AZ 1968-AS KOZLEKEDESPOLITIKAI KONCEPCIO HATASA A DEBRECENI TOMEGKOZLEKEDESRE

6-25. kép Villamosok és autébuszok az 1940-1950-es években 1%

4. 3. Reformtiorekvések a helyi kizlekedésben (1958-1969.)

Ugy él a koztudatban, hogy a debreceni villamos szarnyvonalakat az 1968-as kozlekedéspoli-
tikai koncepcié miatt sziintették meg, kutatasaim azonban mas képet mutatnak a tények alap-
jén, ennek Gtlete tehat joval hamarabb megsziiletett, mint gondolnank.

A Virosi Bizottsag épitési és kozlekedési osztalyanak eldterjesztésére 1958. december
30-an kelt 360/1958.V. B. sz. hatarozatéval '** utasitotta az Osztalyt, hogy az Ut- és vasutter-
vez6 Vallalattol (UVATERYV) rendelje meg Debrecen Varos tomegkdzlekedés fejlesztési ter-
vét. Arr6l mindenki meg volt gy6zddve, hogy a villamos jarmiipark és a palya elavult, korsze-
ritlen. Ennek ellenére Debrecen tomegkozlekedésének 87%-at tették ki a villamosokat hasz-

nalok korei, és csak a maradék 13% jart autobusszokkal.

133 BALOGH LASzLO magangyiijteménye, illetve http://villamosok.hu/ valamint https:/filmhiradokonline.hu/
watch.php?id=6407, tovabba MELIUSZ JUHASZ PETER KONYVTAR HELYTORTENETI FOTOTARA ES GYUJTEMENYE.
A Letoltés ideje: 2018. VL. 1.

134 MNL. HBML. XXIII. 102/a. 20. k.
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Megallapitast nyert, hogy az akkor meglévd autdbuszjartatok egyik viszonylata sem
felelt meg a kocsikovetési id6 szempontjabol a varosi tomegkozlekedésnek, igy inkabb eléva-
rosi, sOt egyes esetekben tavolsagi jelleggel birtak a 30-60 perces kovetési idoket is figyelem-
be véve. Sorozatos jaratkimaradasok €s utaslemaradasok voltak, ezt pedig mindenképpen or-
vosolni akartdk. Az UVATERYV kétiitemi fejlesztési inditvanyt tett. Az 1. {itemben javasolta,
hogy a DKV alakitsa at a telephelyét tigy, hogy az autobuszok iizemeltetésére megfeleld le-
gyen, vegye at fokozatosan a MAVAUT varosi jaratait, egységes tarifarendszert vezessen be
¢s a Csapo-kanyar problémajat oldja meg. Azt tanacsoltak tovabba, hogy a varos mindezeket
a Iépéseket még 1960-ban hajtsa végre, mert az egyvaganyu villamosvonalakon 1évé megno-
vekedett forgalom ezt mar nem tudja megoldani.

Inditvanyoztak, hogy az 5-6s és a 6-0s villamosvonalak forgalmat autobuszjaratokkal
valtsak Ki; a nyulasi villamosvonal Kisallomas — Barakk kozotti, és a 3-as illetve 7-es villa-
mosvonalakat adjak 4t a MAV-nak hasznélatra. Kezdeményezték még azt is, hogy a 4-es vil-
lamosvonalat sziintessék meg, s cseréljék fel autobuszkozlekedéssel, tovabba szerezzenek be
Uj villamosokat — akar UV villamosokkat is —, illetve, hogy a Voros Hadsereg utjan helyezzék
kozépre a vaganyokat.

Az UVATERV egyébirant 1959. majus 6-an tomegkozlekedési forgalomszamlalast
tartott, ezt elemezte s ennek tapasztalataira alapozva készitette el tervét amelyet, 1960. januar
8-an le is szallitott Debrecennek. Ebbol egy-egy példanyt kapott a DKV, az AKIG -
Autdkozlekedési Igazgatosag —, és az AKOV — Autdkozlekedési Vallalat —, hogy tanulma-
nyozhassak. A tervjavaslatrol 1960. januar 26-an vitaértekezletet is tartottak az érintett valla-
latok képviseloi.

