, egyben a Fdvaros elsd trolibuszvonala az 1933-ban atadott obudai jarat volt,
amelyet probalizem céljabol, villamosvonal helyett 1étesitettek egy viszonylag rovid
szakaszon. A kisérleti vonal létesitményeit és jarmiiveit — bar gyartasi tapasztalatok ekkor
még nem voltak — teljes egészében a magyar ipar allitotta eld. E jarat végiil évekig szolgalta
komolyabb miiszaki fennakadasok nélkiil az utazokozonséget, sot, az évtized kdzepén végzett
gazdasagi szamitasok létjogosultsagat kiilon is igazoltak. Bar a vonal létesitményei a masodik
vilaghdboraban elpusztultak, és ujjaépitésiikre sem keriilt sor, a FoOvaros ezen elséd
trolibusziizeme vitathatatlanul sikeres kisérlet volt, melynek tapasztalatai a késébbiekben még
igen hasznosnak bizonyultak.

Budapest vezetése az 1930-as évek masodik felében jabb, elsdsorban hegyipalyas jellegii
vonalak épitését vette tervbe, de ezen elképzelések megvalositdsa a masodik vilaghéboru
kitorése miatt végiil elmaradt.

A haboru utan — a legfontosabb 0jjaépitési munkalatok elvégzését kovetden — kertilt sor a
pesti trolibuszhaldzat kiépitésének megkezdésére, ami egyben a hazai troli-torténelem a
harmadik, maig tarté korszakdnak kezdetét jelenti. E korszak részeként 1949-t61 1957-ig
zajlott a fovarosi trolibusziizem kiépiilésének elsd fazisa. Ebben az iddszakban a halozat
boviilése jelentds volt, bar — az 1950-es évek elsd felére jellemzd tulzé beruhdzasi vallalasok
miatt — végiil a tervezett vonalépitéseknek csak kisebb része késziilt el. Ellentmondasos volt a
fejlesztési politika is, kezdetben a belvarosi villamosvonalak felvaltasat, majd csak azok
kiegészitését tizték ki a trolibusziizem feladatdul — igy végiil nem sikeriilt teljesen egységes,
Osszefiiggd halozatot kialakitani.

Kezdetben szovjet importbol, majd hazai gyartassal elégitették ki a jarmisziikségletet. Az
utobbit képviseld IK-60 T trolibuszok kezdeti miiszaki problémainak kikiiszobolését kovetden
megbizhatd, hosszii tavon ilizemben tarthatd tipussa valt. Nem tartott Iépést viszont a
halozatbdviiléssel a tarold €s karbantartd bazisok fejlesztése: a jarmiitarolas szétszort volt, egy
allando, egy félallando ¢és két ideiglenes telep miikodott; a javitasokat viszont egy
felsdvezeték-rendszertdl tavoli, Buddn berendezett mithelyben végezték, ami kifejezetten
gazdasagtalan megoldas volt.

Az 1950-es évek masodik felétdl kezdddo évtizedben — bar a vonalhalozat boviilése ledllt — a
fovarosi trolibusziizem fejlesztésére jelentds erdforrasokat biztositottak. A régi jarmiivek
korszerlisitése, valamint Ujak beszerzése a forgalom hatékonyabb, utasok szamdara
kényelmesebb lebonyolitdsahoz jarult hozza, az ) kozponti jarmiitelep felépitése pedig — a
jarmivek megfeleld koriilmények kozotti tarolasaval és karbantartasaval — a gazdasagosabb

miikddés érdekeit szolgalta.
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A fejlesztések ellenére a trolibusziizem helyzete ekkorra mégis kétségessé valt. 1968-ban a
Fovaros vezetése — Osszhangban az akkori nemzetk6zi irdnyokkal — elhatdrozta az alagazat
fokozatos, de teljes felszamolasat. E helyzet azonban hamarosan, az 1970-es évek elején
lezajlott olajar-robbanassal ¢és az egyre er6sodé kornyezetvédelmi megfontoldsokkal
gyOkeresen megvaltozott: felszamolds helyett a trolibuszkozlekedés fenntartasat, sot,
fejlesztését tlizték ki célul. A fejlesztés két latvanyos eleme ebben az id6szakban a jarmiipark
teljes megujitasa és a halozat boviilése volt. Az Ikarus 280 kocsiszekrény felhasznalasaval
késziilt, teljes mértékig hazai fejlesztésii csuklos trolibusz a nagyforgalmii vonalak
gazdasagos fenntartasat tette lehetdévé, a szovjet gyartmanyu ZIU-9 sz6l6 trolibusz pedig a
belvarosi jaratok gyors utascserét biztositd jarmiiveként valt be. A haldzatbdvités elsésorban
egyes rossz miiszaki allapot, vagy a metroépités kovetkeztében iizemi kapcsolat nélkiil
maradt villamosvonalak felvaltasaval, illetve egyes autobuszvonalak helyettesitésével tortént
meg — azonban a mar hosszl ideje tervezett budai hegyipalyas halozat kiépitésére ekkor sem
kertilt sor.

A héloézatbovités és jarmupark-rekonstrukcié eredményeképpen a trolibusziizem 1983-ra 63
km-es halozathosszal, 250 jarmiivel Budapest kozosségi kozlekedésének jelentds oOnalld
agazatava fejlodott.

Ebben az iddszakban, a trolibuszkdzlekedés reneszansza idején vizsgaltdk meg a
trolibusziizem vidéki véarosokba torténd bevezetésének lehetdségét is. Ennek
eredményeképpen 1979-ben Szegeden, majd 1985-ben Debrecenben adtdk at az elso
vonalakat. Mindkét varosban a meglévd villamosvonalak kiegészitését, és nem felvaltasat
szabtdk a trolibusziizem feladatdul, igy az alapvetden kdrnyezetbarat elektromos vontatds
sulya mindkét varos kozosségi kozlekedésében jelentdsen nott.

Az 1980-as évek masodik felétdl kezdddden a hazai trolibusziizemek csak a szintentartasra
koncentralnak. Az utobbi masfél évtizedben a szakmai és a politikai tdmogatas hianya miatt
szamottevd halozatbdvitésre, ijabb vonalak létesitésére — bar vannak tervek erre vonatkozdan
— sem Budapesten, sem a vidéki varosokban mar nem keriilt sor. S6t, az ezredforduld
kornyékén napvilagot lattak felszamolast szorgalmazé vélemények is, ezek azonban a szakma
¢s a civil szervezetek részérdl éles tiltakozassal taladlkoztak, igy végiil nem keriiltek érdemben
napirendre.

Az elmult husz esztenddben a gazdasadgilag sziikségeshez képest lassabb tempdju, de
folyamatos jarmubeszerzéseknek koészonhetéen a  trolibusziizemeket funkcionalis
szempontbol szinten tartottdk — bar a beszerzések visszafogott iitemének elkeriilhetetlen

hatranyos kovetkezménye a tipusszaporulat. Budapesten és Debrecenben csak 11j jarmiivekkel,
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Szegeden ujak mellett mas varosokban hasznalt, de elfogadhatdé miiszaki allapoti jarmiivek
atvételével egészitették ki az alloményt. Az elsd alacsonypadlds trolibusz sorozat 2002-ben,
az elsé hibrid lizemu — azaz fels6vezetékrodl és dizel aggregatrdl is mikodd — trolibuszok

2005-ben alltak forgalomba.

A magyarorszagi trolibuszkozlekedés torténetének sajatossdga, hogy hegyipalyds vonalak
l1étesitésére — a villamos vontatas hegymenetben mind menetdinamikailag, mind gazdasagilag
vitathatatlanul eldny6s — nem kertilt sor, holott mar az elsé févarosi vonal sikerét kovetden
Osszedllitott fejlesztési tervben is budai hegyi jaratok létesitése szerepelt. A késobbi tervek is
mind tartalmaztak a budai halézat kiépitését, viszont ezek sem valdsultak meg — rendszerint
az egyszeri nagyobb beruhazasi koltségre, forrashidnyra vald hivatkozéassal. A hegyipalyas
tizemben az elektromos hajtas elonye egyébként szakmailag nem vitatott, elényeit tobb példa
is alatamasztja, példaul az elmult években tobb dél-afrikai ércbanyédban is bevezettek segéd-

trolilizemet a hegymeneti jaratokhoz.

A varosi kozlekedésben a trolibusz legfobb elénye a kornyezetet nem kérosito jellege — ami
napjainkban egyre fontosabb szempont mind a szakmai forumok, mind az utazokdzonség, és
altalaban a lakossag szamara. Bar kornyezetbarat izemét ma mar minden szakmai — és
dontéshozoi — forumon elismerik és fontosnak tartjak, a kozeljovoben — mas kiemelt
prioritasok miatt — mégsem varhato a trolibuszhalézat boviilése sem a fovarosban, sem vidéki
varosainkban. Ennek ellenére a szazhuszondtodik sziiletésnapjat tinnepld kozlekedési eszkoz
magyarorszagi jovoje egyre biztatobb, ugy tlinik, a trolibusz hosszi tavon is a varosi

kozlekedés elvalaszthatatlan eszk6ze marad.
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Tézisek

1. Az értekezés az elsOként ad — Osszefoglald munkak és folyodiratcikkek felhasznéaldsan tal
levéltari forrasok feldolgozasaval — atfogd, idében kezdetektdél napjainkig iveld, az
lizemtorténeti eseményeket 0sszefiiggéseikben is feltardé €s dokumentald attekintést a hazai

trolibusz tizemek torténetérol.

