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BUDAPESTI BUSZ-TORTENET
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Hetven évvel ezelbtt, 1929-30-ban a budapesti autobusz-kbzlekedés ugrasszeri fejlédésnek
indult: a févaros autobusz-allomanya hirtelen 37-rél 130 darabra emelkedett, ekkor toértént elsé
izben 100 darabot meghaladé jarmiibeszerzés, €s ekkor éplilt fel az elsé jelentés buszgarazs,
mely sokaig egyedlil, majd kesébb mas garazsokkal egylitt évtizedeken at ofthona volt a sok-
Sok kék busznak. Egészen a jelenkorig, a 2000. évig, amikor is e garazs megsziintetése mellett
déntottek. — Hogyan alakult, valtozott, cserél6détt a févarosi autobusz-kbzlekedés jarmdiparkja,
€s a klilénb6z6 garazsok kézott mikor hogyan oszlott meg e jarmlivek lizemeltetése az elmdult
évtizedek folyaman? Ezekre a kérdésekre ad valaszt és sok mas érdekességet is megemlit ez
a torténeti visszatekintés, mely most elsésorban a Récsei (elsé nevén: Szent Domonkos utcali,
utolsé nevén: Belvarosi) garazsnak kivan emléket allitani.
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1. A kezdetek

1.1 Beindulas és leallas: 1915-1917.

Az 1910-es évek elején a févaros mar igen kiterjedt villamoshalozattal rendelkezett (1000-nél is tobb
jarmavel; e korszak jellegzetes nyitottperonos jarmivei még az 1950-es és részben a 60-as években is
kdzlekedtek), emellett viszonylag jelentés omnibuszkdzlekedés is volt (100-nal tdébb jarmuvel), féleg vil-
lamossal nem jart utvonalakon. Ugyanakkor a févaros kérnyékén egyes maganvallalkozok mar auté-
buszjaratokat is inditottak. Ebben a helyzetben a févaros is elhatarozta a korszer(tlen, I6vontatasu jar-
mivek helyett autdbuszok forgalomba allitasat.

Miutan 1914-ben probameneteket végeztek, sét ideiglenes probajaratokat is engedélyeztek ku-
6nb6z6 tipusu jarmivekkel, a févaros az 1915. évi beindulas mellett dontoétt. Az omnibuszokat
is Uzemeltetd6 Székesfbvarosi Kozlekedeési Vallalat Rt (SzKV) 1915. marcius 1-jén inditotta be
elsd autdbuszjaratat az Andrassy uton, minddssze 2 db jarmuvel. Az egyik egy Austro-Daim-
ler Tudor akkumulatoros hajtasu, nyitott emeletes jarmu volt (forgalmi rendszama: XX 1, majd a 20-
as években Bp17.001), a masik egy Kistarcsan (Gép- és Vasutfelszerelési Gyar) készitett egyszin-
tes, benzinmotoros jarmi (XX 2). Ez utébbi nem birta az igénybevételt és mar 1 hdnappal az lizembe
helyezés utan eladtak.

1915 augusztusaban 2 db MARTA-Weitzer (Aradon gyartott) emeletes benzinmotoros auto-
buszt vasaroltak (XX 3 - 4), majd 1916-ban 4 db Benz (XX 5-8) és 1917-ben 4 db Ganz-Bussing
gyartmanyu (XX 9 -12), az elébbiekhez hasonld kialakitasu autdbusszal bdvitették az allomanyt,
mely igy 11 db-ra emelkedett. (Ezek a jarmlivek a 20-as években Bp17.003 - 012 szammal, 1929-ig
voltak allomanyban.)

Telephelyként az 1915. évi beindulastél az Autdtaxi (Budapesti Automobil Kozlekedési Rt.) Ke-
repesi ut 15. sz. alatti garazsat hasznaltak.
1917 aprilisatol a haborus koérilmények miatt az autdbusz-kdzlekedést sziineteltetni kellett.

A haboru utan 1921-ben valt lehetévé az autdbusz-kdzlekedés ujbdli beinditasa, de a benzinhi-
any miatt csak villamos hajtasu autobuszokkal. A meglévd 1 db mellé ekkor tovabbi 5 db akku-
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mulatoros Uzemd, szintén Austro-Daimler gyartmanyu, de mar csukott felépitményl emeletes
buszt szereztek be (XX 101 - 105, atszamozas utan Bp17.101 - 105). A kocsikat Bécsbdl hasznaltan vasa-
roltak és — az els6 budapesti autébuszhoz hasonldéan — szintén sarga szinre festve, és ugyancsak az
Andrassy uton allitottak forgalomba. Az elsé 3 kocsi rovidebb, az utébbi 2 hosszabb kivitell volt.

Az uj jarmivek beszerzését kdvetben az autdbuszok Uzemeltetésére megalakult a Székesféva-
rosi Autébusziizem (SzAU), viszont az autdbuszok a — tovabbra is az SzKV tulajdonaban 1&évé —
Erzsébet kiralyné utja 55. sz. alatti, volt omnibusztelepen kaptak helyet.

1923-24-ben a meglévd benzinmotoros jarmiveket is fokozatosan Ujbdl forgalomba allitottak,
és ezekkel ekkor a Lanchidon at Budara inditottak Uj viszonylatot. A SzAU ekkor 16 db — és
mar eléggé régi — autobusszal rendelkezett.

1.3 1925-29: Felkészilés az autobusz-kozlekedés felfuttatasara

1925-ben elhataroztak kulonbozé tipusu proba-autdbuszok vasarlasat, abbdl a célbdl, hogy el-
dontsék, egy késdbbi nagyobb jarmiibeszerzésnél milyen tipust valasszanak.

1925-26-ban 11 db kulonb6zb kocsi érkezett, melyek a kovetkez6k voltak:

Gyartmany Jelleg Rendszam____A 30-as években
NAG (német) egyszintes Bp17.123 BX 287
Laurin Klement (cseh)  nyergesvontato rendszeri 124 teherautova épitették at
Blssing 3 tengelyes 125 281

AEC (angol) emeletes 128 298
DAAG (dan) egyszintes 129 299

Raba egyszintes 130 295
Renault egyszintes 131 288
Daimler egyszintes 132 300
Fross Bussing egyszintes 133 282
Tilling Stevens emeletes 134 296
Tilling Stevens egyszintes 135 297

1926-28 kozott tovébbi 6 db Raba autébuszt (Bp17.136 - 138, 143, 144, 146, késébb BX 289 - 294)
és (1927-ben) 4 db MAVAG-NAG trambuszt vasaroltak (Bp17.139 - 142, késébb BX 283 - 286).

Az immar 37 darabra nétt jarmdallomannyal 6t Uj viszonylatot inditottak be, és tovabbiak bein-
ditasat is tervezték (15-6sig), melyekhez ez a jarmdallomany mar nem volt elegendé.

1927-ben ugyanis a févaros az autdbusz-kdzlekedés nagyaranyu fejlesztését hatarozta el: 100 Uj jarmU
beszerzését vették tervbe, valamint Pesten is és Budan is 1-1 Uj garazst szandékoztak létesiteni. (Ez
késébb 110 darabra és 1, de nagyobb garazs épitésére moédosult.) Ehhez 2—-3 év id6 kellett, addig pedig
atmenetileg alvallalkozok bevonasaval kivantak boviteni az autébusz-kozlekedést.

Igy tortént, hogy 1928-t6l a SzAU alvallalkozojaként egy maganvallalkozasbol alakult részvény-
tarsasag, a Budapesti Autébusz Kdzlekedési Rt (BART) is részt vett a févaros forgalmaban. E
cég 30 db meggypiros szinl, kisméretli Raba-LHo autdbusszal jelent meg Budapest utcain (Bp17.151 -
180, késébb BX 151 - 180).

1928-ban a SzAU és a BART egylttes 37+30 darabos jarmiallomanyaval 12 autébusz-viszony-
latot Gzemeltettek a févarosban.

A BART-kocsik tovabbi sorsa: 1929-30-ban, a SzAU Uj jarmiveinek megérkezése utan 20-astél szamo-
zott kifutd vonalakra iranyitottak at ket (pl. a 20-as Ujpestre, a 25-6s Rakospalotara kdzlekedett, 1930-
t6l), majd 1937-t6| ezeket a vonalakat is a SzAU vette at és a BART-kocsik févaroson kiviili kdrnyéki vo-
nalakra kerultek.

Az 1927-ben elhatarozott nagyaranyu fejlesztés keretében 1929-ben 110 db uj autdébusz érke-
zett és felépult az uj (120-140 autdébusz befogadasara tervezett) Szent Domonkos (ma: Cha-
zar Andras) utcai garazs, melyet 1930 novemberében adtak at rendeltetésének.
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2. A Szt. Domonkos utcai az egyetlen garazs 1930-tél 1948-ig

A 30-as évek elején a 110 db uj autdbusz mellett a régiek kozil az 1921-ig beszerzettek mar
nem voltak meg, az 1925-28. kdzottiek zdme még forgalomban volt (20 db, melyet atszamoz-
tak: BX 281 - 300). igy 6sszesen 130 kocsi lizemeltetésével indult az (j garazs, és 18 vonalat
szolgaltak ki ezzel a jarmUparkkal. (Ezen felll a BART tovabbi 7 vonalon tartott fenn forgalmat.)
Az 1929-ben gyartott autdobuszok haromféle nagysagban, de hasonlo kialakitasban készultek:

N2h tipusjell kisméretl hegyi (Bp17., majd BX 301 - 315, 351 - 360),
N2 tipusjell kisméretl sikvidéki (Bp17., majd BX 401 - 415),
N26 tipusjell kozepes méretl (Bp17., majd BX 501 - 545), és

NI56 tipusjell nagy, haromtengelyes  (Bp17., majd BX 701 - 725),
tehat 6sszesen négyféle tipus. Alvazukat a MAVAG készitette Daimler-Benz licenc alapjan, a karosz-
szériat kulonb6z6 cégek készitették, de egységes tervek alapjan. Az autdbuszok favazasak és benzin-
motorosak voltak.
Néhany év elteltével hozzalattak a jarmivek korszerisitéséhez: dizelmotorral és vasvazas
felépitménnyel lattak el 6ket (megjelenésik is megvaltozott: lekerekitettebb format kaptak a
korabbi szdgletes helyett). EI6szor régebbi tartalék-alvazakra készitettek acélvazas karosszériat
(N26: BX 546 — 547, NI56: BX 729 - 730, kés6bb N2h: BX 361 — 362, kdzben a BX 726 - 728-as NI56-osokat
1934-ben még favazasan szerezték be), majd elkezdték a forgalmi kocsik felépitményének cseré-
jét, és az atalakitottakhoz hasonlé Uj autdbuszok beszerzését is elhataroztak.
1936-37-ben érkeztek az N26/36 tipusjell, ,Koporsé” becenevl jarmiivek (BX 550 - 605),
1938-tél folyamatosan pedig a széles elejl, ,Harcsa” becenevi tarsaik:

a kdzép-kategoriaban N26/38, N26/39 és N26/40 (BX 606 - 699, 800 - 853),

a kis kategoriaban N2h/39 és N2h/40 jel( tipusok  (BX 316 - 341).
A buszok szine a harmincas évek kdzepén mar egységes volt: felll krémszin(, alul sotétkék,
a sarhanyodk pedig feketék (1937-ig). Késdbb a krémszin helyett szlrkét, majd ezlustot alkal-
maztak, és ilyenre festették a sarvéddéket is 1938-16l, az elsé ,Harcsa”-sorozattdl kezdve. A ko-
csikon elsé ajté az N26/36 tipustol, a kisméretleken csak az N2h/40 tipusnal jelent meg
(szimpla toloajto, leszallas céljara). A tdbbieknek tovabbra is csak hatul volt ajtajuk, pontosab-
ban csak ajtonyilasuk.

Az Uj autdbuszok elhelyezése érdekében a Szent Domonkos utcai garazst mar 1936-ban bévi-
tették (a szerel6csarnoktol északra fekvé tertleten), 1938-t6l pedig megkaptak a Damjanich ut-
cai villamos-kocsiszint jarmiivek tarolasara (a SzAU ekkor mar — 1932 6ta — a BSzKRt ala tarto-
zott). A kdvetkezd évben (1939) Budan a Hamzsabégi uton elkezd6dott a masodik buszgarazs
épitése, de ezt — a haboru kozbejotte miatt — csak 1949-ben adhattak at rendeltetésének.

1938 végén a jarmiallomany 12 db régi kocsibdl, a 110 db-os sorozatbdl, és 114 db ujabb (a
harmincas években gyartott) jarmibél allt, azaz 6sszesen 226 db volt, ami az 1930. évinek
majdnem duplaja. Az autébuszok ekkor 34 (29 alap- és 5 betét-) viszonylaton kdzlekedtek.

Az 1939-es év ujdonsaga volt a trambuszok sorozatszer(i megjelenése (melyek vezetéfilkéje
nem a motorhaz mogaott, mint a régi tipusoknal, hanem a motorhaz mellett, arra raépitve kapott
helyet, mint késébb is, egészen az Ik-620-asig).

1939-40-ben Raba-DST tipusu kismeretl, egyajtds (BX 370 - 385),
1940-ben egy MAVAG-T4 tipusu kdzepes méreti (BX 900),
1940-41-ben Raba-TS tipusu, a DST-hez hasonld (BX 416 — 450)

trambuszok alltak forgalomba. Ugyanakkor a MAVAG-N26 és N2h tipusok Ujabb évjaratainak
forgalomba allitasa folyamatosan tortént és 1944-ig elhuzédott.

1941-ben tértek at a jobboldali kozlekedésre. Addig az autdbuszok utasajtaja a baloldalon volt,
az 0sszes jarmivet at kellett ekkor alakitani jobboldali-ajtésra.

1939-t6l az 1929 elbtti beszerzési kocsik mar nem kozlekedtek, és az emlékezetes 110 db-os
sorozat jarmiveinek egy részét is fokozatosan kivontak a forgalombdl. A haborus koriimények
miatt is voltak valtozasok: 1942-t6l a kisméretl kocsik jelentds részét sinautdbussza alakitottak
at (ezek villamos-vonalakon kozlekedtek, a Damjanich kocsiszinbdl Uzemeltették 6ket), a koze-
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pes kocsik és a trambuszok kdzul pedig sokat elvittek katonai célra (féleg sebesultszallitonak).
Mindezek figyelembe vételével a 40-es évek elején az egyidejlileg Uzemeltetett autébuszok
legnagyobb szama 340 volt (1941-ben), ami igen tekintélyes szam a garazs kezdeti 130-as,
vagy 1938. évi 226-os, de még a 2000. évi 237 db-os allomanyahoz képest is. A kiszolgalt vi-
szonylatok szamanak haboru el6tti maximuma 35 volt (+5 éjszakai jarat), 1939-t61 41-ig.

A haboru utan Uzemképes autébusz nem maradt; ami a harcokban nem sérilt meg, azt elhur-
coltak. A garazs épulete is karokat szenvedett, melyeket 1947-re sikerult kijavitani. A haboru
befejezte utan megkezdték a sérilten fellelheté autdobuszok dsszegyljtését és lehetéség szerin-
ti Uzemképessé tételét, mely évekig tartott. A kijavitott jarmivek fokozatosan alltak forgalomba,
az 1946-tol 48-ig alkalmazott szamozasi rendszerben az X 0000 - 0141 szamokat kaptak, vagyis
darabszamuk az 1930. évi szinten mozgott.

Az 1948. évi Ujabb rendszamcserénél a févarosi kdzforgalmu buszoknak a GF betljelzést, ezen
belll a haboru elétti tipusok részére a GF 100 — 299 szamtartomanyt jelolték ki, és ezen belul tipu-
sonként az alabbiak szerint alakult az atszamozott — tehat megfeleléen tzemképesnek talalt —
autébuszok szama:

Kis ,Harcsa”: N2h/39 GF 105-120 (16 db, mind megmaradt, kés6bb 104 - 119)
N2h/40 121-128 ( 8 db maradt a 10-bdl)
Trambuszok: Raba-DST — (egy sem maradt a 16-bol)
Raba-TS 130 -139 (10 db maradt a 35-bél)
MAVAG-T4 GF 100 (1 db, kés6bb 140-esre szamoztak at)
.Koporso”: N26/36 GF 150 - 184 (35 db maradt az 56-bol)
,Harcsa”: N26/38 190 - 205 (16 db maradt a 41-bél)
N26/39 210-215 ( 6 db maradt a 25-bdl)
N26/40 220 - 264 (45 db maradt a 82-bdl)

(Ez 6sszesen 137 db és mind az 1936-1943 kozo6tt gyartott tipusokbdl vald.)

Uj jarmiivek beszerzésére a haboru utan elészor ugyancsak 1948-ban keriilt sor. Elséként a
Nehézipari Kézponttdl (NIK) vasarolt MAVAG-Tr5 tipust autébuszok (beceneve: ,Nik”) alltak
forgalomba (X 0200 - 0232, atszamozva GF 300 - 332, majd 333-tdl folytatdlag tovabb), mely az 1940. évi
T4 tipusu kézepes méretli trambusz tovabbfejlesztése volt. Eléggé zajos Lang-dizelmotorja volt,
és — elséként! — dupla ajtaja (tavmuikodtetésli harmonikaajtd), eldl is, hatul is. Ettdl a tipustol
kezdve vezették be a homlokfalba sullyesztett, négyzet alaku tablatartét is, a korabbi, vezetsfil-
ke folotti kocka alaku viszonylatjelzé helyett.