Az épitési- és kozlekedési osztaly allasfoglalasa szerint, az UVATERYV javaslatat fi-
gyelembe véve inditvanyozta, hogy 1960. julius 1-ével az autdbuszjaratokat vegyék tanacsi
kezelésbe; a Csap6 utcai villamosvonalat kétvaganyura épitsé€k at; a pallagi 3-as, a tiidészana-
toriumi 7-es, a Kossuth utcai 4-es, a nyulasi 5-6s villamosvonalakat pedig folyamatosan auto-
buszforgalommal valtsak fel; a Salétrom utcai villamostelepen ugyanakkor autdbuszjavitd és
tarolo telepet hozzanak létre. A Csap6 utcai villamosvonalhoz kapcsolodo terveket szamita-
sokkal is alatamasztottak: egy teljesen 0j kétvaganyt villamosvasuti palya kiépitése a hozza-
val6 17 db. vasvazas villamossal 22 millié forintba keriilt volna, mig ezzel szemben 17 db.

autobusz csak 11 milli6 forint koltséget jelentett volna. Figyelembe vették, hogy a Csapo utca
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., kiegyenesitése” soran 36 db. 1 szobas és 9 db. kétszobas hazat kellett szanalni, amelyek
azonban tovabbi stlyos koltséggel jartak. 1*° Természetesen a kitiizott hataridokon beliil a
villamosvonalak megsziinése nem valdsult meg, jo példa erre, hogy a pallagi is csak 1970-ben
szlint meg. Amit azonban megvalositottak: 1965. oktober 10. és 1966. november 20. kdzott az
1-es villamosvonal vaganyait kozépre helyezték. Az eseményektdl fiiggetleniil viszont el-
mondhatd, hogy a kozlekedésfejlesztést Debrecenben kapkodas és fejetlenség jellemezte eb-
ben a korszakban.

Nagy reformot jelenthetett az is, hogy a varosban megjelent a korszerti csuklos villamos.
Az FVV CSM-2 vagy FVV 1100-3a tipus 1962. oktdber 29-¢én allt forgalomba, és a DKV 281.
palyaszamot kapta. Kés6bb azonban tobbfajta csuklos villamost is vasaroltak, sot a DKV Salét-
rom utcai jarmitelepe 1963-ban fomiihely lett, ahol 1969-ben mar sajat részre gyartottak azo-

kat. Az itt készitett 6 ajtos valtozatok egyébirant a 6-0S vonalon kozlekedtek.

7.kép Uj csuklés villamos 1962-ben Debrecenben 136

135100/83/1960. Debrecen varos tomegkozlekedési fejlesztési tervének jovahagyasa Debrecen M. J. Varosi
Tanacs VB. Epitési és Kozlekedési Osztalyanak iilése. 1960. 1. 9. Lasd még: 54/1960. VB. sz. hatarozat: 6. 8.
melléklet

136 BALOGH LASZLO gyiijteményébol
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A hatarozatté] fiiggetleniil Niklai Adam 1962-es varosfejlesztési tanulmanya érdekes
felvetéseket tartalmazott. A tervvel kapcsolatban végzett vizsgalat alapjan a Szeged-Debrecen
43-as ¥ szamu 6 kozlekedési ut felvetésében a jelenlegi nyomvonalon maradt, a feliiljarot
mostani helyén épitették jja azonban szélesebb és hosszabb lett volna, igy a Homokkert egy
részét nem kellett volna szanalni, a Wesselényi- és Teleki utcaban viszont néhany lakoépiile-
tet fel kellett volna aldozni. A varosi tomegkozlekedést, avagy a helyi forgalmat villamos- és
autobuszjaratok bonyolitottak volna le, — 86% villamos, 14% autdbusz aranyban. A tavlati
terv szerint csak az 1. villamosjarat maradt volna meg, a tobbit fokozatosan autdbuszvo-
nalakkal kellett volna pétolni.

Az UVATERV altal — forgalomszamlalas alapjan — készitett tervjavaslattal a varosi
tanacs épitési és kozlekedési osztalya azonban nem mindenben értett egyet. Sziikség lett
volna a Nagyallomds - Egyetem kozotti kétiranyu villamosvonal mellett egy Koéztemet6 -
Kossuth tér kétvaganyos villamos vonalra is. *® Evidens lett volna a villamos tehermentesi-
tésére a kisegit6 autobuszjarat beinditasa is, ez azonban a Csapo utcai kanyar balesetveszé-
lyessége miatt nem volt megoldhato. A Csapo utcéara igy kétvaganya villamost nem lehetett
tervezni és dnmagaban csak autobuszjaratot sem. Egy megoldas maradt: a Csapo utcai ka-
nyar attorése, —legalabb egy 10 m-es sav —, amely a II. 6téves tervben megoldhaté lett vol-
na, de ahogy azt mar emlitettiik, ez 15 kétszobas és 30 egyszobas, nagyrészt elavult lakas
szanalasat kovetelte meg. 13°

