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ELOSZO

,[A] teriileti levéltirak legyenek a helytorténetirds miihelyei, s fogjik dssze a hely-

7”1

torténeti kutatdsok legjobb torekvéseit”! — fogalmazott Szinkovich Marta igazgato,
amikor a Baranya Megyei Levéltar 1968-ban az elsék kozott titjara inditotta le-
véltari évkonyvét. A Baranyai helytorténetiris dél-dunantali torténeti témakat
feldolgozd, tudomanyos tanulmanyokat és forrasokat kozolt, 1983-t6l azonban
mar csak két-haromévente jelent meg, utolsd szama 1995-ben. Szerepét csak
részben poétolta az 1988-tdl kiadott évfeles periodika, a Baranya. Torténelmi és
honismereti folydirat (1992-t8l Baranya. Torténelmi Kozlemények), amely inkabb
szélesebb olvasokdzonségnek szant, ismeretterjesztd irasokat publikalt. Kiada-
sa azonban nem tudott rendszeressé valni: 1992-t6] mar csak kétévente tudott
megjelenni, utoljira 1999-ben. A levéltar évkonyvét aztan 2006-ban Odor Imre
igazgato élesztette Gjja Baranyai Torténelmi Kozlemények cimmel. Az éves levél-
tari konferenciak szakmai és a palyazati tAmogatasok anyagi bazisa azonban
ismételten elégtelennek bizonyult ahhoz, hogy biztositsa a megjelenés rendsze-
rességét: az évkonyv 19 év alatt kilencszer jelent meg, igy neve ellenére inkabb
sorozatként funkcionalt.

Elédeink legjobb szakmai elképzeléseit — és a nevet is — megdrizve 2024-ben
évkonyviink tgjrainditasat és ujragondolasat hataroztuk el. A Baranyai Torténelmi
Kézlemények jelen szamunktol kezdve online, open access formaban jelenik meg,
a modern tudomanyos folyodiratokkal szemben tamasztott formai és tartalmi
kritériumrendszerek figyelembevételével. Evkonyviink azt célozza, hogy egy-
szerre legyen gytjt6- és gyujtopontja mindazon tudomanyos igényt kutatasok-
nak, amelyek Baranya varmegye, valamint Pécs varos multjanak mélyebb meg-
értését szolgaljak. A kiadvany minden évben egy-egy gondosan megvalasztott
tematika koré szervezddik, ami lehetdséget ad arra, hogy a varmegye telepii-
léshalézatanak torténeti rétegeit, tarsadalmi-gazdasagi atalakuldsait, kulturalis
Orokségét vagy éppen kozigazgatasi sajatossagait tobb néz&pontbdl, részletei-
ben is feltarjuk.

A szerkesztés soran tudatosan toreksziink arra, hogy a valasztott témak fel-
dolgozasara az adott szakteriilet legkivalobb ismerdit kérjiik fel. Ennek megfe-

1 HU-MNL-BaML-VIIL703.a. A Baranya Megyei Levéltar beszdmoldja az 1968. évben végzett mun-
kardl, d. n.
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leléen szerzdink kozott megtaldlhatok Baranya megyei kozgytijtemények és tu-
domanyos mihelyek kutatoi, valamint orszagos szakmai intézmények elismert
szakemberei is. E sokszinti egylittm{ikddés révén az évkonyvben megjelend ta-
nulmanyok garantaljak az elmélyiilt szaktudast, a korszer(i mdédszertani megko-
zelitéseket, valamint a torténeti forrasok kritikus feldolgozasat.

Kiilonosen fontosnak tartjuk, hogy kiadvanyunk élen jarjon a primer for-
rasokra épiilé helytorténeti kutatasok kozreadasaban, valamint azokban a
modszertani jellegli tanulmanyokban, amelyek forraskritikai vagy forrastani
szempontbol kindlnak tjdonsagot. Ezaltal szeretnénk hozzajarulni a torténeti
kutatasok megujulasahoz, és 1j iranyokat kijeldlni a lokalis és regionalis mult
értelmezésében. Evkonyviink azonban nem pusztan tudomanyos publikacios
férum kivan lenni, hanem a levéltari anyagok kozkinccsé tételének eszkoze is.
Minden egyes kotet tjabb kutatasok 0sztonzésére torekszik — legyen sz6 akar
helytorténeti, gazdasag- vagy tarsadalomtorténeti, akar kultartorténeti elem-
zésekrdl —, és ezzel aktivan hozzajarul Baranya varmegye tudomanyos életé-

nek fejlédéséhez.

¥

A pécsi Széchenyi tér 1955-ben (Fortepan / Tharos Sdandor)

A Baranyai Torténelmi Kozlemények most megjelend, 10. szama, amely a Viros-
szerkezet és kozlekedés Pécsett a 20. szdazadban cimet viseli, mar ennek a szakmai
koncepcidnak a jegyében késziilt. A lapszam vezérgondolata az, hogy a varosi
kozlekedés torténete nem csupan technikai és infrastrukturalis kérdés, hanem
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a telepiilések tarsadalmi, gazdasagi és térszerkezeti fejlddésének tiikre is. Az év-
konyv irasai ennek a sokrétegli folyamatnak a kiilonb6z6 aspektusait tarjak fel
a 20. szazadban.

A kozteriilet, a kozut az emberi kdzosség szervezodésének tere is: az itt kozle-
keddk nem csupan két helyszin kozott haladnak, hanem egymassal is kapcsolat-
ba lépnek, mind gyakorlati, mind atvitt értelemben. A kozosségi kozlekedés egy-
szerre hozza kozel a varosi tereket és engedi a varosrészek tavolodasat, hiszen
a modern jarmtivek az id6t leroviditve a térbeli kozelség illuzidjat hozzak el.

Kozlekedés azonban nem létezhet infrastrukttra nélkiil: ennek haldzata raj-
zolja ki a varosszerkezetet. Pécs strukturalis adottsagai mindig is befolyasoltak
a kozlekedési lehetdségeket, ezért a varosszerkezet és a kozforgalmu kozlekedés
vizsgdlata elvalaszthatatlan. Az els6 vilaghabortt kovetéen Pécs kozépkori ere-
detti telepiilésképe egyre dinamikusabban valtozott: keleti és nyugati iranyban
is ,megnyult”, délen kiépiilt Kertvaros, a Mecsek pedig egyre inkdbb a turizmus
célpontjava valt. A térszerkezeti valtozasokat lekdvetve integraltdk a kozleke-
désbe az erre legalkalmasabb kozlekedési eszkdzt, az autobuszt, amely 1925-t61
a varos torténetének meghatarozo eleme lett.

A szazadeld repiil6versenyeinek helyszine, az egykori loversenytér még
1930-ban is a varos szélén fekiidt. 1950 utan azonban nagyaranyd nehézipari fej-
lesztések — a keleti szén- és a nyugati uranbanya — jelentés munkaer6t vonzottak
be. A bekdltozék szamara gyorsan és nagy lakotelepeket kellett épiteni: keleten
Meszest, nyugaton, a repiil6tér helyén Uranvarost. Az 1970-es évektdl Kertvaros
tovabb fejlesztésével létrejott az orszag masodik legnagyobb panel lakételepe.
A novekvd lakossag, a taguld varosi struktira és a kelet-nyugati iranyt, orsza-
gosan is kiemelked6 atmend forgalom komoly kihivast jelentett a varos forga-
lomszervezésének, amit infrastrukturalis beruhazasokkal, jarmtibeszerzéssel és
szervezeti valtoztatasokkal igyekeztek kezelni.

Evkonyviink az eddig kevéssé feltart, a kotottpalyatdl fiiggetlen kozati koz-
lekedést vizsgélja varosszerkezeti reflexikon keresztiil. Ot tanulméany kézponti
témaja ez, két iras a légikozlekedés pécsi kezdeteit jarja korbe, két interju pedig
a varosszerkezet valtozasaiba, a varosfejlesztési politikaba és a kozosségi kozle-
kedési vallalat torténetébe nyujt bepillantast. Miihely rovatunkban a 20. szazad
masodik felének kozlekedéstorténeti kutatdsdhoz alapvetd levéltari forrascso-
portokat mutatjuk be.

A kotet frasainak tobbsége a kozosségi kozlekedésre fokuszal, reflektalva
arra, hogy a 20. szazadban az egyéni kozlekedési modokkal szemben az egyiitt
utazas kapott prioritast. A masodik vilaghabort utan a varosi kozlekedést az au-
tobusz hatarozta meg, a villamos szerepe csokkent, majd 1960-ban megsz{int.
Vizsgalatunk kozéppontjaban az autdbusz-kozlekedés, kiilondsen az 1950 utani
idészak all, ami lehetdséget kindl a varos mai kozlekedési helyzetéhez torténd

7
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kapcsolodasra. Az irdsok a térbeli, tarsadalmi, gazdasagi és forgalomszervezési
meghatéarozottsagi problémakra reflektalnak. Ugy véljiik, e kérdéskorok ossze-

tettsége miatt elsdsorban a , térképre tekintd”, holisztikus szemlélet kinalhat va-
16di eredményeket.

Bész Attila — GOzsy Zoltdn — Polydk Petra
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Bész Attila*

AZ AUTOBUSZ INTEGRACIOJA PECS VAROSI
KOZLEKEDESEBE (1925-1940)

D&

Abstract

The integration of buses into Pécs” urban transport (1925-1940)

This study examines the development of non-rail-based public transportation in Pécs bet-
ween 1925 and 1940 and its integration into the urban transportation system. It provides
examples of how bus transport in Pécs aligned with national and international trends, as
well as with developments in public transport in other cities. Based on archival documents
and press sources, it presents the economic and social factors that led to the emergence of
motorized public transport. Bus transport in Pécs will celebrate its centenary in 2025, as the
first scheduled service began in 1925, which was operated by small local businesses. The
first city-operated bus service was launched in 1926. Between 1926 and 1934, the buses were
operated by ‘Pécsi Villamos Vastti R.T.". On January 1, 1934, the city assumed the responsi-
bility for managing local public transport under the framework of the ‘Pécs Varosi Kozle-
kedési Vallalat” (PVKV). The study examines the first bus route openings, the relationship
between the new mode of transport and the tram system, and the early days of the bus when
the vehicles were still manufactured in Pécs. The article ends with the period of the Second
World War, when the vehicle fleet was destroyed and rendered inoperable in 1944.

Keywords: bus transport, integration, Pécs, urban transport, economic history

Bevezetés

Az autdbusz-kozlekedés Pécs varosi kozlekedésébe torténd integracidjanak a for-
rasok alapjan harom fazisa kiilonithetd el. Ez a harom fazis feltevésiink szerint al-
talanos trendekbe illeszthetd, amire a tanulmany példakat is hoz, am a tézis beiga-
zolasahoz tovabbi kutatas sziikséges. Az 1926-ig tart6 rovid szakaszban kis, akar

*  Félevéltaros (MNL Baranya Varmegyei Levéltara); PhD-hallgatd, PTE BTK Interdiszciplinaris
Doktori Iskola.
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Az AUTOBUSZ INTEGRACIOJA PECS VAROSI KOZLEKEDESEBE (1925-1940)

egyszemélyes maganvallalatok jottek létre, am ezek a koordinacié hidnya és a t6ke-
hiany miatt nem lehettek képesek (de nem is volt céljuk) egy egész varos autdbusz-
halézatanak kialakitasara. A masodik fazisban a helyi kozlekedésért felels vallalat
inditotta el autobuszait, majd a harmadik fazisban, 1934 utan ezt a céget kdzosségi
kezelésbe vették és létrejott Pécs sajat kezelést tomegkozlekedési vallalata.

A tanulmany arra a kérdésre keresi a valaszt, hogy miként, mikor és féként
miért indult el a pécsi motorizalt tomegkozlekedés, hogyan valt a varosi kozle-
kedés részévé a masodik vilaghaboruig tart6 periddusban, és ez a folyamat hova
poziciondlhat6 nemzetkdzi és hazai dsszehasonlitasban. A vizsgalat a forrasok-
bol megismerhetd adatok alapjan féként gazdasagi szempontokra fokuszal. Az
amerikai €s az angol példak utan a budapesti helyzetképet tekintjiik at, mielStt
Pécs autobusz-kozlekedésével foglalkoznank (a Péccsel 9sszevethetd méretii mas
magyar varosok kozuti kozlekedéstorténetérdl jelenleg igen korlatozottan érhetd
el szakirodalom, igy ezekkel alig lehet 6sszehasonlitast tenni). A szélesebb kon-
textusba helyezés azért sziikséges, mert igy valik érthetévé az a folyamat, aho-
gyan az autobusz-kozlekedés Pécs varos kozosségi, illetve kozuti mobilitasaba
integralddott,! ami alatt azt értem, amikor a kozlekedésnek mar szerves részét
képezték ezek a jarmiivek, vagyis jogilag szabalyozott volt a mtikodésiik, gazda-
sagi eredményt tudtak produkalni és tarsadalmi igény is mutatkozott arra, hogy
hasznalatba vegyék Oket. A targyalt korszak idShatarai — 1925 és 1940 — egybe-
esnek a pécsi autobusz-kozlekedés indulasaval és a masodik vilaghabortig tarto
fejlédésével, a varosi kozlekedésbe torténd beépiilésével.

Az automobil elterjedése vildgszinten hasonld dinamikat mutat, mert felta-
lalasa (1886) pillanatdban és a kdvetkez6 évtizedekben mar rendelkezésre alltak
azok a hirkozlési és logisztikai eszk6zok, amelyek segitségével az 1j talalmany
nagyon gyorsan megjelenhetett az ipari tekintetben fejlett vilag minden pontjan.
Egy, az autébusz hazai elterjedésének hajnalan tett megallapitas szerint: , korunk-
ban minden talalmany fejlédésének harmas szakasza, — . m. annak megsziiletése, (mii-
kadesi képesség), az iizembiztonsag elérésének fejlodési kora (iizemképesség), és a piacra
valoé megérése (piacképesség) — alig néhany évre zsugorodik ossze.””

Par évvel az elsé automobil megépitése utan, 1892-ben® Magyarorszagra is
megérkezett az elsé szerkezet és az évszazad végén, 1899-ben Pécsett mar kér-

1 A tanulmény csak az intraurban kozlekedésre koncentral. A helykdzi autobusz-kozlekedés nem
relevans a téma szempontjabol, mert annak varosi integracidja (gondolva itt arra, hogy a varos
kozigazgatasi hataran beliili személyszallitassal segitik a helyijaratokat) csak késébb, az 1960-as
évektdl valosult meg Pécsett. Talan annyit érdemes itt megjegyezni, hogy a két vilaghaboru ko6zott
a helykozi jaratok induldhelyei is a varos hagyomanyos kozlekedési csomdpontjaban, a Széchenyi
téren, illetve attdl kicsit délre, a Hal téren voltak, miutan 1925-ben elindult az els6 baranyai jarat.

2 STREIHAMMER 1925. 221.

3 Ellentétben a koztudatban elterjedt 1895-6s datummal. NEGyest 2022.
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vényt nydjtottak be a varosi Tanacshoz motoros tarsaskocsi jarat tizemeltetése
targyaban.* Ez a korai kezdeményezés az autdbusz-kozlekedés meghonositasara
azonban még nem jart sikerrel.

Az autobusz megjelenése és elterjedése is megkozelitdleg egy id6ben tortént
meg a fejlett ipari orszdgokban, az USA-ban, Nagy Britannidban, Németorszag-
ban vagy Franciaorszagban. Magyarorszag minimalis faziskéséssel kovette a
trendet, &m mennyiségi mutatoiban elmaradt a nyugattol. Az elsé vildaghabora
minden orszagban visszavetette a fejlédést és csak az 1920-as években keriilt tijra
napirendre az autdbusz-kozlekedés szabalyozasanak a kérdése. Ekkorra valtak
a kozuti gépjarmiivek megfelelen tizembiztossa és elkezd6dott a tomeggyarta-
suk, lényegében ekkor valtak gazdasagosan alkalmazhatova, valds alternativat
kinalva a kotottpalyas kozlekedés mellett. Az automobil az els6 vilaghabora utan
lett a tarsadalmi elit és a hobbiversenyzdk tomegek szamara elérhetetlen jaték-
szerébdl immar hasznot hajté munkaeszkoz.

A vasutaknak a vildg minden részében nagy iinnepségek kozott megiilt szdzéves év-
forduldja alkalmduval, mint disszondns mementoé mori sivit bele a koziti gépjdrmiivek
sziréndja, jelezve, hogy az elnyomatottsigabdl felszabadult, nagykorisitott gépjarmii élni
akar.”® — irta egy kortars 1926-ban. Ez az élni akaras eleinte , kiilonélést” jelen-
tett, vagyis a kezdetben egyéni vallalkozdok altal mtikodtetett autdbusz-jaratok
konkurenciat képeztek a villamos és/vagy helyi érdekii vasutakat mtikodtetd
vallalatoknak, de a varosok vezetése hamar rajott, hogy az szolgalja a lakossag
érdekeit, ha ezek a vallalatok nem konkuralnak, hanem lehet6ség szerint kozdos-
ségi kezelésbe keriilve, egymast kiegészitve szolgaljak a varos, az utazokozonség
érdekeit: az 1930-as években Pécsett is létrejott a mai értelemben vett varosi ko-
z0sségi kozlekedés a villamosvasut mellett a taxit és az autdbuszt is integralva
a kozuti mobilizacioba.

Nemzetkozi példak és Budapest autébusz-kozlekedésének kezdetei

Los Angeles

Nemzetkozi kitekintésiinkben ugyan nagyvarosokkal foglalkozunk, maga a mod
azonban, ahogy a kozuti, nem kotott palyan kozlekedd jarmiivek elterjedtek és

4 Automobil kocsik Pécsett. Pécsi Napld, 1899. julius 15. 4-5.; HU-MNL-BaML-1V.1406.b.-6286-1899.
(A kozigazgatasi mutatokonyvben megtalalhatd a bejegyzés, de az {igyirat nincs meg.) Fiirst La-
jos csak tgy vallalta volna a tarsaskocsik tizemeltetését, ha erre kizarolagos koncessziot kap, am
ezt a varos vezetése nem adta meg neki.

5 BarATH 2025.7.

6 PaviAta 1926.107.
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viszonyultak a sinpdlyan mozgd eszkdzokhoz, nagyon hasonlo képet mutat a
kisvarosi méretii Pécsett lezajlott folyamatokhoz.

Az USA-ban mar az 1910-es években népszertiek voltak a standard 5 szemé-
lyes tiraautok, amikkel élelmes kisvallalkozok megkezdték az utasszallitast. Ez
a fajta el6dje az autdbusznak féleg az USA nyugati parti nagyvarosaiban volt
népszert.” A  filléres buszok” (Jitney Buses) — ahogy ezeket az automobilokat
nevezték — mar az elsd vildghdbora alatt napi részeivé tudtak valni az ameri-
kai varosok forgalmanak. A kezdetben auté méretii ,buszok” alvazait, karosz-
szériaelemeit aztan elkezdték meghosszabbitani, és mar 1915 végére forgalomba
keriiltek a 7, 10, vagy akar 40 utast szallitani képes filléres buszok, amelyek igy
nagyobb jovedelmet biztositottak ugyanazon a vonalon kozlekedve.® Ezek mar
kvazi autobuszként tizemel6 automobilok voltak.

Amikor az autébusz megjelent az amerikai varosok utcdin, megtériilés szem-
pontjabdl a villamosvasut konkurencidjaként lépett fel, ezért a tékével rendelkezd
vasut- és villamos tarsasagok eldbb-utdbb afelé fordultak, hogy sajat autdbusz-,
illetve teherfuvarozé iizemet létesitsenek (Magyarorszégon ilyen volt a MAV 4l-
tal létrehozott MAVART és annak utéda, a MAVAUT). Az USA-ban a villamos-
vasutat lizemeltet6 cégek még az 1920-as években is bizonytalanok voltak, hogy
meggéri-e befektetni az autdbusziizembe, igy a legtobben eleinte szarnyvonalak
miikodtetéséhez hasznaltak a buszokat a meglévé sinhaldzat kiegészitésére.

Az USA motorizaciojaban Los Angeles jart élen, 1925-ben 6sszesen 520 000
automobil futott a varosban, ami azt jelenti, hogy majdnem minden masodik la-
kosra jutott egy jarmd.’ Az orszagban els6ként itt torekedtek arra a vallalatok,
hogy minél inkabb a villamostarsasagok mukoddési korébe integraljak a busz-
kozlekedést. 1925-re az autobusz-szolgaltatas fenntartasa atlagosan 24,61 centbe,
a villamoskozlekedés ugyanakkor 33,5 centbe keriilt mérfoldenként'", ezenkiviil
a villamos tizem kezdd koltsége is joval magasabb volt, hiszen sineket kellett
lefektetni és kiépiteni az elektromos haldzatot (ezek a szempontok Pécs esetében
is hangsulyossa valtak, amikor az 1920-as, 1930-as években arrdl kellett donteni,
hogy a villamosvonalat hosszabbitjak meg, vagy inkabb autdébuszokat szereznek
be). A koltségvonzat, vagyis a piaci részesedésiik megtartdsa miatt a villamos
tarsasagok elkezdtek a buszkozlekedésbe invesztalni."

Az 1920-as és az 1950-es évek kozepe kozotti idészak lasst, am dramai valto-
zast hozott Los Angeles — s6t az egész orszag — tomegkozlekedésében. Az USA-
ban is az 1920-as években épiilt ki a modern autébusz-kozlekedés, felvaltva az
7 Srtroup 2015. 29.

8 Stroup 2015. 71.
9 KeLemen 1926. 21.

10 Strour 2015. 91.
11 Stroup 2015. 89-91.
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1910-es évek ,jitney Oriiletét”. Ebben az idészakban a Los Angeles Motor Bus
Company 1923. évi megalapitasa tekinthet6 mérfoldkének a professzionalis
autobusz-kozlekedés megteremtése felé vezetd uton (legalabbis a nyugati part
tekintetében). Amikor 1932-ben Los Angeles adott otthont a 10. nyari olimpiai
jatékoknak, a buszjaratok a vasutak mellett mar szerves, elengedhetetlen részét
képezték a sportoldk és nézdk versenypalyakhoz és azok kozott torténd szallita-
sanak. Az 1940-es évek végére pedig az egész orszagban az autdbusz valt a varosi
utasszallitds dominans formajava. Az automobil alapt varosi szallitas fejlédése
az utasszamokban is megmutatkozott, az 1950-es évek kozepére pedig messze
megel6zte a kotott palya alapu utasszallitast.'

London

Londonban a vilagon elséként, mar 1903-ban megindult az autobusz-kozlekedés,
amiben sok kis vallalat volt érdekelt. Am ekkor még a tdlhajtott — tegyiik hozz4,
technikailag alacsony szinvonalt —jarmtivek hamar elhasznalédtak, magas fenn-
tartasi €s rezsikoltséget okozva a kis vallalatoknak, amelyek igy nehezen kiizd6t-
tek meg a villamosvastt konkurenciajaval. Az els6 vilaghabort utanra egyértel-
mivé valt, hogy ezeknek vagy fuzionalni kell, vagy tonkremennek."

Az Egyesiilt Kirdlysagban is 1920 utan gyorsult fel a személyszallit6 jarmiivek
szamanak novekedése, miutan miikddésiik megbizhatobb lett és megoldodott a
tomeggyartasuk (bar Londonban mar 1914-ben nagyon sok, 3057 motoros busz
kozlekedett).

Londonban az autébuszoknak nagyrészt olyan szerepkdre alakult ki, hogy a
gyorsvasutak kiinduldépontjaig szallitjak az utasokat, ahonnan a varos belsejébe
mar a gyorsvasut vitte 6ket.'

Az 1920-as években mind a villamos-, mind a vastttarsasagok egyre inkabb
szenvedtek a gépjarmiivek versenyétdl, ami Angliaban is odaig vezetett, hogy az
1920-as évek végére maguk is busztarsasdgokat alapitottak, vagy vasaroltak fel,
hogy a rentdbilis mtikddésiiket biztositani tudjak.'®

12 1925-ben az USA-ban orszagos szinten az autobuszok 1,5 millidrd utast szallitottak, szemben a
varosi vasutak 13 millidrd utasaval. 10 évvel késébb a buszok 2,75 milliard utast szallitottak, mig a
villamosok utasszama 7,25 milliardra csokkent. 1945-ben 9,9 milliard utas hasznalta az autébuszt
és 9,4 milliard a villamost, ekkor az autdbusz-kozlekedés egy éven beliil elészor , verte meg” a vil-
lamos-kozlekedés szamait a nagyvarosokban. 1950-re villamoson mar csak 3,9 milliard utas utazott
orszagszerte, mig a buszok immar tartoésan 9,4 milliard embert szallitottak. STrouP 2015. 96.

13 KEeLEMEN 1926. 5.

14 MurLey 2009. 4.

15 KeLEMEN 1926. 6.

16 MurLEY 2009. 2-6.
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Ugyanebben az évtizedben mar egyre nagyobb lett a zstfoltsag az utakon,
egyre tobb baleset tortént, ezen kiviil megnétt az an. ,kalézok” szama, akik me-
netrend nélkiil kozlekedtettek gépjarmiiveket és nem tartottak szabott titvonalat,
hanem arra kanyarodtak, amerre a legtobb utas épp menni akart.”” A 19. szazad
végére Angliaban a vasut mar kiforrott kozlekedési eszkoz volt, miikodését sza-
balyoztak. A kozuti motoros jarmtivek rohamos terjedését azonban csak késve
tudta kovetni a jogalkotds. A gépkocsik forgalomban torténd egyre aktivabb rész-
vétele miatt sziikségessé valt a lovontatas koraban keletkezett rendelkezések fe-
lillvizsgalata, tjak alkotasa is. Az Egyestilt Kirdlysagban 1930-ban szabdlyoztak
el6szor atfogdan a kozuti kozlekedést (Road Traffic Act)'®, amit hangstlyosan a
kozuton kozlekedo tobbi szerepld automobiloktol valo védelme miatt tartottak
fontosnak. Magyarorszagon is pontosan ekkor keriilt sor a modern kozlekedés-
hez igazod6 korszerti rendelkezések bevezetésére."”

Az 1930-as évek végére Anglidban is csokkent a kisvallalkozdok szdma és a
nagyobb iizemeltetdk keriiltek el6térbe.

Budapest

A févarosban a Phonix Automobil Rt. inditotta el 1909-ben az els6 motoros om-
nibuszjaratokat a Szabadsag-hegy-Janos-hegy ttvonalon, igaz, csak idényjelleg-
gel.?! Ezutan tobb kisvallalkozas is bekapcsolddott a motoros jarmtvel torténd
utasszallitasba. Budapesten 1915-ben indult meg a kdzpontilag szervezett auto-
busz-kozlekedés — mivel a kis maganvallalkozasok rendszerét mar nehezen lehe-
tett fenntartani®? —, majd a haborti miatt 1917-ben le is allt.

Ahogy mas varosokban, tigy Budapesten is a ,nagy habord” utan, az 1920-
as évek kozepére talalt magara a kozuti kozlekedés, miutan a gazdasagi hely-
zet viszonylagos konszoliddcidja ezt lehetové tette. A budapesti varosvezetés is
ugy gondolta, hogy a buszkozlekedés fejlesztésével lehet hatékonyan enyhiteni

17 MurLey 2009. 6.

18 MurLey 2009. 7.; Idézet a torvény szovegébdl: , An Act to make provision for the regulation of traffic
on roads and of motor vehicles and otherwise with respect to roads and vehicles thereon, to make provision
for the protection of third parties against risks arising out of the use of motor vehicles [...]” RTA 1930.

19 250.000/1929. B. M. sz. rendelet a kozuti kozlekedés rendjének és a kozutakon a kozrend fenn-
tartasanak egységes szabalyozasarol. MRT 1930. 1278-1401. A , KRESZ elédje” 1930. januar 1-én
lépett hatalyba.

20 Murrey 2009. 9.

21 PgcsOk 2023. 41.

22 Pecs6k 2023. 41.
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a tomegkozlekedés problémait.? Az 1921-ben tjraindulé autdbusz-kozlekedést
az 1923-ban létrehozott Székesfévarosi Autdbusz Uzem (SZAU) szervezte meg.

A SZAU 1926. évi zardjelentése szerint a cég 1925-ben 11 kiilonféle gyartma-
nyu, ugynevezett , probakocsit” szerzett be kiilfoldrol,* és csak ez tette lehetévé
a meglévo allomany nagyjavitasat, ami arra utal, hogy ekkoriban az igényekhez
képest még nagyon kevés autdbusz futott a févarosban. 1926 elején a SZAU 16
alland¢ kocsival rendelkezett, ehhez adodott hozza a 11 prébakocsi és a két Pos-
tatol , kolcsonkapott” Raba autdbusz, de igy is minddssze 29 gépjarmive volt,
amelyekkel kozel 6 millio utast szallitott és gyakorlatilag nullszaldéval (4700
pengd nyereséggel) zarta az évet.”

Az autobusziizem 1929-ben 82 kozlekedd kocsival viszont mar 1 milli6é pen-
g0s veszteséget termelt. Ezt azzal magyarazta az 1930-ban tartott igazgatdtanacsi
iilés, hogy az 1ij {izem még nem szerezte meg az utazokdzonségét, masodsorban
hianyos a felszereltsége, harmadrészt, mert az autobusz a villamos konkurenci-
djaként jelent meg, végiil negyedszer, az autdbusz utazas még mindig tal draga
a széles utazokozonségnek a villamoshoz képest.*

A SZAU 1930 oktdberében intézkedési tervet dolgozott ki és terjesztett a f6-
varosi Tanacs elé,”” amely a deficites autobusz-kozlekedés fejlesztését célozta oly
modon, hogy az utazdkdzonség is jol jarjon és anyagilag is rentabilis legyen az
tizem. Ugy vélték, ehhez egyrészt a kocsiszamot kell novelni, masrészt olyan
vonalakat kell kijelolni, amik a ,kozforgalmi igényeket” jobban kielégitik (ti.
ahol tarsadalmi igény mutatkozik ra). Az inditvany 100 Gj Mercedes autdbusz
beszerzését javasolta, amirdl a kozgyflilés egyébként mar korabban is targyalt.
A SZAU tervezete szerint a nyereséges {izemhez az is kell, hogy az autébusziizem
jarmiivei a Budapest Székesfévarosi Kozlekedési Rt. (BSZKRT, a kdznyelvben
,Beszkart”, a villamosvasut tizemeltet6je) vonalai mentén is kozlekedhessenek,
vagyis nem szabad csak a mar meglévo villamosvasut érdekeit nézni, mert az el-
lentétes a kozérdekkel. Az autdbusz tigy fejlédhet megfelelGen, ha a villamossal
parhuzamosan is fejlédni tud.

A villamos és az autobusz egymashoz f(iz6d6 viszonyat a villamosvasutakat
kezel6 tarsasag masképp latta. A BSZKRT 1923. janudr 1-én jott l1étre tobb koz-
lekedési vallalat Osszevondsaval, és a kotott palyas kozlekedést koordinalta, az
autébusziizem kiilén vallalathoz, a SZAU-hoz tartozott.® A BSZKRT vezetdsége

23 BAriNT 1983. 521.

24 HU BFL X1.1526 2. kisdoboz [1] A SZAU 1925. évi zaréjelentése.

25 HU BFL XL1526 2. kisdoboz [1] A SZAU 1925. évi zéréjelentése. A korai idszakban még
kisiparosokkal is készittettek autobusz felépitményt.

26 HU BFL X1.1526 1. kisdoboz. A SZAU IgazgatStanacsanak 1930. évi iilésjegyzékdnyvei.

27 HU BFL X1.1526 1. kisdoboz. A SZAU Igazgatétanacsanak 1930. évi {ilésjegyzékonyvei.

28 HU BFL X1.1519.h 3. kisdoboz. A BSZKRT okméanytara.
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reagalva a SZAU fenti programjara, 1931 elején — szintén a Tanacshoz benyuj-
tott elterjesztésében — megallapitotta, hogy ,a foviros tulajdondban lévd kizleke-
dési vdllalatok koziil csupdn a vdrhegyi siklot és az autobusziizemet kezelik kiilon ondllo
iizemként, holott kétségtelen, hogy foleg az autébuszvdllalatnak kiilondllo tizemként vald
kezelése és vezetése 11gy a févdros kozforgalmi, mint pénziigyi érdekei szempontjabdl ha-
tarozottan indokolatlan és helytelen.”” A két vallalatnak a BSZKRT égisze alatt tor-
ténd egyesitésére tett javaslat utan kifejtették, hogy az autébusznak — mint nagy
jové el6tt allo tarsaskozlekedési eszkoznek — az a feladata, hogy szervesen illesz-
kedjék a fovaros kozlekedési halozatdba, mégpedig gy, hogy a kevésbé lakott
periférialis teriileteket kapcsolatba hozza a villamos végpontokkal, ily mdédon a
,villamos vasutakat taplalja”, illetve ahol nem tud jarni a villamos, de stirtin la-
kott a tertilet, ott atvegye a villamos szerepét és azt kisegitse, kiegészitse a cstcs-
id6ben és atvegye a helyét az éjjeli {izemsziinetben.

Jol 14thato, hogy a BSZKRT a SZAU-vel ellentétben ugy vélte, hogy a busz-
kozlekedésnek legfeljebb segitenie kell a villamos- és vastutkozlekedést, de ne
miikodjon teljesen onalléan, amire kiilfoldi példakat sorolt. Mindehhez egy, a
maga kordban elismert kozlekedési szakember, Kelemen Moric gépészmérndk
tudomanyosan megalapozott kozlekedés-politikai szakcikkét is citalta.”® Kele-
men egyfel6l amellett érvelt, hogy a kiilonféle kozlekedési eszkozok az egymas-
sal torténd versenyzés helyett ki kell egészitsék egymads szerepkorét, masfelol
ramutatott, hogy amig eleinte sok kicsi kozlekedési vallalat, cég kezelte az
utasszallitast Anglidban, Franciaorszdgban vagy Németorszagban is, addig az
1920-as évek elejére kideriilt, hogy a magas beszerzési és fenntartasi koltségek
miatt a tomegkozlekedésben a nagyiizem a fenntarthato forma. Ezek a cégek pe-
dig jellemzéen kozosségi kezelésbe keriiltek a nyugati nagyvarosokban is azért,
hogy az utazokozonség, vagyis a varos lakossaganak az érdekeit tudjak minél
hatékonyabban szolgalni €s ne a konkurenciaharc, a nyereség hajszolasa legyen
az elsédleges szempont.

A BSZKRT az egyesitéssel kapcsolatban hivatkozott a vastttarsasagoknak
az autdbusz keltette konkurenciaval szembeni védekezé mechanizmusara is,
wami abban nyilvdnul meg, hogy a nagyvasutak vijabban autébusz vdllalatokat étesite-
nek és tartanak fenn. Ez volt a Magyar Vasutak Autékiozlekedési Villalat Részvénytdr-
sasdg (Mavart) alapitdsinak az indité oka”. A véllalat vezetdi szerint az autobusz-
tizemet is fejleszteni kell, de ,a tomegforgalom olcsé lebonyolitisa beldthato idon
beliil csakis a t6bb kocsibol dllé és minél tobb utast magaba fogado villamosvasutakkal
lesz tovdbbra is lehetséges.”!

29 HU BFL X1.1526 2. kisdoboz [1] A BSZKRT 1930-ban kidolgozott fejlesztési programja.
30 KeLeEmEN 1926.
31 HU BFL XI.1526 2. kisdoboz [1] A BSZKRT 1930-ban kidolgozott fejlesztési programja.
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Végiil a f6varos az utobbi érvelést elfogadva szerzédést kotott a BSZKRT-vel,
miszerint az 1934. januar 1-i hatallyal atveszi az Autdbusziizemet €s 2013. januar
1-ig (sic!) izemelteti. Adminisztrativ szempontbdl mar ezt megel6zen, 1932. ju-
lius 1-t61 6sszeolvadt a két cég, ezzel a villamos- és az autobusziizem is egységes
iranyitas ala kertilt Budapesten.

Az 1930-as években ezutan folyamatosan novelték a jarmtipark létszamat
(1933-ban 110 Mercedes-Benzzel), igy 1937-ben mar Osszesen 162 autdbusszal
rendelkezett az iizem. Napirenden voltak az 4j vonal-nyitasok is.*> A vallalat
1949-ben sziint meg, jogutdda egy késébbi decentralizalasi hullimot kdvetéen
1968-t6l a Budapesti Kozlekedési Vallalat (BKV) lett.

Vidéki varosainkat tekintve megemlithetjiik, hogy voltak korai prébalko-
zasok, az els6 vilaghaboru el6tt is léteztek autdbuszok az orszagban, am a 20.
szazad elején még gyakoriak voltak a mtszaki meghibdsodasok és az utak sem
voltak alkalmasak a gépjarmiiforgalomra. 1906-ban Magyardovaron, 1908-ban
Aradon, 1911-ben pedig Esztergomban inditottak menetrend szerinti auto-
busz-kozlekedést.®

Varosainkban — de még az elcsatolt teriileteken is — az 1920-as évektdl épiilt
ki az autobusz-kozlekedés.* Aradon példaul — ahol az els6 magyar autogyar-
nak koszonhetben a vilaghaboru el6tt is mikodott — 1926 szeptemberében in-
dult el Gjra az elsé helyi jarat, miutan a varosvezetés belatta, hogy a villamos-
sinek rekonstrukcidjara nem lesz fedezete.®® Gyo6rben szinte napra pontosan
akkor vette kezdetét az tizem, amikor Pécsett, 1926 augusztusaban.** A Gydri
Altalanos Kozlekedési Vallalat 1930-ban Sopronban is beinditotta a buszkdz-

32 HU BFL X1.1526 2. kisdoboz. A 7-es szdmu vonal megnyitasaval kapcsolatos iratok. A 7-es szdmu
vonal kijel6lésénél 1936-ban ugyanugy bejartdk annak helyszineit, mint Pécsett. Az, hogy kik
voltak jelen egy ilyen eseményen, jol érzékelteti, mennyire komplex kérdésrdl is volt szo: , Jelen
voltak a polgdrmester képuviseletében: dr. biré Babarczy Istvin tandcsnok, a m. kir. rend6rség budapesti f6-
kapitinydnak képuviseletében: Marinovich Marcell rendérfogalmazé, a m. kir. renddrség miiszaki szakeérto-
jeként: Lindner Ernd Mdv miiszaki f6tandcsos, a Févdrosi Kozmunkdk Tandcsdnak képviseletében: Richter
Béla kir. s. mérndk, a polgdrmesteri V. iigyosztdly részérdl: dr. Schlosser Jdnos fogalmazo, a polgdrmesteri
II. iigyosztdly részérdl: Lévay Béla fomérndk, a XIV. iigyosztily részérdl: dr. Tokés Gyula tandcsjegyz6, a
XII. iigyosztdly részérdl: Tokody Ddniel miiszaki tandcsos, a MAV igazgatdsdga részérdl: Gosztonyi Béla
fomérndk, a székesfovirosi Hirdetd Villalat részérdl: Ebner Vilmos mérnok, a Gazmiivek részérdl: Borven-
dég Istvan mérnok, a BSzKRT részérdl: Wolmuth Odin forgalmi fondk, az Auttaxir.t. részérél: Kirschner
Béla igazgatd, a Budapesti Géperejii Ipartdrsulat részérdl: Voros Jozsef elndk és Griinfeld Gyula alelndk, a
Telefonautomata részérdl: Péterffy Jend igazgatd, a Mezdgazdasdgi és Olajkereskedelmi r.t. részérdl: Démel
Kdroly tisztviseld.” Mindezek a tisztvisel6k az tigy bonyolultsdga miatt kellettek, hiszen at kellett
példaul helyezni toltéallomast, taxiallomast, hirdetSoszlopot, tablakat kellett kihelyezni, megal-
16kat 1étesiteni, fakat kivagatni stb.

33 Karocsar 2011. 74.

34 Lasd: Karocsar 2011. 74., 180.

35 BALINT 1988. 495.

36 BALINT 1999. 153.
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lekedést és kis hijan Szombathelyen is, &m a vasi megyeszékhely egyeldre
a villamosvasut megdrzése mellett foglalt allast.” A villamosvasut a nagy ki-
terjedésti sik teriileten fekvo alfoldi varosainkban tudott tulélni a mai napig
az autébusz mellett, igy Debrecenben, illetve Szegeden, nyilvan a gazdasagos
miikddtethetdség miatt.

A pécsi autobusz-kozlekedés a két vilaghaboru kozott

A témaval kapcsolatban korabban Lehmann Ferenc folytatott torténeti kutatast
els6sorban sajtéforrasok felhasznalasaval.®® Mivel a sajto mindig kovette és kozzé
is tette a varosi kozgytilés munkajat, a tanulmany adatgazdag és jol hasznalhatd,
részletesen targyalja példaul a kiilonb6zé vonalnyitasok, autobusztipusok, me-
netrendek, utasszamok stb. kérdését, ezzel osszefliggésben azonban nézépontja
a technikai jellegli megkozelitésben mertil ki.

Pécs lakossagszama a kiegyezéstdl az elsé vilaghabortig terjedd idészakban
tobb mint duplajara ugrott: 1870-ben 23 863, 1910-ben mar 49 822 {6t szamlalt,*
a kiilvarosok terjeszkedtek, egyre néttek a tavolsagok. A szazadfordulén mar mind
siirgetdbb igényként 1épett fel a korszer(i kozosségi kozlekedés megszervezése.

A varosban — ahogy a bevezetében emlitettiik — 1899-ben prébalkozott el6szor
egy kisvallalkozé az autdbusz-kozlekedés meghonositasaval, sikerteleniil. Ezu-
tan a villamosvasut 1913-as megnyitasaig terjed6 iddszakban tobbszor felmertiilt a
motoros tarsaskocsi jaratok bevezetésének lehetésége, mint alternativa. 1909-ben
a varosi Tanacs kiilonbizottsagot alakitott annak a kérdésnek a megvitatasara,
hogy melyik kozlekedési eszkoz felelne meg jobban a varos kozonségének: , Roz-
donyi Sandor budapesti miiszaki iroddja 1igy a mult, mint az idei évben mdr ismételten
konkrét ajanlatot nyiijtott be a vdros tandcsihoz a helyi forgalomnak Westinghouse-féle
tarsas gépkocsikkal leendd lebonyolitdsa tdrgydban. Ugy ezen ajanlat, mint a fentebb is-
mertetett ténykoriilmény [ti. a villamosvasut megépitésének minden feltétele adott—
B. A.] megérlelte annak sziikségességét, hogy a viros tandcsa a helyi kozlekedés kérdését
mindkét érintett szempontbol tanulminyozza.”*

37 BALiNT 1999. 163.

38  TresBIN—-LEHMANN 2007. 183-241.

39 Kovacsics 2003. 81.

40 HU-MNL-BaML-1V.1402.a.-27.-1909. 57. kozgyilési szam. Pécs véaros Torvényhatosagi Bizottsa-
ganak 1909. évi iilésjegyzSkonyvei. 1909-ben mar elképzelhetd, hogy ezek az aradi MARTA altal
gyartott Westinghouse licensz( autébuszok lettek volna.
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Westinghouse autébusz Aradon 1915-ben*!

Az idézett jegyzOkonyv taglalja tovabba a modern varosi 1éthez ill6 korszert
kozlekedési rendszer megalkotasanak fontossagat, megemlitve az id6t, mint
kozgazdasagi tényezdt, a termeld- és fogyasztasi helyszinek dsszekapcsolasanak,
az 4j varosrészek infrastrukturdlis bekapcsolasanak és az alsobb tarsadalmi réte-
gek felemelésének sziikségességét is, amihez az olcsé és gyors tomegkozlekedést
elengedhetetlen feltételnek itélte.

A bizottsag rovid idén beliil meghozta a dontést és nem sokkal késébb mar
a villamost, mint legmegfelelébb — egyébként a korabeli varosi tomegkozlekedés
legfejlettebb szintjét képez6* — eszkozt hoztak javaslatba, amivel Pécs kdzosségi
kozlekedésének igényeit ki lehet elégiteni.* Az autdbusz-kozlekedés bevezetése
igy késtébbi id6kre maradt.

Az els6 vilaghabortu egyértelmiien kedvezétlen gazdasagi hatdsai** miatt
a meglévo kozlekedési rendszer fejlesztése nem lehetett napirenden, am a két vi-
laghabort kozotti Magyarorszdgon a motorizacio fejlédése mar gyors iitemtinek
és tempojaban a nyugat-eurdpaihoz hasonlénak volt mondhato, bar kvantitativ

41 Fortepan/Juranyi Attila.

42 Karocsar2011. 171.

43 HU-MNL-BaML-1V.1402.a.-27.-1909. 136. kozgyilési sz4dm. Pécs varos Torvényhatosagi Bizottsa-
ganak 1909. évi iilésjegyzOkonyvei.

44 Részletesen lasd: Karosr 2020. 95-118.
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mutatoit tekintve elmaradt attol.*> Ez Pécsen is igy tortént: az autébuszt ugyanak-
kor integraltak be a varos kozlekedési rendszerébe, mint szinte barhol a vilagon,
az 1920-as, 1930-as években, azonban még a masodik vilaghaboru elGestéjén is
csak 9 autdbusz kozlekedett a varosban.*¢

Az autdbusz-kozlekedés kiépiilése is hasonlé modon zajlott le, a Pécsi Vil-
lamos Vasuti Részvénytarsasag (PVVRT) kezdeményezésével. A bevezetSben
emlitett harom fazisbol Pécsen az elsd — a maganvallalkozok &ltal miikodtetett
buszvonalak tizemeltetése — csak rovid idére valdsult meg.*” A masodik, vagyis
a kotott palyas kozlekedést miikddtetd vallalat belépése, majd az egész tomeg-
kozlekedés kozosségi kezelésbe vétele viszont hasonldan tortént, mint példaul
Budapesten (a BSZKRT részvénytarsasagi formaban miikodott ugyan, de teljes
egészében a févaros tulajdonaban volt).

A varos vezetése azonban a két vilaghabort kozott sem adta fel a kotottpalyas
kozlekedés bovitésének gondolatat. Az elvi cél, a prioritas a vizsgalt korszakban
végig a villamossinek meghosszabbitasa volt, a realitds azonban mast mutatott,
mivel az adott gazdasagi helyzetben, a nagy kezd6t6ke-igény miatt nem lehetett a
villamos tizemet b&viteni, igy az autébusz maradt az egyetlen alternativa a tomeg-
kozlekedés megszervezésére, a tavoli varosrészek, mint Pécsbanya, Gyarvaros, Rac-
varos vagy a koztemetd elérésére.® Kijelenthetjiik, hogy az autébuszok rendszer-
bedllitasa elsdsorban gazdasagossagi szempontok miatt tortént, nem annyira az
utazokozonség vagy a varosvezetés azon igénye miatt, miszerint fel akartak volna
cserélni a villamost az autdbusszal, és nem is azért, mert alaposan mérlegelték a
két jarmifajta kiilonféle elényeit vagy hatranyait. ,A ma dtvett autébuszokat a vil-
lamos vasutat ideig-6raig potlo, koszinettel vett intézkedésnek tekintjiik™® — irta a Pécsi
Naplé 1926-ban. A varosvezetés a végsdkig ragaszkodott a villamosvastt bévitésé-
hez, nem lévén azonban mas valasztasa, az ijonnan nyitand6 vonalakon minden
esetben kénytelen volt nem kotottpalyas kozlekedési eszkozt alkalmazni. A tar-
sadalmi igény — ami a varos kozlekedésének megszervezésére vonatkozott — sem
egy konkrét jarmtfajtara, adott esetben az autobuszra iranyult, hanem arra, hogy
valamilyen médon gyorsan és olcson el tudjak érni az adott tticélt.

45 Epgrjest 2001, 171.

46 HU-MNL-BaML-1V.1407.f.-D-41-1942. A pécsi autdbuszkozlekedéssel kapesolatos iigyiratcsomo
(1926-1941). Tartalmazza a vizsgalt korszak autdbusz-kozlekedésére vonatkozo legfébb kozigaz-
gatasi adatokat, ezért fOként ezt a levéltari forrast hasznaltam.

47 Ha a varmegye egészét tekintjiik, mar mds a helyzet, ugyanis a helykozi jaratokat még az 1930-as
években is nagyrészt maganvéllalkozok miikodtették, amig a MAV (MAVAUT) ki nem szoritotta
Sket errdl a piacrdl 1938-t6l.

48 A sajto korondban megadott szdmokat is kozolt: a villamosvasut kiépitése a temetdig 777, a két
autobusz beszerzése és 5 évi fenntartasa 576 milli¢ koronaba keriilne az el6zetes szamitasok sze-
rint. Varosi autdbuszok beszerzése. Pécsi Napld, 1926. marcius 24. 4.

49 A varosi autébuszok. Pécsi Napld, 1926. augusztus 15. 1. Kiemelés az eredetiben.
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Pécsett viszonylag koran megjelentek olyan térszerkezeti adottsagokbol fa-
kadé problémak, amelyeket a villamos-kozlekedés mar nem tudott kielégiteni.
Az 1904-ben létrehozott, ma is m(ikodd tj koztemetd a régihez képest déli irany-
ban kilométerekre kertilt a belvarostdl, a kelet-nyugati iranyt1 vastutvonal pedig
a gyakorlatban elérhetetlenné tette a villamos szamara, keresztezve annak lehet-
séges utvonalat. Ez volt az els6 olyan kozlekedésszervezési probléma, amelyet
végiil az autobusszal lehetett csak megoldani.

Ahogy lathattuk, az autobusziizem bevezetésére az els6 vilaghabort utan
nyilt lehetdség, amikor az automobil mar miiszakilag és koltséghatékonysag te-
kintetében is megfelelt erre a célra. 1925. julius 15-én ifj. Kroppe Ferenc nyujtott
be kérvényt autdbuszjarat tizemeltetésére a Kdztemetd (a fotértdl 2,6 km délre),
Récvéros (a mai Szigeti tt vonalan a PTE AOK-t6l 1,7 km nyugatra) és Gyarvaros
(a mai Baza tértdl 2,5 km keletre) felé iranyul6 utasforgalom lebonyolitasara egy-
ségesen személyenként 10 000 korona viteldijjal.*® A vallalkozas korabeli vonalai
tehat ezek voltak: Széchenyi tér—Koztemetd és vissza, Iranyi Daniel tér-Gyar-
varos és vissza, Huszarlaktanya-Racvaros és vissza.”® A racvarosi és a gyarva-
rosi vonal esetében egyértelmiien hasonld volt a helyzet a londoni példahoz: a
kisvallalkozo a meglévd villamosvasut végallomasaig szallitotta be a kiilvaros
lakossagat, csak addig, ameddig a PVVRT érdekeit nem sértette.

Szeptember 10-én a varosi Tanacs ideiglenesen engedélyezte Kroppenak
a fuvarozast az engedély visszavonasaig, illetve addig, amig ,a Viros mint a
pécsi villamos koziiti vasit tulajdonosa akdr a villamos vastiit kiépitésével, akdr auto-
buszok beszerzésével a kérvényben felsorolt titvonalakon a személyforgalmat lebonyo-
lithatja” 5 Pécsett is konkurencidnak érezte a villamos {izem az autobuszt, ami
abbdl is latszik, hogy a PVVRT nem javasolta a varosi Tandcsnak, hogy olyan
vonalra, vagy akar a parhuzamos utcakra tevédjon autobuszforgalom, amerre
a villamos is jar, mert az csokkentené a vallalat bevételeit. A varossal kotott
szerz&dése alapjan™ egyébként is csak a PVVRT-nek volt joga a villamosvas-
attal parhuzamosan 500 méteren beliil masik vonalat létesiteni barmely mas
kozlekedési eszkozzel.

A PVVRT 1925 augusztusaban az ellen viszont nem tiltakozott, hogy Duka
Miklés fuvarvallalkozd a Széchenyi tér-Koztemetd és a Hadaprod iskola (Hu-
szarlaktanya)-Racvaros (vagyis a fentiek koziil kettével megegyezd) vonalon
ideiglenesen , géperejii (automobil) tirsaskocsit” jarathasson. Duka a Széchenyi tér—

50 HU-MNL-BaML-IV.1422.b.-4342-1925.

51 Az Iranyi Daniel tér ma a Btiza tér, a Huszarlaktanya helyén a PTE KK Fogaszati és Szajsebészeti
Klinikaja all (Ttizér utca 1.)

52 HU-MNL-BaML-1V.1407.f.-D-41-1942.

53 HU-MNL-BaML-1V.1422.b.-5259-1934. A PVVRT megsziintetésekor keletkezett {igyirat idézi az
1913. oktdber 20-an kelt szerzédést.
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Koztemetd viszonylatban 8000 korona, a Hadaprdd iskola—Racvéros viszonylat-
ban pedig 5000 korona/fé viteldij mellett kapta meg az engedélyt.>*

Ifj. Kroppe és Duka utan fél évvel, 1926 elején Klein Jozsef, a pécsi taxizas el-
inditoja nyujtott be kérvényt — amit 6 is megkapott — a koztemeté—f6tér vonalon
személyfuvarozasra, amit egy 6 személyes Mercedes-Benz automobillal vallalt,
személyenként 8000 koronaért.” Ezek a kisvallalkozdk hajtottak végre az autd-
busz-kozlekedés varosi integracidjanak elsd fazisat, vagyis 6k voltak azok, akik
megkezdték az autdbuszjaratok miikodtetését a varosban. Arrol nincs informaci-
onk, hogy pontosan mikor vontak vissza ezeket az engedélyeket.

1926 aprilisaban aztan a PVVRT — meghajolva a racionalitas el6tt — mar azt ko-
z0lte a Torvényhatosagi Bizottsaggal, hogy ugyan a kozdnség igényeit kivanjak
kiszolgalni, de a villamosvastitnak a temetdig torténd kiépitése igen nagy koltség
lenne, amire nincs fedezet, ezért 2 db 25 személyes autdbuszt terveznek jaratni
ezen a vonalon. Ezek télen reggel 7-t6l este 5-ig, nyaron reggel 7-t6l este 7-ig
oranként kozlekednének tigy, hogy az egyik busz tartalékban 4llna, amig a masik
kozlekedik, és csak temetések alkalmaval és forgalmasabb iddszakokban kapcso-
lédna be az utasszallitasba.

5 HU-MNL-BaML-IV.1407.f.-D-41-1942.

55 Erdekes kérdés, hogy ezt az automobilt minek minsithetjiik: a miiszakilag homalyos értelm
tarsaskocsinak vagy taxinak? Az mindenesetre latszik, hogy az 1920-as években a kozigazgatas
szempontjabdl nem kiilonbozették meg Sket. Mindegyik , géperejii személyszallitd” eszkoz volt.
Ehhez lasd: B6sz 2023. 520.

56 HU-MNL-BaML-XV.42.b. Borsy Karoly képeslapgytijteménye.
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A jegyar a kisvallalkozoknak engedélyezettnél is alacsonyabb lett, 6000 korona.
Osszehasonlitasul: a Pécsi Naplé aznapi lapszama 3000, egy liter tehéntej 4000,
1 kg cukor 15 600 koronaba keriilt az els6 autébusz elinduldsa napjan.” Nem
mondhatd tehat, hogy draga lett volna buszra szallni. A vallalat mar ekkor terv-
be vette Gjabb vonalak létesitését is a loversenytérre (a késébbi repiil6tér, ma
Uranvaros helyén), Racvarosig, Gyarvarosig, Pécsbanyatelepre, a Tettyére és ha
igény lenne rd, a Mecsekre (addig is alkalmi, nem menetrendszerti jaratokat mar
inditottak ezekre a desztinacidkra). A jarmtivek a villamos remiz mellett nyertek
elhelyezést: , Az autébus vdllalat a Pécsi Villamos Vasiiti Részvénytarsasig cég alatt
lesz vezetve. Az autdébusok garagea a villamos vastit telepén lesz elhelyezve /Nefelejts-ut-
ca2.sz./.”"%

Az els6 autébuszok a Nefelejts (ma Bacso Béla utca 2.) utcai gardzs elétt 1926-ban>

Mindezen tervek meg is valdsultak és 1926. augusztus 19-én reggel megindult
Pécs varos menetrend szerinti autdbuszkozlekedése, amivel kezdetét vette az
eszkoz integracidjanak masodik fazisa. Az autébuszok csak a varos belteriiletén
kozlekedhettek. Beszerzésiikrél a PVVRT gondoskodott, koltségeit a villamos-
vasut bevételeibdl elOlegezte meg. A jarmtivek alvaza® Renault gyartmany volt

57 HU-MNL-BaML-IV.1422.f.-1. Piaci drak 1926. augusztus 19-én.

58 HU-MNL-BaML-1V.1407.f.-D-41-1942.

59 Dr. Varga Csaba gytjteménye.

60 Az alvdz fogalmat a kortdrs, Varga Béla, a hires pécsi kocsigydrtd, Varga Gyula fia igy adja meg:
,Alvdz alatt, amit a Qydr készen szdllitott, a kovetkezot értették: motor a meghajto szerkezettel, elsd és
hdtsé futomil a kormdnyszerkezettel, kerekek a gumiabroncsokkal, a motor védelmét szolgdld motorhdztetd,
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és mar a mai értelemben vett autobuszméretekkel rendelkezett. A karosszéria
helyben késziilt, Varga Gyula autdkarosszéria-gyara épitette a Rakdczi tut 34.
szam alatti tizemében.®! A buszok oldalan a P.V.K.V. rovidités volt olvashato,
csakugy, mint a villamoskocsikén. Mivel a Pécs Varosi Kozlekedési Vallalat 1934.
januar 1-i hatallyal alakult meg, igy 1926-ban csak a Pécsi Villamos Kozuti Vastt
roviditése lehetett. 1913 és 1934 kozott a PVKV — és az autdbusziizem — miikod-
tetéje a PVVRT volt. Az 1927-es, elsé teljes tizemévben az autdbuszok 55 ezer
kilométert tettek meg és 117 ezer utast szallitottak.

Nem sokkal a buszkozlekedés megindi-
tasa utan, 1926 szeptemberében a PVVRT
mint a varos tulajdonat képezé autd-
busz-vallalat ,iizemkezel6je” (lizemeltetd-
je),® a varos teriiletén torténd személyszal-
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ut kiépitve nincs, autébusz jaratokat chajtunk
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kivanjuk”.* Az iparengedély kiadasat a va-

ros Els6fokt Kozigazgatasi Hatdsaga hata-
rozataban engedélyezte.®

természetszeriileg a hiitét is kiilsé megmunkdltsdgdban beleértve, tovdbbd a villamos berendezések, akku-
muldtor, els6 és hitso lampdk, tehit az elsd fényszord (vdrosi, kod- és fényszord) és hitul a rendszdm meg-
vildgito lampa (ami helyzetjelzéként is szolgalt).” HU-MNL-BaML-XV.51.683. Kézirattar. Dr. Varga
Csaba: Varga Béla: Emlékeim a pécsi Varga-cég torténetérdl [1980].

61 TresBIN—LEHMANN 2007. 205.; Varca 2010. 356-357.; B6sz 2014. 304.

62 TreBBIN—-LEHMANN 2007. 207.

63 A PVVRT a létrehozasakor csak 50%-ban volt vérosi tulajdonban, a tovabbi részvények 25%-at
a Ganz Villamossagi R.t., 25%-at a lakossag birtokolta. A pécsi villamosvastt 16 éves torténete.
Dundntiil, 1929. december 25. 59.

64 HU-MNL-BaML-IV.1407.f.-D-41-1942.

65 HU-MNL-BaML-IV.1407.f.-D-41-1942.

66 HU-MNL-BaML-1V.1422.b.-5259-1934.
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Ennek értelmében csak hazai gyartmanya gépkocsit lehetett beszerezni,®”
a kocsiban fel kellett tiintetni a fér6helyek szamat, ennél tobb utas elvileg nem
szallhatott fel egyszerre. A jaratot a végallomas feltiintetésével jelezték az utazé-
kozonségnek. A menetrendet a végallomasokon ki kellett fliggeszteni. Minden
utasnak menetjegyet, minden poggyaszra , poggyaszbarcat” kellett kiadni. Az
ipartorvény értelmében sofdr legalabb 22 éves férfi lehetett, aki elStte legalabb
2 évig soférként dolgozott, illetve ,jozansdg és megbizhatésig tekintetében kifogds
ald nem esik”.%® A jegyek kiszolgalasara, amennyiben az menet kozben is torténik,
kiilon személyt kellett alkalmazni. Ragalyos beteg vagy olyan utas, aki a tobbiek
egészségét vagy testi épségét veszélyezteti, ahogy €16 allat, robbanas- vagy tliz-
veszélyes anyag sem volt szallithat6 az autdébuszon.

1929 marciusaban mar lakossagi oldalrdl is siirgették, hogy amig a villamos-
sin kiépiil Racvaros és Gyarvaros iranydba, legalabb ideiglenes jelleggel auto-
buszjarat indulhasson az itt lakok kénnyebb varosba jutdsa érdekében. A varosi
Tandcs néhany hénappal késébb engedélyezte is a Racvaros—-Gyarvaros vonalat
még mindig azzal az elvi kitétellel, hogy az csak a villamosvasut kiépitéséig hat-
ralevd iddszakban fog miikoddni. A szakaszjegy ara 20 fillér, a vonaljegyé 40 fillér
lett. Az autébusz reggel 6.30-t6l este 18.20-ig kozlekedett, dranként 4 forduloval.
Ezen a vonalon a buszkozlekedés 1929. oktober 19-én indult meg a Sikldsi ut-Ra-
koczi at keresztez6désén keresztiil.

A zokkenémentes miikddés érdekében 1j autdbuszt is beszereztek 26 400
pengdért és , gépkocsi felhaszndldsdval 1izott személyszdllitdsa /tarsaskocsi/ iparra”®
adtak ki a hasznalatdhoz iparengedélyt. A Mercedes licensz alapjan gyartott alvaz
am. kir. Allami Vas-, Acél- és Gépgyaraktol (MAVAG) érkezett 18.100 pengd érték-
ben, a karosszériat ismét Varga Gyula tizeme épitette 7500 pengdért. Ezek voltak
a legelény0sebb arajanlatok. A gépkocsi arat a PVVRT két év alatt gytijtotte dssze.
A vonalon a busz maximalis sebessége 35 km/h lehetett, 18 il6- és 10 allohellyel
rendelkezett. Az 55 16er6s motorral szerelt alvazzal kapcsolatban ugyan felme-
riilt, hogy Pécs dombos-hegyes viszonyai kozott gyenge lehet, végiil ezt a felté-
telezést elvetették, mert miiszakilag megfelelének talaltak, valamint egy nagyobb
jarm{i beszerzésének tobbletkoltségeire egyszeriien nem volt pénz, emellett az is
szempont volt, hogy — ahogy emlitettiik — a févaros is ilyeneket rendelt nagyobb
mennyiségben. A megallokat a volt Vadember szallé (ma Rakdczi ut 52.) el6tt és
a Fels6vamhaz—Zsolnay utca sarkan alakitottak ki, amihez tereprendezést, aszfal-
tozast is végre kellett hajtani a koztertiileteken, illetve buszforduldkat épitettek ki

67 A gyakorlatban ezt a betarthatatlan, még 1907-ben hatalyba lépett torvényi szakaszt megkeriilték
és miniszteri engedéllyel beszereztek kiilfoldi alvazakat is. Ugyanigy a taxisok is behozhattak
a kiilfoldi gyartmanyokat.

68 1922. évi XIL te. az 1884. évi XVIL torvénycikkbe iktatott ipartorvény modositasarol.

69 HU-MNL-BaML-IV.1407.f.-D-41-1942.
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ardcvarosi és a budai vamnal. A Gydrvaros szegényebb lakéinak azonban a jegyek
ara tul magasnak bizonyult, igy a jaratot harom honap utan megsziintették és csak
hét év mulva indult Gyarvaros irdnydaba tjra autdbusz.”

A szintén 1929 végén, Pécsbanyatelepre inditott viszonylat azonban nagy nép-
szerliségnek orvendett. 1929. november 28-an a PVVRT értesitette a polgarmes-
tert, hogy a beszerzett harmadik busszal a Széchenyi tér és Pécsbanyatelep kozott
minden szerdan, szombaton és vasarnap probaképpen jaratot indit december 1-t6l
Az utdlagos jovihagyds reményében”. A varos vezetése a ,siirgds kizérdekre valo tekin-
tette]” azonnali eljarassal engedélyezte a banyatelepi probajaratot.” Ebbdl is latha-
to, hogy a tomegkozlekedés fejlesztésére egyre nagyobb és egyre siirgetdbb igény
mutatkozott, a villamosvasut kiépitése Pécsbanyatelepig pedig széba sem kertilt.

Voistble Tldide g ek

1000 éves gesztenyefiig /:Phcosbényateleps/ vonaljegy a’ur; 60 fill
Menettérti jegy az napi érvéngyel 1.00 P.
Andris akndig 5 /:5ts/ szakaszjegy &ra 2 750 £illér
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Szamérkutig 3 /:hirom:/ szakaszjegy Ara 30 £illér
Agoston utcai keresztig 2 szakeszjegy dra 20 fille"r
Agoston téri templomig 1 /:egy:/ szakaszjegy dra 20 fillér
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Vasuti ReTe "e%oggrigjé xg:nzggfndﬂkzge:\étg‘gg%z&e?etrenedet az autdbusz forgsl-
méhoz kepmé——“ |

Errél értesitems : 1./ A "Pécsi Villembs vasuti R.T."-ot Légszeszgydr

2./ Az I,foku kbzigazgatisi hatdsigote e

3¢/ A mekirTe éllamrex(xdé’rség pécsi kepitdnységite
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Pécs 1929 december hé 5-én |
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Viteldijak és megadllok a pécsbanyatelepi jarathoz (1929)

A banyatelepi vonal megnyitasa utan szinte azonnal emelni kellet a jaratok sza-
mat, szerdan és szombaton 3-r6l 5-re, vasarnap 2-rél 4-re. Napirenden volt a min-
dennapos buszkozlekedés bevezetése is, de ekkor még nem volt hozza elegendd

70 TreBBIN-LEHMANN 2007. 208.
71  HU-MNL-BaML-1V.1407.f.-D-41-1942.
72 HU-MNL-BaML-1V.1407.f.-D-41-1942.
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jarmi, a harmadik buszt ugyanis 1929 végén még a gyarvarosi vonalon kozle-
kedtették. Ez azonban nemsokara felszabadult, és 1930 elejétdl mar a pécsbanya-
telepi vonalon kozlekedett. A jarat a Széchenyi tér északi, a Belvarosi templom
feletti részérdl indult, a szik Maria utcan és az Agoston téren haladt tovabb,
majd az Agoston utcan kanyarodott Pécsbanyatelep felé, hossza 6 km volt.

/ o g

F _:l? L

I e e S
e R
s i ]

Pécs 1939-es vdrostérképére berajzoltdk a Pécsbanyateleprdl az Agoston utcdn dt
kozlekedd autobuszt is™

1930 marciusaban a banyatelepi jaratot 6 szakaszra osztottak, 60 filléres vonal-
jegy (nagyjabol egy kil6 kenyér ara™), 20 filléres szakaszjegy és 30 filléres tanu-
lojegy-arak mellett. A vonal azonban igy nem termelt nyereséget, mert az utasok
kétharmada csak az utdbbi két jegytipust vette. Ez a bevétel épp csak a harmadik
autobusz {izemi koltségeit fedezte, ennek ellenére azonban a PVVRT ugy don-
tott, hogy a jegyarat 50 fillérre csokkenti. Az indoklasban a gazdasagi érdekek
mellett hangstlyosan megjelent az autobusz tarsadalmi hasznosuldsanak lehe-
tésége: , Igazgatdsdgunk torekvése is oda irdnyul, hogy az eddig elzdrt Pécsbanyatelepet
forgalmi kapcsolatba hozza Pécs vdrosdval, s azért még dldozathozatalra is kész abban a
reményben, hogy az igy kifejlédd szellemi és gazdasdagi kapcsolatok 1igy a Viros, mint
Pécsbdanyatelep lakosainak el6nyére fognak vilni, s a forgalom kifejlédése ha nem is most,
de iddvel karpdtolni fogja tizemiinket.””

73 HU-MNL-BaML-XV.9.-187.

74 HU-MNL-BaML-IV.1422 £.-2. Piaci drak. Az adat 1931 végérdl szarmazik, de — a gazdasagi vélsa-
got is figyelembe véve — vélhetGen nem volt olcsobb a kenyér ekkor, mint 1930 elején.

75 HU-MNL-BaML-IV.1407.f.-D-41-1942.
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,1930. év nyarin Visnya Ernd™ pécsi lakos bejelentette, hogy a mdlomi 1it mentén
elteriild foldbirtokdt az rigynevezett Megyeri Kertvdros megalapitdsa céljaira hdzhelyekre
felparcellazza.””” Ezzel megkezdddott egy teljesen 1j, a tobbi lakott teriilettdl egé-
szen elkiiloniild, a fotértdl a temetdvel megegyezd tavolsagra elhelyezked6 — an-
nak szomszédsagaban elteriil6 — varosrész felépitése. Visnya azt kérte a PVVRT-
tol, hogy ha mar hazak is allnak a telkeken és bekoltoznek a lakok, a Széchenyi
tér—Koztemetd buszjarat vonalat hosszabbitsak meg Kertvarosig. Ez 1932-t61 valt
id6szer(ivé, a PVVRT junius 16-t6l a vonalat meghosszabbitotta és probajaratokat
inditott rajta. Ez volt Pécs elsé varosrésze, amely a kiépiilésétdl kezdve rogton
rendelkezett kdzosségi kozlekedéssel, autobusz-eléréssel. A vonal a Siklosi és a
Malomi (ma Tancsics Mihaly) aton keresztiil érte el Kertvarost, hossza 3350 méter
volt. A menetrend megegyezett a Széchenyi tér—-Kozponti temeté menetrenddel.
A jératok az 1926-ban beszerzett két Renault és az 1929. évben vésarolt MAVAG
M-B 28 személyes autdbusszal kozlekedtek, tehat a meglévé vonalakat és egy tel-
jesen 1j varosrészt még mindig csak hdrom jarmtvel tudtak ellatni.

A Széchenyi tér—Megyeri Kertvdros kozotti vonal autébusza (1936 koriil)”®

A PVVRT iizemeltetési szerzddése (koncesszidja) a villamosvastt elindulasa-
tol szamitott htisz évre szolt, igy 1933. oktdber 20-an lejart. Elérkezett az autd-

76 Visnya Ernd (1879-1942) bankigazgato. A Pécsi Takarékpénztar, a Pécsi Kereskedelmi és Iparka-
mara és az Egységes Part pécsi elndke, a felsbhaz és Pécs Varos Torvényhatosagi Bizottsaganak
0rokos tagja, orszagosan elismert bankszakember. GAL 2010. 393.

77 HU-MNL-BaML-IV.1407.f.-D-41-1942.

78 Dr. Varca Csaba gylijteménye.
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busz-kozlekedés integracidjanak utolsd, harmadik fazisa: a kereskedelemiigyi
miniszter engedélyével a részvénytarsasagot felszamoltak. Kisebb idémodosi-
tast engedve erre, a november 8-an megtartott kozgytilés ugy hatarozott, hogy
a ,vdros kozonsége a villamos vasutat és az autébusz iizemet magaban eQyesité Pécs
Virosi Kozlekedési Villalatot [PVKV] 1934. évi janudr hé 1.-vel veszi hdzikezelésbe.””
A jarmtvek forgalmi igazolvanyaban szerepld tulajdonos januar 1-tél , Pécs sz.
kir. vdros kozonsége” lett. A PVKV felelGs tizletvezetdje Nagy Elek okleveles gépé-
szmérndk, a varosi vilagitasi és kozlekedési lizemek igazgatdja lett, aki kordbban
a PVVRT vezetdje is volt.®
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Ugyirat a PVVRT engedélyének a PVKV részére torténd dtirdsa targydban (1933)8!

79 HU-MNL-BaML-IV.1402.a.-51. Pécs Véaros Torvényhatosagi Bizottsdganak iratai. Az 1933. év
kozgytiléseinek jegyzOkdnyvei.

80 HU-MNL-BaML-1V.1407.f.-D-41-1942.

81  HU-MNL-BaML-1V.1407.f.-D-41-1942.
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A Pécs Varosi Kozlekedési Vallalat (PVKV) - csaktigy, mint el6dje — magaban
foglalta a villamos és az autdbusz iizletagat is, Am most mar a varos sajat kozfor-
galmu kozlekedési tizemeként, teljesen a pécsiek tulajdonaban miikddott. Ezzel
leraktak Pécs modern tomegkozlekedésének alapjait, amihez olyan kozlekedési
eszkozoket hasznaltak, amelyek koltséghatékonyan és a tarsadalmi igényeket ki-
elégitve voltak képesek dsszekapcsolni a varos lakott tereit.