Szintén még 1948-ban (de mar az atszamozas utan) jelentek meg a Raba-Tr3,5 tipusu benzin-
motoros kisbuszok (tipusjelzésébdl lathatéan szintén trambusz, beceneve: ,Benzines”). Ezek-
nek szimpla ajtajaik voltak, viszont nevezetességik, hogy ezek voltak az elsé édnhordé felépit-
meényl autobuszok. (Prototipus: GF 800, majd 820-ra atszamozva, széria: 821-t6l.) E tipus egy roncsok-
bdl helyreallitott példanya a szentendrei Varosi Tomegkdzlekedési Muzeumban lathato.

|d6kdzben (még mindig 1948-ban) a megsziind BHEV Autdbusziizemté| atvettek 11 db kismé-
retli Raba autobuszt (GF 801 -811), de ezek csak 1950-ig voltak a févarosban.

A Szt. Domonkos utcai garazst 1948-ban Récsei Ernérél nevezték el.
1948 volt az utols6 olyan év, amikor Budapest helyi kozforgalmu autdbusz-allomanyat még ez
az egy garazs lzemeltette. Az év végén - egyuttal az egygarazsos lizem évtizedeinek végén -
a jarmiallomany a kdvetkez6 volt:

Haboru elbtti tipusok 137 db

BHEV-t6l atvett 11 db
MAVAG-Tr5 147 db
Raba-Tr3.5 17 db

Oosszesen 312 db,
ami megkozelitette a haboru elétti legmagasabb szintet. Az Gzemeltetett viszonylatok darabsza-
ma ekkor 39 volt.
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3. A kétgarazsos uzem idészaka: 1949-1957.

1949. januar 1-jével atadtak rendeltetésének a Hamzsabégi uton (a részben még a haboru
elétt) felépiilt uj garazst, mely Fiirst Sandor Autébusz Allomas néven kezdte meg miikodését.
Ettél kezdve a févaros autdbusz-kdzlekedésének jarmitipusai altalaban mindkét garazs alloma-
nyaban megjelentek.
1949-ben folytatédott a Raba-Tr3,5 és a MAVAG-Tr5 tipusu autébuszok beszerzése, ez utdbbi-
aké 1950-ben is. A Tr3,5-esekbdl 6sszesen 49 db-ot (GF 820 - 868, mindet a Récseibe),
a Tr5-0sokbdl 228 db-ot szereztek be (GF 300 - 527,

melybdl tdbbnyire a 300-as és 500-as szamuak voltak a Récseiben,

a 400-asokkal a Furst garazst toltottéek fel 1949-ben).
Ezzel az allomany 413 db-ra, a viszonylatok szama 53-ra emelkedett. Az Ujonnan beszerzett
jarmlvekkel ugyanis U] viszonylatokat inditottak, részben a belteruleti villamosvonalak tulzsufolt-
saganak enyhitése, részben Uj kilsé tertletek kozlekedésbe vald bekapcsolasa céljabdl. (1950-
ben alakult meg Nagy-Budapest, melynek kilsé részein akkor még jelent6s ellatatlan terlletek
voltak.) Ezekben az években kezdett el az autdbusz-kdzlekedés a korabbi, a villamoshalozatot
csupan kiegészitd szerepébdl jelentés onallo kozlekedeési agazatta fejlédni. A tovabbiakban az
Ikarus-gyar megalakulasa és az 1952-16l sorozatban gyartott autébuszok folyamatos szallitasa
biztositotta ehhez a feltételeket, jarmi-oldalrdl legalabbis.

Az Uhri Testvérek karosszériagyartdé zemébdl — ahol a Tr5-0s6k karosszéridja is készilt — 1951-ben
megalakult az lkarus Karosszéria- és Jarmiigyar. Els6 tipusai az lkarus-30-as és az Ikarus-60-as au-
tébuszok voltak, melyeket a Csepel Autégyar ugyanezen idében kibocsatott Uj tehergépkocsi-tipusaival
egyitt alakitottak ki. (Az autdébuszok alvazat és motorjat a Csepel Autégyar gyartotta. Evtizedeken at le-
hetett Iatni az ideiglenes vezet&fllkével felszerelt alvazakat Szigethalom iranyabdl Matyasfold irdnyaba
onallé jarmiként haladni). A Csepel-350-es teherautd Steyr-licenc alapjan gyartott négyhengeres dizel-
motorjat kapta az lkarus-30-as (a motor jellegzetes rezgd hangja és alapjaratban a karosszériat felt(in6-
en rezegtetd kiegyensulyozatlansaga a teherautot és a buszt egyként jellemezte). Ugyanezen motor hat-
hengeres — masfélszeres |6kettérfogatu — valtozatat (melynek viszont j6 kiegyensulyozasi viszonyai és
siman bugod hangja volt) kapta a Csepel-D700-as és az Ikarus-60-as.

1951-ben kapta a Févarosi Autdbusziizem (FAU) az elsé lkarus-30-ast (GF 600), mely a Tr3,5-
esnél nagyobb, de a kozepesnél kisebb tipus volt. Jellegzetessége a két szimpla ajto, valamint
a tet6hajlatba beépitett, mlanyagbodl készuilt vilagitdablakok, melyrél a tipus a becenevét is kap-
ta (,Nejlon”). Gyartasa 1956-ig folytatdédott és dsszesen 200 db érkezett a FAU-hoz, a kdvetkezd
szamsorrendben:

GF 600 - 640 (1951-t6l 54-ig)
599 - 540 (visszafelé szamozva, 1954-ben)
001 - 098, 039 (1954-t6l 56-ig),
melybél a 600-asok és a 0-s sorozat tdbbsége volt a Récseiben.
1952-ben jelent meg az lkarus-60-as (prototipus: GF 901, széria: GF 651-t6l), mely fébb méreteiben
és belsé elrendezésében a Tr5-6shoz volt hasonld, annak tovabbfejlesztett és esztétikusabb ki-
vitell utédjanak tekinthet6. 1959-ig — tobbféle valtozatban — ésszesen 508 db-ot allitott forga-
lomba a FAU ebbél a tipusbdl. A régebbi évjaratokon a hatfalon kézépen egy jol lathatd, de kilincs hi-
jan nem nyithato ajté volt, mely — az akkori hideghaborus készulédés szellemében — a kocsik sebesult-
szallitova valo atalakitasat célozta volna. Késébb az ajtot elhagytak, de megmaradt a jellegzetes alaku
harom ablak, majd 1958-t6l mar csak egy nagy ablakot alkalmaztak.
Az 1957-ig gyartott valtozatok a kdvetkezék voltak:
hatul 3 ablak és tébbnyire ajté is, oldalt leereszthetd ablakok, gyartaskor karos iranyjelzé
GF 651-771 (1952-54.¢éviek, a prototipus a tovabbiakban nem volt allomanyban)
895 - 925 (1956 nyaran a honvédségtdl atvett kocsik)
hatul 3 ablak ajté nélkll, oldalt tovabbra is leereszthet6 ablakok
772 - 894 (1955-t61 56 elejeig gyartottak, a 812 — 879 kdzottiek egy része
pétkocsi vontatasara alkalmas kivitelben)
hatul 3 ablak ajté nélkdl, oldalt toléablakok, mar gyartaskor villogé iranyjelzé
926 - 950 (1957 elején atvett, részben vilagoskék, dupla-tléssoros kocsik)
951-999, 100-112 (1957. évi gyartas)
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(Ezekbdl a Récsei garazshoz tartoztak hosszabb ideig a 651 — 699, 761 — 790, 911 - 920, 951 - 990, 100-112
szamuak. A 651 - 699 szamuak hatfalan f6javitas utan ajtd mar nem volt.)

1954-ben 6 db lkarus-601-es tipusu autobuszt is beszereztek (az lk-60-as helykdzi forgalomra készult
valtozata, GF 270 - 275), melyek azonban csak 1-2 évig voltak forgalomban, utana vidékre adtak el 6ket.

A jelentds szamu uUj autdbusz beszerzésével lehetéség nyilt a régi (haboru elétti) tipusok selej-
tezésére, ami 1955-ig be is fejez6dott. Kozben a Tr3,5-eseket 1954-ben a mar leselejtezett régi
kocsik helyére szamoztak at (GF 150 - 194), hogy helyet adjanak a gyartasban Iévé Ik-60-asok fo-
lyamatos szamozasanak. Ekkor mar csak 45 db volt meg a kisbuszokbdl, melyek alacsony ter-
helhet6sége és konstrukcids hibai sok problémat okoztak, ezért 1956-ig ezeket is kivontak a for-
galombodl. igy Iényegében csupan 3 tipus maradt: a Tr5-6s, az |k-30-as és az Ik-60-as.

Ezek kozll is az Ik-30-as 1957-ben mar kifutd tipusnak szamitott: ajtajai és utastere szlk volt, a
nagy terheléseket nem birta. A FAU vezetése ezért — mivel a kocsik féréhelyérél nem mondha-
tott le — igyekezett ezeket a kocsikat a honvédséggel és a vidéki AKOV-okkel (MAVAUT) teher-
birébb tipusokra elcserélni, de ez mar athuzédik az 1958-as évre. (57-ben csupan 2 db Tr5-6s ke-
rilt a honvédségtél a FAU-hoz, melyek a GF 528 és 306-os szamot kaptak.)

A rendelkezésre allé 40 és 60 személyes autdébuszok ebben az idészakban nagyon zsufoltan,
tulterhelten kozlekedtek, ezért mindenképpen szikség volt a féréhely ndvelésére. 1954—-55-ben
két prébalkozas tortént erre:

— Megkezdddott az — eddigieknél nagyobb méretli — lkarus-66-os farmotoros autdbusz
varosi kivitel( prototipusanak prébaizeme (GF 100; mielétt még megjelent volna az
ugyanilyen rendszamu |Ik-60-as, ezt kivontak a forgalombdl).

— Kisérleti pétkocsis autdobuszokkal végzett probamenetek utan, beszereztek 16 db 40
szemelyes poétkocsit, melyeknek 1 dupla ajtajuk volt kdzépen és formailag egyébként
a vontato |k-60-as tipushoz igazodtak. A poétkocsis jarmiszerelvényeket ebben az idében a
Furst garazs tzemeltette. El6sz6r a nagykoruti 12-es vonalon probaltak ki, majd a kedvezétlen
tapasztalatok folytan — rangatas, nehézkes mozgas — kdlterileti vonalakra iranyitottak.)

1957 végén a FAU jarmiallomanya a kdvetkezdképpen alakult:

Tr5 229 db (-1 selejt, +2 a honvédsegtdl)
Ik-30 180 db (20 db eladvaill. elcserélve)
Ik-60 362 db

potkocsi 16 db

Osszesen 787 db (771 gépes + 16 pot),
mely ekkor mar messze tulhaladta a két garazs mintegy 400 db-os kapacitasat. Az autdbusz-ja-
ratok ekkor mar 65 alap- (és 15 betét-) viszonylattal behal6ztak Budapest csaknem egész be-
epitett teruletét.

4. Négygarazsos ilizem 1958-t6l 1969-ig

Ebben a b6 egy évtizednyi idében — néhany sikertelen probalkozas utan — sikertlt végre felsza-
molni a régota sulyosan nyomasztd kapacitashianyt, sikerult uj, nagy befogaddképességu jar-
mivekkel megoldani a gerincvonalak forgalmat. Az ismétlédé tipuscserék folytan ez volt az au-
tobusz-kozlekedés torténetének legmozgalmasabb, eseményekben legdusabb idészaka. Ezért
harom részre bontva targyaljuk.

4.1 1958-t01 60-ig, az els6 _csuklds megjelenéséig

El6szor is néhany szoét a két ujabb garazsrol.

Kispest kils6 részen, a Nagykdrosi uton, a megszint szemétszallitdé vasut forgalmi telepét kap-
ta meg a FAU autdbuszgarazs céljara. Az elengedhetetlen épitési munkak hazilagos elvégzése
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utan (,kommunista miszak”) 1958 tavaszan részleges kapacitassal hasznalatba vették, és Kili-
an Gyorgyr6él nevezték el az uj garazst.

Szintén a FAU dolgozoinak ,6nkéntes” tarsadalmi munkajaval alakitottak ki a volt Ludovika (ka-
tonai akadémia) lovardajabdl, melléképuleteinek egy részébdl és hatsé udvarabdl a Mezé Imré-
rél elnevezett garazst a VIII. ker. Koranyi Sandor u. - Diészeghy Samuel u. szogletében, és
1958 novemberében vették hasznalatba, ugyancsak részleges kapacitassal egyelére.

Ezekbe a garazsokba el6szor régebbi tipusu autdbuszokat helyeztek at a Récseibdl és Furst-
bél: a Kilianba Ik-30-asokat, a Mezbbe a Tr5-0s0k egy részét; csokkentve ezzel a két korabbi
garazs zsufoltsagat és egyuttal relative frissitve allomanyat.

1958-ban |k-30-asokért cserébe a honveédseégtél tovabbi 10 db Tr5-0s tipusu (GF 290 - 299), a
MAVAUT-t6l pedig 31 db M5-s tipusu (GF 259 - 289) autdbuszt kapott a FAU, melyek a Mezd ga-
razsba kerultek. (Az M5-6s6k a Tr5-0shoz hasonld, 1950-ben gyartott, de tavolsagi autdbuszok voltak,
és homlokfaluk mar az lk-60-aséhoz hasonlitott. Az atvétel utan duplaajtdsra épitették at éket.)

Az 1958. év kdvetkezd eseménye a négyjegyli rendszam bevezetése volt, amikor is a FAU
autobuszai részére a GA-00-01 - 12-00 szamtartomanyt jel6lték ki. Ezen belll tipusonként a kévetke-
z6képpen adtak ki a szamokat:

Ik-30 GA-00-01 - 01-29
Tr5 01-30 - 03-56
03-57 - 03-68 (honvédségtdl atvett)
M5 03-69 - 03-99
Ik-60 04-00 - 07-61  (ebbdl az ujabb évjaratu, toléablakosok:

04-96 - 05-56, 07-05 - 07-29, 07-61;
a honvédségtdl atvettek: 07-30 — 07-60)
potkocsik XA-00-01-00-16 (ezek ekkoriban a Récseihez tartoztak
és a 62-es vonalon kozlekedtek)
Ugyanakkor megindult az Ik-60-asok Ujabb sorozatanak szallitasa (hatul egyablakos kivitel),
melybdl az elsé néhany darab meég régi rendszammal allt forgalomba (GF 113 - 123), majd atsza-

mozas utan a GA-07-62 - 07-72,
a sorozat tébbi tagja folytatdlaga  07-73 - 08-36,
az 1959. évi sorozat pedig a 08-57 - 09-26

szamokat kapta. Ezek egy része is pétkocsi vontatasara alkalmas kivitelben készult, melyeket a Furst és
Kilian garazs kapott. A Récsei a 08-57 — 09-00 szamu uj buszokat kapta és tovabbi Tr5-0sdket adott at a
Mezdbnek.

ld6kdzben (1959 tavaszan) 20 db 1k-66-0s is érkezett (GA-08-37 - 08-56, beceneve: ,Faros”), melye-
ket a Mez6 garazs kapott meg a nagykoruti 12-es viszonylatra.

A Csepel Autoégyar és az lkarus gyar 1957-59. k6z6tt megujitotta az — annak idején kdzosen ki-
alakitott — tipusait. A 4 hengeres motor megndvelt teljesitmény( valtozataval szerelték fel a kiilséleg is
tetszet6sebbre formalt Csepel-D352 és D420-as teherautokat, a D450-es nyerges vontatét, valamint az
(Ik-30-as helyébe Iépd) Ikarus-31-es autdbuszt. A hasonldéképpen megndvelt teljesitményl 6 hengeres
motort pedig a Cs-D710-es teherautd, D705-6s nyerges vontaté és az (Ik-60-ast felvaltd) lkarus-620-as
autdbusz kapta. Ez utdébbi megtartotta az 1k-60-as f6 méreteit és elrendezését, viszont az ablakfelllete-
ket jelentésen megndvelték (magassagilag is és a hatsd peronon kérkordsen is), ezért az elsé 620-asok
a ,Panoramas” becenevet érdemelték ki.

1959 6szén és 1960-ban 167 db-ot szerzett be a FAU az Uj 1k-620-asokbdl (GA-09-27 - 09-80 és
09-97 - 11-09). Ezekbdl a 09-es rendszamuakat a Flirst garazs a nagykoruti 45-6s és a belvarosi 15-6s vo-
nalon, a 10-es rendszamuak tébbségét a Récsei az 1-es, 7-es, 7C vonalakon, a 11-es rendszamuakbdl 4
db-ot a Récsei a Ferihegyi repulétérre beinditott 193-as gyorsjaraton allitott forgalomba. (Ez utébbi ko-
csiknak a hatsé ajtaja nem miikddoétt és a tavolsagi Ik-630-aséhoz hasonld Uléselrendezésiik volt.)

1959 végén az lk-31-es tipusbdl is beszereztek 16 db-ot (GA-09-81 — 09-96), annak ellenére, hogy
ez semmilyen szempontbdl nem kiulénbdzott Iényegesen a — korabban — be nem valt Ik-30-as-
tol. Ezeket a Kilian garazs kapta és a 9-es vonalon alltak forgalomba.