2. A magyarorszagi trolibusz tizemtorténet harom korszakra bonthatd. Az elsé — melyet a
Nagyszebeni (1904), Popradi (1904-1906) és Pozsonyi (1909-1915) vonalak képviselnek — a
kozlekedési eszkdoz nemzetkozi hdskoraval esett egybe. A masodik, a mar a mai miszaki
megoldasokat hoz6 szakasz, a két vildghaboru kozotti iddszakot fogalja magaba. A harmadik

korszak az els6 pesti vonal megnyitasatol, 1949-t61, napjainkig tart.

3. Bizonyithat6 — az eddigi ismeretekkel ellentétben — hogy az els6é hazai trolibusz jarat 1904.
augusztus 3-an Nagyszebenben indult meg, ezt kovette — minddssze egy nappal késébb — a

popradi vonal atadasa.

4. Az 1933-ban 4tadott, probaiizem céljabol Iétesitett Obudai trolibuszjarat — melynek
létesitményeit és jarmiiveit teljes egészében a magyar ipar allitotta eld — évekig szolgalta
komolyabb miiszaki fennakadasok nélkiil az utazokozonséget, és az évtized kdzepén végzett
gazdasagi szamitasok is igazoltak létjogosultsagat. gy a FOvaros ezen elsd trolibusziizeme
olyan sikeres kisérletnek volt tekinthetd, melynek tapasztalatai a masodik vilaghadbort utani

idészakban még igen hasznosnak bizonyultak.

5. A harmadik lizemtorténeti korszak, azaz a budapesti — és vidéki — trolibusziizemek 1949-t61
napjainkig tart6 torténete nem egységes ivii, hanem a fejlesztési iranyok és intenzitas alapjan
jol elkiilonithetd szakaszokra bonthato:

- 1949-1957: intenziv halozatbdvités

- 1958-1968: a jarmiiallomany ¢€s kiszolgalo bazisok korszertisitése

- 1968-1973: az alagazat teljes leépitésének koncepciodja

- 1974-1983: ujabb halozatbdviilés, a jarmiipark teljes megujitasa, vidéki vonalak megnyitasa

- 1983- : az alagazat helyzete stagnal, de a jovdje biztositottnak latszik
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6. Bar Budapesten mégsem Iétesiilt egyetlen hegyipalyés trolibusz-vonal sem, hetven éven at
szinte folyamatosan léteztek tervek ezzel kapcsolatban — annak a miiszaki felismerésnek
alapjan, hogy a villamosmotor hegymenetben nagyobb vonderd mellett kevesebbet fogyaszt,

mint a dizelmotor, igy az ilyen lizem gazdasagosabb.
7. A trolibusz — tekintettel az egyre fokozottabban figyelembe vett kornyezetvédelmi

megfontolasokra — minden bizonnyal hossza tavon is a varosi kozlekedési rendszerek szerves

¢és fontos része marad.
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Fuggelék

A fiiggelék a magyarorszagi trolibusziizemek jarmiiveinek beszerzési- €s selejtezési adatait,
illetve az egykor Budapesten kozlekedett trolibusztipusok jellegrajzait tartalmazza.
A tablazatok sszeallitasdhoz a szerz6 elsésorban Hajto Bélint, Lovasz Gyorgy, Lovasz Istvan

¢s Nagy Zsolt urak adatgytijteményét hasznalta fel.

A magyarorszagi trolibusziizemek jarmiivei

- A tablazatok kronoldgiai sorrendben keriiltek 0sszeéllitasra, a févaros esetén tipus szerinti bontasban, a vidéki
varosok esetén — tekintettel a sokkal kisebb jarmiiszamra — a teljes alloméanyra vonatkozdan.

- Az 6budai harom jarmii (két Ganz és egy MAVAG) kivételesen dsszevont tablazatban szerepel.

- A prototipus 1k.260 T az [k.280 T tablazatban, az Ik.411 T az 1k.412 T tablazatban szerepel.

- Az ,,Alloméanyba véve” legtdbb esetben az iizembehelyezést megel$zé miitanrenddri vizsga datumat takarja.

- Az elsé vilaghaboru el6tt 1étesitett ,,0s-jaratok™ jarmiiveirdl nem késziilt tablazat, mivel ezek lizeméveirdl, a
vonaluk felszamolasa utani esetleges utoéletiikrél gyakorlatilag semmiféle informacié nem ismeretes.

- Ahol nem keriilt el a selejtezésre vagy az lizembehelyezére vonatkozo adat, ott ,,n.a.” rovidités szerepel.

- A selejtezés id6pontjanal a fovarosi trolibuszok esetében tobb datum feltiintetése is logikus. A jarmiivek
legnagyobb része mar a BKV idején lett selejtezve, ahol a folyamat a Miszaki Hibafelvételi Jegyzokonyv
felvételével kezdédott, majd a Vallalati Selejtezé Bizottsag (VSB, késébbi nevén Vallalati Selejtezési Allando
Team, VSAT) dontétt az adott jarmii selejtezésérdl, végiil a Forgalmi Igazgatosig Uzemeltetési Szolgalati
Utasitdsban (USzU), késobbi nevén Uzemeltetési Igazgatéi Utasitasban (UIU) illetve Trolibusz Uzemigazgatdi
Utasitasban (TUIU) jelezte a jarmi allomanybol valé torlését. Ezt kovetden keriilt sor a selejtezett jarmiivek
szétbontdsara, ez utdbbi iddpontjardl hivatalos feljegyzések egyaltalan nem késziiltek. Megjegyezhetd, hogy a
harom hivatalos selejtezési fazis (MHJ, VSB, alloméanybdl torlés) datuma sok esetben megegyezik egymassal.

- Az 1960-as évektol a selejtezett trolibuszok jelentds részét eladtak raktarkocsi vagy lakobusz céljara, de errdl
hivatalos feljegyzések még nem kertiiltek el6. Amennyiben létezik informacié egy-egy jarmi utééletérdl, az a
»Megjegyzések” oszlopban szerepel.

Az 6budai vonal jarmiivei

. . Uzembe . . .
Palyaszam helyezve Selejtezve Megjegyzések
T 470 1933. XII. 14. | 1955 koriil Elsd palyaszama T 100 volt. Forgalmi engedélyében BX-470 szerepel.
T471 1933. XII. 14. | 1955 koriil Elsd palyaszama T 101 volt. Forgalmi engedélyében BX-471 szerepel.
T 480 1933. XII. 14. | 1955 koriil Els6 kijelolt palyaszama T 200, majd T 472 volt. Forgalmi engedélyében BX-480 szerepel.
MTB-82 tipus
Palyaszam Allon}anyba Selejtezve Megjegyzések

véve

T 100 1949. XI1I. 14. 1966 Szélesebb ajtokkal atépitve 1958 koriil.
T 101 1949 1966
T102 1949 1964-65 kozott
T 103 1949 1967
T104 1949 1964-65 kozott
T 105 1949 1964-65 kozott
T 106 1949 1964-65 kozott
T 107 1949 1966
T 108 1949 1964-65 kozott
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T 109 1949 1964-65 kozott

T110 1949 1964-65 kozott

T111 1949 1964-65 kozott

T112 1949 1966

T113 1949 1964-65 kozott

T114 1949 1966

T115 1949 1966

T116 1949 1966

T117 1949 1964-65 kozott

T118 1949 1966

T119 1949 1964-65 kozott

T 120 1949 1966

T121 1949 1966

T122 1949 1964-65 kozott

T123 1949 1964-65 kozott

T124 1949 1966

T 125 1949 1964-65 kozott

T 126 1950 1966

T 127 1950 1964-65 kozott

T 128 1952 1964-65 kozott | Szélesebb ajtokkal atépitve 1958 koriil.
T 129 1952 1966 Szélesebb ajtokkal atépitve 1958 koriil. (?)
T 130 1952 1967

T 131 1952 1967

T132 1952 1964-65 kozott | Szélesebb ajtokkal atépitve 1958 koriil.
T 133 1952 1964-65 kozott

T134 1952 1964-65 kozott | Szélesebb ajtokkal atépitve 1958 koriil.
T 135 1952 1967

T 136 1952 1964-65 kozott

T 137 1952 1967

T 138 1952 1966 Szélesebb ajtokkal atépitve 1958 koriil.
T 139 1952 1957 1956-ban utcai harcokban sulyosan megsériilt
T 140 1952 1957 1956-ban utcai harcokban sulyosan megsériilt
T 141 1952 1964-65 kozott

T 142 1952 1964-65 kozott

T 143 1952 1964-65 kozott

T 144 1952 1964-65 kozott

T 145 1952 1964-65 kozott

T 146 1952 1964-65 kozott

T 147 1952 1964-65 kozott

T 148 1952 1964-65 kozott

T 149 1952 1964-65 kozott

T 150 1952 1964-65 kozott

T 151 1952 1967

T 152 1952 1964-65 kozott

Az MTB-82 tipusbdl muzedlis gytjtétevékenység révén megdrzésre keriilt egy lakobussza atalakitott, UL-054
rendszammal ellatott jarmu, amelynek eredeti palyaszdma ezideig még nem tisztazott.
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lkarus 60 T tipus

Palyaszam All(;nél‘e::yba Alt s926212rf1];) :I?s clslltlilz(?:lhzslif)r Selejtezve Megjegyzések

T 200 1952.1V. 3. 301 1973. XILI. 3.