A PVKV a gazdasagi vilagvalsag végéhez kozeledve jott létre. A valsag ter-
mészetesen nem kedvezett a kdzlekedés fejlesztésének sem, csak az 1930-as évek
masodik felében kezdddhettek az 1j jarmiibeszerzések, mert még 1935-ben is
csak harom autébusz alkotta az tizemi létszadmot. Uj titirdnyt azonban a valsag
alatt is szerettek volna nyitni, eztittal északi iranyba, a Mecsek felé, ami azonban
nem volt konfliktusoktol mentes. 1933 marciusaban a Pécsi Autdtaxi Egyestilet
feliratot intézett a kereskedelmi miniszterhez, amiben azt sérelmezték, hogy a
polgarmester az (ekkor még létez) PVVRT-nek az engedélyezett itvonaltdl elté-
16, esetenkénti tarsaskocsi ipar izésére adott engedélyt, tobbek kdzott a sz616he-
gyek és Domorkapu felé. A gazdasagi valsag hatasai alatt vergddve el szerették
volna keriilni, hogy az autébusz is konkurenciat jelentsen olyan helyeken, ahova
egyébként taxival jartak a helybeliek, de a Pécsre érkez6 turistak is (mint példaul
a Tettye, Mecsek, a sz6l6hegyi nyaralok). Mivel az autébuszok csak a varos koz-
igazgatasi hatarain beliil kozlekedhettek, a miniszter kiilon, sajat engedélyhez
kototte a Mecsek autobusszal torténé megkozelitését. Erre végiil 1935-ben kertil-
hetett sor. Az 5,5 km hosszt vonalon elindult a Széchenyi tér—-Domorkapu jarat,
50 filléres vonaljeggyel, ami feleannyiba keriilt, mintha egy négyszemélyes taxi
teljes létszammal kozlekedne (Osszesen 4, tehat utasonként 1 pengd). ,A Mecsek
latogatottsigdnak fellendiilése kovetkeztében elddllt parancsold sziikség teszi kitelessé-
giinkké, hogy a vdros ezen iidiil6helye menetrendszerii kozlekedés meginditdsdval olcson
megkozelithetové valjek.” — indokolta a dontést a PVKV igazgatoja.®* Az engedély-
okiratban a logikaval némileg szembemend moédon — ti. a varos legmeredekebb
tertiletérdl volt sz6 — még mindig azt olvashatjuk, hogy csak az esetleg kés6bb
létesiild vasut megépiiléséig kozlekedhet autébusz ezen a vonalon is. Az Udiilé-
szallot — 1937-es megépiilése utan — szintén érintette a mecseki jarat.

A déli és a keleti mellett igy létrejott az északi irdanyt Osszekottetés is. A mind-
Ossze harom darabos jarmtiallomanyt azonban mar nem lehetett jobban kihasznal-
ni, ezért 1935-ben elinditottak a negyedik autébusz beszerzését és eldiranyoztak
tovabbi, hasznalt jarmivek vasarlasat is, igy 1936 végére gyors tempodban nyolcra
emelkedett a varosi autobuszok szama.® Ezekkel a jarmtivekkel mar jaratstirité-
seket és 1j vonalnyitasokat is el lehetett érni, példaul a Kertvaros-Széchenyi tér

82 HU-MNL-BaML-1V.1407.f.-D-41-1942.
83  TrEBBIN-LEHMANN 2007. 211.
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vonalat 1939-ben meghosszabbitottak északi iranyban a Petrezselyem (ma Aradi
vértanuk) utcaig. 1937-ben végre elindultak a buszok a Szigeti és a Budai vamok,
vagyis a varos keleti és nyugati széle kozott is. 1940-ben — amikor az elsé jarat-
csokkentéseket kellett végrehajtani az tizemanyag megtakaritas jegyében — harom
Uj beszerzés és kettd selejtezés utan kilenc autdbusza volt tizemben a varosnak.®
A Széchenyi tértdl, mint kozlekedési centrumtol igy mar a nyugati varosrész is el-
érhetévé valt, kialakultak a £6 kozlekedési vonalak, a masodik vilaghaboruig tehat
alapjaiban befejez6dott az autdbusz integracidja Pécs varosi kozlekedésébe.

Osszegzés

Az autdbusz Pécs kozuti kozlekedésébe integralédasa, beépiilésének harom fa-
zisa a két vilaghabora kozotti iddszakban zajlott le. Ezek a fazisok id6ben 6ssze-
torlodtak: az els6 autobusz forgalomba allasa (1925) utan a kozosségi kozlekedést
iranyito (egyébként felerészt varosi tulajdont) részvénytarsasag kozvetlen varo-
siiranyitas ala vonasaig (1934) kevesebb, mint nyolc év telt el. Ezutan a buszkoz-
lekedés teljes kiépiilése addig tartott, amig a varos el nem érte mai kiterjedését,
am ebben a kezdeti id6szakban raktak le a mai autdbusz-halozat alapjait a keleti, a
nyugati és a déli varosrészeknek, valamint az tidiil6helyként szolgalé Mecseknek
a varos vérkeringésébe csatolasaval. Ez gazdasagi okokbodl és a varos térszerkezeti
sajatossagai miatt sem torténhetett meg mas eszkdzzel, mint modern, palyahoz
nem kotott jarmiivek forgalomba allitasaval, amelyekkel a villamosvasutat ki le-
hetett valtani, hiszen annak tovabbi fejlesztése tulsagosan nagy anyagi raforditast
igényelt volna: ,A pénzpiac mai helyzetében ilyen nagyaranyii beruhdzdsrol beldthato
id6ben nem igen lehet sz6” — magyarazta a helyi sajt6 1926 tavaszan.®

Az els6 vilaghaboru sok tekintetben cezurat jelentett, igy a 20. szazad ele-
jén természetes kozgazdasagi folyamat eredményeként kialakult automobillal
foglalkozd kisvallalkozasok fejlédésében is. A kozosségi kozlekedés Pécsett is
részvénytarsasagi formaban szervez6dott, kisvallalkozok csak rovid ideig vet-
tek részt benne, illetve mas irdnybdl kozelitették a személyszallitast: a maganzok
taxiba iiltek. Az 1930-as években — nem minden varosunkban ugyan — k6zosségi
kezelésbe vették a korabban vallalkozok altal {izemeltetett varosi kdzforgalmu
kozlekedési vallalatokat és 1étrejottek a mai kozosségi kozlekedés alapjai.

Az 1920-as évekre az automobil, igy az autébusz is megbizhaté munkaesz-
kozzé valt, fenntartasa — és f6leg beszerzése — kevesebbe kertilt, mint a villamosé,
az utazokozonség pedig elfogadta azt, igy gazdasagi és tarsadalmi szempontbdl

84  TrEBBIN-LEHMANN 2007. 212-214.
85 Vdrosi autdbuszok beszerzése. Pécsi Napld, 1926. mércius 24. 4.
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is relevans modon illeszkedhetett a varosi kozlekedésbe. , Mint hajdan a postako-
csi, olyan kedvelt kozlekedési eszkoz lett az autobusz. Ami érthetd is, mert a kocsik mo-
dernek, s teljes kényelmet nyiijtanak s a viteldij nem drdaga.”* — lelkesedett végiil az 4j
kozlekedési eszkozért a Pécsi Naplo.

Az alabbi térképen pirossal jeldltiik a villamosvasut vonalat. 1913-ban, amikor
a sineket lefektették, még a végallomasokndl hiazddott a varos hatara (Pécsba-
nyatelepet nem szamitva). Lathatd, hogy a megnovekedett varos forgalmat mar
csak részben tudta kielégiteni a villamos tizem 1926-ban. Az Gj varosrészeket és

Pécsbanyatelepet immar csak az autébusz kothette 9ssze a varos tobbi részével.

Pécs térképe (1926)%

86 Aktualis témdk. Autobusz pélyaudvar a Hal téren... Pécsi Napld, 1928. december 8. 2.
87 HU-MNL-BaML-XV.9.
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Abstract

Transportation in Pécs in the second half of the 20th century: The indicator of the
divergence between regional and urban policies and local conditions

Based on quantitative data, Pécs emerged as one of the absolute winners of regional and
settlement policy driven by ‘planned socialist industrialization’. The city’s development
was strongly influenced by ideological, political, economic and external (Cold War) fac-
tors, resulting in a disruption of its organic growth patterns. The exceptionally dynam-
ic growth that began in the mid-1950s created performance pressure, as reflected in the
number of dwellings, resulting in imbalances in the urban spatial structure that had to
be subsequently corrected. The contradictions associated with sudden growth and the
specific logic of land development manifested primarily in transportation. In the planning
processes, secondary infrastructure investments were limited to addressing the problems.
The long-awaited developments were prompted by changes in the urban spatial structure
in the second half of the period. However, once the foundations of the road network nec-
essary for traffic consolidation had been completed, the city was already confronted with
new challenges under the altered economic and political circumstances.

Keywords: urban development, socialist industrialization, planned economy, urbanization, Pécs

*  Egyetemi docens, PTE BTK Térténettudomdnyi Intézet Modernkori Térténeti Tanszék.

37



BANkuTI GABOR

”1

.. a forgalomndl alig ismeriink érzékenyebb életjelenséget”! — fogalmaz finoman ,V”,
az 1928-as pécsi varosrendezési palyazat nyertes munkajat méltatva. Valoban,
nem kell kozlekedéstuddsnak lenni ahhoz, hogy felismerjiik az tithalozattal, koz-
lekedéssel kapcsolatos alapvetd konzekvenciakat. A varos tobb mint mérndki
struktara. Modszertani szempontbdl is tagabb perspektivat kinal, ha konfigura-
cionak, rendszert alkotd elemek Osszességének tekintjiik. Vagy organizmusnak,
amelynek életfunkcioit és életfolyamatait az alkotdelemek egymadsra utaltsa-
ga tartja fenn. Egy ilyen megkozelitésben a kozlekedés olyan, mint a testben a
vérkeringés. Az ,érzékeny életjelenség” azonban tilmutat a biologiai funkcion.
Mint ilyen, a kdzlekedés az életmindség komponense. Kulttira €s kommunikacio.
A kozlekedés nemcsak utasokat €s rakomanyt szallit, hanem informaciokat koz-
vetit, kapcsolatokat éltet és hoz létre, halozatai a talalkozas, a parbeszéd lehetdsé-
gét teremtik meg. (Ut nélkiil menekiilni sem lehet.) Az utak kézvetlen kapcsolat-
ban allnak a kornyezetiikkel, megalkotasuk miivészi és szintetizald szemléletet
igényel, tiikroz, haszndlatuk viselkedési norméakhoz kotott. Az utakon jarmtivek
kiizdik le a tavolsagot, funkcidkat és tereket kapcsolva 8ssze, korabban elkép-
zelhetetlen tavlatokat téve magatdl értet6dd és elvarhaté modon elérhetévé. Az
eszkozpark latvanya esztétikai trendekbe illeszkedik, a miiszaki adottsag a kor
technikai szinvonalat reprezentalja.

Az MNL Baranya Varmegyei Levéltira Evkonyvének tizedik szama a kozle-
kedés atfogd rendszerének 20. szazadi pécsi jellegzetességeirdl kozol tanulma-
nyokat. A tudomanyos igény(i dolgozatok és interjik a mult megismerésén tul
a varos jelenének megértéséhez is fontos szempontokat kindlnak. Ha csak a va-
rosban nap mint nap tapasztalhaté kozlekedési nehézségekre gondolunk, nem
kétséges a téma relevancidja.

Ahhoz, hogy lassuk, mi az, ami allandé és mi az, ami megvaltozott, a mult
adja a tavlatot. E tekintetben is revelativ jelentdségliek a Hajdti Zoltannal ké-
szitett interji megallapitasai.? Hajdu a foldrajztudos szemszogébdl, egyedi mo-
don kozelit a témahoz. Az allam telepiilésfejlesztési beavatkozasait egészen a
Szent Istvan-féle allamreformig vezeti vissza, ezzel a 20. szdzad masodik felé-
re fékuszalé elemzéseket egy kozel ezeréves torténelmi folyamat részévé teszi.
A szarazfoldi, vizi és vasuti kozlekedés torténetében évszazados tendencidk ko-
vethet6k nyomon. Az athalozat egzakt torténeti forras: kereskedelmi, egyha-
zi, katonai érdekeltségek és tényezdk stirisddnek Ossze benne. Utdbbi Pécs és
vonzaskorzete szamara a 20. szazad masodik felében is kiilonleges jelentéségu
tényezd, meglepden hosszan tartd, és hatasa az infrastruktiira szamos teriiletét

1 V7 1928.28.
2 Lasd jelen lapszamban a Pécs térszerkezetének és vidrosi kizlekedésének kialakuldsa cimmel, Hajdu
Zoltannal készitett beszélgetést.
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érinti. Szintén nem tujkeleti, hanem mar a 17. szdzadtdl alapvet6 az tthalozat
tudatos fejlesztésében a birodalom- és tarsadalomszervezési szempont. Ebben
a léptékben Pécs — mikozben mindvégig fontos adminisztrativ és egyhazi koz-
pont marad — az tGjkorban még periférialis szerep(i, ami majd az égény-igény
novekedésével és ezzel dsszefiiggésben a Mohacs-Uszdg vasutvonal megépi-
tésével (1857) valtozik. A varos térszerkezeti pozicidja a Trianonban elvesztett
teriiletek miatt értékelddik fel. Valtozo hattérrel és indoklassal Pécs ettdl kezdve
egészen a rendszervaltasig a kozponti teriilet- és telepiilésfejlesztési politika ki-
emelt kedvezményezettje.

A kozlekedés szerteagazd jelentésével és jelentdségével a szocialista varoster-
vezés is szamolt. Pap-Major Luca tanulmanya Kimberly Elman Zarecor és John
Puchner nyoman meggy6zden igazolja, hogy a ,szocialista allvanyzat” (socialist
scaffold) analitikus fogalma Pécs esetében is 1 tampontokat nyujthat a korabeli
infrastruktara-fejlesztési folyamatok értelmezéséhez.® A fogalom arra utal, hogy
a varosokat egy atfogo tarsadalmi-gazdasagi rendszer miikodtetésére tervezték.
Az ,allvanyzat” az az integralt rendszer, amely magéban foglalja a kozlekedési
halézatokat, az ipari kozpontokat kiszolgald uthalézatokat és vasttvonalakat,
a kiilonbozd kozszolgaltatasokat, valamint a lakénegyedekhez kapcsolodd in-
tézményrendszereket, beleértve az oktatasi €s kulturalis intézményeket. Ebben
a megkozelitésben a kozlekedéspolitika a tarsadalomszervezés eszkoze:

,a szocialista orszdgok a személyes mobilitds és eqyéni vdlasztdsi lehetdségek kor-
latozdsa drdn a tdrsadalmi kohéziot és szolidaritdst szimbolizdld kozOsségi kozle-
kedést helyezték el6térbe, amelyet gazdasdgi és tdarsadalmi elényokkel indokoltak.
A kozpontilag szabdlyozott kozlekedési rendszer nemcsak a vdrosi tér szervezddeé-
sére, hanem az erdforrisok elosztdsdra is hatdssal volt: mig a nyugati vildgban az
autéhaszndlat a fogyasztds Osztonzésének eszkize volt, addig a szocialista orszd-
gokban a tomegkizlekedés elonyben részesitése az iparositds érdekeit szolgadlta.”

Ez az elv azonban szintén nem érvényesiilt kovetkezetesen a beruhazasi progra-
mokban: a Konrdd-Szelényi péros altal az 1970-es években diagnosztizalt , kés-
leltetett varosfejlesztés” jelenségének hatterében — azaz hogy ,a vdrosodds iiteme
tiilsagosan gyors a vdrosi infrastruktiira novekedéséhez képest”® — a szervezési prob-
lémak mellett a finanszirozas elégtelensége allt. Az allamszocializmus id6szaka-
ban a beruhazasok csupan 10%-a jutott az infrastrukturalis 4gazatoknak.

3 Lasd jelen lapszamban Pap-Major Luca Urdnvdros kizlekedési nehézségei az 1950-es években cimti
irasat.

4 Pap-Major 2025. 62.

5  KoNRAD-SzeLENYI 1971. 20. Idézi: PAr-Major 2025. 68.
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Pécs esetében hamar nyilvanvaléva valt, hogy a varos foldrajzilag meghata-
rozott, évszazadok alatt kialakult tthalozata képtelen kielégiteni a nvekvd igé-
nyeket. A tulterhelt nyugat—keleti tengely alternativ kivaltasa évtizedeken ke-
resztill a telepiilésrendezési tervek kozponti kérdése maradt, minden fejlesztés
ellenére olyan probléma, amelynek hosszu tavi rendezése maig varat magara.
Hasonl¢ kihivast jelentett a torténelmi varosrész tehermentesitése és az ijonnan
éptilt lakotelepek vagy a kozigazgatasilag a varoshoz csatolt telepiilések integ-
ralasa a meglévé uthalozathoz. A siirgetd igények kielégitésére a tomegkozleke-
dési portfolio atalakitasa jelentett athidaléo megoldast. Nagy David tanulmanya
tisztazza, hogy a varosi és megyei tanacs milyen szempontok alapjan dontott a
buszkozlekedés favorizalasa, illetve kizarolagossa tétele mellett.® A tanulmany
az eszkozpark miiszaki paramétereird], a jaratok kihasznaltsagarol és a viszony-
latok kialakitdsanak szempontjairol is képet ad. A novekvé utasforgalom kielé-
gitése érdekében a vallalat a sziikségbdl faragott erényt. A vilaghabort utan né-
hany feltjitott ronccsal induld szolgaltatas a kezdeti nehézségek utan dinamikus
fejlédésnek indult, 1965-re a buszpark mar 113 jarmtibdl 4llt, a vonalhal6zat hosz-
sza 1979-re 135 km-re boviilt. A jarmivek szamitogépes vezénylése, a kisérleti
autobusztipusok, a csuklos jarmtvek, orszagos viszonylatban is Gttor6 kezde-
ményezéseknek szamitottak, a halozat decentralizalasa pedig némileg enyhitette
a varosi forgalom teriileti ardnytalansagait. Am mindez nem javithatott az utak
atereszté képességén, mar csak azért sem, mert az 1970-es évek kdzepén mar
kozel 6000 személygépkocsi tizemelt a varosban, amivel Pécs népességaranyosan
Budapest ellatottsagat is megelSzte.

Az Albert Ferenc egykori Volan-vezet6vel késziilt interji az elemzésekben
altalaban figyelmen kiviil hagyott, am a varosi kozlekedés tényleges miikodte-
tése szempontjabol megkeriilhetetlen human tényezdre iranyitja a figyelmet.” Az
interju a bels6 szemlélé nézépontjabdl enged betekintést a kiilonféle szervezeti
egységekbe szervezett kozlekedési vallalat iranyitasanak, miikodési mechaniz-
musainak és kaderpolitikdjanak sajatossagaiba. Albert az események tevékeny
résztvevdjeként szdmol be a cég és a varosi vezetés viszonyarol, a szakmai tudas
meghatérozo jelentéségérdl a karrierutakban, a vallalati kollektiva bels6 hierar-
chiajardl, a ,,volanos” — szinte hivatdsrendi — elkotelez6désrol és arrdl is, hogy
ezeknek milyen szerepe van a rendszerszinti problémak , ahogy lehet” megol-
dasaban. A lehetdségek korlataira utal, hogy a vallalat berkein beliil fogant kon-
cepcidzus infrastruktara-fejlesztési elképzelések tobbnyire nem valdsulhattak
meg. Az interjubdl az is kideriil, hogy a VOLAN f8 bevételi forrasa és egyben

6 Lasd jelen lapszdmban Nagy David Pécs virosszerkezetének viltozdsa és ennek hatdsa a helyi tomeg-
kozlekedésre a 20. szdzad mdsodik felében cimi irasat.
7 Lasd jelen lapszamban A kizlekedés szolgdlatdban cimmel, Albert Ferenccel készitett interjut.
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a legjovedelmez&bb aga a teherfuvarozas (TEFU) volt, amelynek profitjat a vesz-
teséges személyszallitas finanszirozasara forditottak.

A személyes emlékeket a kozlekedési szakember, Udvardi Péter szemelvé-
nyei arnyaljak és helyezik tagabb Osszefiiggésbe.® A pécsi tomegkozlekedés ki-
hivasait nem csupan a gyors urbanizacié vagy a villamos-busz valtas okozta,
hanem a kozlekedési vallalatokat érintd, az 1960-as évek elejére kulminalo szer-
vezeti és technikai problémadk is. A szervezettOrténeti attekintés a 12-es szamu
Autdkozlekedési Véllalat 1étrehozasatol a VOLAN TROSZT-korszakon &t a Pan-
non Voldnig terjed. A tanulmany a vallalat tevékenységi korének vizsgalatat nem
korlatozza a pécsi helyi kdzlekedésre, hanem a szervezeti struktiranak megfele-
16en a szemlét a baranyai helyi, a nemzetkozi, a taxis és a szerzodéses szolgal-
tatasokra is kiterjeszti. Az egyes agazatok kozotti kooperacié figyelemre mélto
rugalmassagrol és innovacios készségrol tantiskodik. Nem mell6zhetd a vallalat
igényeit kiszolgald beruhazasok ismertetése sem: a palyaudvarok, telephelyek,
allomasok helyszinének kijelolése tjra visszavezet minket a telepiilésfejlesztési
rendezési tervek kérdéséhez.

A tovéabbiakban az Evkényv tanulmanyainak baziséan a pécsi kozlekedést ala-
kité tényezdk Osszjatékanak hatteréhez, a forgalom érzékeny életjelenségét rend-
szerszinten meghatarozo adottsagok és hatasok kérdéséhez kapcsolédom.

A szocialista tertileti és telepiiléshaldzati tervezést ideoldgiai, hatalmi, gaz-
dasag- és tarsadalompolitikai szempontok hataroztdk meg. A telepiiléspolitika
és a teleptilésfejlesztési tervek a gazdasag, a politikai strukttra és a tarsadalom
atalakitasanak céljaihoz, illetve eszkozeihez csatlakoztak.” E tekintetben a f6
modszertani kérdést a teriilet-, telepiilés- és telepiiléshalozat-fejlesztés integra-
lasa jelentette a centralizalt iranyitasi, kozigazgatasi és tervezési strukturaba.”
Jelesiil az, hogy a korszak egészében a (nehéz)ipari agazati dominancia altal
meghatarozott kozpontositott fejlesztési terveket, illetve tervutasitisokat hogyan
lehet 6sszehangolni, esetleg kreativ mddon Osszekombindlni a helyi adottsagok-
kal és igényekkel.

A népgazdasagi tervezés és a varosrendezés dsszefiiggései

A népgazdasagi tervezés illetékességébe a népgazdasagi agazatok és az alla-
mi egységek fejlesztésének és tevékenységének koordinalasahoz sziikséges

8 Lasd jelen lapszdmban Udvardi Péter Szemelvények Baranya megye autébusz-kozlekedésének tirténe-
tébdl (1962-1990) cim irasat.

9  Hajpu 1989.

10 Haypv 1992. 29.
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kozgazdasagi feladatok tartoztak, igy az lényegénél fogva nem foglalkozott a
helyi vonatkozasu teriileti fejlesztési kérdésekkel vagy a térbeli keretek tavlati
tervezésével. Azaz a teriileti és varosfejlesztési tervek a népgazdasagi tervektol
fliggetlentil késziiltek. Az el6bbieket az épitésiigy tervezo szervei dolgoztak ki
htiszéves tavlatra, az utdbbiakat az Orszagos Tervhivatal 6t évre. Igy elvileg
megvolt a veszélye annak, hogy a fejlesztési elképzelések esetleg messze meg-
haladjdk a népgazdasagi tervekben majd biztosithaté mértéket. Ahogy annak
is, hogy a népgazdasagi tervek olyan iranyu és volument beruhdzasokat irnak
el6, amelyek nem szerepeltek a varosfejlesztési tervben. ,Hogy milyen lesz Pécs
vdrosa a jovdben, azt Pécs viros rendezési terve és a baranyai korzet regiondlis terve
hatdrozza meg; azt pedig, hogy a tdvlati dllapot eléréséhez sziikséges fejlesztési felada-
tokbdl mikor és mi fog megualdésulni, a népgazdasagi tervek dontik el” — rogzitette az
alapallast az épitésiigyi miniszter 1960-ban a pécsi varosrendezés kérdéseirdl
rendezett szakmai ankéton." Joggal meriilhet 6l tehat a kérdés, hogyan lehet
szinkronba hozni adott esetben a varos rendszerint htisz évre optimalizalt alta-
lanos rendezési tervét, a népgazdasagi terv 6téves, kozéptavu és olykor idokoz-
ben is médositott periddusaival?

Konrad Gyorgy és Szelényi Ivan 1971-ben publikalt, nagy visszhangot ki-
valtoé tanulmanya az ,alulurbanizaltsag” fogalmi korében értelmezte az infra-
strukttira rovasara tortént siettetett ipari fejlesztések kovetkezményeit.'> Az inf-
rastruktiira masodrend(i szerepe a magyarorszagi tervezési folyamatokban az
extenziv iparositast elényben részesité gazdasagpolitikabol fakadt. E felfogas
szerint az infrastrukturalis beruhdzas nem termel, hanem a termeld agazatok-
t6l vonja el a forrasokat. (Es — tegyiik hozzé — drdga.) A tervezési iranyelveket
alakito ,tudomanyos-ideoldgiai felépitmény” eleve igazolta a célokat. Az infra-
strukttra fejlesztésének visszatartasa ,nem kis mértékben az iranyitds és tervezés
0nmozgisdbdl, adott esetben a teriileti és vdrostervezés elvrendszerébdl, modszereibdl
és szervezeti felépitésébdl kovetkezik. [...] a tervgazdasig huszonkettedik évében még
mindig nincs elég hatékony dsszhang az dgazati tervezés, a teriileti tervezés és a megyei
kizigazgatdsi tervezés kizitt.”"® A gazdasagpolitikai prioritasok és ehhez kapcso-
lédva a teriileti tervezés inkonzisztens volta egyiittesen okozta a késleltetett va-
rosfejlédés targykorében leirhato jelenségeket és hozta létre az alulurbanizalt-
sag tlinetegyiittesét.

11 TrauTMAaNN 1961. 14. Lasd még tjabban: PETROCZY-SAAD 2022.
12 KoNRAD-SzELENYI 1971.
13 KoNRrRAD-SzeLENYI 1971. 25., 28.
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A teriilet- és telepiilésfejlesztési politika és a varosrendezés kapcsolata

A helyi tervezés a szocialista telepiilésfejlesztési kategoridkat meghatarozé or-
szagos tervekbdl, eldirasokbodl és normakbdl indult ki.'* Az 1948-ban létrehozott
4j kozponti tervezd intézmények , szocialista igényeknek és kovetelményeknek”
megfelel elképzeléseiben Pécs a korszak egészében kiemelkedd szerepet kapott:
a novekedés, a fejlédés mennyiségi mutatoi tekintetében — és ez volt a meghata-
rozo — a fejlesztési folyamatok egyik abszolut nyertese lett. Az Stvenes években a
nehézipar-centrikus iparositas, a banyaszat er6teljes felfutasa, a hatvanas évek-
tol pedig a Budapest tulsulyos (,,vizfej”)statusat mérsékelni igyekvd, a kijelolt
régiokozpontoknak biztositott forrasok és szerepkorok egyiittesen teremtettek
kivételes helyzetet a varos szamara.

A Népgazdasagi Tanacs 1950-ben a |, teriiletrendezés és a beruhdzdsok tervszerii
elhelyezésének biztositdsdrol” szold hatarozatdban'® az orszag telepiiléseit harom
kategoridba osztotta. Budapest és Miskolc ,,0sztalyon feliili” mindsitést kapott,
73 telepiilést — koztiik Pécset — az I. osztalyba soroltak.'® Ezek képezték a fejlesz-
tések célteriileteit, szamukra a Népgazdasagi Tandcs az els6 Otéves tervperio-
dusban , atlagon feliili” fejlesztéseket és kiemelt beruhdzasokat igért. A varos a
szénbanyaszat favorizalasa kdvetkeztében kapott tényleges fejlesztést. A beruha-
zasok stilypontjat a szénbanyaszathoz kapcsolédo keleti varosrész (Uj-Meszes,
Fehérhegy) jelentette. Az 1951-ben elfogadott altalanos rendezési tervben (ART)
foglaltak megvaldsitdsat azonban hamarosan egy el6re nem lathato fejlemény
irta feliil: az uranérc felfedezése és banyaszatanak beinduldsa olyan impulzust
adott a varosnak, amelynek kovetkeztében minden korabbi elérejelzés érvényét
veszitette. Az ART huszéves periédusban, azaz 1970-re 120 000 fés varosi né-
pességgel szamolt. Ehhez képest Pécs mar 1961-1962-ben elérte ezt a szamot.
A tertileti prioritasok is megvaltoztak. A banyavidék elhelyezkedése miatt — Pécs-
tél nyugatra, Kévagdszolds térségében — a varos nyugati része kertilt el6térbe,
ahol 1955-ben altaldnos rendezési terv nélkiil is megkezdddtek az épitkezések.

A véros Uj rendezési programjat 1958-1960-ban készitette el a megyei, illetleg
a varosi tanacs végrehajtobizottsdga'” a szakértdi anyagok és a fejlesztési irany-

14 Hajpv 1996. 37.

15 A Népgazdasagi Tanacs 609/31/1950. szamu hatdrozata. A dokumentumot részletesen elemzi:
HajpG 1989.

16 Haypu 1996. 40.

17 Pécs kozigazgatasi rendszerben elfoglalt helyzete a korszakban tobbszér is valtozott. Az 1949-es
alkotmany és az 1950-es tanacstorvény megsziintette a torvényhatdsdgi jogii vdros kategoriajat és
Pécset a megyei tandcs ald rendelt vdros kategoridjaba sorolta. A masodik tanacstorvény 1954-ben
kiemelte Pécset, Debrecent, Miskolcot és Szegedet a megyei kozigazgatas aldl és megyei jogii
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elvek alapjén, a megbizott tervezd szerv, a VAROSTERV kozremiikodésével.
A forgalmi kérdés-komplexummal az UVATERV (Ut-, Vastttervezé Vallalat) fog-
lalkozott. A tervezés soran a korabbiakhoz képest 1j szempontként jelentkezett
a Budapest szerepének csokkentésére iranyulo gazdasagi és politikai célkit(izés.
Ennek érdekében a févaros ellenstilyozasara 6t orszagos decentrum — Debrecen,
Gy®r, Miskolc, Pécs és Szeged — regionalis kozpontta fejlesztése fogalmazodott
meg programként. A hagyomanyos megyekozponti szerepkornél joval kiterjed-
tebb feladategyiittesre valo felkésziilés kérdései nemcsak a varos jovojérdl szo-
16 diskurzust, hanem a tényleges beruhazasokat is meghataroztak. Azzal, hogy
1971-ben az Orszagos Telepiiléshalézat-fejlesztési Koncepcidé (OTK) Pécset ki-
emelt fels6fokt1 kdzpontta tette, csak tovabb 0sztondzte a novekedést. Ez pedig
onmagaban ellentmondott annak az igénynek, hogy Pécs mint kdzpont fejleszt6
hatast gyakoroljon a régidra. A novekedéshez a varos a kornyezetétdl vonta el
az er6forrasokat,'® a varos tehermentesitésére, az agglomeracié fejlesztésére, az
egyes funkciok delegalaséra irdanyuld elképzelések ebben az dsszefiiggésben nem
valosulhattak meg. A tudatos koncentracios politika feliilvizsgalatara pedig csak
1985-ben keriilt sor.

Szempontok a varostervezés gyakorlatanak értékeléséhez

A teleptiléspolitika kontinuitdsanak rogzitése mellett sem igényel kiilonosebb
magyarazatot, hogy a megvaldsult gyakorlatra 6nmagdban nem ad valaszt az
elvi és programszintii dokumentumok vizsgalata. A végeredményt ezeken kiviil
is szamos tényez6 alakitotta. A mar elfogadott terveket olykor a napi sziikségle-
tek vagy éppen az eldre nem kalkulalt vagy figyelmen kiviil hagyott természeti
és torténeti tényezdk irtak feliil, Pécsett ezekbdl kivételes volt a kinalat. Maskor
ajavak és eszkdzok szlikossége deformalta a programba foglalt kivitelt.” A meg-
valdsitas soran visszatérd problémat jelentett a biirokratikus mechanizmusok al-
tal el6idézett logisztikai alulvezéreltség. Hogy egy varos végiil milyenné lett, azt
a terveken tal a mindennapi miikodést meghatarozo biirokratikus koordinacid,
az onkormanyzatisag hianya, az allami tulajdon talsulya a varosi tulajdonban, és
a varosi szerepl6k — a kiilonféle fokozatu tandcsi és partszervek, vallalatok stb. —
kapcsolatainak rendszere alakitotta.® A térszerkezet valtozasa, azaz a progra-
mok és tervek megvalosulasa legalabb annyira a rendszer mtikodésének, mint

vdrossa nyilvanitotta. Az 1971-es III. tanacstorvény folyomanyaként Pécs és Gy6r mint regionalis
kozpontok megyei virosként illeszkedtek megyéjiik teriiletébe.

18 E rendszertipikus jelenségrdl lasd tjabban HorvATH 2022.

19 BAnkuTr 2022. 493-500.

20 BartHa 2010. 22-29.
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a varosrol, a gazdasagrol és a tarsadalomrol, a fejléd6 szocializmusrol és annak
épitésérdl alkotott felfogasnak a lenyomata.

Mindez azzal a mddszertani kovetkezménnyel jar, hogy az elvarasok, az
adottsagok, az igények és a lehetdségek fesziiltségét fiirkészve be kell latnunk,
hogy legkevésbé sem magatol értet6dd a miért, a mit és a hogyan kérdése kozott
az ok és az okozat sorrendje. Egy példaval érzékeltetve: a mar emlitett ,Nyugati
varosrész” — azaz Uj-Mecsekalja/Uranvéaros — esetében az 1958-ban tobb koros
egyeztetés utan elfogadott tervfeladat 4303 lakas és az ehhez tartozé kommuna-
lis létesitmények megépitését iranyozta eld, 1966. évi befejezéssel. Ennek alapjan
indulhatott meg a tervek el6készitése és megalkotasa. Az elsO litem tervezése
1961-ben fejez6dott be.?! Didaktikusan ez volna a mit kérdése, a , programszint”.
Ehhez képest az els6 lakasokat 1956 oktdberében adtak at (éppen huszonhar-
madikdan), 1957. december 31-ig pedig mar 828 lakasba be is koltoztek a lakok.
A teleptilésrész kijelolését 1955 decemberében kezdte meg a tervezéssel megbi-
zott Dénesi Oddn, rendezési terv és beruhdzdsi program hidnydban a korabbi
reptéri hangar sarkat hasznalva viszonyitasi pontként.” Vagyis az élet megel6zte
ajovahagyasi (és tervezési) eljarast. Ez felel a hogyan kérdésére, ami a gyakorlatra
iranyul. Ez esetben tehat a kérdések hierarchiaja a kovetkezéképpen alakul: els6
a miért kérdése (ez volna az ,elvi” szint): lakas kell az uranbanyaszoknak, de
hirtelen. A masodik a hogyan, a harmadik a mit. Egy tervezett folyamat elvarhato
logikajatol eltéréen ebben az esetben anélkiil kezdddott az épitkezés, hogy az
épittetd és az épitész tudta volna, hogy mit épit. , A tervezési feladat elvégzéséhez
nem dllt rendelkezésiinkre semmiféle megbizhatd adathalmaz. [...] Az adott specidlis ipari
hdttérre vald tekintettel abban az idében sem a termelés vdrhaté nagysdgrendjére, sem
a munkaerdsziikségletre, sem egyéb vonatkozdsira konkrét adatokat nem kaphattunk, s
igy kizdrolag a megbizo (NIM) [Nehézipai Minisztérium] dltal felénk megadott fel-
tételezésekre, vagyis fiktiv szamokra kellett alapoznunk. Tulajdonképpen maga az egész
tervezés — a perspektiva ismerete nélkiil — kicsit kockdzatos vdllalkozds volt, de talin
éppen ez a kockdzatvdllalds, a fokozottabb feleldsség tette szamunkra még izgalmasab-
bd a feladat megolddsdnak keresését” — emlékezett vissza htisz év tavlatabol Dénesi
Odén.® A példaként felhozott esetnél maradva, a folytatds, a tervezés id6szaka
is fordulatos. A NIM, mint a varosrész megvalositasat kezdeményez6 fohatdsag
még 1959-ben jelentdsen — 4303-rol 2720 lakasra — csdkkentette az egy évvel ko-
rabban elfogadott beruhdzas volumenét. Ami csak azért nem kivant generalis
Ujratervezést, mert az allami lakasépitési projekt gazdajaként a Varosi Tanacs

21 DgnEst 1975. 39-40.
22 D#nest 1959. 87.; Dinest 2008.
23 Dfnesi 1975. 37.
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jelentkezett a megvaldsitasra.* Am a 15 éves allami lakasépitési program II. Gt-
éves tervre litemezett, tandcsi beruhazasban megvaldsitandé épitkezései mar
feliilirtak a terveket: a nyugati varosrész keleti teriileteit 1963-ban tervezték at.
(Csak mellékesen: hazank modern varosépitészetének kétségteleniil egyik leg-
szebb és leginkabb atgondolt alkotasa épiilt meg igy.” Mindez arra utal, hogy
a cselekvést meghatarozé konfiguracié miikodési sémainak ismeretében, kelld
képességgel és kreativitassal felvértezve, még a legszlikebb mozgastérben is mod
adodhat értékallé miivek létrehozasara.)

E szemléltetd példaval Pécs 1945 utani varosfejlodésének a kozuthaldzat ala-
kulasat és a varosi kozlekedést is meghatarozd, rendszertipikus jellemzdjére ki-
vantam ramutatni. A varos 1950-es évek kozepétdl induld, kiilsé tényezdk altal
gerjesztett kivételes dinamikajii novekedése olyan — tonnakban, kilowattokban
vagy éppen , lakdsszamban” felmutathatd — teljesitési kényszert generalt, amely a
varosi térszerkezetben utolagos korrekciokra szorulé aranytalansagokat okozott.
A kozponti és a helyi tervezés szempontjait a hektikusan valtozo koriilmények,
az ,utolérni és tulszarnyalni” vizidjaban fogant tijabb és tjabb tervek, valamint
az ujonnan jelentkezé tomeges lakossagi igények és a most mar ,,nagyvaroshoz”
kapcsolddo elvarasok formaltak. A tervezés és a végrehajtas soran az illetékes
szervek kozott kozel sem volt altalanos a konszenzus, koncepcionalis kiilonbsé-
gek és hataskori surlddasok is gyakorta el6fordultak.® A biirokratikus mecha-
nizmusok burjanzasa kivaltképp a kivitelezés soran okozott fennakadasokat.
A visszatérd kapacitashiany szintén hatraltatta az épitkezéseket. A , cselekvési
kornyezet” ezen meghatarozottsagait szem el6tt tartva valnak értelmezhetévé és
értékelhetévé a kdzponti teriilet- és telepiilésfejlesztési politika, valamint a helyi
varosrendezési tervek Osszefliggései és anomaliai, illetve ezek nyomadn a varos
térszerkezetében bekovetkezd valtozasok.

Novekedési kényszer és a helyi adottsagok diszkrepanciaja

Egy torténettudomanytol tavol esd hasonlattal élve: a varos ndvekedésével jard
problematika olyan, mint annak a gyermeknek a torténete, akinek a sziilei 6l-
tonyt rendeltek ballagasra a Voros Oktober Férfiruhagyar konfekciojabol. Mire
az Oltony megérkezett, a hirtelen ndvekedésnek indult kamaszra mar kicsinek
bizonyult a szett. Visszaru szoba sem johet, szorit az id6. Kéthetes hatarid6vel
a varrodai szovetkezet vallalta a méretre igazitast. A zaké még csak-csak sikertilt,

24 DgnEst 1975. 40.
25 Epitéstorténetérdl 1asd: Prokmorrer 2010.
26 HajDU s. a.
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anadrag azonban -, belehizik hamar, legalabb nem kell tijat venni” — nem maradt
meg a fit1 derekan. Mit volt mit tenni: ziherejszt(i + a biztonsag kedvéért a szarito-
kotél, 6v gyanant. Meg a sziil6i tandacs: ,, Mikor kimész a jutalomkonyvért, tlrd ki
az inged. Ugy nem is latszik. Ez van. Méasnak ilyen sincs, nem kell a hiszti.”

A kovetkezbkben a helyi adottsagok és a novekedési kényszert generald kiil-
s6 hatasok fesziiltségében értelmezem a kozlekedés , érzékeny életvilagat” érinté
tényezdket.

Az 1960-as évek elején a pécsi viz- és lakdshiany tovabbra sem csillapodd
problémajanak rendezésére, illetve a varos jovéjével kapcsolatos elképzelések
(és elvarasok) 0sszehangolasara a 15 éves lakasépitési program beruhazasainak
el6készitése és a varosrendezésrdl szOlo szabalyozasok teljesitése soran nyilha-
tott lehetdség. Az 1956 o6ta folyamatban 1évo felmérések és prognozisok alapjan a
varos altalanos rendezési terve 1961-ben késziilt el. A dokumentum elfogadasat
1960 novemberében a kiilonféle szakteriiletek képviseldinek részvételével szak-
mai ankét el6zte meg, amelynek el6adasai, Az épiild Pécs virosrendezési kérdései
cimmel, nyomtatasban is megjelentek.” , Pécs minden tekintetben gyorsan fejlédott
és tiilndtte régi kereteit. A népesség szamahoz mérten kevés a lakds, nincs elég kozintéz-
mény, a kozmiielldtds nem kielégitd, a kozlekedés nem tudja lebonyolitani a megndveke-
dett forgalmat” — foglalta Ossze a hirtelen novekedés kovetkezményeit Papp Imre,
Pécs megyei jogu varos Tanacsa végrehajto bizottsagi elndke, a konferencian el-
hangzott nyitdbeszédében.?

Andvekedés , kemény” adatai Snmagukért beszélnek: a varos népessége 1941-
hez képest 1960-ra 56%-kal gyarapodott (114 713 fére). Kiilon figyelmet érdemel
a novekedés dinamikaja. Az 1941. évi lakossagszamhoz (88 473 {6) viszonyitva®
1949-ben 0,2% a csokkenés, ami — mas varosokkal dsszevetve — csekélynek mond-
hat6. Ot évvel késébb, amikor a lakashelyzet felmérése soran szambavették a
lakossagot, Pécsnek 94 808 lakosa volt, ami az 1949. évi népszamlalashoz képest
6 506 fényi, 7,4%-0s novekedést jelent. 1941 és 1954 kozott tehat 6 335 £6 a nove-
kedés. Ehhez képest a kovetkezd hat évben kozel htiszezer f6 a névekmény! Ez a
pozitiv vandorlasi kiilonbozet messze meghaladta Budapestét és a tobbi megyei
varosét. Az 1959. évben Pécs vandorlasi nyeresége 38,3 ezrelék volt, Debrecen
16,1, Szeged 15,7, Miskolc 13,3 és Budapest 12,6 ezrelékes vandorlasi nyereségé-
vel szemben.*® A novekedés a kovetkez6 évtizedben is hasonld intenzitdst mutat:

27 Erpfryi 1961.

28 Papr 1961.7.

29 Az 1941-es kozigazgatdsi hatdrok kozott Pécs népessége 73 000 6 volt. A fenti szam magéban
foglalja a ,,Nagy-Pécs” létrehozasaval a varoshoz csatolt Mecsekszabolcs (1947), Vasas, Malom,
Mecsekalja (1954) és Nagyarpad (1955) kozségek népességét is. Patacs-Racvaros és Magyariirdg
1961-ben egyesiilt Péccsel.

30 Lasd errdl Korra 1968. 160-168.
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Pécs 1970-ben mar 150 ezer lakost szamlalt. Az adatok Pécs allandé lakossagara
vonatkoznak. Az infrastruktara terheléséhez ehhez még hozza kell szamitani
—a forgalom tekintetében mindenképp — a napi ingazokat. Egy 1960-as dsszesités
szerint kdzaton 1 500, vastiton 3 200 fore tehet6 a rendszeresen Pécsre ingazdk
szama, ami az Osszes baranyai ingaforgalom (kozuton 10 000, vastiton mintegy
9 000 £8) valamivel tobb, mint egynegyedét tette ki.*® A pécsi atmend forgalom
csekély mértékdi, a varos a forgalomnak uticélja, végallomasa volt. , Reggelenkint
hat irdnybdl, Bitaszék, Mohdcs, Harkdny, Sellye, Szigetvdr és Dombdvdr irdnydbdl hoz-
zik a vonatok az ingdzé munkdsokat és didkokat a vdrosba. Azt, hogy a tdvolsdgi auto-
busz-palyaudvarra (ez idében a Kossuth tér) milyen iranybdl érkeznek a jaratok, és hany
kocsi fut be naponta, nem tudnam megszdmolni. Reggel fizé, behiizott nyaki, aktatdskis,
szatyros emberek sietnek a munkahelyek felé. Amikor leszdllnak a vonatrol, vagy kilépnek
az autdbuszbdl, kapkodva ragyiijtanak, két tenyeriikbe fogjdk a langot, és a Kossuth meg
a Munkds fiistjével, az elsé slukk izével egyiitt beszivjik a vdros levegdjét. Szamuk tobb
mint tizezer...” —idézi meg 1975-ben megjelent varosszocioldgiai irasaban Tiiskés
Tibor a bejardk vilagat.

Milyen problémakat generalt a varos életében a banydszat €s az ipar nagy-
lépték fejlesztésének hatasara 1957-t61 16késszertien novekvo népesség? Az nem
szorul kiilondsebb magyarazatra, hogy a lakasépités nem tudott lépést tartani a
megnovekedett igényekkel. Az infrastrukturalis fejlesztések ehhez képest is kés-
leltetve valosultak meg. Az ttépités volumene pedig messze elmaradt a forgalom-
tdl, amely részben épp a lakasok hianya és az 4j varosrészek térbeli elhelyezke-
désének sajatossagai miatt novekedett meg drasztikusan. Ez az egyszerii kauzalis
logika azonban nem tiikr6zi a helyzet komplexitasat. Hogy ezt megértsiik, tuda-
taban kell lenniink annak, hogy a népességszam egyszerre volt ok és okozat. Nem
egyszerlien a folyamatok kovetkezménye, hanem a gazdasagi és infrastruktura-
lis fejlesztéseket igazolo és eldmozditd alapvetd tervezési eszkoz. A telepiilésfej-
lesztés, a fejlesztési pénzek elosztasanak attribituma. A népesség novekedésével
kapcsolatos prognozisok adtak a beruhazasi igények alapjat. Masfeldl: a kozponti
tervezés célszamaihoz kellett igazitani a helyi varakozasokat. Osszességében a
rendszer olyan novekedési kényszert generalt, amely a kedvezményezettet magat
is kényszerpalyara allitotta.” Mikdzben kdzpontként a régiot kellett volna ellat-
nia, a ,felpumpalt” centrum madr a maga sziikségleteit sem tudta biztositani.

Pécs nem tartozott a tervezbasztalon megalkotott szocialista ,0j varosok”
kozé. Kialakulasat torténeti és foldrajzi adottsdgok hatéroztak meg. Az Evkonyv

31 A Komldra iranyulé ingavandorforgalom kézuton 2 900 f6 volt, azaz kdzel kétszerese a pécsinek.
Vastton 1 500-an ingaztak a banyavarosba. Jakas 1961. 179.

32 Tirskés 1975. 46.

33 FULMERNE 1987.
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tanulmanyai atfogd képet adnak a fejlesztéseket korlatok ko zé szoritd természetes
akadalyokrol. A korabeli varostest keretei és a novekedési célszamok kozott egy
bizonyos hataron tul athidalhatatlannak t{int a diszkrepancia. Az emlitett varos-
rendezési ankét minden hozzaszoloja egyetértett abban, hogy a vitara bocsatott
rendezési tervben meghatdrozott szazhetvenezres népesség a varos novekedésé-
nek maximalis hatéra. ,Tovdbbi népességszam novekedése a viros ismert topogrifiai
helyzeténél fogua lehetetlen” — fogalmazott sarkosan a fejlesztési és varosrendezési
tervet jegyz6 Dénesi Odon.* A kiilonbdzé szakteriiletek képviseli egzakt ada-
tokkal bizonyitottak, hogy a tovabbi fejlédéshez a varosban nincs elegendé hely,
nincs elegendd viz, telepiiléspolitikai és honvédelmi szempontbol sem indokol-
hato az ipari koncentracio egy bizonyos hataron tuli fokozasa. A varos bels6 at-
halézata lestjtd, a mar meglévd kozlekedési nehézségek kikiiszobolése is évek
Ota varat magara. A szakmai reflexiok és a helyi érdekérvényesités korlatait jelzi,
hogy ezek utan a rendezési tervben mégis a tovabbi jelentds ipartelepités alapjan
meghatdrozott irdnyszamok érvényesiiltek: 1980-ig 190-210 000 6 kozotti, a 21.
szazadra tavlatilag 230 000 f6s varosi népességgel szamoltak. A tervezet készité-
sekor adottak voltak az elsé 15 éves lakasépitési program iranyszamai, amelyek
Pécs esetében 16 100 lakas felépitését irtak eld 1975-ig.® Egy ,nem akarunk még
nagyobbak lenni” tipusti érvelés nyilvanvaldan nem lehet relevans a varosfejlesz-
tési politikaban. A kiils6 tényezdk altal gerjesztett — és tegyiik hozza, idével talan
ongerjesztd folyamatta valé —nodvekedés és a helyi adottsagok iitkozésének bemu-
tatdsaval pusztan a jelentinkre is haté multbéli ,torvényszertiségek” jelentéségét,
az allamszocialista rendszer m(ikodési mechanizmusait kivantam érzékeltetni.

Tiineti kezelés és strukturalis korrekcio

Valasztasi lehet6ség hijan a lokalis szempontok érvényesitésére a kozponti irany-
elvek helyi adaptacidja keretében nyilt — az 1970-es évektdl egyre taguld — lehe-
téség. A helyi kreativitas elsésorban az egyedi tipushazak és épiiletek kivitelezé-
sében, a kozlekedés teriiletén pedig szamos technikai innovacidban nyilvanult
meg. A pécsi épitészeti tervezd mithely nemcsak orszagos, hanem nemzetkozi
figyelmet is kapott. A novekvé igények kiszolgalasara a varos addig modositotta
az altalanos és a helyi rendezési terveket, mig végiil az 1960-as évek végére folad-
ta az addig kovetett szalagvaros koncepciot.* Az OTP és a Mecseki Szénbanyak
Vallalat beruhazasaban 1972-ben megkezd6dott a varos déli, vasuton tuli terii-

34 Dgnest 1961. 37.
35 Srpos 2016. 114-115.
36 Srros s. a.
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letének, Megyeri-(Lvov) Kertvarosnak az épitése.”” Az 1ij varosrész a lakhatasi
nehézségeket enyhitette ugyan, am tjabb elemmel bdvitette a varosszerkezet —
ekkorra mar halmozott — fragmentaltsagat, az egykor a ,fejlédést” demonstralo
4j varosrészek pedig mind ez idaig nem Sregedtek-szervesiiltek dssze.

Az dltaldnos rendezési tervekben szép elképzelések rajzoldodnak ki a vdros kizleke-
désérdl. De virni nem lehet addig, amig egy »véglegesnek« hitt, 1ij tithdlozat megépiil.
Kozlekedni ma kell. Ami eddig tortént, jobbdra tiineti kezelés” — rogzitette Tiiskés Tibor
az elvarhatd és a mindennapi tapasztalat kozotti tavolsagot.® ,Tiineti kezelés.”
A jelz0s szerkezet akar a kiilonféle szervezeti egységekben miikodé helyi kozle-
kedési vallalat cégére is lehetett volna. A hirtelen novekedéssel jaro és a tertilet-
fejlesztés sajatos logikajabdl adddo ellentmondasok a kozlekedés teriiletén tor-
lodtak Ossze. Az infrastruktara ,fejlesztése”, kivaltképp a kozlekedés teriiletén,
a tlizoltasra, a karmentésre, a problémak enyhitésére korlatozodott. A struktu-
ralis problémdkra nem jelentett megoldast az autdébusz-allomany beruhazasigé-
nyes fejlesztése. Utdlag visszatekintve a paralizis észlelt és jelzett tiineteibdl csak
a kezelést nagy odaadassal végz6 szakemberek és hétkdznapi hdsok rutinja és
leleményessége miatt nem lett rendszerdsszeomlas. Udvardi Péter tanulmanya
és az Albert Ferenccel készitett interju szamos példat hoz erre. En csak a két ked-
vencemet emliteném: az els6 vidéki jelz6lampas forgalomiranyité villanyrendért
a Rakodczi at és Bem utca keresztez6désében, amelynek fiilkéjébe egy vaslétran
lehetett feljutni®, és a szovjet jegykiad6 automatat, amit a felszabadulas 30. év-
forduldja alkalmabdl szereltek fol eldszor a 39-es helyi jaratra, majd hamarosan
tovabbi 350 darabot rendelt beldle a pécsi Volan. Az ,élémunkaval vald gazdal-
kodas megjavitasa végett”.*

Az 1970-es évek kozepétdl az 1980-as évek kozepéig a ,szép elképzelések”
koziil mégis szamos megvalosult. A szalagvaros koncepcidjanak feladasaval el-
keriilhetetlenné valt, hogy a kelet-nyugati tengely altal meghatarozott sugaras
kozuthalozat a varos 4j szerkezetével és teriiletével 6sszhangban halos rendsze-
rivé valjon.

A valtas nem volt el6zmény nélkiili. Az Gjragondolds szempontjairdl a Viirosi
Kozlekedés cimi folydirat Pécs és Baranya kozlekedési kérdéseinek szentelt 1973.
évi 6. szama ad atfogo képet, az Osszetett kihivas szamos részletét megvilagitd
irasokban.! Az UVATERV mar 1960-ban, a varos altalanos rendezési tervének
el6készitési folyamatdban tanulmanytervet készitett a varos kozlekedésének

37 Sreos 2015.

38 Tiskes 1975. 128.

39 Récr 2015. 1.

40 PH 1975.178.

41 A varosi tomegkozlekedés 1971 és 1985 kozotti iddszakra vonatkozo részletes fejlesztési tervérdl
lasd: HAMORINE MAGORT 1972.
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atfogo fejlesztésre. A terv célja kettds volt: a 6-os f6ut belvarosi szakaszanak 4j
nyomvonalra helyezése €s 0sszekdtése az 58-as (Pécs-Harkany-Dravaszabolcs)
féuttal, illetve Uranvarossal.*? E terv az 1j, Déli varosrész elnevezéssel illetett, a
vasut, a Rakdczi tt és a Szabadsag ut altal hatarolt teriilet rendezésével is Osz-
szefliggott.”® Az ,0j 6-0s”, a 6/A sugartt tervezett és szakaszosan megvaldsulo
nyomvonalanak két oldalan épiilé varosrész a Tolna—Baranya korzet regionalis
kozpontjaként kapott centralis szerepet. A tizemeletes ,pizsama” hazakkal at-
ellenben itt épiilt fol tobbek kozott az Gj parthaz, az Ifjusagi héz, illetve a déli
oldalon a Domus Aruhaz, iizletsor és szolgéltaté intézmények. A tavolsagi bu-
szok a piac melletti teriiletrdl indultak, ahol 1982-ben 4j buszpalyaudvar létesiilt.
A varosi autobuszok 1j végallomasa a vasutallomas el6tti Lenin téren 1986 vé-
gére késziilt el. Uzembe helyezésével a belvérosi Kossuth téri autdbusz-allomés
végleg megszilint. A Déli varosrész mar megindult épitkezései és a megnoveke-
dett forgalom miatt az 1960-as koncepci¢ is mddosult. Figyelembe kellett venni
az épiild dravaszabolcsi hid és hatdratkeld, a harkanyi fiird6, a majdani Kert-
varos és a vasuttol délre telepiilt ipar altal generalt megnovekedett forgalmat
is. Igy az eredetileg a Bajcsy-Zsilinszky ut nyomvonalén eliranyozott feliiljaré
épitését ettdl keletre, a R6zsa Ferenc utca nyomvonalara tervezték at.** A Siklosi
ati feliiljard, amely a kozutak és a vasut szintbeli keresztezddését kiiszobdlte ki,
1974-ben kertilt atadasra. A Hidépité Vallalat kivitelezésében elkésziilt feliilja-
r6 Osszekototte ugyan a varos északi és déli részét, de nem oldotta meg a tdle
nyugatra esé teriiletek, példaul az 4j Kertvaros osszekotését Uranvarossal és az
ipari raktarbazis problémait.*® Ezért egy tjabb, a Tiizér utcat a Megyeri ut déli
részével dsszekoto feliiljard épitésére volt sziikség, amely végiil 1981-ben késziilt
el.* Mikozben épiilt a 6/A Rakdczi utat tehermentesitd atkelési szakasza, a déli
ipari at atalakitasaval folmertilt a gyorsforgalmi (M6 tt) megvalositasanak terve
is.* A mindenkori anyagi nehézségek mellett ez vélelmezhetden épp a kertvarosi
lakotelep épitése miatt kertilhetett le végleg a napirendrdl. A varos déli iranya
terjeszkedésével mar nem a varost elkeriilve, hanem annak 1j tengelyén vezetett
volna at. Nyugaton, az 1970-es években mar gazosodva varakozott a becsatlako-
zasra a varost atszeld 6/A ut rég el6készitett uranvarosi nyomvonala.”® A tervek
szerint a Jozsef Attila ut fel6l egyenes nyomvonalon tortént volna az dsszekotte-
tés, am utba esett a Hatardér Igazgatdsag és a laktanya. Mindent mégsem lehetett

42 A 6/A Gt megvaldsitasdra kiirt palyazatrol 1asd: Marosy 1973.
43 DiNEs 1962. 59.

44 Varca 1973. 405-407.

45 PH 1977. 62-63.

46 Varca Gy. 1984. 24.

47 Lovas 1973. 382-383.

48 A Nendvich Andor titrdl van szd.
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szanalni, a keriilé6 az Athinay ut kiszélesitésével valosult meg. A kanyar ivének
tompitasa érdekében ugyan el kellett bontani a déli oldal Megyeri tér fel6li els6
épliletének északi lakasait, igy a 1épcs6hdaz az utcafrontra kertiilt, a szemkdzti ol-
dal négyemeletes paneljanak garazsaiba pedig esetleg menetbdl lehet behajtani,

olyan kozel kertiltek a féuthoz, de a varosrészek kozotti négysavos kapcsolat
- ha kanyargdsan is — végiil megvaldsult.*’
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49 Rec1 2015b.
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s

Pécs kozépkori, fallal védett teriiletét eredetileg két {6t osztotta negyedekre, a for-
galom pedig nagyrészt a belvaroson keresztiil aramlott. Amikor a kelet-nyugati
tengelyen a villamoskozlekedést a buszok valtottak fel, ez a nyomvonal tébblép-
csOs athelyezéssel délebbre, el6bb a Rakoczi titra, majd a 6/A sugarttra kertilt. Ez-
zel szemben az észak-déli forgalom évtizedekig a belvarost terhelte, olyannyira,
hogy a Széchenyi tér forgalma az 1970-es évek kozepére elérte a telitettség hatarat.
Ez siirgdssé tette egy, a belvarost tehermentesitd korat kialakitasat, annal is in-
kabb, mert az aldpincézett teriileten gyakoriak voltak az utbeomlasok, 1968-ban a
Kossuth téren a buszpalyaudvar egy része is beszakadt.”* A Pécsi Tervezd Vallalat
1979-ben dolgozott ki 1j javaslatot az ,északi érint6 at” megépitésére, amelyet az
Orszagos Muiemléki Feliigyel6ség is jovahagyott. Az at kialakitasa komoly kihiva-
sokat rejtett: nyugaton és északon jelent6s bontasokra volt sziikség, mivel a torté-
nelmi kiilvarosok raépiiltek a belvarosra. A varfal , kiszabaditasanak” igénye, azaz
a varfalra raépiilt, miemléki értéket nem képviseld, jellemzden rossz allagt hazak
elbontasa egyébirant mar az 1928-as varosrendezési tervben is megfogalmazddott.
Az északi szakaszon az egykori vizesarok nyomvonalan, keleten viszont az értékes
épiiletallomany miatt a varfaltdl tavolabb kellett tervezni az it vezetését. Az északi
szakaszon a Kalvaria-domb alatt htiz6do alagut kdrnyezetbarat megoldasként is
szervesen illeszkedett az 1j Gtszakaszon képzett kivételes latvanyba.* Az északi
kortt 6-os utra csatlakozasaval a Belvarost elkeriilve teremt&dott meg a varos ge-
rinctitvonalai kozott az 6sszekottetés. Az a korabbi elképzelés, hogy a varoskoz-
pont keleti érintd ttja a Tiliskésrét-Basamalom tajrekonstrukcio altal értékesebbé
valo teriiletére legyen levezetve, végiil nem valdsult meg.

E rovid, csak benyomast kinal6o szemle alapjan azt gondolhatnank, hogy Pécs
idovel lekiizdotte a , késleltetett varosfejlodés” kovetkezményeit. Ebben bizonya-
ra van is igazsag. A korabeli felfogas szerint ,,a szocializmus épitésének alapveto

LI

gazdasagi torvénye” a ,tervszer(i és aranyos fejlédés” voltak. Visszatekintve a
targyalt korszak jellegzetességeire, Pécs esetében a ,tervszer(i” nekiléduldsok
valdban nem hidnyoznak, 4m a teriilet- és telepiilésfejlesztés meghatarozottsagai
és a specidlis helyi adottsagok miatt ezek nem eredményezhettek aranyos ,fej-
16dést”. Pécset minden ellentmondasossagaval egyiitt a banyaszat tette nagy-
varossa.” Tényleges fejlédése lényegében a globalis hideghdborts légkorhoz,
51  CsoB6-Majorost 1973. 412.

52 KisteLEGDI-DEVENYI 1987.

53 A varos mintha mégsem taldlnd a banydszati orokség megfeleld helyét és jelentdségét a varos

életében. SGt, mintha a varosrdl szol6 diskurzusokban szandékosan tavolitanank magunktdl ezt
az Orokséget. (Ezt a jelenséget az EKF 2010 program kigondoléi is vildgosan rogzitették: Pirisi—
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a Szovjetuni6 fegyverkezéséhez, uranigényéhez, a magyar-szovjet uranegyez-

ményhez kotédott.>* A kivételes kiilsé impulzusok altal generalt €s erdltetett al-

lamszocializmus-kori ndvekedés azonban a koriilmények valtozasaval — , kiils6

tapegység” nélkiil és potlolagos helyi eréforrasok hijan — maig hato regressziot

okozott. Mire a pécsi varosi uthalozat , konszolidacidja” megvalosult, az tij konfi-

guracioban a palyamodositas is elkeriilhetetlenné valt. A kozlekedés , érzékeny

életvildga” az azota eltelt id6szak értékelésének is indikatora.
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Abstract

Transportation difficulties of Urdnvdros in the 1950s

The study examines the public transport obstacles faced in Pécs during the 1950s with
a particular focus on the issues encountered in Uranvaros, a district established during
that period.

The infrastructure was unable to keep pace with the explosive growth of the residen-
tial district, leading to a clear instance of delayed urban development in the western part
of Pécs. Topics covered in the study: urban transport challenges in Pécs during the 1950s,
the planning and establishment of Uranvaros, as well as transport problems in the early
years of the district.

Keywords: urban public transport, Pécs, Urdnvdros, delayed urban development

Jelen tanulmany célja a pécsi tomegkozlekedés helyzetének bemutatasa az 1950-es
években, kiilonos tekintettel az akkor éptilé pécsi Uranvaros kozlekedési problé-
maira. A Mecsek-hegység déli lankdin és a Pécsi-medencében elteriil6 varos fejlé-
dését erésen meghatarozta a foldrajzi kornyezet. A telepiilés terjeszkedése elsé-
sorban kelet-nyugati tengely mentén zajlott, mivel a 20. szazad masodik feléig a
hegyvidéki adottsagok akadalyoztak az északi, mig a mocsaras teriiletek a déli ira-
nyu urbanizaciot. A varosi tomegkozlekedés az 1910-es években kezdett kialakulni
Pécsett, majd az 1920-as és 1930-as években tovabb fejlédott, a varos mintegy 60-70
ezres lakossaganak igényeihez igazodva (1930-ban 61 000, 1941-ben pedig 73 000
f6). Ebben az idészakban a varosban él6k nagy része még viszonylag kis tertileten,
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egy mindodssze 3 km-es, a belvarost is magaba foglalo kelet-nyugati savban kon-
centralddott. A masodik vilaghabort utan Pécs lakossaga rohamos névekedésnek
indult. Az 1940-es évek végén megkezdddtek a meszesi épitkezések, majd kisebb
telepiiléseket csatoltak a varoshoz, mint Vasas, Malom és Mecsekalja. Ezt kovetSen
elindultak az épitkezések a nyugati varosrészen is. 1960-ra Pécs lakossaga kozel
115 ezer fére emelkedett, és a varos egy 15 km hosszu kelet-nyugati tengely men-
tén terjeszkedett tovabb. Ez a nagymértékii népességnovekedés, valamint a varosi
tavolsagok megndvekedése sziikségessé tette a tomegkozlekedés atfogd reformjat,
amely azonban nem zajlott zokkendmentesen. A pécsi Uranvéros tjonnan épiilt
tarsashazaiban otthonra talalé lakdk kiilondsen nehéz helyzetben voltak. Az inf-
rastruktira nem tudta kovetni a lakdnegyed robbanasszerti novekedését, ennek
kovetkeztében a késleltetett varosfejlédés klasszikus esete alakult ki Pécs nyugati
részén. A lakok évekig kiizdottek nemcsak a tomegkozlekedés hianyossagaival, de
még a gyalogos kozlekedés is komoly akadalyokba {itk6zott, ami ellentétben allt a
,modern varos — Urdnvaros” imazsaval. A tanulmanyban a korabeli sajté tudosi-
tasai alapjan azonositom azokat a problémakat és megoldasi javaslatokat, amelyek
a korszak embereinek mindennapi életét befolyasoltak.

Pécs foldrajzi és urbanisztikai adottsagai

Pécs a Mecsek hegység déli lejtéin helyezkedik el. A hegyvidéki kdrnyezet befolya-
solta a varos terjeszkedését: a meredek északi teriiletek kevésbé voltak alkalmasak
beépitésre, mig a déli, lankasabb lejtdk kedvezd feltételeket biztositottak a nove-
kedéshez. Ennek eredményeként a telepiilésszerkezet a sik teriileteken fejl6dott
gyorsabban, mig a magasabban fekvd részek beépitése késobb, a 20. szazad ma-
sodik felében kezd6dott meg igazan.! A domborzati viszonyok mellett a vizrajzi
adottsagok is behataroltak a lehetoségeket. A Mecsekbdl eredd kisebb patakok a
varoson keresztiilfolyva taplaltak a Pécsi-medence vizrendszerét. Ezek a vizfo-
lyasok egykor mocsaras teriileteket alakitottak ki a medence déli felén, amelyeket
késbbb lecsapoltak, hogy lehetdséget teremtsenek az 0j beépitések szdmadra. A va-
ros fejlédésének tengelye egy kelet-nyugati irdnyban elnytl6 savban alakult ki,
amely domborzatilag kedvezd és vizrajzi szempontbol is stabil teriiletet biztositott.
E foldrajzilag elényos tengely mentén a beépitettség a 20. szazad kdzepén gyors
iitemben béviilt, és az 1960-as évekre mar 15 kilométeres kiterjedést ért el.?

Ebben az idészakban Pécs népessége is dinamikusan gyarapodott. Az 1949-es
népszamlalasi adatok alapjan a varos lakossaga 77 617 £6 volt, amely lakossagnak

1 GyeN1zsE-ELEKES—-NAGYVARADI-PIRKHOFFER 2008. 24-25.
2 GyeN1zsE-ELEKES—-NAGYVARADI-PIRKHOFFER 2008. 26.
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1/3-a biztosan 1938 utan, de feltehetSen a vilaghaborut kovetéen koltozott be
Pécsre.® 1960-ra a varoslakok szama elérte a 114 655 f6t, amelybdl 20 982 {6 be-
vandorloként érkezett az 1950-es években. Ok alkottdk a teljes lakossag kozel
20%-at.* A népességnovekedést tobb tényezd is el0segitette. 1954-ben Vasas, Ma-
lom és Mecsekalja, majd 1955-ben Nagyarpad kozség is Pécs részévé valt.” Emel-
lett Gj varosrészek kialakitasa is megkezdddott: els6ként a szénbanyaszathoz
kapcsolddé, Pécs keleti részén elhelyezkedd Uj-Meszes kiépitése kezddott meg
1949-ben,® majd az 1950-es évek masodik felében a mecseki uranérclel6helyek
feltarasaval parhuzamosan megkezdddtek a nyugati varosrészben is az épitke-
zések.” Ez a terjeszkedés azonban komoly kihivasok elé allitotta a varost: meg
kellett teremteni a régi és az Gj varosrészek kozotti kapcsolatot, a meglévé varosi
struktarat pedig Ossze kellett hangolni a b6viild teriiletekkel. Ennek egyik els6
lépése az tthaldzat atfogd reformja volt, amely a kozlekedési rendszer moder-
nizaldsat és a varosrészek integracidjat célozta. Jakab Sandor® szerint a modern
kovetelményeknek megfeleld nagyszabasu uthaldzat-fejlesztés csak az Gj varos-
részekben volt megvalosithatd. Mégis, a belvarosi uthalozat atalakitasa is elen-
gedhetetlennek bizonyult.” 1953-ban az UVATERV" kézuti forgalomszamlalast
végzett, amely kimutatta, hogy a Pécsre bevezetd fétitvonalak forgalma 1935 6ta
megkétszerezddott. A varos atmend forgalma elsésorban kelet-nyugati iranyban
haladt, ezért megoldast kellett talalni arra, hogy a forgalom a lehet6 legkevés-
bé terhelje le a meglévé tthaldzatot. A Budapest-Szekszard-Pécs—Barcs titvonal
varosi szakaszanak legsziikebb része a torténelmi belvarost délrél hatarold Ra-
kéczi ut volt, amely mar ekkor is nehezen bonyolitotta le az dtmend forgalmat.
Az ut kiszélesitése nagyszabasu hazbontasi programot igényelt volna — korabeli
szOhasznalattal egész varosrészek ,szanalasat” —, amit a lakashidannyal kiizd6
vérosban nem tartottak megvaldsithaténak. Igy a tervet hamar elvetették, és he-
lyette egy 1j, a Rakoczi tttal parhuzamos féatvonal épitésérdl dontottek.! Ez az
4j at végiil a 6. szamu fout atkelési szakaszanak megépiilésével valosult meg az
1970-es években.'?

NEMETH 1995. 125.

NEMETH 1995. 129.

Hajp? 1998. 41.

Hajpt 1998. 39.

Hajpt 1998. 41.

Jakab Sandor (1908-1988) az Ut-, Vastt Tervez$ Vallalat (UVATERV) f8osztalyvezetSje, szakagi
fémérnoke volt. Nevéhez flizédik tobbek kozott Sztalinvaros teljes tthalézatanak és vasttvona-

® N N Ul ke W

lainak, valamint a 6-o0s Uit Szekszard-Pécs kozotti szakaszanak terve. KozAk 2013.
9 Jakas 1960. 522.
10 Ut-, Vastt Tervezé Vallalat.
11 Jakas 1961. 177-185.
12 SyLie 2010. 347.
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Az uthalézat reformja mellett a varosi tomegkozlekedés problémai is jelentds
figyelmet kaptak az 1950-es években. A pécsi tomegkozlekedés kezdetben egy
szlikebb varosi teriilet kdzlekedési igényeit latta el. Az 1910-es években a kozel 60
ezer f8s varos stirtin lakott teriileteit keleten a Zsolnay gyar, nyugaton a Megyeri
at, északon nagyjabdl a mai Magaslati it vonala, délen pedig a mai Nagy Lajos
kiraly ttja hatarolta. Az alig 3,5 km-es kelet-nyugati tavolsagot a varoslakok vi-
szonylag kénnyen és gyorsan megtehették a sik teriileten. A varos vezetdsége
ebben az idszakban a villamosvasut bevezetése mellett dontott, amely 1913-ban
kezdte meg mtikodését, harom nyomvonalon. Az I. vonal a Fépalyaudvart kétot-
te 0ssze a Széchenyi térrel, a II. vonal a Hadaprddiskolat a Zsolnay gyarral, mig a
III. vonal az Irinyi Daniel teret (a mai Buza tér kornyéke) és a Kiilvarosi vasutal-
lomast kapcsolta 0ssze.” A tomegkozlekedés fejlesztése jelentds eldrelépést csak
az 1920-as években mutatott. 1926-ban megindult az els6é autdbuszjarat, amely
a Széchenyi teret kototte Ossze a koztemetSvel.™ Ezt kovetSen a keleti varosrész
bekapcsoldsa valt siirgetévé: itt ugyanis megkozelitéleg 8000 lakos nélkiilozte a
varosi tomegkozlekedést. A mindennap kozlekedd autdbuszjarat végiil 1930-t6l
szolgalta ki az itt él6k igényeit; a jarat a Hungaria kavéhaztol (mai Rakoczi at-Ir-
galmasok utja keresztez6dése) a pécsbanyatelepi Troll vendégloig kozlekedett.'s
A Mecsekre igyekv helyiek és a varosba latogato turistak 1935-t61 élvezhették az
autobuszkozlekedés eldnyeit.'® A varos negyedik, menetrend szerint kozlekedd
jarata 1938-ban indult: ez a Tiizérlaktanyat és Istenkutat ({irdgi varosrész) kototte
0ssze."” 1939-ben tjabb fejlesztések zajlottak, ekkor indult el a gyarvarosi buszja-
rat a Fémipari iskola (mai Zipernowsky Karoly Szakgimnazium) és Mecseksza-
bolcs kdzott,'® mig 1941-ben a kokszmdii jarat is a halozat részévé valt."”