1960-ban érkezett még 2 db 1k-630-as (a 620-as tavolsagi valtozata, kulonjarati célra, GA-11-10 és 11-11,
Récsei garazs), valamint 35 db 1k-66-os (GA-11-12 - 11-46, eleinte Mez6 12-12A, kés6bb 1-es vonal).
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Az egyre surgetdbb féré6helykapacitas-probléma megoldasa érdekében 1960-ban elhataroztak
egyrészt egy kisérleti csuklos jarmi hazilagos kialakitasat (gyari csuklos jarmi beszerzésére
nem volt lehetéség), masrészt — kényszermegoldasként, noha ez nem valt be — a pétkocsis
lizem kiterjesztését arra az idére, amig csuklésok nem allnak rendelkezésre. igy 1960-ban
Ujabb pétkocsikat szereztek be (a székesfehérvari AMG-bdl: XA-15-31 - 15-50 és 23-51 - 23-79, ezek-
nek mar toléablakuk volt, sarhanyo-kiképzésiik pedig az egykort 620-asokéval egyezett meg), melye-
ket Furst-, valamint Kilian-beli Ik-60-asokhoz csatolva, nagy forgalmu kultertleti vonalakon alli-
tottak forgalomba (Budafoki ut, Rakoskeresztur, Csepel, de a Récsei garazs Ujpesti 43-as vonalara is
adott a valtds szamokba ,potos” k-60-asokat a Kilian). Egyébként megjegyzendd, hogy az ekkor Uj és
nagyobb motorteljesitményi 1k-620-asok is vondhoroggal készultek, de ezeket nem alkalmaztak pétko-
csi vontatasara.

4.2 1960-t0l 63-ig, a_csuklositasok elsd szakaszanak lezarulasaig

1960 novemberére a Gyémrdi uti Sallai Fémihelyben elkésziilt a FAU sajat tervezésii és kivi-
telezésii csuklés autdébuszanak prototipusa (GA-12-00), melyet egy lk-60-as és egy Tr5-0s au-
tobuszbdl épitettek dssze (a hatso, Tr5-0s részt egy ablaknyival megrdviditve). A harom dupla
ajtéval rendelkezd jarmi az Ik-620-as motorjat és hatsé lampatestjét kapta. A Récsei garazsba
helyezték és az 1-es vonalon kezdte meg prébatzemeét. (Az Uj csukldst a korra jellemzé eufemiz-
mussal 160 személyesnek kialtottak ki, pedig nem kellett szakembernek lenni ahhoz, hogy lassa az em-
ber: utastere révidebb, mint két 1k-60-as utastere, kdvetkezésképp 120 alatt lehetett csak realisan a féré-
helye.)

Ugyancsak 1960 6szén készult el a fomihelyben az 1k-30-as autdbuszbdl kialakitott pétkocsi
prototipusa (XA-20-22). Utana 1961 tavaszaig folyamatosan tovabbi 39 db ilyen atalakitas készilt
el (XA-23-80 - 23-99 és 24-51 - 24-69). Forgalomba allitasuk utan ugyanennyi 1960-as gyartasu AMG-
potkocsit az FVV-nek (Févarosi Villamosvasut) adtak at (a 75-6s trolibuszvonalon vezették be
ekkor a potkocsis Uzemet), majd a megmaradt potkocsikat atszamoztak:

1955.évi XA-30-01 - 30-16,
1960.évi (AMG) 30-17 - 30-26 (23-66 — 23-75-b8),
lk-30 30-31 - 30-70.

Egyidejlleg a kovetkezb uj jarmibeszerzések voltak 1961-ben:
Ik-620 GA-11-47 - 11-56, 11-77-11-80  (Récsei és First gar.)
Ik-66 11-57 - 11-76 (Mez6 gar., 55-0s vonalra)
Ik-31 57-01 - 57-06 (Kilian gar., 9-es vonalra)
Ik-630 10-35 (Récsei gar., kilonjarati)

A FAU-csuklés prototipusanak sikeres probalizeme utan, 1961 tavaszan egy 3 darabos null-
széria készult (GA-11-97 - 11-99), majd megindult a sorozatgyartas. A Récsei garazsba keruld
csuklésokkal elészér a 6-os vonalon (Nagyvarad tér - Obuda, Miklds utca) valtottak fol a Mez6
garazs M5-0seit, majd a 12A vonalon |k-66-osait. A csuklosok végre meghoztak a legfrekvental-
tabb vonalakon a szallitokapacitas megfelel6 novelését, ezért gyartasukat 1962-ben is teljes
er6vel folytattak. Ekkor a Flrst garazsba kerul6kkel a 12-es, a Récseibe és Furstbe egyidejlleg
szallitottakkal a 7C, majd a 7-es, a Kilian els6 csuklésaival pedig a 17-es vonalon hajtottak vég-
re tipuscserét. A kocsik el6szor a GA-11-81 - 12-00, utana a GA-58-91 — 60-00 szamtartomanyban kaptak
rendszamot (ezen belll az 59-00 és 60-00 Ik-620-asokbdl készitett csuklos volt), majd egy 1962. 6szi at-
rendszamozas utan ezek a GA-83-00 - 84-29, mig a folyamatosan tovabb gyartottak a 84-30 — 84-44 szamo-
kat kaptak. Ez utdbbiak a Kilian garazs 62-es vonalan mar potkocsisokat valtottak fel. (A pontossag kedvé-
ért: az 59-65 és 59-66 rendszamokat mar nem adtak ki, 83-69 és 83-70 mar az Uj szammal allt forgalomba.)

Az 1962. évi utolso kocsi (84-44) 2 db 1k-60-asbdl készult (tipusjele: IC-660), ennek utanfuto-re-
sze kicsivel hosszabb volt, mint a Tr5-0sbdél készitettek (tipusjellk: ITC-600). A 620-as csuklo-
sok kozul az 1961-ben készitett (60-00, késébb 83-00) négytengelyes volt, ennek utanfuté-része
nem volt egy ablaknyival megréviditve (tipusjele: 1C-622), az 1962-ben készitett (59-00, késébb
83-01, tipusjele: 1C-620) pedig ugyanugy egy ablaknyival rovidebb utanfutd-résszel rendelkezett,
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mint az |k-60+Tr5 Osszeallitasuak. Mindkett6 a Récsei garazsban volt és a 6-0s viszonylaton
kozlekedett, az els6 ITC-600-asokkal egytt.

A csuklds kocsik gyartasa kdzben az autébuszok szinezésében valtozast hajtottak végre: be-

vezették az alsé diszléc alatt egy eziist sav felfestését.

1961 tavaszaig a FAU valamennyi autdbusza felil eziist, az ablakok alatti diszléctél lefelé sotétkék szi-

nd, a sarhanyds tipusok sarhanydja ezist szin( volt. (Ez aldl kivételek csak atmenetileg voltak: legin-

kabb exportbdl visszamaradt Ik-60-asok, a forgalomba allaskor, atfestésiikig.) A FAU-csukldsok is elein-

te ilyen szinezésliek voltak: 12-00-t6l 11-89-ig (visszafelé szamozva), valamint a 60-00-s is. Az ezutan ko6-

vetkez6 11-88-ast a két diszléc kozott ezlstre, az ablakok kodzott pedig kékre festették (az esécsatorna

folétt maradt az ezist, az also diszléc alatt a kék). A tovabbi csuklésokat pedig (11-87-t8l visszafeleé, majd

az 58- és 59-es szamuakat mar mind) az als6 diszléc alatti eziist savval festették, a sarhanydk viszont

kékek lettek.

Az Ikarusban gyartott autdbuszokon elsé izben a 620-asok 1962. évi sorozatanal (GA-57-07 - 58-84), a f6-

javitasra keruld lk-60-asokon 1963 elejétdl alkalmaztak ezt a festési modot, majd 1964-tél valt altalanos-

sa. Ezust savval alltak forgalomba 1961-62-ben az elsé Nysa mikrobuszok (GA-62-01 — 62-02) és az els6

nyitott Ik-630-as varosnézd busz (GA-58-90) is.

1963 tavaszatol az autébuszok kilsé megjelenésében meég két valtozas tortént:

— ajobboldali oldalfalba sullyesztett tablatartot kaptak a féjavitasra kertil6 jarmivek,

— ekkor kaptak az Ik-60-asok hatul kétoldali lampatestet: a f6javitasra kerllék az Ik-620-asét kaptak, a
tobbire az Ik-31-esek egyszeriibb lampatestjét szerelték fel. (Korabban hatul csak 1 féklampa és
helyzetjelzé lampa volt.)

Az 1962 6szén tortént atszamozas valamennyi nem 60 fér6helyes autébuszt érintette (tehat
nem valtozott a rendszama az |Ik-60-asoknak és 620-asoknak, valamint a még meglévé kevés
Tr5-6snek és M5-6snek sem). Az atszamozas a 80-as szamtartomanyba toértént, a kdvetkezd ti-
pus-bontasban (az 1962-es allomanyon tulmendéen feltintetve az 1963—64-es tovabbi beszerzé-
seket, illetve allomanybdl valé torléseket is):

Ik-31 GA-80-01 - 80-09 (Méar csak 9 db volt meg a 22-bdl, 1k-30-as mar csak
potkocsiként kdzlekedett, ezek a tipusok nem valtak
be. 1963-ban a maradék Ik-31-eseket is eladtak.)

Nysa mikrobuszok 80-11 - 80-12, majd tovabbi beszerzés:

80-13 -80-18 (ezek két nyitott pétkocsival kdzlekedtek a
Margit-szigeten, a Varban és a Vasarban; a
potkocsik rendszama: XA-30-91 - 30-94 és 32-76 — 32-87)

Ik-630 kulonjarati  80-30 - 80-32, majd tovabbi beszerzés 1963-64-ben (mind Récsei):

80-20 - 80-29 (helykdzi kivitel, részben a repulétéri 193-as
gyorsjaratra kerultek, kivaltva a 620-asokat)

Ik-630 varosnézé 80-33, majd tovabbi beszerzés:
80-34 - 80-35
Ik-66 80-40 - 80-94 (Az 1959-es beszerzésliek mar nem voltak meg, a

Belvarosban ekkor mar csak az 1-es vonalon kdzle-
kedtek. Szlik belsé terei és lassu utascseréje miatt ez
a tipus nem valt be, 1964-ig valamennyit atadtak a
MAVAUT-nak.)

IC-622 (4teng.) 83-00

IC-620 (3teng.) 83-01

ITC-600/1960. 83-02

1961-62. 83-03 - 84-43 (83-00 - 83-69 Récsei, 83-71 - 84-13 Furst, a tobbi Kili-
an)

IC-660/1962. 84-44, majd az 1963. évi beszerzés:

ITC-600 84-45 - 84-49

IC-660 84-50 - 85-09, melyek koziil az elsék a 61-es vonalon valtot-

tak fol a poétkocsisokat (Kilian garazs), a tovabbiak zome a Furst garazsbdl a 12A viszonylatra kerdlt,
hogy a Récsei onnét lekerlld csuklésai a 43-ason allhassanak forgalomba, kivaltva ezzel az ott kdzleke-
dé pétkocsisokat (Kilian gar.), a tdbbivel pedig a 35-6s és a 23-as viszonylatot csukldsitottak.



Ezzel a csuklositasok elsé szakasza lezarult, a legtobb igazan nagy forgalmu vonalon csuk-
l6sok szallitottak az utasokat. 210 db hazilagosan elkészitett csuklos autdébusz allt forgalomba
Budapest utcain, mielbtt még az lkarus gyarban megkezd6dott volna a csuklésok gyartasa.

Sét, vidéki kdzlekedési vallalatok és az FVV trolibusziizeme részére is készitett a Sallai Fémihely csuk-
I6s jarmUveket (ez utdbbiak egyike 2 db 1k-60-asbdl készitett négytengelyes, az |IC-622-essel megegye-
z6 hosszusagu jarmi volt, tipusjele: IC-662T). A haromtengelyes IC-620-as pedig prototipusul szolgalt a
MAVAUT kés6bb nagy sorozatban gyartott csuklésaihoz.

A csuklds autdobuszok megépitéséhez nagy mennyisegi |k-60-as és Tr5-0s autobuszt kellett ki-
vonni a forgalombdl, melyeket az 1k-620-asok nagy sorozatban torténd vasarlasaval poétoltak:
1959-61.: 181 db (09-27 - 09-80, 09-97 —11-09, 11-47 - 11-56, 11-77 - 11-80,
oldalablakuk felsé harmadaban eltolhaté volt,
ezekbdl 3 db-ot felhasznaltak a csuklosok épitéséhez)

1962. 178 db (57-07 - 58-84, ezek mar ezlst savval készlltek, és
oldalablakuk felsé negyedében befelé billenthetd volt)

MAVAUT-t6 5db (58-85 — 58-89, mas tipusokeért cserébe atvett, 1960-61.éviek)

1963. 261 db (90-01 - 92-61, melyek mar félkor alaku kerékkivagassal és

oldalfalba sullyesztett tablatartoval késziltek),
és ezzel lecserélték az dsszes Tr5-0s és M5-6s kocsit (a Mez8 garazs allomanya ekkor csupa Uj 620-as-
bal allt), valamint az Ik-60-asok kdzll is a régebbi (1956 elbtti) évjaratuakat. Befejezték az 1k-30,-31, és
elkezdték az lk-66-osok cseréjét.
1963 végén, miel6tt még megérkeztek volna az lkarus gyar elsé csuklés illetve nagy befogado-
képességl padléalatti-motoros jarmiivei, a FAU forgalmi jarméallomanya — a hazi gyartasu
csuklosok forgalomba allitdsanak koszonhetéen — a kdvetkezdk szerint alakult:

Ik-60 242 db

Ik-66 55 db

Ik-620 622 db

FAU-csuklos 210db, melybél ITC-600 147 db
1C-660 61 db
1C-620 1db
1C-622 1db

O0sszesen 1129 db

és ezek ekkor mar 82 alapviszonylaton és tovabbi 64 id6szakosan kozlekedd viszonylaton
(melybdl 10 gyorsjarat, 43 betét- ill. elagazé jarat, 11 betljelzéses jarat) szallitottak az utasokat.
(Azaz 6sszesen mar 146 db autdbuszviszonylat |étezett.)

A jarmdallomany a garazsok kozott a kovetkez6képpen oszlott meg: Récsei 359 db (ebbdl 74
csuklos), Furst 391 db (ebbdl 81 csuklds), Kilian 159 db (ebbdl 55 csuklds), Mezé 220 db. (A Ki-
lian és Mez6 feltdltése még nem fejez8dott be, ugyanakkor a Récsei garazs tulzsufolt volt, jar-
miveinek egy részét éjszaka a Dozsa Gyorgy uton, a Verseny utcatol az Istvanmezei ut sarkaig
terjed6 szakasz jobboldali, uttesten kivuli részén harmas sorokban tarolta. Mar 1963-ban tervbe
vették egy 6tddik garazs épitését is Obudan, amely azonban csak 1970-re készillt el.)

4.3 1964-16l 69-ig: az Ikarus gyar felzark6zasa az eseményekhez

Miutan igény mutatkozott egyrészt csuklos, masrészt az addig szokasos 60 személyesnél na-
gyobb, kéttengelyes autdbuszok tdomeges beszerzésére is (ez utdbbira egy sikertelen probalko-
zas volt az |k-66-0s varosi kivitele), az lkarus egy teljesen uj tipuscsalad kialakitasat hatarozta
el. A jobb alapterllet-kihasznalas érdekében a motort a padl6 ala tették (az elsd tengely mogotti
részen), mig a vezet6ulés mellett a jobb oldalon ajtét nyitottak (az els6 tengely elétt). Az 6nhor-
do felépitményd, légrugdval is felszerelt jarmivek tipusjelzése lkarus-556, a csuklésé lka-
rus-180 lett, a korabeli propaganda 100 ill. 180 személyesnek tartotta 6ket, féréhelylket késdbb
77 ill. 124 fére pontositottak, masfél méterrel voltak hosszabbak az |k-620-ashoz illetve a FAU
ITC-600-asahoz képest (az |k-556-0s kozel 11 m, a 180-as 16,5 m, a FAU négytengelyeséhez
hasonl6 hosszusagu, de haromtengelyes csuklos).



Az U] tipusok 0-széridja 1963-ban készllt el és 1964. elején alltak forgalomba:
5 db |k-556-0s (GA-81-01 - 81-05) a 4-es viszonylaton,
10 db Ik-180-as (GA-85-10 - 85-19) rovid ideig az 5-0s, majd — a keskeny Lanchidon val6 athala-
das veszélyessége miatt — a 12-es viszonylaton (Furst garazs).
A jelentkez6 miszaki problémak miatt az elkovetkezendd években az uj tipusokbdl csak kisebb
mértékl beszerzés tortént:
23 db |k-556  (GA-81-06 - 81-14 Frst ,
81-15 - 81-28 Récsei, mindkét garazsbdl a 4-es és 5-6s viszonylatra),
22 db k-180  (GA-85-22 - 85-35 Récsei, 6-0s és 7C viszonylatra,
85-36 — 85-43 Furst, 12A viszonylatra),
ezen kivll 2-2 kiallitasi példany is érkezett: el6szor rovid idére a GA-07-38-as 556-o0s és 07-30-as 180-as
(ujra kiadott rendszamokkal, ezeknek az ezlst sav helyett fekete volt), majd késébb a 81-30 és 85-21
rendszamuak. (A nullszérianak és a kiallitasi példanyoknak elél nem négyzet alaku, hanem hosszu tab-
latartdja volt, és ugyanilyen volt hatul is, mig a késdbbi 23+22 db-nak csak eldl volt, négyzetes tablatar-
téja. Ez megkilonbdztette ket a késdbbi szériaktol, amelyeknek szintén csak eldl, de mindig hosszu
tablatartéjuk volt.)
A miszaki problémakra az utébb beszerzett darabok sem hoztak megoldast. Ezeket a kocsikat
gyakran lehetett latni kipukkadt légrugoval, félrebillenten, vagy kiszakadt, 16g6 hatsé ajtokkal
menni vagy éppen félreallni.