T 201 1952. VIL 11. 302 n.a.

T 202 1952. VIL 11. 303 n.a.

T 203 1952. VIL 11. 304 n.a.

T 204 1952. VIL 11. 305 n.a.

T 205 1952 425 1976. 111. 18. | Selejtezése utan a Mélyépité Vallalatnak atadva
T 206 1952. X. 22. 306 n.a.

T 207 1952. X. 22. 307 n.a.

T 208 1953 201 444 1976. 111. 18.

T 209 1953. XII. 11. 308 n.a.

T210 1953 202 447 1976. V. 7.

T211 1953. XII. 11. 309 n.a.

T212 1953 203 449 1976. 111. 18.

T213 1953 204 428 1976. V. 7.

T214 1953 205 430 1976. 111. 18.

T215 1953 206 448 1976. 111. 18.

T216 1953 207 436 1976. 111. 18.

T217 1953. XII. 19. 310 n.a.

T218 1953. XII. 23. 311 n.a.

T219 1953. XII. 23. 312 n.a.

T 220 1953 208 453 1976.111. 18. | Az utanfutdrész honvédségi TR-5-bdl kialakitva
T 221 1953 209 452 1976. V. 29.

T 222 1953 210 437 1976. V. 19.

T 223 1953. XII. 28. 323 n.a.

T 224 1953. XII. 28. 211 1973. XIL. 3.

T 225 n.a. 212 439 1976. 111. 18. | Selejtezése utan a Mélyépité Vallalatnak atadva
T 226 1954. 1. 1. 213 n.a.

T 227 1954.1. 3. 314 n.a.

T 228 1954 214 451 1976.111. 18. | Az utanfutdrész honvédségi TR-5-bdl kialakitva
T 229 1954 215 446 1976. 111. 18.

T 230 1954 216 435 1976. V. 19.

T 231 1954. 1. 17. 315 n.a.

T 232 1954.1. 31. 316 n.a.

T 233 1954. 1. 31. 217 n.a.

T234 1954.1. 17. 218 1973. XII. 3.

T 235 1954.11. 3. 219 n.a.

T 236 1954 220 431 1976. V. 7.

T 237 1954 221 445 1976. V. 29.

T 238 1954.11. 3. 317 1972.1V. 1.

T 239 1954 222 443 1976. 111. 18. | Selejtezése utan a Mélyépité Vallalatnak atadva
T 240 1954 223 442 1976. 111. 18. | Selejtezése utan a Mélyépité Vallalatnak atadva
T 241 1954.11. 5. 318 n.a.

T 242 1954.11. 5. 224 n.a.

T 243 1954.11. 5. 319 n.a.

T 244 1954.1V. 24. 320 n.a.

T 245 1954 225 438 1976. V. 29. | Selejtezése utdn a Fehér uton taroltak (34-es raktér)
T 246 1954. V. 2. 226 1973. XILI. 3.

T 247 1954. V. 2. 227 n.a.

T 248 1954. V. 2. 228 n.a.

T 249 1954. V. 2. 229 1973. XII. 3.

T 250 1954. V. 11. 321 n.a.

T 251 1954. V. 11. 230 n.a.

T 252 1954. V. 11. 322 1973. XII. 3.

T 253 1954 231 429 1976. V. 7. Selejtezése utan a Mélyépitd Vallalatnak atadva
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T 254 1954 232 440 1976. 111. 18.
T 255 1954. V. 11. 323 n.a.

T 256 1954. VL. 10. 233 n.a.

T 257 1954. VL. 10. 234 n.a.

T 258 1954. VL. 10. 324 1973. XILI. 3.
T 259 1954. VL. 10. 235 1973. XII. 3.
T 260 1954. VI. 10. 236 1973. XII. 3.
T 261 1954. VL. 29. 325 n.a.

T 262 1954. VL. 10. 237 n.a.

T 263 1954. VL. 10. 326 n.a.

T 264 1954 238 441 1976. V. 7.
T 265 1954. VI. 29. 239 1972.1V. 1.
T 266 1954. VL. 10. 327 n.a.

T 267 1954 240 450 1976. 111. 18.
T 268 1954 241 434 1976.111. 18. | Selejtezése utan a Fehér uton taroltak (34-es raktar)
T 269 1954. 1X. 28. 328 n.a.

T 270 1954. VIL. 24. 242 1972.1V. 1.
T271 1954 271 n.a.
T272 1954. 1X. 28. 330 n.a.

T 273 1954. VIL. 23. 331 n.a.
T274 1954 243 426 1976. V. 7. Selejtezése utdn a Fehér uton taroltédk (34-es raktar)
T 275 1954. VIL. 23. 332 n.a.

T 276 1954. XII. 2 333 n.a.
T277 1954. XIL 2. 334 n.a.

T 278 1954. XILI. 2. 335 n.a.

T 279 1954. XII. 2 244 n.a.

T 280 1954. XII. 2 336 n.a.

T 281 1954 419 1976. V. 7.
T 282 1954. XIL 2. 337 n.a.

T 283 1954 400 1967. V.
T 284 1954. XII. 18. 338 1972.1V. 1.
T 285 1954. XIL. 16. 339 n.a.

T 286 1954. XII. 29. 340 1973. XII. 3.
T 287 1954. XILI. 16. 341 n.a.

T 288 1954. XILI. 16. 342 n.a.

T 289 1954. XILI. 16. 343 n.a.

T 290 1954 424 1976.111. 18. | Selejtezése utdn a Fehér uton taroltak (34-es raktér)
T 291 1954. XII. 19. 344 n.a.
T292 1954 245 433 1976. V. 19.
T 293 1954 403 1976. 111. 18.
T 294 1954. XII. 29. 246 1972.1V. 1.
T 295 1954. XII. 29. 345 n.a.

T 296 1954. XII. 29. 346 1973. XILI. 3.
T 297 1954. XII. 29. 347 n.a.

T 298 1955. 1. 16. 348 1973. XILI. 3.
T 299 1955. 1. 16. 349 1972.1V. 1.
T 300 1955. 1. 16. 247 1972.1V. 1.
T 301 1955. 1. 16. 350 n.a.

T 302 1955 248 427 1976. V. 7.
T 303 1955.11. 1. 351 1972.1V. 1.
T304 1955 249 432 1976. 111. 18.
T 305 1955. 1. 21. 352 1973. XII. 3.
T 306 1955.11. 1. 353 1972.1V. 1.
T 307 1955. 1. 27. 250 1972.1V. 1.
T 308 1955.11. 1. 251 1973. XILI. 3.
T 309 1955. 1. 21. 354 1972.1V. 1.
T310 1955.11. 1. 355 1972.1V. 1.
T311 1955. 1. 21. 252 n.a.
T312 1955. 1. 16. 253 1973. XIL. 3.
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T313 1955 401 1976.111. 18. | Megérzésre kijelolt jarmi volt, de elbontottak.
T314 1955. 111. 22. 356 1973. XII. 3.

T315 1955. 111 22. 254 1973. XILI. 3.

T316 1955. 111 6. 255 1972.1V. 1.

T317 1955 402 1976. V. 7.

T318 1955.1V. 3. 256 1975. X1. 1.

T319 1955. 111 6. 257 1973. XII. 3.

T 320 1955 1957 1956-ban utcai harcokban sulyosan megsériilt
T 321 1955. 111 6. 357 1973. XII. 3.

T 322 1955. 111 6. 258 1973. XII. 3.

T 323 1955. 111. 22. 259 1975. X1. 1. Muzedlis célbdl megdrzott jarmii.

T 324 1955. 111. 22. 260 1975. XI. 1.

T 325 1955. 1V. 22. 261 1972.1V. 1.

T 326 1955.1V. 3. 262 1973. XII. 3.

T 327 1955.1V. 3. 263 1975. XI. 1.

T 328 1955.1V. 3. 264 1973. XILI. 3.

T 329 1955.1V. 3. 265 1972.1V. 1.

T 330 1955. 1V. 10. 266 1973. XII. 3.

T 331 1955. 1V. 10. 267 1973. X1I. 3. | Selejtezése utdn a Villamosipari Kutat6 Intézetnek atadva
T332 1955.1V. 18. 268 1975. XI. 1.

