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Kérdések, fogalmak?



A térkép az Egyesült Detroiti Vasút 

hálózatát mutatja.. A városközi vonalak 

összekötik Detroit, Port Huron és Windsor  

helyi villamosvonalait. .

A "intercurban" meghatározása

A "városközi" kifejezést Charles L. Henry, Indiana állam szenátora találta ki.

A latin, inter urbes, jelentése "városok között".

1905-ben a Egyesült Államok Népszámlálási Irodája a közúti villamospálya

forgalmát úgy határozta meg, hogy "utcai vasút az, amely pályájának

több mint fele az önkormányzat területére esik.".

Megkülönböztette a "városi" és az "elővárosi" vasutakat.

Az interurban vonatok áruszállítással is foglalkoztak, de a fő profiljuk a

személyszállítás volt.

Több várost, sőt néha egész régiókat szolgáltak ki.

Kérdések, fogalmak?

Mit is értünk napjainkban tram-train – hivatalos 

szóhasználattal élve  vasútvillamos – alatt?



Kérdések, fogalmak?



Budafok vasútja

• BLVV (Budapest Szt. Lőrinci Villamos Vasút)
A Budapest-Szentlőrinci helyiérdekű villamosvasút (BLVV) 1900. augusztus 1-jétől vette fel a villamosüzemet, de

már előtte, 1887-től létezett egy keskeny nyomtávú kisvasút az Üllői úton a Ludovikától Kispestre. A villamosítást a

"Részvénytársaság Villamos és Közlekedési Vállalatok számára" cég végezte (közismertebb nevén a "Tröszt"). Ez a

cég szinte egyidőben nyitotta meg Budapesten a budafoki (BBVV) és a szentlőrinci vonalát, így eléggé hasonló

kocsiszekrényű motorkocsikat rendeltek meg a két vonalra a Ganz gyártól (eltérés abban volt, hogy a budafoki

kocsik eredetileg ún. maximum forgóvázas kocsik voltak, míg a lőrinci kocsik két beálló tengelyesek).

1900-ban a BLVV első beszerzésével 8 db kilencablakos nagy pótkocsit is

vásároltak (151-154, 181-184). Ezeket a nyitott peronos járműveket

munkásszállító pótkocsiknak nevezték nagy befogadóképességük miatt, és

mozdonyos (legfeljebb négypótkocsis) vonatok összeállítására használták fel.

Az első négy pótkocsin a mozdony légfékberendezésének megfelelően

közvetett légféket szereltek fel (Westinghouse-fék), a másik négyen eredetileg

csak átmenő légvezétek volt. Később az 1900-as évek elején az összes

mozdonyra, motor- és pótkocsira felszerelték az egyszerűbb Böcker-féket is,

viszont az összes később beszerzett kilencablakos pótkocsit ellátták

Westinghouse-fékkel, így ezek mind közlekedhettek a vonatokban. A

mozdonyos üzemet ugyan 1915-ben beszüntették, de 1921-ben rövid időre

kényszerből ismét közlekedtek három pótkocsis vonatok. A '20-as évek első

felében a kilencablablakos pótkocsik nagyrészt félre voltak állítva.



Budafok vasútja

• BLVV (Budapest Szt. Lőrinci Villamos Vasút)

• BURV (Budapest Újpest Rákospalotai Villamos Vasút)
1896. január 12-től működik a Lehel tér-Megyeri kápolna vonal (a mai 14-es, és az

időközben megszűntetett 8-as villamos közös elődjéről van szó), két hónappal

később pedig az újpesti Árpád úton is vágányt fektetnek le, mely egy egyvágányos,

a váci vasútvonal fölött húzódó hídon keresztül Rákospalotára vezet. Ez a

későbbiekben tárgyalt 55-ös, illetve 10-es viszonylatok előzményének tekinthető.

Néhány hónappal később a BKVT Váci úti vonalának villamosítása elkészül, azaz, ha

egy vágánnyal, és forgalmi kitérőkkel is, de elkészül a 3-as villamos útvonala. Ekkor

már áll az újpesti vasúti híd, megindul a teherszállítás a BURV vonalakon. És még

mindig 1896-ban járunk, amikor az újpesti István tér és Lehel tér közötti vonal

kétvágányossá bővül.

