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Omnibusztol
autébuszig

a az utas ma kiszdll a
H vonatbél a nagyalloméa-

son, akkor az 1l-es jel-
zési villamos, az 50-es ,vo-
natpétlé gépkocesi” és a 1l-es
autébusz fogadja (ha fogadja),
Nogy elvigye a Belvarosba, Ré-
kusra, az ujszegedi allomaésra,
Tarjanba. A villamos és az auté-
busz témegkozlekedési eszkodzok,
nélkiillik a védros megbénulna.
Jellemzé és érthetd, hogy miutén
1854-ben megnyilt a szeged—fél-
egyhazi vasttvonal, rd harom év-
re megjelent Szegeden a témeg-
kozlekedési eszkozdk Gse, az om-
nibusz is,

Sinre tett koslekedés

Az omnibuszt ndlunk nem éne-

kelték meg olyan szépen, mint
Pest-Budén, ugy latszik kevesebb
volt a romantika, t6bb a realitas-
érzék: a szegedi omnibusz a pi-
actérrél (ma Széchenyi tér) a
Tisza-palyaudvarra vitte az uta-
sokat. Induldskor mindossze két
batar szelte &t az 1,7 kilométeres
tavolsdgot, Alig 27 év telt el és
az omnibuszt sinre tették: meg-~
sziiletett a lovasit, Miutan Paget
Edudrd mérnok pdlydzatdt elfo-
gadta a vdros, 1884-ben harom
utvonalon megkezdédstt a lévas-
uti forgalom, Az embereket és a
csomagokat kezdetben 7 kocesi
vitte, de 1889-ben mér 9 kozle-
kedett. Ne lepddjiink meg rajta,
hogy a régieknek is volt mar
kell6 tizleti érzékiik: sziikség sze-
rint kilonjaratokat inditottak, és
bérletjegyeket is bocsatottak az
allandé utasok rendelkezésére,
1890-ben Utre emelkedett a vo-
nalak szdma, 1906-ban 14 kocsija
és 40 lova volt a lévasttnak,
. Ezutdn kovetkezett a villamos,
A Kozuti Vaspdlya Rt. 1904-ben
kapta meg az engedélyt, és 1908~
ban inditotta el az elsé villamos~
jaratot, az el6zményekhez képest
meglehetésen szépszdmu jarmi-
vel: 25 motor- és 14 pétkocsival.
1913-ban tovébbi 8 motor- és 6
potkocsit szereztek be, A villa-
mosvonalak kezdetben a lévastt
utvonalat koévették, azutén las-
sacskan kialakult a nagyjabdl
maihoz hasonlé héldzat, Meég az
id6sebbek | emlékezhetnek 14,
amikor a villamos a Kelemen ut-
cabdél a Kolesey utcdn at a Ka-
rasz utcdra fordult, s Ggy haladt
a Széchenyi térre.

Az els6 vilaghaborat kovetd
gazdasagi valsag még a  szegedi
villamosra is kihatott, 1926-ban
kénytelenek voltak megsziintetni
az ujszegedi vonalat, (Tehat
nincsen uj a nap alatt, legfel-
jebb az okok valtoznak!)

Erdekes specialitds volt Sze-
geden a teherszallitdas a villamos-
sineken, ami a tarsasdgnak min-
den bizonnyal jol jovedelmezett,
de a palyakat erfsen rongalta.
Voltak kizarélag teherszallitas-
ra épitett vonalak is, nemcsak
tizemeket Kkiszolgalé iparvaga-

nyok, hanem példdul sin fordult’

a Tisza Lajos (Lenin) kérat vé-
gér6l az alsO rakparira, egészen
a Rudolf (Roosevelt) térig, egy-
részt a vizen érkezett, masrészt
a Rudolf téri kisvasuti végallo-

Sajit miihelyiikben is épitettek, illetve atalakitottak villamoskocsikaf.