T 333 1955. 1V. 10. 269 1975. X1. 1.

T334 n.a. 404 1976. V. 7.

T 335 1956. 1. 20. 270 1973. XII. 3.

T 336 1956 407 1976. 111. 18.

T 337 1956 405 1976. V. 7. Selejtezése utan a Mélyépitd Vallalatnak atadva
T 338 1956 408 1976. 111. 18.

T 339 1956 415 1976. 111. 18.

T 340 1956 409 1976. V. 7.

T 341 1956 410 1976. V. 7. Selejtezése utan a Nagyatadi Allami Gazdasédgnak atadva
T 342 1956 416 1976. 111. 18.

T 343 1956 423 1976. 111. 18. | Selejtezése utan a Mélyépité Vallalatnak atadva
T 344 1956 411 1976. V. 7. Selejtezése utan a Mélyépitd Vallalatnak atadva
T 345 1956 413 1976. V. 7.

T 346 1956 414 1976. 111. 18.

T 347 1956 421 1976. V. 7.

T 348 1956 417 1976. V. 7.

T 349 1956 420 1976. 111. 18. | Selejtezése utan a Mélyépité Vallalatnak atadva
T 350 1956 412 1976. V. 7.

T 351 1956. V1. 20. 358 1973. XII. 3.

T 352 406 1976. V. 7.

T 353 1956. V. 9. 271 n.a.

T 354 1957 1956-ban utcai harcokban sulyosan megsériilt
T 355 418 1976. V. 7.

T 356 422 1976. V. 7.

Trolibusz pétkocsik

Palyaszam All(i/néljgyba Af;%gﬂ;):ss reI]:dAsgim Selejtezve Megjegyzések

TP 000 n.a. 900 - 1967-68

TP 001 1960. 901 XA 15-45 1967-68

TP 002 1960. XII. 19. 902 - 1967-68.

TP 003 1960. XI. 14. 903 XA 15-32 1967-68.

TP 004 1960. XII. 2. 904 XA 15-31 1967-68

TP 005 1960. XII. 2. 905 XA 15-33 1967-68

TP 006 1960. XII. 15. 906 XA 15-34 1967-68.

TP 007 1960. XII. 15. 907 XA 15-35 1967-68
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TP 008 1960. XII. 21. 908 XA 15-36 1967-68
TP 009 1960. XII. 21. 909 XA 15-37 1967-68.
TP 010 1960. XII. 21. 910 XA 15-38 1967-68
TP 011 1961. 1. 3. 911 XA 15-39 1967-68
TP 012 1961. 1. 3. 912 XA 15-40 1967-68.
TP 013 1961. 1. 14. 913 XA 15-41 1967-68.
TP 014 1961. 1. 11. 914 XA 15-42 1967-68
TP 015 1961. 1. 11. 915 XA 15-43 1967-68
TP 016 1961. 11. 6. 916 XA 15-44 1967-68.
TP 017 1961.11. 6. 917 XA 15-46 1967-68
TP 018 1961.11. 6. 918 XA 15-47 1967-68
TP 019 1961. 11. 6. 919 XA 15-48 1967-68.
TP 020 1961.11. 6. 920 XA 15-49 1967-68
TP 021 1961. 11. 6. 921 XA 15-50 1967-68
TP 022 1961. V. 922 - 1967-68.
TP 023 1961. V. 923 - 1967-68 Lakobussza atalakitva. Muzedlis célbdl megérzott jarmii.
TP 024 1961. V. 924 - 1967-68
TP 025 1961. V. 925 - 1967-68.
TP 026 1961. V. 926 - 1967-68
TP 027 1961. V. 927 - 1967-68
TP 028 1961. V. 928 - 1967-68.
TP 029 1961. V. 929 - 1967-68
TP 030 1961. V. 930 - 1967-68
TP 031 1961. V. 931 - 1967-68.
TP 032 1961. V. 932 - 1967-68
TP 033 1961. V. 933 - 1967-68
TP 034 1961. V. 934 - 1967-68.
TP 035 1961. V. 935 - 1967-68
TP 036 1961. V. 936 - 1967-68
TP 037 1961. V. 937 - 1967-68.
TP 038 1961. V. 938 - 1967-68
TP 039 1961. V. 939 - 1967-68
TP 040 1961. V. 940 - 1967-68.
TP 041 1961. V. 7. 941 XA 23-64 1967-68
TP 042 1961.1V. 1. 942 XA 23-57 1967-68
TP 043 1961. 111. 30. 943 XA 23-58 1967-68.
TP 044 1961. 111. 30. 944 XA 23-59 1967-68
TP 045 1961. 11. 24. 945 XA 23-51 1967-68
TP 046 1961.1V. 1. 946 XA 23-56 1967-68.
TP 047 1961.1V. 16. 947 XA 23-61 1967-68
TP 048 1961. 1V. 8. 948 XA 23-60 1967
TP 049 1961. V. 13. 949 XA 23-65 1967-68
TP 050 1961.11. 11. 950 XA 23-52 1967-68
TP 051 1961.11. 18. 951 XA 23-54 1967-68
TP 052 1961. 11. 24. 952 XA 23-55 1967
TP 053 1961. 1V. 16. 953 XA 23-62 1967-68
TP 054 n.a. 954 - 1967-68
955 n.a. - - 1967
956 n.a. - - 1967
957 n.a. - - 1967
958 n.a. - - 1965

Megjegyzendd, hogy a potkocsikrol csak kevés adat keriilt eld, de ezek is tartalmaznak ellentmondéasokat az
iizembe helyezés idopontja és a jarmiivek eredetével kapcsolatban. Az XA 23-53 rendszamu poétkocsit is atvette
1960. augusztusadban az FVV, azonban nagyon hamar, még 1960. december 1-én selejtezésre keriilt. Arrdl nincs
informacio, hogy ez a jarmii egyaltalan kapott-e az FVV-nél palyaszamot.

Megjegyzendd tovabba, hogy hat potkocsit selejtezése utan az FVV, illetve a BKV lak6-61t6z6 kocsiva
atmindsitve megtartott. A H.sz. 9, 12, 18, 32, 40, valamint a XH 79-33 nyilvantartasi szammal ellatott jarmiivek
— eredeti palyaszamuk nem ismert — ijabb, ezuttal végleges selejtezésére 1974. aprilis 1-én keriilt sor.
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ZIU-5 trolibuszok

Alloményba

Palyaszam véve Selejtezve Megjegyzések

500 1966. IX. 1976. 111. 20. Muzedlis megérzésre kijelolve, de szétbontottak.

501 1966. VIIL. 1976. 111. 20.

502 1966. VIIL 1976. 1V. 28. Selejtezése utan a Nagyatadi Allami Gazdasagnak atadva

503 1966. IX. 1976. 111. 20. Selejtezése utan az Ut- és Vasutépité Vallalatnak atadva

504 1966. VIIL. 1976. 1. 27.

505 1966. VIIL 1976.1V. 21. Selejtezése utdn a Vords Oktober gyarnak atadva

506 1966. VIIL 1976. 111. 26. Selejtezése utan az Ut- és Vasutépité Véllalatnak atadva

507 1966. IX. 1976. 1V. 28. Selejtezése utan a Hotechnika Epitd és Szigetelé Villalatnak tadva
508 1966. VIIL 1976. 111 17.

509 1966. VIIL. 1976.1V. 9.

510 1967. L 1976. 111. 26. Selejtezése utan az Ut- és Vasutépité Vallalatnak atadva

511 1967. 1. 1976. 11. 14.

512 1967. 1. 1976. 11. 4.

513 1967. 1. 1976. 1V. 2.

514 1967. 1. 1976. 11. 14.

515 1967. L 1976.1V. 3. Selejtezése utan az Ut- és Vasutépité Vallalatnak atadva

516 1967. 1. 1976. 111 17.

517 1967. 1. 1975. X.31.

518 1967. L. 1976.1V. 9. Selejtezése utan az Ut- és Vasutépité Vallalatnak atadva

519 1967. 1. 1976. 111. 30.

520 1967 1978. 111. 10.

521 1967 1978. 111 10.

522 1967 1976. 11. 4.

523 1967 1976. 1V. 28. Selejtezése utan a Hotechnika Epitd és Szigetelé Villalatnak tadva
524 1967 1975. X. 31.

525 1967 1976.11. 4. Selejtezése utan egy ideig a Pongracz telepen raktarnak hasznaltak
526 1967 1976. 111. 20. Selejtezése utan az Ut- és Vasutépité Vallalatnak atadva

527 1967 1976. 111. 30. Selejtezése utan az Ut- és Vasutépité Vallalatnak atadva

528 1967 1976. 1V. 2.

529 1967 1976. 111. 20. Selejtezése utan az Ut- és Vasatépité Vallalatnak atadva

530 1967 1976. 11. 14.

531 1967 1976. 111. 17.

532 1967 1976.1V. 21. Selejtezése utan a Hotechnika Epitd és Szigetelé Villalatnak 4tadva
533 1967 1976. 11. 14.

534 1967 1976. 11. 14.