A pécsi varosi kozlekedés kihivasai az 1950-es években

A masodik vilaghaborut kovetden, a kelet-eurdpai orszagokhoz hasonléan, Ma-
gyarorszagon is megkezd6dott a szocialista elvek mentén szervezédd szovjet ti-
pusu urbanizacid. Bar Pécs torténelmi varosként nem tekinthetd a klasszikus érte-
lemben vett ,szocialista varosok” egyikének, az ebben a korszakban végbemend
varosfejlesztés mogott htizodo elképzeléseket, igy a kozlekedésszervezést is, alap-

13 Kassa1r 1996. 447-448.

14 TrReBBIN-LEHMANN 2007. 206.

15 TresBIN-LEHMANN 2007. 207-208.
16 TrResBIN-LEHMANN 2007. 210.

17 TrResBIN-LEHMANN 2007. 212.

18 TrResBIN-LEHMANN 2007. 213.

19 TrResBIN-LEHMANN 2007. 215.
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vetéen meghataroztak a szocialista elvek. Ez azt jelentette, hogy a varosfejlesz-
tés szamos elemét egy szélesebb ideologiai és gazdasagi keretrendszer hatarozta
meg. Ennek célja az iparosodas eldsegitése mellett a lakossag ideologiai nevelé-
se volt. Az tjonnan kialakuld varosi terek nem csupan a modern infrastrukttra
megteremtését jelentették, hanem egy atfogo tarsadalmi és politikai projekt részét
képezték, amely az allami kontroll és a tervezett fejlédés eszkoze volt.

Kimberly Elman Zarecor elemzése szerint a szocialista varosok sajatossaga-
inak megértéséhez két kulcsfogalom, az ,infrastrukturalis gondolkodas” és a
,szocialista allvanyzat” (socialist scaffold) nytjt tdimpontot. Az el6bbi az urbani-
zacidt mint nagyléptékii, hosszu tavu infrastruktira-fejlesztési folyamatot értel-
mezi, amely ugyan nem kizarolag szocialista jelenség, de a kommunista rend-
szerekben sokkal hangstlyosabb szerepet toltott be. Az utdbbi fogalom pedig
arra utal, hogy a varosokat nem pusztan térbeli struktiirak épitésére, hanem egy
atfogd tarsadalmi-gazdasagi rendszer fenntartasara és bévitésére tervezték. Ez
az allvanyzat magdaban foglalta a kozlekedési halozatokat, az ipari kozpontokat
kiszolgal6 uthaldzatokat és vasutvonalakat, a kiilonbozé kdzszolgaltatasokat,
valamint a lakénegyedekhez kapcsolédo intézményrendszereket, beleértve az
oktatasi és kulturalis intézményeket is. Mindez egy olyan integralt rendszerként
mikddott, amely nemcsak a jelen igényeit szolgalta ki, hanem eldre is tekintett,
folyamatos bovitésre és atalakulasra készen.”

A tomegkozlekedés kialakitasa, megszervezése fontos része volt a ,,szocialista
allvanyzatnak”.?' A kelet-eurdpai kormanyzatok erételjesen tdAmogattak a kozos-
ségi mobilitas fejlesztését, mivel ez 6sszhangban volt azzal az ideoldgiai meggyo-
z8déssel, amely a magantulajdon korlatozasat és a kozosségi infrastruktira erd-
sitését szorgalmazta.”> Az ,individualista”, , burzsod” kozlekedéshez sziikséges
autok beszerzése rendkiviil nehéz volt a korszakban: ezekben az orszagokban a
gépjarmuigyartas mértékét szandékosan alacsony szinten tartottak, mikozben az
autotulajdonlds és az tizemeltetés koltségeit az allami arszabalyozas rendkiviil
magasra emelte. Ezzel parhuzamosan a tomegkozlekedési szolgaltatasokat az
allam kedvezményes aron biztositotta.”

A kozlekedéspolitika egyben a tdrsadalomszervezés eszkoze is volt: a szocia-
lista orszagok a személyes mobilitas és egyéni valasztasi lehetdségek korlatozasa
aran a tarsadalmi kohéziot és szolidaritast szimbolizalé kozosségi kozlekedést he-
lyezték el6térbe, amelyet gazdasagi és tarsadalmi elényokkel indokoltak.* A koz-
pontilag szabalyozott kozlekedési rendszer nemcsak a varosi tér szervezédésé-
20 ZAarecor 2018. 99-100.

21 Pucser 1990. 278.
22 Pucser 1990. 285.

23 PucnEr 1990. 278.
24 Pucuer 1990. 285.
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re, hanem az er6forrdsok elosztasara is hatassal volt: mig a nyugati vilagban az
autohasznalat a fogyasztas 0sztonzésének eszkoze volt, addig a szocialista orsza-
gokban a tomegkozlekedés elényben részesitése az iparositas érdekeit szolgalta.”

Az 1950-es évekig Pécs tomegkozlekedése hat autdbuszjaratra és harom, 1913-
ban megnyitott villamosvonalra épiilt. Ez a halozat azonban ekkorra mar nem
tudta kielégiteni a varos gyorsan novekvd igényeit. A megnovekedett népesség
és a teriileti boviilés sziikségessé tette a tomegkozlekedés atfogo reformjat, amely
azonban nem ment zokkenémentesen.

A villamoskozlekedés tekintetében jelentds fejlesztésekre lett volna sziikség,
ideértve a jarmiipark bévitését, a modernizaciot és a kétvaganyu kozlekedésre
valé attérést.” E fejlesztések eléoremozditasaért komoly lobbitevékenység indult.
1958-ban a Minisztertanacs értekezletet hivott 9ssze, ahol a tanacsok képvisel6i
a kormanyhoz fordultak segitségért. A taldlkozon a pécsi képviseldk igy fogal-
maztak: , Elmondjuk, hogy virosunk Nyugat és Kelet felé gyorsan fejlédik, ugyanakkor
a kozlekedés egyhelyben dll. Szeretnénk a kormdny segitségét kérni, hogy elsdsorban a
villamosvonalat meghosszabbithassuk a nyugati vdrosrész felé.”* A villamoskozleke-
déshez vald ragaszkodast jol mutatja Bedd Palné, a III. Kkeriileti tandcs elnoké-
nek felszélalasa is, aki kijelentette az értekezleten, hogy a , kizlekedés problémdjit
eqyébként a tomegszdllitds egyediili eszkoze, a villamosvastit oldhatnd meg olymddon, ha
a vdrost kelet-nyugati iranyban keresztiil szeld és eqyben a szén és uranbdanydk teriiletét
dsszekotd villamosvasut halozatot épitiink ki” .2

Azonban a fejlesztési tervek technikai és financialis akadalyokba titkoztek. Az
aramellatas és a kozlekedési géppark korszertisitéséhez hatalmas beruhazasokra
lett volna sziikség.” A villamosforgalom fokozatos leépitését a szocialista varos-
tervezési elvek atalakulasa is befolyasolta. Az 1960-as években a Szovjetunioban
és mas szocialista orszagokban ujra felfedezték a modernista varostervezés elveit,
amely megkérddjelezte a villamoshalézat fejlesztésének indokoltsagat.®® A kozle-
kedéssel foglalkozé modernistak, igy példaul Thomas Adams® és Henry Watson™
mar a korabbi évtizedekben is hangsulyoztak, hogy a villamoskozlekedést hozza
kell igazitani az uthalozat kdvetelményeihez, adott esetben buszokkal helyettesit-
ve ezeket a szlik utcdkkal rendelkezd belvarosi teriileteken. Ezek az elképzelések

25 Pucser 1990. 285.

26 A postakocsitol a repiilégépig. Pécs kozlekedésének torténete. Dundntiili Napld, 1958. mércius 12. 5.

27 Hatvanegy kiilddtt indul az orszagos értekezletre. Varosi és megyei vezetSk nyilatkozatai. Du-
ndantili Napld, 1958. marcius 6. 1.

28 Meg kell kezdeni a viz, lakas és kozlekedés problémainak megoldasat. Dundntili Napld, 1958.
marcius 12. 3.

29 Jakas 1960. 185.

30 KnmarmrurLina-Ganges 2020. 29.

31 Apawms 1932.

32 Warson 1935.
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késdbb a szovjet kozlekedéstervezési vitakban is visszakdszontek, és hatassal vol-
tak a szocialista varosfejlesztési koncepciokra.®® Raadasul a kortarsak szemében
a feltjitasra szoruld villamosok lasstak és elavultak voltak, igy nem fértek Osz-
sze a szocialista modernitast hangstilyozni kivané elképzelésekkel.* Ezen kiviil
a villamosok modernizaldsa és fenntartasa egyre tobb koltséggel jart, ami szintén
hozzajarult a villamoshaldzat felszamolasahoz tobb olyan kelet-eurdpai varosban,
amelynek lakossagszama 80.000 és 150.000 £6 kozott mozgott: igy Kostromaban,
Mogilevben, Kirovogradban, Pszkovban® és Pécsett is eltliintek a villamosok.

Els6ként a Széchenyi tér és a Fépalyaudvar kozotti, I. szamu villamosvonalat
sziintették meg, amely dontést kozlekedésszervezési szempontok mellett azzal
is indokoltak, hogy a villamos altal okozott rezgések zavartak a vonal mellett ta-
lalhato klinika mtkodését, kiilonosen a mitétek lebonyolitasat.*® Végiil 1960-ban
teljesen felszamoltak a pécsi villamoskozlekedést. A villamosvezetSket atképez-
ték autdbuszsoférokkeé, inditdkka és vonalellenérokké, majd szeptember 1-jétdl
kizarolag autdbuszok kozlekedtek Pécs utcain.” Ez a valtas 4j helyzetet teremtett
a varosi kozlekedésben.

A pécsi tomegkozlekedés masik meghatarozo eszkoze az autdbusz volt, és az
1950-es évek masodik felében egyre inkabb ennek a fejlesztése keriilt a szakem-
berek figyelmének kozéppontjaba. 1958-ban az UVATERV tanulmanyt készitett
(els6keént vidéki varos esetében) a pécsi tomegkozlekedés helyzetérdl. A tanul-
many megallapitotta, hogy az autdbusz-kozlekedés jelentheti a valédi megoldast
a pécsi kozlekedési problémakra.* Az autobuszok szamos elénnyel birtak a vil-
lamosokkal szemben: konnyen mozgathatok és atiranyithatok voltak, a jaratok
stirisége rugalmasan szabdlyozhato volt, és jobban alkalmazkodtak Pécs dom-
borzati viszonyaihoz. A buszok rdaddsul konnyebben bevezethetdk voltak olyan
Gjonnan épiilo varosi teriileteken is, ahol a forgalom még kiszamithatatlan és az
infrastruktara fejletlen volt.* Tovabba az autobuszok forgalomba allitasa joval
kisebb koltséggel jart, mint a villamosvonalak feltjitasa vagy bévitése.*” A ma-
sodik vilaghaborut kovetéen Pécs el6szor 1951-ben kapott 1j, IKARUS 30 tipusu
autobuszokat. A gépparkot folyamatosan bévitették, és 1958-ra mar 25 autdbusz-
vonal mikoddott a varosban, a megallohelyek szama pedig meghaladta a 200-at.*!

33 KnmamrurLina-Ganges 2020. 32.

34 KnarurLina-Ganges 2020. 29.

35  KnarrurLina-GaNGes 2020. 38-39.

36 A varosi tandcs terveib8l. Dundntiili Napl, 1958. februar 11. 5.

37 Ma reggeltdl autébuszokkal oldjdk meg Pécs kozlekedését. Dundntiili Napld, 1960. szeptember 1. 3.

38 Aponyi 1961. 186.

39 KnamrurLina-Ganges 2020. 34.

40 Szeptember 1-én ledllnak a villamosok. Miért valasztottdl az autdbuszokat? Hol lehet atsz4llni?
Az 1j dijszabas. Dundntili Naplé, 1960. augusztus 28. 5.

41 A postakocsitdl a repiilégépig. Pécs kozlekedésének torténete. Dundntili Napld, 1958. mércius 12. 5.
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1960-ra, amikor a villamosvonalakat teljesen felszamoltak, a vonalhaldzati térké-
pen mar 35 autdbuszvonalat tiintettek fel.*?

Uranvaros tervezése és létrejotte

A pécsi Urénvaros, vagy korabeli nevén Ujmecsekalja létrejotte az 1953-ban
kezd6dé MASZOBAL® expedicioval hozhat6 dsszefliggésbe, amelynek célja az
volt, hogy felmérje, van-e megfelel6 minéségii és mennyiségli uranérc a Mecsek
hegységben. A miszeres mérések kedvezd eredményei miatt a kutatds egy 4j
fazisba lépett. Elindulhatott a kutatdéarkok asasa, a kutatashoz sziikséges infra-
struktara kiépitése, a kisegitd, helyi munkaerd toborzasa.* Mar ekkor, a kezdeti
szakaszban is problémat okozott a munkaerd elszallasoldsa. K6vagdsz6léson és
Bakonyan béreltek szobakat a dolgozok szdmara, majd amikor mar tobb szaz f6s
csapatta nétte ki magat az expedicid, a pécsi Damjanich-laktanya egyik épiiletét
bocsatottdk a munkdsok rendelkezésére.” Nagy valtozasnak kell tekinteniink,
az 1955. julius 1-én hozott minisztertanacsi hatdrozatot, amely alapjan létrejott
,Bauxitbanya Vallalat” fed6név alatt az uranércbanyaszattal foglalkoz6 szov-
jet-magyar vallat.* Megkezd6dott a feltaras elokészitése, célul tlizték ki a banya
megnyitasat €s a termel&iizem elkészitését.””

Mar 1955-ben egyértelmtivé valt a kozponti vezetés szamara, hogy a banya-
szathoz és a fejlesztéshez sziikséges munkaerdt csak lakasépitési politikaval lehet
hosszu tavon biztositani. Ebbdl adddodan a Minisztertanacs egy 20 ezer lakos be-
fogaddsara alkalmas varosrész megépitését rendelte el Pécsett.*® Az épitkezések
helyszinéiil a varos vezetGsége a telepiilés nyugati részén fekvd, 1930 6ta miiko-
do pécsi repiilSteret €s annak kdrnyezetét valasztotta, amelyet a mai Tiizér utca,
Endresz Gyorgy utca, Pafrany utca és a vastt hatarol.*” A mintegy 100 hektaros

42 Megjelent a Pécsi Kozlekedési Vallalat autobusz-menetrendje és vonalhdlozati térképe. Dundntiili
Naplé, 1960. augusztus 20. 6.

43 Magyar-Szovjet Bauxit — és Aluminiumipari Rt.

44 Nemern 2001. 38.

45 Nemern 2001. 41.

46 Legujabb kutatdsaim szerint a véllalat kozds, szovjet-magyar tulajdonban volt, amelynek mtiko-
dését a két allam kozott megkotott uranegyezmény hatarozta meg. A Szovjetunié mas kelet-ko-
zép-eurdpai allamokkal is kotott hasonld egyezményeket, amelyek kovetkezményeként hasonlé-
an mikodd kozos, az urdnkitermeléssel foglalkozo vallalatok jottek létre. Ezekben a vallalatok-
ban kezdetben szovjet vezetés dominalt. Pap-Major s. a.

47 Nemern 2001. 41.

48 HU-MNL-OL-XIX-F-17-ah. 1. d. A Magyar Népkoztarsasag Minisztertanacsdnak 3351/V.21./1956.
szamu hatarozata a Bauxitbanya Vallalat fejlesztésérdl és miikddtetésérdl.

49 BANkuTI-DEVENYI 2018. 156.
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teriileten hidnyoztak az utak, a kozmiivek, igy a tervezéknek lehetdsége nyilt
arra, hogy a semmibdl hozzanak létre egy, a modern kozlekedési igényeknek
megfelel6 lakonegyedet.>

A varosrész megtervezésével fiatal épitészt, Dénesi Odont biztak meg, aki
1955 decemberében kezdte el a varosrendezési munkat. Az els6 telepiilésszer-
kezeti vazlaton mar jol kirajzoldédott az Gj varosrész uthdaldzata, amely 1jitd jel-
leg(i volt abban a tekintetben, hogy az tithalézat és a kozmiivesités tervei még az
épiiletek megtervezése elétt elkésziiltek.”" A varosrészben egy ,T” alaku forgal-
mi rendszert hoztak lére, amely dsszhangban volt az uranbanyak, a torténelmi
varosrész és a fopalyaudvar 0sszekotésének igényével. Ez az elrendezés harom
lakokorzeti egységre osztotta fel Ujmecsekaljat. Mar kordbban megsziiletett a
dontés az 1j, 6-os szamu f6ut megépitésérol, bar ekkor még csak a tervezési sza-
kaszban jart a projekt. Az els6 beépitési iitemben (1956-1957) megépiilt uranva-
rosi tarsashdzakhoz igazodva véglegesitették az 4j f6tit nyomvonalat, amelynek
egyik célja az volt, hogy Urdnvarost 6sszekdsse a torténelmi varosrész mas pont-
jaival. Végiil ez az 1t csak 1974 és 1978 kozott épiilt meg, a Felsémalom utcat és
Uranvarost kozvetleniil 6sszekotd fout atkelési szakaszaként.” Ezen kiviil mar
kezdetektdl tervezték egy, az 1ij 6-os féutat keresztben atszel6 észak—déli iranya
at kialakitasat, amely a Szigeti orszagutat kototte volna Gssze a varosrésszel. En-
nek jelentdsége kiilondsen nagy volt, hiszen a tervezési idészakban a banyak és
Pécs kozott még csak ez az utvonal biztositotta a kapcsolatot, igy a munkaerd
évekig ezen kozlekedett a banyak felé. Fontos kérdésként meriilt fel Ujmecsekalja
és a vasut 0sszekapcsoldsa is, hiszen a varosrészt délrdl a vasutvonal hatérolta.
Bar logikus lépésnek tint volna egy vasuti megallohely létrehozasa, technikai
akadalyok miatt ez nem valdsult meg, els6sorban a bejarati valtok kozelsége mi-
att. Ezért tigy dontottek, hogy a varosrész kozpontjabol délkeleti iranyban egy
utat hoznak létre, amely 6sszekoti Uranvarost a Fépalyaudvarral. Erre az ttvo-
nalra terveztek egy autdbusz-végallomast is (a mai Babits Mihaly Gimnaziumtol
keletre es¢ teriileten), amely azonban végiil nem épiilt meg.”

Abelsé tithélézat megtervezését az Altalanos Epiilettervezd Vallalat (AETV)
végezte. A telepiilésrész belsé féutvonalat a mai Esztergar Lajos utca alkot-
ja, amely szélességével és az ut mentén elhelyezkedd épiiletekkel a modern,
nagyvarosi hangulatot volt hivatott megteremteni. A kisebb utcak elsédlegesen
a célforgalom kiszolgalasara épiiltek, és tovabbi lakotombokre osztottak a na-
gyobb lakékorzeteket.™
50 Németn 2001. 409-410.

51 D#NEsI 1959. 87.
52 Syrie 2010. 347.

53 DENESI 1959. 9.
54 DENEST 1959. 98.
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Uranvaros kozlekedési problémai a varosrész korai éveiben

Bar a gondos és aprolékos tervezés elengedhetetlen feltétele volt az Gj varosrész
kialakitasanak, mégsem garantalta a gyors és zokkendmentes Osszekottetést a
torténelmi varosrésszel vagy a banyak altal kinalt munkahelyekkel. A banya-
szat szamara kulcsfontossagi munkaeré ellatasara szolgdlo lakasépitések gyors
iitemben haladtak. Az épitkezések elsd {itemének beépitési terve 1956. januar 15-
én késziilt el, és nem sokkal késébb megkezdddott az elsd lakohazak kivitelezése
is.® Az els6 litemben 1956-1957 kozott 17 tarsashazban Osszesen mintegy 600
lakas épiilt meg, a masodik beépitési iitem végéig, 1959. december 31-ig, tovabbi
1719 lakas késziilt el. ® Emellett a varosrész legnyugatibb részén 1959-ben mar
zajlott egy, 800 f6 befogadasara alkalmas legényszallo kivitelezése is.”” Ezekbol
az adatokbdl egyértelmiien latszik, hogy rovid id6 alatt jelentds szamu lakos kol-
t6z0tt be az 1j varosrészbe. Azonban az infrastruktura, igy a kozosségi kozleke-
dés sem tudta kovetni a lakasépitések iitemét, ami komoly nehézségeket okozott
az ott él6k szamara.

e W =

1. kép: Epiild utak — kezdetleges kizlekedési lehet6ségek

55 Denest 1959. 88. (&bra).

56 SzenDE 1959. 104-105.

57 SzenpE 1959. 121.

58 Kérosi Csoma Sandor utca kanyarulata az Esztergar Lajos utca (39-es danddr ut) fel6l nézve. Foto:
Fortepan/Epitésﬁgyi Dokumentacids és Informacios Kozpont (31223)
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Ennek eredményeként a késleltetett varosfejlédés egy tipikus esete alakult ki.
Konrad Gyorgy és Szelényi Ivan kozos tanulmanyukban igy irjak le a jelensé-
get: ,a vdrosi lakdsépités és kommunilis fejlesztés éppen csak lépést tart a varosokba
bevindorlok szamduval, s ezért mind a helyben lakék, mind a vdirospolitikusok akar el-
lenfeliiknek is tarthatjik ezt a betéduld falusi tomeget, amely betelepszik az tijonnan
épiild lakdsokba, tilzsifolja a kozlekedést, az iskoldkat, a boltokat és a kérhdzakat”. Ez a
jelenség kiilonosen ott figyelheté meg, ahol , a vdrosodds iiteme tiilsdgosan gyors a
vdrosi infrastruktiira ndvekedéséhez képest”.> Ez a gyakorlatban azt jelentette, hogy
szamos szocialista varos épitése soran az 1j lakohazak atadasakor még nem ké-
sziiltek el a burkolt utak és jardak, és nem mutikodtek a kozosségi szolgaltata-
sok. A lakdk sokszor hosszu hénapokat vagy akar éveket vartak arra, hogy a
sziikséges kozlekedési vonalak kiépiiljenek, és a boltok, valamint mas alapvetd
intézmények megnyiljanak.®

Ez a sajatos urbanizacids probléma azzal magyarazhatd, hogy mig az iparo-
sodas a tékés orszagokban és a dualizmus korabeli Magyarorszagon is az infra-
struktura parhuzamos fejlesztésével zajlott, addig az allamszocializmus id6sza-
kéban a nemzeti jovedelembdl drasztikusan alacsony, csupan 10%-os részesedés
jutott az infrastrukturdlis agazatoknak.®® A varosfejlesztési projektek is gyakran
kiizdottek anyag- és munkaeréhiannyal, rdadasul szamos esetben koltségvetési
megszoritasok is nehezitették a tervek kivitelezését.> A meglévé eréforrasokat
az ipart kiszolgalé munkaeré lakasigényének kielégitésére forditottak, s ennek
kovetkeztében elmaradasok keletkeztek a kommunalis szolgaltatasok és a varosi
fejlédés terén, amely hatdssal volt a tomegkozlekedés fejlédésére is.®

Ez a jelenség rendkiviili mértékben érintette a pécsi Uranvarost is. Az elsd
lakohazat 1956 oktoberében adtak at, ezt kovetden koltoztek be az elsé lakok. Ek-
kor a varosrészben €lok kozlekedési lehetségei még erdsen korlatozottak voltak,
ugyanis csak a II. szamu villamosvonal allt rendelkezésiikre, amely a Tiizér ut-
catdl egészen a Zsolnay gyarig kozlekedett, érintve a torténelmi belvarost (, Mar
a Tiizér utcai végdllomdson megtelnek a villamosok a nyugati virosrész lakéival ”** — tu-
dositotta a Dundntili Napld). A Tiizér utcdig eljutni azonban nem volt egyszer(i
feladat. 1957 elején a magasépiték mar felhivtdk a figyelmet arra, hogy a lako-
hazak kozotti utak megépitésére még az épiiletek atadasa el6tt sziikség lenne,
azonban az uthalézat kialakitasa még jo ideig varatott magéara.®® A gyalogos koz-

59 KoNrAD-SzeLENYI 1971. 20.

60 ZARECOR 2018. 104.

61  KoNRAD-SzELENYI 1971. 22.

62 ZARECOR 2018. 103.

63 KoNRAD-SzELENYI 1971. 32.

64 Mesterearvi Gyula—Kurucz Pal: Epiil az uraniumvaros. Dundntiili Napld, 1957. augusztus 19. 5.
65  Folytatjék a repiilStéri épitkezéseket. Dundntiili Napld, 1957. januar 19. 1.
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lekedés kiilondsen nehézkes volt az aszfaltozas hianya miatt. 1957 februdrjaban
az Uj lakok bokaig érd sarban kényszertiltek bekoltdzni az atadott épiiletekbe.®
Athidalé megoldasként méjusban létrehoztak egy , por- és sdrmentes” salakutat
a téglagyari agyagbanyan keresztiil a belvaros iranyaba, ez azonban nem oldotta
meg a varosrészen beliili kozlekedés problémajat. ”” Godcz Béla, az Gjonnan meg-
valasztott varosi tandcstag, 1957 szeptemberében azzal az igérettel kezdte meg a
ciklusat, hogy portalanitani fogja az 1j varosrész ttjait, de a probléma megoldasa
lassan haladt.®® Még 1957 decemberében is arrél szamoltak be a lakok, hogy a sar
gondot okoz, féleg a lovaskocsi-forgalom miatt: , Emberfogo, kocsimarasztalo sar,
amit ragacsos masszdvd gyurnak a lovaskocsik és a négykerekii vontaték”.” Ez termé-
szetesen nemcsak a gyalogos forgalmat és a tomegkozlekedést lehetetlenitette el,
de az autoforgalom utjaba is allt. A 26. szamu Autokozlekedési Vallalat igazga-
téja nyilvanosan szolitotta fel a Koztisztasagi Vallalat felelds vezetdit a probléma
megoldasara, és kijelentette, hogy amig sar és tormelék van az urdnvarosi uta-
kon, a személyszallitas szoba sem johet.”” A helyzet csak 1958 majusaban kezdett
valamelyest javulni, amikor a Hajnoczy ut makadamburkolatot kapott, és meg-
kezd6dott a mellékutak burkolasa is. Ekkor mar javaban épiilt az Gij varosrészt és
a Tiizér utcat 6sszekotd ut.”

A burkolatlan utak mellett a kozvilagitas hianya is megnehezitette az Uran-
varosban gyalogosan kozlekedd lakosok mindennapijait. A kérdéssel tobb alka-
lommal foglalkozott a helyi sajtd. Egy évvel az els6 lakok megérkezése utan, 1957
szeptemberében az Urdnvarosban é16 1500 lakos még mindig sotétben botorkalt
haza, ami kozbiztonsagi kérdéseket is felvetett.”? 1958 februarjaban a helyzet
valtozatlan maradt, a kozvilagitas hidnya tovabbra is stilyosan érintette a varos-
részt.”? 1958 szeptemberében is megemlitették, hogy bar el6relépés tortént a koz-
lekedés terén, a kozvilagitas kérdése tovabbra sem rendezddott.”™

A varosrészbe bekoltozok szamara az egyik legnagyobb probléma a tomeg-
kozlekedés elégtelensége volt. A kérdés megoldasa érdekében tobbszor felmeriilt
a villamosvastuit meghosszabbitasanak lehet6sége. A varosi tanacs el6szor 1957
oktoberében dontott egy 4j villamosvonal létrehozasarol, amely az egykori Ha-
daprodiskola, 1949-t6l Dozsa tisztképzo iskolat”™ kotdtte volna Ossze a Szigeti

66 Tovabb épiil a nyugati varosrész. Dundntili Napld, 1957. februdr 15. 5.

67 Uj tizlethelyiségeket és (ij utat kap a nyugati varosrész. Dundntili Naplé, 1957. méjus 22. 1.

68 Az j varosi tandcstagok tervei. Dundntili Napld, 1957. szeptember 25. 3.

69 Kurucz Pal: Fészekrakok. Dundntiili Napld, 1957. december 25. 2.

70 Szerkeszt6i Uzenetek. Dundntiili Napld, 1958. februar 27. 3.

71 Nyugati varosrészi mozaikok. Dundntili Napld, 1958. méjus 22. 1.

72 HunvapvAri Béla: Kozvildgitast kér a nyugati varosrész. Dundntiili Naplé, 1957. szeptember 20. 3.
73 HunvapvAri Béla: A nyugati véarosrész hirei. Dundntili Napld, 1958. februar 12. 2.

74 Amirdl Urdnvérosban beszélnek. Dundntiili Napld, 1958. szeptember 30. 2.

75 PrLkHOFFER 2004. 38.
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vammal. Az 4j vonal egyértelmtien a nyugati varosrész bekapcsolasat célozta
meg a varos belteriileteibe, am végiil sosem épiilt meg.”® Emellett felmeriilt az
a lehetdség is, hogy a meglévo II. szamu villamosvonalat hosszabbitsak meg, és
a Tiizér utcai végallomasatdl Uranvaros kozpontjaig épitsék ki a villamosvasuti
kozlekedést.”” Bedd Palné, a III. keriileti tandcs elndke szintén szorgalmazta egy
4j villamosvonal-halézat kiépitését, amely 0sszekotné a szén- és uranbanyakat,
ezzel biztositva a varos keleti és nyugati részeinek kdzvetlen kapcsolatat.”

A villamoskozlekedés kérdésein tul az autdbusz-kozlekedés terén is komoly
problémak meriiltek fel Uranvarosban. Kiilonosen a munkaba jaré banyaszok
panaszkodtak a kozlekedés elégtelen allapotara. Az uranbanya dolgozdinak gya-
log kellett eljutniuk a Szigeti ttra, gyakran a nehezen jarhato, saros utcakon ke-
resztiil, mivel az autdbusz nem kozlekedett a varosrész belsejében.” A helyzet
csak 1958 augusztusaban javult, amikor a varosi tanacs dontést hozott az 1j, Tii-
zér utca és Uranvaros 0sszekotésére szolgald ut athengerlésérdl, amely lehetévé
tette az autobuszjaratok elinditasat Uranvaros és a belvaros kozott.*

Az alkotményiinnep alkalmabol, augusztus 20-an a varosi tandcs végiil be-
kapcsolta Uranvarost a varosi kozlekedésbe, és elinditotta a Széchenyi tér és
Uranvaros kozpontja kozotti autdbuszjaratot. Menetrend szerint napi 10 jarat
kozlekedett, az els6 reggel 6:35-kor, az utolso pedig este 21:30-kor indult.’! Ez
a fejlesztés mérsékelte a kozlekedési problémakat, de a buszkozlekedés tovabbi
bévitése még mindig sziikséges volt, mivel a lakok kevesellték a napi tiz jaratot.*
A Pécsi Kozlekedési Vallalat igyekezett alkalmazkodni a névekvé forgalomhoz,
és tobb alkalommal is stiritette a jaratokat.® A kozlekedési fejlesztéseket nem csu-
pan a lakok kényelme motivalta, hanem a munkaerd hatékony mozgatasanak
gazdasagi szempontja is. A varosiizemeltetés hatékonysagat gyakran az ingazasi
idok csokkentésével mérték, mivel tigy vélték, hogy a rovidebb ideig tarto utazas
hozzajarul a munkaerd termelékenységéhez. A Szovjetunidban, 1967-ben dontés
is sziiletett arrol, hogy a 250 000 f6nél nagyobb varosokban az ingazasi id6 nem
haladhatja meg a 40 percet.®

Az autdbusz-kozlekedésben jelentds valtozas végiil 1960 szeptemberében
kovetkezett be, amikor dontés sziiletett a villamoskozlekedés megsziintetésérdl,

76 Puszrar Jozsef: Villamosjératot létesitenek a szigeti vamig. Dundntiili Napld, 1957. oktdber 13.7.
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78 Meg kell kezdeni a viz, lakas és a kozlekedés problémainak megolddsat. Dundntiili Napld, 1958.
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80  Teljesiilnek az uranvérosi dolgozok kivansagai. Dundntiili Napld, 1958. augusztus 13. 3.

81 Alkotmanyiinnepi ajandék. Dundntili Napld, 1958. augusztus 22. 3.

82 Amirdl Urdnvérosban beszélnek. Dundntiili Napld, 1958. szeptember 30. 2.

83 HunvapvAr: Béla: Jegyzetek a nyugati varosrészrdl. Dundntiili Napld, 1959. janudr 14. 5.

84 Mureev 2024. 67.
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és atalakitottak az autobusz-haldzatot. Az Uranvaros kézpontja és a Széchenyi
tér kozott kozlekedd jaratot megsziintették,® helyette elindult az 4j, 10-es szamu
Fehérhegy-Ujmecsekalja jarat, amelynek megélléi az aldbbiak voltak: Iskola (az
egykori 39-es dandar ti iskola) — Posta (Mecsek Aruhaz) — Megyeri tit — Szabad-
sag ut — Hal tér — Fémipari (ma Zipernowsky Karoly Szakgimnazium) — Zsol-
nay-gyar — Mohacsi ut — I. kertileti tandcs — Budai vam — Iskola — Felsémeszes
— Fehérhegy. Ezzel a dontéssel ugyan csokkentették a torténelmi belvarosra ne-
hezedé forgalmat, de a Rdkdczi it tehermentesitését nem oldottak meg, hiszen a
jarat tovabbra is érintette a Hal teret. A 10-es busz vonala jol tiikrozte a szocialista
kozlekedéstervezés egyik alapvetd sajatossagat, miszerint a kozlekedési haloza-
tokat nem csupan a varoskdzpontba iranyuld forgalom kiszolgalasara tervezték.
Ennek hatterében az allt, hogy a nagyipari létesitmények és az Gjonnan épiilt
varosrészek is dontden a varos kiils6 kertileteiben helyezkedtek el, igy biztosi-
tani kellett a lakohely és a munkahelyek kozotti ingazast, amely ebbdl adéddan
szamos esetben a varos peremkeriiletei kozott zajlott.®

2. kép: Az autobusz a Kérdsi Csoma Sandor utcin kozlekedik®

85 Az j autdbusz-forgalomrdl. Dundntili Napld, 1960. augusztus 17. 3.

86 ZARrECOR 2018. 100.

87 Kérosi Csoma Sandor utca az Ybl Miklds utca felé nézve (1960). Foté: Fortepan/Epitésiigyi Doku-
mentacids és Informacios Kézpont (31227).
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Erdekesség, hogy kezdetben a busz nem a 39-es dandér titon (mai Esztergar La-

jos utca) kozlekedett, hanem a K6rosi Csoma Sandor utcan. Ezen kiviil a Szigeti

aton is szamos megallohelyet létesitettek, amelyek kozvetve ugyan, de segitet-

ték az uranvarosiakat eljutni a belvarosba, vagy éppen a patacsi sz6l6hegyre.®

A menetrend is modosult: az elsd jarat reggel 5 drakor, az utolsé 23:30-kor indult
Uranvarosbdl a belvaros felé.*

Az autdbusz-kozlekedés az évek soran tovabb fejlddott. Jo példa erre a 40-es

jelzésti gyorsjarat, amely 1967-ben mar kozlekedett Ujmecsekalja és a Kossuth tér

kozott, és csak az Olympianal, a Postanal, a Megyeri titon és a Kossuth téren allt

meg.” Ezzel az j nyugati varosrész végérvényesen Pécs részévé vilt.

I III‘HII dl;dlh
Hlull JU LUJ ul,l,,l_é il

3. kép: A 40-es szdmii autébusz a 39-es danddr 1iti megadlléban®!

88

89

90
91

Megjelent a Pécsi Kozlekedési Vallalat autobusz-menetrendje és vonalhaldzati térképe. Dundntiili
Naplé, 1960. augusztus 20. 6.

Mikor indulnak egyes autébusz-vonalokon az els és utolsé kocsik? Dundntili Napld, 1960. au-
gusztus 23. 5.

Hirek. Dundntiili Napl, 1967. januar 5. 4.

Esztergdr Lajos utca (39-es dandar ut) 1967. Fotd: Fortepan/Szalay Zoltan (198505)
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Osszegzés

Pécs kozlekedési rendszerének fejlédése jol példazza azt az Osszetett kihivast,
amelyet a torténelmi varosok gyors népességnovekedése és teriileti expanzidja
hozott magaval a 20. szazad kozepén. A Mecsek déli lejtéin fekvd varos terjesz-
kedését alapvetéen meghataroztak a foldrajzi adottsagok, amelyek behatdroltak
a lakoteriiletek és az infrastruktira fejlesztésének lehetdségeit. A masodik vilag-
habortt kdvetden Pécs gyors népességnovekedése és ipari fejlédése sziikségessé
tette a varosi kozlekedési hélozat atalakitasat. Uj varosrészek, igy Uranvéros ki-
épitése is Uj kozlekedési igényeket generalt, am az infrastrukturalis fejlesztések
nem tudtak lépést tartani a lakasépitések iitemével. A lakok kezdetben komoly
nehézségekkel szembesiiltek: a tomegkozlekedési halozat nem volt kiépitve,
az utak rossz allapota nemcsak a jarmtivek kozlekedését akadalyozta, hanem a
gyalogosforgalmat is jelentdsen megnehezitette, igy a varosrészek kozotti ossze-
kottetés is csak korlatozottan valosult meg. Uranvaros példaja jol szemlélteti a
késleltetett varosfejlédés problémadjat, amely szamos szocialista varosra jellemz6
volt a korszakban.

A kozlekedési reformok soran a varosvezetés valasztas elé keriilt: a meglévo
villamoshalézat fejlesztése vagy az autobuszjaratok szamanak novelése jelentette
a lehetséges megoldasokat. Végiil az 1960-as évekre a dontés az autdbusz-halo-
zat bovitésére esett, amely nemcsak nagyobb rugalmassagot biztositott a valtozo
varosszerkezetben, hanem olcsébb megoldast is jelentett a telepiilés szamara. Az
autdbuszjaratok és az infrastrukturalis fejlesztések eldsegitették Uranvaros foko-
zatos integracidjat.

A tanulmany Osszegzéseként megallapithatd, hogy Pécs kozlekedési prob-
lémai nem csupan a népességnovekedésbdl adddtak, hanem abbdl a kettds ki-
hivasbdl is, hogy a torténelmi varosszovetet és az 4j ipari varosrészeket, lako-
negyedeket egy mtikoddképes rendszerbe kellett illeszteni. Bar a kozlekedési
reformok tobb évig elhtizédtak, és az 1ij varosrészek integracidja csak részben
valosult meg, létrejott egy korszer(ibb, a varos szerkezetéhez jobban igazodo
kozlekedési halozat.
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Forrasok

Levéltari forrasok

Magyar Nemzeti Levéltar Orszagos Levéltara (MNL OL)

HU-MNL-OL-
XIX-F-17-ah

Sajtoforrdasok

Nehézipari Minisztérium, Uranipari titkarsag iratai (1956-1979)

Dunantuli Napld, 1957-1960

Képek

Esztergar Lajos utca (39-es dandar tt) 1967. Fotd: Fortepan/Szalay Zoltan (198505)
Kérosi Csoma Sandor utca az Ybl Miklos utca felé nézve (1960). Fotd: Fortepan/

Epitésiigyi Dokumentécios és Informaciés Kozpont (31227)

Kérosi Csoma Sandor utca kanyarulata az Esztergar Lajos utca (39-es dandar tt)

feldl nézve. Fotd: Fortepan/Epitésiigyi Dokumentaciés és Informaciés Koz-

pont (31223)
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Abstract

Transformations in the urban structure of Pécs and their effects on local public transport
in the second half of the 20th century

The city of Pécs fortunately survived the World War II without major damage and began
to evolve dynamically from the 1950s. Industrialization based on the development of
coal and uranium mining led to a significant demographic expansion. At the same time,
residential construction started and urban districts emerged. The road network connected
the new housing estates to the urban fabric, however, the growing number of commuters
posed an increasing challenge for the organization of local transport.

The aim of this study is to trace the improvement of local transport in Pécs from the
period of intensive growth in the second half of the 20th century up to 1990. The research
primarily focuses on bus transport with particular emphasis on changes in the spatial ex-
tent of the network. In addition, it illustrates how population growth and expanding local
vehicle fleets have generated changes in road transport.

Describing these processes and analysing their spatial relationships contributes to
a better understanding of the development of the city’s core transport network and the
roots of certain organizational difficulties in transportation that still exist today.

Keywords: Pécs, local transport, bus transport, changes in urban structure

*  Tudomdnyos munkatars, HUN-REN Kozgazdasag- és Regiondlis Tudomanyi Kutatokézpont
Regionalis Kutatasok Intézete.
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A pécsi kozosségi kozlekedés kialakulasanak koériilményei

Pécs kialakuldsaban a kozlekedésnek komoly szerepe volt, ezt pedig foldrajzi
elhelyezkedése hatarozta meg. A Mecsek hegység déli laban kialakult telepiilés
mar a romai korban fontos kereskedelmi utak taldlkozasi pontjaként azonosit-
hat6. Mivel a megtelepedésre a hegylabfelszin volt leginkabb alkalmas, a varos
béviilése kelet-nyugati iranyban volt lehetséges.! Eszakrdl a Mecsek erdéséged,
délrdl pedig vizenyds, mocsaras teriiletek hataroltak a varost. A munkavégzés és
a lakhatas helyszinei sokaig nem kiiloniiltek el egymastdl, a szénbanyaszat kiala-
kulasakor ennek megfeleléen a banyak kozelében alakultak ki 1j lakdovezetek.
A varos novekedésének a szénbanyaszat fejlodése mellett lényeges momen-
tuma a vasut megjelenése. A varost délrdl koriiloleld, vizenyds teriileten kiépi-
tett toltésre telepitett vasuti pdlya és a vasutallomas maig meghatdrozo eleme a
varos szerkezetének és kozlekedési rendszerének. A szintvonalakhoz igazodas
és az {isz0gi vasut fekvése miatt a fépalyaudvar a varostodl tavol fekvd teriileten
éplilt meg.? Az akkori varosmag és a vasut vonala kozotti teriilet beépitésével
jelentésen megnott Pécs kiterjedése, a Belvaros és a palyaudvar kozotti szal-
litasi viszonylat pedig egy jelentds helyi kozlekedési igényt idézett el6. Ez az
utvonal és a torténelmi kelet-nyugati kozlekedési tengely jelentette az 1910-es
években kiépiil6 villamoskozlekedés alapjat, amelynek hagyomanyos kozpontja
a Széchenyi tér volt. A villamoskozlekedés tapasztalatai, az utasforgalom folya-
matos novekedése hamar felvetette a halozat bovitésének lehetdségét. Ugyanak-
kor a személyszallitasi igényekre gyors és hatékony valaszt tudott adni az auto-
busz-kozlekedés. Részben a domborzati adottsagok, részben a vasutvonal ekkor
mar jelentkezd elvalasztd szerepe eredményezte, hogy a helyi autébusz-kozle-
kedés jelentds szerepet kapott. A gazdasagi vilagvalsag nehézségei miatt csak
lassan haladt a helyi tomegkozlekedés fejlesztése, az egyre ndvekvd igények ki-
elégitése —jelentds beruhazasok hianyaban — mindig részmegoldasokkal tortént.
Amasodik vilaghaboru tapasztalatai, a hidnygazdasag, els6sorban az {izemanyag-
és gumiabroncshidny ramutattak az autdbusz-kozlekedés sériilékenységére.
A szinte zavartalanul mikodé és csak kisebb karokat szenvedd villamoskozleke-
déssel szemben a pécsi autdbusz-kozlekedés katasztrofdlis karokat szenvedett.
A teljes jarmGiallomany megsemmisiilt, kezdetben hadi célokra hasznaltak az
autébuszok egy részét, majd a varos megszallasakor a Kkitiritést szolgaltak,
csak a roncsaik keriiltek el6. A haborut kovetden elképesztd erdfeszitések aran,

1 CsaLinost 1982. 62.
2 Erpdst 1968. 67.
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a megtalalt roncsokbdl épitkezve sikertilt talpra allitani a buszforgalmat, amely el-
sO@sorban a varosban meglévé autobuszépitési hagyomanyoknak volt kdszonheto.
Egy szik kiterjedésti és elavult villamoskozlekedésre és egy a pusztulasbdl wjja-
éledd autobuszparkra vart a feladat, hogy az 1950-es évektdl kezd6d6 robosztus
iparfejlesztési és népességnovekedési folyamatok kihivasainak megfeleljen.

Pécs varosfejlédése és a helyi kozlekedés kihivasai az 1950-es években

A masodik vilaghabort soran Pécset szerencsés modon elkeriilték a jelentsebb
harcok és bombazasok, igy az infrastruktirat nem érte jelentds kar. 1949-ben
Pécs kozigazgatasi teriilete 8372 hektar, lakossaganak szama 77 617 £6 volt, ami
az 1941-es adathoz képest mintegy 1000 f6s csokkenést jelentett.>* A haborut
kovetd években megkezd6dott az orszag tjjaépitése, amelyben a mecseki szén-
banyaszatnak is fontos szerep jutott. Pécs az 1949-es alkotmany és az 1950. évi
I. tandcstorvény eredményeként megsziint torvényhatdsagi jogt varos lenni és
kozvetleniil a megyei tanacs ala rendelték.* Az évtized elején a Komlé—-Mohacs
szén- é€s acélipari vertikum fejlesztése atmenetileg hattérbe szoritotta a pécsi
beruhazasokat. A magyar—jugoszlav viszony megromlasa utan a vasmi épité-
se Dunapentelén folytatodott, ugyanakkor a szénbanyaszat kiemelt fejlesztése
Komlo6 mellett Pécsett is nagy hangstlyt kapott. Ennek hatasara Pécs-Keleten
4j varosrészek épitése kezd6dott (Uj-meszesi és fehérhegyi lakodvezet). A lako-
telepek helyszinének kijellésekor még mindig nagy szerepet jatszott a munka-
helyek, konkrétan az {izemi aknak kozelsége. A Komldi ttra, mint észak—déli
tengelyre felfizve a kor varosépitészeti elveinek megfeleléen ij varosrész szii-
letett, amelynek északi részén a HEsok tere toltott be decentrum szerepet. Ezzel
parhuzamosan a Belvaros koriili 6vezetekben folyamatosan épiiltek a lakoépii-
letek, ennek egyik f6 szintere az akkor ,Déli varosrésznek” nevezett teriilet (2.
abra).” A varos novekedésének tjabb jelentds allomasa 1954-ben az tigynevezett
,Nagy-Pécs” létrehozasa, amely soran Vasas, Malom, Mecsekalja becsatolasaval
a varos kozigazgatasi teriilete 1451 hektarral nétt, csaknem megduplazodott. Az
iparositasnak és a beruhazasok volumenének tovabbi 16kést adott az ércbanya-
szat meginditdsa, amely az 1955-ben a Bauxitbanya Vallalat megalapitasaval,
szovjet iranyitassal zajlott.® Ebben, a nehézipar fejlesztését aranytalanul el6tér-
be helyezd, er6sen kozpontositott politikaban a helyi kozlekedés fejlesztésének
csak marginalis szerep jutott, az 1956-os forradalom és annak pécsi eseményei

KSH 1949. 15.

Haypu 1996. 39.
Haypy 1996. 41.
HajpG 1996. 42.
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azonban 1j korszakot eredményeztek. A forradalom leverése utan a korabbi
gazdasag- és telepiiléspolitika megvaltozott, a nehézipari beruhazasok korabbi
eltulzott mértékét és Budapest kiemelt fejlesztését igyekeztek korrigalni. Az évti-
zed végén a VAROSTERYV elkészitette Pécs fejlesztési programjat, amely jelentés
lakasépitési programot, a helyi kozlekedés atszervezését és egy j varosrész, Uj-
mecsekalja (a késébbi Uranvaros) megépitését is tartalmazta.”

A haborut kovetden az autdbusz-kozlekedést gyakorlatilag a semmibdl kellett
djjdépiteni, a villamos {izem viszont csak kisebb karokat szenvedett, el6szor ez tud-
ta tjrakezdeni miikodését. Mivel nem voltak autobuszok, roncsok feltjitasaval si-
keriilt fokozatosan tizembe allitani a jaratokat. Az er6feszitéseket hatraltatta a koz-
ponti forrasok hianya, a hianygazdasag €s a hiperinflacio is. A forint bevezetésének
és a buszépitd miihely sikeres miikodésének kdszonhetden azonban lassan stabili-
zalddott a varosi kozlekedés. 1949 augusztusaban a Beliigyminisztérium rendelete
értelmében az addig kiilon tizemként mi(ikodé villamos- és autdbusz-kozlekedés
egyesitésével 1étrejott a Pécsi Kozlekedési Kozosségi Vallalat. Az igazgatosag a Zo-
lyom utca 2., a kdzponti forgalmi iroda a Széchenyi tér 16. szam alatt m{ikodott.

1. Koztemetdi (Malomig) 6,2 km
2. Pécsbanyatelepi 5,3 km
3. Mecseki 5,1 km
4. Gyarvarosi 7,9 km
5. Urogi 7,5 km
6. Kokszmiii 4,1 km
7. Nagymeszesi 4,1 km
8. Balicsi 3,9 km
9. Tettyei 3,4 km
10. Postavolgy-Nagyarpadi 6,5 km
11. Martirok ttja-i 2,5km
12. Pécsszabolcsi 1,4 km

Osszesen 57,9 km

1. tabldzat: Az 1949-ben Pécsett miikddtetett jaratok titvonaldnak hossza, 1949°

1949-ben Pécsett 12 jarat miikddott, az ttvonalak hossza a kdzponti allomastol
mérve 57,9 km volt (1. tablazat). A leghosszabb egybefiiggd titvonal sem érte el
a 8 km-t. A gépkocsipark allomanyanak biztositasa 1952-ig a folyamatos igéretek
ellenére sajat kivitelezésben feltjitott buszok révén tortént, ebben az évben azon-
ban megérkezett az elsé hat IKARUS 30-as (2. tablazat).

7 Haypo 1996. 42.
8  SzakoNyI-TeGzes 1979. 37.
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IKARUS 30 6 db
RABA Special 3db
MAN Diesel 12 db
MAGIRUS 3db
BUSSING 6 db
Osszesen 30 db
Férohelyek szama 1581 db

2. tablazat: A pécsi gépkocsiiizem kocsiparkja 1952-ben’

Az 1j viszonylatokkal 95 km-re boviilt az ttvonalhal6zat hossza, elindult a pel-
lérdi, a donatusi €s a vasasi jarat is. A forgalom folyamatos novekedésével nehe-
zen birt az elavult gépkocsipark. Az 1953-ban érkezd 8 db IKARUS 30-ast 1954-
ben tovabbi 5 4j ilyen tipusu autdbusz kovette. Ezzel parhuzamosan folyamato-
san vontak ki az elavult, korabban helyreallitott gépkocsikat. 1955-ben jelentek
meg a nagyobb kapacitast IKARUS 601-es tipusok, amelyekbdl 12 db-ot kapott a
vallalat. Ebben az évben mar 11,7 millio utast szallitottak és 2 millié km-t futottak

a pécsi autdbuszok.
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1. dbra: Pécs Megyei Jogu Viros, Kartogrdfiai Villalat Budapest, 1957'°
Miutan az 1956-os forradalom eseményeit nagyobb karok nélkiil vészelte at a
vallalat, 1957-t6] tjabb autdbuszok érkeztek. Ebben az évben kezd6dott meg a
tavolsagi és helykozi kozlekedést biztosité6 MAVAUT-tal valé munkamegosztas
bevezetése. Harom kiils6 titvonal atadasa mellett a Komlordl érkezé autobuszok

9  Szakonyi-TErGzes 1979. 39.
10 Digitalizalt alaptérkép: CSGYK HGY PA 1145. Szerkesztette: Szab6 Tamas és Nagy David.
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segitették a HOsok terérdl indulo jaratok tehermentesitését. Ekkor kertilt kijelo-
lésre a Bacso Béla utcai telephely, amit a megnovekedett autobuszpark tett sziik-
ségessé (1. abra). A folyamatos forgalomnovekedés kovetkeztében 1959-ben mar
20 millié f6t meghaladd volt az utasforgalom." Raadasul a Széchenyi tér és a
Fépalyaudvar kozotti vonal autobuszjarattal torténd kivaltasaval, 1959-ben meg-
kezdédott a villamoskozlekedés felszamolasa.

Uj varosrész sziiletik, Pécs autobusz-kozlekedése az 1960-as években

Az 1950-es évek radikalis ipar- és varosfejlesztési politikaja eredményeként Pécs
lakossaga 1960-ra 114 655 f6re emelkedett, viszont teriilete jelentésen nétt, ami-
nek hatadsara a népstrtiség 792 f6/km?*re csokkent. Ennek oka a kornyezé koz-
ségek becsatoldsa és a természetes szaporodas mellett els6sorban a vandorlasi
nyereség volt. 1949 és 1960 kozott 6200 lakas épiilt Pécsett, szamuk ezzel 32 500-ra
emelkedett, ami 24%-os novekedést jelentett.'?

PECS BELTERULETENEK ’
BEEPITESE A XIX. SZ KGZEPETOL §
AZ 1960-AS EVEKIG \
Perioden des Ausbaues der Innenstadt
von Pécs

JELMAGYARAZAT:
1856 -ig

=] 1856 -1877
1877 - 1904

ES 1904-1925

[T 1925 -4934

[e] 1931 -1945
1945 - 1967

2. abra: Pécs belteriiletének beépitése a 19. sz. kozepétdl az 1960-as évekig™

A dinamikus fejlédésnek tjabb lendiiletet adott az 1960-ban elfogadott, or-
szagos 15 éves lakasépitési program, amely Pécsett Osszekapcsolodott az uranba-
nyészathoz kapcsol6dé 1j varosrész, Ujmecsekalja kiépitésével, mely a vastttol
északra fekvd, jelentds szabad teriileten, az egykori 16téren és repiilétéren vald-

11 Szakonyi-TEGzes 1979. 43.
12 KSH 1960. 137.
13 ErpGs1 1968. 145. (térképmelléklet)
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sult meg.** Emellett a II. 6téves tervben Pécs esetében elsésorban a néi munkaerét
igényl6 konnyi- és élelmiszeripart preferaltdk. A telepiilés teriiletét tovabb novel-
te volna a varosi és a megyei tandcs altal 1961-ben jovahagyott tjabb kozigazgatasi
egyesités, amely Cserkut, Kévagoszolds, Kovagotottos és Bakonya csatlakozasat
inditvanyozta, de ezt a kozponti szervek elutasitottak. Az 1968-as gazdasagiranyi-
tasi reformmal szorosan 0sszekapcsolodott a telepiilés- és tertiletfejlesztési politi-
ka tjragondolasa, Pécs megdrizte kiemelt nagyvarosi szerepkorét.'

A vazolt folyamatok, a népesség és a kozigazgatasi teriilet névekedése, a népsti-
riiség csokkenése és az olyan tarsadalmi valtozasok, mint a n6k foglalkoztatasanak
novekedése komoly kihivast eredményeztek a helyi kozlekedés megszervezésében.

Ezekre reagalva 1960-ban megkezd&dott a helyi tomegkozlekedés atszervezé-
se. A f6 probléma a villamoshalozat és jarmtpark korszertitlensége, az tithal6zat
nem megfeleld ateresztd képessége, a Belvaros forgalomterhelése és mindenek-
el6tt a novekvd utazasi igények egyre nehezebb kielégitése volt. Tobb javaslat is
sziiletett, a VATERV (Vérosépitési Tervezd Iroda) a Budapesten mar kiprobalt
trolibusz-kozlekedés kiépitését javasolta. A Kozlekedéstudomanyi Egyesiilet a
villamoshalézat korszerfisitését és kettésvagany kialakitasat vetette fel. A tanacs
végiil az UVATERV (Ut- Vastittervezé Vallalat) ltal kidolgozott atalakitas mel-
lett dontott, amelynek lényege a villamosvonalak felszamolasa és autébuszokkal
torténd kivaltasa volt. Emellett a tervben szerepelt a Széchenyi téri forgalmi cent-
rum terhelésének csokkentése is (3. dbra).

3. dbra: A pécsi autobusz hdlézat 1960-ban'®

14 TroOcsANYI 2006. 12.
15 HajpG 1996. 44.
16 Aponvyi 1961. 187.
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A vonalak egy részének végallomasa atkeriilt a Kossuth térre, a gyarvarosi
inditoallomas fejlesztésére pedig 22 1j autobusz beszerzését irtak eld. Ez volt az
els6 komoly 1épés a helyi autobusz-kozlekedés decentralizalasara.

1960. augusztus 31-én teljesen megszlint a villamoskozlekedés a varosban.
A legjelent6sebb kelet-nyugati vonal kivaltasa azonban nem volt zokkenémen-
tes. Mikozben zajlott a villamossinek felszedése, leburkoldsa, a kelet-nyugati
forgalom a kordbban atadott 6-os féut és a mecsekaljai épitkezések miatt egyre
novekedett. A megfelel6 szamu autdbusz biztositasa az Ikarus-gyar késedelmes
szallitdsa miatt nem valosult meg id6ben, igy tjra a tavolsagi autdbuszok bese-
gitését kérték a MAVAUT-t6l. Ev végére sikeriilt 86 autébuszra béviteni a gép-
kocsiparkot, amelyek koziil 37 db Ikarus 30-as és 49 db lkarus 60-as tipus volt.
1961-ben mar 99 autdbusz 32,8 millié utast szallitott 29 ttvonalon, és megjelentek
a kalauz nélkiili perselyes jaratok is."”

A kovetkezd években a forgalom folyamatos novekedése mellett a haldzat
decentralizalasaval igyekeztek csokkenteni a Belvaros forgalomterhelését. Egyre
tobb végallomasbdl indultak jaratok, elkésziilt Ujmecsekaljan is az autébusz-al-
lomas. Az uranércbanya és a kapcsoléd6 munkahelyek utasforgalmanak bonyo-
litasa is egyre nagyobb kihivast jelentett. Ez a feladat tobbszor gazdat cserélt, a
helyi és tavolsagi buszkozlekedés egymast valtva latta el, elérevetitve az egytitt-
miikddés sziikségességét. Problémaként jelentkezett az ekkorra mar kizardlag
Ikarusokbdl all6 géppark gyors amortizacidja, folyamatos karbantartasi igénye,
amit a nagyfoku igénybevétel eredményezett. Megjelentek az Ikarus 620-as és
55-0s tipusok, s6t probatiizemeltetésre a 180-as csukldsbusz prototipusa is Pécsen
kozlekedett a 27-es jarat vonalan (egykori villamos-févonalon).®

1962. januar 1-én a megyei kozlekedési vallalatok egyesiilésével 1étrejott a
12-es Autokozlekedési Vallalat (AKOV), ami 1964. aprilis 1-jén egyesiilt a Pécsi
Kozlekedési Vallalattal (PKV). Az 0sszevonastol az egyiittmiikodés erdsitését és
a hatékonysag novelését vartdk, illetve a jegyrendszer egységesitését és kettds
megalldhelyek létesitését is lehet6vé tette. Szintén elérelépés volt a forgalomira-
nyitas 0sszehangoldsa és az utastajékoztatds fejlesztése, aminek a legfébb eleme
a menetrend kiaddsa volt.

IKARUS 30 1db
IKARUS 31 16 db
IKARUS 556 1db
IKARUS 60 7 db
IKARUS 66 9db

17 SzakoNYI-TEGzEs 1979. 44.
18 SzakoNYI-TEGzEs 1979. 45.
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IKARUS 601 11 db
IKARUS 620 62 db
IKARUS 180 1db
FAU cs. 4 db
Mikro 1db
Osszesen 113 db

3. tabldzat: A pécsi helyi kozlekedés gépkocsiparkja 1965-ben (12. AKOV iizemeltetésében)

1965 szeptemberében a helyi autobuszkozlekedés futasteljesitménye elérte a 477
ezer km-t és kozel 3,9 millié utas vette igénybe a szolgaltatast. Eves 6sszehason-
litasban az év elsé harom honapjaban és nyaron kevesebb utas volt, mig a cstcs-
id6szakok majusra €s oktdberre estek."

125 122,4

120
115
110
105
100
94,6
95
90
85
80
0& |

4. dbra: Az utasok megoszldsa honapok szerint az éves dtlaghoz viszonyitva, 1965%

Az 1965-ben, a Kozlekedéstudomanyi Egyesiilet Munkabizottsaganak iranyita-
saval elvégzett utasszamlalas adatai szerint, amely egy adott napon az utasok
73,7%-anak megkérdezésével késziilt, az utasok 48,6%-a munkaba, 8,6%-a isko-
laba, 7%-a bevasarolni, 35,8%-a egyéb célbol szallt autdbuszra. Az utazas iranya
szerint az utasok 33,5%-a a Belvarosba, 21%-a a nyugati varosrészbe, 20,9%-a
a keleti varosrészbe, 15%-a az északi varosrészbe, 9,6%-a pedig a déli varosrész-
be kivant eljutni. Az utasok tulnyomo tobbsége kelet-nyugati iranyban utazott,
az észak—déli iranyt csak a kozlekedSk negyede valasztotta.”

19 Szakonvi et al. 1965. 62.
20 Szaxkonvi et al. 1965. 62.
21 Szakonvi et al. 1965. 75.
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Az 1967-es pécsi autobusz-menetrend szerint 36 vonal {izemelt, amelyek
a Kossuth térrél (20 vonal), Ujmecsekaljardl (9 vonal), a MAVAUT allomasrdl (3
vonal) és a fépalyaudvarrdl (4 vonal) indultak.?

A varos déli irany1 terjeszkedése az 1970-es években, béviilé
vonalhalo6zat a pécsi tomegkozlekedésben

Pécs lakossaga 1970-re elérte a 145 335 f6t, amivel a negyedik legnépesebb varos
lett az orszagban. A kozel 27%-o0s ndvekedés elsdsorban a betelepiil 4j lakosok-
nak volt kdszonhetd. A lakasok szama elérte a 44 608-at, ami 1960-hoz képest 12
ezres novekedést jelentett.” A varos dinamikus novekedése az 1970-es években
folytatodott, amely az 1969-ben elfogadott Orszagos Teleptiléshalozat-fejlesztési
Keretterv (OTK) alapjan egy er6sen megyeszékhely-centrikus fejlesztési politikat
jelentett.** Az évtized elejére a mecseki hegylabfelszin és a vasut kozotti nagy
kiterjedésti szabad teriiletek beépiiltek, a nyugati és keleti irdanyba torténd ter-
jeszkedés a banyaszati, katonai, vizbazisvédelmi és ipari teriiletek elhelyezkedé-
se miatt korlatozott volt. Ennek eredményeként épiilt meg a Lvov-Kertvarosnak
elnevezett paneles lakételep. Ennek sajatossaga az volt, hogy nem valodi decent-
rumként jott 1étre, a lakofunkcidhoz képest minden mas alarendelt szerepet jat-
szott.” A Kertvaros betelepitésével a vasutvonal elvéalasztd szerepe a varos koz-
lekedésének egyik alapproblémajava valt. Joval kisebb mértékben, de megindult
az északi varosrész beépitése, a Mecsekoldalon villasorok és csaladi hazas ove-
zetek alakultak ki.** A Mecsekoldal lakossaganak novekedésével béviteni kellett
az autobusz-kozlekedés kapacitasat is, am itt a terepviszonyok és az uthalozat
atereszt0 képessége kezdett gondokat okozni. A Belvaros tulterheltsége, elsésor-
ban a 6-os f6tt novekvo athaladé forgalma 1j széles nyomvonal kialakitasat tette
sziikségessé, amely az évtized egyik jelentds kozlekedési beruhazasa volt.

Az 1973-as vonalhalézat (5. abra) joval kiterjedtebb, mint az 1960-as allapot
(5. abra), feltlind a mecseki varosrészek és a Pécshez csatolt telepiilések integra-
16dasa. A Belvaros kozponti szerepe lecsdkkent és Ujmecsekalja, a Fépalyaudvar
és a Budai allomas lett a legjelentdsebb indito- és végallomas. Ekkor még az 1j
Kertvaros épitése zajlott, a Vasartér allomas szolgélta ki a kozlekedSket. Ebben
az idészakban a kelet-nyugati kozlekedés jelentésége tovabb nétt. A belvaro-
si funkcidk kitelepitésében sikeriilt eredményeket elérni, elsésorban a 6-os féut

22 CSGYK HGY PA 1832/1967. Autdbusz menetrend, 1967.
23 KSH 1970. 40., 67.

24 Hajpu 1996. 46.

25 TroOcsANyr 2006. 12.

26 CsaLANosI 1982. 103.
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mentén, kisebb részben Ujmecsekaljan épiiltek intézmények, kereskedelmi és
kozlekedési létesitmények. 1970-t6] az autdbusz-kdzlekedésért a Volan 12-es Val-
lalat felelt, tovabbra is 6sszevonva a helyi és tavolsagi személyszallitas feladatait.

Fontos megjegyezni, hogy a varosi kozlekedésben az évtized soran folya-
matosan nétt a személygépkocsik szama. Orszagosan a gépjarmiivek szama az
1960-as 30 ezerrdl 1970-re 240 ezerre nétt, majd 1980-ra meghaladta az 1 milliét.”
Pécsett 1976-ban 5969 személygépkocsi lizemelt, ami az 1972-es adathoz képest
167%-0s novekedést jelentett, megel6zve ezzel Budapest és a vidéki varosok el-
latottsagat is.® Egy 1977-ben végrehajtott lakossagi kérddives felmérés alapjan
a pécsiek napi utazasaik 56,7%-at autdbusszal (napi 240 000 utas), 30,6%-at gya-
logosan, 8%-at személygépkocsival, a fennmaradé 4,1%-ot egyéb mddon tették
meg.” Elmondhato, hogy ekkorra mar nem az autobusz-ellatottsag lett a £& prob-
léma, hanem az utak tulterheltsége és a novekvo utazasi igények kielégitése gaz-
dasagilag fenntarthaté modon.
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5. dbra: Autébusz-menetrend Pécs vdros helyi jaratairdl, 1973%

Az évtized végére részben kiépiilt Lvov-Kertvaros és a Siklosi varosrész, amivel
az észak—déli kozlekedés szerepe megnétt. Ez a korabban is meglévé problémat,

27 Rowmsics 1999. 447.

28 SzaB6 1979. 19.

29 HAMORINE 1979. 7.

30 CSGYK HGY PA 1832/1973. Autobusz menetrend, 1973.
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a vasut elvalaszto szerepét felnagyitotta és a pécsi kozlekedés egyik alapkérdé-
sévé tette. Megjelent az a vélekedés, hogy a varos déli iranyu terjeszkedésének
korlatot szab a tomegkozlekedés kapacitasa. Sziikségessé valt a Siklosi tton egy
feliiljaro épitése, amelynek elhtiz6d6 munkalatai 1974-re is csak részben fejezdd-
tek be. Jelent6s gondot okozott a kelet-nyugati kozlekedési tengely talterheltsége,
amely elsésorban a belvérosi szakaszon, cstucsidében jelentkezett. Ezt fokozta a
Kertvarosbdl a Sikldsi titon beérkezd forgalom, ami miatt a Kossuth téri allomas
terhelhetdsége kritikussa valt. A problémat a feliiljarok és tj utak épitése, valamint
a buszpalyaudvarok athelyezése csak részben tudta a késébbiekben orvosolni.

Az autobusz-kozlekedés fejlesztésének eredményeként értékelték ugyanak-
kor a buszpark korszertisitését, a féréhelynovelés megvaldsitasat, a lépcsdzetes
munkavégzés bevezetését, valamint a jarmiivek vezénylésének szamitdgépes op-
timalizacidjat.’' A vonalhaldzat — amelyen 45 viszonylaton 37 alland6 jarat kozle-
kedett —hossza 1979-re elérte a 135 km-t. A viszonylatok hossza 6sszesen 337,8 km
volt, tehat egymassal jelentds atfedést mutattak, atlagos hosszuk 7,66 km volt.
A megallok szama Osszesen 195, tavolsaguk atlagosan 690 m volt (6. abra).

Az 1970-es években atlagosan évi 3,5-4%-kal novekedett az utasforgalom,
a szallitott utasmennyiség pedig 80-85 millié {6/év koriil alakult. Egy 1977-ben
elvégzett utasforgalmi felmérés szerint az utasok negyede munkaba indult, ma-
sik negyede tanulas, bevasarlas és egyéb célbol utazott és természetesen minden
masodik utas hazafelé igyekezett (4. tablazat).*

Munkaba 24,2%
Oktatas 7,3%
Vésarlas 7,8%
Ugyintézés 2,1%
Egészségligy 1,3%
Egyéb (szdérakozas, sport) 9,9%
Haza 47,4%

4. tablazat: Az utazdk utazasi indok szerinti megoszldsa, 1977%

Az autébusz-kozlekedés térbeli jellemzdit jOl szemlélteti a felmérés indula-
si és érkezési helyre vonatkozd kérdéspontjanak a kiértékelése. Ennek alapjan
a legtobben a reggeli csticsidészakban a keleti (33,2%) és a nyugati varosrészbdl
(31,6%) indultak, a 6 céljuk pedig a Belvarosba (30,7%), illetve a keleti (28,7%) és
a nyugati (26,1%) varosrészbe valo eljutas volt (5. tablazat).