A fenti VB. hatarozatokbdl kitlinik, hogy a végs6 cél a gazdasagtalan, egyvaganyu vil-
lamos szarnyvonalak felszamolasa volt. Ennek kovetkeztében a villamos és az autobusz — mint
6 kozlekedési eszkdzok — mar az 1950-es évektdl versenyezni kezdtek az utazokdzonség igé-
nyeit keresve a menetid6 és kényelem tekintetében. A villamosvonalakkal parhuzamos auto-
buszvonalakat tehermentesito jaratként tiintették fel, de az igazi cél az utazokozonség autdbusz-
ra torténd atcsabitasa volt. A 6-os villamos viszonylat zstfoltsdganak enyhitése miatt 1959. feb-
rudr 16-4n mentesitd és behelyettesitd jaratként elinditottdk a 15-6s autobuszjaratot a Rozsa utca
- Kossuth utca - Aprilis 4. utja - Hajnal utca - Bocskai tér - Fiirst Sandor utca - Arpad tér - Sza-
badséag utja - Gordiild Csapagymiivek itvonalon, de a kihasznalatlansag miatt 1959. majus 4-én

]

a jarat megszint. Mas villamosvonalak ellen is tortént azonban ilyen ,, tamamadads.’

187 Megjegyzés: 1966. januar 1-t61 a fout j szamozasa 47-es.
138 Megjegyzés: 6-0s vonal
139 NIKLAI ADAM 1962: 38.
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Az 1-es villamos ,, tehermentesitésére” 1961. augusztus 27-én indult meg — eltérd ut-
vonalon —, a 10-es autobusz a MAV Allomas - Kossuth tér - Dozsa Gyorgy Gt - Tanacskoztar-
sasag ut - Klinika vonalan. A jarat 1962. aprilis 1. és junius 25. koz6tt a jarat csak a Kossuth
térig kozlekedett, de az utazokozonség kérésére eredeti utjan haladt. A 3-as villamos zsufolt-
saganak csokkentésére 1963. november 7-ét6él indult meg aztan a 15-6s jarat a Voros Hadse-
reg Utja - Péterfia utca - Bem tér - Simonyi ut - Pallagi ut - BIOGAL - Pallag - Pallagi Tech-
nikum utvonalon, amit 1964. november 1-t6] mar csak a BIOGAL Gyogyszergyarig kozle-
kedtetett az AKOV.

A Vago6hid utcai sportesemények alkalméval a villamos és az autdbusz nem csak ver-
senyzett az utasok szallitasaért, hanem enyhitette is a villamos talzstfoltsdgat. A 6. szaml
AKOV és a DKV kozott 1967. oktdber 19-én egyiittmiikddési megallapodas sziiletett: ,, segi-
tik egymast csucsforgalmi idoben is pl. a Béke utjan reggelente autobuszok beallitasaval is
segitik a kozlekedés lebonyolitasat.” **° A villamos vonalak megsziintetése azonban hosszii
tava cél volt, de nem mindenéron, igy a felszamolds lendiilete a hatvanas években erdsen
csOkkent. Ez a torekvés viszont az 0j gazdasagi mechanizmus kovetkeztében ismét felerdso-
dott, az 1968-as kozlekedéspolitikai koncepcio pedig felgyorsitotta azt. 141

Dr. Acs Istvan tanacselndk hozzaszolasa, miszerint a trolibusz-kozlekedést Budapes-
ten 1970 és 1975 kozott felszamoljdk, nem valosult meg. Ertesiilésének alatimasztisara szol-
gal a ,, A4 trolibusz 65 éve” cimi dokumentumfilm is: ,,Az 1960-as évek végéig 49 orszag 495
nagyvarosaban létesitettek trolibusziizemet. 1972-ig azonban a helyzet jelentésen megvalto-
zott. Ekkor mar csak 131 varosban volt trolibuszkozlekedés. A trolibuszt szerte a vilagon so-
kan kedvezotlen forgalomtechnikai adottsagu, gazdasagtalan jarmiinek tekintették. A hatva-
nas években elsésorban a beszerzési nehézségek miatt hataroztik el hazankban, hogy a troli-
buszkozlekedést 1980-iQ fokozatosan meg kell sziintetni. A hetvenes években azonban a kor-
nyezetvédelem, valamint az olajvalsag miatt ezt a dontést feliil kellett vizsgalni. Megallapitot-
tak, hogy a varosok légszennyezettsége a rohamos mértékben elszaporodott gépjarmiivek mi-
att no a leggyorsabban. A belsé égésii motorok a kornyezetbol oxigént vonnak el, ugyanakkor

az egészségre karos anyagokat bocsdatanak ki. A csomdpontokon a legveszélyesebb a helyzet,

140 http://iho.hu/hir/az-utolso-debreceni-szarnyvonal-tortenete-150622 Az oldal utolsé megtekintése: 2020. III.
17.