A FAU a jarmiszikségletét tovabbra is a régi tipusokbdl fedezte. 1964-t6l 66-ig vasarolt 238
db 1k-620-ast (GA-92-62 - 94-99, ezek hitéracsaban ,IKARUS 620" felirat jelent meg), melyekkel el6-
szOr a maradék |k-66-osokat cserélte le (Furst garazs, 1-es vonal), majd a még meglévé Ik-60-
asokat valtotta ki, hogy ezekbdl is csuklost készithessen. Ekkor kertltek el6szor a Kilian garazs-
ba is 620-asok, az itt 6sszegyjtott 60-asok helyébe.

A hazilag készitett csuklésok ujabb, 109 db-os sorozata 1966-67-ben, két éven at folyamato-
san allt forgalomba (GA-85-44 — 86-52, mind 1C-660 tipustak, tulnyomorészt toldéablakosok, hatul részint
egy-, részint haromablakosok).

Ezekkel csukldsitottak az 1-es (Récsei - Furst), 33-as és 55-0s (Récsei - Kilian), valamint tdbb
kultertleti vonalat (Kilian), tovabba meg kellett kezdeni a legrégebbi csuklésok cseréjét is (az
1961-ben épitett ITC-600-asok 1948—1955 kozott gyartott autdbuszokbdl készlltek, megértek a
selejtezésre), leginkabb a Récsei 6-0s és 43-as vonalan.

E beszerzések és selejtezések utan, 1967 6szén — mielbtt az 556-osok és 180-asok nagyobb
sorozatban val6 gyartasa beindult volna — a forgalmi jarmiallomany tipusonkénti 0sszetétele a
kovetkezd volt:

Ik-620 857 db

Ik-556 28 db

FAU-csuklos 303 db, melybél ITC-600 131 db
|C-660 170 db
1C-620 1db
1C-622 1db

lk-180 33 db

osszesen 1221 db

1967 végén ujabb sorozat 180-ast és 556-ost gyartott az lkarus, melyek mar a korabbiaknal
valamivel strapabirébbak voltak, bar motorjuk még a be nem valt JAFI-motor volt. Az 556-osok
mar az 1968. januar 1-jén megalakulé Budapesti Kézlekedési Vallalat (BKV) emblémajaval all-
tak forgalomba. A 180-asokkal folytattak a régi csuklosok cseréjét:

GA-86-53 — 86-72 Récsei garazs 6-os viszonylat (ekkortdl a két 620-as csuklds a 43-ason jart),

86-73 — 86-87 Furst garazs 12-es viszonylat,

az 556-osok pedig tovabbra is a 4-es és 5-0s vonalakra kerultek:

GA-81-31 - 81-75, 82-01 - 82-07 Récsei és Furst,
mikdzben a régebbi (1963-64. évi) 556-osokat kivontak a forgalombdl, felujitas céljabdl.




Az Uj tipuscsalad motor-problémajat a gy6éri Raba gyar segitségével sikerult megoldani, amikor
az elkezdett gyartani M.A.N.-licenc alapjan egy korszeriibb és nagyobb teljesitményd, ugyan-
csak padl6 ala beépitheté motort. Az ezzel szerelt 180-asok 1968 nyaratol alltak forgalomba:

prototipus GA-86-88
széria 86-89 - 87-83
1969.évi széria 96-26 - 96-90,
az 556-osok pedig 1969. 6szétdl: GA-81-76 — 82-00, 82-09 - 82-13.

Az Uj motor a réginél joval csdndesebb volt, ugyanakkor jobb gyorsulast biztositott a jarmivek-
nek, és olyan mértékben bevalt, hogy még az lkarus uUjabb tipusai is, egészen 1992-ig (25 éven
at!) ezzel a motorral készulltek. 1969—-70-ben a régebbi 180-asokba és 556-osokba is mind ezt a
motort épitették be.

A korszer(i motorral szerelt Ik-180-asok elsé sorozatat a Récsei Uzemegység a 6-0s, 7-es, 7C és 43-as
vonalaira adta ki (86-88 — 87-40), mig a régebbi évjaratu 180-asok a 33-as, 43-as, 84-es és részben az 1-
es vonalra kerlltek; a tébbi uj kocsit (87-41 - 87-83) a Furst Ue. kapta és a 7, 7C, 12, 12A vonalakon jarat-
ta. Az 1969. éviekkel Récsei a 32-est csukldsitotta (atvette Mez6t6l), mig az 1-esen és 55-6s6n tipus-
cserét hajtottak végre. Ekkor valamennyi ITC-600-ast selejtezték, az 1C-660-asokat pedig Kilian tzem-
egységbe helyezték at. (Az IC-620-ast és 622-est is selejtezték.)

Az 1k-556-0s0kbdl az els6 MAN-motorosok ugyancsak a 4-es, 5-0s vonalakra kertltek, mig az 1967. évi-
ek egy részét kilénbdz6 vonalakra szértak szét.

A forgalombdl kivont régebbi 556-osok kodzll 26 db jott meg a fdmihelybdl 1970 folyaman feldjitva és at-
rendszamozva (GA-82-14 — 82-26 Furst, 82-27 - 82-39 Récsei), mig a 81-04-est kilonjarati autdbussza alaki-
tottak at, a 81-17-esbdl pedig a MAVAUT — felhasznalva ehhez a 81-16-ost is — egy emeletes buszt épitett
és a pécsi helyi forgalomban kozlekedtette, kisérleti jelleggel.

1969 6szén 15 db Uj Ik-620-ast is vasaroltak (GA-95-01 — 95-15, Kilian és Mez6 Ue., széles viszonylat-
jelzével).
Mindezekkel a BKV autébusz-allomanya 1969 végére a kdvetkez6k szerint alakult at:

lk-620 872 db
Ik-556 108 db
FAU-csuklos 149 db (mind IC-660)
lk-180 279 db

Osszesen 1358 db
Amint lathatd, id6északunk végére az lkarusban gyartott csuklésok szama mar meghaladta az
Uzemben 1évé FAU-csuklésokét, de az 556-osok szama még elenyészéen kevés volt a 620-a-
sokéhoz képest. A csuklos buszok aranya az dsszesnek mar mintegy harmadat tette ki.

A hétkoznapi forgalom lefolyasat a mainal nagyobb mértékben a hivatasforgalom hatarozta
meg, kiugro csucsidékkel. De a csucsidé fogalma csak az utasszamra értendd, az egyéb kozuti
forgalom ugyanis elenyészd volt — személyauté ekkor még alig volt tobb, mint teherauté —, a
sforgalmi dugo” fogalma ismeretlen volt — legfeljebb nyugati képeken lehetett ilyet latni —, forgal-
mi torlédasok csak a vasuti sorompoknal voltak.

(Soromp6s vonal volt példaul Eszak-Pesten a 25-6s, 31-es, 32-es, 55-6s, Dél-Pesten a 61-62-es, 67-es,
51-es, 68-as, Budan a 3-as és 14-es a Fehérvari ut végén is, valamint a 41-es. Hosszu sorompdzarasok
utan ures kocsi el6rekildésével, csonkaztatassal, esetleg atszereltetéssel igyekeztek helyreallitani az
egyenletességet. A 60-as években elkezdték a kritikusabb sorompdk fellljarokkal valo kivaltasat.)

A reggeli csucsidd két részbdl allt: gyari csucs 56 6raig és hivatali csucs 6.30—7.30-ig (a Belva-
rosban 8 oraig). A vonalak egy részén az elsé, mas részén a masodik csucs-rész volt lényege-
sen magasabb. A szlikséges fér6hely biztositasa érdekében reggel az ipari tertletek vonalain
besegitettek a belvarosi viszonylatok jarmdvei, 7 éra utan pedig az elnéptelenedé gyari vonalak
jarmivei szereltek at a Belvarosba tomegeket szallitdé vonalakra. Délutan a gyarak miszakval-
tasahoz kapcsolddd csucsidé 13—15 oéraig tartott, a hivatali csucs 15.30-17.30-ig, és az esti 22
orai mlszakvaltasnal is volt egy kisebb csucs. (Példaul a Récsei garazs 96-os vonalan - mely Ra-
kospalotardl az ujpesti gyarakba szallitotta a dolgozdkat - csucsidékben 4-6 perces, csucsidén kivil 20



perces kdzlekedés volt, és este 22.00 ératdl 20 percen at 5 percenként indultak a kocsik, melyek termé-
szetesen mas vonalakrol szereltek at. Sajat kocsijaival csucsban 6 percenként tudott indulni, a gyari csu-
csok idején voltak atszerel6i a 4-es, 5-0s, 5A, 25-6s, 30-as, 43-as vonalakrdl, és sajat kocsijai is atsze-
reltek a 43-asra, amikor ott volt rajuk nagyobb szikség.)

Vasarnap a budai kirandulé-vonalakon, nyaron a strand-vonalakon hatalmas tdmegek utaztak.
(Pl. a feny6gyongyei 65-0s vagy a Dagalyhoz mend S vonalon egymast érték a zsufolt kocsik.)

A menetrendekre jellemzd volt:

- asok atszerelés — fentiekbdl adéddan — kuldondsen csucsidékben és hétkdznap este,

- amenetid6 a nap folyaman altalaban nem, vagy legfeljebb kis mértékben valtozott,

- kiallasos pihené nem volt, csak csucsidé utan egyszer 15 perc végallomasi tartozkodas
(,mUszaki pihend”, elsésorban hitdviz utantoltésére),

- a gépkocsivezetbk napi munkaideje 8 ératdl 10 és fél oraig terjedt, a ,beugrok” (kétrészes
szolgalatok) legkésébb este 20 6raig végeztek,

- a beosztasi keret a gkv. és a kalauz munkaidejét is tartalmazta (ez utobbi a leszamolassal
egyutt a 11 orat is elérhette)

- a szombati menetrend délelétt 10-11 6raig azonos volt a hétkdznapival, majd 11-17 éraig
egy el6rehozott délutani csucs kovetkezett (a szombat déli hivatali csucs 11.30-kor kezd6-
dott, majd 13 dératdl beleolvadt a — valtozatlan ideji — gyari miiszakvaltasos csucsba), a jar-
mikiadas a hétkdznapival megegyezett (nem volt még szabad szombat, 48 6ras munkahét
volt!).

Nem volt ritkasag a kilénbdzd tipusu és kilénb6zd garazsbdl vald jarmivek vegyes Uzeme. Példaul a

43-as viszonylaton 1960-62-ben a valtos forgalmi szamokban a Kilian garazs potkocsis 1k-60-asai kozle-

kedtek (részben AMG-, részben |k-30-as péttal), a beugrok a Récsei k-60-asai és Tr5-0sei voltak — me-
lyek atszereltek 143-as gyorsjaratba, 47-esbe, 96-osba és Gy12-es gyari jaratba —, ezenkivll jottek at-
szerel6k a 43-asba a 147-es gyorsbdl (Récsei, k-60 és Tr5, késébb 96-0s, 1k-60), a 44A-bdl (Récsei,

Ik-620), és a 15-6sbél (Furst, késébb Mezd, 1k-620).

Masik pelda: a 25-0s viszonylaton a 60-as, 70-es évek forduldjan alapvetéen 620-asok kozlekedtek, de

rendszeresen ott jart két 556-0s és valtozé szamu (1-4) csuklds is (részben FAU, részben régebbi évja-

ratu 180-asok), igy nemritkan 4 tipus volt egyszerre a vonalon.

1959-60-ban bevezették az uilékalauzi rendszert: a kocsik hatso ajtajatdl szamitott 2. és 3. ke-
resztulés helyére kalauzulést épitettek, igy a kalauznak nem kellett sokszor 10 érat meghalado
munkaidejét a mozgd kocsin allva toltenie. (A FAU-csuklésok kalauziilése kdzvetlenil a 2. ajté utan
volt, hogy a jegyvaltas lehetéleg ne akadalyozza a felszallast, ami az 6sszes kocsitipuson csak hatul volt
megengedve. Kivéve az Ik-66-ost, melyen kdzépen volt a felszallas, eldl és hatul a leszallas. A 66-0so-
kon és a poétkocsikon a felszallo-ajtoval kdzvetlenll szemben volt a kalauzilés.) A kalauzok munkajat
nehezitette a sokféle jegyfajta is: vonaljegyek 1Ft és 1,50Ft, szakaszjegy 80fillér, gyerekjegy 75fillér, at-
szallojegyek 1,50Ft, 2Ft, 2,50Ft, 3Ft-osok voltak forgalomban, és az atutazott dvezetek szama szerint
kellett a jegyet kiadni, esetleg potjegyet kiadni hozza.

Az 1966. évi tarifareform alkalmaval egységes 1,50Ft-os autébusz-vonaljegyet vezettek be, az
atszalldjegyeket megszuntették. 1969-ben vezették be az elbrevaltott, a kocsi belsejében jegy-
kezel6 készuléken érvényesitendd vonaljegyeket, majd az ezt kovetd években fokozatosan — a
70-es évek elejére is atnyuldéan — megszintették a kalauzokat (utoljara a csuklésokon), ezutan
ismét eltlintek a kocsik belsejébdl a kalauzulések.

Metré még nem lévén, ebben az idészakban a legnagyobb tomegeket a villamos mellett az
autébusz szallitotta. Jellemzbek voltak a — mai 7-eshez hasonlé — hosszu, atmérés viszonyla-
tok. llyenek voltak: az 1-es, 4-es, 5-0s, 6-0s, 7-es, 7C, 19-es, 19A, 39-es, 89-es. (Ezek kozll a
4-es és az 5-0s jarmiszama elérte a 36 db-ot, a 6-oson csukldsitas el6tt 40, utdana 26 kocsi
kozlekedett.)

A viszonylatok szamozasa az 6tvenes évek végeéig 1-t6l 69-ig tortént, utana sorrendben a 90-
t6l 99-ig, a 80-t6l 89-ig, veégul a 70-t6l 79-ig terjedd (a trolibuszokéval megegyez6) szamokat ad-
tak ki, a hetvenes évek elejéig bezarolag. Emellett sok — a viszonylatszam mellé tett A, B, C, Y



betlivel jelzett — betét- és elagazo jarat volt, melyek altalaban csak bizonyos idészakban kozle-
kedtek. A gyorsjaratokat 100 folotti piros szamokkal jeldlték (117, 135, 140, 143, 156, 162, 193,
vasarnap 121, 134). A csak betilvel jelzett un. rendkivili jaratok részben csak alkalmanként
kozlekedd jaratok voltak (stadion-jaratok, strand-jaratok), részben pedig olyan gyari jaratok,
amelyek késdbb vagy szamjelzést, vagy Gy-betls jelzést kaptak (ez utdbbiak csak néhany me-
netet teljesité gyari jaratok voltak).

1968-ban mar 94 alapjarat és 66 betét- ill. elagazé jarat volt, 8 gyorsjarat és 17 betljelzéses
rendkivuli jarat mellett, azaz dsszesen 183 meghirdetett autdbuszviszonylat létezett, nem sza-
mitva a Gy1-t6l Gy14-ig szamozott gyari jaratokat.

5. Az otodik garazs belépése: 1970-1975.

1970. januarban Uzembe helyezték az Obudai temeté mellett, a Pomazi Gt végén felépiilt uj ga-
razst, Obuda Autdbusz Uzemegység néven. Jarmiivekkel valé feltdltése az ekkor érkezé Ujabb
Ik-620-as sorozattal kezd6dott (GA-95-16 - 95-51), tovabba ide helyezték at Récseibdl és Furstbdl a
régebbi (85-0s rendszamu) |k-180-asok nagy részét, mellyel az uj garazs a 34-es és 42-es vona-
lat csuklositotta. Az 1970. évi tovabbi jarmiibeszerzések zéme is Obudara tortént:
Ik-620  GA-95-52-95-77 (a 620-asok utols6 sorozata, melyet elol az 556-osok hosszu
tablatartéjaval gyartottak, Récsei Ue. kapta 95-65-t61 95-75-ig.
Osszesen 940 db beszerzése tortént e tipusbal.)
Ik-556  GA-82-40-82-74 (ezekkel Obuda a 4-es vonalat vette at)
Ik-180  GA-87-84 - 88-00, 95-88 — 96-00 (Frst Uie., 107-es gyorsjarat)
96-06 - 96-25, 96-91 - 97-00 (Obuda ie.),
ezenkiviil sok régi (91- és 92-es rendszamu) 620-ast is Obudara helyeztek at (Fiirstb6l és Mez6bdl), me-
lyekkel fokozatosan atvette a Moszkva tértél északra fekvé budai vonalakat. lk-180-asaival pedig féleg
Récseitdl vett at vonalakat, 1972-ig folyamatosan (6-o0s, 55-6s, majd 1-es, 32-es, 33-as, 43-as, 84-es,
96-0s), mellyel lecsdkkent a Récsei garazs zsufoltsaga. Ezekben az években Récseiben és Flrstben el-
kezdték selejtezni a legrégebbi évjaratu 620-asokat, mikdzben az Uj kocsik nagyrészt Obudara érkeztek.