31 Lovas 1979. 2.
32 HAmoORINE 1979. 7.
33 HAMORINE 1979.7.
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Varosrész Indul Erkezik
Belvaros 8,0% 30,7%
Eszaki varosrész 6,3% 3,8%
Nyugati varosrész 33,2% 28,7%
Keleti varosrész 31,6% 26,1%
Déli varosrész 20,9% 10,7%

5. tabldzat: A virosrészek kozotti utazdasok megoszlasa reggeli csiicsiddszakban
(6-8 h), 1977*

A varosszerkezetbdl és a varosrészek eltérd funkcidjabol addéddan az autd-
busz-kozlekedés forgalma tertileti egyenetlenségeket mutatott. Ekkorra mar a vi-
szonylatok atfedései, a csomdpontok tulterheltsége egyre nagyobb problémakat
okozott. Felmertilt bizonyos egyszertisitések bevezetése, a viszonylatok lerovi-
ditése, a forgalmas titvonalak kevesebb, de nagyobb kapacitasu jarattal torténd
ellatasa. Az a lakossagi igény, hogy minél kevesebb atszallassal jussanak el a cél-
jukhoz, ezekkel a torekvésekkel sokszor szembement.
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6. dbra: Autébusz-menetrend Pécs viros helyi jaratairdl, 1979%

34 HAMORINE 1979. 7.
35 CSGYK HGY PA 1832/1979. Autobusz menetrend, 1979.
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Az 1980-as évek: tet6zés és a varosszerkezet megszilardulasa

Pécs lakossaga 1980-ra 168 715 fére nétt, majd az évtized kozepén tet6zott és
1990-re 170 039 fére csokkent. A természetes fogyast a még mindig pozitiv van-
dorlasi kiilonbozet tudta kompenzalni. A lakasallomany ezen id6szak alatt lassu-
16 boviilést mutatott, 1980-ban 52 845 lakas volt a varosban, ami 1990-re 60 624-re
moédosult, de a jelentds allami lakasépitések korszaka lezarult.* Az 4llamszocia-
lizmus id&szakdaban toretleniil folytatott koncentracios telepiilésfejlesztési politi-
ka és a gazdasag teriileti szerkezete 1985-t61 megkérddjelezddott, a varos gazda-
sagi szerkezetvaltasanak sziikségessége egyre egyértelmiibbé valt.”
Ugyanakkor az 1980-as években tovabb folytatddott a motorizacio boviilése,
1990-re a személygépkocsik szama orszagosan megduplazddott és elérte a 2 mil-
liot.*® A lakasépitések folytatodtak a Sikldsi varosrészben, Mecsek-Nyugaton és
Kertvaros déli részén. Egyre inkabb kezdett beépiilni a Mecsekoldal is. Jelentds
infrastrukturalis beruhdzasként 1981-ben elkésziilt a Tiizér utcai feliiljard, amely
nagyban hozzéjarult Kertvaros forgalmanak elvezetéséhez. Ez eredményezte az
autobusz-vonalhaldzat legjelentésebb médosulasat is (7. abra).

uuuuuuuu

JELMAGYARAZAT :

@ UIMECSEKALJA

@ FOPALYAUDVAR

@ KOSSUTH TER

@ BUDAI ALLOMAS

® KERTVAROS

® NEVELESI KOZPONT

38 Peterpuszta

7. dbra: Menetrendi tdjékoztatd Pécs viros helyi és helykozi jaratairdl, 1985%
36 KSH 1990.6, 62.
37 Hajpu 1996. 47.
38 Romsics 1999. 447.
39 CSGYK HGY PA 2272. Menetrendi tajékoztato, 1985.
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Itt emlitem meg a trolibusz-kozlekedés kialakitasara vonatkozo terveket, amely
a villamoskozlekedés megsziintetése 6ta tobbszor felmeriilt, de ebben az id6-
szakban kertilt latszolag elérhetd kozelségbe. Az 1979-es kozlekedésfejlesztési
tervben az autdbusz-lizemag mellett a trolibusz-lizemag bevezetésével is sza-
moltak. A trolibusz-kozlekedést a forgalmas és gyakori jaratok (2-10 perc kozot-
ti gyakorisag) esetében javasolta a tervezet. A trolibusz-kozlekedés bevezetése
csak allami tamogatassal valdsulhatott volna meg, ennek koltsége elérelathatéan
548,4 milli6 Ft lett volna (szemben az autébusz-tizemag 334,3 millié Ft-os koltség-
igényével). Az lizemeltetési kdltség 173,6 milli6 Ft (15 évre vonatkozdan 1995-6s
arszinten) lett volna, szemben az autébusz-halozat 224,8 millio Ft-os tizemelteté-
si koltségével . ** A megtériilési id6 ezek alapjan 4,2 év, de az elérhet6 szamitasok
feliiletesek, részletes alatamasztd dokumentacié nem keriilt még publikalasra.
A szandék komolysagat mutatta egyes utak szélességének és a kozvilagitast biz-
tosito oszlopok helyének tudatos megvalasztasa (pl. Aradi vértanak titja), de ma-
ganak a Ttizér utcai feljaronak nagy teherbirasura épitése is.

8. dbra: A tervezett trolibusz hdldzat fobb elemei, 1979*

Végiil a megyei és a varosi tandcs az autdbusz-kozlekedés fejlesztése mellett
dontott, a kisebb koltséggel és gyorsabban megvaldsithatd beruhazast valaszt-
va. 1985-re hat helyi autébusz-allomas mtikodott a varosban. A legtdbb vonal
az Ujmecsekalja (16) és a Nevelési Kozpont (11) allomasokrél indult, de jelen-
tés maradt a Fépalyaudvar (9) és a Budai Allomés (10) is, viszont csokkent

40 CSGYK HGY PD 2362. Pécs kozforgalmu kozlekedési halozatanak fejlesztése, 1979. 10.
41 CSGYK HGY PD 2362. Pécs kozforgalmu kozlekedési halozatanak fejlesztése, 1979.
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a terhelése a Kossuth tér (7) és a Kertvaros (3) allomasoknak. Ekkor sszesen
55 autobusz-utvonal {izemelt. A tarsasagot 1985-t61 Pannon Volannak nevezték.
Pécs tomegkdzlekedését 1993. junius 1-t6l a Pécsi Tomegkdzlekedési Rt.-be szer-
vezték.*? Teriiletileg vizsgalva egyértelmtiien a Déli varosrész tomegkozlekedése
fejlédott, a Tlizér utcai feliiljaroval pedig javult az tithalézati kapcsolat a Nyugati
varosrésszel. Az évtized kozepén tet6zott a helyi autdbusz-kozlekedés kapacita-
sa és forgalma, ekkor kozel 180 autdbusz kozlekedett, az utasszdm pedig minden
korabbi mértéket meghaladt. A kozutak forgalmi terhelése kritikus mértéket 61-
tott, elsésorban a Belvarosban cstcsiddben rendszeresek a dugok. A légszennye-
zettség is jelentOs problémava valt, bar ezért elsGsorban nem a tomegkozlekedés
volt felelés. A gondokat a varos gazdasaganak gyors hanyatlasa és a népesség
csokkenése enyhitette, de szamos akkor meglév6 nehézség a varosszerkezetre
vezethetd vissza és maig kisért. Ezek koziil kiemelhet$ a vasut elvalaszto sze-
repe, amelyet a feliiljarok és vasuti atkel6k nem tudnak megfeleléen feloldani.
A vérosszerkezetbdl adodik a kelet-nyugati kozlekedés kiemelt szerepe. Napja-
inkra az autdpalya és az elkeriilé utak a regiondlis atmend forgalomtdl a varost
nagyrészt mentesitették, de a belsé varosrészeken és kiemelten a Belvaros északi
és déli peremén tovabbra is zsufoltak a f6 kelet-nyugati kozlekedési folyosok.
Szintén nem olddédott meg, s6t a novekvo beépitettség miatt csak fokozddott a
Mecsekoldal kozlekedésének problémaja. Az utak szilik keresztmetszete szamos
helyen nem teszi lehetévé a kétsavos utak kialakitasat és megneheziti a tomeg-
kozlekedés megszervezését.

Osszefoglalas

Pécs varos kozlekedése természetes mddon igazodott a varosszerkezethez,
a viszonylatok kialakulasat a lakotertiletek és munkahelyek elhelyezkedése alap-
vetéen hatarozta meg. Az autobusz-kozlekedés nagy eldnye volt, hogy gyorsan
és koltséghatékonyan tudott alkalmazkodni a valtozo és novekvé igényekhez.
A fejlédést elsésorban az allam centralizacios torekvései eredményezték, ami he-
lyi szinten a lakasépités és a népességnovekedés szamain kovetheték nyomon.
A kotott palyas kozlekedés fejlesztésének magas beruhdzasi igénye miatt nem
tudott fennmaradni a villamos-, és kialakulni a trolikozlekedés a varosban. Az
1950-es és 1960-as évek pécsi tomegkozlekedésének f6 problémaja a gépjarmi-
park bdvitése és tizemben tartasa volt. Az 1970-es és 1980-as évekre mar a koz-
uthaldézat ateresztd képessége, a kozuti forgalom gyors novekedése jelentette
a f6 problémat. Ezeket a jelentds infrastrukturalis beruhdzasok és a forgalom-

42 Roszeriv 1998. 55,
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szervezés megujitasa ellenére sem sikeriilt megoldani. 1990-re kialakultak a va-

rosszerkezet f6 elemei és az ehhez illeszked6 tomegkozlekedés infrastruktardja.

A tarsadalmi és gazdasagi valtozasok j kihivasokat hoztak a varos kozlekedé-

sében is, de a varosszerkezetbdl adddoé problémak (vasut elvalaszto szerepe, ke-

let-nyugati kozlekedési folyosdk kapacitasa, Mecsekoldal megkozelithetSsége)

tovabbra is kihivast jelentenek a kozlekedés és ezen beliil a helyi tomegkozleke-

dés megszervezésében.
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Abstract

Selected episodes from the history of bus transport in Baranya County (1962-1990)

After 1945, Baranya County, especially the city of Pécs, focused on the development of local
road transport networks as a foundation for industrial, commercial and social advance-
ment. The development of transport not only supported the mobility of the population but
also connected the city to nearby villages and contributed to strengthening the regional role
and economic growth of Pécs. The aim of this study is to present the improvement of road
transport in Baranya County between 1960 and 1990 with a particular focus on the techni-
cal, social and economic impacts. The article examines the organizational forms of public
road transport, the infrastructure enhancement and the local public transport in the towns
of Baranya and Pécs. It also addresses international transport, taxi services and certain as-
pects of contract worker transportation, while exploring the social environment represent-
ed by the so-called “Volan family” with particular regard to its socio-historical aspects.

Keywords: bus transport, transport network, county transport company, Baranya, Pécs

Baranya megye és kiilonosen Pécs varosa 1945 utan elsésorban a helyi kozuti
kozlekedési halézatok fejlesztésére tamaszkodott, hogy biztositsa az ipari, ke-
reskedelmi és tarsadalmi fejlédést. A kozlekedés fejlédése nemcsak a lakossag
mobilitasat szolgalta, hanem 6sszekapcsolta a varost a kdrnyez6 falvakkal és le-
het6vé tette Pécs regiondlis szerepének megerdsitését. Tanulmanyomban a ba-
ranyai kozuti tomegkozlekedés egy-egy fejezetének bemutatasara véllalkozom
a 1960-as évektdl a rendszervaltozasig.

*

Kozlekedésmérndk, egyetemi oktatd, PTE BTK Interdiszciplinaris Doktori Iskola.
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A megyei kozuti kozforgalmu kozlekedés szervezeti formai

1962. januar 1-je a megyei kozuti kozforgalmu kozlekedés életében fordulo-
pontot jelentett, elsésorban azért, mert lezarult a ,,héskor”. Az egykori dolgo-
z0i visszaemlékezések szerint az 1950-es években tomegkozlekedés szervezése
és lebonyolitasa kiizdelmes, de ugyanakkor bizalommal teli, a k6zj6 érdekében
végzett munka torténeti emlékévé valt. A sokszor lehetetlen koriilmények és a
félkatonai jelleg(i iranyitas mellett e korszak a kreativitasra, a lojalitasra és arra
a koz0s akaratra épitett, amit az orszag ujjaépitése jelentett. A masodik vilagha-
bortt kovetden a jogeldd vallalatok életében a rovid demokratikus évek, majd
a Rakosi-korszak, végiil a forradalmat kdvetd vegzatira olyan nyomot hagyott,
ami kitorolhetetlentil alakitotta a megyei kozlekedési vallalat torténetét.

A MAVAUT (Magyar Allamvasutak Autékozlekedési Véllalata), majd az
AKIG (Autokozlekedési Igazgatosag) miikodésének idészakaban, a hol tulkoz-
pontositott, hol széttagolt kozlekedési vallalatok iranyitasi problémakkal kiiz-
dottek. Megnétt a szakképzettség iranti igény, valtozott a technika és a szallitasi
teljesitmények is dinamikusan novekedtek. A munkasigazgatdk, a munkasokbol
kialakult, politikailag lojalis vezet6i réteg mar nem tudta hatékonyan kezelni a
fejlédéssel jard problémakat. Megjelent a munkaeréhiany. A banydk, a nagy ipari
tizemek kapacitasnovekedése elszivta a megyében korlatozottan rendelkezésre
allé munkaerét.

Mar az 1960-as évek elején felvetddott, hogy gyorsabb reagaldsra és haté-
konyabb munkaszervezésre van sziikség. 1961-ben a 26-0s szamti pécsi AKOV
(Autdkozlekedési Vallalat), a 21-es szamu pécsi TEFU (Teherfuvarozasi Vallalat)
és a 24-es szamu komldi TEFU Gsszevonasabol el6szor megalakult a 21. sz. Au-
tokozlekedési Vallalat, majd a Kozlekedés- és Postaiigyi Minisztérium hataroza-
ta nyoman 1962. januar 1-jétdl létrejott a 12-es szamu Autokozlekedési Vallalat.
A cég szervezeti torténetének kovetkezd jelentds allomasa volt, hogy 1964. aprilis
1-jét8l az AKOV egyesiilt a Pécsi Kozlekedési Vallalattal.

A pécsi villamoskozlekedés megsziinésének torténetét tobb tanulmany fel-
dolgozta mar’, az azonban kevéssé ismert, hogy 1960-ban a villamosok mellett
a Pécsi Kozlekedési Vallalat autébuszai is hasonldan rossz allapotiak voltak.
A javitasban lév$ autdébuszok magas aranya miatt folyamatosak lettek a jaratki-
maradasok, allanddsult a zstfoltsag. Mindenki szamara egyértelmt lett, hogy a
villamosok kapacitasat a helyi kozlekedési vallalat oner6bdl nem tudja autobu-
szokkal pétolni. Bar a helyi tanacs tobbszor jelezte a problémat a minisztérium-
nak, 4j autobuszok beszerzésére nem volt lehetdség. A felmeriilt nehézségeket az

1 Lasd példdul: Fazexkas 2000; Téta 2005.
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akkor mar megerdsodott 12-es AKOV-nek kellett megoldania. A két kozlekedési
vallalat integracidjat kovetSen a megyei cég Pécs helyi kozlekedésének kozel 30
évig a gazdaja lett. Nagyaranyu autdbusz-feltjitasi program kezd6dott, a varos
utcain megjelentek az els6 csuklds autébuszok. Kozlekedéstorténeti kuridzum,
hogy az orszag egyetlen sajat gyartasu emeletes busza 1968 decemberében a
MAVAUT Béke téri f6miihelyébdl indult ttjara, ahol két Ikarus 556-0s dsszeépi-
tésével alkottak meg a szakemberek. A budapesti tesztiizemet kdvetden az eme-
letes busz 1969 és 1976 kozott Pécsett iizemelt.> A kisérleti jarmiivet elsésorban
a fér6hely-kapacitas bovitése miatt tervezték, azonban a menetdinamikai és me-
netteljesitményi hianyossagokkal kiizd6 prototipus nem keriilt sorozatgyartasra.

1. kép: Emeletes busz a pécsi 12-es AKOV irodaépiilete el6tt*

Az akkor mar nagyvallalatnak szamit6 12-es AKOV 1970. szeptember 1-jén tjabb
atszervezésen esett at, ez azonban lényegi valtozast leginkabb az orszagos ira-
nyitasban hozott, megkezd6dott a Volan Troszt-korszak. Az Gj néven miikodd
Volan 12-es szamu Vallalat tovabbra is orszagosan iranyitott kontroll alatt allt,
de a korabbiakhoz képest mar lényegesen nagyobb mozgastérrel rendelkezett.
A Vallalat szervezeti fejlédésének tjabb mérfoldkove 1985. december 1-je
volt, amikor immar az ellatasi és foldrajzi lehatarolast tiikr6z6 Pannon Volan

2 Téxe Péter: Pécs kapja az els6 emeletes buszt. Dundntili Napld, 1968. oktdber 11. 3.
3 Pot6: Autonavigitor, https://www.autonavigator.hu/cikkek/nosztalgiautazas/ — Letoltés ideje: 2025.
oktober 3.

97



UpvarpI PETER

nevet vette fel. A sajat név, a sajat identitas az ezredfordulot kovetGen is elkisérte
a vallalatot, el6bb Pannon Volan Rt., majd Pannon Volan Zrt. néven.

Az 1980-as évek masodik felében az orszag nehéz gazdasagi helyzete kikény-
szeritette a tovabbi decentralizaciot, és hatékonyabb mtikodést vart el a valla-
latoktdl. Ennek jegyében folytatodhatott az 6nallé gazdalkodas, a piaci alapon
mikddo vallalkozasi szegmens fejlesztése. Ez elsorban az arufuvarozasi, a nem-
zetkozi és kiilonjarati, valamint a szerz6déses jaratokat {izemeltetd tevékenység-
ben 61ttt testet. A kozforgalmu személyszallitas tovabbra is veszteséget termelt,
azonban a korlatozott piacon szabadon végzett fuvarozasi tevékenységek rész-
ben enyhitették a deficitet. A ,troszt korszaknak” ugyan vége lett, de a jarmu-
beszerzés, vagy a nagyberuhdzasok inditasa tovabbra is a minisztérium, vagy
a Volan Vallalatok Kozpontjanak engedélye és feliigyelete mellett tortént. Az
allami dotacié nélkiil a tobb mint 4 000 f6t foglalkoztatd vallalat nem lett volna
miikddoképes, de egyfeldl ez a tervgazdasagi rendszerben nem piaci alapon mii-
kodott, masfeldl a menetrendszerinti helyi és helykozi személyszallitas a vildgon
sehol nem termelt szdmottevd nyereséget.

A korlatozott, de a korabbiakhoz képest mégis jelentés onallosag szamos uj
miszaki, infrastrukturalis és forgalomszervezési Gjitast hozott. Az orszagos at-
laghoz képest kifejezetten koran megjelent a szamitégépes adatfeldolgozas, 4j
autobusz-allomasok létesiiltek, korszertisodott az utastajékoztatas, beszerezték
a svéd Almex-tipusu jegykiadogépeket és nagyszamban megjelent a flottaban
a korszer(i IKARUS 200-as jarmtcsalad.* Kertvaros épitése nagy erdkkel zajlott,
bevezetésre keriilt az 6tnapos munkahét, ami jelentsen atalakitotta menetren-
det. A dinamikus utasszambdviilés az 1980-as évek kozepére elérte a csucsat,
ekkor a Pannon Volan évente 191 milli6 utast szallitott.?

Az aruszallitasi tevékenység az 1980-as évek végéig lendiiletesen novekedett.
A kezdeti kofa-szallitastdl® a darabaru-fuvarozasi tevékenység ellatasan at, egé-
szen a nemzetkozi fuvarozasig vezetett az ut. A TEFU iizemegységek kiszolgal-
tak a megye ipari nagyvallalatait, a banyakat, a készaru tizemeket, az épitSipart
és a mezOgazdasagi szallitasi igényeket. A jol kiprobalt és tizembiztos, de a kor-
ban mar elavult Csepeleket hamarosan felvaltottdk a Kamazok, a Tatrak, a ZIL-ek,
majd késébb a Mercedesek.

A szocializmus évei alatt a fejlédés ugyan latvanyos volt, de az anyag-, jarmi-
és szakemberhiany évtizedeken at jellemz6 maradt.

4 Ausert 2024. 68.

5  Roszprim 1998. 21.

6 Akofa-szallitds a szakmai szohasznalatban a falusi kistermelSk és terményeik varosi piacra szal-
litasat jelenti.
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Infrastrukturalis fejlesztések

1975-ben Pécsett atadasra keriilt a Siklosi uti feliiljaré, mai nevén az Arpad hid,
amely athidalta a dinamikusan fejl6dé déli varosrész €s a belvaros tagoltsagat.
1982-ben atadtdk a varos 1j, 30 allasos autdbusz-allomasat is. Az épitészeti nivo-
dfjas terveket Nyiri Maria (UVATERV) készitette és a Baranya Megyei Epitéipari
Vallalat (BEV) kivitelezte. A tavolsagi buszallomas végleges helyének kijelolése
az 1950-es évektdl kezdbdben folyamatosan napirenden volt. Kordbban a Szé-
chenyi téren, a Hal téren, a Kossuth téren, majd ideiglenesen a Bacso Béla utca-
ban létesitett allomasok alkalmatlanok voltak az utazokozonség kiszolgalasara.
A torténelmi belvaros kozpontjaban az infrastrukturalis feltételek és a tertilet-
nagysag nem volt adott egy, napi 28 000 utas fogadasara alkalmas autobusz-al-

lomas kialakitasara.

2. kép: Az 1982-ben dtadott pécsi autébusz-dllomds”

A helyszin kivalasztasaban a vallalat és a tandcs vezet8i varostervezd szakem-
berek segitségével jutottak egyezségre. Mar az 1970-es évek elején rendelkezésre
alltak azok a tervek, amik a Rakoczi tttol délre esd, a vasutig tartd tertilet teljes
rehabilitacidjat, ajjaépitését tartalmaztak. A korszer(i autobusz-allomas mellett
a varosrész-rehabilitacidba jol illeszkedtek olyan ikonikus pécsi épiiletek, mint

7 Foto: Fortepan / UVATERV (270661).
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a Vésarcsarnok, a Domus Aruhdz, a , Pizsama-hazak”, 4j 6voda, iskola, az Ifjisagi
Haz, valamint a kiilonféle kereskedelmi €s szolgaltatd létesitmények. A hely-
szinvalasztas és az allomas kiallta az id6k probajat, bar fényében megkopott, de
az épiilet és annak kornyéke ma is meghatarozza a varosképet. Az autdbusz-al-
lomas a korszak csticstechnikajaval létestilt. A 24 indulé és 6 érkezd kocsiallas
hangos utastajékoztatdssal, elektronikus jaratinditasi berendezéssel, ipari kame-
rakkal, televizidkkal felszerelt digitalis (ktiszé menetrendes) utastajékoztatassal
ellatott varoteremmel rendelkezett.

A korszak végére a megye vdarosainak Osszes autdbusz-allomdsa megépiilt
vagy korszerlisodott. Sok esetben kényszermegoldasokat alkalmaztak, nem volt
teljes kordi a feldjitas vagy az djjaépités. Az épitési folyamat végére az ezredfor-
duldig jutottak el, de akkorra mar az 1960-as, 1970-es és 1980-as években épiilt
infrastruktara er6sen amortizalodott és a komldi autdbusz-allomast kivéve nap-
jainkig nem épiilt tjja.

1978-ban bevezették a jarmtazonositd rendszert, majd 1979. augusztus 20-an
atadtak az Egységes Iranyitasi Rendszert, az EIR-t. A fejlesztés a mai flottakovetd
és forgalomiranyité rendszerek elédje volt. Kezdetben 373 autobuszba addbe-
rendezést, a telephelyen és az autébusz-allomason pedig addvevd késziilékeket
telepitettek. A rendszer segitségével valds idejli képet kaptak az autobuszok hol-
l1étérdl, a miiszaki javitasi-karbantartasi folyamatban pedig a jarm@ éppen be-
toltott aktualis pozicidjarol. A diszpécserkdzpont iranyitasaval mind a miiszaki,
mind a forgalmi utak lerévidithet6ek voltak, az adatokat szamitégépkozpontban
dolgoztak fel. A jarmiikihasznaltsag javult, ez pedig a tarsasdgnak gazdasagi
elényoket jelentett. A rendszer kezdetben olyannyira kuriézum volt, hogy szov-
jet, angol és japan szakemberek is tanulmanyoztak. Bar a gyorsan amortizalédé
eszkozok, a magas fenntartasi koltségek és a dolgozok ellenérdekeltsége miatt®
az EIR sajnos hossztitavon megbukott, az 1970-es évek ezen ipari innovacidja
a magyar kozlekedéstorténet jelentds fejezete.

Az autobusz-kozlekedés a pécsi villamosvasut megsziinését kovetden (1960.
augusztus 31.) tehat rohamosan fejlédott. Az autobuszok rugalmasabb kozleke-
dési megoldast kindltak, kiilondsen a domborzatilag tagolt Pécsett és az aprofal-
vas, zsaktelepiilésekkel atsz6tt Baranya megyében. A buszhalézat gyorsan bo-
vilt, lefedte a varos belsd részeit, valamint a kiilvarosokat is. Az 1960-as években
a buszflotta folyamatosan modernizalédott. A korszertibb Ikarus tipust buszok
beszerzése lehet6vé tette a nagyobb féréhely-kapacitast és alacsonyabb tizemel-
tetési koltségeket jelentett. Ez hozzajarult a kozlekedés hatékonysaganak nove-

8 Mivel az EIR révén az autobusz pozicitja a miiszaki telepen és az autébusz-allomason is lathato
és visszakereshetd volt, a gépkocsivezetdk és szerel6k munkaja is pontosabban kovethetévé és
ellendrizhetvé valt, ami kevesebb lehetdséget hagyott a munkaidd szabadabb kihasznalaséra.
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léséhez, a varosi, valamint a helykozi kozlekedés szinvonalanak emeléséhez.
Az autobuszok szama 1960-ban 325-re, 1966-ban 347-re emelkedett. A cég igazi
nagyvallalat lett. 1960-ban 3 315, 1978-ban mar 4 440 6t foglalkoztatott. A teher-
autok szama 1960-ban 437, 1966-ban 646 db volt.’ A teljesitmények is dinamiku-
san néttek. A cég autobuszai 1981-ben 173 millid, 1985-ben 191 millio, 1990-ben
176 millié utast szallitottak.'

A Baranya megyei varosok helyi tomegkozlekedése

A népesség koncentracidjaval — amely az ipar dinamikus fejlédésének kovetkez-
ménye volt — a dolgozok életkoriilményei, helyvaltoztatasi igényei gyokeresen
megvaltoztak. Az urbanizacids folyamat eredményeként megnovekedett a helyi
kozlekedés, ezen beliil a tomegkozlekedés jelentdsége. Az erds titemi iparosodas
Baranya megyében is gyorsitotta a varosiasodas folyamatat. Ebben a korszakban
a megyének a megyeszékhelyen kiviil még harom varosa volt.

Komlo kiemelt szocialista banyavaros statuszt élvezett, lakosainak szama
1973-ban elérte a 28 200 f6t.!! A varosban a helyi kozlekedés az els6 j lakotelepek
meggépiilésével egyidejiileg indult meg. Kezdetben csak két helyi viszonylat koz-
lekedett: a Kokonyos—Gesztenyés és a Templom-tér—Mecsekjanosi kozott. A jarat-
stirtiség 60 perces volt. 1973-ra a viszonylatok szama 17-re emelkedett, évrél-évre
nétt az utazasi igény és ennek megfelel6en a jaratokat is stiriteni kellett. Az utazasi
igények novekedését bizonyitja, hogy 1968-ban a Komlon az egy napra esd utasz-
szam 17 600 volt. Ez az utasszam 1972-ben mar 20 400-ra nétt annak ellenére, hogy
a lakosszam csak minimalis mértékben emelkedett. 1968 és 1972 kozott a lakossag
szama 1,4%-kal, ugyanakkor az egy napra es6 utasszam 15,9%-kal névekedett."
A helyi forgalmat 22 sz616 autobusz latta el. A cstcsiddszakokban jelentds mérték-
ben segitették a helyi utasszallitast a tavolsagi autobuszok, féleg az Autdbuszallo-
mas-Béta-akna, Kokonyos—Béta-akna és Kenderfold-Béta-akna viszonylatokban.

Mobhics fejlett fafeldolgozo és szovdiparral rendelkezd kdzépvaros volt, lako-
sainak szama 1973-ban 19 600 £6.°A varosban az 1950-es évek végén indult meg
az elsé helyi jarat a Béke S5zall6 és a Vizm kozott. Kezdetben a munkahelyi for-
galom lebonyolitasara dsszpontositottak. A megnovekedett utazasi igényeknek
megfeleléen 1973-ban a mar m(ikodd viszonylat titvonala és jaratstirtisége 1é-
nyegesen megvaltozott. A jaratok harom ttvonalon kozlekedtek. A leghosszabb
9 Roszprim 1998. 19.

10 Roszprim 1998. 19.
11 Laxr 1973. 394.

12 Lax11973.394.
13 Laxi 1973. 393.
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vérosi ttvonal a vasttallomas és az Ujvaros érintésével 9,5 km hosszu, Ujvaros
érintésének kihagyasaval 7,2 km volt. Egy jaratpar pedig kizarolag a Rakdczi at
és Ujvaros kozott 2,3 km-en kozlekedett. Ujvaros és a Rakoczi tt kozott az utazasi
igényeket talnyomorészt a Pécs és Mohacs kozott kozlekedd tavolsagi jaratok szol-
galtak ki. Mohacs helyi kozlekedését egy szOl6 autdbusz latta el. A tavolsagi auto-
busz-forgalom helyi jellegti utasszallitasi teljesitménye Mohdcson is jelentds volt.

Szigetvir fejlédd, nagy torténelmi multtal rendelkezé varos, konzervgyara, ci-
pdégyara mar akkor jelentds ipari volument képviselt. A varost 1973-ban 10 400
f6 lakta,™ helyi utazasi igényeit a Volan tavolsagi autdbuszokkal elégitette ki.
Onall6 helyi kozlekedéssel nem rendelkezett.

Pécs helyi tomegkozlekedése

Pécs Megyei Jogui Varos Baranya megye, valamint a Dél-Dunantutl ipari, koz-
lekedési, kereskedelmi, egészségiigyi és kulturalis centruma volt. Jelent6sége f6-
ként miivel6désiigyi, egészségiigyi és kulturalis ellatottsag tekintetében nétt tal
a megye hataran, intézményeit szinte az egész Dunanttlrdl felkeresték.

Az orszag ot kiemelt nagyvarosa koziil az 1960-as, 1970-es években Pécs fejlo-
dott a legdinamikusabban: a lakossagszam 27%-kal emelkedett.'”® Dinamikusan
fejlédo oktatasi kozpont lett, kozépiskolasainak szama mintegy 10 000-re volt
teheto, de az egyetemein és f6iskolain is tobb mint 3 500 £6 tanult.'® Zenei €s szin-
hazi élete is jelentds volt, igy példaul a Pécsi Balett és a Bobita babegydittes szinte
egész Eurdpaban ismert lett. Ezzel az igen gyors fejlédéssel a varosi kozlekedés
csak részben tudott Iépést tartani. A legnagyobb akadalyt nem a kozlekedési esz-
kozok elégtelen szdma jelentette — jollehet, ezen a téren is elég szerény volt a fejld-
dés —, hanem a varosi uthalozat fejlesztésének lasstisaga.

A 12-es AKOV 1964. 4prilis 1-t8] bonyolitotta le Pécs véros helyi tomegkdz-
lekedését. A helyi kozlekedés atvételét f6leg az indokolta, hogy igy a tavolsagi
jaratok autobuszai segithettek a helyi csticsforgalomban, valamint az egytittes
kocsipark nagyobb tartalékallomany kialakitasat tette lehet6vé. Ez a menetrend-
szerliség, a megbizhatdsag fokozasat jelentette. A Pécsi Kozlekedési Vallalat
beolvadasakor az AKOV 109 autdbuszt vett at, amelyek mtiszaki allapotat jol
jellemezte, hogy csak napi 45-50 jarmi volt iizemképes, szemben a menetrend
altal megkovetelt 75 autdbusszal. Egy év alatt 40 autobusz cseréje tortént meg
az atvett allomanybdl, igy a gépkocsipark javulé miiszaki allapota lehet6vé tette
a menetrend megtartasat. Pécs varos helyi kozlekedésének fejlesztéséhez nagy
lendiiletet adott a Volan Troszt csukldsitasi programja (sic!), amelynek keretében
példaul 1968-ban 10 csuklos autdbusz allt forgalomba.

14 Laxr 1973.393.
15 Laxr 1973. 393.
16 TLaxi 1973. 393.
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3. kép: Ikarus 55 tipusii autébuszok a Széchenyi téren (1963)"

Az 1970-es években felmeriilt a pécsi trolibuszhaldzat kiépitésének gondolata
is, amely a buszokhoz képest kdrnyezetbaratabb megoldast nyujtott volna. Bar
komoly tanulmanyok késziiltek, végiil a terv gazdasagi okok miatt nem vald-
sult meg. A troli bevezetése tal draganak bizonyult, igy a varos inkabb az auto-
busz-kozlekedés tovabbi fejlesztésére koncentralt.”

Mai szemmel érdekes adat, hogy Pécsett az 1970. évi statisztika alapjan, 1000
lakosra 43 személygépkocsi jutott.”” A sajat tulajdont autdk alacsony szama egy-
ben azt is jelentette, hogy a varos lakosai szinte kivétel nélkiil a tomegkozleke-
dést hasznaltak.

Az 1970-es évek végére és az 1980-as évek elejére a tomegkozlekedési halo-
zat bévitése szoros Osszefiiggésben allt az 4j lakdtelepek és a kiilvarosi teriiletek
fejlédésével. Az ipari novekedés kovetkeztében a lakossag jelentds része a varos
akkori széleire telepiilt, ahol gyors {itemben néttek az 4j épitésii lakotelepek. En-
nek kovetkeztében a varosi kozlekedés elsé szamu kihivasa az 1j lakoteriiletek
megfelel6 kiszolgalasa lett. Az 1j lakotelepeken €16k sziikségletei és a szaporo-
do oktatasi intézmények egyre inkabb igényelték példaul az iskolabusz-hal6zat
kiépitését. Az iskolabuszok kiilondsen fontos szerepet toltottek be a tavolabbi

17 Foto: Fortepan / Gardos Katalin (268077).
18 UVATERYV s.a.
19 UVATERYV s.a.
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varosrészekben lako csaladok életében, ahol az iskolak tomegkdzlekedéssel nem
voltak konnyen megkozelithet6k. A halézat fokozatosan boviilt, és az 1980-as
évek kozepére mar tobb mint 20 iskolabusz-jarat mikodétt a varosban, ami segi-
tette az iskolasok biztonsagos és kényelmes szallitasat.

Pécsett 1973-ban a viszonylatok atlagos hossza 8,0 km, az inditott jaratok sza-
ma 2 752 db volt.?’ A forgalom alakuldsdra jellemzden hatott a reggeli és a déluta-
ni csticsiddszak, amelyek koziil a reggeli volt az erésebb. A reggeli csticséraban
(7 és 8 dra kozott) elszallitott utasok szama a napi utasszam 9,5%-at adta.”

Pécsett a helyi jaratstiriség igen eltérd volt. Cstcsiddszakokban Ujmecsekalja
és a varoskozpont kozott, valamint a 6. sz. f6kozlekedési tt belvarosi szakaszan
2 perces, csucsidén kiviili idészakban 3 perces jaratstirtiséggel kozlekedtek az
autobuszok. Lvov Kertvaros €s a varoskozpont kozott csticsidében 6 percenként,
csticsidon kiviil 10 percenként kovették egymast a menetrendszerinti jaratok.
A kiilsé varosrészeken cstcsidében 13-15 perces, csucsiddszakon kiviil 25-30
perces jaratstriiséget tett lehet6vé a menetrend és az autdbusz-allomany. Pécsett
megkozelitéleg 300 megallohely {izemelt, az atlagos megallohelytavolsag 610 m
volt. Az atlagos utazasi sebesség elérte 18,2 km/drat.”

A Kossuth tér allomas autdbusz-forgalma néhany év utan annyira megnott,
hogy tjabb autobusz-végallomasok létesitését szorgalmaztak. Gyorsitotta az 4j
decentrumok megvaldsitasat a Kossuth téri pincék beszakadasa, ami miatt az
autobuszjaratoknak hosszabb ideig el kellett keriilniiik a teret. Megnyilt az 4j
kertvarosi, majd a Budai allomas.

Pécs helyi kozlekedésének forgalmat 136 autdbusz latta el, ebbdl 63 csuklos
és 73 sz06l6 jarmi volt. A cstcsforgalmi idészakokban mintegy 22 tavolsagi au-
tobusz is a helyi viszonylatokban dolgozott. Ezenkiviil jelentds szerepiik volt a
Pécsre érkez6 helykozi jaratoknak is, amelyek a helyi jaratokkal kdzos ttvonal-
szakaszokon a helyi utasokat is felvették. A jarmtiallomany erdsen elhasznald-
dott, az autdbuszok atlagos életkora 1973-ban 8 év volt. A sz6l6 autébuszok atla-
gosan 300 000, a csuklésok 400 000 km-t futottak.”

Az 1980-as években a kozlekedési haldzat decentralizaldsdra irdanyuld erd-
feszitések célja els6sorban az volt, hogy csokkentsék a belvarosi kozlekedés
terheit és javitsak az utasok eljutasi idejét. Ezt a decentralizalt haldzatot ugy
tervezték meg, hogy a varos kiilonboz6 pontjain j kozlekedési csomdpontokat
hoztak létre, megkonnyitve az atszallasokat, és lerdviditve a tavolsagi jaratokra
valé varakozast. Az Gj decentrumok a varos dinamikusan fejlédé és kozponti

20 Lakr 1973. 395.
21 Lakr 1973. 395.
22 Laxr 1973. 395.
23 Laxk1 1973. 395.
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teriiletein létesiiltek, biztositva az utasok kényelmes dtszallasi lehet8ségeit.
A decentralizalt hal6zat fenntartasa és fejlesztése gazdasagi kihivasokkal jart.
Az tizemanyagarak emelkedése és a buszok karbantartdsanak noévekvd kolt-
ségei komoly pénziigyi terhet jelentettek. Emellett a lakossag egyre nagyobb
igényt tamasztott a kényelmesebb és gyorsabb kozlekedési lehetdségek irant,
ami tovabbi fejlesztéseket tett sziikségessé.

Nemzetkozi kozlekedés

Az 1960-es évek végén elindult az elsésorban Jugoszlaviaba iranyuld nemzet-
kozi személyszallitas. A nemzetkdzi menetrendszerinti jaratok szama 1981-ben
998, 1985-ben 1062 db volt.** A Volan kivalo kapcsolatokat apolt az Autorepera-
tura, a Panturist és a Csazmatrans jugoszlav vallalatokkal, aminek koszénhetd-
en rendszeres menetrendszerinti jaratok kototték Ossze Pécset Eszékkel, majd
késébb Ujvidékkel.

A kiilonjarati tevékenység nem csak belfoldon, hanem kiilféldon is dinamiku-
san nétt. Kulturalis egytittesek, osztalykirandulasok, munkahelyi és partdelega-
ciok szazait szallitottak a Volan buszai, nem csak a szocialista testvérorszagokba,
de Nyugat-Eurdpaba is.

Taxikozlekedés

Az AKIG-id6szakban (tehat a hatvanas évekig) a taxi kirendeltség a 26 sz.
AKOV-héz tartozott. Az 1970-es években az idegenforgalommal kibévitve a
vallalat 6nallo Fénoksége lett. Eszkozallomanya 25 Warszawa, 8 Skoda, 8 Zsigu-
li, 10 Volga tipusu kocsibdl allt. A dolgozdi létszam 128 £6, ebbdl személytaxis
78 6 volt.® A 4 f6 iranyitészemélyzet a Konzum Aruhéz helyén 1évé épiiletben,
majd a Kossuth tér északi oldalan all6 épiiletben dolgozott. A taxik javitasa a
Bajcsy-Zsilinszky utcai volt TEFU mihelyben tortént, ez volt a belszolgalatos®
kocsik javitéo mthelye is. A varosban 8 taxiallomas tizemelt, a drosztokon el-
helyezett ,,zsinoros telefonnal” felszerelve. Orszagos innovacié volt, hogy itt
vezették be el3szor az URH-s iranyitast, a MAV-os taxi el6rendelést is. 1967.
marcius 1-jén egy Budapestrol Pécsre érkezd vonaton lehetett az orszagban eld-
szOr taxit elérendelni.

24 Roszprim 1998. 21.
25 Avrsert 2024. 182.
26 Belszolgalatos gépkocsik alatt a céges, belsd hasznalatra szant személygépkocsikat értjiik.
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A személytaxi-kozlekedésben 1969-ben tigynevezett gebines rendszert vezet-
tek be. Ez az allamszocialista rendszer akkor ujszertinek hato vallalkozasi for-
maja anyagilag érdekelté tette a gépkocsivezetoket a fuvarszerzésben. Ez a szol-
galtatas szinvonalat ugyan emelte, de az 4j ,vallalkozd” taxisok folyamatosan
panaszkodtak a sajat 40%-os koltséghanyad elégtelenségére.

A pécsi Volan Taxihoz az 1960-as években jellemzéen Warszawak, késSbb
Volgdk és Ladak érkeztek. 1986-ban 40 taxi tizemelt a megye varosaiban.

Szerz6déses munkasszallitas

A szerz6déses munkasszallitas kiemelt jelentséget toltott be a megyei kozleke-
dési cég életében. A szén- és uranbanyak mindennapi kiszolgalasa egy kozepes
varos helyi kozlekedésével azonos nagysagrendii kapacitdst kotott le. A banyak
mellett a megyei ipari nagyvallalatok szintén jelentds szerzédéses személyszalli-
tasi igénnyel jelentkeztek. Az 1950-es években a banyak kiszolgaldsa ,, mindenek
el6tt” feladatot jelentett a kozlekedési cégnek. Az Allamvédelmi Osztaly, majd
késSbb az Allamvédelmi Hatdsag nem egy esetben szabotédzsgyantival zaklatta
a forgalomiranyitdkat €s a kiilonb6z6 szintli vezetSket, ha a fuvarvégzésre nem
alltak ki pontosan a szerzodéses jaratok.” Az orszagban egykor kiemelt hatalmat
élvez0 Vas Zoltant biintetésbdl helyezték Komlora banyaigazgatonak. A korszak-
ra jellemzd, hogy Vas, ha kellett, sorkatonakkal takarittatta a Pécs—Komld kozotti
utat, de a buszoknak mennitik kellett, nem &llhatott le a szénbanyaszat. Részben
ez a mentalitds, részben a tarsasag szamara jol jovedelmezd tizlet mindig a me-
netrendszerinti kozlekedés igényei elé helyezte a munkasszallitast.

Helykozi kozlekedés

A legnagyobb utasszallitasi volument a helykozi személyszallitas jelentette, bar
az ideologiai szempontbdl kiemelt jelentSségii pécsi helyi kozlekedés és a mun-
kasszallitas nagyobb figyelmet kapott. A 301 telepiilésbdl 4ll6 Baranya megye
jellemz&en zsak- és aprofalvas telepiilésszerkezete nehéz kihivasok elé allitotta a
vallalat kozlekedésszervezdit. Bar a Dunanttl és a Duna-Tisza koze varosaiban
jol prosperald, jo szinvonald jaratokat kozlekedtetett a Volan, a kistelepiilések
autobuszos ellatasa mindig veszteséges maradt. Ugyanakkor napjaink kozfor-
galmu személyszallitdsdnak szinvonalat nézve erds nosztalgiaval élhetiink a te-
leptilések akkor tobb, mint 90%-at lefedd stabil alapszolgaltatds megléte irant.

27 RoszpriM 1998. 97.
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Csanadi Gyodrgy kozlekedés- és postaiigyi miniszter 1968-ban beterjesztett

atfogd kozlekedéspolitikai koncepcidjanak koszonhetden évrol-évre egyre tobb
kisteleptilést és zsakfalut sikeriilt bevonni az ellatasba. A falvak szilard burkolat-
tal rendelkez6 bekotéutakat kaptak, igy megindulhatott a telepiilések kdzpontja-
ba a menetrendszerinti autébusz-kozlekedés.*

£¢

bk i o R

4. kép: Tavolsigi autébuszok sorakoznak Mdnfinal®

Szocialis és joléti intézmények

A korszakban elvaras volt a nagyvallalatokkal szemben, hogy széles kort funk-
cidval tizemeltessenek joléti létesitményeket. Ez a sokrét(i szolgaltatas a megva-
losult allamszocializmus legnépszertibb tevékenysége volt a dolgozok korében.
A ,legvidamabb barakk” képéhez tartozott az orszag szinte minden munkaval-
lalojanak elérhetd iidiilési, egészségligyi, szocidlis és kulturdlis ellatérendszer
megléte. Bar a joléti infrastrukttra épitése, karbantartasa legtobbszor a tarsadal-
mi munka korébe tartozott, a jol miikodé munkahelyi kollektivaknak ez nem
jelentett kiilondsebb problémat. A 12-es Volan a dolgozok nagy megelégedésére
példaul jol felszerelt, korszerti idiiléket tizemeltetett Harkanyban, Mohacson,
Fonyddligeten és Orfiin.

28 Utatadas Apatvarasdon. Dundntili Napld, 1975. szeptember 12. 2.

29 Foto: Dél-dunantuli Regionalis Konyvtar és Tuddskozpont, Csorba Gy$z6 Konyvtar (Pécs) / Toth
Tibor Endre pécsi képeslap gytijteménye (https://mandadb.hu/tetel/574648/Tavolsagi_buszok_
Manfan - Letoltés ideje: 2025. oktober 3.)
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Az 1960-ban elindult tizemorvosi rendelés 1965-ben 6nall6 fogaszati rendeld-
vel boviilt.* Ideg-, n6gydgyaszati- és fizioterapias kezelések folytak a szakorvosi
ellatas keretében. 1978-ban megkezdte miikddését a 200 négyzetméteren létesi-
tett korzeti Munkalélektani Allomés. Az egészségiigyi ellatasban harom féfoglal-
kozasu és két részmunkaidds orvos dolgozott, 9 asszisztens segitségével.

A tarsasag megalakuldsatol kezdve miivel6dési hazat {izemeltetett, ami a
szinvonalas kulturalis programok mellett a tarsasagi egyiittlét szintere is volt.
Szamos szakkér, klub, vetélkedd, zenekar, konyvtar mikddott a Volan Miiveld-
dési Hazaban.

Szabadidds tevékenységek, sport, tarsadalmi munka

A Pannon Volan Bartok Béla Férfikara az orszagos, sét az eurdpai kérusmozga-
lomban is a legel6keldbb helyet foglalta el. A kérus tagjai hosszt évtizedeken ke-
resztiil a vallalat dolgozéi koziil kertiltek ki. Az 1945-t61 miikodé férfikdrus ma is
Pécs varosanak egyik biiszkesége. A nemzetkozi korusversenyeken elnyert 32 dij
mellett legnagyobb sikeriiket 2006-ban Kindban, 2008-ban Ausztriaban és Graz-
ban arattak a 4. és az 5. Kérusolimpian, ahol olimpiai bajnokok lettek. Ugyancsak
2006-ban megnyerték a IV. Kodaly Zoltan Magyar Korusverseny Nagydijat. 2007.
januar 22-én a Magyar Kultira Napjan Csokonai dijban részestiltek.

A 12-es Volan csapata 1976-ban orszagos kispalyas labdarugdbajnoksagot
nyert. Az 1 milli Ft-os nyereménybdl egy hatszobas tidiilét vasarolt a vallalat
Fonyddligeten. A biiszkeség mellett a focicsapat évekig azt a célt tlizte maga elé,
hogy tjra és tjra megnyeri a kupat, hogy legyen forras a nyarald feltjitasra is.
Bar ujrazni nem sikeriilt, a fonyddligeti tidiil6t a tarsasag dolgozdi tarsadalmi
munkaban bévitették és feltjitottak.

A Pannon Volan Sport Club Autos Szakosztalya 1971 januarjaban alakult. Ver-
senyzd&ik kozott a magyar rallye sport kiemelkedd egyéniségeit talaljuk. Koziiliik
a hatszoros magyar bajnok és haromszoros Eb-futamgy6ztes Ranga Laszlo érte el
a legnagyobb sikereket. A kupak koziil a legértékesebbek a rallye-csapatbajnoki
és rallye-abszolut bajnoki cimek voltak.

A tarsadalmi munka az allamszocializmus egyik jelképe volt. Bar a felszines
torténetszemléld elintézhetné az értékelést azzal, hogy az allam bérezés nélkiil
ingyenmunkat vart el polgaraitdl, de az egyén és a koz0sség szintjén ennél arnyal-
tabb volt a mozgalom értékelése. A tarsadalmi munkat az 1960-as évek kozepére
konszolidalédott rendszer felemds megitéléstivé formalta a munkavallalok koré-
ben. A kommunista szombatok, a szocialis és oktatasi intézmények rendszeres

30 ALBERT 2024. 48.
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patronaldsa, a kozjot tamogato épitések a dolgozok szabadidejébdl vett el. Masfe-
161 viszont nem szabad figyelmen kiviil hagyni a tarsadalmi munka és a brigad-
mozgalom kozdsségépitd, kozosségformald, a szocializaciot tamogatd funkcidjat
sem. A tarsadalmi munka ugyanis mindig szdérakozas is volt, errdl az tizemek, a
szakszervezetek gondoskodtak. A volanos dolgozok jelentds szerepvallalasaval
épiilt a Mecseki Vidampark, az Uttorévastt, az orflii térendszer, tarsadalmi mun-
ka keretében tjultak meg az idiilSk, épiiltek az egészségiigyi sziirs- és konyv-
tarbuszok. Napjaink visszaemlékezéseiben a tarsadalmi munkdnak alapvetGen
pozitiv a megitélése, melybdl a Volanosok az egész megyében kivették a résziiket.

A stabil munkahely, a szakmai karrier lehetGsége, a széleskorii szocidlis €s jo-
1éti juttatasok, az Osszetarto, j6 hangulatt kollektiva eredményeként sok esetben
egy-egy csalad harom generdcidja is dolgozott a Volannal.

Befejezés

Az idén 76 éves Pannon Volan és jogelddjei a Dunantul, Baranya megye és Pécs
fejlodésének torténetében kiemelt kozfeladatot lattak el. Az 1980-as évek végére
azonban az aruszallitasi igények visszaestek, a menetrendszerinti autébusz-kozle-
kedés bérigényessége nétt, a jarmtpark jelentésen elhasznaldédott. Az ebbdl ered6
eredménycsokkenést csak részben sikertilt ellenstilyozni, a vallalat veszteséget ter-
melt. Az orszag gazdasagi agonidja jelentkezett a Volanndl is. A fenntartasi és bér-
koltségek kilSttek, a jarmiiamortizacids tdmogatas megsziint. Az allam elengedte
a Volan kezét. A dolgozdok korében megjelent az egzisztencialis szorongas.

Az egyéni kozlekedés, azaz a személygépkocsi aranytalan hasznalata és tér-
foglalasa a helyvaltoztatasi modok kozott egy kdrnyezeti, urbanisztikai és gaz-
dasagi szempontbdl is fenntarthatatlan kozlekedési rendszert eredményezett.
Németh Lajos pécsi tanacselnok-helyettes, a Virosi Kozlekedés cimi folydirat ha-
sabjain mar 1973-ban figyelmeztetett erre:

A kozuti kozlekedésen beliil legnagyobb aranyii az egyéni kozlekedés fejlédése. Ez
az onmagdban drvendetes jelenség eddig soha nem tapasztalt lehetdségeket nyiijt
az utazasi célok elérésére, ugyanakkor az nthdlozat teherbirdsit alaposan probdra
teszi; iddvel a kozuti forgalmat meg is bénitand, ha nem taldlndink mds kozlekedési
médokat bizonyos utazdsi igények kielégitésére. Jelen ismereteink szerint a prob-
léma megolddsdt a tomeges, rendszeres utazdsi igények kiszolgdldsdra fejlesztett,
megbizhatd, attraktiv tomegkozlekedés jelentheti.”!

31 NemerH 1973. 378.
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A jOl szervezett személy- és aruszallitas alapvetd feltétele a fejlédésnek, tarsa-
dalmi hasznot képez, tamogatja a fenntarthatdsagot és élhet6 varosi kdrnyezetet
teremt. Az olvasdkban felmeriilhet a kérdés, hogy a probléma 52 évvel ezel6tti
felismerését vajon mennyire kovették tettek? A felel6s politikai iranyitas milyen
valddi valaszokat adott a kdzforgalmu kozuti kdzlekedés kihivasaira és a tomeg-
kozlekedés napjainkban mennyire képes ezeknek megtelelni?

Forrasok
Sajtoforrdasok
Dunantutli Napld, 1968, 1975
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Abstract

The beginnings of civil aviation in Pécs

This study presents the early history of aviation in Pécs, from the launch of the “Turul’ bal-
loon, which was the main attraction of the 1907 National Exhibition and Fair, to the end of
the Serbian occupation of the city. In the early 1900s, airplanes were regarded as spectacu-
lar innovations and sources of public fascination, as newspapers reported on new records
being set almost every day. Air shows were extremely popular not only abroad, but also in
Hungary, where young pilots could demonstrate their aircraft and skills in exchange for a
certain compensation. Pécs hosted its first air show in the summer of 1910, which was a great
success. This research examines the efforts of Pécs aviators in the 1910s to conquer the skies
and also describes the city’s first ‘air races.” During World War I, plans were already under-
way to integrate the city of Pécs into international and domestic air traffic by establishing an
airport. The study discusses the concepts that emerged during World War I and the Serbian
occupation, concluding with the impact of the Treaty of Trianon on aviation.

Keywords: aviation, Pécs airport, air race, airplane

Bevezetés

A repiilés mindig nagy vagya volt az emberiségnek. Az 6kortdl ismeriink erre
iranyulo torekvéseket, azonban a technika csak a 18. szazadban érte el azt a fej-
lettségi szintet, hogy a levegdé meghoditasa realitassa valjon. Tanulmanyomban
Pécs varos repiiléstorténetét dolgozom fel a 19. szazad végétdl a varos szerb meg-
szallasa utani felszabadulasaig a levéltari forrasok és a korabeli sajto tiikrében.

*  Levéltaros, MNL Baranya Vérmegyei Levéltara.
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Magyarorszagon az els6, léggdmbbel magasba emelkedett ember dr. Men-
ner volt, aki hidrogénnel tolt6tt léghajéjan 1811. janius 2-an szallt fel Pesten a
Varosligetbdl, s egy oranyi utazds utan Gyongyods kozelében szallt le.! Az els6
léggdmbot 1885-ben lathatta Pécs varos kozonsége. Ekkor érkezett a varosba
Henri Beudet francia kapitany, aki légballonon felemelkedett a levegdbe, és az
arrol lelégd trapézon kiilonb6zé mutatvanyokat mutatott be. , Beudet kapitiny,
a hires 1éghajés vdrosunkba érkezett s itt mutatja be vakmerd légutazisdt a publikumnak.
A mutatvdiny kétségkiviil nagyszerii. A léghajén nincs a szokdsos kosdr alkalmazva, ha-
nem egy fiiggd-hinta, melyen a vakmerd légutazo torndszik. A 1éggomb 30 méter magas.
Ezer, ezerotszdaz méter magassagba szall”* — tudositott az eseményrol a Pécsi Figye-
I6. A hajmereszté mutatvanyra, amelyet jelentds szamu nézdsereg kisért végig,
1885. oktober 4-én kertilt sor:

,,Beudet kapitiny vasdrnap délutin 5 és 6 éra kozt szdllt fel »Incroible« léggimbjével
a magasba. Nagyszdmii kozonség gyiilt eqyiivé, de nem a zdrt helyiségbe, honnét a
folszdllds tortént s ahol fizetni kellett, hanem a keritésen kiviil a bardnyiitnak vezetd
utczin. A 1éggomb amint teljesen kifesziilt, elbocsdtatott és folszdllt nagy sebesség-
gel. Csak egy ropke pillanat miive volt, amint Beudet elkapta a trapézt. A gomb
merdlegesen emelkedett fel, aztan a légaramlat északnak vitte koriilbeliil a baranyiit
végénél, a Mecsek aljaban szdllt le.””*

A kovetkezd repiiléssel kapcsolatos eseményre meglehetdsen sokat kellett varnia
Pécs lakossaganak, egészen 1907-ig, amikor orszagos kiallitast és vasart rendeztek
a varosban. Ennek egyik kiemelkedd latvanyossaga a ,,Turul” légballon felemel-
kedése volt, amire el6szor 1907. junius 27-én kertilt sor: , A felszdlldst oridsi kozonség
nézte végig, s részt vettek a felszdlldsban Zsolnay Miklds, grdf Draskovics Ivin, Krdl f6-
hadnagy s a léghajo kormanyosa. A felszallasnak rendkiviil jo id6 kedvezett s a 1égi utasok
az alant nézd kozonségre viragokat hintettek. A léghajo egyenesen Harkdny irdnydban
szdllott a magasba.”* — tudositott a Pécsi Kozlony. A repiilés 25 percig tartott, kortil-
beliil 1400 méter magasra emelkedtek fel, majd Kokény kozség kozelében szalltak
le, ahol taldlkoztak az &ket {ild6z6 automobilokkal. A léghajé az orszagos kial-
litds alkalmaval tobbszor is felemelkedett, hogy szdérakoztassa az Osszesereglett
kozonséget. A kiallitas mas repiiléssel kapcsolatos latnivaldval is szolgélt, egyik
alkalommal a Tolnamegyei Kozlony tudositoja , repiild fidkker lovak”-rdl szamolt be:
,Mulatsigos ldtvinyossdga volt a pécsi kozonségnek a mult vasdrnap délutini léghajos

1 Bop6k 2002. 21.

2 Léghajozés. Pécsi Figyeld, 1885. oktdber 3. 2.

3 Aléghajos. Pécsi Figyeld, 1885. oktdber 10. 3.

4 A Turul felszalldsa. Pécsi Kozlony, 1907. junius 29. 6.
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iinnepélyen; a vdrosban levd Osszes fidkkeros lovakra aprd ballonokat erdsitettek, mintha
mindeniket a léghajo vitte volna. Az érdekes latvinyossignak sok nézdje akadt.”>

Kiilonlegesnek igérkezett Kathe Paulus vilaghir( aeronauta, az 9sszecsukha-
to ejtéerny6 feltalaldjanak produkcidja is, aki a felszalld léghajobol, koriilbeliil
2000 méter magassagbol tervezett ejtéerny0ds ugrast végrehajtani. Ez azonban a
pécsi kozonség nagy csalddasara elmaradt, mert nem érezték elég biztonsagos-
nak a mutatvany kivitelezését.

Az elsé repiiléverseny Pécs varosaban

Pécsett az els6 szarnyprobalgatasok Faludi Karoly® szinmtivész nevéhez f(iz6d-
nek, aki sajat tervezésti repiilogépével kisérletezett. 1908-ban Aradon egy két-
szarnyu siklogép épitésébe kezdett, amellyel 1909. junius 15-én sikeres repiilési
kisérletet hajtott végre. Nem sokkal ezutan szerz6dott Pécsre, és itt folytatta
szinészi palyafutasat, emellett az aviatika iranti szenvedélye is toretlen maradt.

1. kép: Faludi Kdroly repiil6gépe”

5 Hirek a pécsi orszégos kidllitasbdl. Tolnamegyei Kozlony, 1907. augusztus 1. 4.

6 Faludi Karoly (Faludy Kdroly) (Arad, 1872. februar 11. — Arad, 1974. februar 10.) szinész, énekes, disz-
letfestd, amatdr repiilészerkesztd. 1893-1899 kozott a Pécsi Nemzeti Szinhdz segédszinésze volt.
1900-1901 kozott szerz8dott Kassara, 1901-1905 kozott Pozsonyban, Sopronban és Fiumében jat-
szott, majd 1905-1909 kozott Aradon lett énekes-szinész. 1908-ban kezdett 1égi jarmii szerkesztésé-
vel, épitésével foglalkozni. 1909-1911 kozo6tt ismét Pécsett dolgozott. Lasd: Faludi Karoly. In: MEK,
(https://mek.oszk. hu/00300/00355/html/ABC03975/04058.htm — Letdltés ideje: 2025. szeptember 30.)

7 Levéltari lapozo: Faludi, az aradi szinész-aviatikus. Aradi Nap, 2015. januér 21. (https://www.
aradinap.ro/blog/2015/01/21/leveltari-lapozo-faludi-az-aradi-szinesz-aviatikus/ — Letdltés ideje:
2025. februar 15.)
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Faludi ,Hungaria” elnevezésti, szétszerelt repiilégépe 1909. oktober elején ér-
kezett meg a pécsi vastutallomasra. A gépet eldszor lefoglaltak és az allomas
raktaraban helyezték el, mivel Faludi nem tudta kifizetni a szallitasi koltséget.
Zsolnay Miklés azonban a segitségére sietett és 100 koronat biztositott a re-
piilégép kivaltasara. A Pécsi Atlétikai Klub atengedte sajat sporttelepét a fel-
talalonak, hogy folytathassa kisérleteit, a budapesti Aero Club pedig igéretet
tett, hogy erésebb motort szallit Faludi repiilégépéhez. Ennek beszerzése érde-
kében 1910. januar elején megalakult a Faludi Karoly repiilégép konzorcium,
amely elnokévé Sipocz Géza elmegyogyintézeti igazgatod féorvost, a rendel-
kez6 bizottsag tagjaiva pedig Steinacker Aurél szazadost, Grosz Imre foldbir-
tokost és Kiss Jen6t valasztottak, utdbbi a befolyt 0sszegekkel, illetve a napi
teenddkkel foglalkozott.?

1910. januar 19-én a konzorcium Pécs Varos Tanacsahoz folyamodott enge-
délyért, hogy a pécsi Atlétikai Sport Club Rath utcai telephelyén egy ideiglenes
favazas bodét épitsenek a repiilégép tarolasara. Az ingatlan birtokosa, a pécsi
plispoki uradalom engedélyt adott az épitkezésre, de azzal a kikotéssel, hogy
,, Tek. Urasdgoddal, illetve a repiil6gép consortiummal szemben is érvényben marad azon
kikités, hogy ha O méltésdga a Piispok tir emlitett teriiletet mds célra szandékozik fordita-
ni, az esetben ezen engedély megsziinik.”® Az engedélyt egyeldre fél évre adtak meg,
de Gjabb kérvénnyel meghosszabbithatd volt.
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2. kép: Faludi Karoly tervezett ,hangdrja” a repiil6gép tiroldsira™

8  Cs1zek 2008. 13-16.
9  HU-MNL-BaML-IV.1406.e.-C-2316-1910.
10 HU-MNL-BaML-IV.1406.e.-C-2316-1910.
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A Faludi Karoly-féle repiil6gép 1910 marciusdra késziilt el a Hoffmann-féle bu-
tor és asztalos gyarban. A repiil6gépbdl azonban hianyzott a motor, ezért a pi-
16ta siklorepiilésekkel kisérletezett Arpad kozség hatardban, egyik alkalommal
a gép kisebb balesetet is szenvedett. Mivel a szintarsulat nyaranta Siéfokon és
Nagykanizsan vendégszerepelt, Faludi ott folytatta tovabb kisérleteit. Siéfokon
sikeres repiilést mutatott be, am Nagykanizsan, az egyik probarepiilése soran
ismét balesetet szenvedett, a laban sériilt meg és a gépe is Osszetort. Sériilése és a
gép megjavitasara sziikséges pénz hianya miatt ezt kovetden felhagyott a tovabbi
probalkozasokkal.

Az els6 motorral ellatott repiilédgép 1909. oktdber 17-én jelent meg Magyar-
orszagon. Budapest lakossaganak a francia Louis Bleriot mérnokpilota tartott
bemutatot, aki azzal valt hiressé, hogy 1909. juliusdban elséként repiilte at a La
Manche-csatornat. Bleriot nagy sikere a kételkedSket is meggy6zte a jarmii hasz-
nossagarol, igy a repiilést tdimogatd korok hamarosan megalapitottak a Magyar
Aero Clubot, amely a késObbiekben a repiilés népszeriisitésére szamos repiild-
versenyt (repiilénapot) szervezett orszagszerte.

A repiilés iranti érdekl6dés megndvekedése miatt ebben az idészakban tobb
kérvény is érkezett Pécs Varos Tanacsahoz, hogy repiiloversenyt tarthassanak a
varosban. Az elsé megkeresést a budapesti Helios Automobil Forgalmi Rt. adta
be 1910. februar 25-én: ,, Bitorkodunk a nagyérdemii Virosi Tandcsnak szives tudomad-
sdra hozni, hogy Herceg Windisch Gratz Lajos tir elndklete alatt megalakult tarsasdgunk
kiilon Aviatikai osztdalyt létesitett és rendszeresen fog egyes nagyobb vdrosokban a kiilon
e célra szerzddtetett ismert nevii Croquet belga aviatikustdl repiiléseket eszkizolni.”!
A repiilést Bleriot-féle repiilégépekkel tervezték, és a varosvezetés figyelmét az
idegenforgalom novekedésébdl fakadd anyagi elényokre is felhivtak. A tarsasag
azonban csak ugy vallalta a repiildverseny megtartasat, ha annak koltségeihez a
varosi tandcs is hozzajarul: , Miutin villalkozdsunk temérdek kiaddssal és koczkdzattal
van egybekotve, a repiildgépet csupin akkor eszkozolhetndk, ha a nagyérdemii Tandics
a megfeleld tamogatist tarsasigunk részére kildtasba helyezné.”'? Pécs Varos Tanacsa
azonban ekkor még nem tudott anyagilag hozzajarulni a kezdeményezéshez.

A kovetkezd kérelem a MAV Kolozsvar Varos Menetjegy-irodatdl érkezett
1910. jalius 7-én: ,Szdndékunkban dll ottan e hé folyamdin vagy augusztusban Frey
André® és Ravetto G.** vildghirii francia aviatikusok dltal eqy néhiny felszdlldst repii-
l6gépen rendezni, amelyhez ezennel becses engedélyéért folyamodunk.”*> A budapes-
ti kérelmez6khoz hasonldan felhivtak a figyelmet az idegenforgalom varhato

11 HU-MNL-BaML-IV.1406.e.-C-5924-1910.

12 HU-MNL-BaML-1V.1406.g.-E-5924-1910.

13 André Frey, francia pilota.

14 Valdszintiileg Clemente Ravetto, az olasz repiilés egyik tttordje.
15 HU-MNL-BaML-1V.1406.g.-E-17820-1910.
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novekedésére, illetve tajékoztatast kértek a tekintetben, hogy a vérosban tartot-
tak-e mar repiilénapot és adtak-e mar ki hasonlé engedélyt valamilyen masik
cégnek. Pécs Varos Tandcsa nem ellenezte a repiiléverseny megtartasat, de ugy
vélte, hogy megszervezése nem tartozik a hataskorébe:

,ertesitjiik, hogy a viros tandcsinak ez ellen elvi szempontbdl kifogdsa nincs,
azonban, mint hatésag az ez irdnyii kezdeményezd ténykedést hatdskorén kivii-
linek tartja. Repiildverseny tartdsndl, mint eqyéb mutatvinyokndl is, a hatésdg
feladatdt csupdn a renddri és helyhatosdgi engedélyek megaddsa képezi, mig a
tobbi tennivald a vdllalkozé gondja, aki vdllalkozdsdnak sikerét tdrsadalmi titon
biztosithatja.” '
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3-4. kép: Kérelem a MAV Kolozsvir Viros Menetjegy-iroditdl repiilénap
rendezésére (1910)"

4

Néhany nappal késébb, 1910. julius 15-én Redics N. bécsi ir6 is beadta kérelmét
a varosi tanacshoz. Redics szintén augusztusban vagy szeptemberben szeretett

volna repiiléversenyt tartani. A varosi tanacs hasonléan valaszolt, mint a MAV
Kolozsvar Varos Menetjegy-iroda kérésére.

16 HU-MNL-BaML-1V.1406.g.-E-17820-1910.
17 HU-MNL-BaML-1V.1406.g.-E-17820-1910.
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5. kép: Lipscher Lipot pdrizsi gydros
o @ 7 :
kérvénye repiiléverseny megtartdsira A f&//%ﬂ??/"///? oé////”éﬁ/

EXPLOITATION DE LA PROVINCE
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Nemsokara beérkezett Lipscher Lip6t e u%?w/{?z i
parizsi gyaros kérvénye is, aki szintén : /Zﬁ; ‘4,%&, /
szeptember hdénapban akart repiild- - % ”“f %
versenyt tartani, azonban a Varosi Ta- : /I?éﬁ% Z - ;/7
nacs értesitette, hogy mar egy masik 7% v ZW ~
vallalkozé kapta meg a lehetdséget. ‘ ‘%ﬂ 4 MZ‘Z//” &Z/}W

Bar az eredeti kérvény nem maradt %’%@Z/ m/% 4’%
fenn, abefuté végiil aFrancia Aero Club W M/m//, d///mé ek

pilétaja, Leon Versepuy lett, aki mar B
egy budapesti bemutaton is repiilt. A %;fé ’%;
pécsi repiilénap el6tt Eszéken mutatott o &

be sikeres fel- ésleszallast 1910. augusz-

tusaban. Amikor a varosban hire ment, hogy a francia piléta reptilni fog a szeptem-
ber 5-re hirdetett pécsi repiiléversenyen, egy fiatal pécsi aviatikus, Csaszar Géza®
megprobalta megelézni a franciat a sajat épitésti repiilégépével, ezért szep-
tember 4-ére felszallast hirdetett. A repiilégépének azonban nem volt motorja,
ezért adakozasbol prébalta feljavitani. Levelet intézett Pécs Varos Tandcsahoz,
amelyben azt kérte, hogy engedélyezzék szamadra a pécsi tornacsarnok haszna-
latat augusztusban 10 napra, hogy a repiilégépét kiallithassa és a befolyt 6sz-

szegbOl épitését befejezhesse:

,,Kegyeskedjék a Pécsi tornacsarnok termét, 1910 aug. hd 18-27-ig rendelkezésem-
re bocsdjtani azon czélbol, hogy ott ezen id6 alatt 11 m. nagysdagu repiil6gépemet
kidllithassam és igy a nagy kozonségnek lehetévé tegyem annak megtekintését,
bizonyos Osszeg fejében. Ezt pedig azért szdndékozom tenni, hogy az ily médon
bejott dsszegen gépem részére a sziikséges hangdrt megépitsem. A gépen mdr csak

18 HU-MNL-BaML-1V.1406.g.-E-17820-1910.

19 Leon Versepuy francia pilota (Riom en Auvergne, 1881. januér 27. — Neuilly sur Seine, 1954) Alber-
tos Santos Dumont tanitvanya volt, az altala gyartott Demoiselle géppel repiilt. (https://gallica.bnf.
fr/ark:/12148/bpt6k65523525/f48.image.r=versepuy.langFR — Letoltés ideje: 2025. oktober 1.)

20 Csaszar Géza (Pécs, 1894. aprilis 6. — Pécs, 1961. oktober 11.) Gjsagird, a Pécsi Naplondl jelentek
meg els6 cikkei. frt a Munkdsnak, a Pécsi Ujsa’gnak, szerkesztette az ujvidéki Dél-Bicska cimi la-
pot. 1929-t61 a Dundntiil munkatarsa. (https://www.baranyaidigitar.hu/neves-szemely/1116 — Le-
toltés ideje: 2025. szeptember 30.)
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a befejez6 munkdlatok vannak hdtra, de azokat otthon helysziike miatt elvégezni
nem tudtam.”*

Rauch Janos varosi fémérndk azonban a kérést elutasitotta, mondvan, augusz-
tusban zajlanak a tornacsarnok tatarozasi munkalatai, de emellett elvi okokra is
hivatkozott: , nem tartom helyénvalénak, hogy mieldtt barki is megQydzodhetett volna a
kidllitando targynak e czélra alkalmas voltdrdl, a viros kozonsége segitségével mod nyuij-
tassék arra, hogy a lakossig esetleg megsarcoltassék”* — hangsulyozta. Noha Zichy
Gyula piispok 200 koronat adomanyozott a repiilégép befejezésére, a kivant 6sz-
szeg végiil nem gylt 6ssze a motorra. Ennek ellenére szeptember elején Csaszar
Géza megkisérelte a felszallast, mivel Grész Imre tiszogi foldbirtokos megigérte,
hogy rendelkezésre bocsatja az autdjat vontatas céljara. Ez azonban elmaradt, igy
a felszallasra kilatogatd nézdsereg kapaszkodott bele a vontatokotélbe. A koze-
pes szélben rohand emberek néhany méter magasra billentették fel a gépet, am
az elfordult és lezuhant. A pildta szerencsére kisebb horzsolasoktdl eltekintve
nem szenvedett komolyabb sériilést.”

A sikertelen kisérlet utan a pécsi légtér meghdditasara végiil 1910. szeptem-
ber 5-én keriilt sor. A loversenytérre 20 000 ember latogatott ki. A bemutatd vé-
gén a néz0kozonség nagy lelkesedéssel és ovacidval fogadta Leon Versepuy-t,
a francia pilotat:

,,az aeroplan hirtelen felszokkent a levegdbe és diadalmasan szelte a hideg mecse-
ki levegdt. Kerengue, berregue szdllott a gépmaddr a pdlya folott mintegy 10-12
méter magassagban, vagy hdromszor megkeriilte a repiiléteret és szép simin lee-
reszkedett. Tapsvihar és éljenrivalgds tort ki a kozonség korébdl és a nagy vdira-
kozds utdn mindenki megelégedetten targyalta a gyonyorii repiilést. Amde a leg-
megkapdbb, a legsikeriiltebb a negyedik repiilés volt. Ekkor mintegy 20-30 méter
magassagnyira emelkedett fol Versepuy s hogy hodolatat kifejezze a kozonség eldtt,
tobbszor elrepiilt folotte. Gukkerek szdzai szegezddtek a magas levegbeget mélto-
sdgteljesen szdntd aeroplan felé, amely mintegy tiz percnyi szdllongds utin lassan
leereszkedett a foldre. A kozonség orome és elragadtatdsa ekkor mdr nem ismert
hatdrt és dtszakitva a korldtokat és a renddri kordont, mintegy rohammal egyszerre
koriilvették a csodds gépmadarat és aki csak tehette, a kozelébe furakodott, hogy
kozelrdl ldssa a j6vd kozlekedési eszkizét, a szerény, eqyszerti aeropldnt. Tobb szdz
fonyi tomeg vette koriil a gépet, amelybdl csak a csavar latszott ki.”**

21 HU-MNL-BaML-1V.1406.e.-C-21137-1910.

22 HU-MNL-BaML-1V.1406.e.-C-21137-1910.

23 CsAszAr 1941.107.

24 Hurrg, Versepuy! A meghdditott pécsi levegd. Pécsi Napld, 1910. szeptember 6. 3.
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A Pécsi Naplo tudositdja azonban hangot adott csalodottsaganak is, hogy nem
egy helyi aviatikusnak sikeriilt az elsé sikeres felszallas Pécs varosaban:

,,Amidén drvendve konstatdljuk ama tényt, hogy ezen repiilés a virakozdson feliili
sikert az erkolcsi téren joval feliilmiilta, nem zdrkozhatunk annak kijelentése eldl,
hogy mennyivel dicséségesebb, kedvesebb dolog lett volna az, hogyha egy pécsi,
vagy legaldbb magyar avidtor repiilését nézhettiik volna végig, aki mégis csak
kozelebb dllott volna a sziviinkhoz, mint ez a kis francia, akinek sikeres r0piilésérdl
azonban mégis csak szimpdtidval és 6rommel kell megemlékezniink, miutdn 6 volt
a legelsd, aki Pécsett folszillt és ily modon a pécsi levegd meghdditdsdért jiard babér
is 6t illeti.”