535 1967 1976. 11. 14.

536 1967 1976. 11. 20.

537 1967 1976. 11. 20.

538 1967 1976. V. 1. Selejtezése utdn a Voros Oktober gyarnak atadva

539 1967 1976. 11. 20.

540 1967 1976. V. 1. Selejtezése utan a Hotechnika Epitd és Szigetelé Villalatnak 4tadva
541 1967 1976. 111. 17.

542 1967 1976.1V. 3. Selejtezése utan az Ut- és Vasutépité Vallalatnak atadva

543 1967 1976.1V. 2.

544 1967 1976. 1V. 2.

545 1967 1976.1V. 28. Selejtezése utan a Hotechnika Epitd és Szigetelé Villalatnak 4tadva
546 1967 1976. 111. 30. Selejtezése utan az Ut- és Vasutépité Vallalatnak atadva

547 1967 1976. V. 1. Selejtezése utan a Vords Oktober gyarnak atadva

548 1967 1976. V. 1. Selejtezése utdn a Voros Oktober gyarnak atadva

549 1967 1976. 11. 20.

550 1968 1976. 111. 17. Selejtezése utan a XVI. keriileti tandcsnak atadva

551 1968 1976. 111. 22. Selejtezése utan a XVI. keriileti tandcsnak atadva

552 1968 1976. V. 1. Selejtezése utan a Maglodi uti napkozis tabornak atadva.
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553 1968 1978. 111. 13.
554 1968 1978.1V. 17.
555 1968 n.a.

556 1968 1978.1V. 17.
557 1968 1977. VIL 16.
558 1968 1981. XIL 1.
559 1968 1982. 111. 26.
560 1968 1977. VL. 7.
561 1968 1978. 111. 29.
562 1968 1981. XII. 1.
563 1968 1978. 1V. 12.
564 1968 1978.1V. 1.
565 1968 1976. V. 1. Selejtezése utan a Hotechnika Epitd és Szigetelé Véllalatnak 4tadva
566 1968 1977. VIIL 26.
567 1968 1978. 1V. 28.
568 1968 1978. 111. 29.
569 1968 1978. 111. 29.
570 1968 n.a.

571 1968 1977. V. 30
572 1968 1982. 111. 26.
573 1968 n.a. Meg6rzott jarmi, kiallitva a szentendrei Véarosi Tomegkozlekedési Muzeumban
574 1968 1977. V. 24.
575 1968 1981. XII 1.
576 1968 1976. V. 1. Selejtezése utdn a Voros Oktober gyarnak atadva
577 1968 n.a.

578 1968 1982. 111. 26.
579 1968 1982. 111. 26.
580 1968 n.a.

581 1968 n.a.

582 1968 n.a.

583 1968 n.a.

584 1968 1976. V. 1. Selejtezése utdn a Voros Oktober gyarnak atadva
585 1968 n.a.

586 1968 1977. VL. 30.
587 1968 1977. VL. 7.
588 1968 1982. 111. 26.
589 1968 1977. VL. 21.
590 1968 1978. 111. 10.
591 1968 1982. 1. 15.
592 1968 1977. VL. 30.
593 1968 1981. XII 1.
594 1968 n.a.

595 1968 1977. V. 27.
596 1968 n.a.

597 1968 1977. V. 24.
598 1968 n.a.

599 1969 (?) 1977. VL. 21.

1k.260 T és 1k.280 T trolibuszok

Palyaszam Allovlgjgyba Selejtezve Megjegyzések

600 1976.1. 2. 1995. VIIL 11. | 1975. 1. 27-t6l kisérleti iizemben. Meg6rzott jarmi, felujitasa folyamatban.

100 1976. 1. 2. 1995. VIIL 11. | 1975. L. 27-t6l kisérleti iizemben. Meg6rzott jarmii volt, de 2000-ben szétbontottak.
101 1976. 111 7. 1991. 111. 20.

102 1976. 111 7. 1989. XI. 17.
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103 1976. 111 7. 1989. 11I. 15.
104 1976. 111 7. 1995. VIIL 11.
105 1976. 111 7. 1989. XI. 17.
106 1976. 111 7. 1986. VI. 19.
107 1976. 111 7. 1988. 11. 10.
108 1976. 111 7. 1989. 11I. 15.
109 1976. 111 7. 1988. 11. 10.
110 1976. 111 7. 1988. 11. 10.
111 1976. 111 7. 1988. 11. 19.
112 1976. 111 7. 1988. 11. 10.
113 1976. 111 7. 1989. XI. 17.
114 1976. 111. 7. 1989. 11I. 15.
115 1976. 111 7. 1989. 1II. 15.
116 1976. 111 7. 1989. 1II. 15.
117 1976. 111 7. 1989. 1II. 15.
118 1976. 111 7. 1989. 111 15.
119 1976. 111 7. 1988. 11. 10.
120 1976. 111 7. 1989. XI. 17.
121 1976. 111 7. 1991. 1II. 20.
122 1976. 111 7. 1988. 11. 10.
123 1976. 111 7. 1989. 11. 13.
124 1976. 111 7. 1989. 1II. 15.
125 1976. 111 7. 1988. 11. 10.
126 1976. 111 7. 1989. 11. 13.
127 1976. 111 7. 1988. 11. 10.
128 1976. 1V. 27. 1989. 1II. 15.
129 1976. V. 1. 1988. 11. 10.
130 1976. V. 1. 1989. XI. 17.
131 1976. 1V. 29. 1988. 11. 10.
132 1976.1V. 27. 1989. 11I. 15.
133 1976. 1V. 27. 1988. 11. 19.
134 1976. 1V. 29. 1989. 1II. 15.
135 1976. 1V. 29. 1988. 11. 19.
136 1976. 1V. 29. 1988. 1. 28.
137 1976. 1V. 29. 1987. 11. 25.
138 1976. 1V. 29. 1988. 11. 19.
139 1976. V. 1. 1988. 11. 19.
140 1976. 1V. 29. 1989. 11I. 15.
141 1976. 1V. 29. 1988. 11. 19.
142 1976. 1V. 29. 1988. 11. 19.
143 1976. 1V. 29. 1989. 1II. 15.
144 1976. 1V. 29. 1989. 11. 13.
145 1976.1V. 27. 1988. 11. 19.
146 1976. V. 1. 1989. 11I. 15.
147 1976. V. 1. 1989. XI. 17.
148 1976. V. 19. 1989.11. 13.
149 1976. V. 19. 1989. 1II. 15.
150 1976. VL. 4. 1989. 11. 13.
151 1976. V. 29. 1988. 11. 19.
152 1976. V. 29. 1989. 1II. 15.
153 1976. V. 29. 1989. XI. 17.
154 1976. VI. 4. 1991. 11I. 20.
155 1976. VL. 4. 1991. 11L. 20. A BKYV csak 1989-ben vette at, addig az Ikarus tulajdonéban volt.
156 1978. 11L. 10. 1995. VIIL 11. | Meg6rzott jarmi, felujitasat varja a Pongracz telepen
157 1978. 111. 10. 1991. VL. 20.
158 1978. 111 10. 1995. VIIL 11.
159 1978. 111. 13. 1991. VL. 20.
160 1978. VIL 17. | 1995. VIIL. 11.
161 1978. 111. 28. 1993.11. 8.
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162 1978. 111. 28. 1993.11. 8.
163 1978.1V. 1. 1993.11. 8.
164 1978.1V. 17. 1995. VIIL 11.
165 1978.1V. 17. 1995.11. 1.
166 1978. V. 20. 1995. VIIL 11.
167 1978. V. 20. 1995. VIIL 11.
168 1978. VI. 22. 1993.11. 8.
169 1978. 1X. 30. 1993.11. 8.
170 1978. X. 25. 1995. VIIL 11.
171 1978. XI. 16. 1995.11. 1.
172 1978. XI. 23. 1991. VL. 20.
173 1978. XI. 24. 1995. VIIL 11.
174 1978. XIL 7. 1991. VL. 20.
175 1978. XIL 7. 1995. VIIL 11.
176 1978. XIL. 7. 1995. VIIL 11.
177 1978. XII. 22. | 1991. VL 20.
178 1978. XII. 28. | 1991. VL. 20.
ZIU-9 trolibuszok
Palyaszam Allon}ényba Selejtezve Megjegyzések
véve
800 1975. X. 31. 1990. V. 22.
801 1975. X. 31. 1990. V. 18.
802 1976. 1. 31. 1987. IX. 1.
803 1976. 1. 31. 1988. XII. 23.
804 1976. 1. 31. 1987. IX. 1.
805 1976. 11. 5. 1990. V. 18.
806 1976.11. 5 1987. IX. 1.
807 1976.11. 5. 1990. V. 18.
808 1976. 11. 7. 1990. V. 18.
809 1976.11. 7. 1990. V. 18.
810 1976.11. 12. 1990. V. 22. 1982. januarjatdl egy évig sajat palyaszaman kolcsonadva az SzZKV-nak.
811 1976. 11. 12. 1988. XII. 23.
812 1976. 11. 19. 1987. IX. 1.
813 1976. 11. 19. 1989. 1II. 15.
814 1976. 11. 19. 1989. 1II. 15.
815 1976. 11. 19. 1988. XII. 23.
816 1976. 111 17. 1989. III. 15.
817 1976. 111. 17. 1989. 111. 15.
818 1976. 111. 17. 1988. XII. 23. | Selejtezését kovetden atadva a DKV-nak 9-335 palyaszammal
819 1976. 111 17. 1987. IX. 1.
820 1976. 111. 17. 1990. V. 18.
821 1976. 111. 20. 1990. V. 18.
822 1976.1V. 1. 1989. 111. 15.
823 1976. 111. 20. 1988. XII. 23. | Selejtezését kovetden atadva a DKV-nak 9-336 palyaszammal
824 1976. 111. 25. 1988. XII. 23. | Selejtezését kovetden atadva a DKV-nak 9-337 palyaszdmmal
825 1976. 111. 20. 1987. IX. 1.
826 1976. 111. 20. 1984. VIIL 24. | Selejtezését kovetden dtadva az SzZKV-nak 9-141 palyaszdmmal
827 1976. 111. 20. 1990. V. 22.
828 1976. 111. 30. 1990. V. 22.
829 1976. 111. 25. 1993.11. 8.
830 1976. 111. 25. 1984. VIIL 24. | Selejtezését kovetden atadva az SzZKV-nak 9-140 palyaszammal
831 1976.1V. 1. 1993.11. 8. 1977-ben oktatéjarmiinek atmindsitve
832 1976.1V. 8. 1993. 1. 8. 1977-ben oktatodjarmiinek dtmindsitve
833 1976.1V. 1. 1984 koriil oktatéjarmiinek atmindsitve
834 1976.1V. 1. 1990. V. 22.
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835 1976. 111. 30. 1984. IX. 1.