masra érkezett aruszallitméanyok
tovabbitaséra,

Csupén 41 jarmdve volt a vil-
lamostarsasagnak a felszabadu-
laskor, s szdmuk az 1948-ban be-
kovetkezett allamositdskor sem
valtozott. Egy év mulva a cég ta-
néesi vallalat lett, s az is maradt
napjainkig, Azutdan elkezdddott
a fejlédés: 1948—1049-ben ujra
megépiilt a kozuti hidon at az
ujszegedi allomasig vivé vonal,
melyet azonban 1969-ben meg
kellett sziintetni, mivel a hidfék
még Eiffel-féle szerkezete kime-
riilt, nem birta a villamos okozta
ritmusos mozgast (a szerkezete-
ket azéta kicserélték), masrészt
a megnovekedett gépjarmi-for-
galmat nagyon megnehezitette az
uttest kozepén cammogéd villa-
mos. A masik, jelentésebb 1j vo-
nal a dorozsmai volt, de ez sem
mutatkozott tartésnak, s végiil is
két 6nallé szakaszra kellett bon-
tani 1972-ben,

A helyi autébusz-kozlekedés
meglehetdsen nagy késéssel,
1955-ben inditotta elsé jaratdit
Szegeden, akkor is a villamos-
vasut kezelésében, Hat autébusz,
négy utvonalon szallitotta az uta-
sokat — ezekhez a szdmokhoz
nem is kell kommentar! Igaz, a
helykozi autébusz-kizlekedés
sem volt valami fejlett, kozvet-
leniil a felszabadulds utdn egész
Csongrad megyének egy auté-
busza és négy, személyszallitdsra
atalakitott GMC teherautéja volt.
Ilyen GMC volt sokdig a ,,vonat-
potlé gépkoesi” is a nagyallomas
és az ujszegedi &llomas kozott,
A Csongrad megyei Gépkocsi-
kozlekedési Vaillalat autébusz-
részlegét 19590-ben adtdk at az
AKOV-nek (ma Voldn), majd
1963-ban atvette az autébuszokat
a szegedi villamosvasuttol is (ek-
kor 18 kocsibdl allt az dllomény,
s ezek 8 ttvonalon kézlekedtek).

Erdemes megemliteni, hogy a
hatvanas évek elején megkisérel-
tek autébuszjiratot kozlekedtetni
a Nagykoéruton, de a proébalkozas
érdektelenségbe fulladt.

Orszdgos és helyi
koncepcio szerint

Az ipartelepités, a vdros. né-
pességének gyors novekedése, és
a lakéasépitkezések a hatvanas
évek kozepére kikényszeritették
a tomegkozlekedés erdteljesebb
fejlesztését. A kormény 1968-ban
fogadta el az orszdgos tdvlati
kozlekedéspolitikai koncepciot,
ennek vdarosi kozlekedéssel fog-
lalkoz6 része elGsegitette, hogy
Szegeden is egészséges iranyban
alakuljon a tomegkozlekedés, és
a személyi kozlekedés viszonya, a
tavolsagi és a helyi kozlekedés
kapcsolata., A kozlekedéspolitikai
koncepcié utmutatast adott a no-
vekvé forgalom lebonyolitasanak
legjobb médszereire, megoldasai-
ra, Tulajdonképpen eldontotte
azt, a szakemberek és az utazo-
kozonség koreiben is hosszi ide-
je dulé vitat, hogy melyik tomeg-
kozlekedési eszkoznek van jovo-
je: az autébusznak vagy a villa-
mosnak. Kimondta ugyanis, hogy
a lassu, gazdasdgtalan, egyvdgd-
nyi wvillamosvonalakat fokozato-

Igy sziilet*ek meg talan egész Eurdpa leghosszabb villamosai.

san fel kell szdmolni, s kétvdga-
nyl villamos épitését is csak ak-
kor tartja indokoltnak, ha az
utasforgalom a meghatdrozott
mértéket eléri. Végiil is tehat az
autébusz-kozlekedésnek kell at-
vennie a vezet6 szerepet, de a
villamos sincs mindenhol halalra
itélve.

A szegedi témegkozlekedés
helyzetével és fejlesztési lehet6-
ségeinek feltarasaval is tobb ta-
nulmany foglalkozott az utdhbbi
években, 1967-ben késziilt el és
fogadta el a tandcs az altalanos
rendezési tervhez késziilt kozle-
kedési tanulményt. Ez mondta
ki az ujszegedi villamos meg-
sziintetésének sziikségessége mel-
lett azt is, hogy a Joézsef Attila
sugdrati villamost kétvagéanyuva
kell kiépiteni, Tarjan utasforgal-
manak ellatasara.