6. kép: Leon Versepuy repiilégépe felszilldsra készen®

A kovetkez6 évben egy fiatal pécsi mechanikus, Glavak Gyula tervezett egy mi-
kodo repiil6gépet, amelyet a Magyar Géprepiilok Szovetségének szaktitkarai, Zsé-
lyi Aladar és Wittmann Viktor gépészmérnokok és aviatikusok a kévetkezSképp
biraltak: , A repiil6gép a bemutatott tervezet szerint a felépitésre feltétleniil alkalmas, a
konstrukcio ellen lényeges kifogds nem tehetd, annak finanszirozdsdt birkinek is melegen
ajanlhatjuk.”* Mivel Glavak Gyula nem rendelkezett megfelel6 anyagi tdamogatassal,

25 Hurrg, Versepuy! A meghdditott pécsi levegd. Pécsi Napld, 1910. szeptember 6. 3. Kiemelés az
eredetiben.

26 Sir Stanley White and his Bristol Aeroplanes, 1910-1918. The Pioneers. Avitation and Aeromodelling —
Independent Evolution and Histories (https://www.ctie.monash.edu.au/hargrave/bristol.html —
Letoltés ideje: 2025. februar 15.)

27 Segitsiink egy pécsi aviatikust. Pécsi Napld, 1911. november 12. 6.
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7. kép: Glavik Gyula kérelme Pécs
vdrosihoz gyiijtési engedélyért™

gyljtési engedélyért folyamodott a
varosi hatdsagokhoz. A varosi tanacs
megadta az engedélyt, hangstlyozva,
hogy ,a szdalatti repiil6géptipus tervét
a Magyar Géprepiildk Szovetsége, mint a
géprepiilés legilletékesebb magyarorszd-
Qi faktora, felépitésre feltétleniil ajinlja
és ennélfogua tervezonek ezen kisérletezd
miikodése tamogatdsra méltonak latszik,

/ o e mdsrészt a helybeli tdrsadalom, mely a
ﬁ’?ﬂ% géprepiilés irdnt egyre fokozottabb mér-
g teékii érdeklodést és rokonszenvet tanisit,

W%%:/‘ eldreldthatdlag onként orommel segiti eld
J ey 12 I . oo
2. e adomdnydval a helybeli tervezd sikerrel

%

kecsegtetd onalld alkotdsii tervének megua-
lésitdsat.”* Az engedély 60 napra szolt,
az adomanyokrol Glavaknak pontos
jegyzéket kellett vezetnie, illetve barmikor kotelezhették e jegyzék bemutatasara,
ebben az esetben felvilagositast kellett adni a gyfijtés aktualis allasarol. Ezzel par-
huzamosan a helyi sajt6 is buzditotta a lakossagot a pécsi aviatikus timogatasara.

Sajnos semmilyen hozzajarulds nem érkezett a terv megvalositasahoz, igy
Glavak csalodottan adta le az ires lepecsételt adomanyiveket 1912. februarjaban:
a repiilogép megépitése csak terv maradt.

Ezekben az években Pécs Varos Tanacsahoz egyre tobb repiiléssel kapcsolatos
beadvany érkezett, 1912-ben példaul a Magyar Aviatikusok Tamogatasara Alakult
Orszagos Bizottsag nyujtott be kérelmet, hogy létrehozhassanak egy magyar pild-
taiskolat és a lehetséges aviatikusoknak repiilégépeket vasaroljanak. Leveliikben
hangsulyozzak, hogy Budapest torvényhatdsaga elséként 10 000 koronat adoma-
nyozott a cél elérésére és kérték, hogy a lehet6 leghamarabb szavazzak meg az
adomanyt, mert ,,a jiiniusi nagy bécsi léghajos kongresszus hozzdink is lerandulo ven-
dégei ldatni 6hajtjdk a magyar aviatika dllapotdt, ami a tervezett pildta-iskola nélkiil szo-
mortl szinben tiintetné fel viszonyainkat.”* Pécs Varos Torvényhatdsagi Bizottsaga

28 HU-MNL-BaML-1V.1406.g.-E-4085-1912.
29 HU-MNL-BaML-1V.1406.g.-E-4085-1912.
30 HU-MNL-BaML-IV.1406.g.-E-1802-1912.
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valaszadban méltatta a megkereso bizottsag , hazafias céljit, az aviatika fejlesztésének
a tudomdny, kereskedelem, ipar, kozlekedés, és védekezd szempontjabdl vald nagy jelentd-
séget” 3! ezért a szoban forgd célra 100 koronat szavazott meg.

1912-ben Gjabb latvanyos repiilénapban reménykedett Pécs varos lakossaga,
annak ellenére, hogy korabbi tapasztalataik szerint ezen alkalmak megvaldsula-
sa igencsak kiszamithatatlan volt, kiilonos tekintettel arra, hogy magyar pildtak
is csak ritkan vettek részt rajtuk. Prodam Guido® mar nydron bejelentette, hogy
repiilénapot fog tartani szeptember 8-dn a varosi gyakorldtéren, sét egy Pécs—
Mohdcs kozotti repiiléversenyt is tervezett. A felszallas bevételébdl 5-5 szazalé-
kot a Vidéki Hirlapirok Szovetségének és az Ujsagirok Nyugdijas Egyesiiletének
kivant adomanyozni. A bemutatét megeléz6en azonban nagybanyai fellépésén
a gépével balesetet szenvedett, igy a pécsi repiilése elmaradt.

Oktdberben tigy tlint, hogy sikeriil végre olyan repiilénapot tartani, ahol ma-
gyar aviatikus szall fel. A budapesti Szent Istvan repiilénap gy6ztese Novak Karoly,
valamint a fiatal Minar Gyula repiil6gép-szerel6 oktdber 7-én terveztek felszallni,
aminek megtekintésére 3 koronas tribiinjegyet, 2 koronas iil6helyet, 60 filléres allo-
helyet és 40 filléres didkjegyet vehetett igénybe a kivancsi pécsi latogato. A repiilést
végiil a kedvezdtlen iddjaras miatt oktober 13-ra halasztottak, am egy baleset miatt
ekkor sem sikertilt a felszallas: a 7-8000 ezer fGsre becsiilt néz6kozonség

kitartott egészen fél 5 6rdig, amig el0szor berregtették meg a repiilégép Anzo-
ni-motordtdl hajtott repiilélapdtokat és tiirelmesen vdrt, amig a gépet messze ki-
toltdk a versenytér nyugati részére, ahol ismét megdllt, és félérai 1ijabb vdrakozds
utin Mindr Gyula pildta abban helyet foglalva, a gép révid gurulds utdn szépen
folemelkedett és dtvdgva a térségen, vagy 20 méter magassagban kozel érve a hdrs-
fik korondjdhoz, hirtelen nyolcast vdgott a levegdben és a hirtelen fordulat hitisi-
totta meg a tovdbbi repiilést, mert a gép szdrnya meggorbiilt és az dvatos pildta
lassan, de biztosan leszdllt, hogy vasdrnapon 1ijbol — fol ne szdllhasson.”*

A pécsi légtér magyar aviatikus altali ,meghoditasa” ezuttal is elmaradt.
A kovetkezd kisérletre 1913 nyaran keriilt sor, ekkor Engel Mér zombori fii-
szer- és csemegekereskedd, mint Székely Mihaly* elsérend(i piléta megbizottja,

31 HU-MNL-BaML-IV.1406.g.-E-1802-1912.

32 Prodam Guido, teljes nevén: Prodam Guidé Kolozs Jinos, (Fiume, 1882. szeptember 11. — Budapest,
1948. julius 1.) olasz szarmazasu magyar gyogyszerész, repiilégép tervezd, a magyar aviatika
attordje. Lasd: Prodam Guido. In: MEK, (https://mek.oszk.hu/00300/00355/html/ — Let6ltés ideje:
2025. szeptember 30.)

33 Repiilés akadalyokkal. Pécsi Napld, 1912. oktdber 15. 6.

34 Székely Mihaly (Szarvas, 1885. janudr 11. — Budapest, 1959. prilis 3.) magyar gépészmérndk, repii-
16géptervezd, pilota. Nevéhez flizédik az elsé magyar tavrepiilés a Bécs—Budapest-Bécs titvonalon
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8. kép: Albatros repiil6gép Dobos
Istvdnnal®

\ fordult kérelemmel a Pécsi Rendérka-
pitanysaghoz, hogy juniusban repii-
I6napot tarthasson. A rendérkapitany
valaszaban kitért arra, hogy a legjobb
az lenne, ha a megbizottjat Pécsre kiil-
dené és azutan nyujtand be kérelmét.*
Székely Mihaly janiusi reptilése isme-
retlen okokbdl elmaradt, helyette Do-
bos Istvan® fiatal aviatikus mutathatta
be tudomanyat az érdekl6dd kozon-
ségnek, aki ekkoriban mar tobb vidéki
replilébemutaton is részt vett, tobbek
kozott Kaposvaron, Bajan, Szekszar-
don és Mohacson.

Dobos a repiiléshez a kdzponti va-
sartér hasznalatat kérte, amelyet a ko-

rabban igényelt és kapott engedélyekhez képest Pécs Varos Torvényhatdsagi Bi-

zottsaga meglehetdsen szigoru feltételek mellett engedett at:

,, 1./ Kérelmezd szavatossdgot tartozik vdllalni minden nemii esetleges kdrért és
a vdsdrteret az dtvett és tiszta dllapotban tartozik visszabocsitani, s 1igy ennek,
mint az alabbi kikotésnek biztositasdra 100 korona ovadékot koteles letenni, amit
mdr letétbe is helyezett, a viros tandcsa tudomdsul veszi. 2./ Haszndlati dij fejében
koteles a repiilénap utin a virosi szegényalap javdra 1000 korona brutté bevétel
esetén 50 korona, 1000 korondt feliilhaladd brutto bevétel esetén 100 korondt fi-
zetni, amire nézve a repiilénap eltelte utan annak eredményéhez képest fog a viros
tandcsa érdemben véglegesen donteni.”

35

36
37

38

1911. jalius 19-én. Ugyancsak 6 szallitott el6szor 1égi titon 1911-ben napilapot és egyéb sajtotermé-
ket a févarosbol vidékre. Lasd: Székely Mihaly. In: MEK, (https://mek.oszk.hu/00300/00355/html/ -
Letoltés ideje: 2025. oktober 1.)

Fortepan / Magyar Mtszaki és Kozlekedési Muizeum / Archivum / Negativtar / Wéber Karolyné
gyljteménye (132512).

HU-MNL-BaML-1V.1413.b.-9083-1913.

Dobos Istvan (Gyula, 1892. marcius 31. — Budapest, 1937. julius 1.) magyar repiil6gép piléta, avi-
atikus. Az Aviatikai versenyeken tobb dijat nyert. Az I. vilaghabortuiban piléta, majd berepiil6
pildta volt. 1937-ben repiilészerencsétlenség aldozata lett. Lasd: Dobos Istvan. In: MEK, (https://
mek.oszk.hu/00300/00355/html/ABC03014/03386.htm — Letdltés ideje: 2025. szeptember 30.)
HU-MNL-BaML-1V.1413.b.-12608-1913.
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Az 4j vasartér azért tlint a korabbinal idealisabb valasztasnak, mert konnyen el-
zarhato volt az ingyenes bamészkodok eldl, a fizetds kdzonség szamara pedig
kénnyebben megkozelithetd, mint a loversenytér. Dobos Istvan magyar szerkesz-
tést gépen, Svachulay Sandor® , Albatros”-an mutatta be rendkiviili tudasat.

A korabeli sajté nagy varakozassal tekintett a repiilés elé, kiilon hangsulyoz-
va, hogy végre egy magyar aviatikus fog felszallni:

,,Ez alkalommal a magyar aviatikusok korra nézve legfiatalabb, de eredmény tekin-
tetében egyik legszdmottevobb tagja, Dobos Istvin fog karcsii » Schwachulay« mo-
nopldnjdval felszdllni az 1ij visdrtéren, hogy bemutassa, mennyire nem valdk azok
a szdnalmas hangii lekicsinylések, amelyeket sokan a magyar aviatikdrol vildggd
kiirtoltek. Mdr csak azért is érdekes lesz ez a felszallds, mert magyar aviatikusrol
van sz0, aki nemcsak személyében érdekes ember, de mint aviatikus is elsérangil.
Dobos Istvin, mint ismeretes, egyik vdirosbol a masikba, ahol felszilldsokat ren-
dez, monopldnjin utazik, azon viszi egyet-mdsdt is. Pécsre is a levegdn dt érkezett
tegnap este 8 drakor s nagy néptomeg elbtt szdllt le az 1j vdsdrtéren. Holnapi
felszdlldsa irdnt nemcsak Pécsett, de a kdrnyéken is nagy érdeklédés nyilvinul s
eléreldthatolag nagy kozonség fogja azt végig nézni. Felhivjuk eziittal a kozonség
figyelmét a holnapi repiilésre, amely alkalommal valoban kimutathatja a pécsi ko-
z0nség azt a meleg, szeretetteljes szimpatiat, amellyel minden magyar embernek
viseltetni kell a magyar aviatika irant.”*

A repiilés nagy sikerrel zarult: a fiatal pil6ta haromszor is a magasba emelkedett
»Albatros” gépével. Az egyik alkalommal viragokat szort le az dmulattal figyeld
nézdbsereg kozé, amit lelkes éljenzéssel koszontek meg.*! Dobos Istvan elmondasa
szerint Pécsen érte el repiildjével az addigi legnagyobb magassagat, ezerhétszaz
métert.? A renddrkapitany-helyettesnek jelentést kellett tennie felettesének Do-
bos Istvan repiilési teljesitményérdl:

,,Dobos Istvin okleveles magyar pildtdnak Pécsett 1913. évi julius hé 6, illetve
7-én bemutatott mutatvdnyos repiiléseirdl ezennel igazolom, hogy azok minden
tekintetben a legszebb sikerrel folyt le, felszilldsai és 500-600 méter magassigban
tortént csoddlatos repiilései, valamint a Kis térre szoruld, a gép biztos kormdny-

39 Svachulay Sandor (Kassa, 1875. junius 3. — Budapest, 1954. augusztus 25.) a magyar repiilégép-ter-
vezés és épités egyik tuttordje. Lasd: Svachulay Sandor. In: MEK, (https://mek.oszk.hu/00300/00355/
html/ - Letoltés ideje: 2025. szeptember 30.)

40 Repiilénap Pécset. Dundntiil, 1913. julius 6. 5.

41 A pécsi repiilénap. Dobos Istvan piléta sikere. Dundntil, 1913. julius 8. 1-2.

42 Hogy lett Dobos Istvanbdl pil6ta. Dundntiil, 1913. jalius 13. 4.
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zdsdt igazold leszdlldsai a pildtank kivdld iigyességérdl tesznek taniibizonyossdgot,
s mely a vdros kozdsségének osztatlan elismerését vivta ki.”*

A repiilénapok, illetve bemutaték megszaporodasa a vidéki varosokban sziiksé-
gessé tette ezek szabalyozasat. A légi bemutatok engedélyeinek kiadasarol a Bel-
ligyminisztérium 141.464/1913. szadmu korrendelete intézkedett, amely felhivta a
figyelmet arra, hogy sokszor csak pénzéhes vallalkozok hasznaljak ki a sztikos
anyagi helyzetben 1évé6 pilotakat, illetve kitért a légi bemutatok kozbiztonsagot
és kozrendet veszélyeztetd hatdsaira is. Mindezek miatt, amig a légi jarmtvekre
vonatkozd altalanos érvényti szabalyzat el nem késziil, a minisztérium elGirta,
hogy engedély csak , azoknak a magyar honosoknak adassék meg, akik 1igy gépiik szer-
kezeténél, mint légijarmiivezetdi képességiiknél fogua kelld biztositékot tudnak nyiijtani
arra nézve, hogy egyrészt a kizonség életbiztonsiga veszélyeztetve nem lesz, mdsrészt
pedig a kozonséget a repiilés esetleges elmaraddsaért vagy 1ijabb hatdrnapon vald meg-
tartatdsdval, vagy mds modon kdarpotoljak.”** A kérelmek elbiralasahoz a pilétardl és
a légi jarmiivekrdl a Magyar Aero Szovetségtdl kellett felvilagositast kérni.

Baranya varmegyében ebben az idészakban rendkiviil nagy volt az érdek-
16dés az aviatika irant. Tobb repiilogép-konstrukcié jelent meg, de ezek meg-
maradtak a tervezés fazisaban, gyakorlatban sohasem repiiltek veliik. Huberth
Andor eszéki kiralyi mérnok példaul 1909-ben bejelentett ,lapatkerekes repii-
16gép” talalmanyara 1911-ben kapott szabadalmat, a&m a szakérték nem tartot-
tak repiilésre alkalmasnak a gépet a nehézkes szerkezet és a meghajtas kivite-
lezésének hianyossagai miatt.* Hasonldan jart Sabel Gyula pécsi fiatalember is,
aki egy Santos-Dumos féle repiilégépet konstrudlt, azonban a motor hidnyzott
a gépébol.* Toth Ferenc oldi asztalos szintén repiil6gépet épitett, amely majd-
nem készen allt a felszallasra, azonban a motorhoz sziikséges gyujtdszerkezet az
0 gépébdl is hianyzott.””

Az elsé kisérlet Pécs bevonasara a nemzetkozi légiforgalomba

Az 1. vilaghaboru kitdrése utan nem tartottak tobb repiilénapot Pécs varosaban,
mivel a repiilégépekre a frontvonalnal volt sziikség a hadsereg tdmogatasara, il-
letve az ellenséges csapatok felderitésére. A technika fejlédése ekkor mar lehetévé

43 HU-MNL-BaML-1V.1413.b.-12608-1913.

44 HU-MNL-BaML-1V.1406.g.-E-1533-1914.

45 SzaB6 2001. 111. A téméaval kapesolatban lasd Toérok Gabor Huberth Andor baranyai mérnik, feltaldld
kiilonleges légijarmiive a 20. szdzad elejérdl cimd, jelen kiadvanyban megjelent tanulmanyat.

46 A szétszedett repiil6gép. Pécsi Napld, 1913. julius 13. 5.

47 Asztalos, mint aviatikus. Pécsi Naplé, 1913. augusztus 3. 7.
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tette a nagyobb varosok bombazdsat is. A Beliigyminisztérium 2930/1917. V.a.
szam alatt kiadott rendelete felszdlitotta a polgarmestereket, hogy szervezzék
meg a légitamadasok elleni védekezést. A pécsi kozgytilés hatarozatabol kideriil,
hogy 1917 marciusaban tervben volt egy sziréna elhelyezése a Varoshaza tor-
nyaban, azonban ezt nem tudtak beszerezni. E helyett egy lehetséges repiilégép-
tdmadas jelzésére a Duna-Gdzhajozasi Tarsasag altal felajanlott acéllap kongata-
sat, illetve Pécsbanyatelepen hdrom hossza kodkiirtriaddjel megszolaldsat ren-
delték el. A tervek szerint a l1égiriadé megsziinését a belvarosi templom 6t percig
tartd harangozasa jelezte volna. A tamadasok elharitasa céljabol pedig a varosi
székhaz erkélyén gépfegyverek elhelyezését irtak eld.*® Erre végiil nem keriilt
sor, de szerencsére az I. vilaghabort alatt nem érte Pécs varosat ellenséges légita-
madas, igy ez a hidnyossag nem veszélyeztette a varos védelmét.

A vilaghaboru alatt, 1916-ban a repiiléstechnika fejlodését latva egy magyar
és osztrak érdekeltségli csoport tanulmanyi bizottsagot alapitott, amely felada-
taul thzte ki egy nemzetkozi légi forgalmi vallalat alapitasat, amely levelek és
csomagok postai szallitasdra, valamint személyszallitdsra is képes. A magyar
érdekcsoportot a Magyar Bank és Kereskedelmi r.t. képviselte, az osztrak ér-
dekcsoportot pedig az Oesterreichischer Lloyd Dampfschiffahrts-Gesellschaft.*’
A targyalasokat 1916-ban kezdték meg az érintett varosokkal a repiilégépek fo-
gadasara alkalmas teriiletek kijelolése, illetve atengedése érdekében. Graetz Pal,
a Magyar Bank és Kereskedelmi r.t. elnoke a Pécs varosi tanacshoz irott levelé-
ben a repiil6tér kivalasztasanak szempontjait is ismertette: ,, A repiil6gépi kikitd
kivdlasztdsa szempontjabdl kozlom, hogy az 300-500 m szélességii, és 500-800 m hosz-
szlisdgul, lehet0ségig sik, szdraz teriiletii legyen, lehetdleg kozel a vdroshoz, a vdrosba vald
j6 kozlekedés mellett, csatornazis, vizelldtds, erdforris kizelében.”™ Graetz kérelmét a
légi kikot6 kedvez6 gazdasagi vonatkozasaival, a magyar ipar fejlesztésével, az
idegenforgalom novekedésével, valamint munkahelyek teremtésével indokolta.
A bizottsag megbizasabdl Urbach Lajos tigyvéd, a Magyar Lloyd Repiilégép és
Motorgyar Részvénytarsasag® ligyvezetd igazgatdja latogatott el Pécs varosaba
1917. augusztus 10-én. Az igazgaté Rauch Janos varosi f{émérnokkel tekintette
meg a repiilégépek fogadasara legalkalmasabb teriiletet, a gyakorlotér alatti va-
rosi legel6t. A tervek szerint a nemzetkozi 1égi forgalom és a pécsi allomas mi-
kodése a habort utan indult volna meg, akkor, ha a forgalmi viszonyokat az

48 HU-MNL-BaML-1V.1413.b.-5711-1919.

49 Osztrék Lloyd G6zhajozési Tarsasdg (Trieszt) (1833-1918).

50 HU-MNL-BaML-1V.1407.g.-E-62-1940.

51 A Lloyd Repiilégép és Motorgyér Rt. 1913-ban alakult meg az egykori Aszédi Magyar Kiralyi
Javito Intézet épiiletének karosszéria- és asztalos lizemében. A gyar magyar és kiilfoldi érdek-
csoportok kezdeményezésre jott létre Magyar Lloyd Automobil- és Motorgyar Rt. néven. A repii-
16gépgyartast 1914-ben kezdték meg. HorvATH-MoOHAROS-PoKARDI 2018. 65.
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Orszagos Posta és Tavirda Igazgatosag is alkalmasnak talalja. Az I. vilaghabora
utan azonban Pécs szerb megszallas ala keriilt, igy a targyalasok megakadtak.

1919. marcius 21-én Magyarorszagon Garbai Sandor szocialdemokrata és
Kun Béla kommunista vezetSk kikialtottak a Tanacskoztarsasagot. Ez a szerb
megszallas miatt Pécs varosat nem érintette. Ebben az id6északban az 1. voros re-
piilészazad Kaposvaron allomasozott. A Voros Hadsereg repiilégépei tobbszor
is megjelentek Pécs varosa felett és ropcédulakat szortak ki, amelyek a proletar-
diktatarat éltették és a csapataik sikereirdl szamoltak be. A berepiilé gépeket a
szerb katonasag tobb alkalommal is agyulovéssel fogadta, de eltaldlni egyszer
sem sikertilt 6ket.>

1920. aprilis 3-an a kereskedelemiigyi miniszter levele élesztette Gjja a repiil6-
térrel kapcsolatos reményeket Pécsett. A magyar kormany ugyanis belfoldi pos-
tajaratot akart létrehozni, amely személyszallitassal is foglakozott volna. A terv
a kiépitend6 haldzat egyik fontos allomasaként Pécset jelolte meg. A beruhazas
legnagyobb tételét a repiilStér telkének megvasarlasa és a hangarok felépitése je-
lentette. A miniszter levelében kiemelte a magyar gazdasagi érdekek fontossagat:
,a cél elémozditdsa kotelességiink hazdnkkal szemben, mert ha a magyar légiforgalmat
magyar tokével, magyar érdekek hazafias szolgdlatira alkalmasan meg nem teremtjiik,
gy a kiilfoldi tékének fog ez a fontos gazdasigi ag a kezébe keriilni, ami a magyar érdekek
aldrendeltségét vonnd maga utdn még belfoldon is.”>

Rauch Janos varosi fomérnok tgy vélte, hogy a repiil6tér céljara a katonai
gyakorlotér lenne a legalkalmasabb. Ez azonban 1917-t6l nélkiilozhetetlen hadi
célokra volt lefoglalva, igy nem lehetett igénybe venni. Szintén alkalmasnak mi-
nésitette a Papa-féle pusztabol kisajatitandd 10-15 holdnyi teriilettel kiegészitett
varosi legel6t is. A gyakorlotér felszabadulasa utdn azonban visszatért eredeti
javaslatahoz és azt inditvanyozta a varosi tandcs szamara, hogy a volt katonai
gyakorlotér keleti részébdl egy koriilbeliil 50 holdnyi tertiletet dijtalanul jeldlje-
nek ki repiil6térnek. A hangarok épitését a tovabbi targyalasoktol tette fliggdvé,
ezek azonban elmaradtak.

A trianoni békeszerz6dés a hatalyba 1épésétdl szamitott hat honapon at meg-
tiltotta Magyarorszag egész teriiletén a légi jarmtivek, légi jarmiirészek, légi mo-
torok, illetve 1égi jarm{i motorrészek gyartasat, behozatalat és kivitelét. Ezen
kiviil eléirta, hogy Magyarorszagnak nem lehet katonai repiilészolgalata, illetve
kormanyozhatdé léghajdja. A repiildgépeket, ideértve a gyartas, javitas, szerelés
alatt allokat is, at kellett adni az antanthatalmaknak.>* Mivel a tiltas hat honapra
sz0lt és a jogszabalyt — az 1921. évi XXXIIL. torvényt — 1921. jalius 31-én hirdették

52 Csizek 2008. 30.
53 Csizek 2008. 30.
54 1921. évi XXXIILI. tc.
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ki, a korlatozas csak 1922. januar 6-ig lett volna érvényben. A repiilési tilalmat
azonban a légi forgalmat szabalyozo bizottsag 1922-ben meghosszabbitotta, a
korlatozast feloldé megallapodast csak az év oktdberében irtak ala.” A trianoni
békeszerzddés megkotésével kijelolték Magyarorszag hatarait. Ekkor latni lehe-
tett, hogy nem fog sokaig tartani Baranya varmegye déli részeinek szerb meg-
szalldsa. Pécs 1921. augusztus 22-én szabadult fel az idegen uralom aldl, ami
lehet6vé tette, hogy a véaros ismét bekapcsolddjon az orszag gazdaségi életébe

és mar a kovetkez6 évtol a magyar repiilés feltdmasztasaért folytatott tevékeny-
ségekbe is.

Osszegzés

Pécs lakoi el6szor 1885-ben lathattak levegdbe emelkedd szerkezetet, egy lég-
gombot, 1910-ben pedig tobb, sikertelen probalkozas utan az akkor mar kifeje-
zett népszertliségnek orvendd repiilénapon megpillanthatték az elsé repiilégépet
is. A francia Leon Versepuy mutatvanya lenytigozte kozdnségét, amely ekkortol
mar csak arra vart, hogy lathassa az els6 magyar pilétat is. Erre 1913-ban keriilt
sor, Dobos Istvan magyar szerkesztésti gépérdl, tobbszaz méter magassagbol
szort viragokat a varoslakokra. Bar ekkor mar tobb pécsi lakos is foglalkozott
repiilégép épitésével, probalkozasaik olykor anyagi, olykor technikai okokbol
kudarcot vallottak. A szazadel6n a varos egén megjelend repiilégépek latvanyos
szorakozast, leny(igdz6 mutatvanyokat jelentettek, amelyeknek az L. vilaghabo-
ru kitorése vetett véget. A repiiléstechnika fejlédésével azonban mar a haborus
években megjelentek azok a torekvések, melyek azt céloztak, hogy a repiilégé-
peket az aru- és személyszallitas szolgalataba allitsak. Pécsett 1916-t6] kezdddtek
targyalasok egy majdani repiil6tér helyének kijeldlésérdl, a tervek megvalosita-
sat azonban a varos szerb megszallasa, majd a trianoni békeszerzédés repiil6gé-
peket érintd korlatozasai is akadalyoztak.

A korabeli forrasok jol mutatjak, hogy az aviatika iranti szenvedély tudassal
és akarattal tarsulva, sok akadalyon at, de megvalositotta a célt, a pécsi légtér
meghoditasat. Bar torténelmi események is hatraltattak a sikereket, a pécsi avia-
tikusok és tamogatdik kitartasa idével meghozta gyiimolcsét. A repiilés uttoroi-
nek torekvései és teljesitményei megalapoztak Pécs varos helyét a légikozlekedés
térképén, ezzel lehetdséget teremtve arra, hogy Baranya varmegye is bekapcso-
lédjon a nemzetkozi légi kozlekedésbe. Erre azonban még varni kellett, ugyanis
a varosnak csak az 1930-as években lett alland¢ 1égi 6sszekottetése személyszal-
litas, postai kiilldemények és aruszallitas terén.

55 Domonkos 2022.
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HUBERTH ANDOR BARANYAI MERNOXK,
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A 20.SZAZAD ELEJEROL

D&

,,Csak szdllni 6h, repiilni 6h,

Mint Bleriot, mint Bleriot!

Arkon dt — bokron dt — s6t légen dt
Mar igen sokan lattik e csoddt! ™

Abstract

A unique aircraft from the early 20th century by Andor Huberth, an engineer and
inventor from Baranya County

Documents concerning the flying machine invented by Andor Huberth, an engineer and
inventor from Nagyszombat are preserved in the Baranya County Archives of the Na-
tional Archives of Hungary within the records of a court case. This forgotten invention
from the early 20th century is of particular interest because it remained unknown in the
specialist literature on aviation history until the early 1970s, when technical historian and
bibliographer Pal Vajda, who had already conducted on-site archival research in 1955,
published a series of articles. The study presents in detail the progress of the research,
the life of Andor Huberth and his inventions with a special focus on his paddle-wheel
aircraft, which is capable of vertical take-off. This cyclocopter was highlighted as a unique
curiosity in the history of aviation. The article has a dual purpose: to commemorate the
inventor and to offer a brief glimpse into the heroic age of aviation in Hungary.

Keywords: aviation history, Andor Huberth, cyclocopter, inventor, Baranya

Levéltari informatikus, MNL Baranya Varmegyei Levéltara.
1 Irta: Egy helybeli szerzo. A Kereskeddk és Gazddak Korében november 20-dn megtartott intim estélyen
el6adta: Varga Margitka.” Stanzak. 3. Légvarak. Miskolci Napld, 1909. szeptember 28. 1-2.
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Jelen tanulmany targya nagyszombati Huberth Andor mérndk, feltalalé szemé-
lye és kiilonleges repiiléstorténeti kuriézumkeént értékelheté — helybdl torténd
fel- és leszallasra képes, a felemelkedéshez és az iranyitashoz is a hossztengelyé-
vel egy sikban 1év6 tengely koriil forgd szarnyakat/lapatokat hasznald — légijar-
miivének, az ugynevezett cyclocopternek a bemutatasa.

El6zmények

A Magyar Nemzeti Levéltar (MNL) a 2023. évi levéltari évfordulok tiszteletére
gazdagon illusztralt levéltartorténeti kotetet allitott Ossze és adott ki. A nemzet
levéltiara — Fejezetek az orszigos levéltdr torténetébdl cimii kotet az allami frasbeliség
Orzdhelyeinek, a hivatali archivumi és levéltari intézmények elhelyezéstorténe-
tének, valamint a Bécsi kapu téri levéltari palota épitéstorténetének allit emléket.
Az MNL vezetsége 2024-ben tigy dontott, hogy e kiilonleges kiadvany minta-
jara a varmegyei levéltarak torténete is kiadasra keriil ugy, hogy a tagintézmé-
nyek a magukra vonatkozo részt kiilon-kiilon elkészitik, majd azt a szerkeszt6k
egységes keretbe foglaljak. Az MNL Baranya Varmegyei Levéltara munkatarsai
ezt kovetOen iratfeltarasba fogtak, ki-ki a maga altal vallalt korszak vonatkozo
iratanyagat tekintette at.

Az iratfeltaras kozben bukkantam ra Sarosi Gyula® szerkeszté — a Magyar
Repiil6 Szovetség?® fejléces levélpapirjan Voros Marton* levéltarigazgatonak irt —
1955. aprilis 21-i levelére, amelyben egy feltalalordl és az altala készitett heli-
kopter, vagy ahhoz hasonlo szerkezet leirasarol érdeklédott, amelyrdl egy Voros
altal irt, a Dundntiuli Napléban korabban megjelent tijsagcikkben olvasott.

2 Sarosi Gyula (?-1994): Gjsagiro, szerkesztd. A Repiilés, a sportrepiilés képes folyoirata, az Ifjii Solyom
képes modellezd folydirat, illetve a Modellezés képes folyoirat felelds szerkesztdje. GarLOcz1 1978. 8.

3 A Magyar Aero Club 1902-ben alakult meg. Mivel ez a klub csak a 1éghajozéssal torédott, ezért
a leveg6nél nehezebb repiiléssel foglalkozd személyek 1908 végétdl megalakitottdk a sajat szer-
vezetiiket a Magyar Automobil Clubbon beliil, aviatikai bizottsag néven. A kovetkez6 évben a
Magyar Aero Club feloszlott, illetve beolvadt a Magyar Automobil Club immar Aviatikai Szak-
osztalyaba. Végiil 1910 februarjaban az Aviatikai Szakosztaly feloszlasa utan megujult formaban
alakult meg a Magyar Aero Club, amelyet még ebben az évben a Nemzetkozi Repiilé Szovetség
felvett a tagjai kozé. A Magyar Aero Club, kés6bb Magyar Aero Szovetség (MAESZ) néven ezutan
tobb évtizeden keresztiil szolgalta a magyar repiilés iigyét. Gausz 1999. 332. A masodik vilagha-
borut kovetdéen a MAESZ-t feloszlattdk, feladatait 1948 februarjatdl az Orszagos Magyar Repiilé
Egyesiilet (OMRE) vette at, majd az OMRE megsziinésével 1951. januar 27-én alakult meg a ma-
gyar sportrepiilést 6sszefogd Magyar Repiil6 Szovetség (MRSZ). CsanAp1 et al. 1977. 277-280.

4 Voros Marton (1900-1993): bolesészdoktor, okleveles kozépiskolai tanar, torténész, ir6, miifordito,
félevéltarnok. 1934-t6l Pécs thj. varos levéltaranak, majd az allamositast kovetéen a Pécs varosi koz-
levéltarnak vezet§je. 1952. januar 1-t6l a Baranya megyei kdzlevéltarral dsszevont Pécsi Kozlevéltar
igazgatdja, majd a Pécsi Allami Levéltér elsd vezetje 1961-es nyugdijba vonulasaig. TorGK 2023.
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HIVATKOZAS: I N EVELTADR |
Lt Baranya-megyei levéltarn ., .. - ') FYa;
Vordos Marton elvtars /4;7 '{ V). 3 n
Pécs, TATOS./ '7/ " V‘
! dailaklet . V).

Kedves igazgaté elvtarig“
" v195;. hé n
R A~ S e T
A Dunéantuli Neploban nemrégiben megjelent egy .cikk
egy mér elhalt helikopter feltaldlorél. Eddigi értesiilésiink sze-
rint a feltalalé neve és az altala készitett helikopter, vagy
ehhez hasonlé szerkezet leirdsa és vazlatos rajza az Onok le-
véltédrdban van. Kérjik sziveskedjék megirni, hogy milyen az az
anyag és megbizottunkat elkiildhetjliik e annak megtekintésére.
Szerkeszt6ségiink foglalkozik?nagyar ®peplilés hagyomanyainak fel-
A

kutatasdval és annak eredmén; ek ismertetésével. Ilyen célbél -
foglalkozunk a fent emlitett 4nyaggal is.
Szives segitségét koszonjik és vdArjuk értesitését.

EM" vizlepbel ,
/Sarosi Gy%;a

szerkesztd

1. kép: Sdrosi Gyula levele Virds Mdrtonhoz (1955)°

Voros Marton majus 6-i valaszlevelében értesitette Sarosit arrol, hogy a Baranya
megyei helikopter-feltalald iratanyaga egy per aktajaban lelheto fel, és az iratok
mellett tervrajzok és vazlatok is talalhatok, illetve, hogy a kutatasra a levéltar ku-
tatétermében van lehetdség. Néhany nappal késébb, majus 18-an Sarosi Gyula
Vajda Palt,* a szerkesztGség kiils6 munkatarsat bizta meg azzal, hogy tanulma-
nyozza a Pécsi Allami Levéltdrban 1év§ iratanyagot és arrél méasolatokat készitsen.

A forrasanyag

A Sarosi Gyula levelében emlitett, Voros Marton altal jegyzett cikk — A repiilés ba-
ranyai tittrdje cimmel —a Dundntili Naplo 1955. februar 13-i szamaban olvashatd.”
Az tjsagcikkbdl kideriil a feltalald neve, Huberth Andor és az iratanyag lelGhe-
lye: Torvényszéki iratok. A Pécsi Torvényszék polgari tigyek mutatokonyvében,
majd az 1913. évi lajstromkonyvében kutatast végezve kdnnyen eljuthatunk a
11.403/1913. szam alatt fellelhet6 Huberth Andor elleni per 110 szamozott oldalt
tartalmaz¢ tigyiratahoz.®

5  HU-MNL-BaML-VIIL.703.a.-898-1955.

6 Vajda Pal Rezs6 (1907-1982): magyar technikatorténeti szakird, szerkesztd, ird, miivel6déstor-
ténész, bibliografus. Szamos technikatorténettel foglalkozé konyv, konyvrészlet, cikk és tanul-
many fzédik nevéhez. SzaBADVARY 1982. 237-246.; KENYERES 1994. 929.

7 V6rOs Mérton: A repiilés baranyai uttérdje. Dundntiili Napld, 1955. februér 13. 6.

8  HU-MNL-BaML-VII.2.b.-P.I11.403-1913.
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2. kép: A Huberth elleni per levéltdri iratanyaga (1913)°

A levéltari forrasanyagon kiviil egyébként viszonylag kevés szakirodalombol
tajékozodhatunk, ha Huberthre és repiildszerkezetére vagyunk kivancsiak. Bar
Vajda Pal mar 1955-ben kutatta az iratanyagot, mégsem tesz emlitést rdla és talal-
manyarol A magyar repiilés térténete és magyarnyelvii bibliogrifidja cim( tanulma-
nyaban, amely 1964-ben jelent meg a Technikatirténeti Szemlében.'’ El6szor csak
1970-ben foglalkozott vele a Repiilés magazinban, ahol is megjelent irasa A repiilés
torténelemkonyvébdl. Lapitkerekes repiildgép a szdzad elején cimmel.” A cikk részle-
tesen bemutatja a peres iratokbdl megtudhaté legfontosabb informaciokat, sét a
talalmdany szabadalmi leirasabol szarmazé dbrak mellett még egy fotdt is kdzolt
Huberth Andorrol, azonban tovabbi informdcié sem a feltalalordl, sem magarol
a géprdl nem deriil ki.

9  HU-MNL-BaML-VIL.2.b.-P.11.403-1913.
10 Vajpa 1964. 167-210.
11 Vajpa 1970. 14.
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3. kép: nagyszombati Huberth Andor fényképe'

Szintén ebben a folydiratban jelent meg 1971 és 1972 kozott részletekben Vajda
Pal A magyar repiilés torténetének életrajzi lexikona cim irasa, amelynek utolsd, XV.
részében szintén szerepel Huberth Andor vastiti mérnok és talalmanya.'

A korabeli, szazadfordulds sajtéban és szakmai folyodiratokban szamos cikk
jelent meg Huberth kiilonleges talalmanyardl. Ezek kozott talalhato a repiilégép
tényképe is a Tolnai Vildglapjiban,' illetve tovabbi fotok és egy hosszabb, a gépet
részletesen bemutatd cikk a Miivezetdk Lapjdban.'

Ami pedig a magyar repiiléstorténet kezdetével foglalkozé szakirodalmat il-
leti, sajnos nem sok sikerrel jarunk a feltalaloé nevének keresése soran. Az egyet-
len talalat a Magyar Repiilés Torténete cim(i m(i, ahol azonban csak emlités szintjén
talalkozhatunk Huberth Andor sellyei helikopterkisérleteivel.'®

12 Vajpa 1970. 14.

13 Vajda P4l korabbi cikkében és itt is tévesen vastti mérnokként emliti Huberth Andort. Vajpa 1972.17.
14 Uj magyar repiil8gép. Tolnai Viliglapja, 11. (1911):49. 2986.

15 LepAcs 1912. 119-120.

16 CsanApr et al. 1977. 19.
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4. kép: Huberth Andor repiilégépének fényképe (1911)"

5. kép: Huberth Andor repiilégépének fényképe (1912)'®

17" Uj magyar repiil6gép. Tolnai Vildglapja, 11. (1911):49. 2986.
18 LepAcs 1912. 120.
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Eletrajz

Ifj. Huberth Andor 1870. december 17-én sziiletett Kassan, id. Huberth Andor' —
a cs. és kir. 6. Wiirttemberg-huszarezred f6hadnagya — és Idiczukh Theodéra leg-
id6sebb gyermekeként.?® Apja foglalkozasabol addddan a csalad sokat koltozko-
dott. Kozépiskolai tanulmanyait mar a Papai Katolikus Gimnaziumban kezdte,
majd a Papai Reformatus Fégimnaziumban fejezte be. Fels6fokt tanulmanyait a
Kiralyi J6zsef Miegyetem mérndki szakosztalyan végezte, ahol 1895-ben szerez-
te meg oklevelét.?! Még egyetemi évei alatt megndsiilt.”? Ezt kovetSen Selmecz- és
Bélabanya szab. kir. varosok alkalmazasaba allt mint varosi mérnok.? Munkako-
rébdl adédoan egyik feladata volt a mar meglévd varosi gazalapu* kozvilagitas
lizemeltetése, fejlesztése.”

E munkdjahoz kapcsolddott elsé — 1897. majus 26-an bejelentett — szabadalma,
az , Automatikus acetylengiz-fejleszté késziilék”, amely egy kisebb vagy nagyobb
lampacsoport acetilén gazzal valo taplalasara alkalmas berendezés leirasat tar-

19 Nagyszombati Huberth Andor Ignac (Nagyszombat, 1842. november 30. — Budapest, 1907. ma-
jus 8.) honvéd vezérérnagy. A magyar nemességet a ,nagyszombati” elénévvel I. Ferenc Jozsef
kiraly 1889. december 15-én dijmentesen adomanyozta Hubert Andor ezredesnek, a 7. honvéd
huszérezred parancsnokanak, valamint térvényes utédainak. HU-MNL-OL-K 19-69-248. 829 ex
1889/eln. sz. bejegyzés, HU-MNL-OL-K 20-a-1899. 829. iktatdszam. A székesfehérvari 81-ik m.
kir. honvéd gyalogdandar parancsnokaként 1895-ben kényszernyugdijaztak, majd kovetkezo
évben a baré Fejérvary Géza honvédelmi miniszterrel tortént 6sszetlizésbdl kifolyodlag egy tabor-
nokokbol allé becsiiletbirosag rangjatol is megfosztotta. Rangvesztésre itélt tabornok. Pesti Naplé,
1896. augusztus 3. 2.

20 Huberth Andor Franz Ernest (Kassa, 1870. december 17. — Budapest, 1922. februdr 14.) mérnok,
feltalalo. Sziiletési anyakonyvi bejegyzését lasd a cs. és. kir. kassai katonai kertileti plébania 1870.
évi sziiletési anyakonyvében. A cs. és kir. 6. Wiirttemberg-huszarezred — ahol apja akkor szolgalt —
a VI hadtest kotelékébe tartozott, melynek parancsnoksaga Kassan volt. A hadtest lelkészi-hiva-
tali tigyeit (beleértve az anyakonyvezést is) a kassai cs. és kir. katona-keriileti plebanos vezette.
Horrmann 1896. 143.

21 MGecyeTEM 1896. 60.

22 Ma4gocs Julianna (Balassagyarmat, 1875 — Budapest, 1948. julius 6.) 1893. januar 10-én kotott hé-
zassagot Huberth Andorral. Maria nevii gyermekiik mér Selmecbanyan sziiletett, 1896. december
29-én. HU-MNL-OL-W 202-A0250-0149. Esztergomi féegyhazmegye, Bp. VIIL. kertilet, Jozsefva-
ros, romai katolikus, hazassagi anyakdnyv (1893), 28. sz. nagyszombati Hubert Endre [sic!] és
Magocs Julia hazassaga; HU BFL XXXIIL1.a 5075. kotet, halotti anyakényvi masodpéldany, Bp.
XIV. ker. (1948), 508. sz. Szalay Ferencné sziil. Hubert Mdria haldlesete; HU BFL XXXIII.1.a 434.
kotet, halotti anyakoényvi masodpéldany, Bp. II. keriilet (1964), 419. sz. 6zv. Huberth Andorné
sziil. Magocs Julianna halalesete.

23 Magyarorszdg tiszti cim- és névtira, 15. (1896) 186.

24 A kozvilagitas fejlddésében attorést hozott a varosi gaz megjelenése. Ez a tipusu gaz azonban kii-
16nbozik a napjainkban hasznalt f6ldgaztdl, mivel a szén elgazositasaval in. 1égszeszgyarakban
allitottak el6. Domonkos 2021.

25 Az acetilénnek... Epit6 Ipar, 21. (1897):49. (1092.) 326.
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talmazta.®® Az eszkoz gyakorlati kipro-
balasara is hamarosan sor keriilt a kozeli
Losonc varosaban, amely soran Huberth
el6szor is eléadast, majd pedig — egy kis-
méret(i, hordozhaté géppel - tarsa, Gre-
sits Géza segitségével bemutatot tartott a
nagyszamu kozonség szamadra a Vigado
szall6 udvaran.” A kovetkezé hénapban
mar egy nagyobb teljesitményti géppel
probavilagitasra is sor kertilt a Varoshaza
el6tti Sugar utca és a Kubinyi tér egy ré-
szén.”® Azonban a muvelet nem volt telje-
sen veszélytelen, ezt bizonyitja az is, hogy
tarsa majdnem a tudomany aldozata lett
a rendszer betizemelése el6tt, amikor is
az acetilén gaz eléallitdsahoz sziikséges
kalcium-karbid berobbant a Varoshaza ttiz-
oltészertaraban.?

10338, 52
abadalot nirdebos.
Automatikus ncetylongaz fojleszté-keszalék.

NAGYSZOMBATI HUBERTH ANDOR MERNOK SELMECZBANYAN.

Lubra

6. kép: Automatikus acetylengdz-
fejlesztd késziilék (1898)*!

1900 juliusaban a foldmiivelésiigyi miniszter Huberth Andor okleveles mér-

nokot a folyam- és kulturmérndki hivatalok® egyesitett személyzeti létszamaba

fizetéstelen kir. segédmérnokké,* ugyanezen év decemberében pedig mar fize-

téses kir. segédmérnokké nevezte ki.* Munkahelye ekkor a m. kir. Orszagos Viz-

épitési Igazgatosag Vizrajzi Osztalyan volt. 1902-t6l mar a pozsonyi,* majd va-

lasat kovetéen 1904-t6l a zombori m. kir. folyammérnoki hivatalban® dolgozott.

1905-t6l mar az eszéki m. kir. folyammérnoki hivatalban® tevékenykedett, mint

kir. segédmérnok, de mindekozben Goélan (Belovar-Kords varmegye) €lt, ahol

26 10388. szamu szabadalmi leirds. Automatikus acetylengaz-fejleszté késziilék. Nagyszombati Hu-
berth Andor mérndk Selmeczbanyan. Magyar Kiralyi Szabadalmi Hivatal, Budapest, 1898. januar 14.

27 Acetylén. Losoncz és Vidéke, 18. (1897):23. 3.

28 Probavilagitas Losonczon. Losoncz és Vidéke, 18. (1897):30. 2.

29 Baleset. Losoncz és Vidéke, 18. (1897):30. 2.

30 10388. szdmu szabadalmi leiras. Automatikus acetylengaz-fejleszté késziilék. Nagyszombati Hu-

32
33
34
35
36

berth Andor mérndk Selmeczbanyan. Magyar Kiralyi Szabadalmi Hivatal, Budapest, 1898. januar 14.
A folyammérndki hivatal feladatai kozé tartoztak a folyamszabdlyozasi, armentesitési, halaszati,
folyam-renddrségi tigyek, valamint az illetékességi teriiletén lévé armentesitd tarsulatok feliigye-
lete. Scamip 1894. 341. A kultirmérndki hivatal feladatai kozé pedig a belvizlevezetési, pataksza-
balyozasi, ontdzési és alagesovezési tigyek tartoztak. Scamip 1895. 100.

Budapesti Kozlony, 34. (1900):165. 1.

Budapesti Kozlony, 34. (1900):284. 1.

Magyarorszag tiszti cim- és névtdra, 21. (1902) 524.

Magyarorszidg tiszti cim- és névtdra, 24. (1905) 292.

Magyarorszdg tiszti cim- és névtdra, 25. (1906) 307.
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megismerkedett az akkor még kiskort1 Schreiber Olga Mariaval® akivel 1905-ben
kotott hazassagot.® 1906. junius 9-én nyujtotta be a Szabadalmi Hivatalhoz ma-
sodik talalmanyanak szabadalmi leirasat a fatiizelésti kalyhak hatasfokanak
novelésére vonatkozdan. A fejlesztés lényege két részbol allt: egyrészt a szoban
kiviilr6l beszivott friss levegd felmelegitésre keriilt a kalyhan beliil kialakitott
vas- vagy cserépedényben, amely felmelegedve egy tijabb csovon keresztiil a
szobaba vagy akdr masik szobaba is elvezethetd volt. Masrészt a tiztér kdzvetlen
el6terében elhelyezett homort fémtiikdr a hét a szoba tavoli részébe sugarozta.
1908. oktober 28-an sziiletett meg Go-
lan els6 fiigyermeke, ifj. Huberth Andor,*
s, aki késébb a Ciszterci Rend Pécsi Rom.

NAGYSZOMBAT! HUBERTH ANDOR KIR. FOLYAMMERNOK
ESZEKEN.

Kath. Fégimnaziumaban kezdte,* majd a

Fig1 FigR.

Kegyes-tanitérendiek Budapesti Gimnazi-
umaban fejezte be kozépiskolai tanulma-
nyait.*? Késébb apja nyomdokaiba lépve
mérnok lett.*? 1910-ben jott vildgra masodik
fingyermeke, Laszlo, aki egy egyéves pécsi
fégimnaziumi kitér6t* kovetSen a pécsi
Zrinyi Miklos M. Kir. Realiskolai Nevel6in-
tézet® novendéke lett.*

Pontosan nem tudni mikor kezdett ér-

deklédni Huberth Andor a levegénél ne-
hezebb, motoros repiilés, mint j kozleke-

Tototsorr. e 97. 6 B Butuputen Ptuprzets Fubpcn.

dési méd és hasznositasanak lehet&ségei
7. kép: Hovetitd kalyha (1907)% irant. Az els6 ismert forras, egy ujsdgcikk

37 Schreiber Olga Maria (1890/1891 — Budapest, 1950. julius 12.) HU BFL XXXIIL.1.a 4332. kotet,
halotti anyakonyvi masodpéldany, Bp. XI. ker. (1950-1952), Kraut Le6né sziiletett Schreiber Olga
halalesete a 394. szam alatt.

38 Hubert Janos [sic!, valdjdban Andor — T. G.] iir derék tagtirsunknak a legdszintébb szerencsekivina-
tainkat Schreiber Mdria kisasszonynyal valé egybekelése alkalmdbdl, a XXIX. aninai keriileti egyesiilet.”
Hymen. Miivezeték Lapja, 8. (1905):10. 128.

39 37987.szamu szabadalmi leiras. Hévetit6 kalyha. Nagyszombati Huberth Andor kir. folyam-mér-
nok Eszéken. Magyar Kiralyi Szabadalmi Hivatal, Budapest, 1907. februar 11.

40 HU-MNL-BaML-VIIL52. Osztalynévkdnyv. 1918/19. tanév, Huberth Andor bejegyzése.

41 Ciszrerct 924. 26.

42 KEGYESTANITOREND 1926. 71., 73.

43 M0EGYETEM 1931. 127.

44 Ciszrerct 1924. 24.

45 1922. janudr elején kezdte meg miikddését az 1919 marciusaban megszlint pécsi M. Kir. ,, Zrinyi
Mikl6s” Honvéd Hadaprodiskola szerb megszall6 csapatok altal kifosztott éptiiletében a Zrinyi
Miklés M. Kir. Redliskolai Neveldintézet. GAL 2001. 30-32.

46 7Zriny1 1925. 30.
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1908 oktoberébdl, amelyben reflektalt Vikar Janos azon magasztos felvetésére,
miszerint utdébbi hazank dicséségére akarja felépiteni repiilégépét.”” Huberth a
cikkben beszamolt keserti tapasztalatairol, hogy Magyarorszagon sem az allam,
sem maganszemélyek nem tamogatjak megfelel6en az 1j ipari talalmanyok ki-
fejlesztését, ezért azt javasolta, hogy a ,szellemi téke képviseldi” fogjanak Ossze és
részvénytarsasagi formaban szerezzenek pénzt terveik megvaldsitashoz, és ez-
altal majd gy6zedelmeskedhetiink a nemzetek kozotti versenyben.* E cikkben
Huberth mar utalt arra, hogy , [n]ekem is van egy vasmadaram”, azaz, hogy — a sajat
konkrét elképzelése és szamitasokkal alatamasztott kész tervei alapjan — épitett
egy kisméreti modellt.*

Repiilégépének tényleges megvalositasaban az is inspiralta, hogy 1909. ma-
jus 23-an megrendezték a vilag elsé pénzdijas repiiloversenyét, a Parizs melletti
Port-Aviation repiilétér hivatalos megnyitérendezvényének f6 eseményekeént.™
Az 5000 frankos dijat annak a pilétanak ajanlottak fel, aki a legrovidebb id6 alatt
teljesitett 10 kort az 1,2 km-es palyan. 1909-ben tovabbi 12-t, majd 1910-ben mar
33 versenyt tartottak vilagszerte, szamos egy¢éb repiildbemutatd mellett.”!

1909. oktéber 17-én torténelmi eseménynek lehettek tantii a magyarok, ugyan-
is ekkor lathattak el6szor a levegGben motoros repiilégépet. Louis Blériot francia
pilota alig néhany honappal a vilaghirti, La Manche-csatorna feletti repiilését ko-
vetéen mintegy 200 000 nézé elott tartotta meg repiilobemutatdjat Budapesten.™
A produkcio6 a laikus néz6kozonség mellett arra a maroknyi hazai kisérletez6
emberre — kozte Huberthre — is nagy hatédssal volt, akik sajat pénziikbdl, sajat
terveik alapjan terveztek, készitettek repiil§ szerkezeteket.™

Azonban Huberth nem a merevszarnyas, a felemelkedéshez sziikséges se-
bességet a gorongyos talajon gurulva eléré repiilégépben latta a jovét, hanem
inkabb a katonai feladatokra alkalmas, helybdl felszallni képes forgdszarnyas
gépben. Ezen véleményét tiikrozik szavai:

47 VIKAR Janos: A repiilés problémaja. Budapesti Hirlap, 1908. oktdber 18. 8.

48 A kiildnboz6 fejlesztésekhez sziikséges pénziigyi forrasokat helyenként dllamok, de legtobbszor
maganszemélyek adomanyai, olykor maga a feltalalé maganvagyona biztositotta. Magyarorsza-
gon utobbi kettd volt altaldnosan jellemz6. Husert Andor: A magyar vasmadar. Budapesti Hir-
lap, 1908. november 26. 10.

49 Ropiilégép Dravavolgydn. Somogyi Hirlap, 1910. marcius 16. 5.

50 Prix de Lagatinerie, May 23rd, 1909 — The world’s first air race. The First Air Races (https://www.
thefirstairraces.net/meetings/po0905/events.php — Let6ltés ideje: 2025. julius 2.)

51 The first air race meetings. The First Air Races (https://www.thefirstairraces.net/meetings.php —
Letoltés ideje: 2025. jalius 2.)

52 A bemutatét megelSzden a repiildgép a pesti Vigadd nagytermében volt kiallitva, mig a repiilés
helyszinéiil az Ull&i ut melletti kis-rdkosi gyalogségi gyakorloteret jeldlték ki. TéTr 2018. 109.

53 Nem kellett hosszu id6nek eltelnie ahhoz, hogy az elsé magyar pildta az elsé hazai gyértasu re-
piilégéppel a levegébe emelkedjen. E jeles eseményt Adorjan Janos valdsitotta meg 1910. januar
10-én, beirva magat ezzel a magyar repiilés historiaskonyvébe. Domonkos 2019.
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. Kiilonben is jo lenne mdr egyszer letenni az aeroplanokrdl hiszen az egy sport-
cikk egy cirkuszi mutatvdny. Ime Bleriot a hires aviatikus ismét lebukott. Mig
egqy helyt fel nem tudunk emelkedni, és barhol a légben megdllani addig még hadi
célokra sem lesz a gép alkalmas. Azért a mi gépiink az eqyediil helyes megoldas.”>*

A késbbbiekben targyalandé repiilészerkezetének terveit végiil 1909. december
24-én nyujtotta be a Szabadalmi Hivatalhoz.

50820. sz.
leirdabor.

Replldgép.
HUBERTH ANDOR KIR. MERNOK ESZEKEN.

Peultiegr. Xise G. bo ts Bodspasten.

8. kép: Ropiildgép (1911)%

1910 tavaszatol a mintegy 50 km hosszu, Darda és Gordisa kozotti régi, Dra-
va-volgyi védtoltés magasitasi és erdsitési munkalatait iranyitotta, mint az eszéki

54 HU-MNL-BaML-VIL.2.b.-P.I11.403-1913. Huberth Andor levele Katzer Odonhdz, Dérda, 1909. de-
cember 16.

55 50820. szdmu szabadalmi leirds. Ropiilégép. Huberth Andor kir. mérnok Eszéken. Magyar Kirdlyi
Szabadalmi Hivatal, Budapest, 1911. januar 19.
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folyammérnoki hivataltol kirendelt szakember.® ElSléptetésére kir. mérnokké
1915-ben,” kir. fémérnokké pedig 1918-ban keriilt sor.”® 1909 novemberét6l Dar-
dan,” majd Sellyén élt, végiil 1919 elejétdl, amikor az eszéki folyammeérndkség
a megyeszékhelyre tette at miikodését — a pécsi m. kir. kulturmérnoki hivatal
Jozsef utcai épiiletében taldltak helyet szamukra — a csalad Pécsre koltozott
a Rakoczi ut 28. szam ala.®

Az 1918. november 13-i, Belgradban alairt katonai konvencié egyebek mellett
rendelkezett a déli demarkacios vonal kijelolésérdl — igy az orszag déli teriiletei
szerb katonai megszallds ala kertiltek —, valamint a kiiiritett teriiletek kozigazga-
tasarél.? E Vajdasag néven egyesitett teriilet igazgatasara alakult meg Gjvidéki
koézponttal a Narodna Uprava (Nemzeti Igazgatosag).®®

A Banat, Bacska és Baranya nemzeti kormanyanak kézgazdasagi tigyoszta-
lyatol érkezett, Klicin népbiztos altal jegyzett utasitas a Narodna Uprava fennha-
tésaga alatt allo vizépitési hivatalok személyzetének 1919. évi arvédelemhez valo
beosztdsarol a pécsi kulturmérnoki hivatalban dolgozé Huberth Andor f6mérno-
kot jelolte ki a mohdcs-kdlkedi armentesitd €s belvizlevezetd tarsulat védekezé-
séhez arvédelem-felel6snek.®* 1921 6szén a foldmiivelésiigyi miniszter Huberth
Andort kir. mtiszaki tandcsossa nevezte ki.®®

1922. februar 14-én, minddssze 51 évesen hunyt el Budapesten.®® Halalhirét a
Magyarsig cimt napilap kozolte.” Elete soran szamos — a mérnoki végzettségé-
hez, munkajahoz, illetve érdeklédési koréhez kapcsolodd — témaval foglalkozott.

56 Repiilési mania Magyarorszagon. Nagybdnya és vidéke, 36. (1910):13. 4.

57 Budapesti Kozlony, 49. (1915):78. 1.

58 Budapesti Kozlony, 52. (1918):23. 5.

59 HU-MNL-BaML-VII.2.b.-P.I11.403-1913. Huberth Andor levele Katzer Odénhoz, Gola, 1909. okto-
ber 20.

60 Az eszéki folyammeérndkség Pécsett. Pécsi Napld, 1919. februdr 2. 2.

61 HU-MNL-BaML-VIIL52. Osztalynévkonyv. 1918/19. tanév, Huberth Andor bejegyzése; Karorar
1925. 116.

62 GyAntI 2020. 67-68.

63 Horrosy 2020.

64 638/V. sz. 1919. sz. utasitas. Baranyavirmegye Hivatalos Lapja, 22. (1919):6-9. 21.

65 Budapesti Kozlony, 55. (1921):228. 1.

66 HU BFL XXXIIL1.a 3115. kétet, halotti anyakényvi masodpéldany, Bp. VIIL ker. (1922), 600. sz.

67, Nagyszombati Huberth Andor m. kir. miiszaki tandcsos, a pécsi kulturmérnikség kivalo fétisztviseldje
Budapesten, meghalt.” Magyarsdg, 1922. februar 21. 9. Halalat kovetéen 6zvegye hazassagot kotott
Brunauer Arpad révidara-kereskedvel, aki azonban alig 6t hénap utén szintén elhunyt. Ezt ko-
vetden a csalad Budapestre koltdzott, ahol Schreiber Olga harmadszor is meghazasodott, immar
Kraut Leéval. A vilaghaboru halottja. Pécsi Lapok, 1923. aprilis 10. 2.; HU BFL XXXIIL1.a 4332. ko-
tet, halotti anyakdnyvi masodpéldany, Bp. XL ker. (1950-1952), Kraut Leoné sziiletett Schreiber
Olga halalesete a 394. szam alatt.
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A per

Ahogy lattuk, Huberth Andor taldlmanyanak tervei egy per iratanyagaban ma-
radtak fenn. A per résztvevdi a felperes, Katzer Odén mérnok,* budapesti, va-
lamint az alperes, Huberth Andor mérndok, sellyei lakos voltak. A per targya az
volt, hogy a birdsag kotelezze az alperest 4608 korona 23 fillér toke jarandosag és
a tovabbi felmeriil6 koltségek megfizetésére.

09906, w26.1012
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Eubert Andor mérndk sellyel lckos egy sajét feltalélést
Rendes keresete
| Teplilégép kivitelével bisott meg engem olykdp, hogy oz dltala elk6ostlt

| tervek slapjén & repilégép elkstrészedt késsittessen el, mig & Tepl-
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608 X, 25 ¢ 4o drant fo.-
t6ke 8. Jar. ot ését, ezombam haszte-
txnt. i n natr, 460 K. 25 £. t6ke

e pir0ang, ¢ ugyenta nég 1910, év nifus b6 27-6n as 10e

A/ a1, csatolt szamlet KldGbten ol, oki ast jov
azomban ez ot% Jalzett Batr. 4608 K. 25 -t mélg
i1
/2 191 Testelettel kérem B./ al, isgzolt tigyvédem utidn :
— ad1tbstonndk enon koresoten parfelvésel térgreldaire zovid

Batdrnepot kittsnt arre alperest & baranya-sellyes kozs. ./ 5

§ i -

9. kép: Katzer Odon keresete Huberth Andor ellen (1913)%°

A Pécsi Kiralyi Torvényszékhez™ 1913. méjus 26-an benyujtott keresetében’ a
felperes ismertette a tényallast, miszerint Huberth Andor megbizta 6t egy sajat

68

69
70

71

Katzer Odén Ferenc (1877-1963) mérnok, kerékpér- és automobiljavitassal és versenyzéssel fog-
lalkozott. A Dedics-testvérek miihelyében dolgozott, mielStt sajat miihelyt nyitott.
HU-MNL-BaML-VIIL.2.b.-P.I1.403-1913. Rendes keresete Katzer Odén mérndk. .. Pécs, 1913. majus 26.
A polgari perrendtartasrol sz0l6 1911. évi I. torvénycikk 1. §-a alapjan a jarasbirésagok hatasko-
rébe csupan a 2500 koronat meg nem haladé értékii vagyonjogi perek tartoznak, ezen érték felett
mar a torvényszékhez kell fordulni. Ugyanezen torvény 19. §-a szerint az a birdsag illetékes,
amelynek teriiletén az alperes lakik, igy valik érthet6vé, hogy a felperes miért a Pécsi Kiralyi
Toérvényszékhez fordult beadvanyaval.

HU-MNL-BaML-VIL2.b.-P.I1.403-1913. Katzer Odon keresete Huberth Andor ellen. Pécs, 1913.
majus 26.
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fejlesztésti repiil6gép kivitelezésével. A megbizas alapjan a felperesnek az el6ze-
tesen bemutatott tervek szerint kellett legyartatnia az alkatrészeket, valamint el-
készittetnie a sziikséges motort. A felek kozotti megallapodas értelmében Katzer
kizarélag a motor tizemképes allapotaért vallalt felel6sséget, a repiilégép miiko-
désére ez a kotelezettség nem terjedt ki.

A felperes a repiil6gép alkatrészeit tobb részletben szallitotta le, végiil — 1911
0szén — a motort is atadta az alperesnek. Mint késébb kideriilt, Huberth nem
rendelkezett a motor miikddtetéséhez sziikséges ismeretekkel, ezért 1912 janu-
arjaban Katzer Sellyére utazott, hogy iizemképes allapotba helyezze a motort és
kitanitsa Huberthet annak hasznalatéra.

A felperes mar 1910. majus 27-én kiallitotta a szamlat, és azt kovetéen tobb-
sz0r is — eredménytelentil - felszolitotta az alperest a tartozas rendezésére. Mivel
Huberth 1913-ig sem fizetett, Katzer kénytelen volt keresetet inditani ellene a
birésagon a 4608 K 23 f jarandosag behajtasa irant. Keresetében azt kérte, hogy a
birdsag mielébb tlizze ki a targyalas id6pontjat, kiildjon idézést Huberth részére,
valamint kotelezze a szamlan feltiintetett, tovabba az id6kozben felmertilt utaza-
si, tigyvédi és perkdltségek megtéritésére.

A Pécsi Kiralyi Torvényszékhez 1913. julius 10-én benyujtott ellenkeresetében
Huberth el6adta, hogy még 1909 decemberében bemutatta a repiil6gép tervét a
felperesnek, aki vallalta a gép alkatrészeinek elkészitését.”> A Katzer altal készi-
tett részletes tervek jovahagyasat kovetéen 1910 februar elején egy levelezélapon
megrendelte a repiilégépet, az alabbi fizetési {itemezéssel: a megrendeléskor az
Osszeg egyharmada, az lizemképes allapotban torténé atvételkor tovabbi egy-
harmad, mig a fennmarad¢ rész az atvételt kovetd hat honapon beliil lett volna
esedékes. Katzer felel0sséget vallalt az tizemképességért, mivel a gép alkatrészeit
0 tervezte és szallitotta, de a repiilési képességért — vagyis, hogy a gép valdban
képes-e a levegObe emelkedni — mar nem.

Mivel a megrendelés idépontjaban még nem allt rendelkezésre részletes kolt-
ségvetés, Huberth az 6sszkoltséget hozzavetdlegesen 9 000 koronara becsiilte és
ennek egyharmadat — 3 000 koronat — 1910 februarjaban elSlegként el is kiildte
a felperesnek. A beadvanyhoz csatolt, a felperes altal irt levelek tantsaga sze-
rint az alkatrészek gyartasa elhuizddott, és a koltségek is meghaladték az eredeti
becslést. Katzer elismerte, hogy a gydrtds és a szallitas soran hibak torténtek és
a hibas alkatrészeket ki is cserélte. Az 1911 &szén leszallitott motor helyszini be-
inditasa azonban sikertelen volt, ezért 1912 januarjaban Katzer segédjével egyiitt
Sellyére utazott, ahol kétnapi probalkozas utan sikeriilt m{ikddésbe hozni azt.
Ezt kbvetéen azonban Huberth 6nalléan mar nem tudta tjra beinditani a motort,

72 HU-MNL-BaML-VIIL.2.b.-P.I1.403-1913. Huberth Andor ellenkeresete Katzer Odénnel szemben.
Pécs, 1913. jalius 10.
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igy a repiilégépen végzett tovabbi munkalatok egy teljes évre lealltak. Ekkor Hu-
berth a Pécsi Kiralyi Torvényszéktol eldleges bizonyitas (mai értelemben el6zetes
szakértdi szemle) lefolytatasat kérte a motor miikodoképességének megallapita-
sara.” A kirendelt szakérték véleménye szerint a gyujtoszerkezet konstrukciods
hibaja miatt a motort csak hosszas kiizdelem utan lehetett beinditani.

Mindezekre tekintettel Huberth tigy vélte, hogy Katzer nem teljesitette a szer-
z0désben vallalt kotelezettségeit, ezért jogosult a szerzédés felbontasara és karté-
rités érvényesitésére, amit ellenkeresetében foglalt irdsba. Ez alapjan pedig kérte
a torvényszéket, hogy Katzer megalapozatlan keresetét utasitsa el, a szerz6dést
nyilvanitsa hatalytalannak, valamint kotelezze a felperest arra, hogy az altala
leszallitott anyagokat és alkatrészeket rendelkezésére bocsassa, tovabba téritse
meg az altala felszamitott és a késdbbiekben esetlegesen felmeriil6 koltségeket,
végrehajtas terhe mellett.

Huberth beadvanyahoz csatolta az eléleges bizonyitaskor kidllitott szakért6i
véleményeket, amelyek azonban cafoltdk az altala leirtakat. Valdjaban a kiren-
delt szakérték (Borbély Gyula™ és Miiller Ott6”°) megallapitdsa szerint a motor
szerkezeti kialakitdsa és kivitelezése kifogastalan volt, ugyanakkor valéban csak
hosszas kiizdelem utan volt beindithatd, mivel a Bosch gyujtészerkezet nem bi-
zonyult megfelelének. A jarmi lapatkerekeinek meghajtasara szolgald szerke-
zetet — a szamos lanc- és fogaskerékattétel miatt — a szakértok repiilégépen valo
alkalmazasra szerkezetileg nem tartottak megfelelének. A kivitelezéssel is gon-
dok adddtak, mivel mar az elsd proba soran elnyirddtak a lagyvasbol késziilt
alkatrészek. Mivel a repiil6gépek esetében alapvetd kovetelmény a motor és a
hajtasrendszer {izembiztonsaga, valamint konnyt(i kezelhet6sége, a szakértok
a jarmiivet Osszességében nem talaltdk alkalmasnak a repiilésre és nem tekin-
tették tizemképesnek.” A motor gyartoja, Dedics Kalman’ altal készitett masik

73 Jelen esetben Huberth Andor még az ellene inditandd pert megel6z8en kezdeményezte az eld-
leges bizonyitasi eljarast a Pécsi Kiralyi Torvényszéken (lasd 6528/P. 1913. és 13368/P. 1913. sz.
iktatokonyvi bejegyzéseket). Az ekkor késziilt szakértdi véleményeket késdbb a beadvanyahoz
mellékelte. HU-MNL-BaML-VII.2.b.-P.I1.403-1913. Szakértdi vélemények. Darda, 1913. majus 23.

74 Borbély Gyula okleveles gépészmérndk, kir. ker. iparfeliigyeld, hivatalos szakértd a XXXV. Pécsi
keriiletben. Budapesti Kozlony, 47. (1913):1. 57.