A 70-es évek elején a f6javitasra kertlé 620-asok (t6bbnyire az 1963—-66. éviek) eldl hosszu tablatartot
kaptak (az utolso, Ikarusban gyartott sorozathoz hasonldan). Ugyanakkor az |k-630-as kuldnjarati kocsik
tobbségét (GA-80-20 — 80-24 és 80-28 — 80-32, valtozatlan rendszammal) 620-assa épitették at a fémuihely-
ben és ezek a Récsei vonalain alltak forgalomba.

Az 556-0s0k és 180-asok beszerzése 1972 végéig folytatddott:

lk-556 GC-45-01 - 46-13 és 47-15 - 47-29

lk-180 46-14 - 47-14 és 47-30 - 47-53  (47-38-ig Récsei, 47-39-t61 Kilian elsé 180-asai),
tovabba egy hasznaltan vasarolt 1965. évi 180-as is forgalomba allt GA-95-85 rendszammal. Ezzel e tipu-
sok beszerzett 6ssz-darabszama 275 sz6l6 + 416 csuklosra emelkedett.

Az autdbuszok szinében ebben az idészakban kisebb valtozasok torténtek: az ezustre festett
részek szine a korabbi vakitdan vilagos ezlstfehér (kalyhaezist) fel6l a gydongyhazfényi vila-
gosszurke (ma azt mondanank: ezustmetal) felé tolddott el, az 1968-tdl 70-ig gyartottaknal fo-
lyamatosan. Az 1972-ben megjelené Uj 200-as tipuscsalad jarmivei pedig felll sima vilagos-
szurke szint kaptak, mig alul elhagytak roluk az (1961-tél alkalmazott) ezust savot és ismét egy-
szinl sotétkeékek lettek.

Az lkarus gyar a 60-as évek végén tervezte meg 200-as tipuscsaladjat, mely az egységes
megjelenésl, de kulonb6zd méretd, varosi, helykdzi és tavolsagi autobuszokkal minden kategé-
riaban Uj tipust kinalt. A tipusvaltas a tavolsagi forgalomban volt a legsirgetébb, ahol ekkor
még (az 50-es években konstrualt) 1k-55-0s, 66-0s tipusok dominaltak. Az uj tipuscsalad ezért a
tavolsagi lkarus-250-essel indult be 1969-ben, majd 1971-ben készult el a BKV részére a varosi
kéttengelyes lkarus-260-as, és a csuklos lkarus-280-as prototipusa (GA-95-86 és 95-87).



Az U] tipus szerencsés modon egyesitette magaban az 556-o0s és a 620-as jo tulajdonsagait:
nagy befogadoképesség, padldalatti motor altal lehetéveé tett j6 alapterulet-kihasznalas egyfeldl,
és erBs ajtok, strapabird konstrukcié masfeldl. Eldl is dupla ajtoét kapott, és féleg a csuklésnal
elénydsen megndtt az egy utasra juté ajtosavok szama.
(Ajtéelrendezés: Ik-620: 0-2-2 Ik-556: 1-2-2 Ik-260: 2-2-2

FAU-cs.:0-2-2-2 Ik-180: 1-2-1-2 Ik-280: 2-2-2-2)
Ezeknél a tipusoknal vezették be — 556-oson és 180-ason végzett prébauzem utan — az auto-
matikus sebességvaltomi alkalmazasat, amely mentesitette a jarmivezetéket a gyakori és
megeréltetd kuplungozastol.
Mindemellett a 200-asok esztétikailag is igényesen megtervezett, harmonikus kulsé mogott
hordtak e konstrukcids j6 tulajdonsagokat.

A prototipusokkal elvégzett probalzem utan a 260-asok 0-szériaja 1972 végén érkezett meg:
GC-47-54 - 47-73 (ebbél az elsé 10 db-ot Furst Ge. a 3-as viszonylaton, a masodik 10 db-ot
Récsei a 181-es gyorsjaraton allitotta forgalomba, majd ezek révidesen a
Rakoczi uti 89A-ra kerlltek at),
a 280-asok 0-szériaja pedig 1973 nyaran a 7C (a mai 7-es) viszonylaton allt forgalomba:
GC-52-01 - 52-38 (52-19-ig Furst, 52-20-t6l Récsei).

1973 végétodl beindult e tipusok sorozatgyartasa:
Ik-260/ 73. GC-47-74 -49-35  (48-25-ig First, 48-84-ig Récsei, a tdbbi Mez6)
Ik-260/ 74. 49-36 (megerdsitett vazkeretl probakocsi, Mez6)
49-37-50-15  (Obuda és Kilian elsé 260-asai, 50-05-t6] Récsei)
50-16 - 51-03  (50-32-ig Récsei, a tobbi Mez6, az utolsé 10 db Furst)
Ik-280/74. GC-52-39 - 53-00 és
54-01 -54-35  (52-55-ig Récsei, 52-75-ig First, a tdbbi mind Kilian)
54-36 — 54-38  (utdlag érkezett 1975 elején)
Az uj 260-asokkal felgyorsult a régi 620-asok cseréje, elsésorban a Furst, Récsei és Mez6 garazsban.
280-asbdl viszont csak annyit kaptak a Récsei és Furst garazsok, amennyi a 107-es gyors (a mai 7gy)
és a 7A vonalakra kellett, a tdbbit Kilian kapta, hogy az — ekkor mar csak itt izemelé — FAU-csuklosok
cseréje is felgyorsuljon (61-62-es vonalcsalad, 48-as, 52-es vonal).

1975 tavaszan 4 db lkarus-211-es (kisméret(, tavolsagi kivitel(l) autdbuszt is beszerzett a BKV,
a Clark Adam térrél indulo, V jelzési jaratra, mely a siklé helyreallitasaig (1986.) kdzlekedett a
Var-hegy oldalaban. A vajszinlre festett kocsikat (GC-31-37 - 31-40) eleinte a Furst, késébb a Ré-
csei garazs Uzemeltette.

A hetvenes évek kdzepétél j6 néhany mas, normal forgalmi kocsin is lehetett latni GC-31- kezdet{ rend-
szamot, ugyanis ebben az idében az elveszett vagy ténkrement rendszamtablak helyett ilyet adtak ki.

Az 1974. évi utolsé 20 db 260-as beszerzését (50-84 — 51-03) a Cinkota és Rakosliget kdzotti sza-
bad tertleten épuldé legujabb autdbuszgarazs beuzemeléséhez iranyoztak el6, de az atadas
meég egy évet varatott magara, igy ezeket a kocsikat Mez6 és Furst kdzott elfelezték.

Az eddigi 260-asokon és 280-asokon az ablaknak csak egy felsé keskeny savjaban volt eltolhaté szells-
zbablak. 1975 6szétdl az ablakok fele magassagban eltolhatd, nagymeéretl szell6zdablakokkal készul-
tek, és ilyen volt mar az 1974. éviek kozul is 1 kocsi (GC-51-00).

Az itt targyalt id6északban, pontosabban a 70-es évek elején, egymas utan indultak be az uj
gyorsjaratok, melyek altalaban a reggeli és délutani csucsidében kozlekedtek. 1974-ben mar
30 db volt, melybdl 4 expresszjarat. Beinditasuk célja az utazasi és a keringési (Uzemi) sebes-
ség novelése volt, mely az utasok egy részének gyorsabb eljutast, a vallalatnak pedig gazdasa-
gosabb Uzemet jelentett.

A halozat alakulasat az elsé metro-szakaszok atadasa is befolyasolta: a varost atszelé hosszu
viszonylatok nagy része megszint, illetve rovid, metréallomasokra rahordé jaratokka alakultak
at. Ugyanakkor az autdbusz-agazat dsszteljesitménye nem csokkent, hanem tovabb nétt, mert:

- a halézat metrohoz-igazitasakor a villamosvonalakhoz drasztikusabban nyultak hozza,
mint a buszvonalakhoz,



- a villamos-palyak és -jarmivek korszerltlensége miatt az utasok ataramlasa tovabb foly-
tatddott a gyorsabban fejl6dé autobuszra,

- az egymas utan épuld uj lakotelepek kozlekedését féleg buszokkal (jellemzden uj gyorsja-
ratokkal) oldottak meg,

- a kisebb forgalmu, gazdasagtalannak tartott villamosvonalakat elkezdték autébuszokkal
felvaltani.

6. Hat garazst téltenek meg a BKV buszai: 1976—1996.

6.1 1976-t6] 1981-ig

1975 végén nagy sorozat Uj 1k-260-as és 280-as érkezett, melyekkel folytattak a régi tipusok
cseréjét — a FAU-csuklosok cseréjét be is fejezték —, tovabba megkezdték a Cinkotai Ut mellett,
Rakosliget kdzelében felépilt Uj garazs (Cinkota Autobusz Uzemegység) feltdltését jarmiivek-
kel. (Ebbe a garazsba mar csak 200-as tipusokhoz tartozé jarmavek kerultek).

Ik-260-asok: GC-51-04 - 52-00 (Obuda, Kilian, Mezd)

70-01 - 70-21 (Idaig az uj buszok oldalara az lkarusban festették fel a rendszamot,
jellegzetes alaku, karcsu fehér szamokkal, az 50-es évektél kezdve
folyamatosan. 70-21 volt az utolsé ilyen szam, csukléson az 54-35.
Ezutan a garazsokban tortént a felfestés, altalaban mindenitt mas
szamtipussal.)

GC-70-22 - 70-50 (Mezd)

71-51-72-00 (Mez6, Récsei)

97-01 - 97-88 (Récsei, Obuda, Kilian, 97-66-tol Cinkota elsd kocsijai. A kilianosok
egy része alacsonyabb szélvédével készilt, mely folétt kdzépen volt
beépitve a tablatartd, akarcsak a 211-eseken.)

Ik-280-asok: GC-54-39 - 55-00 (Obuda és Kilian, ez utdbbiak az utolsé FAU-csuklésokat valtottak le)

99-01 - 99-53 (99-17-t6l Cinkota els6 csukldsai a 73-173 és 19-es vonalon)

1976-t6l nagy utemben folytatédott tovabb — immar 6 garazsba — az 1k-260 és 280-asok beszer-
zése, mellyel 1978-ig a 620-asokat, 1980-ig az 556-osokat és 180-asokat mind kivaltottak.

Ik-260/76. GC-97-89 - 99-00 Ik-280/76. GC-99-54 - 99-99
GE-00-01 - 00-64 85-86 - 86-00

Ik-260/77-78. 00-65 - 02-00 GE-02-01 - 02-71
05-01 - 05-09 Ik-280/77-78. 02-72 - 04-34

Ik-260/79. 05-14 - 05-28 Ik-280/79. 04-35 - 04-49
Ik-260/80. GE-05-30 - 07-00 Ik-280/80. GE-04-55 - 05-00
09-01 - 09-28 07-01 - 08-27

Ik-260/81. 09-29 - 10-35 Ik-280/81. 08-28 - 09-00
11-01 - 11-37

Néhany darab 1k-282-est is forgalomba allitottak, amely a 280-as 18 méterre megnyujtott valto-
zata volt, az utanfuté-részben dupla uléssorokkal (a ,C’-tengely tulterhelésének elkerllése ér-
dekében). Prototipus (1977.): GC-96-17

0-széria (1979.):  GE-04-50 — 04-54 (Cinkota, 61E viszonylat)
Ezekkel a jarmUallomany 1980-ban és 1981-ben a kdvetkez6k szerint alakult:

lk-211 4 4
Ik-260 1035 1031
Ik-280 691 729
|k-282 5 )

osszesen 1735db 1769 db
llyen egységes jarmuiparkja a févarosnak korabban soha nem volt! Figyelemre mélté a csuklo-
sok magas — és tovabb emelkedd — aranya is. 1035 pedig az a rekord, amit valaha is elért egy
jarmatipus egyidejlleg meglévd darabszama Budapest tomegkozlekedésében.



Az 1980-ban beszerzett sorozatok részben az utolsé 556-osok és 180-asok helyébe keriltek (05-30-tél
Fiirst és Récsei, illetve 04-55-t6] Obuda), részben pedig mar a régebbi évjaratu 260-asok és 280-asok
cseréjét szolgaltak (a 06-os rendszamuak Récseiben, Flrstben, Cinkotan a 47-, 48-as rendszamuak he-
lyébe, illetve a 07-, 08-as rendszamuak féleg Kilianban az 54-es rendszamuak helyébe kertltek).

A 200-as tipuscsaladot ugyanis 400—450 ezer km, f6javitas nélkili futasteljesitményre tervezték, ezt bel-
varosi vonalakon 8-10 év, kilterlleteken 5—7 év alatt teljesitették az autdbuszok, és ennek megfelel6
id6 utan selejtezték 6ket. A (belvarosihoz képest) kevésbé strapas kortlmények kozott lGzemeltetett, 5-7
éves, meég eléggé joé allapotu jarmiveket vidéki Volan vallalatoknak adtak el. (Ahol esetenként eredeti
kék szinben alltak forgalomba.)

Az itt targyalt id6szakra esik a viszonylatok atszamozasa (1977. |. 1.), melyet az tett szuksé-
gessé, hogy mar 100-nal tobb alapjarat volt, és ezért alapjaratokat is kénytelenek voltak vi-
szonylatszam mellé tett A, B, C, Y betlikkel jeldlni. Ezutan az ilyen alapjaratok 100 folotti fekete
szamjelzést kaptak (pl. a 93Y-bdl 193-as lett), a gyorsjaratok pedig altalaban az alapjaratéval
megegyezd, bekeretezett piros szamjelzést kaptak (pl. a piros 107-esbdl bekeretezett piros 7-es
lett). Az U] jelzések szerint ekkor 140 alapjarat, 33 gyorsjarat, 5 expresszjarat, 31 betétjarat, 4
betljelzéses rendkivlli jarat és 4 éjszakai jarat volt, azaz dsszesen 217 db viszonylat 1étezett.
Ekkoriban a viszonylatok darabszama kisebb ingadozasokkal egy id6re ezen a szinten stabiliza-
|6dott.

6.2 1982-t61 1990-ig

1982 tavaszan az autdbuszok BU betijelzéses, fehér alapon feketével irt rendszamtablakat kap-
tak. (A harmincas évek eleje 6ta mindig fekete alapon fehér volt ezidaig a kdzforgalmu buszok
rendszama.)
Az atszamozast ugy hajtottak végre, hogy a jarmivek tobbségén a szamot ne kelljen atfesteni:
a GE-00-01 - 10-35-ig terjed6 rendszamoknak csak a betlje valtozott meg, a GE-11-01 - 11-37 kozottieket
BU-10-36 — 10-72-re szamoztak at, mig a régebbi, (GA és) GC rendszamu kocsik (GA-bdl mar csak a 95-87-
es volt meg) a BU-10-73-t6l 17-76-ig terjedd szamokat kaptak.
1982 6szén és 1983-ban — 1984 elejére is athuzdéddan — ujabb nagy mennyiségil |k-260-as és
280-as autobuszt szereztek be, melyek az ugyanilyen tipusu, régebbi gyartasu jarmivek cseré-
jét szolgaltak:

1982.. BU-20-01 -21-09 (1k-280), 21-10-23-83  (lk-260),

1983.(-84.): BU-86-51 - 87-70  (1k-280), 87-71-90-35 (Ik-260).

1983-ban a Kilian Uzemegység Uj helyre koltdzoétt: a Nagykérosi ut — Méta u. keresztez8désé-
nél épult fel az az uj, korszerl dél-pesti garazs, amely a régi Kiliant felvaltotta. Az M5-6s auto-
palya bevezetd szakaszanak épitése tette ezt szilkségessé, ugyanis a Nagykdrosi ut szélesité-
se csak a régi garazs épuletei egy részének elbontasaval volt megoldhato. A Kilian atkoltozése
a tobbi garazs tevékenységét nem befolyasolta.

1985-ben a bevalt és megszokott tipusok mellett két Uj prototipus is megjelent Budapest utcain:
egy lkarus-415-0s, a 260-asnal alacsonyabb padléju kéttengelyes, és egy lkarus-284-es tolo-
cSuklos autébusz.

Az ekkor mar tébb mint egy évtizede I1ényeges valtoztatas nélkil gyartott 200-as tipuscsalad levaltasara
az lkarus a 80-as évek kozepére Uj tervekkel allt el6: a tavolsagi forgalomra a magasabb épitésii 300-as,
a varosi forgalomra az alacsonyabb épitésli 400-as tipuscsalad terveivel. Az el6szor 410-es, majd 415-
Os tipusszammal bemutatott kéttengelyes varosi autdbusz motorjat a busz végében épitették a padld
ala, és az elbrefelé lejté padlo a kdzépsd ajtdé vonaldban mar Iényegesen alacsonyabban volt, mint a
200-asoké. Ezzel a gyarté a nyugat-eurdpai konstrukciés elvarasokhoz igazodott. (Mar 1979-ben is koz-
lekedett rovid ideig a 76-o0s gyorson egy hasonlé kialakitasu, nyugatnémet szabvany szerint készlilt, lka-
rus-190-es tipusjelzési probakocsi, GE-05-29-es rendszammal.)

