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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
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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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