75, Eszék. Miiller Otto éndllé miiszerész” Felvételre jelentkeztek. Mifvezetdk Lapja, 15. (1912):23. 443.

76 HU-MNL-BaML-VIL2.b.-P.I1.403-1913. Borbély Gyula és Miiller Ottd kozos szakértdi véleménye.
Darda, 1913. méjus 23.

77 Dedics Kélmén (1877-1969): géplakatos, a hazai repiilégépmotor-gyartas tttordje. A Dedics Test-
vérek cége automobil, motor, kerékpar, illetve stabilmotor készitéssel, javitassal és kereskedéssel
foglalkozott. A cég készitette az elsé repiilégépmotorokat Magyarorszagon még 1909 és 1913
kozott. Els6 repiilégépmotorjuk egy kéthengeres, 24 16erés stabilmotor volt, amelyet Adorjan
Janos sajat tervezésti monoplanjaba épitettek be. Els sikeres felszallasat 1910. januar 10-én haj-
totta végre, amely a magyar repiiléstorténet kiemelt mérfoldkove, hiszen elsé alkalommal repiilt
magyar pilota, magyar tervezésti és épitésii géppel. A Dedics-testvérek legkiemelked$bb alkotasa
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szakért6i vélemény még inkabb ellentmond Huberth kijelentésének a motor mi-
kodésével kapcsolatban, mivel allitasa szerint a motor nehézkes és hosszadal-
mas beinditasanak oka az, hogy a repiil6gép hangarja nem 6vta meg a motort, a
gyujtoszerkezetet és az egyéb gépalkatrészeket az elmult harom év id6jarasanak
viszontagsagaitol. A legf6bb problémat azonban az jelentette, hogy a gyujtoszer-
kezetben — a kordbbi helytelen és szakszertitlen kezelés miatt — tobb alkatrész
eltort, vagy meghibasodott, amit tovabb sulyosbitott az inditokésziilék helytelen
elhelyezése a repiilégépen. A taldlmany bonyolult szerkezete, kiilondsen a nagy
surlodasi veszteséget okozd fogaskerék- és lancattételek miatt, nem bizonyult
szerencsés vagy alkalmas megoldasnak egy repiilégép megépitéséhez. Emellett
Dedics kifogasolta a felhasznalt anyagokat — példaul az acél helyett alkalmazott
lagyvas csapszegeket —, valamint a kivitelezés mindségét is.”

Mindezek fényében hidnyérzetiink tdmadhat, hiszen nem tudjuk meg azt,
hogy kinek adott igazat a birésag a koltségek megtéritésérdl szolo vitaban, vagy
esetleg peren kiviil megegyeztek-e a felek, mivel az {igy lezardsara vonatkozdan
nincs informacid sem a periratokban, sem a torvényszéki segédletekben.

A talalmany

A torténelem soran szinte minden ma ismert repiilégép-konstrukcié 6tlete meg-
fogalmazddott mar a tuddsok, feltalalok elméjében, mint a levegd meghoditasa-
nak egy-egy lehetséges eszkoze. Az évszazadok tapasztalatai azonban azt is vila-
gossa tették, hogy a 20. szazadot megel6z6 id6szak technikai lehet&ségei mellett
a leveg6nél nehezebb repiilés egyetlen lehetséges modja a passziv siklo-, vagy
mas néven vitorlazorepiilés,”” mivel az emberi izomerd nmagaban nem elegen-
do az aktiv repiiléshez. A 19. és 20. szazad forduldjan a megfelelen kis méretii
és tomegi légcsavaros dugattyts hajtomtivek mar képesek voltak elegendo telje-
sitményt biztositani a repiiléshez,* ez tette lehet6vé végiil azt, hogy vilagszerte,
igy hazankban is meginduljon a versengés a pionirok, feltaldlok — koztiik két ba-
ranyai®' — kozott egy er6gép hajtotta, a levegénél nehezebb repiilégép megalko-

pedig egy hathengeres, 60 16er6s csillagmotor volt, amely a Létai testvérek altal készitett repii-
16gépeket hajtotta és még 1919-ben is hasznalatban volt. Vajpa 1954. 9.

78  HU-MNL-BaML-VIL2.b.-P.11.403-1913. Dedics Kalman szakért6i véleménye. Darda, 1913. majus 23.

79 Karl Wilhelm Otto Lilienthal (1848-1896): német repiildgép mérndk, feltaldlo, pilota. Nevéhez
fizédik 1895-ben az elsé sikeres iranyitott vitorlazorepiilés végrehajtasa. Hesz 2016. 1091.

80 RowuAcs et al. 2012. 18.

81, Nap-nap mellett 1ij nevek keriilnek forgalomba a magyar aviatika terén. Ma mdr ujjunkon sem tudjuk el-
szdmolni hdnyan hasogatjik karcsii monopldanjukkal, bipldnjukkal az acélos magyar leveg6t, hanyan dlmo-
doznak hirnévrdl, dicséségrdl, milliokrdl egy torékeny, komikus kis repiil6gép-modell dsszetikoldsa kozben.
Nem tudjuk, nem vet-e fol a mai nap krénikdja az aviatikusok listdjdn tiz ij »feltaldlét«, ma hazdinkban az
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tasanak elsGségéért,® a legjobb sarkanyszerkezet kialakitasaért, majd pedig a kii-

16nb6z6 tavolsagi és sebességi rekordok megdontéséért.® A céljuk nem csupan

egy Uj, a gyakorlatban is jol hasznalhato és gyors kozlekedési eszkoz kifejlesztése

volt, hanem egy egészen 4j teriilet, a leveg6 meghoditasa is!

A leveg6nél nehezebb repiiléeszkozok harom 6 tipusba sorolhatdk, igymint

merevszarnyas,® csapkoddszarnyas,®® valamint forgdszarnyas® repiilégépek.

Utoébbiak tovabbi négy altipusra bonthatdk, nevezetesen helikopterek,® auto-

82

83

84

85

86

87

tor, Zsélyi Aladdr févdrosi mérndk, Faludi Karoly pécsi szinész, Adorjdn Jdnos grof Andrdssy Géza sofférie,
Bokor Mdr hazink fia, Pfitzner Sdndor szintén, Hubert Andor ddrdai mérndk, Toth Ferenc szegedi asz-
talosmester, Lander Frigyes iigyvédjeldlt. Ezek csak a nevezetesebbek. A jelentéktelenebbek oly tomegesen
jelentkeznek szabadalmi iroddban, hogy dtlag hetenként két aviatikust sziil a szertelen magyar ambicio.
Csakugyan a szertelen magyar ambicio, a hirnév, gazda[g]sdg vigya termeli, a repiilé magyarokat.” Repiil
a magyar! Felvidéki Ujsu’g, 1910. marcius 19. 1.

A Wright fivérek, Wilbur Wright (1867-1912) és Orville Wright (1871-1948) tobbévnyi vitorla-
zorepiilésben szerzett tapasztalat utdn az altaluk épitett motor hajtotta, kétfedelli repiilégépen
(biplan) 1903. december 17-én tobb sikeres repiilést hajtottak végre. A vilag els iranyitott moto-
ros repiilése soran Wilbur mindossze 120 1ab (kb. 37 méter) tavolsagot tett meg, ami csupan 12
masodpercig tartott, mig a negyedik alkalommal a tavolsag mar 852 1ab (kb. 260 méter), a repiilé-
si id6 pedig 59 masodperc volt. (KeLry 1943. 99-100., Szmorn1k 2003. 3-5.) Louis Charles Breguet
(1880-1955) francia repiilégép-tervezd, gyarto és pildta, aki 1907. augusztus 24-én a Gyroplane
No. 1 nevti ,helikopterével” mintegy 60 centiméter magasra emelkedett, mikdzben segit6i koté-
len tartottak stabilan a gépet. Késdbbi repiilések soran a 1,5 méteres magassagot is elérték vele.
(BExEst 2014. 463.) Paul Cornu (1881-1944) francia feltalald, pildta ,iranyitasaval” mintegy 30
centiméter magasba szallt fel az elsé szabadon repiil6 (vagyis kotelekkel a f6ldrdl nem stabilizalt)
helikopter 1907. november 13-an. Szikrar 1977. 5.

Louis Blériot (1872-1936): francia repiilégép-tervezd, pildta, repiilégépgyaros. A repiilés hésko-
ranak egyik uttordje. Nevéhez flizédik a La Manche-csatorna legsztikebb, minddssze 33 km szé-
les része, az un. Calais-i szoros els sikeres atrepiilése — a Raymond Saulnier altal tervezett 3 hen-
geres, 25 16erés Anzani motorral felszerelt Blériot XI. tipustt monoplanjaval — 1909. julius 25-én.
A csatorna feletti repiilés minddssze 37 percig tartott, és ezzel Blériot megnyerte az 1000 font £6-
dijat, amelyet a Daily Mail ajanlott fel azon pilota szamara, aki ezt a bravurt elséként végrehajtja.
A hirnév nemcsak azzal jart, hogy vilagszerte bemutaté repiilésekre hivtak, hanem gépének ki-
val6 konstrukcidja miatt sok megrendelést is kapott, ezért 1910 tavaszan megnyitotta a Parizs
melletti Levallois-ban a vilag elsé repiilégépgyarat, amelyben kozel 1000 darab Blériot XI-est
gyartottak 1914-ig. BeLHosTE 2009. 54-56.

A merevszarnyas repiil6gép alevegénél nehezebb olyan ko zlekedési eszk6z, mely a merev szarny-
feliiletei és a leveg0 reakciderejébdl keletkezd felhajtderd segitségével képes a repiilési magassag
és irany megvaltoztatdsara. A meghajtas modjat tekintve lehet motor nélkiili vitorlazogép, illetve
6nalloan is felszallasra képes motorral vagy hajtomtvel ellatott 1égi jarmii.

A csapkodoészarnyas repiilégép, vagyis masnéven ornitopter olyan légi jarmti, amely szarnyaival
csapkodva a madarak mozgasat utanozza. GALANTAI 1997. 25.

A forgoszarnyas repiilégép a levegénél nehezebb olyan kozlekedési eszkoz, ahol forgd szarny-
feliiletek (forgdszarny, rotor) segitségével allitjak el6 a felhajtoerdt, igy képes a lebegésre és a
helybdl torténd fel- és leszéllasra. Szas6 1991. 305.

A helikopter olyan légi jarmti, amely motor segitségével forgatott szarnyakkal (rotorokkal) tudja
onmagat a leveglbe emelni. Repiilési magassagat és iranyat nem szarnyakkal és vezérsikokkal,
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girok,® konvertiplanok® és cyclocopterek. E besorolas alapjan Huberth Andor
talalmanya egy, a forgdszarnyas repiilogépek kozé tartozo kiilonleges légi jar-
miifajta, igynevezett cyclocopter. Ez egy olyan, helybdl torténd fel- és leszallasra
képes repiildeszkoz, amely a felemelkedéshez és az iranyitashoz sziikséges fel-
hajtéer6t a repiilégép hossztengelyének sikjaban beépitett forgdszarnyak korko-
ros mozgasaval és ddlésszogiik modositasaval hozza létre. A szarnyak ilyenkor
ciklikusan forognak, ami azt jelenti, hogy a szarnyak egy adott ponton el6reha-
ladnak, ezaltal felhajtoerdt generdlnak, majd fordulnak, hogy csokkentsék a lég-
ellenallast, miel6tt visszatérnének a kdvetkez6 emel pozicidba. A jarmii iranyi-
tasa a forgoszarnyak szogének és forgasi sebességének valtoztatasaval torténik.

Ezen konstrukcié elényei a mai kor technikai és technologiai feltételei mel-
lett, hogy kompakt, konnyen és jol iranyithaté — hiszen a toloer6 akar 360°-os
valtoztatasa lehet6vé teszi a gyors iranyvaltast és a pontos mandverezést, illet-
ve a kiilonbozd repiilési médok kozotti azonnali valtast, tigymint felemelkedés,
stillyedés vagy elérehaladas —, valamint csendesebb {izem1i a hagyomanyos he-
likoptereknél. Hatranya pedig az elektro-mechanikai iranyitasi rendszer bonyo-
lultsaga, mivel a forgdszarnyak éllasszogének repiilés kozbeni valtoztatdsahoz
Osszetett iranyitorendszer sziikséges.

A modern cyclocopterektdl eltéréen a Huberth-féle légijarmtinél a feltalalo
a fix elliptikus vezérgorbe (palya) otletével egy egyszerlinek tiing, de mégis bo-
nyolult kivitelezés(i, szimplan mechanikus megoldast talalt a forgoszarnyak do-
1ésszogének a fel- és leszallashoz sziikséges iranyba éllitasahoz. Igy a motor altal
hajtott, a gép hossztengelyével parhuzamosan elhelyezkedd, ellenkezd iranyba
forgd lapatkerekek csupan a felhajtéerdt generaltak — vagyis a teljesitmény no-
velésével a jarmu felemelkedett, a csokkentésével pedig leereszkedett — volna, az
elérehaladast egy kiilon kéttollt légcsavar biztositotta. Ennek oka az volt, hogy a
kor technolégiai lehetdségei behataroltak a forgoszarnyak ddlésszogszabalyozo
mechanizmusanak iranyithatdsagat. Huberth Andor a szerkezet tervezése soran

hanem a forgdszarnyak allasszogének, valamint sebességének valtoztatasaval tudja szabalyozni.
SzaB6 1991. 381.
88 Az autogiro olyan légi jarm{i, amelynél a repiiléséhez sziikséges felhajtoer6t nem egy motor altal

meghajtott, hanem autorotacioban 1év6, szabadon mozgd forgdszarny biztositja, mig az eléreha-
laddst egy motor hajtotta 1égcsavar biztositja. Szas6 1991. 68.

89 A konvertipldn olyan repiilégép, amely a szarnyvégeken elhelyezett hajtomtvek fiiggdleges el-
forgatasaval kombindlja a helikopterek és a légcsavaros reptilégépek tulajdonsagait. Fel- és le-
szallasnal a felhajtoerét a fliggoleges helyzetbe allitott rotorok adjak. Vizszintes repiiléshez a haj-
tomtveket a szarnnyal parhuzamos helyzetbe forgatjak, és a sebesség ndvekedésével a konvertip-
lan szarnya egyre tobb felhajtderdt biztosit, a rotorok ilyenkor mar légcesavarként funkcionalnak.
A konvertiplan végsebessége ezért magasabb, mint egy helikopteré, ugyanakkor egy hagyomanyos
repiil6gépnél rovidebb uton, akar fiiggdlegesen is képes fel- és leszalldsra. Berer 1961. 197.
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10. kép: Hat lapadttal rendelkezé CycloRotor 3D-s dbrdzoldsa, illetve a ddlésszog-
szabdlyozé mechanizmus lehetséges konfigurdcidja (2014)*

Georg Wellner” osztrak professzor elveit €s szamitasait vette alapul,® aki tobb

lapatkerekes légijarmiivet, illetve helikoptert is tervezett —, ahogy az a lenti képen
is lathato.
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Fig. 3. 1:120.

11. kép: Georg Wellner négyszemélyes lapdtkerekes légijarmiivének tervei (1893)%

90  Xisto 2014. 2.

91 Georg Wellner (1846-1909): osztrdk mérndk, feltalald, egyetemi tandr. Szamos publikacidja jelent
meg a repiiléssel kapcsolatban is. Kexmer 2019. 106-107.

92 HU-MNL-BaML-VIIL.2.b.-P.I1.403-1913. Huberth Andor levele Katzer Odénhéz. Darda, 1909. de-
cember 16.; illetve lasd: WELLNER 1894a; WELLNER 1894b; WELLNER 1894c; WELLNER 1894d.

93  WELLNER 1893. 664.
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Huberth 1909. oktdber 20-an kiildte el a sajat tervrajzait, illetve az ez alapjan el-
készitett kisméreti modelljét* Katzer Odon gépészmérnoknek, hogy az a kapott
tervekbdl készitse el a késébbi megrendelés alapjat képezd pontos miiszaki rajzo-
kat.® Katzer azonban késlekedett, ezért Huberth 1910 januarjaban — az aprilisban
rajtolo kiilfoldi repiiléversenyekre hivatkozva — levélben siirgette, hogy a hidanyzo
rajzokat, valamint a végleges koltségszamitast miel6bb készitse el.” 1910 februar-
jaban végiil Huberth az elkésziilt rajzok alapjan meg is rendelte a végleges méret(i
alkatrészek, a sziikséges motor, illetve a légcsavar elkészitését és leszallitasat.”

Horst wonilens, thirimn, el monilactnmsflt
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12. kép: A Huberth-féle lapitkerekes repiil6gép tervrajza (1909)*

94 Repiil6gép Dardan. Pécsi Kozlony, 18. (1910):65. 5.

95 HU-MNL-BaML-VIL.2.b.-P.I1.403-1913. Huberth Andor levele Katzer Odonhoz. Goéla, 1909.
oktdber 20.

96 HU-MNL-BaML-VIL2.b.-P.I1.403-1913. Huberth Andor levele Katzer Odénhéz. Darda, 1910.
januar 18.

97 HU-MNL-BaML-VIL.2.b.-P.I1.403-1913. Huberth Andor ellenkeresete Katzer Odénnel szemben.
Pécs, 1913. julius 10.

98 HU-MNL-BaML-VIL.2.b.-P.I1.403-1913. Huberth Andor levele Katzer Odonhoz. Goéla, 1909.
oktdber 20.
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A m. kir. Szabadalmi Hivatalhoz benyujtott szabadalmi leirdsban szerepld
repiilégépterv és a Katzer Odonnek megkiildott tervek kozott a legnagyobb
eltérés a légcsavarok szamaban van. El6bbinél még a lapatkerekek fétenge-
lyén volt elhelyezve egy-egy légcsavar, utébbinadl mar csupan egy légcsavar
szerepelt a motor fétengelyére helyezve. E motor aztan attételeken keresztiil
forgatott két, egyenként 10 lapatot tartalmazd, 5 méter atmérdji lapatkereket,
amelyek — 7 méter hosszti és 1,5 méter széles —lapatjainak egyik fele a kerékhez
volt régzitve, mig a masik fele a fixen rogzitett elliptikus palyahoz gorgdvel
csatlakozott, igy a lapatok mindig a megfelelé d6lésszdgben élltak. Szamita-
sai alapjan a lapatkerekek forgasa kozben 105 m? feliileten keletkezett felhajto-
er0, igy a felszallashoz elegend6nek vélte egy 25 16erdés motor teljesitményét.”
Késobb modositotta a terveket, mert tigy latta, hogy a motorteljesitmény — a str-
lodasok figyelembevétele nélkiil — 30 loerére novelésével a tovabbra is 10 la-
patot tartalmazd lapatkerekek mérete és ez 4ltal a gép tomege jelentésen csok-
kenthet6 (3,2 méteres atmérdjii lapatkerék esetén 5 méter hossza és 1 méter
széles lapatokkal 50 m? feliileten keletkezik felhajtoerd).!” Nem sokkal késébb
felismerte, hogy az atfordulds soran a lapatok egymasba akadnanak, igy ugy
dontott, szamukat tizrél nyolcra csokkenti, a szélességiiket pedig 1 méterrdl
1,2 méterre noveli.'!

A repiilogép végso kialakitasa soran a V-alakti acélcsovekbdl dsszehegesztett
keret kozepén lett elhelyezve a vezet6iilés; a magyar gyartmanyti, Dedics-féle
héthengeres, egykoszorus forgd csillag repiilégépmotor'® — amely a kisérletek
szerint 1200 percenkénti fordulat mellett 54 16er6t volt képes kifejteni —; valamint
a 3 méter atmérdjli és 30 16erd mellett mintegy 145 kg htizéerdt kifejteni képes
kéttollt fa integral htizécsavar/légcsavar, amely szintén Budapesten késziilt,
Katzer Odén utasitasa szerint.!

99 HU-MNL-BaML-VIL2.b.-P.I1.403-1913. Huberth Andor levele Katzer Odénhodz. Géla, 1909.
oktdber 20.

100 HU-MNL-BaML-VIL2.b.-P.I1.403-1913. Huberth Andor levele Katzer Odénhéz. Darda, 1909.
december 10.

101 HU-MNL-BaML-VIL2.b.-P.I1.403-1913. Huberth Andor levele Katzer Odoénhéz. [H. n.], [é. n.]

102 A Dedics tipust 7 hengeres, 54 16erés forgé csillag motorhoz (1911) hasonlé felépitésti és mii-
kodési elven miikodd Clerget-Blin 9B tipust 9 hengeres, 130 16erds forgd csillag motor (1913)
szerkezete és miikodése: Clerget 9B Rotary Engine (Museum Version) (https://www.youtube.com/
watch?v=HVjlwatWa]Q — Letoltés ideje: 2025. junius 15.)

103 LepAcs 1912. 119-120.
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13. kép: Huberth Andor repiil6gépének Dedics-féle korforgo motorja
egy korabeli fényképen (1912)'**

Darda kozség eloljarosaga 1910 majusaban megengedte, hogy a feltalald a vasar-
téren repiil6gépe szamara hangart épithessen, és itt folytassa repiilési kisérlete-
it.!® Mivel id6kozben a gép elkészitését pénziigyi nehézségek hatraltattak, Hu-
berth tamogatasért fordult a Kereskedelemiigyi Minisztériumhoz,'* a Magyar
Aero Clubhoz,'” illetve felhivast tett kozzé az aviatika irant érdekl6d6 mecéna-
sok szamara, hogy tekintsék meg talalmanyat és tegyék lehet6vé befejezését.'®

104 TEpAcs 1912. 120.

105 Repiil8gépkisérletek Dardan. Pécsi Napld, 1910. majus 4. 3.

106 Egy d4rdai mérndk uj alaku repiilégépe. Pécsi Ujlap, 1911. november 16. 1.

107 HU-MNL-BaML-VIL2.b. P.I1.403/1913. Huberth Andor levele Katzer Odénhoz. Sellye, 1912. au-
gusztus 29.

108 Uj magyar repiilégép. Budapesti Hirlap, 1911. november 15. 11.
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Mig az els6 két probalkozasa eredménytelen volt,'” utobbi esetben egy kis si-
kerélmény érte, mivel baré Orosdy Fiilop orszaggytlési képviseld 100 koronat
kiildott szamara.'*

Az 1913. majus 23-ai el6zetes hatdsagi szemle alkalmaval — a motor miikddé-
sének ellendrzése végett megejtett szakértdi vizsgalat idején — a gép miikodoké-
pessége is kiprobalasra keriilt, habar még nem volt teljesen kész, mivel hiany-
zott a lapatkerekek lapatjairdl a vaszonboritas a kordabban mar emlitett pénziigyi
problémak miatt.!! Bar a motor Dedics Kalman el6zetes betizemelését kovetSen
tokéletesen miikodott, az erdatviteli rendszer problémai kititkoztek, ugyanis a
lapatkerekek meghajtasara szolgald kupfogaskerekek elfordultak a tengelyii-
kon, mivel a felerositésiikre szolgalo , svéd hegesztd lagyvasbol” késziilt csapok el-
nyirédtak. A szakértdk szerint a lanc- és kupfogaskerekbdl allo erdatviteli rend-
szer nem csak anyagvalasztasaban, kivitelezésében, de a nagy surlodassal jaro

miikddésében sem volt alkalmas megoldas egy repiilégépnél.'*

Osszegzés

Kijelenthetjiik, hogy Huberth Andor — lelkes amatérként, ahogy a korban min-
denki — Georg Wellner professzor szamitasait és elgondolasat felhasznalva, a
Katzer Odén altal legyértatott alkatrészekbdl, a sajat pénze és tervei alapjan
készitette el repiilészerkezetét, egy helybdl felszallni képes cyclocoptert, ami
merdben eltért a kortdrsai altal sikerre vitt merevszarnyas konstrukcidktol.
Azonban az 1910-es évek elején még bizonyos nélkiilozhetetlen, ma mar alap-
vetd technikai, technoldgiai feltételek nem voltak elérhetéek a szamara, igy
kisérlete valojaban mar az el6tt kudarcra volt itélve, hogy teljesen elkésziilt
volna jarmtivével.

A magyar repiiléstorténet hoskoraban igen sok sikeres vagy éppen hamvaba
holt terv késziilt. Utdbbiak jé részérdl a régi tjsagcikkek leirasain és fotoin kiviil
mas nem maradt fenn, azonban Huberth Andor kiilonleges repiiléstorténeti kuri-
6zumanak Dedics-tipusu, dugattyts repiilégépmotorja — kivald allapotban — ma

109 A témogatas hidnya mésoknak is problémét okozott. A magyar aviatikusok panasza. Az Ujsdg,
1910. augusztus 17. 10. 1911 szeptemberében a Magyar Aero Club egytittmiikddve a magyar avi-
atikusokat tdmogat6 orszagos bizottsaggal széles korti tarsadalmi mozgalmat inditott, hogy az
érdemesebb aviatikusokat anyagi tamogatasban részesitse, azonban ebbdl a korbdl szamosan
kimaradtak. Repiilégépet Székely Mihalynak! Az Ujsdg, 1911. szeptember 6. 9.; FEjér Imre: T4jé-
kozatlan és kétségbeejtéen johiszemt a magyar kozonség. Pesti Hirlap, 1911. december 31. 75.

110 Uj magyar repiilégép. Az Ujsig, 1911. november 16. 9.

11 Uj magyar repiilégép. Vildg, 1912. janudr 5. 9.

112 HU-MNL-BaML-VIL2.b.-P.11.403-1913. Szakért$i vélemények. Darda, 1913. méjus 23.
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is megtekinthetd elGzetes bejelentkezést kbvetden a Magyar Miszaki és Kozle-
kedési Mtizeum Repiiléstorténeti és Urhajézési Gytijteményében, Budapesten.'’3

———e]
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H |
|
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14. kép: Huberth Andor repiil6gépének Dedics-tipusii, dugattyiis repiildgépmotorja
(héthengeres, egykoszoriis forgo csillag) mai dllapotdban'*

Kitekintés

A repiil6gép-tervezés kezdeti szakaszaban a konstrukcidk kialakitasa els6sorban
tudomanyos megfigyeléseken, valamint a madarak repiilésének tanulmanyoza-
san alapult. Bar sok elképzelés a kor technoldgiai és anyagmindségi korlatai miatt
nem volt megvaldsithato, ezek az Gtletek jelentds hatast gyakoroltak a repiilés-
technika késobbi fejlédésére. Vélhetden igy lesz ez a cyclocopter konstrukcidjaval
is, hiszen az 4j, konnyd, de er6s kompozit anyagok, az elektromos hajtas, a drén-

113 Ezen a helyen szeretném koszonetemet kifejezni a Magyar Miiszaki és Kozlekedési Miizeum munka-
térsainak az altaluk nytjtott segitségért és a Repiiléstorténeti és Urhajézasi Gytijteményben 16v6
—nagyszombati Huberth Andor mérnok, feltalald gépébdl fennmaradt — Dedics-motorrol altalam
készitett felvételek kozlési engedélyéért.

114 Magyar Miiszaki és Kozlekedési Mtizeum Repiiléstorténeti és Urhajézasi Gytjtemény 50.68.008.1
leltari szam. (A szerz6 felvétele.)
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technologidk, valamint a szamitégépes aerodinamikai modellezés felhasznala-
sa mar lehetévé teszik e kiilonleges légijarmtivek minél hatékonyabb fejleszté-
sét, kivitelezését. Bar a gyakorlati alkalmazas még varat magara, a kialakitas
elényei miatt a jovében jelentds szerepet tolthet be a helyi kozlekedésben és az
aruszallitasban, legf6képp azonban az tjgeneracids drontechnoldgia teriiletén.
A NASA tuddsai pedig mar vizsgaljdk egy részben a cyclocopter elvén m(ikodo
repiilé- és egyben leszalldegység hasznalatdnak lehetdségét a Vénusz bolygo
stirti légkorében. '

Huberth Andor nyomtatasban megjelent miivei

Huberth Andor: Az acetylengdz-vildgitds. Budapest, 1897.

Nagyszombati Hubert Andor: A hajéemeldmiivek tervezése. 58 képpel. Pécs, 1914.

Nagyszombati Hubert Andor: A tiizértechnika elemei. I. kitet. Robband és [6v6 anya-
gok. Belsd ballistika. Pécs, 1915.

Nagyszombati Huberth Andor: Ujabb méré médok és eszkozok a tiizértech-
nika korébsl 1. A Magyar Mérnok- és Epitész-egylet Kozlonye, 50. (1916):49.
297-299.

Nagyszombati Huberth Andor: Ujabb méré médok és eszkozok a tiizértech-
nika korébdl I1. A Magyar Mérnok- és Epitész-egylet Kozlonye, 50. (1916):50.
301-305.

Nagyszombati Huberth Andor: Ujabb méré médok és eszkozok a tiizértech-
nika korébdl II1. A Magyar Mérnik- és Epitész-egylet Kozlonye, 50. (1916):51.
311-313.

Nagyszombati Huberth Andor: Ujabb méré médok és eszkozok a tiizértech-
nika korébdl IV. A Magyar Mérnik- és Epitész-egylet Kozlonye, 50. (1916):52.
317-320.

Nagyszombati Hubert Andor: A tiizértechnika elemei. 11. kétet. A kiilsé ballistika és a
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Huberth Andor szabadalmi leirasai

10388. szam. Il/e. osztaly. Automatikus acetylengiz-fejlesztd késziilék. Nagyszombati
Huberth Andor mérnok Selmeczbanyan. Magyar Kiralyi Szabadalmi Hivatal,
Budapest, 1898. januar 14. (A szabadalom bejelentésének napja 1897. majus 26.)

115 Hussevin 2016a. 1.; Husseyin 2016b.
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37987. szam. Il/h. osztaly. Hovetitd kilyha. Nagyszombati Huberth Andor kir. fo-
lyam-mérndk Eszéken. Magyar Kiralyi Szabadalmi Hivatal, Budapest, 1907.
februar 11. (A szabadalom bejelentésének napja 1906. junius 9.)
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bejelentésének napja 1909. december 24.)

A szabadalmi leirasok elérhetéek a Szellemi Tulajdon Nemzeti Hivatala adatba-

zisaban (http://epub.hpo.hu/e-kutatas/?lang=HU# — Letoltés ideje: 2025. oktober
10.)

Forrasok
Magyar Miiszaki és Kozlekedési Miizeum, Repiiléstorténeti és Urhajozdsi Gytijtemény

Budapest Féviros Levéltira (HU BFL)
HU BFL XXXIIL.1.a. Anyakonyvek masodpéldanyai (1895-1980)

Magyar Nemzeti Levéltar Baranya Virmegyei Levéltira (HU-MNL-BaML)
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FORRASOK A PECSI KOZLEKEDESTORTENET
KUTATASAHOZ AZ MNL BARANYA
VARMEGYEI LEVELTARABAN
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Abstract

Sources for researching the transportation history of Pécs at the Baranya County Archives
of the National Archives of Hungary

The study shows the fonds of transport companies related to Pécs and Baranya County,
including the ‘Pécsi Villamosvasut Rt.’, the ‘Pécsi Kozlekedési Vallalat’, the 12. sz. Auto-
kozlekedési Vallalat’, the “12. sz. Volan Vallalat” and the "Autdkozlekedési Igazgatosag’, as
well as the holding of the V. B. Construction and Transportation Department of the City
Council of Pécs. It provides a comprehensive overview of these institutions” documents,
their historical development, composition, characteristics and how they can be used for
research on the history of transport. It also discusses the extent to which the archival ma-
terial can be considered complete or fragmentary, for which specific areas of transport
history it is particularly suitable and for which areas are less informative, how well it is
organized, what types of documents it typically contains and what notable features it may
offer to researchers.

Keywords: Baranya, transport history, public transport, transport company, historical source

Bevezetés

A Magyar Nemzeti Levéltar (MNL) Baranya Varmegyei Levéltaraban &rzott ira-
tok koziil a (szarazfoldi) kozlekedés torténetének kutatdsahoz a Pécs Megyei
Jog Varos Tanacsa Végrehaijté Bizottsdga Epitési és Kozlekedési Osztaly mellett

*  Levéltaros, MNL Baranya Vérmegyei Levéltara.
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els6sorban a pécs-baranyai kozlekedési vallalatok: a Pécsi Villamosvasut Rt.,
a Pécsi Kozlekedési Vallalat, a 12. sz. Autokozlekedési Vallalat, a 12. sz. Volan
Vallalat, illetve a Kozlekedés- és Postaiigyi Minisztérium (KPM) és a kozlekedési
vallalatok kozott elhelyezkedd, regionalis szakmai feliigyeleti szervként miiko-
do Autdkozlekedési Igazgatosag levéltari 6rzésbe keriilt iratai szolgalnak értékes
forrasokként. Utdbbiak a levéltar Nyirfa utcai részlegében taldlhatok, anyaguk
mennyiségileg, Osszetételében és forrasértékében is nagyon valtozo, és megle-
het6sen toredékes. A kiilonboz6 tarsasagok anyaga a tomegkozlekedés — Pécsen
1960-ig az autébusz- mellett a villamosvasut-kozlekedés — kiilonb6z6 korszaka-
iba enged betekintést, ezzel szemben kozlekedési kérdésekben altalanos hatas-
korrel rendelkez6 hatdsagként az Epitési és Kozlekedési Osztaly 1950-t6] kez-
dédden egyszersmind a tomegkozlekedési vallalatok kozvetlen feliigyeleti szer-
ve lett, igy iratanyaga — helytorténeti léptékkel mérve' — joval szélesebb ralatast
biztosit a kozlekedés témakorének kiilonbozd teriileteire, hiszen tevékenysége
azok teljes spektrumat lefedte. Ezenkiviil sok esetben megtalalhatok anyagaban
a kozlekedési vallalatok altal keletkeztetett, és az Epitési és Kozlekedési Osztaly-

N7

nak madsolatban eljuttatott iratok is, ez a fajta , tiikr6z6dés” pedig hasznos lehet,

ha egy adott tigyirat a vallalat anyagabol esetleg hianyzik.

A kozlekedéstorténet tanacsi forrasai

A kovetkezOkben targyalt, Pécs Megyei Jogt Varos Tandcsa Végrehajto Bizottsa-
ga Epitési és Kozlekedési Osztalyanak iratanyaga az MNL Baranya Varmegyei
Levéltaranak Kiraly utcai részlegében, a XXIII.108.a. torzsszam alatt talalhato, év-
kore — a tanacskorszak egészét lefedve — 1950-1990, és 279 kisdobozbdl, 355 cso-
mobol, valamint 76 kotetbol tevédik dssze, terjedelme pedig 71,6 iratfolyométer.
A helyi tanacsokroél szo6l6 1950. évi L. torvénnyel életbe 1éptetett G, szocialista
kozigazgatasi rendszerben a telepiilési onkormanyzatokat tanacs néven szervez-
ték 1jja, amelynek egyik szervezeti egységeként hoztak létre az ekkor még rovid
ideig Varos- és Kozséggazdalkodasi Csoportnak nevezett, kés6bbi nevén pedig
Epitési és Kozlekedési Osztalyt.2 Hatédskore az épitési, kozlekedési, és — bér a ne-
vében ezt nem tiintették fel — viziigyi teriiletekre terjedt ki.?> 1955-t6l kezd6d6en
Pécs varosa harom keriiletre tagolddott, a keriileti tanacsok alatt pedig szintén
létrejottek az épitési és kozlekedési szakigazgatasi szervek. 1971-ben a kertileti

1 BAuint 1970. 331.

2 BAuinT 1970. 318.

3 A tandcsok épitési, kozlekedési és viziigyi szakigazgatdsi szerve dltal keletkeztetett iratanyag
forrasértékérdl, jellemzd irattipusairdl Békés megyei példakon keresztiil 1asd: SArAR 2016.
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tanacsok addigi dnallosagat felszamoltak, és un. kertileti tandcsi hivatalld szer-
vezték at Sket, épitési és kozlekedési osztalyaikat pedig miiszaki osztallya ne-
vezték at. 1979-ben maguk a keriiletek is megsziintek, a harom keriileti mtiszaki
osztalyt pedig Pécs Megyei Jogti Varos Tanacsa Végrehajtd Bizottsaga Miiszaki
Osztaly néven egybeolvasztottdk, és a Kossuth tér 1-3. szamu épiiletben helyez-
ték el. Innentdl kezdve, jogel6deihez hasonldan, elséfokt hatésagként ez az osz-
taly jart el épitési és kozlekedési ligyekben, mig a masodfokot tovabbra is az
Epitési és Kozlekedési Osztély jelentette, amelynek székhelye a Széchenyi tér 1.
sz. alatt, a Varoshazan volt.

Az Epitési és Kozlekedési Osztély iratanyaga kozépszinten rendezett, de le-
véltari selejtezésen még nem esett at, és a segédletei viszonylag nehezen hasznal-
hatok. A raktari egységeken fel van tiintetve a szervezeti egység neve és az évkor,
tovabba az iktatészam-tartomany, illetve 1974-t6l kezdve a tételek irattari jelei
is, az iktatészam-tartomany pedig az egyes irattari jelekhez rendelve kiilon-kii-
16n van megadva. Problémat jelenthet, hogy a segédletben szerepld, olykor sem-
mitmond¢ cimek nem egyeznek meg az ligyiraton szerepldvel, annal kevesebb
informaciot tartalmaznak (példaul ,Jegyzékonyv” vagy ,Adatszolgaltatas”), és
a konkrétumok hianya miatt nem dertil ki bel6liik az irat adott esetben jelentds
forrasértéke. Hogy e kozlekedési mellett épitési és viziigyi targyu ligyiratokat
egyarant tartalmazo iratanyag — a jelzett problémak athidalasaval — kozlekedés-
torténeti targyu kutatasokhoz hasznalhatéva valhasson, egy tematikus segédlet
készitése sziikséges. Ez pedig az anyag darabszint(i attekintése és a hasznositha-
to tigyiratoknak egy annotalt jegyzékbe vald kigytijtése révén valdsulhat meg,
amely munka a kdzelmultban mar el is kezd6dott.

Az iratanyag a kiilonboz6 korszakokban alkalmazott iratkezelési modszerek
szerint tobb részre kiilonithetd el, ami befolyasolja a forrasok kereshetdségét is az
egyes id0szakok vonatkozasaban. A tanacskorszak kezdetén a kozigazgatasi irat-
kezelés alapja a 69/1948. szamu minisztertandcsi hatarozattal* életbe 1éptetett, ro-
vid ideig (1950-1951) hasznalatban lévé tn. rendszamos iktatasi rendszer volt. Ez
egy tematikus csoportositasra épiilt, ami a kozigazgatas kiilonb6z6 agazatait és
azok résztertileteit lefedden tobb ezer rendszamot hatarozott meg, amelyekhez
az iktatds soran az egyes tigyeket tarsitani lehetett.” Ebben a korszakban iktato- és
mutatokonyv helyett a két segédletet egyesiteni hivatott iktatokartonokra, vagy
korabeli nevén tigynyilvantarto lapokra iktattak az iratokat.® A kartonok fejlécén
tiintették fel a rendszamot és az ahhoz tartozé témakor megnevezését (példaul:

4 69/1948. szamu minisztertanacsi hatdrozat a ,Kozigazgatdsi szamrendszer” bevezetése targya-
ban. Magyar Kozlony: Rendeletek tdra (1948):250-251. 2495.

5 BAuinT 1970. 325.

6 Kocsis 2013. 60.
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7633 Kozlekedésiigyi tanfolyamok szervezése, vagy: 7654 Foékozlekedési utak
ugyei),” és ezekre a lapokra iktattak a fejlécen jelolt targyhoz tartozo egyes iigyeket.

Az 1952-1956 kozotti iddszakban a tanacsok €s szervezeti egységeik a rend-
szamos iktatas tovabbfejlesztett valtozatanak tekinthetd, in. csoportszamos ikta-
tasi rendszerre tértek at, melyet a 178/1951. (IX. 30.) MT szdmu minisztertanacsi
rendelet® vezetett be. Ez szintén az {igykorok tematikus felosztasara épiilt, azon-
ban kialakitasa el6djéhez képest logikusabb és rugalmasabb volt, és az tigyeket
inkabb targyi, mint dgazati alapon osztalyozta.” Az iratkezelés segédleteiként
tovabbra is az iktatdkartonok szolgaltak." Elmondhaté tehat, hogy az 1956-ig
tartd idészak vonatkozasaban konnyebbséget jelent, hogy az iktatdkartonokhoz
késziilt jegyzékekbdl, szoveges megnevezésiik alapjan konnyen kivalaszthatok a
kozlekedéstorténeti szempontbdl lényeges rendszamok és csoportszamok, vala-
mint a hozzajuk tartozé kartonok, és konnyen kizarhatok az irrelevansak.

1957-t6] kezdddden a csoportszamos iktatast felvaltotta a tandcsrendszer
el6tt, a polgari korszakban is hasznalatban 1év{ (f6- és alszamokra tagolddo) sor-
szamos, vagy masnéven folydszamos iktatas."! Az iratkezelési segédletek vonat-
kozasaban is visszatértek az iktatokartonok helyett a kotet formatumu iktato- és
mutatokdnyvekhez. Ugyanakkor a rendszamos €s csoportszamos tigykezelés
altal alkalmazott tematikus csoportositast sem alkalmaztak mar 1957-t6l kezdo-
dden, igy az 1957-1973 kozotti iddszak tekintetében a kozlekedéstorténeti szem-
pontbdl relevans tigyek — egyenkénti — kivalogatasa is hosszadalmasabb feladat,
amihez csak a mutatokonyv hasznalhato segitségiil, mivel a kozlekedéssel 6ssze-
fiiggs tigyek ezesetben nem jelentkeznek kiilon csoportként.'?

A 8/1973. MT TH utasitas' életbelépésével aztan tjabb szakasz vette kezdetét,
az irattari jelek és az altaluk meghatarozott irattari tételek bevezetésével 1974-t61
Ujra megjelent a tematikus kategorizalas a tandcsi iratkezelésben, ami a korszak
végéig mar igy is maradt. Ez a kozlekedéstorténeti szempontbdl hasznosithato
forrasok kivalogatasat is megkonnyiti, hiszen az Osztaly altal hasznalt tételsza-
mokban szerepld, az épitésiigyet jelold E, a kozlekedésiigyet jelold F és a viz-
tigyet jelold G bettijelek koziil a téma szempontjabdl csak az F a relevans. Az
utdbbihoz tartozo irattari jelek is tovabb szlikithetk, mivel a kozlekedési mellett
7 BAuiNT 1970. 326.

8 A Magyar Népkoztarsasag minisztertanacsanak 178/1951. (IX. 30.) M. T. szdm rendelete az élla-

mi szervek iratainak csoportszamos nyilvantartasarol. Beliigyi Kozldny, 1. (1951):28. 481.

9 Kocsrs 2013. 61., 63-64.

10 Kocsis 2013. 65.

11 Kocsis 2013. 58.

12 Hasonléan problematikus ezen korszak iratainak a levéltari selejtezése is, mivel az is az igyira-

tok darabszintti attekintését teszi sziikségessé. SzaniszLo 1999. 29.

13 A Minisztertandcs Tandcsi Hivatala elnokének 8/1973. (TK 51.) MT TH szdmu utasitésa a tancsi
szervek ligyiratkezelésének szabalyairol. Tandcsok Kozlonye, 22. (1973):51. 1071-1082.
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ide tartoztak a postai és hirkozlési tigyek is, az utoébbiak kizarasaval megmarado
kozlekedési tigyeken beliil pedig a vizi kdzlekedésre vonatkozo tételek valaszt-
hatdk kiilon. Ezutan a kor még tovabb szikithet6 olyan tételek kirostalasaval,
mint példaul a kozlekedési korlatozasokkal, jardaépitéssel, kocsibehajtokkal,
kozuti jarmtiellendrzésekkel, birsagokkal kapcsolatos tigyek torténeti értéket ke-
vésbé képviseld iratai, mig végiil az irattari tervnek valoban csak azok a tételei,
illetve a hozzajuk tartozd tigyiratok maradnak, amelyek kutatdi szempontbol re-
levansak és hasznosithatok. Igy pedig mar céliranyosan lehet valogatni a csomok
és dobozok kozott (az 1970-es évek masodik felétél mar az utdbbi raktari egység
a jellemzdbb), amelyek feddlapjan vagy oldalan fel vannak tiintetve az iratta-
ri jelek, szintagy a segédletekben, amelyekben ugyancsak minden bejegyzésnél
szerepel az irattari tételszam.

Hivatalosan a levéltarba csak rendezett és el6zdleg selejtezési eljarasnak ala-
vetett tandcsi iratok kertilhettek volna be, a gyakorlat azonban ettdl sok esetben
eltért. A 8/1973. MT TH utasitas életbelépését megel6z6 években a tandcsokndl
valtozd és esetleges iratselejtezési gyakorlatokat kovettek. Eléfordult, hogy tor-
téneti szempontbdl értékes iratok is megsemmisiiltek, mas esetekben viszont
a teljes iratanyagot érintetlentil hagytdk, és igy adtak at a levéltar részére, amely
akkor még bdséges raktarkapacitas birtokaban sokszor hajlandénak is mutatko-
zott ennek fogadasara, féleg a selejtezhetd, de hosszabb, 30 vagy 75 éves Orzési
idejl1 iratok esetében.' Az emlitett utasitast kovetden a kozpontilag meghataro-
zott irattari terv révén az iratselejtezés folyamata mar egyértelmiibb szabalyok
szerint zajlott, a kezdeti id6kben azonban a maradand¢ értékii iratok korét az
indokoltndl szélesebben allapitottdk meg, igy ez ismét sok esetben ,felesleges”
iratanyag levéltarba aramlasat eredményezte.'

Az 1984-ben, korrigald célzattal kiadott, az ekkoriban mar jelentkezd irattari
helyhiannyal is Osszefliggo 1j szabalyozassal (2/1984. MT TH szamu utasitas')
azonban ismét szélséséges megoldas sziiletett: ekkor ugyanis sok olyan iratot
is selejtezhet6vé mindsitettek, amelyeknek valdjaban levéltarba kellett volna ke-
riilniiik. Emiatt a korabbi évekhez viszonyitva drasztikusan visszaesett a levél-
tarnak 4tadott iratok szdma, ami az Epitési és Kozlekedési Osztély esetén is jol
megfigyelhetd.

A masik jellemz6 problémat az eltlint, elkallodott iratok jelentik, amelyek a
tanacsi tigykezel6k hanyagsaga miatt végiil nem keriiltek levéltari érizetbe. Ez
14 SzaNiszL6 1999. 32.

15 Emiatt a levéltari selejtezés sordn esetenként célszer(i a korabeli irattéri terv feliilbiralasa, és a

nem selejtezhet6 iratok korének sziikitése. SzaniszrL6 1999. 28-29.

16 A Minisztertanacs Tanécsi Hivatala elnokének 2/1984. (TK. 28.) MT TH szdmu utasitdsa a tanacsi

szervek ligyiratkezelésének szabalyairdl szo6l6 1/1982. (TK 5.) MT TH szdmu utasitas modositasa-
rol. Tandcsok Kozlonye, 33. (1984):28. 865-866.
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a teljes tanacskorszakra, és mind az iratokra, mind azok segédleteire érvényes,
kiilénosen az 1960 elétti, illetve az 1979 utani iddszak tekintetében (a megval-
tozott selejtezési szabalyok mellett ez is nagyban hozzajarult, hogy 1985 utan
a korabbi iratmennyiségnek mar csak a toredéke kertilt a levéltarba).

Figyelembe véve az atvett iratanyagon beliil a selejtezhetd, és mostanra mar
lejart 6rzési idejli iratok magas aranyat, indokolt volna a levéltar altal kezdemé-
nyezett utélagos, belsd selejtezési eljaras lefolytatésa, erre azonban az Epitési és
Koézlekedési Osztaly vonatkozasaban eddig még nem keriilt sor. Mivel a tanacsi
dolgozdk tobbnyire az eléirt modon, el6zetesen rendezve bocsatottak a levéltar
rendelkezésére az osztaly anyagat, ezért az nagyobbrészt kdzépszinten rende-
zettnek tekinthetd.

Az Epitési és Kozlekedési Osztaly kozlekedési vonatkozasti iratanyagéan beliil
mennyiségi tekintetben a két legjelentésebb csoportként egyrészrdl az tthald-
zattal és annak allapotdval, javitasaival, atalakitasaval, bévitésével kapcsolatos
iratok, masrészrdl pedig az id6ben egymast kdvetd, kiillonboz6 tomegkozlekedé-
si vallalatok {igyei hatarozhatok meg,” de gyakran el6fordulé témdk példaul a
MAYV, a taxik és a maganhasznalatti jarmtivek is, vagy a kozlekedési szabalyozas
valtozasai és az ezekkel kapcsolatos jogszabalyok.

Osszességében elmondhato, hogy az Epitési és Kozlekedési Osztaly kozle-
kedési tigyekkel foglalkozé iratainak nagyrésze kevésbé jelentds, gyakran is-
métlédé munkakkal és rutinfeladatokkal kapcsolatos, igy példaul szamtalan
esetben fordulnak el6 utak és jardak javitasaval, karbantartasaval, tisztitasa-
val, 4j jelz6tablak kihelyezésével, gyalogatkelShelyek létesitésével, buszmegal-
16k kialakitdsaval vagy athelyezésével, az éppen aktualis kozlekedési vallalat
anyagbeszerzéseivel, jarmujavitasaival, bér- és munkatigyeivel, havi, negyed-
éves és féléves statisztikaival és jelentéseivel kapcsolatos iigyiratok (utdbbiak
ugyanakkor hasznosak lehetnek abban az esetben, ha a kutatasi szempontbdl
praktikusabb éves megfelel6ik valamilyen okbdl nincsenek meg). Ezen iratok
feldolgozasa, a benniik foglalt adatok szintetizalasa ériasi mennyiségiik miatt
reménytelen vallalkozas volna, épp ezért fontosabbak a szamban csekélyebb,
de — sszefoglalo jellegiiknél fogva — torténeti szempontbdl joval értékesebb és
informativabb forrasok, igy példaul a kiilonb6z6, nagyobb id6szakot lefedd, jel-
lemzden éves tervezetek, beszamoldk, kimutatasok, jelentések, statisztikak és
koltségvetések, amelyek adatsoraikban és szoveges elemzéseikben a korabban
emlitett, nagyszamu egyedi esetet is magukban foglaljak, és tagabb attekintést
tesznek lehet6vé.'

17 BArinT 1970. 320.
18 Szan1szL6 1999. 29.
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Emellett az egyedi, kevésbé jelentds tigyek kozott is eléfordulnak olyanok,
amelyek hasznosnak bizonyulnak, mivel felbukkannak benniik korabeli jellemzd
problémak vagy jelenségek, példaul az elavult tomegkozlekedési gépjarmiipark,
az utak rossz allapota, vagy a magangépkocsik szaporodasaval parhuzamosan
a balesetek megsokasodasa, mely esetekbdl egyfajta korkép korvonalazodhat a
kutat6 szaméra. Erdekes adalékok a korszak torténetéhez a tomegkozlekedési
vallalatokndl egy-egy partkongresszus vagy szocialista tinnep alkalmabol meg-
rendezett munkaversenyek dokumentacidi, az {ligyiratok szovegének gyakori
atideologizaltsaga, vagy a vallalatok dolgozodira vetitve a ,szocialista emberti-
pus” kialakitasanak tjra és tjra felbukkano szandéka a hatalom részérél. A kor-
szellemmel vald Osszefliggésben szintén érdekesek lehetnek az utcak korabeli
el- és atnevezései (példaul Vorosilov, Sallai Imre, Bolgar Néphadsereg, Zetkin
Kléra utcak), amire vonatkozoan szintén szamos forras talalhaté az anyagban,
némelyikben a névadas indoklésa is olvashatd. Masrészrdl az Epitési és Kozle-
kedési Osztaly irategytittesébdl a kozlekedési infrastruktura évtizedeken ativeld
fejlodésérdl is atfogo kép rajzolddik ki: a mind t6bb utcanak aszfaltburkolattal
valo ellatasa, rendezése, sz€lesitése, és nem mellesleg 4j utak, utcak, varosrészek
létrejotte. Az allami szféraban {lizemeltetett gépjarmivek karbantartasara, szer-
vizelési {igyeire vonatkozo nagyszamu irat pedig a kiilénb6z6 korszakok jarmi-
parkjarol szolgalhat értékes informaciokkal.

A felettes szervekkel, igy példaul a Kozlekedés- és Postaligyi Minisztérium-
mal vagy a Beliigyminisztériummal torténd levelezés is gazdag forrasanyag, hi-
szen az Epitési és Kozlekedési Osztély szdmtalan éves, dsszegz adatszolgalta-
tast, statisztikai kimutatast, jelentést terjesztett fel mikddése soran, amelyek a
kutatd szamadra értékes kvantitativ adatokkal szolgdlnak. Masrészrél a kozigaz-
gatasi hierarchia magasabb szintjeirdl érkezd leiratokbol jol nyomon kdvethetd a
jogszabalyi kornyezet folyamatos valtozasa, illetve annak helyi megvaldsulasa,
avagy esetleges hianyossaga.

Forrasok a helyi kozlekedési vallalatok torténetéhez

A pécsi és baranyai tomegkozlekedés megszervezésére létrejott vallalatok torté-

netének feltarasahoz megkeriilhetetlen ktfé6 a Magyar Nemzeti Levéltar Bara-

nya Varmegyei Levéltara, hiszen gytjteményén beliil 6t fond is talalhatd, ame-

lyek gazdag és értékes forrasanyaggal szolgalnak a téma kutatasahoz. Ezen fon-

dok iratanyagai a levéltar Nyirfa utcai részlegében vannak elhelyezve:

— XI.103. Pécsi Villamosvasut Rt. iratai (évkore: 1912-1934, terjedelme: 2,36
iratfolyométer; 18 doboz és 2 kotet)
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— XXIX.301. Pécsi Kozlekedési Vallalat iratai (évkore: 1933-1961, terjedelme:
1,84 iratfolyométer; 14 doboz és 7 kotet)

— XXIX.302. 12. sz. Autokozlekedési Vallalat iratai (évkore: 1954-1975, terjedel-
me: 0,72 iratfolyométer; 6 doboz)

— XXIX.303. 12. sz. Volan Vallalat iratai (évkore: 1950-1972, terjedelme: 0,5 irat-
folyéméter; 4 doboz)

— XXIX.305. Autdkozlekedési Igazgatosag iratai (évkore: 1954-1964, terjedel-
me: 0,36 iratfolydmeéter; 3 doboz).

A kovetkezb6kben ennek az 6t fondnak az iratanyagat, azok f&bb jellemzdit és

forrasértékét kivanom bemutatni.

X1.103. Pécsi Villamosvasuit Rt. iratai (1912-1934)

A Pécs elsd tomegkozlekedési vallalatanak, a Pécsi Villamosvasut Rt.-nek a torté-
nete a varos és a Ganz-féle Villamossagi Rt. kozott 1912. szeptember 26-an meg-
kotott szerzédéssel, valamint a varosi torvényhatdsagi bizottsag ezt jovahagyo
hatarozataval vette kezdetét. A villamosvasutra vonatkozd iratanyag legelsé té-
tele ugyanakkor Fabriczy Elek, a Pécs és Mohacs kozotti vasutvonal feliigyel6
forgalmi fénokének az értekezése 1904-bdl, amiben a szerz6 mar joval a tarsasag
tényleges megalapitasa el6tt szorgalmazta egy , helyiérdekii kozuti vastut” létesi-
tését Pécs varosaban, és roviden felvazolta az erre vonatkozé konkrét elképzelé-
seit is, példaul a leend6 ttvonalakat térképpel illusztralva, az idedlisnak gondolt
nyomtavot, a varhat6 kiaddsokat és bevételeket, az lizemeltetés egyes kérdéseit
stb. Az altala leirtak sok szempontbol elérevetitették a késébbi fejleményeket,
igaz, nem minden tekintetben: Fabriczy példaul a tomegkdzlekedést nem elekt-
romos, hanem gézmotoros jarmiivekkel javasolta megvaldsitani.

Az iratanyag hatodat (harom dobozt) az alapitast megel6zd tervezésre vonat-
kozd sokrét(i dokumentacid, a mar emlitett 1912-es szerz8dés mellékletei teszik
ki, amelyeket a Ganz-féle Villamossagi Rt. allitott 0ssze. Legnagyobb részét a
tobb példanyban késziilt tervrajzok adjak: az egyes tervezett vonalszakaszokhoz
késziilt helyszinrajzok, valamint hossz- és keresztszelvények, amelyek részle-
tesen és tobbféle szempontbol mérték fel és rogzitették a villamosvasut leend6
nyomvonalanak terepadottsagait. A helyszinrajzok hasznos forrasok lehetnek
Pécs korabeli uthalozatanak, és a varos akkori kiterjedésének, teriilete beépitett-
ségének megismeréséhez is. Ezenfeliil a hazszamokkal jelolt épiiletek koziil a
legfontosabbakat név szerint is feltiintették, igy példaul kiilonféle iskolak, temp-
lomok, gyarak, szalloddk, kaszarnydk és hivatalok is jol beazonosithatok rajtuk.
Az egy-egy szakasz nyomvonalat végigkovetd helyszinrajzokat mintegy Osszesiti
a tervezett villamosvasut varoson beliili vonalhdlézatat atfogoan, teljes egészében
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abrazolo un. atnézeti térkép. Az iratanyagban ezen tul szamos muszaki rajz ta-
lalhato a tarsasag altal alkalmazni tervezett jarmtivekrdl és berendezésekrdl is,
amelyek értékes technikatorténeti forrasok, de példaul a leend6 kocsiszinrdl és
irodaépiiletrdl is késziiltek tervek. A Ganz Rt. ezenfeliil részletes koltségvetést
allitott 6ssze a varhaté kiadasokat illetden, s6t, még az engedélyokiratra, az ala-
pitd okiratra és a tarsasag alapszabalyaira vonatkozodan is készitettek tervezetet
a pécsi varosvezetés szamara.

Az el6késziiletek mellett a vallalat 1étrejottének kozvetlen el6zményei is igen
jol dokumentaltak: megtalalhaté az iratanyagban példaul a Kereskedelemiigyi
Minisztériumban, 1912. junius 10-én zajlott engedélyezési targyalas jegyzokony-
ve, illetve az 1913. julius 10-én, Bedthy Laszlo kereskedelemiigyi miniszter altal
kiallitott engedélyokirat eredeti példanya is. Ugyanigy megtalalhatok az alapi-
taskor kiilonb6z6 partnercégekkel — igy a Ganz és Tarsa Vasontd és Gépgyar
Rt.-vel mint épitési és tizemeltetési vallalkozdval, a Pécsi Villamossagi Rt.-vel és
Dunagd6zhajozasi Tarsasaggal mint aramszolgaltatokkal — kotott szerzédések,
az elkésziilt 1étesitményekre vonatkozéan megtartott, 1914. aprilis 16-18-i mi-
szaki feliilvizsgalat és az 1914. junius 26-i kdzigazgatdsi bejaras jegyzékony-
vei, valamint egy részletes koltségvetés is (a sinpalyak, épiiletek, berendezések,
jarmtvek stb. kapcsan varhaté kiadasokrol). Ertékes forrds a villamosvastt
kezdeti id6szakabol az a varosi torvényhatdsagi bizottsag hatarozataval életbe-
léptetett szabalyrendelet is, amely az tijonnan létrejott pécsi tomegkozlekedés
szabalyait fektette le.

A Pécsi Villamosvasut Rt. el6késziiletei és megalakuldsa kapcsan a kezdeti
id6szakban keletkezett dokumentumok mellett az irategyiittes masik legjelen-
tésebb egységét a nyolc dobozt megtoltd, a levéltari segédletben Ssszefoglaldan
,Villamos Vasut Rt. levelezése” elnevezésti iratanyag adja. Ez egyrészrdl valdban
a kiilonboz6 {izleti partnerekkel és hatésagokkal (példaul a Ganz-féle Villamos-
sagi Rt., Magyar Altalanos Hitelbank, Pénziigyigazgatosag, Pécsi Renddrkapi-
ténysag, MAV Pécsi UzletvezetSsége, Egyesiilt Izzolampa és Villamossagi Rt.,
Dunag6zhajozasi Tarsasag stb.) valo levelezést tartalmazza, masrészrdl pedig a
vallalat mindennapi {igyintézése soran keletkezett iratokat, igy példaul szamla-
kat, biztositasi {igyeket, menetrendeket, leltarakat, kozlekedési balesetek jegy-
zOkonyveit, jarmijavitasok és -karbantartasok iigyeit, forgalmi statisztikakat,
koltségkimutatasokat, kisebb-nagyobb beruhazasok — példaul j megalldk és
varéhazak létesitésének, vasuti kitérék épitésének — dokumentaciojat, arajanla-
tokat, megrendeléseket, utazasi kedvezmények tigyeit, szerzodéseket, bérjegy-
zékeket stb. Az iratanyag ezen részérdl egyrészt elmondhato, hogy bar néhany
esetben felcimkézett dossziékba van rendezve, 0sszességében és nagyobbrészt
mégis rendezetlen. Masrészt, bar a mennyisége relative jelentds, nagy valdszinfi-
séggel a vallalat egykor keletkeztetett teljes iratanyaganak igy is csak egy kisebb
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toredékét alkotja, és lényegében a kiilonbdzé évekbdl és {igykorokbdl véletlen-
szerlien fennmaradt és levéltari Orizetbe kertilt iratok egyiittesének tekinthetd.
Ennek ellenére ezeken az esetleges példakon keresztiil is betekintést nyerhetiink
a tarsasag ligyvitelébe. A levelezésbdl érdemes kiilon kiemelni a mas varosok to-
megkozlekedési vallalataival, igy példaul a Debreceni Helyi Vasut Részvénytar-
sasaggal, a Kassai Villamos Kozuti Vasut Részvénytarsasaggal vagy a Pozsonyi
Vérosi Villamos Vasuttal irdsban folytatott tapasztalatcseréket, szakmai konzul-
taciokat, amelyek a tomegkozlekedés torténetének érdekes kordokumentumai.

A teljes iratanyagnak csaknem a felét kitev{ iktatott iratanyagnal és levelezés-
nél, amelyek egyes elemei mind egyedi, kevésbé jelentds tigyekkel foglalkoznak,
a Pécsi Villamosvasut Rt. hiisz éven at tarté miikodésének illusztralasara sokkal
alkalmasabbak az olyan forrasok, amelyek ezt a szerteagazo6 adattomeget valami-
képpen szintetizaljak, 0sszefoglaljak. Ilyennek tekinthet6k az 1913 és 1926 kozot-
ti évekbd], illetve az 1930-as évbdl szarmazo igazgatosagi lilések jegyzOkonyvei
is, melyek ugyan szintén téredékesen maradtak fenn, de a tarsasag mtikodésére
vonatkozdan részletes dokumentacionak szamitanak. Az egy év alatt tobbszor
is megtartott iilésekrdl késziilt jegyz6konyvek kivald forrasok, hiszen ezek al-
kalmaval az igazgatosagi tagok (koztiik a varosi kozélet olyan prominens sze-
mélyiségei, mint Nendtvich Andor akkori és Makay Istvan késébbi polgarmes-
ter, Lenkei Lajos, a Pécsi Naplé f6szerkesztje, Hamerli Jozsef vasnagykeresked6
vagy Zsolnay Miklds, a hires porcelangyar tulajdonosa) megvitattak a tarsasag
fontosabb problémait, feladatait, kihivasait. Szintén a tagabb attekintést teszik
lehet6vé, bar csak pénziigyi vonatkozasban, az adott év végén készitett zarsza-
madasok, amelyek az 1914-1933 kozotti évekbdl maradtak fenn, tehdt egy évet
leszamitva a cég miikodésének teljes idStartamat lefedik.

Erdemes kiilon megemliteni néhany érdekes forrast, amelyek a tarsasag éle-
tének kiilonleges aspektusaiba engednek betekintést, igy példaul a kocsivezetd
tanoncok részére késziilt oktatéanyagot, az els6 vilaghabort alatt foglalkoztatott
noi kalauzokra vonatkozo és az 1920-as évekbeli sztrajkokrol és ezzel kapcsolatos
elbocsatasokrdl szol6 tigyiratokat, a pécsi villamosrdl szdld tjsagcikkek gytijte-
ményét vagy a szolgalati eskiitételre vonatkozé okmanyokat. A Pécsi Villamos-
vasut Rt. anyagdaban talalhatok meg a pécsi menetrend szerinti autobusz-kozleke-
dés kezdeteire vonatkozoé korabeli iratok is, melyekben tobbek kozott az 1926-t6l
induld els6, a Széchenyi tér és a Koztemetd kozott kozlekedd jaratrol is talalunk
forrast. Egy 1931. julius 21-én kelt levél tantisaga szerint példaul ekkoriban &ssze-
sen harom darab autébusza volt a tarsasagnak, melyeket csak jarulékos, a villa-
mosvasutat kiegészitd, kisegitd jelleggel alkalmaztak. Azonban b6 harom évtize-
den beliil, 1960-ra a buszkozlekedés mar teljesen kiszoritotta a villamost.

Az utolsé négy dobozban az el6zéekhez hasonldan ismét a miiszaki és terv-
dokumentacidk kertiilnek el6térbe, az 1920-as években tartott miiszaki felulvizs-
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galatokkal, illetve bovitési tervekkel Osszefliggésben. Végiil a tizennyolc doboz
mellett az anyaghoz két kotet is tartozik, az 1913-1917-es, illetve az 1933-1934-es
évekre — tehat épp a vallalat els6 és utolsé éveibdl — datalt f6konyvek, némi bete-
kintést engedve ebbe a szamviteli forrastipusba is. A gytGjtemény 6. szamu dobo-
zaban talalhaté a Pécsi Villamos Vasuti Részvénytarsasag 1933-as felszamolasa-
val kapcsolatos tigyirat, amely igy a kapcsot is jelenti jogutddjahoz, a Pécs Varosi
Kozlekedési Vallalathoz.

XXIX.301. Pécsi Kozlekedési Vallalat iratai (1933-1961)

Az MNL Baranya Varmegyei Levéltara ,Pécsi Kozlekedési Vallalat iratai” elne-
vezésl fondja valdjaban nem egy, hanem két vallalat anyagat foglalja magaban:
az 1933-1949 kozott mukodott Pécs Varosi Kozlekedési Vallalatét, illetve a szoci-
alista korszak kezdetén annak tjjaszervezett jogutddjaét, a rovid ideig Pécsi Koz-
lekedési Kozségi Vallalat, majd Pécsi Kozlekedési Vallalat elnevezésti tarsasagét.
A fond lényegesen nagyobb hanyadat teszi ki az 1949 utan, mint az 1949 el6tt
keletkezett iratanyag, igy az a jogeldd Pécsi Villamosvastt Rt. anyagaval kevésbé
tekinthetd kontinuusnak. Mar a legelsé dobozban is a Pécsi Kozlekedési Kozségi
Vallalat 1949-es megalapitasaval kapcsolatos, igen gazdag dokumentacié kapott
helyet, igy példaul a cégjegyzékbe torténd bejegyzés tigyirata, a Kozlekedés- és
Postatigyi Minisztérium 4ltal kiallitott engedélyokirat, a vallalat tigyrendje, szer-
vezeti felépitése, kiillonb6z6 jogszabalyok, igazgatdi utasitasok és szabdlyzatok,
valamint a tomegkozlekedés utvonalainak, gépjarmiiveinek és viteldijainak a
meghatdrozasa. A villamosvasuttal ellentétben itt az alapitaskor mar rendelkezés-
re alltak az infrastrukturalis feltételek, igy az erre vonatkozo tervdokumentaci6
helyett a jogi és adminisztrativ igyintézéssel kapcsolatos iratok a hangsulyosak.

A tervrajzok e fond esetében a 8. szamu dobozban talalhatdk, ezek koziil leg-
értékesebbnek alighanem a gépkocsik, autdbuszok, teherautdk, illetve alkatré-
szeik miszaki rajzai szamitanak (ezek majdnem mind az 1949 elétti id6szakbol
szarmaznak), de emlitésre érdemesek a KPM Kozuti Igazgatosag uthalozati tér-
képe, Pécs varos atnézeti térképe, Pécs és sziikebb kornyékének térképe, vala-
mint a MAVAUT autébuszvonalainak atnézeti térképe nevii tételek is.

A vallalat mindennapi mukodéséhez kapcsoldodo, kevésbé jelentds egyedi
uigyekkel foglalkozé iratok (példaul a tarsasag dijszabasanak modositasai, me-
netrendek, szamlak, szervizelések, bels6 tovabbképzések, arajanlatok, megren-
delések, lakossagi beadvanyok) itt is a teljes iratanyag szamottevd részét alkot-
jak, a 3., 4. és 10. doboz pedig kizarolag ilyen jellegti iktatott iratokat és levelezést
tartalmaz. Hasonldan a villamosvasut anyagahoz, ebben az esetben is elmond-
hatd, hogy ezek az iratok valdszintileg csak toredékét alkotjak a vallalat eredeti,
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teljes irattari anyaganak, tovabba egyelére rendezetlenek, igy nem adnak teljes
képet, inkabb csak bepillantast engednek a cég torténetébe.

A szocialista korszak sajatossagat jelenti az tjraalapitott vallalat esetében
a kiilonféle (termelési, pénziigyi, fejlesztési stb.) tervek tomeges megjelenése
a forrasok kozott, illetve ezek parjaként az elSiranyzott tervek megvalosulasat
elemzé beszamoldjelentések. A tervgazdalkodassal dsszefiiggésben szintén meg-
figyelhetd a kiilonb6zd statisztikdk megszaporodasa, ezek belsd hasznalatra, fe-
lettes szervek utasitasara, vagy a Kozponti Statisztikai Hivatal részére késziiltek.
E harom értékes forrastipus mindegyikérdl elmondhaté ugyanakkor, hogy évko-
riiket tekintve csak igen toredékesen maradtak fenn, igy teljes kép ezekbdl sem
nyerhetd. Az irategyiittes fontos részét képezik a tarsasagnak az 1949-es, 1953-as,
1955-6s, 1959-es és 1960-as évbdl fennmaradt gépkocsi-nyilvantartasai, amelyek
az aktudlisan hasznalatban 1év6 autdbuszokat szamos paraméter alapjan (gyart-
many, tipus, hengerfirtartalom, {izemanyag, féréhely, motorteljesitmény stb.)
vették szamba. Ehhez hasonldak az 1935-1944 kozotti id6szakbdl a cég altal meg-
vasarolni tervezett autdbuszokra kapott arajanlatok, illetve kiilonféle prospek-
tusok és reklamanyagok, melyek szintén tartalmazzak a technikai paraméterek
részletes leirasat, betekintést engedve az utdkor szamara a tomegkozlekedésben
alkalmazott korabeli jarmtvek vilagaba.

A Pécsi Kozlekedési Vallalat anyagahoz 7 darab kotet is tartozik, ezek mind-
egyike a szocialista korszak el6tti évekbdl szarmazik. Egy iktatékonyv kivéte-
lével mind a pénziigy-szamvitelhez kapcsolddo iratok (f6konyv, pénztarkonyv,
napld). Koltségvetések és zarszamadasok a kotetekhez hasonldan szintén az
1949 el6tti korszakbol és toredékesen maradtak csak fenn, tovabba nem onal-
léan, hanem a ,Pécs varos koziizemeinek koltségvetése”, illetve ,Pécs varos
koziizemeinek zarszamadasa” cimf flizetekben, a villamosmfire, gadzmre, viz-
miire, csatornamiire, szemétfuvarozo tizemre stb. vonatkozé fejezetek mellett.
Ezekben kiilonvalasztva szerepelnek a villamosvastti- és a gépkocsilizemre vo-
natkozo adatok.

Az irategyiittes talan legizgalmasabb részét az utols6 dobozban talalhato,
tobb tucatnyi fényképbdl allo gytjtemény képezi. A fekete-fehér fotdk kiilonbo-
28 méretiiek, a legtdbbjiik azonban sajnos nincs feliratozva vagy datalva, ami
mégis, az nem mindig olvashaté. Majdnem mindegyik esetében feltételezhetd,
hogy az 1949 utani korszakban keletkezett. Szintén e dobozban talalhaté egy gaz-
dag Osszeallitas kiilonb6z6 idészakokbdl szarmazo bérletekbdl és menetjegyek-
bol. A kiilonleges forrasok kozott emlithetd még egy, a taxisok tevékenységét
szabalyozo részletes szabalyrendelet, a trolibuszra vonatkozod, végiil meg nem
valdsult beruhazasi javaslatok és tervek az 1950-es évek elejérdl, illetve kiemelke-
dden fontos iratanyagnak tekinthet6 a Pécsi Kozlekedési Vallalat miikodésének
egyik fordulopontjat bemutaté dokumentacio, az 1960-as évben az akkorra mar
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leromlott allapott és korszertitlenné valt pécsi villamosvasut felszamolasardl.
Ebben az el6zetes tervek, javaslatok, szakmai egyeztetések mellett a gyakorlati
kivitelezésrdl (sinek, oszlopok, felsévezetékek, kocsik hasznalatbol torténd ki-
vonasa, selejtezése, illetve értékesitése, tovabba a buszkozlekedés atiitemezése)
52016 iratok is megtalalhatok.