Az 1900-as évek "céges konspirációval" indulnak: mivel a BURV kocsijai nem

csatlakoznak a Nyugati pályaudvarnál a belvárosi közlekedéshez, nem elegendő a

kihasználtság, ezért a cég elszegényedik, ekkor a vonalak beljebb vezetésének

kerékkötője, a BKVT vásárolja fel őket. Természetesen innentől kezdve a BURV vonal

kocsijai a Váci úton át bejárhatnak a Nyugatihoz.



Budafok vasútja

• BLVV (Budapest Szt. Lőrinci Villamos Vasút)

• BURV (Budapest Újpest Rákospalotai Villamos Vasút)

• BKVT (Budapesti Közúti Vaspálya Társaság) 
Budapest az osztrák-magyar kiegyezést követően, 1873-ban született meg Pest,

Buda és Óbuda egyesülésével. A század végére Európa legfiatalabb nagyvárosa

lett, lakosságának száma megháromszorozódott, épületeinek száma

megduplázódott. A városegyesítés éveiben már épült a második állandó Duna-híd,

a Margit híd. A PKVT (Pesti Közúti Vaspálya Társaság) és a BKVT (Budai Közúti

Vaspálya Társaság (BKVT) 1878-ban egyesült, és immáron Budapesti Közúti Vaspálya

Társaság néven indította el egy évvel később a hídon a lóvasúti forgalmat.



Budafok vasútja

• BLVV (Budapest Szt. Lőrinci Villamos Vasút)

• BURV (Budapest Újpest Rákospalotai Villamos Vasút)

• BKVT (Budapesti Közúti Vaspálya Társaság) 

• BBVV (Budapest Budafoki Villamos Vasút) 

➢ 1899. szeptember 4. villamosvasút

➢ Fővárosi végállomás Szt. Gellért tér - Budafok-Háros MÁV 

állomás mellett (Budapest – Promontor – Budafok)

➢ Megállapodás a BKVT és a BBVV között, amely szerint a jelzett 

szakaszon a vonalat igénybe vehetik a budafoki szerelvények 

is



Budafok vasútja

Forgalmi utasításként a BURV szabályzatát vették át. A vonalon elsődlegesen személyszállítás folyt, a cég

nem is rendelkezett saját teherkocsiparkkal.

1967-ben az akkor már BHÉV néven üzemelő budafoki vonal beolvadt a BKV hálózatába. Ma a 41-es

villamos rohangál az egykori BBVV vonalán.

(Volt idő, amikor a budafoki hév egészen Nagytétényig közlekedett, aztán valamikor a hetvenes évek vége

felé vonalát megkurtították, ígyma a 41-es villamosok csak Budafok Varga Jenő térig járnak)



A „bécsi villamos”

1914. február elsején átadták a forgalomnak a Bécs városát

Pozsonnyal összekötő 70,6 km hosszú, normál nyomközű, teljes

hosszában villamosított vasutat, amelyet a magyar köznyelv

egyszerűen csak bécsi villamosnak nevezett.

A társaság hivatalos neve: LWP-POHÉV volt. (Lokalbahn Wien

Pressburg – Pozsony Országhatárszéli HÉV.)



A „bécsi villamos”

Bécsben a vonatok a nagyvásárcsarnok elől

indultak, majd a macskaköves utcákon át egy 600 V

egyenárammal működtetett kis kéttengelyes

mozdony által vontatva elérve a Duna-csatornát,

befutottak Gross Schwechat állomásra.

És itt jön az első érdekesség!

A vonal hosszú, 50,5 kilométeres városközi szakaszát

gazdasági megfontolásból 15 kV 16 2/3-Hz

feszültséggel villamosították, emiatt aztán itt

mozdonyt kellett cserélni. Mivel az állomás vágányai

felett már 15 kV-os felsővezeték feszült, ezért a

munkavezetéket olyan magasan húzták ki, hogy a

kicsi, egyenárammal üzemelő mozdony áramszedője

azt még véletlenül se érhesse el.

Annak érdekében, hogy a tolatási mozgásokat, a vonatról le-, illetve a vonatra rájárást el tudja végezni, a 

jármű két végén akkumulátorokat helyeztek el. 