141 Megjegyzés: Az 44/1969. V.B. sz. hatdrozat vitajarol sz6016 jegyz6konyv a Debrecen Megyei Joga Varosi
Tanacs Végrehajtdo Bizottsaga 1969. aprilis 1-én, a Varosi Tanacshaza I. emelet 62. sz. hivatali helyiségében
tartott rendes iilése alkalmabol késziilt. A V. B. hatarozatot lasd: 6. 9. melléklet
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142

9. térkép Debrecen 1970. évi altalanos rendezési tervének tomegkozlekedési halozata

mivel a piros lampanal varakozo jarmiiveknél alapjaratban még kedvezotlenebb dsszetételii a
kipufogogaz. Hatranyt jelent, hogy a gépjarmiivek akkor is fogyasztanak energiat, amikor
forgalmi okokbol rovid idore meg kell dllniuk. A trolibusz viszont nem. Az autobusznal a zaj-
artalom fokozodasaval és a kocsiszekrény vibraciojaval is szamolni kell. A trolibusz ezzel
szemben nem szennyezi a levegot, zajtalan villanymotorral kozlekedik, mely nem okoz vibra-
ciot a kocsiszekrényben.” 143

A 44/1969. VB.sz. hatarozat megsziiletése végiil megadta a kegyelemdofést debreceni
villamosko6zlekedésnek, amit majd 40 év ,, tetszhalott” allapot kovetett. A hatarozat alapjan

1970-t61 elkezdték felszamolni a villamosvonalakat, amit kdvetkezd fejezetben mutatok be

részletesen.

142 s70k0LAY ORS 1970: 40.
143 1 4sd bovebben: A trolibusz 65 éve c. filmben https://www.youtube.com/watch?v=dIm-yGluXfq Idézett
szoveg: 4:28-6:08. k6zott. Az oldal utolso megtekintése: 2018. 111. 25.

— 60—


https://www.youtube.com/watch?v=dlm-yGluXfg

AZ 1968-AS KOZLEKEDESPOLITIKAI KONCEPCIO HATASA A DEBRECENI TOMEGKOZLEKEDESRE

A AR e A Hab SRR B o o SR NS

8. kép A két,,vetélytirs” a debreceni féutcan az 1970-es években 4

4, 4. Ifju Kalnoki Kis Sandor tevékenysége

A hatarozatokban feltlinik két egyforma név. 1960-ban Kalnoki Kis Sandor, az épitési és koz-
lekedési osztaly fomérndke és 1969-ben Kalnoki Kis Sandor, a Debreceni Tervezé Vallalat
kozlekedéstervezdje. Apa és fia.

Az 1d6és Kalnoki Kis Sandor Székelyudvarhely kozelében sziiletett, a Kolozsvari Uni-
tarius Gimndziumban érettségizett, ahol roman tantargybol megbukott, igy nem vették fel egy
romaniai egyetemre sem. Késébb 1928-ban Magyarorszagra szokott, ahol ismét érettségi
vizsgat tett a pesti Szent Istvan Gimnaziumban. Ezutan felvették a Miiegyetemre, ahol 1932-
ben kapott diplomét. Az Allami Nyomdaban rajzolé, majd 1935-t6] geodéta, vagyis foldmérd
lett az Allami Haromszogelési Hivatalban, amelyet késébb Allami Foldmérési Hivatalnak
neveztek at. Részt vett a bécsi dontésekben meghozott Uj orszaghatarok felméréseiben is. Ké-
s6bb Debrecenbe kolt6zott, ahol hazassagot kotott. Itt sziiletett meg fia, 1937-ben, akit szintén
Kaélnoki Kis Sandornak neveztek. O 1950. augusztus 17-én a Debreceni Megyei Jogti Varosi

144 BALOGH LASZLO — GARA KALMAN — VEGH DEZsO 2011: 141.
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