XXI1X.302. 12. sz. Autékozlekedési Villalat iratai (1954—1975)

1964-ben az addig varosi keretek kozott mikodé Pécsi Kozlekedési Vallalat beol-
vadt a nem sokkal korabban létrehozott, megyei hatokorti 12. sz. Autokozlekedési
Vallalatba. A két jogeldd tarsasag 18, illetve 14 doboznyi iratanyagaval szemben
az 1962-ben megalakult 12. sz. Autokozlekedési Vallalat (réviden: 12. sz. AKOV)
iratai mar csak minddssze 6 dobozt toltenek meg. Ez a fond 0sszetételét tekintve
még az el6zd ketténél is toredékesebb, és kisebb benne a kutatdi szempontbol
értékesnek tekinthetd iratok aranya is. Az anyag felét a Kozlekedéstudomanyi
Egyesiilet iratai teszik ki, amely a vallalathoz tobb szdllal is kotédott, példaul
olykor kozosen szerveztek konferenciakat és jelentettek meg kiadvanyokat, az
egyesiilet szakemberei a helyi kozlekedési problémakat elemzé irasaikkal és
javaslataikkal szakmailag tamogattak a vallalat munkajat, illetve a két szervezet
személyi Osszetételében is megfigyelhetdk atfedések.

A gylijtemény forrasértékét jelentésen csokkenti, hogy szdmottevé aranyban
tartalmaz olyan iratokat, amelyek egyéb kiegészitd forrasok hidnyaban nehezen
kontextualizalhatok (példaul menetlevelek nyilvantartasi konyve, gépkocsiveze-
ték névsorai, évvégi jutalmakrdl szolé kimutatdsok, menetdijtabldzat, forgalmi
naplo, belsé ellendrzések iitemterve), vagy legjobb esetben is csak érdekes adalé-
kokkal szolgalnak (példaul munkakori leirasok, jutalomfelosztasi szabalyzat, az
AKOV Eszperanté Szovetségének kiadvanyai), de a vallalat torténetének feltara-
sahoz kevés tampontot nytjtanak.

Az olyan torténeti értékii dokumentumokbol, mint példaul igazgatdi utasita-
sok, munkatervek, beszamoldjelentések, szervezeti abrak, csak elvétve akad egy-
egy. Az iratanyagbol a legtisztabb képet talan elsésorban a vallalat miikodése ko-
rili problémdkrdl kaphatjuk: igy példaul az 1962-1966 kozotti évekbdl szamos
jegyz6konyv maradt fenn, amelyek nagy része lakossagi panaszokkal, szolgalati
szabalytalansagokkal, fegyelmi {igyekkel, balesetekkel foglalkozik. A levelezés-
ben szintén nagy aranyban fordulnak elé panaszlevelek, és az egyik, 1962-re da-
talt beszamolojelentés tiz oldalon keresztiil részletezi a vallalattal kapcsolatos —
példaul a szervezeti felépités, a jarmiipark altalanos mtiszaki allapota, a takaré-
kossdg, a munkasellatottsdg, a bérezés, a szakmai képzettség, a munkafegyelem
vagy éppen a munkavédelem terén felbukkand — problémakat. A legfontosabb
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irategyiittes a fondon beliil alighanem az 1965-ben megtartott, nagyszabasu
utasszamlalas dokumentacidja, amelyet térképek, diagramok, abrak, szoveges
elemzések, tablazatok és adatsorok egészitenek ki, az adatfeldolgozas eredményeit
pedig Szakonyi Lajos, az AKOV iizemigazgatdja altal irt beszamolé foglalja dssze.

A mar emlitett Kozlekedéstudomanyi Egyesiilet iratanyaga tobbek kozott
munkaterveket, éves és jubileumi beszamoldkat, meghivdkat, konferencian el-
hangzott el6adédsok atiratait, belsé szabalyzatokat, programterveket, palyaza-
ti felhivasokat, értekezletek jegyzOékonyveit és tanulmanykoteteket tartalmaz.
Utobbiak koziil kiilondsen érdekesek azok a dokumentumok, amelyeket az
egyesiilet pécsi szervezete adott ki, mert helyi vonatkozasu, aktualis témakkal
foglalkoznak, sok esetben térképekkel és diagramokkal is illusztralva azokat.
A tanulmanyokban foglalt szakmai allasfoglalasok, javaslatok alighanem a veliik
kapcsolatban 4116 AKOV munkaéjat is sokban segitették. A fejlesztési lehet6ségek-
kel foglalkozd irdsok mellett szintén értékesek e kiadvanyokban a pécsi (tomeg)
kozlekedés torténetét bemutatd tanulmanyok is.

Osszességében elmondhatd, hogy a Kozlekedéstudoményi Egyesiilet harom
dobozt megtolté anyaga a vallalat torténetéhez ugyan kevésbé kapcsolodik,
a korszak kozlekedéssel Osszefiliggd aktualis kérdéseihez mégis értékes adalé-
kokkal szolgal.

XXIX.303. 12. sz. Volan Vallalat iratai (1950-1972)

Az 1970-ben létrejott 12. sz. Volan Vallalat irataibdl kialakitott fond kizardlag
un. TUK-iratokat (azaz titkos {igykezelés ala sorolt iratokat) tartalmaz, és emiatt
maganak a vallalat torténetének a kutatasahoz joforman egyaltalan nem hasz-
nalhato. Ezenkiviil az anyagban nem csak a 12. sz. Volan Vallalatra, hanem a 12.
sz. Autokozlekedési Vallalatra vonatkozo iratok is nagy szamban el6fordulnak.
Ezek a TUK-iratok egy rendkiviili llapot, elsésorban haborus helyzet esetére
a vallalat szdmara megszabott teenddkkel és kotelezettségekkel foglalkoznak.
A fondhoz tartozd iratok mindegyike tobb, altalaban négy példanyban késziilt,
és szigoruan titkos mindsitéstiek.

Az els6 dobozban 1968-ban késziilt, in. dsszesitd lapok talalhatok a Baranya
megyében fellelhetd, és hadiallapot esetén hasznalatba vehetd, allami tulajdona
motorkerékparokrél, személygépjarmtivekrdl, tehergépjarmiivekrol, vontatok-
rol, potkocsikrol (tehat nem csupan a tomegkozlekedési eszkozokrdl). A kimu-
tatdsok a megyei Osszesitett adatokat kdvetden a Pécs varosahoz kothetd intéz-
mények, vallalatok, szervezetek felhasznalhato gépkocsi-parkjat veszik szamba,
majd pedig az egyes jarasokét, ahol hangsulyos szerepet kapnak a termel8szo-
vetkezetek és allami gazdasagok jarmtivei is.
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Szintén az els6 dobozban talalhatdk a 12. sz. Autokdzlekedési Vallalat kiilon-
b6z intézkedési tervei habortis mozgdsitas esetére, 1969-bdl. Ezek értelmében a
vallalat honvédelmi feladatai kozé tartozott volna tobbek kozott, hogy atengedje
a Magyar Néphadsereg részére az altala igényelt jarmtiveket, a nala maradokat
felhasznalva pedig a varos tomegkozlekedését hadimenetrendre allitsa at, hogy
sziikség esetén szervizkapacitasat €s javitomihelyeit a haderd rendelkezésére
bocsassa, a vallalat 4ltal kezelt 6vohelyeket el6készitse, fokozott takarékossagi
intézkedéseket vezessen be, valamint, hogy a vallalat dolgozdibol megszervez-
zen egy szallitasi feladatokat ellaté zaszldaljat. Egy nuklearis csapas lehet6ségé-
vel szamolva pedig az is elvaras volt a tarsasaggal szemben, hogy tevékenyen
kozremtikodjon a varosbdl a civil lakossag, az élelmiszer- és gydgyszerkészletek,
valamint a fontosabb vagyontargyak evakualasaban. Az 1971-es évbdl szerepel-
nek az iratanyagban az akkor mar 12. sz. Volan Vallalatnak nevezett cég komloi
és mohacsi tizemegységére vonatkozo intézkedési tervek is, amelyek egyes spe-
cifikus részleteket (helyszinek, nevek, teljesitendd feladatok) leszamitva lényegé-
ben azonosak a teljes vallalatra vonatkozokkal.

Az utolsé dobozban a titkos {igykezelés kategoridjaba tartozo levelezés talal-
hatd, az 1964-1971 kozotti idoszakbol, évek szerint kiilonvalogatva. Ezekben a
12. sz. Autdkozlekedési Vallalatnak, illetve a 12. sz. Volan Vallalatnak a Kozle-
kedés- és Postatigyi Minisztériummal, mint felettes szervvel valé levélvaltasai
talalhatok meg, ezekben els6sorban a KPM felé évenként teljesitend6 adatszol-
galtatasok szerepelnek a vallalat jarmtveirdl, alkalmazottairdl, gépeirdl, vagy
épp lizemanyag- és alkatrész-tartalékairdl, tehat mindazon eréforrasokrol, ame-
lyeket haborus helyzetben hasznositani lehetne. El6fordulnak masrészt olyan le-
velek is, amelyekben a KPM a kézpontilag meghatdrozott intézkedési tervekben
eszkozolt modositasokrol tajékoztatja a helyi vallalatot.

XXIX.305. Autokozlekedési Igazgatosag iratai (1954-1964)

Az 6t fond koziil az Autokozlekedési Igazgatosage a legkisebb terjedelmtl, iratai
minddssze harom dobozt toltenek meg. Az 1953-1961 kozott miikodott, AKIG-
nak is roviditett szervezet a tomegkozlekedési vallalatok és a Kozlekedés- és Pos-
tatigyi Minisztérium kozott elhelyezked6 szakmai feliigyeleti szerv volt, amelyet
tobb megyére kiterjed, regionalis hataskorrel szerveztek meg. A pécsi AKIG
levéltari érizetbe keriilt iratanyaga — a fent bemutatott fondokhoz hasonléan —
tavolrdl sem hidnytalan, mindazonaltal szolgal értékes forrasokkal. Ezek kozé
tartoznak példdul a KPM altal szervezett kiilonb6z6 (példaul f6mérndki, tizlet-
igazgatoi) orszagos értekezletek jegyzOkonyvei, a munkatervek és beszamold je-
lentések, és az egyes kozlekedési vallalatok felé intézett hatarozatok, utasitasok.
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Az AKIG végezte a kozlekedési vallalatoknal eszkozolt beruhazasok koordinacio-
jat is, biztositotta azok pénziigyi hatterét, és ellendrizte megvaldsulasukat, az irat-
egylittesben ennek a dokumentacioja is fellelhetd kiilonb6z6 évekbdl. A torténe-
ti kutatasok szamara szintén hasznosak lehetnek az egyes vallalatoknal végzett
ellendrzésekrol késziilt jelentések, feljegyzések, amelyekbdl kideriil, mely mu-
lasztasok és hianyossagok voltak a leggyakoribbak, valamint az egyes vallalatok
altal az Autokozlekedési Igazgatdsag, és azon keresztiil a KPM iranyaba teljesi-
tett kiilonb6z6 adatszolgaltatasok (példaul gépjarmi-allomanyrol, munkaerdrdl,
bérekrol, raktari készletekrdl, szervizkapacitasrol, utaslétszamrol).

Osszegzés

Az MNL Baranya Varmegyei Levéltara drizetében 1évo, kozlekedéstorténeti
szempontbol hasznosithatd forrdsokat osszehasonlitva elmondhatd, hogy a koz-
lekedési vallalatok anyagéhoz képest a Pécs Megyei Jogu Varos Tanacsa V. B.
Epitési és Kozlekedési Osztalyanak irategyiittese egyontetiibb, koherensebb,
sokszorosan nagyobb mennyiségi és kevésbé toredékes, tovabba a csak rovi-
debb ideig miikddott vallalatokkal ellentétben a szocialista korszak egészét at-
oOleli. Egyszersmind sokrétlibb is azoknal, hiszen a tomegkozlekedést is magaba
foglalva, de azon tulmenden olyan témakkal is foglalkozik, mint a kozlekedési
szabalyozasok valtozasai, a magantulajdonban all6 jarmivek {igyei, vagy a kii-
16nb6z6 utépitések és egyéb beruhdzasok. Tény ugyanakkor az is, hogy a gytij-
teménybdl sok torténeti értékdi irat elkallédott, megsemmisiilt, és az 1985-t6l
érvényben 1év0, a levéltar szamara elényteleniil meghatarozott selejtezési rend
is okozott karokat, masrészrol viszont nagy aranyban tartalmaz maradandé ér-
téklinek nem tekinthetd iratokat is, hibas elvek mentén megvalosult iratatvéte-
lek, valamint az 1974-ben bevezetett irattari tervben a nem selejtezhetd iratok ko-
rének tl tag meghatarozasa kovetkeztében. Az iratanyagnak az a része, amelyet
az Epitési és Kozlekedési Osztaly a jogszabalyoknak megfelelé médon nytjtott
at a levéltarnak, selejtezettnek és rendezettnek tekinthetS. A atfogd rendezésé-
ig a kozlekedéstorténeti célu felhaszndlasa ugyanakkor csak gy lehetséges, ha
az iratanyagnak egyrészt a rendszamok, csoportszamok, valamint irattari jelek
révén valo céliranyos szelektalasaval, masrészt ahol ez nem lehetséges, darab-
szint( attekintésiikkel, a kozlekedéstorténeti szempontbdl relevans iratokat egy
annotalt jegyzékbe kigytjtjiik, és ezzel e forrasok egy olyan adatbazisat készitjiik
el, mely a jovében nagyban megkonnyitheti és segitheti majd a Pécs és Baranya
20. szézadi kozlekedésének torténetével Osszefiiggd kutatasokat.

A kozlekedési vallalatok fentebb ismertetett 6t fondjabol a pécsi és baranyai
tomegkozlekedés 20. szazadi torténetérdl kirajzolodo kép igen szines és sokoldalu,
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ugyanakkor sok szempontbdl hianyos is. Mindegyik fondrél elmondhatd
ugyanis, hogy az iratanyaguk igen toredékes, tekintve, hogy valdszintileg a
vallalatok eredeti irattari anyaganak csak kisebbik része keriilt levéltari meg-
Orzésbe, raadasul nem is minden esetben az értékesebb része. Igen nagy meny-
nyiségli irat talalhato koztiik, amelyeknek a torténeti értéke elenyészd, ezek
sok esetben csak alapszinten rendezettek, mig a jelentésebb forrasértékkel biro
iratok a legtobb esetben csak esetlegesen, egy-egy évbol maradtak fenn. Ezek
koziil kiilon is érdemes megemliteni a nagyszamu miiszaki és tervdokumenta-
ciot, amelyek a kozlekedéstorténet technikatorténeti vetiiletének kutatasahoz
kivaléan hasznosithatok.

Elmondhaté tehat, hogy kizarélag e fondok anyagabdl sajnos egyik iratképzo
esetében sem lehetséges annak teljes torténetét rekonstrualni, sot, olykor csak
bepillantast nyerhetiink abba, mintegy véletlenszeri példakon keresztiil. A teljes
vagy teljeshez kozelit képhez kiegészitd forrasok haszndlatara is sziikség van,
igy példaul a szintén a levéltar altal 8rzott, Pécs Megyei Jogt Varos Tanacsa V. B.
Epitési és Kozlekedési Osztalyanak irataira, vagy akar korabeli sajtotermékekre,
ujsagcikkekre. Mindezzel egyiitt is, az ismertetett 6t fond iratanyaga tokéletes ki-
indulopont lehet a téma irant érdekl6dé kutatdknak, hiszen a szazad nagyrészét
lefed6en, kiilonb6z6 korszakok és egymast kdvetd vallalatok forrasait vonultat-
ja fel, amelyek segitségével felvazolhatdk az évtizedeken ativel6 valtozasok és
tendenciak, €s ha teljeskorti tudas nem is, de sok értékes informacié nyerhetd ki
beldliik a pécsi és baranyai tomegkozlekedés torténetérol.
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A KOZLEKEDES SZOLGALATABAN

Beszélgetés Albert Ferenccel™
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Abstract

In the service of transportation

In this interview, Ferenc Albert, former chief engineer and deputy director at Pannon
Volan, recalls the history of road transportation and corporate culture in Baranya County
over the course of his six-decade career. His recollections offer valuable insights into
cadre training, corporate structures and technological innovation, as well as the complex
interrelation between local transportation and industrial development. The conversa-
tion describes in detail the VOLAN’s technological innovations, including the bus ren-
ovation program and the introduction of library and mobile screening buses, which
served as national models. Ferenc Albert’s personal stories illustrate the social and cul-
tural life of the corporate community, as well as the structural and financial challenges
of the transition period. The interview thus functions both as a personal life story and
as a source of corporate history, providing an authentic account of the modernization of
Hungarian road transport. The interview was conducted by Attila B6sz, Zoltan G&zsy,
and Péter Udvardi.

Keywords: Pannon Volin, company history, professional career, technical innovation

Az interjuban Albert Ferenc, a Pannon Volan egykori vezet6 mérndke és igaz-
gatohelyettese hat évtizedet fel6lel6 palydjan keresztiil idézi fel a baranyai koz-
ati kozlekedés és vallalati kultira torténetét. Visszaemlékezései bepillantast
engednek a kaderképzés, a vallalati szervezet és a miiszaki innovaciok vila-
gaba, valamint a helyi kozlekedés és iparfejlesztés 6sszefonodasaba. A beszél-
getés részletesen bemutatja a VOLAN technoldgiai tjitésait — koztiik a busz-
feltjitasi programot, a konyvtar- és egészségligyi szlir6buszokat —, amelyek

*

A Pannon Volan egykori forgalmi és kereskedelmi iizletdg igazgatdja.
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orszagos példava valtak. Albert Ferenc személyes torténetein keresztiil kirajzo-
lodik a vallalati kozosség szocialis és kulturalis élete, valamint a rendszervaltas
idészakanak strukturalis és finanszirozasi kihivasai. Az interju igy egyszerre
személyes életut és vallalattorténeti forras, amely a magyar kozuti kozlekedés
modernizacidjanak hiteles lenyomata. Az interjut B6sz Attila, G6zsy Zoltan és
Udvardi Péter készitették.

Milyen eredményei vannak a vdllalattorténeti kutatisainak?

Megtiszteltetés, hogy 82 éves koromban beszélhetek a kozuti kozhaszna kozle-
kedés multjardl. A halvanyuld emlékek segitésére egy Osszeallitast készitettem
2010-ben ,Volt eqyszer egy Volan... Pannon Volin” cimmel. DontSen Tegzes Béla,
volt nyugdijasunk tjsagkivagat-gylijteményére tamaszkodtam, illusztralva a
VOLAN altal megérzott kb. 500 fényképpel. Egy példanyban diszkotést kapott,
de a kornak megfelelve digitalis formaban is 6rzom.

Hogyan keriilt a VOLAN-hoz?

Mondhatndm, hogy csalddi 6rokség. Edesapamat hatévesen ismertem meg.
Az utolsé hadifogoly-vonatok egyikével jott haza. 1948-ban gyakorlatilag egy
tonkretett csalad fogadta. Ebbdl kovetkezett, hogy 6, mint valamikori jémodu,
akkor ugy hivtak, hogy kulak gyerek, autébusz-vezetének ment. Hairom hona-
pot volt tanuldvezets Budapesten. Ugy gondolta, hogy a vizsga utan Bajan fog
buszt vezetni, kozel ahhoz a faluhoz, ahol éltiink. Mire végzett, megszint az
Autdkozlekedési Igazgatdsag. Az orszag kozlekedését az alapitaskor hat au-
tokozlekedési igazgatdsag iranyitotta, és Pécshez tartozott Baja, Szekszard és
még Keszthely is. Baja 6nallo lett, és Szekszard is levalt. Komléra vezényelték,
épiteni a szocialista banyaszvarost. 1950-t61 15 évig vitte a banyaszokat Nagy-
manyok térségébdl a komloi banyakhoz. Sziinid6ben sokat utaztam vele a , fa-
karusz bédés” buszokon. Azt mondta nekem — és itt a kérdésre a valasz —, hogy
ha nem tanulsz jol, akkor lehetsz az édesanyad foldjén gazdalkodd paraszt,
vagy ha megtanulsz vezetni, akkor lehetsz az én valtdm az autdébuszon. Inkabb
a tanuldst valasztottam.

Akkor mdr nem jelentett problémdt vagy hatrdinyt, a kuldk besorolds?

A gimnaziumi felvételinél volt egy ,,E” betl(i a kartonomra vésve, és gyakorlatilag
e miatt egy évet ki kellett hagynom az altalanos iskola utan, mert nem vettek fel
az orszagos hirti bajai III. Béla Gimnaziumba. Viszont egyetemre elsdre felvettek,
am a felvételi utan édesapam azt mondta, hogy nem birjak a tanittatas koltségeit.
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Ezt elpanaszolta az akkori, Erd6 Janos, Dede Sandor és Varga Jozsef alkotta kom-
16i vezetésnek. Ok bementek a kozpontba, és Dubovéanszki Rudolf f6mérnsknél
elintézték, hogy tarsadalmi dsztondijat kapjak az akkor 12-es szamt AKOV-nél.
Egyetlen egy kitétel volt, hogy minden nyarat gyakorlatként a cégnél kell tolte-
nem, igy tanulményi 0sztondijat nyarra is fizettek. Végzés utan bekeriiltem a
kaderutanpotlasi tervbe. A vallalatnal kaderképzési és kaderutanpotlasi terv is
mikodott. Ez azt jelentette, hogy az Orszagos Kaderutanpoétlasi Tervben a ka-
posvari fémérnokség varomanyosa voltam sokaig. A fémérndkiink gy dontott,
hogy sokkal jobb, hogy ha én a 12. sz. AKOV-nél dolgozom. Kivettek az orsz-
gosbol, és maradhattam a Pannon Volan jogel6djénél.

A kaderutanpdtlasi terv mellett a kaderképzési terv is nagyon lényeges volt.
Minden évben irasban meghataroztak a kovetkezd évre vonatkozo feladatot, és
minden évben beszamoltattak a kaderutanpotlasi terv résztvevdjét, hogy teljesi-
tette-e a képzést. Hogy kimenekiiljek ebbdl a helyzetbdl, tigy gondoltam, hogy
az egyetemre, a Susanszky Janos vezette gazdasagi mérndokire felvételizek, ahova
fel is vettek, és igy lett masodik diplomam.

Hdny embert érintett a tdrsasdgndl a kdderképzési és -utdnpétldsi terv? Tobbszintil volt,
az dltaldnos iskola befejezésétol az eqyetemig?

Ezt pontosan nem tudom, mert a kaderutanpétlas- és képzési dossziékat fela-
janlottuk a levéltarnak. Amikor nem tartottak ra igényt, szép nagy maglyan el-
égettiik a maradék dossziékat. Ez 1992-1993 koriil lehetett. Addigra mar erésen
lanyhult a kdderutanpdtlasi téma, kiilondsen az orszagos. Akkor mar 6nallé VO-
LAN-ok voltak, és a miniszter nevezte ki az igazgatét, mig a cégvezetdk valasz-
tottak ki, hogy ki legyen a helyettesiik.

Ebben az idészakban mennyire volt jellemzd, hogy a kiilonbozd vezetdi tisztségekben
munkdskdderek dolgoztak? Mikortdl kezdett ez megudltozni?

En nem egy olyan véllalatnal voltam, ahol a part nagymértékben beleszolt volna
a kivalasztasba. A Pannon Volannal sem, de még a jogel6djénél sem volt kii-
16ndsebben szempont a parttagsag. Példaul a szakma legjobb fémérndke, Du-
bovanszki Rudolf partonkiviili volt, de ugyanigy partonkiviili volt a féomérnok
helyettese, Kiss Jozsef is, és még sok mas vezeto.

Az utols6 munkasigazgatd talan Bakan Jozsef, a tanulmanyi szerzédésem
alairoja volt. Karizmatikus, nagyon jé6 kommunikacids képességgel és erés em-
patiaval megaldott ember. Egy nyugdijas-taldlkozon kérdeztiik, hogyan keriilt
az alakulo vallalat élére. , Pdrtfeladatként kineveztek”, jott a valasz. , De részt vet-
tem a Zsolnay dllamositdisiban is, az ijsigban is elmeséltem, hogy sokat tanultam ott.

182



A KOZLEKEDES SZOLGALATABAN

A gazddlkoddsrdl példdaul, hogy legyen két fidkod. Az egyikben a bevétel, a mdsikban a
szdmldk, arra vigydzzak, hogy a bevételes fickban mindig tobb legyen! Az j6, hogy a mun-
kisok magukénak érzik a gydrat, becsiiliék meg. Igy akdr az 5 éves terv is teljesiilhet!”
Maig érvényes gondolatok.

A megyei partbizottsagrdl jott Pap Janos igazgaténak az AKOV-héz, aki ke-
ményen fiatalitdsba kezdett. Szdmara sokat jelentett az iskoldzottsag, hogy ki-
nek milyen végzettsége van. Telerakta a céget nagyon fiatal munkatarsakkal, azt
mondta, hogy a ,,jé képességii gdrda hasonld korii, tettre kész fiatalokbol alakul ki”.

Amikor az iskola utdn kezdett a vdllalatndl, milyen volt az akkori VOLAN karaktere, és
hogyan tudtdk ezek a fiatalok meguadltoztatni a céget?

A megyében a vallalat az extenziv fejlodési szakaszat élte. Rang volt ott dolgoz-
ni, jelent&sen boviilt a szolgaltatasi paletta, f6leg a TEFU teriiletén. Nagy volt a
nyomas a banyatizemek hibatlan kiszolgalasara. Nagy léptékii lakasépités folyt.
A vasartéren felépiilt az AKOV kdzponti épiilete, korszerti miihelyekkel. A varos
épitette a 6-0s atkelési szakaszat, a Kertvarost bekoto feliiljarot, végiil a piac he-
lyén a buszpalyaudvart. Ha egy fiatal dolgozni akart, megtalalta a helyét a koz0os-
ségben. En a miiszaki teriileten gyorsan lépdeltem el6re a ,,szamarlétran”. ,Terv-
szer(i megel6zési el6add” (TMK) lettem, majd a miivezetdi cimmel megkaptam
a TMK-t, a gépmtihelyt, de a buszfeldjitas technoldgiajanak kidolgozasakor mar
,fémiivezetd” volt a rangom.

Mi volt a cég f0 profilja vagy stratégidja az 1960-as években?

A stratégiaja? Minden teriileten a bdviilés, Gj feladatok beintegralasa. A tobb
mint 4500 {6t foglalkoztatd vallalat 6 profilja a személyszallitds maradt. 600-at
meghalado volt a buszallomany, a korszer(i technoldgiai soron 1200 jarmtivet
szervizeltek. A MAV-tdl atvettiik a DAFU-t. A cégnek a személyszallitds volt
ugyan a f6 profilja, a legjovedelmezdbb viszont a teherfuvarozas volt, mind a
tomegaru-fuvarozas, mind a nemzetkozi drufuvarozas terén. Nem hagyhato ki,
hogy a sok telephelyes mtikddést megyeszerte felvaltotta a centralizacid. Sokszor
hallottuk, hogy ,félkatonai szervezet” vagyunk, mert az iranyitas arra hasonli-
tott. Az lizemek korlatozott 6nallésaggal rendelkeztek és végrehajtottak a torzs-
karban hozott dontéseket.

A TEFU és a kiegészitd tevékenységek mikor épiiltek be a VOLAN tevékenységébe?

A TEFU az AKOV alaptevékenysége, mar 1949-ben alapitdi szandék volt, egé-
szen a rendszervaltasig. Ekkor egy miniszteri kollégiumi iilés dontott a , profil-
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A TEFU f6 piaca a témegdru-fuvarozds volt. Komlo, kébanya

tisztitasrol”. Urban Lajos akkori miniszter jelentette be,' hogy privatizalni kell
a TEFU-t. Volt szerencsém részt venni azon az eligazitason, ahol a miniszteriink
ezt bejelentette. Mi akkor egy komoly ellenjavaslatot tettiink, hogy ne privatizal-
jak a teljes TEFU-t, hanem kisebb apparatussal tarthassuk meg a nemzetkozi és a
tomegaru-fuvarozast. Urban Lajossal tigy kottetett meg az alku, hogy akkor még
a darabaru-fuvarozast is csinaljuk meg a MAV-val egyiitt. Ez addigra mar egy
logisztikailag kiépiilt elem volt. Az egy sajnalatos és kevésbé szerencsés dolog,
hogy ki kellett dobni a gyereket a fiird6vizzel egyiitt.

1990 elétt a cégen beliil, amikor kevés 1ij buszt vagy jarmiivet tudtak venni, akkor kiala-
kult egy eljardsrend, amiben kiilonds jelentdsége volt a szereld tevékenységnek.

Pap Janos mondasa jut eszembe, aki amikor odakertilt a céghez, kinyilvanitot-
ta, hogy ,ha az autébuszos személykozlekedés és ezen beliil Pécs rendben van, akkor a
villalat rendben van”. Erre koncentralt teljes energiaval a cégvezetés. Fiizi Arpad
idejében fejlédtek ki és er6sodtek meg az tizemigazgatosagaink.

Amikor az 1980-as években a legjobb formajat hozta a cég, a nyereségébdl és
a képzett amortizacids alapbol akkor sem tudta potolni a selejtezésre érett buszo-
kat. Szakmai szinten is regedett a kocsipark. Ekkor a VOLAN szakmanak kolt-
ségvetési torvénybe rogzitetten tigynevezett rekonstrukcids alapot hoztak létre.

1 Urban Lajos, kozlekedési miniszter 1984-1989; a MAV vezérigazgatdja 1973-1982 és 1989-1900
kozott.
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A 12. sz. AKOV épiilete az dtaddskor

Ez a rekonstrukcids alap részben pétolta a hianyt, de az Ikarus tigy megemelte
az arait, hogy csak lassult a folyamat. Mar 10 év felett volt az autébuszok atlag-
életkora. A profilok kozotti keresztfinanszirozas esetenként a TEFU-tol jott at.
Nem szdlt bele senki, hogy mennyit hagyunk a TEFU-nak, mennyit koltiink az
autobuszra, de 1985-ig — azt hiszem miikodott — ez a rekonstrukcios alap. Az or-
szag problémaival parhuzamosan szépen megsziintették.

1990-ben mar 1j vezetés volt a minisztérium élén, és a miniszter eljott megla-
togatni benniinket. Azzal kezdte, hogy , Alljon fel a VOLAN csédtomeg igazgatdja!”
Ezt kb. 120 ember el6tt jelentette ki. Amikor visszakérdezett az egyik kollégam
a gazdasagi vonalrol, hogy a miniszter ur mikorra tudja megigérni, hogy vissza-
allitjdk a rekonstrukciét, akkor a miniszter azt mondta, hogy jové évre. Ahogy
most sincs rekonstrukcid, azutan sem lett. A VOLAN-nak ez volt az egyik problé-
maja. Miutan az elszamolt értékcsokkenési leirds nem volt elegendd a jarmiipark
poétlasara, kotvényt bocsajtottunk ki, hitelt vettiink fel, eladdsitottuk magunkat.

A konyvelés szerint 10 év alatt irtak le ey jdrmiivet. Ez nem jelentette, hogy kiselejtezték,
de az értéke nulldra csokkent. Volt igy lehetdség az 1ij jarmiivek beszerzésére?

Ez aztjelenti, hogy 10 évente kellett volna pdtolni az autdbuszt. Az is hozzatarto-
zik, hogy mi elény0s helyzetben voltunk, mert az autobuszok feltjitdsat mar az
1960-as években megszerveztiik. Ez a feltjitdas nem olyan volt, hogy csak az ke-
riilt cserére, ami rossz rajta, hanem szétszedtiik az autobuszt, lecsupaszitottuk az
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alvazig teljesen és Gjjaépitettiik. Uj alapozassal, 4j fényezéssel, tj karpitozéssal.
Felhoztuk az 14j értékének kb. 75%-ara.

Ahogyan az utas sosem ldtta az autébuszt: a lekezelt karosszéridt rdemelik az
alvdzra buszfeliijitaskor

Ez egy 0nallé Gtlet volt, vagy egy minta alapjan tortént, amit mdshol lattak?

Visszaugrunk az 1960-as évek kozepére, amikor ez az Gtlet jott a VOLAN-nal,
hogy mi is emberbdl vagyunk, és mi is meg tudjuk csindlni azt, amit az Ikarus
gyarban. Ez az 4ltalam is nagyra becsiilt f{émérnokiinkhoz, Dubovanszki Rudolf-
hoz és az elképzelés végrehajtdjahoz, Bernat Laszlohoz, az alkatrész-feldjitd és
-gyarté tizemvezet6hoz kapcsolédik. Nem olyan jo felszereléssel, de nagyobb
szaktudassal megcsinaljuk, 4j allapothoz kozeli lesz a feltjitott kocsi. Olyan ki-
vald, elsGosztalyt lakatosaink, szerelink voltak — ez Pécs varos legjobb garda-
ja volt —, akik 2200 ¢ra felhaszndlasaval ujitottak fel elészor az autobuszt. Mint
friss diplomas mérndk, harom évvel a diploma utdn megkaptam azt a feladatot,
hogy készitsem el a felujitas technoldgiajat. Tobb, mint 400 oldalas buszfeldjitasi
technologiat készitettiink, és az alapjan lettek a buszok feltjitva. Ezek koziil az
autobuszok koziil, amelyek kozt voltak masodszor is feltjitottak, mar tobb tipus
is szerepelt. A masodszor feltjitottaknal mar sajnalatosan nagyon sok elemet ki
kellett vagni, mert rozsdasodtak, de mar csak 1600 6ra kellett egy kocsi tjjavara-
zsoldsdhoz. 1973-ban ,, Eliizem” cimet kaptunk.

Tudtak-e ezzel orszdgos szinten példdvd vdlni?
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Hogyne! Prébélkoztak ezzel mashol is, a fémérndkiinket elvitte a trdszt Pestre,
tobbek kozt e célbol. Azt javasoltam, hogy azokat az autobuszokat, amilyen az
Ikarus 400-as tipuscsalad, de még a 200-as tipuscsalad vége is, meg a Scania al-
vazra épitett magasépitésti autébuszok, nem szabad kiselejtezni, hanem kertilje-
nek a Pannon Volanhoz. Mi legyiink a kdzponti mindsitd, bontd, a vallalatoknak
szedjiik szét az autdbuszt, abbdl feltjitds utan cserealkatrészek legyenek, de ha
feltjithato a busz, azt mentsiik meg, és megint tegyiik be a kozforgalomba. A ja-
vaslatom nem talalt meghallgatasra, mert a selejtezés utan le kellett adni minden
selejtezett autobuszt Szekszardra. Ott jo szakemberek voltak, akik langvagoval
tudtak dolgozni és ,szétbarmoltak” — ha szabad igy mondani — a jobbnal-jobb
autobuszokat. Megcsindltak egy nagyon nagy tizletet is, de nem vették észre,
hogy ezzel a konkurenciat is felépitik. Eladtak vasként az autébuszt, amit termé-
szetesen egy csomd vallalkozé gyorsan felhasznalt. fgy, amikor példaul az Elco-
teq-nél vereséget szenvedtiink a versenytargyaldson abban, hogy a szerzédéses
munkasszallitast ki végezze, akkor egy ilyen vallalkozé vert meg benniinket. Ra-
ismertiink az autdbuszra, hogy hoppa, ez a mi autébuszunk volt!

A Youtube-on a mai napig elérhetd az a filmhiradd, amiben bemutatjik a BKV Ikarus 180-
as tipusii autobuszainak pécsi feliijitasat. Mennyire volt jellemzd az, hogy egy févdrosi
cég a pécsi AFIT-ot bizta meg a felujitdssal?

A Févarosi Autdbusz Uzemet FAU-nek roviditették és igy is hivtak. Szép sza-
mu csuklés autdbusz {izemelt Pécsett is FAU csuklésként. Pécs volt az Tkarus
buszok tanpalydja nagyon sokaig. Itt probaltak ki minden Ikarus tipust, mert
nagyon jo miiszakunk volt, rendesen megkritizaltuk Oket. El6szor azt a nem
kis otletet élveztitk majd négy évig, hogy egymas utan kotottek két autdbuszt.
Sok kép van errdl a ,pdtkocsis buszrol”, példaul az Olympia el6tt. Ezen két
kalauzt kellett alkalmazni és ezért kitalaltdk, hogy legyen valamilyen atjaras.
Az Ikarus gyarnak nagyon jo fejleszté gardaja volt, akik kitalaltak a forgoézsa-
molyos csukldsitast, ami mar megjelent a Renault egyik autobuszan is. Meg-
nézték, és ugy gondoltdk, hogy 6k is meg tudjak csindlni. Egy Ikarus 620-as
tipust autdbusz hatsé tengely utani alsé peronjat levagtak, egy masiknak az
elejét, kozéjlik ugynevezett ,forgdzsamolyt” tettek, és ,harmonikaval” fedték.
Az Ikarus, amikor a forgdzsamolyos megoldas korszer(isodott, mar gyorsan
jott a jobbnal-jobb tipusokkal.

Mennyi ideig ment a potkocsis verzid?

Ez kifutotta az életét, négy évig ment.
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%-Eﬂ ,

Tkarus 620-as, mogotte harmonikaszerii rugalmas rogzitéssel egy Tkarus AMG
potkocsi (1960 koriil)

Biztonsdgos volt?

Két dolgot kell tudni. Az egyik az, hogy a potkocsisndl a hatso rész nem volt
semmilyen formaban kormanyozva, hanem mint a normal potkocsindl, volt egy
vonohorog, ra volt akasztva, 6ssze volt kotve. Azért nem volt biztonsagos, mert
altaldban hirtelen kanyarokban kiddlt a hatulja. Meglokte kicsit a hatso tengelyt
a vononal, ha hirtelen fékezett, vagy hirtelen kormanymozdulat tértént. De ebbdl
baleset nem volt. A késébbi, mar forgdzsamolyos busznal jelentkezett komolyab-
ban az a probléma, hogy ennek volt egy farseprése. Ez akkor jelentkezett, amikor
a Nevelési Kozpontnal kialltak a csuklésok, a sziikds hely miatt megseperte a fel
nem fért utasokat, és hogyha azok nem ugrottak el, akkor abbdl volt arcon verés.
Ez a farseprés az Ikarust nagyon sokaig kisértette.

Hogy fogadtdk a sof6rok a csuklésbuszt? Egyeztettek veliik ezzel kapcsolatban?

A sof6rok az egy kaszt volt. Oda bekertilni elég nehéz volt. Sokan voltak csaladi,
rokoni kapcsolatban. Tény, hogy tobbet is kerestek. ,Tipusvizsgat” kellett tenni.
A ,torzsvonalak” nagy utaslétszamat vitték, kozmegelégedésre. Mindig szamit-

hattunk az ott mtkodd brigadokra.

Ebben a korszakban megsziiletnek egyedi miiszaki innovdcick is, amik részben az On
nevéhez kotddnek. Ezekrdl a specidlis buszokrdl kaphatunk informdcickat?
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Az egységes irdanyitdsi rendszer jarmiiazonosito kozpontja

Az innovacidk nem elsGsorban az én érdemem, hanem a miszaki gardaé, az uji-
tasi mozgalomé, akiket az el6bb mar fél mondattal dicsértem. Egy olyan miiszaki
gardank volt, amely allandoan azon gondolkodott, hogyan lehet valamit jobba,
vagy olcsobba tenni, vagy hogyan lehet megoldani problémakat. Az els6 dolog az
volt, hogy a fémérnokiinknek, illetve a hidanygazdalkodasnak is kdszonhetben a
,kis fédarabokat”, a kompresszort, a vizszivattyut, a kardankeresztet, egy csomo
alkatrészt kénytelenek voltunk feltjitani, gyartani. Fomérnokiink elfogadtatta a
szakmaval, hogy mi egy korzeti alkatrészfeltjitd és -gyartd tizem vagyunk. Az
innovacié akkori csticsa az volt, amikor a Bernath Laszl6-Dubovanszki Rudolf
kettésnek koszonhetden bele mertek vagni olyan dologba is, mint a buszfeldjitas.
Ennek a technoldgiai témaja nekem is eltartott tobb honapon keresztiil. Aztan
csindltam egy halddiagramot is: melyik csoport hol, mikor, hogy dolgozzon. Sza-
mitégéppel optimalizalt halodiagram volt.

Mar az 1970-es évek végén bele mertiink vagni a ,, jarmiiazonosité rendszer”
fejlesztésébe. Sajnaltam, hogy a francia embarg6 miatt az alkatrészellatas leallt,
a raépiilé rendszerek leselejtezddtek. Erdekes, hogy 1995-ben egy francia cég-
nél voltam tapasztalatcserén, és ott dicsekedtek el ezzel a megoldaéssal, tervez-
ték kiépiteni.

Honnan volt a szamitégép? El kellett menni valamelyik egyetemre?
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Amikor az els6 EMG 555-0s szamitogép odakeriilt a miiszakhoz, halvany fogal-
munk sem volt, hogy mit lehet vele csindlni. Palyi Istvan megszervezte a cégnél,
hogy onként jelentkezéses alapon legyen oktatas, és legyen szamitégépes szak-
embergarda. Ez odaig futott ki, hogy a végén a Pannon Volannak volt az orszag-
ban a harmadik legnagyobb szamitogépe, a TPA 1140-es szamitoégép, amihez kii-
16n épiiletet kellett épiteni €s egy kiilon osztaly szervez6dott a miikddtetéséhez.
A menetlevél-feldolgozast végeztiik korzeti szinten vele.

Az innovaciokra visszatérve, a legbiiszkébb talan arra vagyok, hogy egy be-
szélgetést kovetden megismerkedtiink Szo6llési Kalman bacsival, aki a megyei
konyvtar alkalmazottja volt. A Dundntiili Napléban minden héten volt egy rovata,
amit 6 irt. Egyszer Sz6ll6si Kalman bacsinak egy beszélgetés kdzben elpdttyin-
tettem: , Kdlmdn bdcsi az a baj, hogy itt vagyunk egy 4-5000 kétetes konyvtdrral és ezt
a konyvtarat pont azok nem litjak, nem tudnak kolcsondzni, akik a peremkeriiletekben,
vagy nem Pécsett élnek. Hogy lehetne ezt a dolgot megoldani?” Es én azt gondoltam,
hogy javasol majd valami fiokkonyvtérakat. Eles eszével pillanatok alatt kital4l-
ta, hogy , Ferikém, hdt csindljatok konyvtdrbuszt! Mibdl dll ez nektek? A konyvtdir pol-
cait beteszitek a buszba és hordjdtok az orszig minden részébe.”

A “[[:5' VAIJ[ISI KONYVTAR mazgahingetar

Az otletet tettek kovették, és kotottiink egy egytittmtikodési szerzédést ,,a val-
lalat alapitasanak 25. évforduldja tiszteletére”, amelynek az egyik alairdjaként
én voltam megjelolve, mint az egész projekt feleldse. Ez elterjedt az orszagban,
hogy a pécsiek mar megint mit taléltak ki. Akkor a VOLAN troszt azt gondol-
ta, hogy segitenek. Mi mondtuk, hogy semmi gond! Kétmilli¢ forint a legjobb
segitség! Ehelyett elmentek az Ikarus gyarba és a f6konstruktért megkeresték,
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aki eljott az egyik munkatarsaval. Hoztak egy mappatartdt, amiben ott voltak a
futurisztikus elképzelései a konyvtarbuszrdl. Mondtam, hogy nekem nem ez a
probléma, mert a busz megvan, mar ki van selejtezve. Nézett ram, hogy mi az,
hogy ki van selejtezve? Mondtam, hogy semmi probléma, mert mar ki is van be-
lezve, de hogy oldjuk meg, hogy ne bukjanak ki a konyvek a fékezésnél? Ebben
segithetne. Osszecsukta a mappat és azt kérdezte, hogy ,a kdvét még megihatom?”
Es akkor elment. Zsombéki Istvan nagyon j6 gépmtihely-vezeté talélta ki a mar6
szakmunkasommal, Kertész Istvannal, hogyan lehet tigy rogziteni a konyveket,
hogy amikor kolcsondzni akarjak, lehajthato legyen és hozza lehessen férni. Ez is
egy innovacio volt. Nagyon meghato volt a reakci6. Orszagos szinten sok kdnyv-
tarbusz késziilt. Mi is csindltunk egyet-kettot.

Es az egészségiigyi sziirébusz?

Az még izgalmasabb, mert ha részletesebben belemegyiink, akkor az egészség-
{igyi buszt a f6nokom, Fiizi Arpad talalta ki, aki az egészségiigy akkor is lehe-
tetlen helyzetébe belekeriilt. Emiatt Fiizi Arpad és a véllalat az egészségiigyet
minden szinten tamogatta. Kébor Janossal azt talaltak ki, hogy egy csuklds au-
tobuszt alakitsunk at egészségiigyi szlir6bussza. Az egészségiigyi sziirébuszban
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a forgdzsamoly elé rontgen késziiléket is beépitettiink. Azt hiszem, négyféle szl-
rést végeztek, tobbek kozott négyogyaszati szlirést is, ezért kellett egy elkiiloni-
tett tertiletet kialakitani a buszban. Sajnos a kell6 f(ités megoldhatatlan volt, és
nagy volt az aramfelvétele is, de az egész megyében jart. A kis falvakban, amikor
megjelent a sz{ir6busz, a korzeti orvos odavezényelte az embereket. Akkor még
kotelezd volt a tiid6sziird, igy az volt a legnagyobb produkcié, hogy nem kell
beutazni Pécsre a Munkacsy utcaba, hanem ott megnézték a tiidejiiket. Oriasi
sikere lett! Mar 1j épitésii sziir6buszok is késziiltek késbb. Ez olyan kuriézum
volt, amilyen nem volt tobb az orszagban.

Iiia

Van-e olyan korszakhatdr, ceziira, ami mdr mds korszakot jelent?

Nehéz kérdés, mert én ezt tigy éltem meg, hogy a VOLAN torténete folyamatos.
Hala istennek, hozzateszem és a munkatarsaim is folyamatosan azt mondjak,
hogy a legjobb idében mentem nyugdijba. En még a VOLAN-nak a teljes egészét
ismertem teljes kiteljesedésében.

Az egyik, amit taldn lehet korszakhatarnak mondani, hogy az 1990-es valta-
soknal a VOLAN szakma 24 igazgatéja koziil 21-et elkiildtek és 4j igazgatokat
biztak meg. Nekiink az a szerencsénk megadatott, hogy Fiizi Arpad utén egy
mas tipust vezetdnk lett. Fiizi keménykezii vezet6 volt, de nem diktatérikus,
meg lehetett gy6zni. Az 6 elég hosszira nyult igazgatdsaga utan jott egy kozos-
ségi ember, dr. Kiss Elemér, aki meg pont az ellenkezdje volt. O az allandé egyet-
értést kereste. Ezt az id8szakot is jonak lehet mondani a VOLAN-nal.
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A pécsi autobusz-palyaudvar dtaddsi iinnepségén dr. Kiss Elemér jelent Urbdn
Lajos miniszternek

Jelent6s strukturalis valtozast hozott Pécs helyi kozlekedésének onallova alaku-
lasa. Megalakult a P[écsi] T[omegkozlekedési] Rt. A targyalddelegacié tagjaként
sikerként éltitk meg, hogy ,jogfolytonos” lett az alapitas és a szervezet — ezzel a
tudas is — hianytalanul megmaradt. Az épiiletek és a jarmtvek ,, maradvany vagy
felbecsiilt” értéken kifizetésre keriiltek, vagy cserével ellensulyozdédtak. Az Rt.-be
bevitt apport aranydban dr. Takacsné Wunderlich Magdolnaval az iranyité 6tf6s IT
tagjai lettiink és Gungl Janos személyében a FEB vezetése is a VOLAN-hoz keriilt.
Fontosnak tartottuk, hogy mi adtuk az elsé igazgatot Kéczian Lérine személyében.

Dr. Kiss Elemér utan jott egy olyan szakember, Szirmai Csaba, aki irt egy
dolgozatot ,VOLAN 2000 Stratégia” cimmel, és azzal nyerte meg a palyazatot.
Ezt kovetkezetesen végrehajtotta. Megerdsitette az {izemigazgatdsagokat, de a
valasztas ismét hatassal volt a cégvezetésre. Ugyantuigy, ahogy dr. Kiss Elemért,
Ot is minden indok nélkiil menesztették. Gungl Janos kovette 6t, aki végigjér-
ta a vallalati szamarlétrat: volt vezényld, forgalmi szolgalattevd, osztalyvezetd,
{izemigazgatd, meg minden, a VOLAN minden csinjat-binjat ismerte. Vele egyet-
értésben mentem nyugdijba. Végig lattam a VOLAN zsugorodasat. Nagyon ne-
hezen éltem meg. Az egy kinszenvedés volt, és fajt is.

Az 1970-es évektdl jelentds dinamikdjii iparfejlesztés jellemezte Pécset, amihez nagymér-
tékii lakdsépités is csatlakozott. Ezek a tényezdk egyiittesen és alapjaiban viltoztattdk meg
a vdros logisztikai kiszolgdldsdt. Hogyan tudta ezt kezelni a VOLAN?
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Az 1970-es évektdl kezdem. Ekkor megéltiik a banyak sikerét. Nekiink oriasi fel-
adat volt a banyak kiszolgalasa. Tobbek kozott olyan mértékben, hogy a forgalmi
szolgalathoz be volt kotve a banya forrd telefondrétja. Ha banyaszerencsétlen-
ség volt, azonnal vonultunk. Egyszer-kétszer sajnos ez megtortént. Ehhez még
hozzajott az, hogy nagy volt Kertvaros épitése miatt az épitdipar munkaerdigé-
nye. Olyannyira, hogy a megyének szinte minden pontjarol jottek be szerzédéses
jarataink. A szerzOdéses jaratok be tudtak segiteni, hogyha sziikség volt rajuk
az egyes varosoknak. Ez akkor egy szétteriil6 feladattomeg volt megyei szinten,
aminek a csticsan Pécs varos volt. Ez azt jelenti, hogy akkor 160 autobusz szinte
kivétel nélkiil Pécsett dolgozott. Ennek a 160 autébusznak 129 napi feladata volt.
Ez a kett6 igy kimondva, most is irigylésre mélto, azt hiszem.

Mi volt az On szerepe azokon az dnkormdnyzati testiileti iiléseken, amelyekre rendsze-
resen elment, és amelyeken egyeztettek a koziitfejlesztésekrdl, illetve az ezzel kapcsolatos
koncepcidkrol?

Tizenegypar évig jartam az dnkormadnyzati testiileti iiléseket minden év végén.
Elveztem a gyonyor(i keresztkérdéseket. Altaldban nyert igyeink voltak, mert
alapos dokumentacidval késziiltiink fel. Volt olyan vallalata a szakmanak, ame-
lyik beterjesztette masfél oldalban, hogy 10 Ft helyett 12 Ft lesz a viteldij. Szavaz-
ni kellett, és akkor a 86 szavazasra felvett napirendi pontbél az egyik a VOLAN
volt. Nalunk meg egydras szednszokat iiltem végig, és akkor még a tetejébe bele
kellett mennem abba is, hogy ugynevezett falugytléseket, képvisel6i fogaddora-
kat, kozmeghallgatast tartanak, ahol meg kellett indokolni, hogy miért és hogyan
mukodik a személyszallitas. Ezeken a forumokon aztan altalaban minden volt.

Az dnkormanyzatok a megalakulasukkor kaptak egy olyan felhatalmazast a
magyar torvények szerint, hogy 6k allapithatjdk meg a tarifakat. Ez egy kicsit
masképp mikodott korabban. A kozlekedési miniszter allapitotta meg a varosi
tarifakat is. Az onkormanyzatok éltek, és esetenként vissza is éltek ezzel a hata-
lommal a VOLAN felé. Ugy miikodott az egész, hogy készitettiink egy elSter-
jesztést, bemutattuk a koltségeinket, és bemutattuk azt a vizidt, hogy a kovetkezd
évben — tehat mindig egy évre el6re — milyen fejlesztéseket szeretnénk végrehaj-
tani és milyen lehetéségeink vannak. Esetenként azt is bemutattuk, hogy milyen
bajban vagyunk.

A helyi tarifakat el6sz0r az onkormanyzat illetékes bizottsaga, majd a testiilet
hagyta jova, ahol a kiilonb6z6 frakciok — akkor sokkal szélesebb volt a frakcidok
kore — egymassal egyeztettek, egymassal vitatkoztak és egymasnak segitettek,
vagy egymas elé akadalyt gorditettek. Volt olyan onkormanyzati testiileti iilés,
ahol nem sziiletett dontés pont azért, mert nem tudtak dtilére jutni. Az 6nkor-
manyzati viselkedés — ha szabad igy mondani — nem volt egységes a megye
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vérosaiban. Volt, ahol a VOLAN elSterjesztését megvitattak és elfogadték, és
volt olyan képvisel6 frakcidvezetd, aki azt mondta, hogy csak akkor fogadja el
az elbterjesztést, ha két forint lesz a tarifa a VOLAN jaratokon. Hasonlé dema-
gbgiaval valaszoltam, ha elintézi a tisztelt képviseld tr, hogy haromforintos lesz
a benzinar, akkor én elintézem azt, hogy két forint legyen a VOLAN tarifa. Ez
speciel Komldn volt. A pécsi testiileten sokkal durvabb hangnemet is megen-
gedtek maguknak, és hat a bizalmatlansag volt leginkabb jellemzd. Olyannyira,
hogy kikiildtek egy vizsgalo bizottsagot, hogy azok a szamok, amik megjelentek
a VOLAN éves beszamoldjéban, azok helyesek-e, esetleg nem csaltunk-e azzal
a céllal, hogy tarifat emelhessiink. De azt is hiaba mondtuk, hogy a tarifaeme-
lés utasszam-visszaeséssel jar. Ennek kovetkeztében nullszaldéssa, vagy vesz-
tességessé valt minden év, kiilondsen amikor az utasszam drasztikusan kezdett
visszaesni, igy hirtelen emeltek tarifat, esetenként bepdtolva az el6z6 évi el nem
fogadott tarifat.

Az onkormanyzati testiileti iiléseken voltak olyan kérdések is napirenden,
amelyek a haldzathoz, annak atalakitasahoz, fejlesztéséhez kapcsolodtak. A halo-
zatfejlesztési modellt, amikor a mtiszakrol a forgalomra kertiltem, az egyik fiatal,
frissen végzett mérnok kollégaval, Gyuris Gaborral dolgoztuk ki. Alapja az volt,
hogy a decentrumokban a rabizott vonalcsoportért vald felelésség alakuljon ki.
Egy teljeskorti, az egész varosra kiterjedd utasszamlalas utan megalkottuk azt
a koncepcidt, ami az onkormanyzati testiileti iilés elé kertilt. Ezzel prébaltuk
azt a hidnyt potolni, hogy az donkormanyzatnak nem volt fejlesztési koncepcio-
ja a halézatra. fgy példaul nem volt fejlesztési koncepcidjuk azzal a kertvérosi
tomeggel kapcsolatban sem, amely reggelente a varos felé, délutan pedig haza
utazott. Palyaudvarként egy ,ideiglenes” teriiletet jeldltek ki, ahol végig kin-
lodtunk néhany évet.

Szamtalanszor voltunk az onkormanyzatoknal és vittiik az alapadatokat:
mennyi a koltség, mennyi a sztikitett onkoltségiink, mennyi a nyereség vagy a
veszteség. Elsésorban azért, hogy az onkormanyzat, vagy a magyar allam potolja
a veszteséget. A rendszervaltas utan mar kértiink és esetenként kaptunk veszte-
ségfinanszirozast a varosoktol. A legnagyobb vitam Pécsett pont a veszteségfi-
nanszirozas megoldasi kérdései miatt volt.

Hoztunk az dnkormanyzatnak, meg a kozlekedési minisztérium szakpoliti-
kusainak rengeteg olyan példat, hogy tugy oldjak meg a kozlekedés-finansziro-
zast, mint nyugaton. Példanak okaért, amikor az 6nkormanyzat a rendszervaltas
utan megalakult, akkor mi az els6k kozott voltunk, akik kimentiink Grazba és
megnéztiik, hogyan miikodik a Stadtwerke. Teljesen mas felallasban mikodott,
az onkormadnyzat finanszirozta a veszteséget, és azt is megtudtuk, hogy mibdl
finansziroztak Grazban a veszteséget. Elmentiink az Eurdpai Unié segitségével
Franciaorszagba, és megnéztiik a francia finanszirozasi modellt, ahol az allam
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finanszirozasa mellett a régio is beszallt (Pécsett sem csak pécsi utasok veszik
igénybe a helyi kozlekedést), és majdnem a kisebb részt adta az onkormanyzat.
Ezt sem fogadtak el. Finnorszagban, Helsinkibdl vasaroltunk jegykiadé gépeket
a Buscom cégtdl. Ez a jegy- €s bérletkiadd gép mar alkalmas volt a magnes- és a
chipkartyas jegy, illetve bérlet kezelésére. Mi azt kértiik a pécsi onkormanyzattdl,
hogy a 150 milliés beruhdzasunkbdl 12 milliot legyen szives finanszirozni, &m a
12 milliéra is nemet mondtak. Azokon a buszokon, amelyek bejonnek egészen az
autdbusz-palyaudvarig, meg lehetett volna oldani, hogy Pécsett egy k6z6s hasz-
nalatt, egységes bérlettipus legyen, de valasszuk kiilon az elszamolasi kasszat.
Azonban a 12 milliot is sokalltak. Mindez 1993-ban volt.

Ez olyan modell lehetett volna, ami nemhogy Magyarorszagon nem létezett,
de Kozép-Eurdpaban is nagyon ritka volt. Nalunk hosszu évekig probaként
Mohacson mtikodott ez a rendszer. Pont az volt a lényege, hogy minden egyes
utazas rogzitésre kertiil, és igy a szamitogépes elszamolas az alapjan torténik,
hogy az helyi vagy helykozi utazas. , A pontos elszdmolds a bardtsig alapja!” En-
nek alapjan lehetett volna a finanszirozast kérni: vagy a minisztériumtdl, vagy
az dnkormanyzattol, attol fiiggben, hogy a bérlettel az utas melyik szolgaltatasi
részt veszi igénybe. fgy pontos elszamolast lehetett volna késziteni, és mindenki
csak annyit téritett volna a veszteségbdl, ami ra vonatkozik. A végiil 120 milliés
koltségvetésbdl azonban a 10%-at sem volt hajland6 betenni a varos. 1994-ben
tartottam egy el6adast Budapesten a minisztérium szervezésében, amelyen be-
mutattam, hogyan valdsitottuk meg a mohdcsi onkormanyzattal dsszefogva a
helyi kozlekedésnek chipkartyas bérletre atallitasat. Ez gy valdsult meg, hogy a
chipkartyakat a gyart6 cég gratisz adta, 500 példanyt. Az dnkormanyzat beszallt
a gépbeszerzésbe, ahogy a vallalat is tevékeny részt vallalt ebben és a gépek be-
tizemelésében. Ezutan még csinaltunk a régioban is probaiizemet, aminek az
volt a kritériuma, hogy olyan helyre vigyiik a chipkartyas helykozi utazasi bér-
letiinket, amelyik teriileten nem dolgoznak a tarsvallalatok, mert azokkal nem
akartunk elszamolni. Ma mar ez az akadaly is elharult. A chipkartya arra is jo
lett volna, hogy mérje az utazasi célteriiletet. Az mar megoldhatd, hogy a leszal-
last a hatsé ajton kialakitott check in-check out boksz mérné, és a felszallaskor
érvényesiti, honnan utazik, amikor pedig leszall, akkor a zsebében 1év6 — tehat
nem kell mutogatni semmit — hurok érzi, hogy leszallt, és rogziti, hogy ez az
utas innentdl-idaig utazott. Ez Mohacson megvaldsult. 1994 6ta szinte minden,
kozlekedéssel foglalkozd minisztérium 4-5 évente zdszlajara tlizi a jegykiadas
korszertisitését.

Térjiink dt Pécsre. Kialakult a mai vdrosszerkezet. Megépiiltek a feliiljardk, folyamatosan
épiilt Lvov-Kertvdros. Biztositotta a vdros azt az anyagi tdmogatdst, amivel el lehetett
latni a negyvenezres, késébb hatvanezres lakossdgu déli virosrész forgalmdt?
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Réviden nehéz Pécs varosarol beszélni. Az els6 korben belekeveredtem egy olyan
targyalasba, amit dr. Kiss Elemér vezetett. Nagyon nehéz volt a targyalas stilusa
és témadja, mert a varos ugy érezte, hogy ,at vannak verve a palankon”, ezért egy
vizsgaldbizottsagot kiildtek ki, amit mi természetesen rossz néven vettiink. Arra
hivtuk fel a figyelmet, hogy Kertvaros felépitéséhez nem késziilt kozlekedésfej-
lesztési koncepcid. El sem tudtuk képzelni, hogy a vasartér délnyugati sarkan,
abban a forduldban — amely eredetileg is arra épiilt ki — legyen az autobusz-pa-
lyaudvar. Végiil nagy nehezen elfogadtak, hogy a mai ,kis Tesco” (Maléter Pal
utca 1.) helyén létesiiljon ideiglenes allomas, ahol badog tartézkodot és forgal-
mista épiiletet is felépitettiink. Ugyanakkor kértiik, hogy talaljanak a VOLAN
szdméra egy végleges helyet. Mi a DEDASZ (ma E-ON) melletti nagy teriiletet
javasoltuk, amely tokéletesen megfelelt volna, de a varos azzal érvelt, hogy a
magasfesziiltségii vezetékek foldbe helyezését a DEDASZ nem véllalja, ezért oda
nem épithet6 palyaudvar.

A kertvarosi utasforgalom hamar kindétte a kereteit, t1j helyet kellett keresni.
Az 1], végleges palyaudvar helyét eredetileg nem a mostani kertvarosi allomas-
nél képzeltiik el, hanem tovabbra is a DEDASZ épiilete melletti nagy teriiletet
tartottuk idedlisnak. Végiil azonban elfogadtuk a varos javaslatat, mert terv sze-
rint egy park-and-ride [P+R] kialakitasara tettek igéretet. A tervezett parkolo és
a tovabbi fejlesztési litemek végiil azonban elmaradtak. A FEMA volt az utolsé
pont, ameddig a varos terjeszkedett; az ezt kovetSen épitett lakasok mar csak a
kimaradt foghijakat toltotték be, jellemzden tizemeletes épiiletekkel. A kozleke-
désfejlesztési koncepcid hianyat szdmtalanszor felvetettiik az onkormanyzatnak,
de maig sem ismerek olyan atfogé tervet, amely megoldand a varos kozlekedési
problémait és valahogy elmaradtak a kozlekedésfejlesztési beruhdzasok is.

Az utazni vagy6 tomeg Kertvarosban nétton-nott. A Nevelési Kozpont mellé
raktuk a csuklésokat, a kapacitast béven meghaladoan. Ezutan kitalaltuk, hogy
csinalunk gyorsjaratos megoldasokat. Ezzel nyertiink még kapacitast, mert visz-
szafelé nem kellett senkinek sem az autébusz és fordulhatott még egyet.

De visszatérnék egy lényeges dologra, amiben viszont nagyot segitett a varos!
Ez a feliiljarok kérdéskore. Az 1983-as tandcsiilésen dridsi nagy képeken vittiik be
a vonalhaldzat 1j elképzelését, és nem véletleniil, hanem az UVATERV tervezd
intézet stigasa alapjan, amely nagy iizletet latott abban, hogy majd meg tudja
tervezni azokat. Berajzoltuk a 3-as, meg a 4-es szamu feliiljarot is. A 3. feliiljarot
a Balokany-liget mellé, a mostani egészségiigyi szakrendeldvel szemben tervez-
tilk. Az a vonal a tiiskésréti teriileten keresztiil ment volna fel gyorsjaratként,
mivel ott nincs utas, de kivalo fejlesztési teriiletet nyitott volna a varosnak. Ez azt
eredményezte volna, hogy a kertvarosi nagy utaslétszamot gyorsjarattal el tudtuk
volna vinni a varoskozpont kozelébe. A 3. feliiljaronak akadalyat képezték az ott
1évé teniszpalydk, illetve az is, hogy az énkormanyzat kozben eladta a teriiletet.
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Elhalvanyult az 6tlet. A 4. feliiljaré a kovacstelepi teriiletbe ért volna be a Kertva-
rosbdl, a mostani elkeriil6tdl kicsit beljebb a varos felé. Ezek olyan rajzok voltak,
amelyek csak tanulmanyterv szintjén késziiltek el. A feliiljarok épitése az UVA-
TERV atlapolt kozlekedési modelljéhez kapcsolddott volna, aminek megfelelGen
a Mozgalmi haz (Tiizér utca) és a Balokany kozott lett volna egy nagyon stir(i
autobusz-mozgas. A kiilsé tertiletekrdl, keletrdl jott volna be az autobusz a Balo-
kanyig, tehat nem a Budai dllomasig. A Mecsekaljai oldalrol pedig a Mozgalmi
hazig. A Mozgalmi haz azonban fontosabb volt a varosnak, pedig ott lett volna
—mi ugy hivjuk — egy decentrum.

Ezen kiviil az egész kozlekedési rendszer alépitménye az lett, hogy az addi-
gi kozponti tartalékallomany (ha valahol lerobban egy autdbusz, a ,, mentesit6t”
hivjuk tartalékallomanynak) szét lett szedve négy decentrumra, és ezeknél allo-
masoztak egyedileg. Egy-két darabrdl van szo, nem egy nagy flottardl. Az adott
allomas vezetdje volt felelSs a térség kozlekedéséért. Ezért a szamozas is ugy ke-
riilt kialakitasra, hogyha valaki tudta, hogy kettessel indul valamilyen szdmozas,
akkor az Uranvaroshoz tartozik. Nem talaltuk fel a spanyolviaszt, de logikussa
tettiik a kozlekedést. A miszak mellett mikddo |, f6diszpécser” fogta dssze a 24
oraban miikddo rendszert. Ez most nincs meg!

Mennyire kérdezték meg a VOLAN-t, mennyire engedtek beleszoldst a vdrosrendezésbe,
a vdros szerkezetének kialakitdsiba?

Volt, amiben megkérdeztek. Maradjunk ennyiben! Két-hdrom olyan szakem-
berrel voltam korbevéve, akik a varosi tanacsndl is elismertek voltak. Az egyik
Erd6 Janos, aki a komldi tizembdl keriilt be a személyforgalom vezetdjének,
és mint tandcstag megtargyalta melegében a VOLAN probléméit. Ha valami
gond volt, akkor 6t keresték, nem a VOLAN igazgatdjat. Erdé Janos igen jo
mindségben vitte ezt a szerepkort. Am neki is volt egy nagy veresége, ugyanis
az autobusz-palyaudvart mi nem a mostani helyére terveztiik, hanem a Vasut
utcaba, az EPGEP épiiletegyiittese helyére, ami most is megvan, egy babahéz
(Baby Shop).

A mostanitdl nyugatra?

A vasuti igazgatdsagtol keletre, meg is szereztiik a teriiletet. Ott el6sz6r parkolo
volt a helyi kozlekedésnek. A varos Erdd Janos javaslata ellenében dontott, €s azt
mondta, hogy a Zélyom utcaban lesznek bontésok, és kész. Az EPGEP-pel nem
birtak, az EPGEP volt annyira erds, hogy a lebontasat gatolja, pedig az annak a
helyére épitendd és a vasuttal, illetve a helyi kozlekedéssel kozos érkezési pont
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példaértékiien jo lett volna! Ehelyett a vastutallomas el6tti Indohaz téren ma is
van egy rakat autébusz, amire azt mondta a varos, hogy az is ki fog kertilni, még-
pedig oda, ahol a Posta felépitette az épiiletét, ott lesz az Inddhaz téri inditohely.
Abba meg nem tudom, ki kotott bele. Maradt az Indohaz tér. Sajnalom, mert jo
hely lett volna!

Az dnkormdnyzatokkal val6 kapcsolattartds sordn volt-e Onnek vagy a VOLAN-nak bir-
milyen rdhatdsa a Baranya megyei koziitfejlesztésre az 1970-es, 1980-as években: honnan
merre menjenek jaratok, milyen stratégidk mentén?

Részt vettem azon az linnepségen, Radfalvan, amely az orszagban utolséként
megépiilt bekotéut atadasakor tortént. Sokdig nem a Baranya megyei onkor-
manyzat, hanem a kozuti csapat kérdezte a véleményiinket: hogy mi a fontos
nekiink? Célunk, hogy minden baranyai telepiilés be legyen kotve az autébu-
szos haldzatba. Ez 1984-re megvaldsult. Azért nem mondom a 305-6t, mert egy
telepiilés a Duna masik oldalan volt, és ide, U] Mohacsra, nem terjedt ki a Ba-
ranya megyei kozlekedési halozat hataskore. A masik, ami nagyon lényeges,
az a kozutak allapota. A kozutak allapotat legjobban az a gépkocsivezetd tudja
mindsiteni, aki azon a teriileten nap, mint nap tobbszor végigmegy. A Kozuti
Igazgatosag nagyon komolyan vette azokat az informacidkat, amiket téliink
kapott. Emlékszem, mekkora felhaborodas volt, amikor azt mondtuk, hogy ha
jovd héten nem lesz rendbe téve az ut, akkor leallitjuk a helykozi kozlekedést.
Es akkor meg lett csinalva.

A masik fontos szempont, hogy honnan hova menjenek jaratok. Abban elég
nagy szabadséga volt a VOLAN-nak. A kezdet kezdetén komoly utasszamlalasi
adatokkal, meg kiilonb6z6 informacidkkal alatamasztva kiildtiik a kérvényiinket
a minisztériumba, és a minisztériumban volt erre egy kiilon osztaly, amelyik eze-
ket kivétel nélkiil jovahagyta.

Csanddi Gyorgy, kozlekedési és postaiigyi miniszter 1956-ot kdvetden a magyar kozleke-
déspolitika egyik jelképe lett. Minisztersége idején [1963-1974] mir nem csak a vastiti,
hanem a koziiti kozlekedés fejlesztése is kiemelt kormdnyzati cél lett. E program keretében
valdsult meg a kistelepiilések szildrd titburkolattal torténd bekotése a kozlekedési hald-
zatba. Mikor érezte azt, hogy a koziiti kozlekedésen beliil az autdbuszos kozlekedés eqyre
nagyobb prioritdst kezd kapni?

Batran ki merem mondani, szerintem Csanadi Gyorgy volt a legjobb kozleke-

dési miniszteriink, aki vasutas lévén begyijtotte azokat a kozuti informacidkat
is, ami alapjan a kozut felemelkedése megtortént. Ezek koziil kettét mondok.
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Az egyik, hogy megteremtette a finanszirozast. Jottek az 4j autébuszok, az
,autobusz-rekonstrukcio” keretén beliil. Hosszu évtizedekig élt ez a program.
A masik, és ez nagyon lényeges, hogy az utasok céliranyos utazdsanak szem-
pontja szerint vizsgalta meg a lehetdségeket. Baranya aprofalvas szerkezete
miatt a vastt jelentdsen elmaradt az orszag mas térségeivel szemben. En akkor
éreztem, hogy a kozut kicsit dinamikusabban fejlédik, amikor a harkanyi vas-
utvonal megszlint. A harkadnyi vonal megszlinése egy oriasi el6készité munka
utan valdsult meg. Tobb, mint egy évig ment az informaci6 oda-vissza, hogyan
lehet igy megoldani, hogy az utasnak jobb legyen. Az atallaskor kaptunk annyi
autdbuszt, amilehetévé tette, hogy félorankéntis indithattunk volna Harkanyba
jaratot. Akkor még sok utasunk jart a harkanyi fiird6be, és ha nem is féléranként,
de éranként voltjarat Harkanyba. Halehetett, akkor két nyomvonalonis. A vastt
nyomvonalan kozlekedd jaratainkat egy kicsit késébb tudtuk inditani, mert az
alapokatkikellett épiteni, a talpfakat helyettesiteni kellett aszfalttal, és két savos-
ra boviteni az utat. Néhol ingovanyos volt a talaj, és emiatt amikor az els6 auto-

buszok ramentek, akkor kicsit hullamzott az tit. Azdta ez mar kijavitasra keriilt.