A korméany kozlekedéspolitikai
koncepciGjanak megfeleléen 1971~
ben megsziileteit Szeged kozle-
kedési koncepcidja is, Ennek f6bb
elvei a kbvetkezfk voltak: a' pe-
remkozségeket is be kell vonni a
tomegkozlekedésbe (ez megvald-
sult, s6t a peremkdzségek azota
egyesiiltek Szegeddel), cstkkente-
ni kell a jarmivek kovetési ide-
jét (ebben is jelenids elérehala-
das tanmii lehetiink), atszdlldssal
mindenhonnan mindenhova el le-
hessen jufni a varosban (ezt is
megvalésultnak mondhatjuk), a
helyi autébuszokat a Marx téri
egyetlen kozpontbél a f6bb uta-
zasi iranyoknak megfelels, tobb
kiskézpontba kell atszervezni
(megtértént), a villamoshdlézat-
nak és az autdbusz-hdalézatnak
egymasra kell épiilnie, ki kell
egészteni egymast (e torekvés is
részben mar célt ért).

A koncepciénak megfeleléen
1972-ben a Jézsef Attila sugdruti
villamosvonalat hekototték a Le-
nin koératiba, és még néhany,
mas atszervezést is végrehajtot-
tak, Azdéta a szegedi villamoshé-
l6zat hossza 25,8 kilométer, ot
vonalon (l-es, 2-es, 3-as, 4-es,
7-es), mintegy 45 koesi bonyolit-
ja le a forgalmat, A hatvanas
évektél kezdve jelentés mindségi
valtozason ment at a- villamos-
koesi-allomany. Egyrészt tébb
modern, csuklésvillamost szerez-
tek be (1972-ben 10, egy vezet6-
allasa és 10, két  vezetdallasu
csuklgsvillamosa volt tébbek ko-
zott az SZKV-nak, s szamuk az-
ota tovabb novekedett, most mar
olyan kocsit is vasaroltak, mely-
nek mindkét oldaldn van ajto),
masrészt sajat muihelyiikben is
épitettek, illetve atalakitottak
régi villamoskocsikat, Igy sziilet-
tek meg taldn egész Eurdpa leg-
hosszabb villamosali, melyek
ugyan nem nyernék meg a szép-
ségkiralyn6-versenyt, de nagy be-
fogadoképességiikkel és jo fel-
szerelésiikkel mégis elnyerték az
utasok tetszését.

A tarjani villamosvonal atépi-
tése kétvaganyuva ugyan egy-
elére elmaradt (a negyedik ot~
éves tervrél az 6todikre), mert a
varos nem birta anyagilag vallal-
ni amiatt, hogy a fékozlekedési
utak Atkel6 szakaszainak atépité-
se egyszerre valt esedékessé, Most
helyezik az uftest kozepére az
1-es vonal két szakaszédn a véaga-
nyokat, az Aprilis 4, Gtjan és a
Kossuth Lajos sugaruton. Nem
lehetetlen, hogy 15—~20 év mulva
a koztiikk levé belvarosi szaka-
szon az utburkolat aléd siillyesztik
a palyat. Minden valészin(iség
szerint a késGbpiekben megsz(i-
nik a Fels6 Tisza-parti villamos
(az Gj hid épitésének fliggvényé-
ben), és a dorozsmai villamosvo-

‘nal. A tarjani villamos kétvaga-

A timegkozlekedési dtvonalak sematikus rajza. A szaggatott vonal a
villamos, mellette a jirat szama, a folyamatos vonal az autébusz,
a kirben levo szam a kiskdzpontok szdamozéisa.

nyuva épitésérdl, s6t nyomvona-
lanak vezetésérél is vitdk van-
nak még; sz6 van ezenkiviil még
a Tolbuhin sugardti villamos

- esetleges kétvaganyiva alakita-

saroél is.
Egymdst kiegészitve

Az autébusz-kézlekedés  re-
formja 1971-ben keriilt napirend-
re., Mér nagyon idészerd volt. Az
1965-ben épiilt Marx téri auté-
busz-palyaudvar addig egyszerre
volt kozpontja a tévolsagi, a
helykézi és a helyi autébusz-koz-
lekedésnek, ami nemcsak a pa-
lyaudvar mikodését bénitotta,
hanem a helyi kézlekedés ésszerii
fejlesztését is. Egy vizsgalat sze-
rint a reform bevezetése el6tt az
akkori 23 autébuszvonal koziil
csupén ‘hdromndl nem haladta
meg a 20 percet a kocsik kove-
tési ideje, a tobbinél a buszok a
miszakvaltdshoz és a vasuti me-*
netrendhez igazodva, 1—2 6ran-
ként indultak,