A „bécsi villamos”

Gross Schwechat és a magyar 

határállomás, Köpcsény (Kittsee) között 

kisperiódusú mozdonyok húzták tovább 

az általában két kocsiból álló 

szerelvényeket. 



A „bécsi villamos”

1945. A Sztálin birodalmából a kapitalista Bécsbe utazni, a határátmenet megszűnt. Az osztrák kisperiódusú városközi

szakasz üzemeltetését Kittsee állomásig az ÖBB vette át, és ezzel ért véget a tram-train vasút karrierje.

Köpcsényben aztán az 550 voltos egyenáramú

POHÉV masina vette át a stafétát.

E jármű az állomáson alsó, harmadik sínről,

papucsos áramszedővel jutott az 550 voltos

egyenáramú energiához, majd a nyílt vonalra

érve az áramszedőjét felengedve felsővezetékről

táplálva üzemelt tovább. Pozsonyban a városi

szakaszon a helyi villamos pályáját használva

érte el a Koronázási Domb téren

(Krönungshügelplatz) létesített végállomást.



Városok közötti - Interurban

„The rise and fall of the interurban”



Városok közötti - Interurban

„The rise and fall of the interurban”

Szinte hihetetlen, de előfordult, hogy az interurbán és a

nagyvasút színtbeli kereszteződésénél a villamosok útját

gőzmozdonnyal állták el.

A dolog verekedéssé fajult, mígnem a gőzös masinisztája forró

gőzsugárral késztette meghátrálásra a nála gyengébb villamost.

A villamosvezetők sem maradtak sokáig adósok, bosszúból az

éjszakai álmukat alvó gőzmozdonyok egyes alkatrészeibe

áramot vezettek.



Városok közötti - Interurban

„The rise and fall of the interurban”



Városok közötti - Interurban

„The rise and fall of the interurban”



Nyírvidéki kisvasút 



Nyírvidéki kisvasút 

A 760 mm nyomtávolságú kisvasutat 1905. december 21-én

adták át hivatalosan a forgalomnak.

A vontatás gőz és motoros meghajtású járművekkel zajlott.

A kisvasút üzemeltetését 1909. szeptember másodikán átvette a

Trust.

1911. augusztus 7-én megkezdte a felsővezetékes villamos

vontatást Nyíregyháza-átrakó és Sóstó között.

Kétéltű üzemmód, Sóstóig felsővezetékről táplálva, onnan

pedig belsőégésű motorral forgatott dinamóról nyert

energiával.

1930-ban a Tiszán átívelő híd elkészülte után egészen

Sátoraljaújhelyig, Sárospatakig eljutottak a szerelvényei. Ebben

az időben a hálózat hossza elérte a 187 kilométert.

1937-töl a társaság gyors-motorvonatokat is közlekedtetett

Nyíregyháza és Sátoraljaújhely között.

Szabolcs nevű gyors-motorkocsi az 1937-

es átadás alkalmával.



Nyírvidéki kisvasút 

MÁV kezelésében lévő motorkocsi

A motorkocsik sebessége a magyar keskeny nyomtávolságú

vasutaknál egyedülálló módon elérte a 60 km/ó-t.

Az első szög a vasút koporsóba a Tisza hídjának 1944-ben

bekövetkezett megsemmisülése.

Aztán – nálunk ugyan jóval később, mint az Egyesült

Államokban – felgyorsult az élet, tömegessé vált a

személygépkocsik használata, a kisvasút pedig főleg a városon

belül nyűggé vált.

Első körben kitiltották Nyíregyháza utcáiról – lásd interurban –

majd 2009-ben elérkezett a tragikus vég, a vasút megszűnt.

Mint érdekesség, hogy ez a nyíregyházi villamos volt az

egyetlen közúti vaspálya, amely egy időben a MÁV

kezelésében működött.

„Sic transit gloria mundi.”



Zárszó

Egy szó, mint száz, a tram-train vasúttal nem találtunk fel semmi újat, csupán egy rég elfeledett

dolgot elevenítettünk fel, öntöttük új köntösbe és adtunk neki divatos nevet.

Remélem, nem állunk meg a hódmezővásárhelyi beruházásnál és egyre több ilyen vasút szolgálja

majd a magyar települések lakóit!

Köszönöm figyelmüket. 

Móricz Zsigmond