Mivel ez a konstrukcié nem tette lehetévé az eddigi médon szerkesztett csuklds jarmi kialakitasat (vagy-
is hogy a ,B” tengely a meghajtott, a ,C” tengely kormanyzott utanfuté-tengely), kisérletet kezdtek az



ugynevezett tolécsuklossal, melynek motorelrendezése a jarmi végében a 415-6séhez hasonlo és a ,C”
tengelye a meghaijtott. Az elsé ilyen kisérleti példanyt még a 200-as tipuscsaladbadl alakitottak ki.
Az Ik-415-6s prototipusa (BU-86-07) a Récsei Ue. 16-0s vonalan, az 1k-284-es kisérleti jarm{ (BX-55-11) a
7A, 7gyors vonalakon (szintén a Récsei Ue.-bdl) teljesitette néhany éves probauzemét. E két kocsin Uj-
donsag volt még — a megszokott harmonikaajté helyett — a megnoévelt Gvegfellletld bolygoajtdk alkalma-
zasa.
1985-t61 a 260-asokat a 284-esen is alkalmazott bolygdajtoval gyartottak, felvaltva ezzel az
1948 o6ta (a Tr5-0s tipustdl) alkalmazott harmonikaajtot. A 280-asokon az 1986-0s év folyaman
tértek at a bolygdajtéra. A tovabbi jarmibeszerzések ekkor a kdvetkez6képpen alakultak:
1985.: 151 db 280-as (harmonikaajté, BX- 51-01 - 51-41, 51-43 - 51-68, 51-71 - 52-06,
52-10 — 52-41, 52-43 - 52-58)
84 db 260-as (bolygdajto, BX-52-71 - 53-54)
1986.: 162 db 280-as (bolygdaijto: BX-51-42, 51-69, 51-70, 52-07 - 52-09,
52-42, 52-59 - 52-69;
visszatérés a harmonikaajtohoz: 52-70,
BX-58-01 — 58-32, 58-60 — 58-73, 58-93 — 59-00,
59-26 — 59-39, 59-47 — 59-57, 59-62 — 59-64;
ismét bolygoajto: 58-33 — 58-59, 58-74 — 58-92,
59-40 — 59-46, 59-58 — 59-61, 59-65 — 59-68)

116 db 260-as (BX- 59-69 — 60-84, a tovabbiakban mind bolygdajtos)
1987.. 10 db 415-0s (0-széria: BX- 60-86 — 60-95, Récsei Uie. 120-as viszonylat)
60 db 280-as (BX- 60-99, 61-00, 62-01 — 62-10, 64-51 — 64-98)
1987-88.: 55 db 280-as (64-99, 65-00, 71-01 - 71-53)
1988.: 20 db 415-06s (71-54 - 71-56 Récsei Uie. 16—116-0s viszonylat,
71-57 - 71-73 Mez6 Ue. 15—-15A viszonylat)
76 db 260-as (BX-72-01 - 72-76)
1989.: 76 db 280-as (BY-62-17 - 62-76, 63-01 - 63-16)
83 db 260-as (BY-65-76 — 66-10,
75-76 — 76-23).
1989-90.: 41 db 280-as (76-24 - 76-64),
77 db 260-as (76-65, 76-66, 76-76 — 77-50).

Az 1987-88-ban néhany vonalon mar menetrendszerlien megjelend 415-0s6k a megszokottdl eltérd,
alacsonyabb, szdgletes hasabformaju, a 200-asokhoz képest esztétikailag kevésbé igényesnek hato ko-
csik voltak. Az elsé és kdzéps6 ajtonal az alacsonyabb Iépcsdk megkdnnyitették, a hatsé ajtonal a dupla
Uléssorok nehezitették az utascserét. Az utastér egyébként kényelmes és csdndes volt, viszont az elha-
ladd busz hatrafelé a megszokottnal nagyobb zajt bocsatott ki. Megjegyzendé még, hogy nem volt vi-
szonylatjelzd tablajuk (ill. tablatartéjuk), helyette egy csak 3 hatalmas fekete szamjegyet kijelzd, tekerés
rendszerl készllék volt, mely gyorsjarati és egyéb specialis jelzéseket nem tudott Kiirni.

1988-ban probalzemre megjelent egy Ikarus-435 tipusjelzési tolocsuklos kisérleti autébusz is
(BX-66-07, a 415-0s tipus csuklds valtozata).

1989-ben pedig a budai Varban Volkswagen—lkarus-521 tipusu 30 személyes minibuszok je-
lentek meg (BY-62-01 - 62-16, vilagos szinre festve, és csupan 1 szimpla ajtéval). Beszerzésiik oka az
volt, hogy az utburkolat alatti pincerendszer miatt a normal autébuszok kdzlekedését a Var belsé terlle-
tén meg kellett szlintetni. Ez a Moszkva térrdl induld viszonylat egyébként nem kapott viszonylatjelzést,
hanem ,Var-busz” megnevezés alatt futott.

Ezekben az években terjedt el a jarmivek oldalan a reklamok alkalmazasa. Emiatt 1990-t6l a
rendszamot az alsé diszléc ala és az els ajté folé kezdték el folfesteni. (Kivételt képeztek a Mezd
Ue. 415-6sei, melyeken 1992 utan is a hatso kerék folott megszokott helyére festették, valamint az 521-
esek, melyek oldalara nem festettek rendszamot.)

Az ismertetett jarmlbeszerzések — az aktualis selejtezésekkel egyutt — 1988-ig még egy ndvek-

vl, 1989-t6l egy csokkend Ossz-autdbuszallomanyt jelentettek. A nyolcvanas évek derekan

ugyanis a budapesti autdobuszhaldzat utasszamanak 70 év o6ta tartdé novekedése megtorpant,

majd lassu csOkkenésbe ment at. Ennek okai:

* az észak-déli metrd ujabb szakaszainak atadasaval az autdbuszrol metrora ataramlé utasok
mennyisége mar nagyobb volt, mint a villamosrél autdbuszra ataramioké,



» csOkkenni kezdett a fix munkaidében nagy tomegeket foglalkoztaté munkahelyek szama,
* a személygépkocsi-hasznalat a munkahelyre vald utazasokban is szamottevd és egyre no6-
vekvd szerephez jutott.

A csOkkend utasszamot kdvetve a gazdasagi kényszer hatasara a jarmivek forgalmi teljesitmé-
nyét és a jarmikiadast is mérsékelni kellett. A hétkdznapi autdobusz-jarmikiadas 1989. elején
érte el maximumat 1630 darabban, majd még ugyanez évben csdkkend tendenciaba fordult at.
A maximalis kiadasi darabszam az Uzemegységek kozott és tipusonként az alabbiak szerint
oszlott meg, az 1989. marcius 1-jétdl érvényes menetrendek szerint:

lk- 260 280 415 521 282 Ossz.
Récsei 125 105 9 239
Furst 177 93 270
Kilian 112 212 324
Mez6 167 17 10 194
Obuda 140 130 270
Cinkota 142 190 1 333
O0sszesen 863 730 26 10 1 1630

Az allomanyi autdbusz-darabszam pedig 1870 darabban tetdzott (1988. masodik felében) és ti-
pusonként a kdvetkez6képpen alakult ezekben az években:

1987. 1988. 1989. 1990.év
Ik-521 16 16
Ik-260 1013 1009 999 9563
Ik-415 10 30 30 30
Ik-280 827 830 812 761
|k-282 1 1

Osszesen 1851 db 1870 db 1857 db 1760 db

Figyelemre méltd, hogy a csuklosok aranya 1988-ban 44%-ban és 831 db-ban tet6zott. Az is
lathatd, hogy az 1985-ben megjelent 400-as tipuscsalad ebben az évtizedben nem jutott sza-
mottevd szerephez, még nem valt kiforrott konstrukciéva. Es a 282-es tipus sem valt be, hosz-
szusaga és rossz utasaramlasa miatt.
A viszonylatok darabszama 1989-ben érte el maximumat (242 db), ezen belll alapjaratbdl
1990-ben volt a legtobb. Ekkor volt 163 alap-, 43 gyors-, 6 expressz-, 14 betétjarat, 2 rendkivuli
és 12 éjszakai jarat, azaz 6sszesen 240 db autébuszviszonylat.
Még ugyanez évtél megkezdddott az autdbusz-agazat forgalmi teljesitményének kényszeri
csokkentése, el6szor jarmivek kiiktatdsaval, azaz a kdzlekedés ritkitasaval. Mivel ez egy hata-
ron tul mar nem volt lehetséges illetve nem volt célszer(, a késébbiekben sor kerult lecsokkent
utasszamu és massal potolhatd viszonylatok megszintetésére és egy sor mas intézkedésre is.
(Uzemidé-modositas azoknal a viszonylatoknal, ahol csak bizonyos napszakokban vagy példaul
hétvégén volt jellemzé az utasszam csokkenése, azutan torténtek viszonylat-6sszevonasok és
egyeb halézat-modositasok is, annak érdekében, hogy tulzott ritkitas nélkul is meg lehessen ta-
karitani a ki nem hasznalt teljesitményeket. Ahol pedig a ritkitas elkerulhetetlen volt, ott lehet6-
leg ,kerek”, és az utazdkozonség szamara is meghirdetett idépontokat tartalmazo, ,kotott” me-
netrendek szullettek.)

A menetrendekre jellemzd volt ebben az idészakban:

- a menetid6k nagy meértéki differencialédasa (az erés kozuti forgalom idészakaban — féleg
csucsidében, de sokhelyitt napkdzben is — a menetidé akar masfélszeresére is megndhetett
a zavartalan id6szakokhoz képest, a menetrendek napi 8—10 menetid6-valtozassal készul-
tek a nagy koézuti forgalommal terhelt utvonalakon),

- az inditasi id6kdzok (a régi merev intervallumos rendszer helyett) a nap folyaman sokszor,
szinte folyamatosan valtoztak, az utasszam — mérésekkel igazolt, allandonak tekinthetd — in-
gadozasait kdvetve (ennek a modszernek a bevezetése ott is teljesitmény-megtakaritast ho-
zott, ahol a jarmiszam nem volt csdkkenthetd),

- az 6tnapos munkahétnek megfeleléen a viszonylatoknak altalaban csak 1 hétk6znapi és 1
hétvégi (szombat-vasarnapi) menetrendjuk volt (kilén szombati menetrend kevés helyen



volt, csak ahol az er8s piaci forgalom ezt feltétlentl indokolta),

- 15 percnél ritkabb indulasok esetén az indulasi id6pontok tételesen meghirdetésre kerlltek a
megalldhelyi utastajékoztatd tablakon (ezeket a ,kotott” indulasokat a vallalat a fébb csomo-
pontokon elhelyezett tartalék-jarmivekkel garantalta),

- a jarmivezet6k menetrend szerint altalaban 20-30 perc kdzotti hosszusagu félreallasos pi-

hendidét kaptak, megszilintek a 10 6ra folotti és csokkentek a 9 6ra fol6tti munkaidék.
Az er6s kozuti forgalommal terhelt utvonalakon az autdbuszvezetés a lényegesen korszeribb jarmu-
vekkel is idegileg farasztobba valt, mint korabban volt, az autébuszok atlagos haladasi (utazasi) se-
bessége pedig a jarmlvek j6 menetdinamikai tulajdonsagai ellenére is szamottevéen lecsdkkent a
30 évvel korabbi allapotokhoz képest.

6.3 1991-t61 1996-ig

A kilencvenes évek elején — egyre szigorubb gazdalkodasi korulmények kozott — még néhany
évig a 200-as tipuscsalad beszerzése folytatédott, majd megtortént a valtas a 400-asokra, de
igen korlatozott jarmibeszerzési lehetdéségek mellett.
Az Uj beszerzésli autdbuszok ekkortdl a régi, leselejtezett kocsik rendszamait kaptak meg, ugyanis
1990-t6l orszagosan megkezd6dott a — 3 betlibdl és 3 szambal allé — Uj rendszamok kiadasa, melynek
bevezetése aldl a BKV egyel6re felmentést kapott, de régi rendszeril Uj szamok kiadasa mar nem volt le-
hetséges. Az Uj rendszamokra val6 attérés egyébként a BKV-nal egészen 1999-ig halasztodott.
1991-t6l az autdbuszok elején a hagyomanyos — délt folydirasos — fényes ,lkarus” felirat helyett (ezt a
200-asokon 1975 ¢6ta alkalmaztak) uj rajzolatu, vastagbetis felirat jelent meg, mely a tipusszamot is tar-
talmazta, egyidejlileg a hiitéracsban a tipusszam feltlintetése megsziint.
A jarmlbeszerzések darabszam szerint a kovetkez6képpen alakultak:

1991.: 90 db Ik-260 (BU-05-, 06-, 07-,  09-,10-, 21-,22-,23-, 87-, 88-, 89- kezdet(i szdmok)

4 db |k-280 (BU-08-00, 20-08, -09, -61)
1992.. 50 db 1k-260 (BU-05-, 06-, 09-, 21-, 22-, 23-, 88-, 89-, 90- kezdetli szamok)
30 db 1k-280 (BU-08-, 10-, 20- kezdetli szamok)
19 db 1k-415 (BU-09-, 10- kezdet(i szamok)
1993.: 111 db 1k-415 (BU-04-, 05-, 06-, 08-, 09-, 10-, 20-, 21-, 22-, 23-, 88-, 89-, 90- kezdetli szamok)
25 db 1k-280 (BU-20-, 21-, 22-, 23-, 86-,87-, 89-, 90- kezdetli szamok)
1 db 1k-435 (BU-09-65)
1994.. 15db Ik-415 (BU-89-, 90- kezdetli szamok)
80 db |k-435 (BU-20-,21-,  23-, 86-, 87- kezdetli szamok)
9 db 1k-405 (BU-88- kezdet(i szamok)
1995.: 87 db Ik-435 (BU-20-, 21-, 22-, 86-, 87-,
BX-51- kezdetli szamok)
81 db Ik-405 (BU-23-, 88-, 89-,

BX-51-, 52- kezdet(i szamok)
+2 db Ik-405-6s mozgassérult-szallitdé autdbusz (U] tipusu rendszam: DUH-598, 599)
1996.: 3 db 1k-435 (BX-51-61, -63, -64)
1 db Ik-411-es kisérleti jarm (uj tipusu rendszam: FFJ-790)

Az 1992-t61 gyartott 415-0s0k a nyugat-eurdpai eldirasoknak megfelel6, DAF gyartmanyu kor-
nyezetkimélé motorokkal készlltek; a buszok elején és hatan ennek latvanyossa tételére ha-
rom ferde zOld sav jelent meg, a hatfalon zdld fenyéfa-szimbdlum is, valamint az ajtdkeretek is
zoldek lettek. A szép kiilsé fényezéssel és Uj karpitozott llésekkel az autdbuszok tetszetds kiilsét kap-
tak, ugyanakkor — a DAF-motor helyigényére hivatkozva — a hatso ajtét leszikitették, ami nem volt ked-
vez6 az utascsere szempontjabodl. (Késdbb a régebbi gyartasu 415-6stkbe mégis a dupla hatsé ajtét
meghagyva épitették be a DAF-motort.)
Az Uj, ugynevezett ,,z6ld buszok” el6szor a 15, 15A és 78-as, majd a 26, 91, 191-es és 5-8s vonalon je-
lentek meg (Mezé (ie.), utana Obuda le. 22, 22gy, 56-0s és a Fiirst tie. 2, 102, 112, 105-6s vonalain all-
tak forgalomba és a Récsei Ue. is kapott 10 db-ot a 16, 116-0s vonalakra. Az 1994. évi szallitas a 21,
21gy vonalakra kerult (Mez6 és Furst Ue.).
A régebbi gyartasu 415-6soket 1993-ban kivontak a forgalombdl, hogy ezeket is ,z6/d buszokka” ala-
kitsak. Az els6 atalakitott kocsi (BX-60-94) 1994-ben j6tt meg az lkarusbdl, a tébbi 28 db (a BX-71-56-o0s ki-



vételével, amelybdl tanuldkocsi lett) 1995-ben jott meg a Sallai fémihelybél. Ezek a Mezb Ue. 78-as, 28-
as, 128-as vonalara és (a volt récseisek) Obuda (ie. 56E, 156-0s vonalara keriiltek (a 78-as korabbi ko-
csijaival a Kilian Ue. hajtott végre tipusvaltozast a 17, 17gy, 185-6s viszonylatokon). [Ez egy olyan ritka pil-
lanat volt, amikor a torténelem megismétli 6nmagat: annak idején a szintén nehezen beinduld 556-os tipusbol
1968-69-ben ugyancsak az elsé huszonkilenc darabot vontak ki a forgalombdl, atalakitas és korszer(isités végett.]
Az atalakitott 415-6s6kon jelent meg el6szor az a Fok-Gyem gyartmanyu viszonylat- és megalléhely-
kijelz6 késziilék, amely — fekete alapon vilagos sargaszdld pontokbdl szamitogép-vezérléssel dsszealli-
tott betlikkel — a busz elején és oldalan a viszonylatjelzést és az aktualis iranynak megfelelé végallomas
neveét, a busz hatan csak a viszonylatjelzést, az utastérben belll pedig mindig a kdvetkezé megallé ne-
vét (valamint az atszallasi lehet6ségeket és a pontos id6t) jelzi ki. (Ezeknek a buszoknak az eredeti vi-
szonylatjelzjét egyébként mindenképpen modositani kellett, mert a gyari készilékuk alkalmatlan volt a
BKV-nal hasznalatos viszonylatjelzések kiirasara.)