Miutdn a helyi kozlekedés koz-
pontjat athelyezték hét, e célra
kiépitett kiskdzpontba, wvégdllo-
madsra, azéta ezekrdl indulnak és
ugyanoda érkeznek a jiratok, s
az autébuszok szdmozdsa is jelzi
uticéljukat. 1972 végén 66 autd-
busz koézlekedett, a mintegy 33
utvonalon, Az Uj rendszeren az-
6ta alig kellett véaltoztatni: az
autébusz, mint szegedi tomeg-
kozlekedési eszkoz, tulajdonkép-
pen 1971 éta tolti be szerepét, De
ahhoz, hogy a cstucsidékben is
megfelelhessen  hivatasanak, a
jelenleginél sokkal tobb kocsira
lenne sziikség. Bar 1974-ben for-
galomba &allt 10 modern, panora-
maablakos, varosi kozlekedésre
épitett autébusz is, a tébbi kocsi
egyrészt igen rossz allapotban
van, masrészt — néhdny csuklés-
autébuszt kivéve — nem is va-
rosi, hanem helykozi kozlekedés-
re valdk: szlkek, kényelmetle-
nek, akadalyozzdk a megallokban
az utasaramlast. A targyilagos-
sdg kedvéért mindehhez hozza
kell tenni, hogy a kocsihidnyrél
nem a Volan tehet, az autébusz
egyelére még ,hianycikk” az or-
szagban,

Mar sokkal inkdbb a Volént
lehet hibaztatni azért, hogy a
varosi kozlekedésben oly nélkii-
l6zhetetlen menetrendi és utvo-
naltdbldkat nem helyezte el a
megallékban mind a mai napig’
(bar egy kisérletet mar korabban
tett rd), s hogy az 1967-ben be-
vezetett perselyes rendszeren
csak most, 1974-ben kivan val-
toztatni, holott az kezdettél fog-
va nem felelt meg sem az utasok,
serlr(\ sajat alkalmazottai érdekei-
nek.

A Szegedi Tervez6 Vaillalat is
vizsgalta a varos forgalmi terve-
zésének kérdéseit, és megallapi-
totta, hogy a tomegkdzlekedést
ellaté villamosvasiuti és  autd-
busz-hdlézat 0Gsszességében most
mdr megfeleléen litja el a Bel-
vdarost. A villamosvonalak koziil
azonban csak az 1-es vonal te-
herbirdsa névelhetd, tovdibbi ko-
csik forgalomba dllitdsdvael, a
tébbi vonalon vagy ujabb kité-
rék épitésével, vagy a meglevék
meghosszabbitdsdaval lehet  tébb
utast szallitani, Az djonnan lét-
rehozott autdébusz-hdlozat jobban
megfelel az wutazdsi igényeknek,
mint a kordbbi, az utasok szdmd-
nak novekedése is jelzi, hogy az
autobusz egyre jelentésebb sze-
repet tolt be a tomegkozlekedés-
ben. A tovabbiakban is elsésor-
ban a kocsik kovetési idejének
csokkentése, és varosi kozleke-
désre alkalmas autébuszok be-
szerzése javithat a helyzeten.

Szeged altalanos rendezési ter-
vében az elmondottaknak meg-
feleléen a kozlekedésfejlesztési
tervvel 6sszhangban késziilt el a
tomegkozlekedési halézat fejlesz-
tési terve is, mely azt feltételeai,
hogy tavlatban az utasok 33 sga-
zaléka villamoson, 66 szazalélga
pedig autébuszon kozlekedik
majd. Ami magyaran azt jelenti,
hogy a villamos és az autébusz
egymdst kiegészitve, békés wver-
senyben szolgdlja a vdros lakos-
sagdt, s hogy mindketté fejlesz-
tésére egyforman sziikség van, és
sziikség lesz kés6bb is ahhoz,
hogy egyszer majd valéban gyor-
san, kényelmesen és kulturdltan
utazhassunk,

Nfahainy autobuszi kivéve, helykozi forgalomra valék. A virosi
koz;lekedésre jobban alkalmas kocsik beszerzése javithat a helyzeten.