836 1976. 111. 30. 1993.11. 8.

837 1976.1V.17. | 1993.11. 8.

838 1976. 1V. 3. 1990. IX. 22.

839 1976. 1V. 8. 1996. XII. 1. 1984 koriil oktatdjarmiinek atmindsitve

840 1976. 1V. 3. 1984 koriil oktatojarmiinek dtmindsitve. Megdrzésre kijeldlt jarmii.

841 1976.1V. 17. [ 1990. V. 22.

842 1976.1V.27. [ 1990. V. 22.

843 1976.1vV.27. | 1984.1X. 1.

844 1976.1V. 27. 1993. 11. 8. 1982. janudrjatdl egy évig sajat palyaszdman kolcsonadva az SzZKV-nak.

845 1976.1vV.30. | 1984. IX. 1.

846 1976.1V.27. [ 1990. V. 22.

847 1976.1vV.30. | 1984. IX. 1.

848 1976.1v.30. | 1984.1X. 1.

849 1976.1V. 30. [ 1990. V. 22.

850 1976.1V.29. [ 1990. V.22,

851 1976. V. 1. 1990. V. 22.

852 1976.1V. 30 1990. V. 22. 1982. janudrjatdl egy évig sajat palyaszdman kolcsonadva az SzZKV-nak.

853 1976. V. 1. 1990. V. 22.

854 1976. V. 1. 1984. VIIL 24. | Selejtezését kovetden atadva az SzZKV-nak 9-142 palyaszammal

855 1976. V1. 25 1990. V. 22.

856 1977.111. 12 1995.11. 1.

857 1977. 111 12 1990. V. 22.

858 1977. 111 12. 1993.11. 8.

859 1977. 111 17. 1995. XII. 13.

860 1977.1vV.29. [ 1993.11 8.

861 1977.1V.29. [ 1993.11 8.

862 1977.1vV.29. [ 1993.11. 8.

863 1977.1V.29. [ 1990. V. 22.

864 1977.1vV.29. [ 1993.11. 8.

865 1977.1vV.29. [ 1993.11. 8.

866 1977.1V.29. [ 1995.11. 1.

867 1977.1vV.29. [ 1995.11. 1.

868 1977.1vV.29. | 1995. XII. 13.

869 1977.1V.29. [ 1995.11. 1.

870 1977.1vV.29. [ 1995.11. 1.

871 1977.1V.29. | 1994. XILI 30.

872 1977.1vV.29. [ 1993.11. 8.

873 1977.1vV.29. | 1995. XII. 13.

874 1977.1V.29. [ 1993.11 8.

875 1977.1vV.29. [ 1995.11. 1.

876 1977.1vV.29. [ 1993.11 8.

877 1977.1V.29. [ 1995.11. 1.

878 1977. V. 10. 1993.11. 8.

879 1977. V. 10. 1995. XII. 13.

880 1977. V. 24. 1995. XII. 13.

881 1977. V. 24. 1996. XII. 1.

882 1977. V. 30. 2007. 111 31.

883 1977.1V.27. [ 1996. XII. 1.

884 1977. VL. 07. [ 1996. XIL. 1.

885 1977. VL. 07. | 1999. XII. 10

886 1977. VL. 21. | 2003. 1V. 30. i
1998-ban felujitasra Szegedre szallitva. Allapota miatt eredeti szaman elbontottak,

887 1977. VL. 21. 1998 helyette az akkor selejtezett SZKT 9-138 jarmiivet f6javitottak és kiildték vissza
Budapestre 887-es palyaszammal

888 1977. VL. 30. | 1993. 11 8.

889 1977. VL. 30. | 1996. XII. 1.

890 1977. VIL 16. | 2007. 111 31.

891 1977. VIL 16. | 1996. XII. 1.
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892 1978.1V. 12. 1996. XII. 1.
893 1978.1V.28. | 2005. XI. 15.
894 1978. V. 11. 2007.1V. 30
895 1978. V. 11. 2001. IX. 10.
896 1978. V. 14. 2001. IX. 10.
897 1978. XI. 15.

898 1978. XI. 15. 1996. XII. 1.
899 1978. X1. 23.

900 1978. XII. 1.

901 1978. XILI. 7.

902 1978. XIL 9.

903 1978. XII. 20.

904 1978. XI1I. 28.

905 1978. XII. 28. | 2002. VII. 29.
906 1979. 111. 30. | 2007. VIL 9.
907 1979.1V. 4.

908 1979.1V. 3.

909 1979.1V. 4.

910 1979.1V. 4.

911 1979.1V. 4. 2001. IX. 10.
912 1979.1V. 4.

913 1979.1V. 4. 1999. XII. 10.
914 1979.1V. 4.

915 1979.1V.26. | 2001. IX. 10.
916 1979. VI. 20.

917 1979.1V. 26. | 2002. VIL. 1.
918 1979. VL. 20. 1999. X1I. 10.
919 1979. 1V. 30.

920 1979. 1V. 30.

921 1979. V. 10. 2007. VIL. 9.
922 1980. V. 6.

923 1980. V. 6.

924 1980. V. 7. 1996. XII. 1.
925 1980. V. 7.

926 1980. V. 22.

927 1980. V. 22.

928 1980. V. 23. 1999. X1I. 10.
929 1980. V. 23.

930 1980. VII. 25. | 2003. IV. 30.
931 1980. VIL. 25.

932 1980. VII. 25.

933 1980. VIL. 25.

934 1980. VIL. 25.

935 1980. VII. 25.

936 1980. VIL. 25.

937 1980. VI 25. | 1998. XII. 14.
938 1980. VII. 25.

939 1980. VIL 25. | 1999. XII. 10.
940 1980. VI 25. | 1999. XII. 10.
941 1980. VIL. 25.

942 1980. VIL. 25. | 1998. XII. 14.
943 1980. VII. 25. | 1998. XII. 14.
944 1980. VIL. 25. | 2005. XI. 15.
945 1980. VII. 25.

946 1980. VII. 25.

947 1982.11. 12. 1999. X1I. 10.
948 1982.11. 12. 2002. VIL 1.
949 1982. 1I. 25. 2002. VIL 29.
950 1982. 11. 25. 2002. VIL 29.
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951 1982.11. 12.

952 1982.11. 12. 2004. II1. 30.
953 1982. 11. 25. 2004. IX. 1.
954 1982. 1I. 25. 1998. XII. 14.
955 1982. 111 12.

956 1982.1I. 12. | 2003. IV. 30.
957 1982.1IL. 12. | 2001. IX. 10.
958 1982. 1. 12. | 2001. III. 1.
959 1982.1IL 12. | 1998. XII. 14.
960 1982. 1II. 17.

961 1982. 111. 29. | 1998. XII. 14.
962 1982.1I1. 29. | 2002. VIL 1.
963 1982.IV. 15. | 2004. I11. 30.
964 1982.1IL. 26. | 2002. VIL 1.
965 1982.1IL 26. | 1999. XILI. 10.
966 1982. 11L. 26.

967 1982.1V. 15.

968 1982.1IV. 15. | 2002. VIL 29.
969 1982. 1V. 15.