Az 1993 végeén vasarolt utolso 25 db |k-280-as Raba-D10-es motorral érkezett, amely az 1968
ota gyartott Raba—MAN motor turbodfeltdltés, megndvelt teljesitményl, csokkentett karosanyag-
kibocsatasu valtozata volt. Ezt a motortipust az AUTOKUT (Autéipari Kutatéintézet) fejlesztette ki, és
a BX-52-64-es kocsin (Récsei Ue., 7gy viszonylat) teljesitett tdbbéves prébalzem kedvezd tapasztalatai
nyoman a 90-es évek elsd felében mind a 280-as, mind a 260-as jarmlvek tdbbségén motorcserét haj-
tottak végre (altalaban az 1988 utani beszerzés, de részben az 1986-88-as beszerzésl kocsikon is). A
forgalomban kilénésen az emelkeddkon, de gyorsitaskor is feltinéen érezhetd volt a nyomatéknovelés
jotékony hatasa. Klloéndsen a csuklosoknal nagy sziikség volt — a siird személygépkocsi-forgalom koril-
ményei kozott — a gyorsitoképesség javitasara, de sajnos jelentds szamu csuklos kocsi kimaradt a mo-
torcserébdl, mikdzben sok szélé kocsi megkapta a nagyobb teljesitményl motort. 1994 utan a D10-es
motoru 260-as és 280-as autdbuszok hatsé ablakan is megjelent a zold fenyéfa-jelzés.

Az |k-435-0s0k a ,,z6/d”’ 1k-415-0sO0khoz hasonlo igényes kivitelben és szintén DAF-motorral
készlltek, méghozza nagyobb teljesitménylivel. igy ennél a tipuscsaladnal a csuklés jarmii menet-
tulajdonsagai jobban megkoézelitik a sz6l6 jarmivekét, mint a korabbi tipuscsaladoknal. Ugyanakkor a
csuklésoknal is a hatso rész dupla-uléssoros, szimplaajtos kialakitasa neheziti az utascserét.

Az 1994-16l érkezd 435-6sdket mar gyarilag a Fok-Gyem rendszer( kijelz6kkel (az atalakitott 415-6s6ké-
vel megegyezdkkel) készitették, azaz csak a még 93-ban gyartott prototipus-kocsi lett hagyomanyos
Jtablas”, az 1994-ig gyartott 415-0sokével azonos kivitel(.

A prototipus kezdetben a Récsei Ue. kulonb6z6 vonalain kdzlekedett, az els6 szériakocsik szintén a Ré-
cseibe kerlltek és a 7A vonalon alltak forgalomba. A 7-es és a 61E utan Cinkota, Flrst és Récsei Ue.
még j6 néhany vonalan tortént meg a tipuscsere. Egyébként a 18 méter hosszu tolocsuklosok — a konst-
rukcié kezdeti szokatlansaga ellenére — bevaltak a gyakorlatban. Csak a rosszabb mindség(i utakat nem
birjak olyan jél az alacsony épitési 400-asok, mint a massziv 200-asok. Végul az utols6 3 darab, mely
csak 1996-ban érkezett meg, kisérletképpen kilonb6zé motorokkal készult (51-61: Raba, 51-63: DAF-Eu-
ro2, 51-64: MAN, mind Récsei Ue.)

Az lkarus-405-6s midibuszok beszerzésének el6zményei a kdvetkez6k voltak: a 70-es és 80-
as években a viszonylatok darabszama nagyon felfutott, a 80-as évek kdzepe tajan mar egy
csokkendben [évd utasszam egyre tobb viszonylat k6zott oszlott meg, igy j6 néhany viszonyla-
ton a 75 fér6helyes jarmivek eléggé alacsony kihasznaltsaggal kozlekedtek. Az lUzemeltetési
koltségek csOkkentésének egyik lehetdségeként mertilt fol az ilyen vonalakon kisebb méret(,
egyszersmind kisebb fogyasztasu autdbuszok beallitasa. A ,z6ldbusz”-program kovetkezd lépé-
seként 90 db 4045 féréhelyes jarml (midibusz) beszerzését hataroztak el és tobb gyar ilyen
kategorigju jarmive kozul valasztottak ki az Ikarus ez alkalombdl konstrualt 405-0s tipusat.

A 400-as csalad e legkisebb tagjanak jellegzetessége a szbgletes dobozformaju felépitmény, mely apré
kerekeken gordil és nagyobb sebességeknél erbteljes bdélintd mozgasokat végez. Egyébként kivitele ha-
sonlé az egykoru nagyobb 400-as testvéreiéhez, és a kocsi végében a megemelt padlo alatt Perkins
gyartmanyu dizelmotor hajtja.

A 405-6s0ket a 6 garazs kozll 3-ban helyezték el (Mezd 39 db, Fiirst 19 db, Obuda 32 db), a tobbi
garazs néhany felvaltando vonalat is ettdl kezdve ez a 3 garazs szolgalta ki.

Az elsd midibuszok a 158-as, 39-es, ,Var-busz” és 191-es viszonylaton alltak forgalomba, majd a Békas-
megyeri lakotelep lett a legnagyobb 6nallo terulet, melyet ellattak. A ,Var-busz” utasai egyértelmien
nyertek a tipuscserével, mert a szlk bels6 ter(i egyajtdos 521-esek helyébe (melyeket ekkor eladott a
BKV) tagasabb jarmiveket kaptak. A tébbi tervezett vonal felvaltasa nem volt ilyen zokkenémentes, mert
id6k6zben — a mar emlitett gazdasagi kényszer hatasara — az alacsony utasszamu vonalakon a kozleke-
deést ritkitottak, illetve tdbb ilyen vonalat meg is szlntettek. Ez forgalmi oldalrdl korlatozta a tipus alkal-
mazhatdésagat, ugyanakkor a jelentkezd miiszaki problémak miatt sem volt lehetséges a bevalt tipusok-



hoz hasonléan magas kocsikiadasi arany elérése. [A 405-6s ebben is és méretében is kisértetiesen hasonlit
az egykori Réba kisbuszra (Tr3,5). Erdekes, hogy a févaros kbzlekedésében a kisbuszok meghonositasa mindig
problémas volt.]

A mozgasseérultek szallitasara szolgalo 2 kocsit ugy alakitottak ki, hogy lehetséges a tolokocsi-
val valo be- és kiszallas, valamint a tolokocsik menet kozbeni rogzitése. Ezek a kocsik nem me-
netrend szerint, hanem megrendelésre kdzlekednek.

Az lkarus-411-es probakocsi egy normal méretii (11m), de teljesen alacsony padléju, l1épcséd
nélkdli tipus volt. A padlé ilyen mérvi leslillyesztése — a mozgassériltek ki-beszallasanak megkonnyi-
tése érdekében — azzal jart, hogy az utastérben hatalmas kerékdobok jelentek meg, kihasznalatlan alap-
terlletként, a motor szamara pedig a kocsi hatso részét teljesen elfalaztak (megszintették a hatso abla-
kot), ami esztétikailag is és a helykihasznalas gazdasagossagat tekintve is meglehetésen vitathaté szin-
vonalu konstrukciot eredményezett. Ez a jarmi rovid ideig a Récsei Uzemegység néhany ujpesti vonalan
teljesitett probalizemet.

Végul az 1991-1996 kozotti jarmibeszerzések targyalasakor meg kell emlékezni arrél, hogy az
Ik-260-asbdl 1992-ben, az k-280-asbél 1993-ban az utolsé vasarlasok torténtek. Ezekbdl a
tipusokbdl 22 év alatt 6sszesen 2393 db sz6l6 és 1680 db csuklés jarmi beszerzése tortént,
ami magasan felulmulja minden mas tipus beszerzési darabszamat. Tekintve, hogy a sz6l6 ko-
csikbdl atlagosan kb. 1000 volt az egyideji allomany, kis tulzassal azt mondhatjuk, hogy a 260-
asok két és félszer cserélték le Gnmagukat.

Példaképpen a Récsei garazs allomanyan bemutatva, ez a cserélédés nagy vonalakban a kdvetkez6-
képpen nézett ki:

Régebbi tipusokat |260-asokat felvalté 260-asokat felvalto
Crg 260-asokat felvalto
felvalto 260-asok |260-asok
260-asok
1972. GC-47- 1988. BX-72-
1980. GE-06- 1989. BY-65-
1973. GC-48- 1989 BY-T7-
1974, GC-50- [20] | 1081 GE:0%- 1991, BU-..
1992. BU-...
1982. BU-22- <Ik-415/1993.
1975. GC-71- [25] 1982. BU-23-
Mez6 GC-50-
1976, GE-00- [30] | o4 BU-90-
1978. GE-01-
1979. GE-05- <lk-415/1987-88.
1988. BX-72-
1980. GE-05- [24;70] 1989 BY-T5-

[=jellemzd viszonylat]

. . o .. - | 280-asokat felvalto
Reggb?l tipusokat |280-asokat felvalto 280-asokat felvalto
felvalto 280-asok |280-asok

280-asok
1980. GE-08- 1989. BY-62-
1973. GC-52- [7] 19951 GEA1- 1992. BU-...
1974. GC-52- [ 7gy] |1982. BU-20- 1993 BU_
1975. GC-99- 1983. BU-87-
1976. GC-85- 1985. BX-52- <Ik-435/1994-95.
GE-02- 1986. BX-52-
1986. BX-58-
1978. GE-03- [1] BX-59-




Az Uj tipusok megjelenésével a jarmipark Osszetétele a kovetkez6képpen valtozott meg:

1992. 1. 1. 1996. I. 1.
Ik-521 16
Ik-405 90
Ik-260 932 664
Ik-415 30 174
kettengelyes 6ssz. 978 928
Ik-280 722 433
Ik-435 168
CcSuklos 6ssz. 722 601
Osszesen 1700 db 1529 db

A jarmiallomany csokkenése lehetdvé tette az uj jarmibeszerzések mérséklését (évenként a
selejtezend6 jarmiszamnal kevesebb ujat kellett vasarolni), viszont a 90-es évek elsé felében a
ténylegesen beszerzett jarmiszam meég az igy szuksegest sem érte el, megkezdddott a jarma-
park eloregedése. Ez a szdl6 jarmliveknél jelentkezett nagyobb mértékben: az 1992-95 kozotti Uj
,20ldbusz™-beszerzések csak az 1982. évi széria lecserélésére voltak elegendbk, az 1983. évi szérianak
csak egy részét tudtak selejtezni, igy idészakunk végére (1996) az |k-260-as jarmiallomanynak egy te-
kintélyes része elérte a 13 éves kort. A csuklosok kozul a 435-0s0k érkezésekor le tudtak selejtezni az
1983. és 1985. évieket (vagyis az akkor mar 10 évnél régebbieket), a megmaradd 1986. éviek idésza-
kunk végén 10 évesek voltak.

A forgalmi jarmiUkiadas a kovetkez6képpen alakult 1996 januarjaban:

lk- 260 415 405 280 435 Ossz.
Récsei 82 61 42 185
Furst 89 33 15 9 48 194
Kilian 111 134 245
Mez6 51 68 26 145
Obuda 65 36 20 68 189
Cinkota 121 57 49 227
O0sszesen 519 137 61 329 139 1185

Ez Osszességében az 1972. évi szintnek felel meg, és ekkor mar 445 db-bal volt alacsonyabb
az 1989. évi maximumnal, vagyis nagyobb volt mar a csokkenés, mint egy garazs teljes kapaci-
tasa. (1989-ben garazsonként 194 és 333 kdzott, atlagosan 272 volt a kiadas.) igy forgalmilag
lehetdvé valt és gazdasagossagi szempontok alapjan el is hataroztak, hogy egy garazst meg
kell szintetni. Mint korszer(tlen garazs és jol értékesithetd belteruleti ingatlan, a Récsei és a
Mez6 jott szamitasba. Az elvégzett gazdasagossagi szamitasok azt mutattak, hogy a Mez6 ga-
razs jarmuparkja szétoszthatd a tobbi Uzemegyseg ko6zott a garazsmeneti tavolsagok nagymer-
vl novekedése nélkul, mig a Récsei megszuntetése esetén ez a novekedés igen tetemes len-
ne. Ez a szempont is kézrejatszhatott abban, hogy a Mezé Uzemegység megsziintetése mellett
dontottek.

7. Ismét csak 6t garazs uzemel: 1996—-2000.

A Mez6 Uzemegység jarmiiveit, dolgozait és vonalait (vonalcsoportjait) szétosztottak a tébbi 6t
autobusz-lizemegység kozott, és 1996. julius 31-én a garazst bezartak.

Az lizemegység |k-260-as tipussal Uzemeltetett vonalai kdzll Kilian Ge. kapta meg a 99, 99A-t, Cinkota a
67-est, 100-ast és 144-est. Az 1k-415-6s vonalak kozul Récsei vette at a 15-6st és 16-ost (ez utdbbit
csak visszavette, az eredetileg Récseibe beszerzett, majd Mezébe athelyezett kocsikkal), Obuda kapta a
26-ost és 91-est, First a 78-as, 5-0s, 21-es, 28-as, 128-as, végll Kilian a 17, 17gy, 185-0s vonalakat. Az
Ik-405-6s6kbdl a legtdbbet Fiirst tie. kapta (Var-busz, 158-as), a tobbit Obuda (39-es, 191-es) és Cinko-
ta (75, 117, 154, 183-as vonalak), a két mozgassérult-szallité kocsit pedig a Récseibe helyezték.



Ezt kovetben a megmaradt 6t Uzemegyseget — nagyobb dnallésaggal rendelkez6 — Uzemigaz-
gatésagokka szervezték, és a régota esedékes névvaltoztatasokat is végrehajtottak: a Récsei
Ue.-bdl ekkor lett Belvarosi, a Furst Ue.-bél Kelenfoldi, a Kilianbdl pedig Dél-pesti Autdbusz
Uzemigazgatéség (bar a dolgozék az évtizedes megszokas alapjan tovabbra is tébbnyire Récsei-t,
Fiirst-6t és Kilian-t mondtak), Obuda és Cinkota (ie. pedig ugyanezen a néven lett lizemigazgato-

sagga.
Az Uzemigazgatdésagok induld jarmdallomanya 1997. januar 1-jén:
lk- 260 415 405 280 435 Ossz.
Belvaros 107 20 72 47 246
Kelenfold 115 77 37 18 64 311
Dél-pest 170 14 158 342
Obuda 80 63 41 83 267
Cinkota 180 12 73 60 325
Osszesen 652 174 90 404 171 1491 db (melybdl mar

csak 575 volt csuklés, azaz 39%)
A csuklésok aranyanak csokkenését az utasszam csdkkenése tette szikségesseé.
Ugyanakkor a forgalmi jarmikiadas hétk6znapokon a kdvetkez6 volt:

lk- 260 415 405 280 435 Ossz.
Belvaros 82 15 57 38 192
Kelenfold 93 63 24 13 52 245
Dél-pest 129 10 125 264
Obuda 64 49 26 68 207
Cinkota 139 9 54 49 251
0sszesen 507 137 59 317 139 1159

Ekkor a viszonylatok 0ssz-darabszama 201 volt (az 1989. évi maximumhoz képest 41 db-bal
kevesebb), melybdl 139 alap-, 32 gyors-, 2 expressz-, 10 betétjarat, 16 éjszakai és 2 rendkivli
jarat volt.

A viszonylatok szama és a jarmikiadas ezen a szinten tobb évre stabilizalédott, ugyanakkor
éveken at szlinetelt a jarmibeszerzés, ami a jarmUpark eléregedéséhez vezetett.

1996-ban csak az el6z6 évrdl elmaradt 3 db 435-0s érkezett meg, 1997-ben és 98-ban nem érkezett U]
jarmd, 1999-ben 60 db-os beszerzés tortént az Uj k-412-es (a 411-eshez hasonld) tipusbdl. Ami korant-
sem volt elég ahhoz, hogy az 1983-ban gyartott valamennyi 260-ast le lehessen selejtezni, igy ezek élet-
kora 2000-ben elérte a 17 évet, az 1986. évi, javarészt még lzemel6 csuklos szériaé pedig a 14 évet.
(Ugyanakkor a kéttengelyes autdbusz-allomanynak még 70%-at kitevé 260-asok kdzll a legdfiatalabbak
is mar 8 éves kort értek el.) Az k-412-esek érkezése el6tt, 1999 elején az allomany mar 60 darabbal volt
kevesebb, mint 1997 elején: a 260-asokbdl 53 db-ot és a 280-asokbdl 5 db-ot teljes elhasznalddas miatt,
a 405-6s6kbdl 2 db-ot miszaki hiba okozta sértlés miatt az allomanybdl téréini kellett, a kocsikiadasi
szazalék emelkedése aran is.

ld6kdzben 1998-ban egy mutatds jarmikorszerlsitési Iépés tortént: a 7gyors és 173gyors vi-
szonylatok allomanyat képezé Ik-280-asokat (Belvarosi AUI 45 db, Kelenfoldi AUI 5 db, 1986 és
1993 kozotti kuldnb6zd gyartasi idépontu jarmilvek) teljes méretékben felujitottak és korszer(si-
tették. Az Ikarus székesfehérvari gyaraban e jarmiivek karosszériajat teljesen feldjitottak, belll a 400-a-
sok Uléseivel és uj utastajékoztato fellletekkel lattak el, kivulrdl eldl piros, majd fokozatos atmenettel ha-

tul teljes magassagban sotétkék festést kaptak, nagyméret fehér ,,7—173GYORS” reklamfeliratokkal, és
Fok-Gyem rendszer( utastajékoztaté berendezéseket is beépitettek. (Ez utébbiak a 400-asokon meg-
szokottaknal kisebb méretiiek és a fekete alapon piros betiiszin miatt is nehezen olvashatéra sikerlltek,
igy sok utas azt hitte, hogy a reklamfelirat egy dsszevont viszonylatra utal, pedig a két viszonylat maga
nem valtozott.) A kocsik korszer(ibb motort is kaptak (D10-Euro2), mely a korabbinal nagyobb teljesitmé-
ny( és a szigorubb kérnyezetvédelmi eléirasoknak is megfelel. A jarmivek ilyen atalakitasa része volt a
BKV Rt. azon intézkedéseinek, melyekkel az utaskapcsolatokat, az utasok elégedettségi szintjét javitani
akarta, és egy megujulé arculatot folmutatva szandékozott Uj utasokat vonzani, megel6zend6 az utas-
szam tovabbi csokkenését (arculatjavitd intézkedések, un. ,arculatos” kocsik).