TP

A Pécs-harkdnyi vastitvonal koziitra terelése okdn épiilt harkdnyi palyaudovar
miiszaki dtaddsakor késziilt kép. Az el6térben egy potkocsis autébusz dll

1960-t6l a rendszerviltozisig melyek voltak azok a széleskirii, akdr szocidlis, akdr joléti
juttatdsok, amelyek jellemezték a VOLAN-t?

200



A KOZLEKEDES SZOLGALATABAN

Mai ésszel nehéz elképzelni, hogy milyen szocidlpolitikaja volt annak az idé-
szaknak. En gy jellemezném, hogy sokkal kozelebb &llt a munkavéllalohoz
a vallalat az életben, mint a mai idészakban. A témahoz tartozik az is, hogy
a munkavallaldk is masképp viszonyultak a céghez. Mert példaul nem tu-
dom, mashol kikutathato-e, hogy téglajegyeket vasaroltak a dolgozdk, és ab-
bol épitették meg a kultarotthonunkat. A kultarotthonok programja, meg fej-
lesztése mar a vallalatra harult, és azt komolyan vallalta is. A vallalat nagyon
megbecsiilte a dolgozdit. Szerintem elsésorban azzal, hogy egy csomo terhet,
amit cipelt az ember a munkavallaldsa mellett, azt magara vallalta. Az otthon-
teremtéshez kamatmentes hitelt adott, vagy példaul a gyerekeink az orfii nap-
kozis taborban munkaidé alatt jelképes 0sszegért tidiilhettek nyaron komoly
feligyelet mellett, amit a nalunk dolgozo tanitok vallaltak fel. A vallalat fej-
lesztette a konyvtarunkat, amely megyei szinten is elismert volt. A konyvtaron
kiviil nemcsak ir6-olvasd talalkozokat szervezett, hanem komoly mtvészeket
is sikeriilt megnyerni, hogy lejojjenek haknizni a kultarotthonunkba. Ez is nagy
népszerliségnek orvendett.

Miivelddési hiz

Ugyanebbe az objektumba telepiilt le a nyugdijas klubunk, amelyik tobb szaz
embert tomoritett és komoly inveszticiot kapott arra, hogy a volt munkatarsak
kirdnduljanak, ismerkedjenek hazank kiilonb6zd nevezetességeivel. Itt miiko-
dott az orszagos hirti Bartok Béla férfikorus.
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Az 1980-as évek Bartdk Béla férfikorusa sok VOLAN dolgozéual.
Karmester Prof. Lakner Tamds. Kétszeres kdrusolimpia gydztes, vildgot jart korus

Rendben van, hogy a vallalatnak nyereségesen kell mtikodni, de mindegyik val-
lalati vezetében megvolt, hogy az embereket meg kell fizetni. Ez nem szocialpoli-
tika, hanem hogy tartozzon hozzank, maradjon nalunk, és ha jol dolgozik, akkor
kapja meg tisztességesen a pénzét. Az egyik legjobban fizetett szakembergarda-
ja volt a véllalatnak. Atlagbérben a szakma 7. helyén voltunk. A szocidlpolitika
témajaban a legkinosabb mindig az elbocséjtas, vagy a létszamleépités. Ez sza-
momra egy kinszenvedés volt.

A kozlekedési minisztériumban az egyik profiltisztitd és koltségesokkent6 kon-
cepcio az volt - és ez sajnalatos —, hogy minden olyan akciot, ami nem a kdzhasznu
személykozlekedéssel kapcsolatos, azt vissza kell fejleszteni, le kell épiteni. Elad-
tuk az tidiiléinket. Szinte minden teriileten volt tidiilGje a vallalatnak, ahol csala-
dostol tidiilhettek a dolgozdink. Leépitettiik az egészségiigyi ellatasunkat, pedig
madr odaig jutottunk, hogy volt egy munkalélektani dllomasnak nevezett szerveze-
tiink, amelyik a dolgozok felvételétdl kezdve rendszeres gondozasra szakosodott.
Ahol tobbek kozott, ha valaki el akart menni gépkocsivezetének, akkor el6szor
alaposan megvizsgaltak, hogy milyenek a reflexei, képességei. A munkalélektani
allomason kiviil példaul hét szakorvos jart hozzank és harom féallast tizemorvo-
sunk volt. Nemcsak a jogositvany meghosszabbitasa volt az {izemorvos feladata,
hanem a dolgoz¢ szinte egész csaladja oda jart. Kivalo orvosaink voltak.

Mit emelne ki a vezetoi korszakabol?
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Egyetlen egy dolog van, ami ehhez tartozik. Ha valaki, akkor én nyakig ben-
ne voltam a fiatalitisban. Fiizi Arpad a jarmtfenntartasi osztalyvezeti tiszt-
ségemet felemelte jarmiifenntartdsi és ipari osztalyvezetdi tisztségre. Jelzem,
tiz beosztdsom volt a VOLAN-nal! Hogy ne legyen konnyt az életem, emellett
megkaptam egy évre a pécsi személyforgalmi {izem miiszaki vezetdi feladatat
is. Segitségiil hivtam a bardtaimat és athoztam az alkatrészfelujitotél Batonyi
Endrét, Delibeli Laszlot, Erddsi Bélat és Zsombéki Istvant. A fiuk megoldottak
az akkor romlo helyzetet.

Nyugdijas napon hdarom kivald szakember, jo bardt: Bitonyi Endre,
Zsombéki Istvdn és Késmdrki [inos

Még a forgalomhoz valé , atigazolasomat” emliteném. Fiizi Arpad azt mondta,
hogy ez nem mehet tovabb, hogy a forgalomnal Szakonyi Lajossal az élén — aki-
nek nagy tisztelSje vagyok és az egyik legnagyobb VOLAN-os volt — csak 6regek
vannak. 1979. november 7-én hivatott és roviden kozolte, hogy ,Van két ordd arra,
hogy donts, elvillalod-e a forgalom vezetését és az igazgaté-helyettesi beosztdst? Febru-
dr 15-ig miiszaki-gazdasdgi tandcsado leszel. Az Erdd rendezi a személyforgalmat, a
TEFU-hoz hozhatsz 1ij embereket!” Elvallaltam, sokakat meglepve. Elmentem Laki
Palhoz, hogy atvegyem a tapasztalatait. Kinyitotta a szekrényét és azt mondta,
hogy abban minden megvan, amit tudni kell. Egy ellendri karszalag, egy lyukasz-
t6 és a TEFU tobbszor modositott , Eljdrdsi és tigyviteli rend” cimii kotete volt benne
fellelhet6. Erdd Janos mentoromma valt. A személyforgalomhoz Gyuris Gabor
épiilt be, mig Virag Karolyné mellé jottek a fiatalok, Tollas Janos és Szabolcs Péter.
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1985-t6l kezdddden azért érzodott mar a viltozds szele. A finanszirozdsi problémdk kita-
pinthatévd vdltak: bizonytalansdg, egzisztencidlis kitettség. Bemutatnd nekiink a rend-
szervdltist még megeldz0 iddszakot, majd a rendszervdltds korszakdt ey vdllalatvezeto,
vagy egy munkavallalé szempontjabol?

Ez egy Osszetett kérdés. 1985 utan 6nallo lett a VOLAN, ami azt jelentette, hogy
a troszti hierarchiat leépitették, és megyei szinten létrehoztak VOLAN-okat.
Igy jott létre a 12-es szamu VOLAN, majd névfelvétele utan a Pannon Volan.
1985-t6l nagyon nagy szabadsagot éreztiink. Mindazon elképzelés, ami addig
felhalmozodott benniink, vagy nem tudtuk megvaldsitani, abba nagy lendiilet-
tel belekezdtiink. Direktorunk, Fiizi Arpad abban az iranyban tevékenykedett,
hogy a vallalatot minél nagyobba tegye. Célkit(izés volt az 5000 f&s létszam €s a
vagyon bévitése. Példaul megvettiik a mohacsi vizi sporttelep el6djét, a szigeten
1évé, trianoni béke utani vamhazat. Azt cseréltiik el a mohdcsi vizi sporttelep-
re és fejlesztettiik fel a vizisportot. Megvettiik Szigetvaron a domolosi kastélyt.
Hasonlé volt az orfiii fejlesztés is. Epitettiik akkor egymas utdn a bungaldkat, és
sok ember pihent, pecazott ott, nemcsak nyaron a gyerekek. Még a szocialpoliti-
kahoz hozzateszem gyorsan azt is, hogy voltak kiilfoldon is tidiilési lehetdsége-
ink. Kotottiink csereiidiilési megallapodasokat a horvatokkal és a lengyelekkel
is, a dolgozdink tidiilhettek lent Selcén, vagy Kielcén. 1985-t61 ehhez meg kellett
teremteni az alapokat. Ezek az alapok még raépiiltek arra az id6északra, amikor
az autébusz-beszerzés csont nélkiil ment. Evente 40-50 1ij autébusz jelent meg
a tarolo teriiletiinkon, és gyonyoriibbnél-gyonyoribb fényképeket tudtunk ké-
sziteni, ahogyan fel voltak sorakozva, és a torzs gépkocsivezetdk vették at az
autobuszokat megdrzésre és tizemeltetésre.

A témahoz hozzatartozik az is, hogy egy csomd dolgot kifejlesztettiink, tet-
tiink azért, hogy nyereséges legyen. Ilyen példaul az idegenforgalom kérdése. Az
idegenforgalmi irodankat az akkori Bem utca 22-ben alakitottuk ki. A Kossuth tér
egyik legszebb épiiletét, egy valamikori btizakeresked6 hazat feltjitottuk, gyo-
nyort irodakat rendeztiink be. Az idegenforgalmi dgazat Katics Anna vezetésével
egész Eurdpara kiterjeden nagyon jol mtikodott. Cél volt az is, hogy amiben ak-
kor nagy nyereség volt, azt gyorsabban fejlessziik. Ilyen volt példaul a teherforga-
lomndl a nemzetkdzi arufuvarozas. Azon tul, hogy nyereséges volt, még devizat
is termelt. Ilyen volt a nemzetkozi autdbuszjaratok beinditasa Stuttgartba, majd
Frankfurtba. A deviza hozzajarult ahhoz, hogy ha példaul Magyarorszagon nem
lehetett kapni amerikai iitvefurokat a buszfeltjitashoz, de volt kapcsolatunk a
kiilker céggel, devizabiztositas mellett a sziikséges gépeket beszerezték.

Az 1980-as évek vége felé sajnalatosan kezdett megbicsaklani az akkor mar kon-
szolidalddni latszé palyaiv, a magyar kormanyzat elhatarozta a privatizaciot és
Osszekototte azt a ,profiltisztitassal”. A kdzhasznt kozlekedés rakényszertilt
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arra, hogy a teljes lecsupaszitas megvaldsuljon. Ez azt jelenti, hogy a menetrend
szerinti személyszallitason kiviil — amibe beleértették a kiilonjarati tevékenysé-
get is — nagyon komolyan megadoztattak a szerz&déses jaratainkat. Az 1990-es
évek mar ugy kopogtattak be, hogy nem volt gazdag a VOLAN, a rekonstrukcié
pedig megsziint. Tobb tevékenységet az arufuvarozas teriiletén és a taxiszolgal-
tatast is akkor mar kft.-be szerveztiik. A becsiiletiinkhoz tartozik, hogy a legjobb
szakembereink vezették a kft.-ket, a dolgozok sajat maguk adtak 0ssze a harom-
millié forintos kezd6tokét, az eszkozoket pedig a maradvany értéken bérelték
toliink. Ez akkor mar egy jelképes &sszegnek mindsiilt. A szakma megprobalta
Veszprém megyében, hogy szétszedi a Bakony Volant harom, ahogy a szakma
hivta, ,kistigris” VOLAN-ra (Bakony, Balaton, Somld). Létrejott Bacs-Kiskun
megyében Baja székhellyel a Bacs VOLAN is. Zsékutca volt, a privatizacios fe-
nyegetettséggel a hattérben. Mi is fel voltunk késziilve arra, hogy tizemi szinten
megjelenik majd egy-egy vallalkozas, és az csinalja helyettiink a kozlekedést.

Izgalmas iddszak lehetett az 1980-as évek vége, 1990-es évek eleje! Hogyan élték meg ezt:
sodrddtak az drral, vagy megprobdltak ondlld aktorként szerepelni? Voltak-e stratégidk?
Kik voltak a stratégiai partnerek?

Piszkosul nehezen éltiik meg azt, hogy nem az a téma, amit mi latunk kilabalas-
nak, mert akkor egy kicsit godorben volt a VOLAN véllalat. Nagyon sokat ve-
szekedtiink. Az egyik legkomolyabb probléma az volt, hogy azok az emberek is
eltlintek a minisztériumbdl, akikkel lehetett veszekedni. Varosi szinten meg — az
el6bb mar érintettem egy kicsit — nekem tovéabbra is az egyik emlék az, hogy Pitti
Zoltan, mint tanacselnok,? azt mondta, hogy , segiteni kell a VOLAN-t, mert a VO-
LAN olyan dolgokat csindl, ami a viros feladata”. A testiilete meg teljesen mast csi-
nalt. Ez latszodott szinte minden olyan dontésben, amelyik meghatarozta volna
a VOLAN jov6jét. Benne van az is, hogy mar az ezredfordul6 utdn beleztigtunk
egy zsékutcaba, amit a VOLAN szakmén beliil a legtobb vezet$ annak tartott:
ez a VOLAN-ok teriileti megoldasa. Kiilén pechiink, hogy Toller Laszl6 karam-
bolozott, és Szita Karoly, kaposvari polgarmester pedig egyértelmten el tudta
érni azt, hogy Kaposvaron legyen a régiokozpont. Ezek a régidok nem valtottak
be szerintem az elvartakat. Ez az az id6szak volt, amikor azon vitatkoztak, hogy
a Pannon Volan megtakaritott pénze mire legyen befektetve Somogy megyében.
., Be lesz fektetve, de nem Pécsre. Miért nem Kaposvirra? Hat akkor Kaposvirra!” Ez
nagyon furcsan vette ki magat! Ez volt az egyik alkérdés, hogyan éltiik meg?
Volt, aki azt mondta, hogy koszonom szépen és elment. Késébb is volt olyan, aki

2 Pitti Zoltdn 1984-1989 kozott Pécs Megyei Varos Tandcsa tandcselndke, 1989-1990-ben a Baranya
Megyei Tanacs tandcselndke volt.
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anyugdij el6tt j6 par évvel azt mondta, hogy , na ennyi, kiszonom szépen!” Nekem
megadatott az a szerencse, hogy még volt kivel targyalnom arrdl, ki legyen az
utdédom, illetve hogyan képzelem a vallalat jovjét, hogyan legyen a jovében a
kozlekedés Baranyaban. Ennek a nagy része meg is valdsult. J6 utodom lett, €s a
kozlekedés még lendiiletbdl megy a baranyai utakon.

A rendszervdltozds folyamatdban megsziilettek az 1ij pdrtok. Milyen volt a viszonya ezek-
kel a partokkal?

Az egyik dolog, ami szerintem j6 kicsengésti volt, hogy az MSZMP megsz{inése-
kor vagy megszlinése tajan a parttitkarunkat nyugdijaztak. Miutan ki lett mondva
— és mi ezt prébaltuk betartani —, hogy a cégen beliil nincs politizalas, nem alakul-
tak partsejtek vagy partok. Ha valaki ,part dologra” rakavarodott véletleniil egy
beszélgetés folytan, akkor a beszélgetd partnere mondta, hogy ezt hagyjuk, ez mar
politizalas. Viszont a vezetés rakényszeriilt, hogy kifelé politizaljon. Erre jé példa,
hogy kitalaltuk, hogy nem egyenként hivjuk meg a partokat — annak érdekében,
hogy a kozlekedés helyzetérdl képbe keriiljenek —, hanem valamennyi partnak
egyidejlileg tartok egy el6adast. Hat part képviseldje iilt a tanacstermiinkben, és
az el6adasom utan mar azon is dsszevesztek, hogy ki kérdezhet el6szor.

A dolgozok meg a szakszervezet vonalan probaltak allast foglalni. Alakult
szakszervezet a Pannon Volannal is, azt hiszem harom is. Nagyon nagy problé-
mat okozott, hogy a szakszervezeti dijat a VOLAN a fizetésbdl a szakszervezeti
tagnal mar nem vonta le, és nem utalta egy Osszegben a szakszervezet szamlaja-
ra. [gy, hogy 6nkéntes lett mindenkinek a szakszervezeti tagsaga, nagyon lecsok-
kent a szakszervezeti tagok szama. Ma mar sokszor hianyzik egy jol mikddo
szakszervezet. A vezetSket kategorikuson kiléptették a szakszervezetbdl, mond-
van, hogy majd a Magyar Kereskedelmi Kamara megvéd benniinket. Hat azéta
is védenek benniinket!

Megjelent a sztrdjktorvény, dtalakult az érdekképuiseletek rendszere. Mennyiben volt ez
mds a kordbbiakhoz képest?

A sztrajktorvényhez nagyon komoly személyes kotédésem van. 1986-ban volt
egy ,munkamegtagadasos hangoskodas” a gépkocsivezetok kozott. 16 gépkocsi-
vezetd nem volt hajlandé tartalékallomanyban lenni Uranvarosban, €s ezt mun-
kamegtagadasnak vette a fonokiik. Ezutan volt egy elbeszélgetés a szakszerve-
zeti bizalmikkal. Felhivtam a figyelmet, hogy miutan nincs még sztrajktorvény,
minden ilyen esemény torvénybe {itkozhet, és ebbdl még hatranyuk szarmazhat.
Mindjart hoztunk egy olyan dontést — és a szakszervezet ezzel egyetértett — hogy
csindljunk egy , sztrajktérvény szabalyzatot” hazon beliil a kollektiv szerzédés
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mellékleteként a torvénytervezet alapjan. A szakszervezet a jogsegély szolgalat-
vezetdjét (mert akkor még ilyen is volt), Konkoly Thege Mariat bizta meg a fel-
adattal. Elkészitettiink egy alapos, hétoldalas sztrajkszabalyzatot. Maria késobb,
a nagy sztrajkok idején mar szakszervezeti titkarként kritikat kapott, hogy ezzel
a szabalyzattal ,sztikiilt a mozgastere” a targyalasokkor, ugyanis az ,elégséges
szolgaltatas biztositasanak a jaratait” is felsoroltuk egy mellékletben. Esemény
esetén megjelentettiik a Dundntiili Naplé egészoldalas hirdetményében, keriil,
amibe keriil! Tudja az utazd, hogy mire szamithat.

Az 1990-t6l 2025-ig terjedd iddszakra vonatkozdan tudna egy Osszefoglaldst adni a
VOLAN fejlédésérdl?

Kozlekedni mindig fognak és a VOLAN is miikédni fog, lehet, hogy mas forma-
ban, mint amiben most m{ikodik. Azt elfogadom, hogy a MAV-val k6z6s atfedé-
sek vannak. Emlékszem, hogy a rendszervéltas utan a MAV pécsi igazgatdjaval,
Siille Ferenccel beszélgettiink és O a német példara épitve a jelenleg kialakult
helyzetet tartotta jonak, kicsit finomabb véltozatban. Arra jutottunk, hogy a MAV
lesz a torzsvonalakon, a VOLAN , réhordd” funkciét kap. Problémak ezutan is
lesznek, mert példaul a vasuti Osszekottetés nélkiili Pécs-szegedi, jol bejaratott
jaratot miért kell Bajan megszakitani, és egy Békéscsabarol jovo busz miért megy
Nagykanizsaig ugy, hogy Bajan valtanak a soférok? Kozuti kozhasznt kozleke-
dés ezek ellenére mindig lesz.

Hogyan lehetne kialakitani egy optimdlis miikodési modellt? Orszdgos, regiondlis vagy
megyei szinten?

Nem tudom! En mar megégettem magam akkor, amikor azt mondtam, hogy a
privatizacioban megvannak azok a f6 sarokpontok, amiket meg kell tartania a
magyar allamnak. Féltem az aprd falvak kozlekedési ellatasat. Csak a szlova-
kok helyzetét kell megnézni, 6k a privatizacidban elérébb tartanak. Most kicsit
hasonl6 a szitudcio, hiszen meghirdettek harom megyében kvazi privatizaciot.
Nem azt mondom, hogy cs6dot mond ez a modell, de az apro falvak el lesznek
hagyva. Ugyanis a vallalkozé nem azért fog odamenni ebbe a harom megyé-
be se, hogy jotékonykodjon, hanem azért megy oda, hogy nyereséget termeljen.
Thatcher is megcsinalta. Meg kell nézni, hogy milyen az autébuszos kozlekedés
Angliaban. Vagy nem kell olyan messzire elmenni! Meg kell nézni, hogy a Nyitra
kornyéki telepiilések hogyan vannak ellatva. Szinte biztos vagyok benne, hogy
ennek ellenére — talan felhasznalva a harom megyében tapasztaltakat — szerintem
terjedni fog.
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Levéltdri szempontbol érdekes kérdés lehet, hogy milyen volt az irattdrozis? Mennyire
volt ez prioritds, mennyire figyeltek rd?

A VOLAN-ok nagyon szigort iktatéasi rendszerrel dolgoztak, volt f6foglalkozast
iktato, aki torédott az iratok sorsaval. Egy nyugdijast alkalmaztunk, aki nagyon
szerette a régi dolgokat olvasgatni. Egy garazssor elég tekintélyes részét birtokol-
ta. Megvolt, hogy az irattarozasi rendben mi az, ami selejtezend6, mi az, amit egy
évig meg kell tartani, mi az, amit fel kell ajanlani a levéltarnak, mi az, amire, ha
a levéltar nem tart igényt, milyen formaban, hogyan kell megsemmisiteni. Sem
az iktato, sem az irattarozasért felel6s foglalkoztatott nincsen mar. Kitakaritottak
a garazsokat, a partbizottsagi anyagot elhozta az egyik munkatarsunk egy nagy
dossziéban, hogy ,itt van Feri, nem tudom, mit lehet vele csindlni, ha 1igy gondolod,
akkor égesd el!” Rengeteg fénykép van kozte. Van egy talan stlyosabb dolog ezen
beliil. Ha egy irat mindsitett irat volt, az a titkos ligyiratkezel$ kezébe kertilt, és
el lett zarva. Mar megsziint a titkos ligyiratkezel6i munkakor, van még egy pan-
célszekrény, nem tudom sikeriilt-e kinyitni?

Amikor volt a rendszervaltas, ezt is el merem mondani, akkor a titkos iigy-
iratkezel4i szobaban 6rzott anyagot — miutan én betekintd voltam — volt szeren-
csém elolvasni szinte az utolso sorig. Volt arra merészségiink, hogy felajanlottam
a levéltarnak az anyagok tekintélyes részét, f6leg a gazdasagmozgdsitasi tervek-
kel kapcsolatos iratokat. Ezzel kapcsolatban egy torténet jut eszembe. Az 1980-as
években kollégam vasarnap telefonal, hogy
-, Te! Elloptdk az oroszlant!”

-, Mit loptak?”
-, Hdt az oroszlint, Komlén. Mit csindljak?”
-, Ha az oroszlin tevékenykedik, akkor ne menj a kozelébe, majd jonnek a katondk!”

Végiil kideriilt, hogy az , oroszlan” a fedéneve volt a gazdasagmozgdsitasi
tervnek és azt a kazettaval egyiitt elloptak. Titkosak voltak a , kaderlapok” és az
onéletrajzok. Rendszervaltds utan volt batorsagunk arra is, hogy mindenki, aki
érintett volt, kapja meg a sajat kaderanyagat, és ha 6 tigy gondolja, el is viheti.
A titkos tigyiratoknak egy kisebb részét — amit nem vittek el, mert példaul meg-
halt az illetd —, a tlizoltok teljes késziiltsége mellett egy nagy maglyan elégettiik.
De a nagyobb részét elvitte mindenki haza.

Egy ilyen kdderdosszié mit tartalmazott?

A vele kapcsolatos levelezést, illetve a folyamatosan kapott munkahelyi értékelést.
En a magamét ismerem! Benne volt az a levél is, amit az egyetem kiildott akkor,
amikor elhelyezkedtem. A KISZ-titkar irta, hogy milyen tipust ember vagyok,
kevés KISZ-munkat végzek stb. (Ennek ellenére egy évig a vallalat KISZ-titkara
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voltam). Ilyen jellegli dolog volt benne. Viszont az, amit a III/Ill-asok jelentettek,
az nem volt benne. Az mas levéltarban van, ami allitolag mar kutathato.

Azt lehetett tudni, hogy kilkik voltak az dllambiztonsdg dltal beszervezett személyek?
Persze, hogy tudtunk rola, kitiintetésével 6 [maga] dicsekedett!

Milyen a kapcsolata a mai VOLAN-nal?

A baratsag a nyugdijazas utan is fennmaradt, de a volt munkatarsaimmal tes-
tiiletileg egyre ritkiabban talalkozok. Sajnos...! Kozkincesé tettem a VOLAN
Osszegytjtott fényképeit, és azt a 240 oldalas 0sszeallitast, amelyet Tegzes Béla
hagyatékabol készitettem. A Facebookon egy zart csoportot hoztunk létre ha-
rom éve, Pannon Volan Barati Kor névvel, amelynek a VOLAN-o0sok és azok
csaladtagjai lehetnek tagjai. Sok képet és informaciot kapok téliik ezen a napi

kapcsolaton keresztiil.

Késziilt: 2025. julius 2-dn és 2025. augusztus 6-dn
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PECS TERSZERKEZETI POZICIOJA ES A TERULETI
FOLYAMATOKAT ALAKITO TENYEZOK HATASA
PECS KOZLEKEDESERE

Beszélgetés Hajdu Zoltannal*

D&

Abstract

This interview features Zoltan Hajdu, geographer, university professor, Doctor of the
Hungarian Academy of Sciences, and scientific advisor at the HUN-REN Center for Eco-
nomic and Regional Studies. The discussion focuses on the factors shaping the spatial
structure and geographical position of Pécs, as well as the ideological, political, and eco-
nomic contexts influencing regional processes, with particular emphasis on developments
in urban transport during the first half of the twentieth century. The interview was con-
ducted by Gabor Bankuti, associate professor in the Department of Modern History at the
University of Pécs, within the framework of the Pécs8 program’s podcast series.

Keywords: Pécs, spatial structure, urban transport, urban development policy

Hajdu Zoltan foldrajztudds, egyetemi tanar, a Magyar Tudomanyos Akadémia
doktora, a HUN-REN Kozgazdasagi és Regionalis Tudomanyi Kutatokozpont
tudomanyos tandcsadoja, akivel a Pécs8 program podcast-sorozataban Bankuti
Gabor' beszélgetett Pécs térszerkezeti és foldrajzi pozicidjanak meghatarozott-
sagairdl, a teriileti folyamatokat befolyasol6 ideoldgiai, politikai és gazdasagi
kornyezet jellegzetességeirdl, kiilonds tekintettel mindezek vérosi kozlekedés
tertiletén tetten érthetd sajatossagaira a 20. szazadban.?

*

Foldrajztudds, egyetemi tanar, a Magyar Tudomanyos Akadémia doktora, a HUN-REN Kozgaz-
dasagi és Regionalis Tudomanyi Kutatékdzpont tudomanyos tanacsadéja.
1 PhD, habil. egyetemi docens, PTE BTK Térténettudomanyi Intézet Modernkori Torténeti Tanszék;
a Pécs8 program egyik kezdeményezdje.
2 Az interji meghallgathaté a Pécs8 program podcast csatorndjan: https://pte.hu/hu/podcast/
pecs8/pecs8-podcast (Letdltés ideje: 2025. oktdber 9.)
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Bankuti Gdbor: Egy tézisszerti allitdsodat idézem, amely szerint ,a telepiiléspoli-
tika és telepiilésfejlesztés ldtszdlag tdvol dll a hatalmi kiizdelmektdl, a direkt nagypoliti-
kai folyamatoktol, valdjaban azonban a gazdasdgi, tarsadalmi, politikai viltozdsok egyik
alapvetd konzekvencidjaként, illetve térbeli szintéziseként jelenik meg, azaz a tdrsadalom
térdimenzidja a politikai dontések szférdjaban is meghatdrozé”. Torténetileg mikortol
azonosithat6 az a torekvés, hogy az allam direkt hatalmi szempontok mentén,
mint tertileti kérdésekben is illetékes tarsadalom- és gazdasagszervezd tényezo
rendszerszinten avatkozik be a teriileti folyamatokba?

Hajdii Zoltdn: Magyarorszag abban a sajatos helyzetben van, hogy lényegében a
Szent Istvan-féle allamreformtdl kezdve az allam rendkiviil tudatosan és kiilon-
boz6 szinteken avatkozik be a telepiilési és teriileti folyamatokba. Szent Istvan
munkassaga abbol a szempontbol érdekel e tekintetben benniinket, hogy szétve-
ri a torzsi nagyfejedelmeséget és keresztény kirallya koronazzak, és 4j alapelvek
mentén formalja meg az Gj allamot. Tehat Szent Istvan alapvetéen nem allamot
alapitott, hanem allamot alakitott 4t. Ezt nem nagyon szoktuk hangstlyozni, pe-
dig hat e nélkiil nem értheté meg sok minden a korai magyar fejlesztésbdl. Mit
jelent az, hogy keresztény kiralyként keresztény allamot formal? Ez azt jelenti,
hogy parhuzamosan épiti a romai katolikus egyhazat mint ,apostoli” kiraly,
tehat kijeloli a romai katolikus egyhaz lefontosabb intézményeit, a piispoksé-
geket, az apatsagokat. Mindenki ismeri az altalanos iskolatdl a ,,minden tiz falu
épitsen templomot” tételét... és ezzel Szent Istvan lerakja az egyhazkozségi
rendszer alapjait is, amely sajatos modon — és ez izgalmas Baranya megyében —
rogton korzeti jellegti. Tehat nincs annyi pap, hogy minden faluba jusson: tiz fa-
luba jut nagyjabol egy. Szent Istvantol kezdve az allamépités és az egyhazépités
bizonyos helyeken egybefolyik, mas helyeken szétvalik. Tehat, ha megnézziik
az altala alapitott kiralyi varmegyéket, akkor azok nem feltétleniil esnek egybe
a piispoki székhelyekkel. Ez a pilispoki székhelyek szamabol kovetkezik, hogy
lényegesen kevesebb piispoki székhely van, mint ahany kiralyi varmegye. Ha
Baranya megyét vessziik, Pécs plispoki székhely lett, de a varmegye székhelye
Baranyavar, aminek ma a nyomat is alig lehet mar a Baranya haromszdgben
megtaldlni. Az utak pedig, merthogy arrdl fogunk beszélni, meglehetdsen ko-
ran megjelennek a kozgondolkoddsban. Megint csak mindenki ismeri a magyar
nyelvemlékek azon révid kis megjelenését, hogy a , Fehérvarra rea mend hadi
utu”. Ez azt jelenti, hogy a rdmaiak utan mindenki szamara vilagos lett, hogy az
ut egyben vagy adott esetben legfontosabb funkcidja a katonai hasznalat lehetd-
sége. Es ha végignéznénk a magyar torténelmet, azt lehet mondani, hogy szinte
mindenki valamilyen médon beavatkozott a térszerkezetbe. IV. Béla azzal, hogy
4j helyeken épittet varakat, alapittat varosokat, Gjrateremt telepiiléshaldzatot;
az Anjouk, hogy megint 1j elvek alapjan részben pénzgazdasagi, részben vam-
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politikai elvek alapjan teremtenek 1j kdzpontokat, 4ij halézatokat; vagy a jeru-
zsalemi zarandokut, amelynek az alapjait még Szent Istvan rakta le, de folya-
matosan kérdés a magyar kiralyok asztalan, hogy meg lehet-e erdsiteni, vissza
lehet allitani, kell-e fejleszteni, kell-e finanszirozni és ugye ezt majd a keresztes
hadjaratok mas fénybe allitjak. Ez egy hihetetleniil izgalmas kérdés a magyar
allam ilyetén valo szerepvallalasa és még egyszer mondom, ez folyamatos a mo-
dernizacio eldtt is.

Bankuti G.: Akkor ez azt jelenti, hogy az a mar a korai idékben kialakult tthalo-
zat, amit majd a modernizacié probal meg rendszerszinten alakitani, mar eleve
egy komplex valdsag, amit katonai, gazdasagi, kereskedelmi, egyhazi és egyéb
tényezok hataroznak meg. Azonban ez a strukttira a hodoltsag idején megrop-
pan, elpusztul, vagy atalakul. A térok kitizése utan tjja kell szervezni. A reorga-
nizacié milyen elvek mentén zajlik, mennyire épit a korabbi hagyomanyokra
vagy mennyiben 1j?

Hajdu Z.: A t6rok kitizése utani idészakban fogalmazodik meg a Kiralysag uj
berendezkedésének koncepcidja Kollonich LipSt és a munkatérsai tolldbol. En
szoktam mondani a hallgatéknak, hogy ha valaki rendszerszerti gondolkodas-
ban kivan elmélyiilni a magyar fejlédésben, akkor eldszor Kollonich mtivét kell
olvasni. Igaz, hogy a teljes anyag mind a mapi napig csak németiil hozzaférhe-
t6, ugyanakkor a legkényesebb részei olvashatdéak magyarul is Csizmadia An-
dor pécsi jogaszprofesszor munkdssaga nyoman. Miért érdekes a Kollonich-féle
koncepcié, amely nem valt torvénnyé, de a gyakorlatban nagyon sok tekintetben
alkalmaztdk, éppugy, mint a Werbdczy-féle Harmaskonyvet? Az se valt irott,
elfogadott torvénnyé, mégis a gyakorlatban a legmeghatarozobb magyar joga-
lanyisag konyve. Kollonich kiinduldpontja az, hogy az orszag nem egyszertien
tertiletbdl all, hanem a népesség és a teriilet egységébdl. A népesség és tertilet
egységét ugy lehet megteremteni, ha megteremtjiik a kézponti varosoknak a
rendszerét. Kérem szépen, Kollonich Lipot a kozponti helyek elmélete tekinte-
tében évszazadokkal megel6zte Walter Cristallert, a délnémet kozponti helyek
elméletének atyjat. Végigviszi az iskolatdl, a templomtdl az allami épitménye-
ken egészen, hogy a magyar allam teriiletén egyetemeket kell létesiteni, mert
az egyetemek lesznek azok a kozponti helyek, amelyek magukhoz kapcsoljak a
perifériakat és a vidékeket. Tehat 6 egy hihetetleniil izgalmas munkat tett le az
asztalra, amivel éltek a Habsburg uralkodok, kiilonosen a felvilagosult abszolu-
tizmus id6szakaban. Ekkor jelenik meg az a dilemma, hogy a vizi kozlekedés,
vagy a kozuti kozlekedés legyen-e a birodalom sszefogdja. Természetesen vas-
tutrél még sz6 nincsen. Am 6k kezdik meg a modern uthélézat elsd elemeinek a
kiépitését és nem véletlen, hogy ez a kikotévarosok felé halad, és szép neveket
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adnak nekik, és azt lehet mondani, hogy ezek az utak megalapoztak mind a mai
napig a fiumei, illetve az adriai t- és vasuthal6zat nyomvonalat.

Bankuti G.: Ha Pécsre gondolunk, akkor e tekintetben a varos fekvése periférialis,
Fiume szempontjabdl nincs jelentdsége.

Hajdii Z.: Pécs egy nagyon sajatos helyzetben 1évé telepiilés foldrajzilag és ezt
nagyon koran megfogalmazta a magyar foldrajztudomany. Rendszerjelleggel
Szabd Pal Zoltan volt az, aki megfogalmazta azt, hogy Pécs egy sajatos vizharom-
szogben fekszik: nagytérségi tekintetben a Drava és Mura vizrendszere €s a Duna
vizrendszere. Pécs fekvését illetéen nem a Mecsek volt a leginkabb meghatarozd,
hanem a Balaton mint valddi gat, hiszen a Balatont atjarni meglehetésen nehéz, a
Balatont meg kell kertilni, és utana l1ép a Mecsek meghatarozo szerepéhez, mint
kozvetlen tényezd. Es ez bizonyos értelemben megmaradt Pécs esetében a torté-
netiség sordn, elég, ha a romai uthélézatra gondolunk, vagy a torok utani nagy
Habsburg katonai-foldrajzi leirdsra, amelynek dél-dunantuli anyagat T. Mérey
Klara dolgozta fel és publikalta. Nevezetesen, hogy Pécs alapvetéen nem egy
déli iranyba és nem egy Ko6zép-Magyarorszag felé, hanem sokkal inkabb nyugati
iranyba, Szigetvar, Nagykanizsa, Sopron és Bécs iranyaba orientalodo telepiilés!
Szépen leirjak a vonulas id6tartamat, a beszallasolas lehetéségét és igy tovabb, és
minden infrastruktiraval kapcsolatban mind a mai napig megjelenik a katonai
szempont ugy, hogy példaul a hidak tervezésénél ma is elsédleges szempont az,
hogy hany nehézharckocsit tud atszallitani egy adott id6n beliil, tehat egy hid
katonai teherbirasa mind a mai napig jelen van és szamontartjak.

Bankuti G.: Ezekre a katonai vonatkozasokra és térszerkezeti meghatarozottsa-
gokra visszatériink még, de a 19. szazad kapcsan egy masik koncepciot is meg
kell emliteni, egy igazi rendszeralkotd elmének, Széchenyi Istvannak a javaslatat,
illetve ezzel kapcsolatos munkassagat. Ez miben épiil ra a Kollonich-féle terve-
zetre és miben 4j a modell, amit 6 és munkatarsai elképzeltek?

Hajdii Z.: Gondolatilag van kapcsolat Kollonich és Széchenyi kozott. O ismerte
Magyarorszag torténetét és ismerte a magyar elit szerepvallalasat e tekintetben.
Ugyanakkor természetesen mas torténeti, mas technikai és mas modernizacios ki-
hivasok el6tt allt. Szoktam mondani, hogy Széchenyi munkassagabdl gondolatilag
nagyon-nagyon sokféle elem szarmazik, de leghiresebb és leginkabb tavolba muta-
to része az  munkassaganak nem egyszertien a Hitel, nem egyszertien a Vildg, nem
egyszerlien a Stddium, és lehetne tovabb sorolni a Lovakrulon at, hanem A magyar
kozlekedési iigy rendezésériil cimi munka. Amely nem egyszertien a gondolkodo
Széchenyi, hanem az allamférfi Széchenyi munkassaga, hiszen 6 1847-1848-ban
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a magyar kozlekedéstigy felelése kormanyzati szinten és vannak munkatarsai.
Csak zardjelben jegyzem meg, hogy a Hitelnél nem szoktak hivatkozni azt a feje-
zetet — rovid fejezet egyébként —, amelynek az a cime, hogy Geogrifiai helyzetiink.
Ott fogalmazza meg ugyanis azt, ami a kozlekedési koncepcidjanak az alapja,
hogy Magyarorszag egy sajatos fekvésti teriilet Eurépaban, amelynek tobb irany-
ba kell tekintenie, tobb iranyba kell kapcsolatot tartania. Ami a Széchenyi-féle
koncepcidban alapvetéen mas mint a Kollonichében, hogy megjelenik a vasut.
Tehat megmarad a viz-kozut dilemmaja, de az igazi nagy dilemma az 1830-as
évek kozepétdl a vasit. Es ugye az egész magyar vastti térhalézat szerkezetfor-
malasarol, elnézést, hogy mindig pécsi kutatdkat emlitek, de hat Majdan Janos
vagy Erdosi Ferenc munkassaga nélkiil nem lehet eligazodni. Tehat én ugy vé-
lem, hogy 6k ketten nem egyszertien Baranya megyei megkozelitésben, hanem
az egész Kiralysag, illetve a Monarchia megkdzelitésében dolgoztak ki ezt a vo-
nulatot, amit ez jelent. A Széchenyi-féle alapkoncepci6 az, hogy négy nagy straté-
giai irdnyban kell gondolkodni a vasutépités tekintetében. Némi megszoritassal
azt mondhatom, hogy a négy f6 égtdj iranyaba, és a négy f6 égtajat egészitenék ki
az un. dsszekotd vonalak és a kiegészitd jellegt tthalozat. Ami miatt Széchenyi
nem volt kiilondsebben népszerti sokaig az allamszocializmus iddszakaban és
néhany helyen be is tiltottak az 1988-ban Ujra megjelentetett kis fiizetet, az az,
hogy 6 nem egyszertien kozlekedésben, kozlekedési rendszerben, hanem biroda-
lom-, méghozza magyar birodalomépitésben gondolkodott. Es hol van a kapocs
Kollonichhoz? O is megfogalmazta, hogy a birodalom magja a kézpont, vagyis
Budapest, és 6 irta le el6szor igy Budapest nevét a jelenlegi kutatasok szerint. Es
Budapesthez kell kapcsolni a periféridkat, mert a perifériadk nem tudnak mas-
képpen szervesen beépiilni a Magyar Kiralysag testébe. Budapestet kell naggya
tenni. Es van egy félmondata, amit nem illik hivatkozni vagy nem illik mondani:
hogy a nagyvaros magyarosit és nem az iskola. Ugyanis egy nagyvarosban nem
lehet megélni adott esetben magyartudas nélkiil. Egy isten hata mogotti peri-
férian erészakolt magyar oktatas hatékonysaga kozelitett a nullahoz. Végiil is
egy dolog hibatlanul megmaradt a Széchenyi-féle kozlekedési koncepcidbdl, ez
a Budapest-kdzponttsag, és nem a Bécs-kdzpontusag, masrészt pedig az a fajta
megkozelités, hogy a vasutak kiépitésével az tin. késébbi elosztohaldzatokon no-
vekszenek nagyvarosok majd. Es ez Pécset abbol a szempontbdl érinti, hogy Pécs
nem kapott érdemi szerepet a vastti koncepciéban. Uthalézati kapcsolat 1étrejott
volna, bekapcsolodott volna a Nagykanizsai-Fiumei vastitba, de az alféldi vasut
joval délre ment at a Dunan, és Pécs csak meglehetdsen koriilményesen csatlako-
zott ra a Nagyvarad-Fiumei vasutra.

Bankuti G.: Tehat a 19. szazad kozepén még 16 000 f6t sem elérd varos ettdl a kon-
cepcidtol nem lesz nagy ...
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Hajdu Z.: Nem.

Bankuti G.: Mert Nagykanizsa szerepe a meghatarozo ebben a régioban, Pécs csak
be van kotve a csomdpontokba.

Hajdii Z.: Igy van. Es van még egy specialitisa Pécsnek, nevezetesen, hogy a pécsi
lakossagnak volt fogalma a vasutrdl viszonylag koran, hiszen az Uszdgpuszta—
Mohacs ipari vasut, nevezziik ma igy, megépiil, de ugy...

Bankuti G.: 1857-ben.

Hajdi Z.: ..., hogy személyszallitassal eleve nem szamoltak, az a Duna-G6zhajo-
zasi Tarsasag hajoinak kiszolgélasat volt hivatva megoldani. Es ugye a Széche-
nyi-féle koncepcioban van egy sajatos fogalom, ami az § alkotasuk a munkatar-
saival egytitt, az égény-igény, ami ma ugye a fitdanyag...

Bankuti G.: Ez az égény-igény viszont felértékelte — vélelmezem — Pécsnek, illetve
a mecseki szénnek a jelent6ségét. Hiszen azt latjuk, hogy a 16 000 f6s népesség
1910-re mar 47 000 lesz €s jelentds ipar is telepiil a varosba.

Hajdii Z.: Részben, kiegészitd jelleggel. Itt azt kell tudomasul venni, hogy a koz-
igazgatasi teriilet és a szénvidék elvalt egymastol. Pécs nagyon sokaig megdriz-
te a szlik kozigazgatasi teriiletét, ezt a 71 négyzetkilométernyi teriiletet. Ez azt
jelentette, hogy a szénbanyaszat vezetd elitje Pécsett €lt, itt volt az igazgatdsag.
Ugyanakkor a kozépvezet6k mar a banyateriileten éltek. Tehat, ha valaki jart a
kolonidk teriiletén, akkor latja, hogy milyen strukttiraban épitették fel, kinek mi
volt a helye és hogyan mtikodtették gazdasagilag €s tarsadalmilag a koloniakat.
En, amikor atkoltoztem a véros keleti részére, akkor a Harsfa utcai vegyesboltot
az idésebbek még mindig ugy hivtak, hogy a banyaszbolt. Tehat megmaradt a
név az eredeti funkcidjanal és utana lett bel6le valami mds. Na most, hogyan
zarult Pécsnek ez a fajta helyzete a korszak végére? En hoztam egy atlaszt, a Ta-
uril-atlaszt, ami a Monarchia és a Magyar Kiralysag els6 autdatlasza, 1910-ben,
illetve 1914-ben adtak ki. Ez Bécsben késziilt, magyar megrendelésre. Ez abbdl a
szempontbol érdekel itt és most benniinket, hogy Pécsnek ez a fajta bekotottsége
mind a mai napig nyomon kovethetd 1910-ben, illetve 1914-ben. Es ez azt jelenti,
ha megnézziik a jelmagyarazatot, hogy a katonai térképekrdl atvették a polgari
autoatlaszba az utak kategorizalasat. Tehat elsérend(i, masodrendd, harmadren-
di és egyéb. Pécs kvazi mindségi dsszekottetése megint Nagykanizsan keresztiil
valdsult meg, és a f6 it nem Pécsen keresztiil vezetett, hanem az a Duna menti
at. Az megy délre és kikertili Pécset. Ez abbdl a szempontbdl érdekes, hogy nagy
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valoszintiséggel a katonai térképek teljes hasznalhatdsaga miatt abszolut korrekt
az atlasz. Es bizonyos értelemben megelézte korat, merthogy 1910-ben a varoso-
kon kiviil nagytdmegii autds forgalomrol nem beszélhetiink. Ugyanakkor min-
denki sejtette vagy sejthette kiilonosen 1914-ben, hogy itt valami torténni fog, és
a teherforgalom és a katonai forgalom nemcsak vasuti tengelyen fog bonyolodni,
ami még meghatarozé az els6 vilaghaboruban, hanem ahhoz kell az tthalozat
maximalis ismerete is, a tervezhetOség és a tényleges szallitdsok miatt is.

Bankuti G.: Akkor ez a katonai szempont abszoltit meghatdrozé maradt.

Hajdii Z.: Mind a mai napig. A két vilaghabort kozotti idoszak pedig egy 4j allam-
tertileti konstrukciot jelent és egyben egy 1j telepiiléshaldzatot is. Megint pécsi
lesz, akire hivatkoznom kell és teljes joggal: 6 Prinz Gyula. O volt az, aki elészor
fogalmazta meg azt, hogy lehet Almodozni a Magyar Kiralysag integritasarol, de
sokkal redlisabb az, ha szembenéziink a tényleges valdsaggal: szembenéziink az
0j Magyarorszag térszerkezeti és telepiiléshalozati problematikajaval.

Binkuti G.: Es az 4j allamhatarokon beliil mar mas ez a struktura...

Hajdii Z.: Minden mas, és mindent masképp akart & alakitani. Erdekes a tanul-
many cime, ami 1923-ban megjelent a Zsebatlasz cimd, Stvenezres példanyszam-
ban kiadott kiadvanyban: Térképek az dllam szolgdlatdban. Az els6 dbran elvégzi
a kritikat, hogy az j megcsonkitott megyerendszer mellett a megyei beosztds
és a megyei kozpontok halézata irracionalis és miikodésképtelen. A masodikon
megszerkeszti a racionalisan 11j megyeszékhelyek térképét — és 6 még alapvetden
ismerte a Tauril-atlaszt, mert hat német anyanyelvii volt, meg kozlekedésfold-
rajzos —, de azt mondja, hogy még a vasut a meghatarozé. A vastti izokronok
alapjan tj megyei konfiguraciot épit fel. A harmadik térképének a bemutatasa
ugy kezdddik, hogy Magyarorszag esetében nincs létjogosultsaga a tartomanyi
jellegti felosztasnak az 4j allami konfiguracio keretein beliil, de ha a politikai ve-
zetésnek mégis ez jutna eszébe, akkor a hét nagyvaros egyike, amely a tartoma-
nyi kozigazgatas székhelye lehet, az Pécs.

Bankuti G.: Pécs potolja azt a hianyt, amit a nagyvarosok elvesztése okozott.

Hajdii Z.: Pontosan. Es ugye az 4j orszaghatérhoz igazitott, alapvetden vasutfold-
rajzi a meghatarozasa ennek a koncepciénak.

Bidnkuti G.: Tehat akkor az 1j dllamhatarok kozott az adottsagai tulajdonképpen
predesztinaltak Pécset egy ilyen kdzponti szerepre.
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Hajdii Z.: Megn6ttek, mindenképpen megnoéttek, mert €s ebben benne van ugye a
szerb megszallas aloli felszabadulas is, ami aztan utana késébb mas tiikdrben je-
lenik meg, de hogy visszatért Pécs, Baranya, és a Dunantutl és az Alfold déli része
és ez hozza magaval az egyetemet Pozsonybdl... és lehetne még tovabb sorolni
milyen kisebb, dontéen allami eszk6zokbdl végrehajtott fejlesztések valdsulnak
meg Pécs esetében.

Binkuti G.: Pécs az allami telepiilésfejlesztési politika egyik kiemelt teriilete lesz
mar a két vilaghdboru kozott.

Hajdii Z.: Tgen. Es ugye ez megy tovabb Gombos Gyula Nemzeti Munkatervével,
ami ugyanugy beemeli a nagyvarosok kozé, majd pediglen folytatodik ez a pozi-
cidja mas ideoldgiai, de alapvetden térszerkezeti meghatarozasbdl az allamszocia-
lizmus leghosszabb id6szakaban, a ,,Budapest ellenpdlusai” koncepcid keretében.

Bankuti G.: Térjlink is 4t erre az id6szakra. Pécs dinamikus névekedése, legalabb-
is a népesség tekintetében a két vildghaboru kozott is folytatodott, az 1941-es
népszamlalas szerint mar 73 000 £6 koriili a varos népessége. 1945 utan, illetve
az Otvenes évektol, a megvaltozott vilagpolitikai helyzet kovetkeztében Pécs sze-
repe a korabbi id6szakhoz képest is jelentdsen felértékel6dott. Emlitetted, hogy
Budapest ellenpolusaként szamolnak vele majd a hatvanas években, de az Gtve-
nes években Pécs a tervszer(i iparositasra épiil6 varosfejlesztésnek is kiemelt cél-
tertilete. E tekintetben az igazi valasztévonal mintha 1955-1957 lenne, az uranba-
nyaszat kezdete. Ami egy abszolut kiils6 tényezének koszonheti a jelentdségét,
és ami azt a tobbé-kevésbé organikus varosfejlédést, ami mondjuk a masodik
vilaghaboruig kovethetd, teljesen ij mederbe tereli.

Hajdu Z.: Léptékvaltas torténik. Pécs torténete sajatos modon indult 1945 utan.
Nem nagyon szoktak hangstlyozni, bar ez evidencia mindenki szamara, aki
Péccsel foglalkozik, hogy Pécs azon magyar varosok kozé tartozik, amely mini-
malis haborus, anyagi kart szenvedett. Tehat Pécs nem Székesfehérvar, amelyet
leradiroztak szinte...

Bankuti G.: Az infrastrukttra ép maradt tulajdonképpen.
Hajdu Z.: Az infrastruktaraja ép maradt. Pécsnek az a tragédiaja, hogy a megmaradt
infrastruktiira megvaltozott szocialis, humaner&forras-bazis mellett maradt meg.

Tehat a pécs-baranyai zsidosdg megsemmisitése, maradjunk ennél a kategdridnal...

Binkuti G.: Merthogy ez tortént.
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Hajdii Z.: ... ez tortént. Es a szén értékelése mar 1945 8szén elindul, a széncsatak. ..
tehat akkor, amikor tjra kell inditani a kozlekedést, ahhoz égény kell, ahhoz, hogy
fateni lehessen a lakasokban, ahhoz égény kell, hogy maradjak Széchenyi kategori-
&jénal és lehetne tovabb sorolni, mindenhez szén kell. Es ugye a szénbanyék allamo-
sitasa révén, és ezzel az igénnyel parhuzamosan megindult az allami beruhazasok,
illetve az allami finanszirozasok folyamata, a korabbinal lényegesen nagyobb mér-
tékben. Mert kordbban vagy vallalati vagy plispoki volt, az allam minimalis médon
volt jelen a szénbanyaszatban, 1948-1949-t6l pedig fokozatosan allami monopdli-
umma valik a szénbanyaszat. Ekkor jelenik meg a mar a két vilaghaboru kozott
is tervezGasztalon volt Mohdcs-baranyai szénmedence kohaszati vertikumproblé-
maja. Nevezetesen, hogy részben megint, hogy kivonjak Budapest kornyékérdl a
vas- és acélgyartast biztonsagi okokbdl, Budapesttdl tavolabb kell felépiteni egy 4j
kohadszati bazist. Ennek a tervei mar a negyvenes évek elején készen vannak Mo-
hacson, és utdna megvaltozik 1945-ben a helyzet. 1945-ben gy tlnik, hogy 6rok
béke és baratsag lesz Jugoszlavidval megint és elindul nemcsak a tervezés, hanem
az épitkezés is, tehat elindul a lakotelep-épités, elindul a vasut meghosszabbitasa
Bataszékre, és igy tovabb. Majd jon a szovjet-jugoszlav szakitas, vége mindennek
és nagyon gyorsan Ujradefinialjak azt, hogy kell az 4j kohaszati bazis, nem kertiil-
het nagyon kozel [a hatarhoz], ezért aztan 1étrehozzak, illetve kijelolik Dunapente-
le mellett Sztalinvarost, mint a varhatdan legnagyobb szocialista kohaszati bazist,
és felépiil az, ami. Es ugye ez annyiban érinti Pécset, hogy a kokszolomi ellatasa
elészor vastton szallitott, komldi szénnel kezdédik meg. Ennek érdekében a Kom-
16-Godisa-féle vasutvonalat megerdsitik, atépitik. Vas Zoltan szeretett Budapestrdl
Komléra kozvetleniil vonattal jonni, Komld tehat gyorsvonati dsszekottetést kap,
meg majd az Stvenes évek elején NB I-es focicsapatot is. [nevet] De nemcsak vastton
szallitanak szenet Komldrél Sztalinvarosba, majd a névvaltozas utan Dunatjvaros-
ba, hanem kozuton is megkezdik ennek a szallitasat. Nos, aki ismeri a régi 6-ost, €s
mindenki ismerheti... a régi 6-os leghosszabb és legkonnyebben bejarhat6 szakasza
a mai 6-osrdl lemenve a hirdi horgasztavaknal [kezdddik], ott egészen Pécsvaradig
el lehet menni. Ez a szakasz keskeny volt, gyenge alapt, rossz vonalvezetésii és igy
tovabb... és megindul a 6-o0s Ut fejlesztése eldszor Sztalinvarosig, utdna pedig Pécsig.

Bankuti G.: Ennek a fejlesztésnek koszonhetjiik a viaduktokat...

Hajdii Z.: Igen, hat masképp nem lehetett volna viszonylag normalis vonalveze-
tést csinalni. Na most, ez a fejlesztés megint sajatos, Pécs az elsddleges fejlesztés
szempontja és nem megy el Barcsig.

Bidnkuti G.: A hatarhoz val6 kozelség nemcsak Mohdcs esetében jelentett hatranyt,
hanem Pécs, illetve Barcs esetében is.
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Hajdii Z.: Pécs esetében is, és kiilondsen a korszakban Barcs esetében. Tehat érde-
kes ez az 1957-ben kiadott, majd 1960-ban mar torzitott autos atlasz, hogy az 1-es
szamu féutvonalaknak vannak ki nem épitett szakaszai, foldutszakaszai még, s
ha megnézed a térképlapot ez teljesen vilagos.

Bankuti G.: Tehat a Budapest-Pécs—Barcs vonalnak a Budapest-Pécs, illetve Szta-
linvéros—-Pécs kozotti szakasza fejlesztve van, a Barcs felé es6 szakasza pedig...

Hajdi Z.: ... nincs.

Bankuti G.: Az maradjon olyan, amilyen. Raadasul a barcsi hidat felrobbantottak
a masodik vilaghabortban...

Hajdu Z.: ... meg a vasuti hidat is.

Binkuti G.: ... ami csak 1968-ban épiil Gjra. Tehat itt innentdl délre, a jugoszlav
hatar felé ez egy holt zona.

Hajdii Z.: Ez ezen a lapon latszik, tehat a pirossal jelolt kiépitett j 6-oson tul,
attol délre, 1960-ban nagyitdval kell keresni portalanitott utat. Megjelenik a Pécs—
Harkéany portalanitott at, és elkezdtek bizonyos utszakaszokat épiteni, de rend-
szerszertien nem épiilt ki modern tthalézat 1960-ra a Dunanttl déli részén, az
orszaghatar menti teriileteken.

Binkuti G.: Akkor ez nem csak a klasszikus értelemben vett hatarsavot érinti...
Hajdii Z.: ... ez sokkal szélesebb.

Bankuti G.: Ha jol értem a régi6 hatranyos helyzete a hatarsav felszamoldsa utan
is megmarad.

Hajdu Z.: Igen. Mi szeretjiik egy kicsit misztifikdlni a magyar—jugoszlav kapcso-
latokat. En 1977. szeptember 1-jén keriiltem Miskolcrol Pécsre, és 1977 szén bo-
lyongtam Mohacstél délre, Kolked térségében. Es egyszer csak megjelent mellet-
tem két, még csizmaban, nem surranoban 1évo gépfegyveres hatarér és mondta,
hogy adjam a papirjaimat. Adtam a papirjaimat, és a személyi igazolvanyba még
nem volt atvezetve a pécsi lakcimem. Es mondték, hogy akkor sétljak mar el
veliik az &rsre és betelefonaltak az intézetbe, hogy én tényleg ott dolgozom-e és
mondtdk, hogy igen, de... és akkor gyorsan elintéztem az atjelentkezést. Nem
igazan lehetett a hatar mentén bolyongani még 1977-ben sem csak ugy.
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Bankuti G.: A térképeken is észlelhetd, hogy ez egy kvazi zartabb térség?
Hajdii Z.: Azzal, hogy nincs érdemi kiépitett modern 6sszekotd tithaldzat.
Bankuti G.: Hogy ne lehessen lelécelni a hataron.

Hajdui Z.: Részben disszidalni, meg ha jon az ellenség, mert arra mindig késziil-
tink... [nevet]

Bankuti G.: Igen, de ha jon az ellenség, akkor ut hianyaban csak joval északabbra
tudjuk fogadni. [nevet]

Hajdu Z.: Ezért épiilt ki az Stvenes évek elején az in. magyar Maginot-vonal a
hatarral parhuzamosan, ami egy kiilon torténet.

Binkuti G.: [gy van, annak Pécs telepiiléstorténetéhez taldn kevesebb koze van.
De ez a meghatdrozottsag, ahogy van egy katonai szempont, van egy geopoliti-
kai szempont és Pécsnek a felértékelddését pedig az uran hozza meg. De miel6tt
erre térnénk, kicsit a varosra fokuszalva... Magyarorszagon az 1950-es években
elkezdddik a szocialista szemléletii telepiilésfejlesztési koncepciok idészaka, a
TERINT? tervezésében. Ezek orszagos koncepcidk, és ezeknek a részeként vagy
ezekhez kapcsolddva elkésziilnek az egyes telepiilések altalanos rendezési tervei
is. Pécsett 1951-ben Majorosi Gyula vezetésével alkotjak meg az altalanos rende-
zési tervet. Pécs elsosztalyu telepiilésként szerepel az orszagos koncepcioban,
ami azt jelenti, hogy atlagon feliil fejleszthetd. Ez pedig Osszefiigg egy kényszer-
mobilizacios folyamattal, merthogy honnan lehet fejleszteni? Azokrdl a telepiilé-
sekrdl, ahonnan szorgalmazzuk, hogy koltdzzenek el. Ez a vidéki kisebb falvak-
nak a — lehet mondani — felszamolasara iranyulé térekvés. Abban, hogy Pécsnek
az orszagos teriiletfejlesztési koncepcidban ilyen kiemelt szerepe lesz, lehetett-e
valami szerepe a pécsi kozigazgatastudomanynak, foldrajztudomanynak? Arra
vagyok kivancsi, hogy a Dunantuli Tudomanyos Intézet foglalkozott ilyen kérdé-
sekkel, és voltak ott tobben olyan tekintélyes személyek, akik, hogy tigy mond-
jam, cselekvOképességgel rendelkeztek politikai bedgyazottsaguk miatt is. Egy
iranyba mutat az, amit az orszagos koncepciokban elképzelnek Pécsrél €s az,
amit itt Pécsett, a terepet ismerok elképzelnek, vagy lathatdak kiilonbségek?

Hajdui Z.: Az 1945 és 1951 kozotti id6szak telepiiléspolitikai szempontbdl rendkiviil
izgalmas — orszagos szinten és Baranya megyében is. Emlitetted a TERINT-et...

3 Teriiletrendezési Intézet (1948-1951).
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A magyar torténelem és tudomany szempontjabol nem lehet figyelmen kiviil
hagyni, hogy a TERINT és az akkori Tervhivatal egyik meghatarozé ideologusa,
Markos Gyorgy francia kapcsolatokkal, tuddssal, kultaraval rendelkezik. Perczel
Karoly francia telepiiléspolitikai miveltséggel kezd hozza a magyar folyama-
tok elemzéséhez, ezért aztan el is itélik, bortonbe keriil és igy tovabb... tehat
mindennek van itt kovetkezménye mindig. Es Markos Gyorgy szerencsésebben
megussza, de 6t is eltavolitjak majd a Kézgazdasagtudomanyi Egyetem Foldrajzi
Intézetének élérdl, és jon egy rendes bolsevik a helyére. Miért érdekes ez és ba-
ranyai vonatkozassal és Péccsel egyiitt? Ugye van a Dunantuli Intézet és itt két
személyt érdemes kiemelni, Szabd Pal Zoltant és Kolta Janost. Szabo Pal Zoltan
ekkorra mar bizonyos negativ kdvetkezmények miatt eltiszik a teleptiléspolitika-
tol és atall természetfoldrajzra, vizfoldrajzra, ebbe nem akarok belemenni, mert
ehhez nagyon hosszt beszélgetésre lenne sziikség...

Bdnkuti G.: ... egy kiilon adadsban lehet erre lehetéség.

Hajdii Z.: ... csak jelzem, hogy ugye 6 egy nagyon sajatos utat futott be. Kolta Ja-
nos, aki eredendden egy svab személyiség, jogasz végzettségii és ismeri a Dél-Du-
nantult, ismeri az aprofalvakat, ismeri Pécset, megyei szinten kezdi és korjegyz6
nagyon sok helyen. Es 6 mér a vildghabort elétt a jegyz6k szaklapjaba elkezd irni
elemzéseket a kis 1élekszamui telepiilések kozigazgatasi egyesitésérol és korzetesi-
tésérdl. Tehat 6 nem 1945 utan kezdte, hanem 1945 el6tt, de van egy Oridsi kiilonb-
ség ahhoz képest, ami 1949-1951 utan elindul, hogy akkor mar nem kozigazgatasi
egyesitésrdl és korzetesitésrdl van sz, hanem a kozponti telepiilés fejlesztésérdl
és az egyéb vagy funkcié nélkiili telepiilések visszaszoritasardl. Es ugye a korszak
az nem szégyenlOs: kimondjak jogszabalyban, hogy adott esetben felszamolasardl.

Binkuti G.: Es ezzel szamolnak a vérosfejlesztési tervben, matekoznak, hogy els-
mozditjuk tulajdonképpen htiszezer ember bearamlasat a varosba.

Hajdii Z.: Igy van, hét ugye ennek megvolt mar az angoloknal a médszere,
a bekeritéssel, tehat nincs itt olyan nagyon sok ij a nap alatt, mert a technikak tor-
ténetileg furcsan visszhangoznak. Es ugye e tekintetben is van a Dunantuli Inté-
zet vezetésének szerepe, mert ha atnézziik Szab¢ Pal Zoltan kéziratos €s részben
megjelent természetfdldrajzi munkassagat, akkor 6 az, aki a nagy Pécs vizidjanak
természetfoldrajzi és vizfoldrajzi megalapozdja.

Bankuti G.: Merthogy annak az egyik akadalya a korban, hogy Pécs nagyvaros
legyen, az a vizellatas...
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Hajdii Z.: A biztonsgos vizellatds megoldasa. Es ugye ezért van az, hogy 6 a
mecseki karsztforrasokat, a mecseki vizjarast és igy tovabb, a pécsi forrasokat, a
pécsi kisvizeket, a Karasicat [vizsgalja], és majd a dunai vizellatas két csovének a
megoldasaban kozremtikodik. Kolta Janos pedig ennek az egésznek a népesség-
foldrajzi és telepiilésfejlesztési —idézdjelben — reszortfelelése a Dunantuli Intézet-
ben, errdl, Pécs népesedésébdl irja és védi meg a kandidatusi disszertacidjat 1968-
ban. En nagyon sokat beszélgettem a Janos bécsival, nagyon sokat tanultam téle,
és hogy mennyire van autonémidja az embernek vagy a meggy6zddésének... 6
azon kevés egyéniség kozé tartozott, aki példaul nyilvanosan {itk6zott Erdei Fe-
renccel. Es Erdei Ferenc nagyon-nagyon leszolta az 1950-es években megjelent
korzetesitési tanulmanyait, mondvan, hogy nagyon formalizalt a gondolkodasa.
Es 6 pedig azt mondta, hogy nem formalizalt, hanem racionalizalt és m{ikodd-
képes telepiiléshalézatra van sziikség. Es ugye élete végén, mar nyugdijasként
még mindig nagyon-nagyon fajt neki Gytrafi kérdése. Es néhanyszor, amikor
hosszan beszélgettiink, amikor raért és...

Bénkuti G.: Ezt hogy kell érteniink, hogy fajt neki? O tulajdonképpen azt prog-
nosztizalta, s6t szorgalmazta, hogy ez a folyamat végbemenjen!

Hajdii Z.: Igen, de késziilt a Gy(rtf(irdl egy film. Ahol mintegy &t tették felel6ssé,
hogy kiszolgélta a part iranymutatasat. Es azt mondta — és soha nem felejtem el —,
hogy tudod, nem én mentem a part utan, hanem a part jott énutdnam. Csak hat most
mit kezdjek én ezzel, mosakodjak? Tehat nagyon furcsa az egész mechanizmus...

Bankuti G.: Csak, hogy értsiik... Egy Kolta-féle szisztematikus gondolkodas —
mondjuk igy — szerint nem tragédia az, ha elnéptelenedik egy falu, hanem egy
torvényszer( folyamat, amit el6 is kell segiteni szisztematikusan.

Hajdii Z.: Igen, alapvetden igen. Es ugye a nyertesei a gytir(ifiii lakosok lettek,
akiknek Szentlérincen felépitették...

Binkuti G.: ... kddas hazba koltozhettek.

Hajdu Z.: ... igen, tehat nagyon bonyolult dolog ez és a tudomanynak a pozici-
0ja — én ezt ugy szoktam megfogalmazni —, hogy hol van a hatar a mindenkori
szolgalat és a kiszolgalas kozott.

Bankuti G.: J6, hat hogyha Kolta Janos mar el6bb mondta, mint a kommunistak,
akkor nem kiszolgalta 6ket, hanem utat csindlt nekik, hogyha igy lehet monda-
ni... [nevet]
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Hajdii Z.: Hat, ha olvastak... de azért mondom, hogy a negyvenes évek elején ezt
mar elkezdte irogatni...

Bankuti G.: ... és bocsanat, de mar a negyvenes években is nagyon trendik voltak
ezek az irasok, valami dijat is kapott a Kolta a teriiletfejlesztéssel kapcsolatos...

Hajdii Z.: O megbecsiilt tagja volt az intézetnek...

Bankuti G.: ... tehat nem 1945 utan az illegalitasbdl jon el ez a gondolat, hanem
ez mainstream mar a negyvenes években...

Hajdu Z.: Hat, 6 ugye azért errél nem beszélt.
Bankuti G.: Mint ahogy Szabd Zoltan sem a semmibdl jon.

Hajdii Z.: Nem. Most 6 mas szituaciobdl jott, ugye 6 volt 1945-ben a megyei 6n-
korményzatnal a szovjet csapatok elldtdsanak a felelése.

Bénkuti G.: Ertett a szervezéshez.

Hajdii Z.: Ertett a szervezéshez, pontosan. En kétszer kérdeztem ra, mert hat az
onéletirasaban, ez megjelent az intézetben, az irattarban bongészgetve, soha nem
kezdte el részletesen mondani... tehat azért volt a sajat multjdban olyan, amit
nem feltétleniil kezdett el olyan részletezettséggel elemezni vagy szamba venni.

Bankuti G.: Térjiink vissza a szlk értelemben vett témankhoz, itt megint csak
a népességre kell utalnom, hogy Pécs ebben az iddszakban a vidéki telepiilé-
sek kozott abszolut szamban a legnagyobb novekedést produkalja orszagos vi-
szonylatban is. Azt jelenti, hogy 1941-hez képest 1960-ra 114 700 fére novekszik
a népesség, ami évi atlagos 3000 {6t jelent, majd 150 000-re késébb, és prognosz-
tizalnak ennél jéval magasabb szdmokat is. Ugy t(inik, hogy a hatvanas években
elkezdddik a Pécs jovdjével kapcsolatos dilemma, hogy akkor most merre to-
vabb. A f6ldrajzi adottsagok, a telepiilésszerkezeti adottsagok sokak szerint nem
bovithetdek tovabb, viszont a novekedéskényszer tovabbra is fennall. Hogy attol
lesz nagyvaros egy varos, ha tobben laknak benne és fejlesztési pénzek alloka-
cidja is nyilvanvaléan osszekapcsolodik ezzel. Es az 1960-1961-es 1j altalanos
rendezési tervnek van egy vitaja is, ami megjelenik egy kotetben is, Az épiild Pécs
vdrosrendezési kérdései, és mintha itt lenne egy dontési helyzet, hogy akkor merre
tovabb, tovabb novekedni vagy nem... de, hogy ez nem lehet kérdés, de mégis
felmeriilnek szempontok, hogy nem lehet névekedni a végtelenségig.
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Hajdii Z.: Ez a kotet nem egyszertien pécsi kotet, mert ha megnézziik a szerzéket,
hozzaszolokat, orszagos jelentdségti ez a vita.

Bankuti G.: Itt az épitési miniszter...

Hajdii Z.: Pontosan. Orszagos jelentdségti, ami azt jelenti, hogy vége van nagy va-
loszintiséggel az Otvenes évek nyiltan voluntarista, megaloman gondolkodasa-
nak. Ezért van az, hogy nagyon finom megfogalmazasok keriilnek be, épitészek-
t6l, urbanistaktol, még foldrajzosoktol is. Nekem ez a konyv évtizedekig az asz-
talomon volt, azért, hogy mindig lassam, hogy milyen stilusban lehet vitatkozni
egy meglehetdsen furcsan kiélezett helyzetben. Ugye mert itt leraktuk a szocializ-
mus alapjait, na most akkor merre tovabb: a mindség iranyaba vagy valamilyen
moédon a mennyiség iranyaba. Es latszélag tavol all, hogy a pécsi épitészek, s6t a
pécsi... ugye ez nem hazgyar volt, hanem paneliizem, elindult az egyedi mind-
ség iranyaba a tévéablakos erkélyekkel. Tehat ilyen pici dolgok jelezték azt, hogy
nem a sematizmus az, amelyik egy varosban meghatarozo kell hogy legyen...

Bankuti G.: Fel tudott torni a helyi kreativitas.

Hajdii Z.: Pontosan. En ugye Pécsvaradrdl busszal jarok Pestre és laktam huszon-
ot évet a Kertvarosban, Sarohin tabornok tit, majd Nagy Imre 1t és igy tovabb. En
mindig elszornyiilkodom azon, hogy mi épiil a MOL-torony koriil, hogy ez-e a
21. szdzad modernizmusanak a valddi ttja. Ezek a magashazak-e a modern em-
ber lakasigényének a valédi ttja. Ennekem nincs semmi bajom a magashézzal,
én ugyan csak a tizemeletesben laktam, nem a lebontott huszonétemeletesben,
de van bizonyos funkcionélis tévesztés ma is. Az Egyesiilt Allamokban, a bel-
varosokban tradicionalisan a magashazak nem elsédlegesen lakéhazak, hanem
tizleti, cég, iroda és igy tovabb, harmadik lakas, merthogy az amerikai gazdag
ember az a kertvarosi elévarosokban szeret lakni, élni és nem a toronyhazban.

Bidnkuti G.: Arrdl, hogy ez a sok pécsi hol fog éIni és hogy fog élni a hatvanas évek
vitai utan, a Pécs8 podcast kovetkezd adasaban folytatjuk a beszélgetést.

Késziilt: 2025. mdjus 21-én

224