970 1982.1V. 15. | 2002. VIL 1.
971 1982.1IV. 15. | 2002. VIL 29.
972 1984. VIL. 20. Eredetileg ZIU-9 V tipust jarmi, késdbb atépitve ZIU-9 B jellegiire

1k.280 T GVM trolibuszok

Palyaszam Allon}ényba Selejtezve Megjegyzések
véve
200 1987. VIIL. 24.
201 1987. VIIL. 24.
202 1987. VIIL 31.
203 1987. VIIL 31.
204 1987. VIIL 31.
205 1987. VIIL 31.
206 1987. VIIL 31.
207 1988. L. 26.
208 1988. 1. 26.
209 1988. 11. 19.
210 1988. 1. 26.
211 1988. 1. 26.
212 1988. 1. 26.
213 1988. 11. 10.
214 1988. 11. 3.
215 1988. 11. 3.
216 1988. 11. 3.
217 1988. 1. 10.
218 1988. 11. 3.
219 1988. 11. 3.
220 1988. 11. 10.
221 1988. 11. 10.
222 1988. 11. 10.
223 1988. 11. 10.
224 1988. 11. 10.
225 1988. 11. 19.
226 1988. 11. 19.
227 1988. 11. 19.
228 1988. 11. 19.
229 1988. 11. 19.
230 1988. 11. 19.
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231 1988. 1I. 19.
232 1988. 1I. 19.
233 1989. 11 1.
234 1989. 1. 16.
235 1989. 1. 16.
236 1989. 11 1.
237 1989. 11. 12.
238 1989. 1. 16.
239 1989. 11. 1.
240 1989.11. 12.
241 1989. 1. 16.
242 1989. 1. 16.
243 1989. L 16.
244 1989. 11 1.
245 1989. 1. 16.
246 1989. 11. 12.
247 1989. 11. 12.
248 1989.11. 1
249 1989.11. 1
250 1989. 11 1.
251 1989.11. 12.
252 1989. 111 11
253 1989.1IL. 11
254 1989.11. 21.
255 1989. 11 21.
256 1989. 11 21.
257 1989. 11. 21.
258 1989.11. 21.
259 1989. 111 11
260 1989.1IL. 11
261 1989.1IL. 11
262 1989. 111 11
263 1989.1IL. 11
264 1989.1I1. 11
265 1989. III. 25
266 1989. III. 25
267 1989. 1II. 25
263 1989. II1. 25
269 1989. III. 25
270 1989. 1II. 25
271 1989.1V. 7
272 1989.1V.7
273 1989.1V. 29
274 1989. 1V. 29
275 1989. V. 23.
276 1989.1V. 29.
277 1989. VIL 5.
278 1989. VIL 5.
279 1989. VIL 7.
280 1989. VIL 12.
281 1989. VIL. 28.
282 1989. VIL 5.
283 1996. V. 10. Eredetileg 199-es szamon az Obus Kft altal legyartott ZIU-9 V villamosberendezéssel

felszerelt trolibusz. GVM jellegiire atépitve 1996-ban.
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1k.435 T (Ik.435.81) trolibuszok

Palyaszam Allon}ényba Selejtezve Megjegyzések

véve
300 1994. VI. 13.
301 1994. VIL. 14. 2007-ben korszerisitve, tipusjele 1k.435.81 M -re modosult
302 1994. VIL. 14. 2007-ben korszeriisitve, tipusjele 1k.435.81 M -re modosult
303 1995. VIL. 13. 2007-ben korszeriisitve, tipusjele 1k.435.81 M -re modosult
304 1995. VIL. 13. 2006-ban korszeriisitve, tipusjele 1k.435.81 M -re modosult
305 1995. VIIL. 14.
306 1995. VIIL. 14. 2007-ben korszeriisitve, tipusjele 1k.435.81 M -re modosult
307 1995. IX. 6.
308 1995. XILI. 5.
309 1995. XII. 18.
310 1995. XII. 18.
311 1996. 11. 7.
312 1996. 11. 7.
313 1996. 111. 11. 2007-ben korszeriisitve, tipusjele 1k.435.81 M -re modosult
314 1996. 111 11. 2007-ben korszerisitve, tipusjele 1k.435.81 M -re modosult

Ik.411 T és 1k.412 T (Ik.412.81) trolibuszok

Palyaszam Allon}ényba Selejtezve Megjegyzések
véve
400 2001. II1. 1. A jarmii tobb varosban teljesitett probameneteket, 2001-ben keriilt a BKV tulajdonaba
700 2002. V. 8.
701 2002
702 2002
703 2002
704 2002
705 2002 2003-ban egy honapra 802-es szdmon kdlcsénadva Debrecenbe
706 2002
707 2002
708 2002
709 2002
710 2002
711 2002
712 2002
713 2002
714 2002

Ganz Solaris Trollino 12B és Ganz Skoda Trollino 12B trolibuszok

Palyaszam Allon}ényba Selejtezve Megjegyzések
véve
601 2005. 1L 11.
602 2005. 1L 11.
603 2005. 1L 11.
604 2005. 1L 11.
605 2005. 1L 11.
606 2005. 1V. 12.
607 2007. VL. 21.
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608 2007. VI. 25.
609 2007. VI. 25.
610 2007. VL. 27.
611 2007. VI. 27.
612 2007. VIL 25.
613 2007. VIL 25.
614 2007. VIL 25.
615 2007. VIL 25.
616 2007. VIL 25.

Szeged trolibusziizeme

Palyaszam Tipusjel Alloméanyba véve Selejtezve Megjegyzések
9-111 Z1U-9 1979.11. 12. 1993. 1. 20.

9-112 Z1U-9 1979.11. 12. 1992. XII. 31.

9-113 Z1U-9 1979.11. 12. 1993. VIL 1.

9-114 Z1U-9 1979.11. 28. 1992. XII. 31.

9-115 Z1U-9 1979. 11. 28. 1993. V. 15.

9-116 Z1U-9 1979.11. 28. 1992. XII. 31.

9-117 Z1U-9 1979.1V. 29. 1992. XII. 31.

9-118 Z1U-9 1979.1V. 6. 1993. VIL. 20.

9-119 Z1U-9 1979.1V. 6. 1993. VIL 1.

9-120 Z1U-9 1981. VI. 30. 2002. VIL

9-121 Z1U-9 1981. VI. 30. 1993. VI. 16.

9-122 Z1U-9 1981. VI. 30. 1993. VIL 31.

9-123 Z1U-9 1981. VI. 30. 1996. 111. 31.

9-124 Z1U-9 1981. VI. 30. 1993. VIL 1.

9-125 Z1U-9 1981. VI. 30. 1993.1V. 1.

9-126 Z1U-9 1981. X. 24. 1996. 111. 31.

9-127 Z1U-9 1982. VII. 29. 1996. 111. 31.

9-128 Z1U-9 1982. VII. 29. 2001. VII. 31.

9-129 Z1U-9 1982. VII. 29. 2002. VIL

9-130 Z1U-9 1982. VII. 29. 2002. VIL

9-131 Z1U-9 1982. VII. 29. 2001. VIL 31.

9-132 Z1U-9 1982. IX. 21. 2002. VIL

9-133 Z1U-9 1982. IX. 21. 2005. VIIL S.

9-134 Z1U-9 1982. IX. 21. 2001. VIL 31.

9-135 Z1U-9 1982. IX. 21. 2003. IV. 30. Selejtezése utan Kirovba adtak el
9-136 Z1U-9 1982. IX. 21. 2001. VI 31.

9-137 Z1U-9 1983.1V. 1. 2006-ban leallitva

9-138 Z1U-9 1983.1V. 1. 1998-ban 887-es szamon atadva a BKV-nak.
9-139 Z1U-9 1984. VI. 26. 2003. IV. 30. Selejtezése utan Kirovba adtak el
9-140 Z1U-9 1985.11. 21. 1998. XII. 31. ex BKV 830

9-141 Z1U-9 1985. 111. 29. 1998. XII. 31. ex BKV 826

9-142 Z1U-9 1985. V. 16. 1998. XII. 31. ex BKV 854

9-143 Z1U-9 1985. XI. 16. 2001. VIL 31.

9-144 Z1U-9 1985. XII. 7. 2004. IX. 30.

9-145 Z1U-9 1985. XII. 7. 2001. VIL 31.

9-146 Z1U-9 1985. XI. 16. 2006-ban leallitva

9-147 Z1U-9 1985. XI1I. 7. 1993-ban oktatdjarmiivé atmindsitve
9-148 Z1U-9 1985. XI. 16. 2004. IX. 30.

9-149 Z1U-9 1985. XII. 17. 2006-ban leallitva

9-150 Z1U-9 1985. XII. 7. 2006-ban leallitva
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9-151 Z1U-9 1985. XI. 16. 2006-ban leallitva

9-152 Z1U-9 1986. V. 30. 2006-ban leallitva

9-153 Z1U-9 1986. V. 30.

9-154 Z1U-9 1986. VI. 21. 2002. VIL

9-155 Z1U-9 1986. V. 30. 2002. VIL Selejtezése utan Kirovba adtak el

9-156 Z1U-9 1986. VI. 21. 2002. VIL

9-157 Z1U-9 1986. VI. 21. 2003. 1V. 30. Selejtezése utan Kirovba adtak el
T4-281 k280 T 1984. VII. 23. 1992. XII. 31. Kiepe villamosberendezéssel felszerelt prototipus
T6-281 k280 T 1984. VII. 23. 1996. 111. 31. Ganz villamosberendezéssel felszerelt prototipus
T6-282 k280T 1987. X. 31. 1999. XII. 31. Eredetileg BBC villamosberendezéssel felszerelt prototipus
T7-281 k280 T 1985. X1I. 17. 1998. X1I. 31. Hitachi villamosberendezéssel felszerelt prototipus
500 k280 T 1991. X1. 29. 2004. XII. 31.

501 1k 280 T 1991. XI. 29. 2004. XII. 31.

502 k280 T 1991. XI. 29.

503 k280 T 1993. 1. 19.

504 1k 280 T 1993. 1. 27. 2004. XII. 31.

505 k280 T 1993.11. 11.

506 k280T 2001. V. 18. ex Eberswalde 025. 2006-ban leéllitva.
507 k280 T 2001. V. 18. ex Eberswalde 022. 2006-ban leéllitva.
600 Skoda TR 15 1993. 111. 22.

601 Skoda TR 15 1993. 1V. 15.

602 Skoda TR 15 1993.1V. 15.

603 Skoda TR 15 1993.1V. 15.

604 Skoda TR 15 1993. 1V. 15.

605 Skoda TR 15 1993.1V. 22.

606 Skoda TR 15 1993.1V. 22.

607 Skoda TR 15 1993. 1V. 22.

608 Skoda TR 15 1993.1V. 22.

609 Skoda TR 15 1993. 1V. 22.

610 Skoda TR 15 1993. 1V. 22.

611 Skoda TR 15 2003. IX. 9. ex Hradec Kralove 71

612 Skoda TR 15 2004. 111. 23. ex Ceske Budejovice 11

613 Skoda TR 15 2004. 111. 9. ex Ceske Budejovice 15

614 Skoda TR 15 2004 ex Ceske Budejovice 3

615 Skoda TR 15 2004 ex Ceske Budejovice 4

616 Skoda TR 15 2004 ex Ceske Budejovice 14

617 Skoda TR 15 2005 ex Hradec Kralove 79

618 Skoda TR 15 2006 eredete bizonytalan

700 Skoda TR 14 1994.1V. 25.

701 Skoda TR 14 2001. X. 10. ex Marianske Lazne

702 Skoda TR 14 2001. XI. 20. ex Zlin 141

703 Skoda TR 14 2001. XI. 20. ex Zlin 139

704 Skoda TR 14 2001. XI. 21. ex Zlin 143

705 Skoda TR 14 2002. IX. 3. ex Usti nad Labem 402

706 Skoda TR 14 2001. XII. 21. ex Usti nad Labem 401

707 Skoda TR 14 2001. XII. 19. ex Usti nad Labem 404

708 Skoda TR 14 2002. XI. 28. ex Usti nad Labem 405

720 Skoda TR 14 1998. VIL. 21. n.a Jihlavai eredetii kocsi, bizonytalan idépontban visszaszallitva
750 Skoda TR 14 2002. XII. 18.

800 Skoda TR 21 2001. VIIL 30.

810 Skoda TR 21 2005. VL. 27.

850 Volvo B7 2003. XII. 31. Autdbuszbdl épitett trolibusz

860 CitaroO530 2006 Autdbuszbol épitett trolibusz

861 (?) CitaroO530 2007 (?) Autobuszbdl atépiteni tervezett trolibusz
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Debrecen trolibusziizeme

Alloményba

Palyaszam Tipusjel véve Selejtezve Megjegyzések
9-301 ZIU-9 1985. 1V. 25.

9-302 ZIU-9 1985. 1V. 25. 2002. XII. 31.

9-303 ZIU-9 1985. 1V. 25. 2005. XI. 15.

9-304 ZIU-9 1985. 1V. 25. 2002. XII. 31.

9-305 ZIU-9 1985. 1V. 25.

9-306 ZIU-9 1985. 1V. 25.

9-307 ZIU-9 1985. 1V. 25. 2005. XI. 15.

9-308 ZIU-9 1985. 1V. 25. 2002. XII. 31.

9-309 ZIU-9 1985. 1V. 25.

9-310 ZI1U-9 1985.1v.25. | 1990. XII. 28. Villamosberendezését a 400-as palyaszamt jarmiibe épitették at.
9-311 ZIU-9 1985. VI. 11. 2005. XI. 15.

9-312 ZIU-9 1985. VL. 11. 2005. XI. 15.

9-313 ZIU-9 1985. VI. 11.

9-314 ZIU-9 1985. VL. 11.

9-315 ZIU-9 1985. VL. 11. 2002. XII. 31.

9-316 ZIU-9 1985. VI. 17.

9-317 ZIU-9 1985. VI. 17.

9-318 ZIU-9 1985. VI. 17. 2005. XI. 15.

9-319 ZIU-9 1985. VI. 17.

9-320 ZIU-9 1985. VI. 17. 2005. XI. 15.

9-321 ZIU-9 1986. VIL. 2. 2005. XI. 15.

9-322 ZIU-9 1986. VIL. 2. 2005. XI. 15.

9-323 ZIU-9 1987. VI. 4.

9-324 ZIU-9 1987. V1. 4.

9-325 ZIU-9 1987. VI. 4. 2005. XI. 15.

9-326 ZIU-9 1987. VI. 4.

9-327 ZIU-9 1987. V1. 4.

9-328 ZIU-9 1987. VI. 4.

9-329 ZIU-9 1987. V1. 4.

9-330 ZIU-9 1987. V1. 4. 2002. XII. 31.

9-331 ZIU-9 1987. VI. 4.

9-332 ZIU-9 1987. V1. 4.

9-333 ZIU-9 1988. IX. 23. 2001. XII. 31.

9-334 ZIU-9 1988. IX. 23. 2005. XI. 15.

9335 Z1U-9 1989. 11 2. 1999. VI 4. ex BKV 818

9-336 ZIU-9 1989.11. 9. 1999. VI. 4. ex BKV 823

9-337 ZIU-9 1989. 111. 24. 2000. 1. 17. ex BKV 824

400 k280 T 1991. 1IL. 19. | 2000. L. 25. Az 1k.280 T6-1 —bdl (masodik GVM prototipus) épiilt.
401 k280 T 1991. IX. 11.

402 k280 T 1991. IX. 11.

403 k280 T 1991. X. 18.

404 k280 T 1991. X. 18.

800 1k.415 T 1994. X. 10. 1998. VI. 24. Prototipus jarmii, 1999-ben Esztorszégba kiszallitva.
801 Skoda TR 21 2002. IX. 24. | 2002. X. 31. Kolesonjarmil (Pardubice 390)

802 k412 T 2003. II. 25. 2003. 1II. 28. Kolesonjarmii (BKV 705)

803 GST 12 2003. 111 25. | 2003. 1V. 27. Kolesonjarmi (AS Hansa Lising Eesti 320)
804 GST 18 2004.11.27. | 2004. 1L 19. | Kglesonjarmii (ATAC Roma)

341 GST 12 2005.1V. 7.

342 GST 12 2005. V. 11.

343 GST 12 2005. V. 11.

344 GST 12 2005. V. 11.

345 GST 12 2005. IV. 13.

371 GST 12-D 2005.1v. 7. Dizelaggregétos hibridhajtasti busz
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372 GST 12-D 2005. 1. 14. Dizelaggregétos hibridhajtast busz
373 GST 12-D 2005. 1V. 13. Dizelaggregatos hibridhajtdsa busz
374 GST 12-D 2005. V. 13. Dizelaggregatos hibridhajtdsa busz
375 GST 12-D 2005. 1. 14. Dizelaggregétos hibridhajtast busz

Megjegyzendé még, hogy a BKV 213-as palyaszamu GVM trolibusza 1989 koriil kb. harom honapig

Debrecenben futott.

Jarmii jellegrajzok

Az aldbbiakban a Kozlekedési Muzeum archivumanak rajztardban fellelheté anyagokra

tamaszkodva a fOvarosban egykor kozlekedett trolibusz-tipusok egy részének bemutatdsa

talalhat¢ jellegrajz formajaban.

1))
2)
3)
4)
5)

Az 6budai vonal Ganz gyartmanyu trolibusza, az 1941-es atépitést kovetden

MTB-82 tipusu trolibusz eredeti kivitelében

Ikarus 60 T tipusu trolibusz régi, ivelt sarhanyd-kivagasu potkocsival

Ikarus 60 T csuklos trolibusz (401-453 psz.)

ZIU-5 tipusu trolibusz az els6 ajto leszlikitése utan
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Ganz trolibusz
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MTB-82 tipusu trolibusz
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lkarus 60 T trolibusz pétkocsival
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lkarus 60 T csuklods trolibusz
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ZIU-5 trolibusz
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