Szintén 1998-ban, tovabbi arculatjavité intézkedésként harom uj, ,BKVz. Plusz” ” emblémaval
ellatott viszonylat is beindult, meghirdetett és garantalt indulasokkal (un. ,markavédjegyes” jara-
tok). Ezek a viszonylatok nem viszonylatjelzést, hanem nevet kaptak, u. m. ,City-busz” (1 db




Ik-405, Obuda (ig.), ,Tétény-busz” (4 db Ik-415, Dél-pesti lig.) és ,Keresztur-busz’” (5 db
Ik-435, Cinkota Uig.). JarmUparkjukat elkulonitették és specialis utastajékoztatd fellletekkel lat-
tak el. (A jarmiveket Obudan és Cinkotan a meglévé allomanybdl valasztottak ki, Dél-pestre pedig Obu-
dardl helyeztek at olyan — egykori récseis — 415-0s6ket, amelyek az 1995. évi atalakitaskor FokGyem-
készuléket kaptak.)

1999-ben az uj hlivosvolgyi végallomasrol induld 57, 157, 257-es viszonylatok is ,markavédje-
gyesek” lettek, de ezeknél megmaradt a viszonylat szamjelzése. Jarmiiparkjukat Obuda ig. 1989.
évben gyartott, ekkoriban felljitott 260-asaibdl kilonitették el, FokGyem-berendezéssel és utas-tajékoz-
tato fellletekkel szerelték fel.

Ugyancsak 1999-ben érkezett az lkarus-412-es autdobuszok elsd, 60 darabos szériaja (el6szor 2
db érkezett kiprobalasra, BPI-005, 006, majd a tobbi BPI-007 — 064 Uj tipust rendszamokkal), melyet a Ke-
lenfoldi garazsba helyeztek és a 78-as, 5-6s, 12-es, 15-0s, 16-0s, 4-es, 26-0s, 81-es vonalakon
allitottak forgalomba. Ezt a tipust a 411-es probakocsi 1 méteres megnyujtasaval alakitottak ki (jelzé-
sében a 12-es szam a hosszara utal), hogy a kerékdobok és a motor folotti kihasznalatlan teruletek féro-
helycsOkkent6 hatasat kompenzaljak. Az Euro2-es besorolasu kérnyezetkiméld MAN-motorral szerelt
korszer( jarm(iveket eldl szlrke és zdld, hatul a szlrkébdl fokozatos atmenettel sotétkék szinre festették
és elol extra-nagy méretl FokGyem-kijelzvel lattak el. Hatso ablakot is nyitottak a motor fol6tt, melyen
cs6szerlien lehet atlatni (mint egy vastag varfal |6rés-szer(i ablakan), egyébként hatul ez is szimplaajtos
és belsé terei szlikek, de dsszes ajtaja Iépcsénélkili, a mozgassériltek és idések le- ill. felszallasat meg-
kdénnyitendé.

Ugyanez idében a BKV Rt. alvallalkozasba adta a Kosztolanyi Dezsé térrél indul6 41-es, 87-es
és 87A autdbusz-viszonylatokat, ahol a székesfehérvari székhelyl Videoton Transman Kft U]
beszerzésii (orosz exportbdl visszamaradt) lkarus-263-as tipusu jarmUvei jelentek meg. Ez a ti-
pus a 260-as egy méterrel meghosszabbitott valtozata, melyet Székesfehérvaron mar korabban is gyar-
tottak. Féréhelye 84, ami 16-tal tObb a vele azonos hossziusagu 412-es férGhelyénél. (Az autdbusz-
konstrukcidk alapterilet-kihasznalasa a kezdetektdl folyamatosan egyre javult egészen a 200-as tipusok
megjelenéseéig, az ezeket felvaltd 400-asoknal viszont ismét alacsonyabb értékek felé tendal.) Az alval-
lalkoz6i jarmiveket hagyomanyos BKV-szinekre festették, viszont Budapesten szokatlan, hogy kézi se-
bességvaltéjuk van. Rendszamukat (melyek VID-329 - 342 ] tipusu rendszamok) a buszok oldalara nem
festették fel, amint az Uj 412-esek oldalara sem festettek fél rendszamot, eltérve ezzel a sok évtizedes
bevalt gyakorlattol.

Mivel a 412-esek tobbsége a korabbi ,zoldbusz”-programban is szerepld belvarosi vonalakra
kerult, ezekrdl most nagy szamu 415-6s szabadult fol ill. valt mashova atcsoportosithatova. Az
atcsoportositast megel6zéen ez a kocsiallomany egy kisebb mértéki ,arculatjavitd” atalakitason
esett at, melynek keretében FokGyem-berendezéssel lattak el 6ket. A Kelenfoldi garazsbol 42
db 1993. évi és a Belvarosibdl 3 db 1992. évi gyartasu 415-0st alakitottak igy at, melyek utana
Kelenfold 8-as és 53-as, valamint Obuda 11-es és 29-es vonalan alltak forgalomba.

Ezek a kocsik a korabbiaknal kisebb méretli, mas szamrajzolatu kiiré-berendezést kaptak, és ezzel a
400-asokon mar a harmadik fajta ilyen berendezés jelent meg, mig a 200-asokon tovabbi kétféle ilyen
berendezés Uzemel (a 7gy—173gy piros, valamint a hlivosvolgyi vonalak normal szinl kijelzéje).

Végul az 1991. 6ta elhalasztott rendszamcsere ideje is elérkezett: 1999 nyaratdl elkezdtek meg-
jelenni az Gj rendszamok és legkésébb a 2000. év végeéig kell maradéktalanul eltlinni a régiek-
nek. A BKV Rt a BPI-005 - BPI-999 és BP0O-001 - BP0-999 szamokat kapta meg és a kdvetkez6képpen osz-
totta fel:
BP 1-005-114 Ik-412-esek (60+50 db beszerzésével szamolva)
115 - 500 Kelenfoldi AUl meglévé kocsiparkja
501 -900 Dél-pesti AUI
BP 1-901-999 és
BPO-001 - 300 Cinkota AUI
301 - 600 Belvarosi AUI
601 -999 Obuda AUI,
ezen belll pedig az egyes lizemigazgatdsagok kuldonbdzé szempontok szerint, de altalaban tipusonként
elkulonitve jeldlték ki az Uj szamok kiosztdsanak rendjét, mégpedig a kdvetkezdképpen:



Kelenféld | Dél-pest Cinkota Belvaros Obuda
260 |BP1-198-308|BPI-518 - 660 BP0-032 - 194 | BPO-301 - 399 | BPO-601 - 674
415 |BP1-309-384|BP|-501 - 517 - BPO-503 - 521 | BPO-701 - 762
405 |BP1-385-421 - BPO-195 — 206 - (figgében)
280 (BPI1-179-197|BP1-700 - 853 BP1-961 - 999 BPO-416 — 487 | BPO-801 — 881
BPO-001 - 031
435 |BPI-115-178 - BP 1-901 - 960 BPO-537 - 583 -

A rendszamcsere megkezdésekor a buszok oldalara a szamot a BP utani harmadik betl feltintetésével
(I-124 formaban) festették fel, majd rovidesen attértek a négy szamjeggyel valé felfestésre (az | betiit 1-
essel, az 0 bet(t 0-val helyettesitve, 11-24 formaban).

A tébb mint egy évig elhuz6dd rendszamcsere idejére estek az |k-412-esek érkezéséhez kapcsolodo,
majd kés6bb az arculatjavitason atesett 415-6s6khdz kapcsolddo, Uzemigazgatdosagok kdzti jarmiatcso-
portositasok és selejtezések, igy a mar kiadott szamok az egyes garazsok kozott kissé dsszekevered-
tek, masrészt (a még régi szammal atcsoportositott kocsik részére) a kijeldlt tartomanyokat helyenként
béviteni kellett. 2000 juniusaig a szamtartomanyok a kdvetkez6 modosulasokon estek at:

(Kelenféld) (Dél-pest) (Cinkota) (Belvaros) (Obuda)
260 11-98 -13-02  15-18 - 16-60 00-32-01-94 03-01-03-99 06-01 - 06-74
16-63, 16-64 02-07 - 02-14
415 13-09 -13-84  15-01-15-17 05-03 - 05-20  07-01 - 07-62,
16-61, 16-62 07-63 - 07-85
405 | 13-85-14-21 01-95 - 02-06 (fugg6ben)
280 11-79-11-97  17-00-18-53  19-61 - 19-99 04-16 — 04-87  08-01 - 08-81
13-03 00-01 — 00-31
435 | 11-15-11-78 19-01 - 19-60 05-37 - 05-83

Az allomany tovabbi alakulasat pedig mar az befolyasolta, hogy elhataroztak a Belvarosi Auto-
busz Uzemigazgatdésag megsziintetését, a Chazar Andras utcaban lévé garazs bezarasat 2000.
junius 30-aval.

8. A Belvarosi garazs bezarasa

A kényszerit6 gazdasagi korulmények hatasara (melyet mi sem szemléltet jobban, mint az,
hogy éveken at nem volt lehetéség jarmibeszerzésre, lasd az el6z6 pontban) ujabb garazs-be-
zarast hataroztak el, azt remélve, hogy az értékes helyen lév6 ingatlan eladasabdl a cég nehéz-
ségeit mérseékl6 bevételhez lehet jutni. Az izemel6 6t buszgarazs kozul nyilvan arra eshetett a
valasztas, amely egyrészt a varos belsé (értékes) teruletén fekszik, masrészt a legkisebb kapa-
citasu (jarmdvei a legkdnnyebben szétoszthatok a tdbbi garazs kdzott). Vagyis a Belvarosi, ko-
rabbi és ismertebb nevén Récsei garazsra (igy hivtak 48 éven at), amely azelétt Szent Domon-
kos utcai garazsként a févarosi kék buszok egyetlen telephelye volt 1930-t6l 48-ig, és szerel6-
csarnokanak kulonleges épitészeti megoldassal kialakitott tet6szerkezete (nincsenek belsé osz-
lopok) miemléki védelmet élvez. 2000 tavaszan még nem lehetett tudni, hogy a garazs 70 éves
evfordulojat fogja-e Unnepelni az év folyaman (mely novemberben esedékes), vagy pedig a
megszintetéssel kapcsolatos események fogjak még ezt megelézben a figyelem kézéppontja-
ba allitani. Végulis a minél elébbi, julius 1-jei bezaras mellett dontottek.

A megszuntetést megel6z6en a meglévd Ot garazs a kovetkezd jarmdallomanyt uzemeltette:

k- 260 415 412 405 280 435 Ossz.
Belvaros 106 14 70 47 237
Kelenfold 82 55 60 37 20 64 318
Dél-pest 145 20 151 316
Obuda 58 85 39 79 261
Cinkota 170 12 67 60 309
0sszesen 561 174 60 88 387 171 1441 db



Az ,arculatjavitott” és ,markavédjegyes” vonalakra elkllonitett jarmlallomany-részeket is figyelembe vé-
ve:

k- 260 415 412 405 280 435 Ossz.
Belvaros 106 14 25+45A 47 237
Kelenfold 82 33+22a 60 37 15 +5A 64 318
Dél-pest 145 14 +6m 151 316
Obuda 50 +8m 62+23a 37+2m 79 261
Cinkota 170 12 67 53+7m 309
0sszesen 553 +8m 123+45a+6m 60 86+2m 337+50A 164+7m 1441 db

(E tablazat szélességébdl lathatd, hogy a hajdani 2 tipusbdl allo jarmipark 6 tipusra és ezen belll 12 al-
tipusra bontodott szét, ami a jarmivek egymassal valo helyettesithetéségét — legyen bar miiszaki vagy
forgalmi ok, ami ezt megkivanja — nagymértékben behatarolja.)

A Belvarosi garazs jarmdallomanyanak szétosztasa a masik négy garazs kozott azt a nehézsé-
get vetette fol, hogy a garazsmeneti utvonalhosszak nagymértékben megnének (jelentés tdbb-
let-teljesitményt és tobbletkdltséget okozva), ezért olyan dontés szlletett, hogy Dél-pest nem
vesz at kocsikat, viszont a — kedvezd helyen fekvé — Trolibusz Uzemigazgatésag Pongréac te-
lephelye autdbuszokat is fog Uzemeltetni: annyit, hogy a tdébbi szétoszthatdé legyen harom ga-
razs kozott (Kelenféld, Obuda, Cinkota).

A szétosztassal a garazsonkénti autobusz-allomany a kdvetkezdképpen alakult at:

k- 260 415 412 405 280 435 Ossz.
Kelenfold 82 42+22a 60 37 15+27A 70 355
Dél-pest 145 14 +6m 151 +8(M) 324
Obuda 110 +8m 67+23a 37+2m 79 326
Cinkota 202 12 67 86+7m 374
Pongrac 25+23A 48
Osszesen 539 +8m 123+45a+6m 60 86+2m 337+50A 156+7m+8(M) 1 427 db

A 260-assal Uzemeltetett, hagyomanyosan ,récseis” ujpesti és rakospalotai vonalakat — me-
lyek minden mas garazstdl tavol esnek — Obuda és Cinkota kdzott osztottak szét.

Cinkota kapta a 24-es, 70-es és (Obudaval megosztva) a 30-as vonalat a ,Pélus Center” szerzé6déses
jarattal egyutt és ehhez 32 db, 1983—1992. kdz6tti gyartasu 260-ast (a forgalmi kiadas ezekre a viszony-
latokra 26 db). Obuda kapta a 20, 25, 25gy, 25Agy, 104, 120, 122gy, 124, 126, 147 és 170gy, valamint
kisebbrészt a 30-as vonalat is, az 1-es éjszakaival egyutt, és ehhez 60 db, 1986—1992. kdzo6tti gyartasu
260-ast (forgalmi kiadas 59 db). A garazs bezarasat megel6z6 napokban leselejteztek 14 db 1983-
1985. évi 260-ast, ugyanakkor uj rendszammal lattak el 4 db olyan 1983. évi kocsit, melyeknek korabban
selejtezését tervezték. (A megmaradt 1983. és 85. évi kocsikat mind Cinkota kapta, ahol ilyen évjaratu
kocsik még egyébként is szép szammal lizemeltek. Obudan a sziikséges allomany biztositasara Gjbdl
Uzembe helyeztek félreallitott 1986. évi kocsikat, melyek az ,arculatjavitott” 415-6s6k forgalomba allasa-
val szabadultak fel. igy garazsok kozti athelyezés nélkiil lehetett ,elcserélni” 1983. évi harmonikaajtds
kocsikat 1986. évire.)

415-0s0k a Belvarosbdl ez id6 szerint (a 15-0s es 16-os vonal 412-esitése 6ta) a 102-esen és
112-esen kozlekedtek, melyek kozul az utobbit Kelenfold visszavette, az el6bbit Obuda kapta
meg. Kelenfold 9 db, Obuda 5 db allomanyi 415-6st kapott a kiadandé 7 ill. 4 kocsihoz. (Ezek a 415-6-
sOk részben a Mez6 garazsba a 15-0s vonalra 1992-ben beszerzett, részben a Récseibe a 16, 116-o0s
vonalakra 1993-ban beszerzett jarmivek voltak.)

A 280-as tipusbdl a 7gy, 173gy ,arculatos” kocsijait megosztottak Kelenfdld és Pongrac telep
kozott, mig a ,sima” 280-asokat (20gy és 67vp viszonylatok) mind Pongracra tették.

A megosztas azeért volt elényds megoldas, mert igy az Etele téri és Bornemissza téri ki-beallasok ideje
lerdvidult (Kelenféldi gar.), a pesti végallomasok pedig a troli-garazsbol nem tul nagy idétébblettel kiszol-
galhaték voltak. Kelenfold 22, Pongrac 23 db 1998-ban atalakitott (eredetileg 1986—-1993. kozott gyar-
tott) kocsit kapott (ezekbdl a kiadas 19 ill. 20 db), mig a tébbi 25 db (1986—-1989. k6zotti gyartasu) kocsi
kozul naponta 19-et kell kiadni Pongracrol a 20gy és 67vp viszonylatokra, és ebben benne vannak a 78-
as éjszakai jarmuvei is.

A 435-06ssel Uzemeltetett viszonylatok kozil a 7A-t Kelenfdld, a 7-est és 73gyorsot Cinkota kap-
ta meg.



Ehhez Kelenfold 6 db és Cinkota 33 db allomanyi kocsit kapott (forgalmi kiadas 5 ill. 28), 8 db-ot pedig
atalakitasra vittek a fémUihelybe a markavédjagyesre tervezett 93-as gyorsjarat (Uj nevén: ,Reptér-busz”)
szamara, és ezeket a Dél-pesti garazs kapta meg.

A kocsik szétosztasanal alapszempont a vonalcsoporthoz-tartozas volt, de ezt médositotta esetenként
az utasszamlald berendezéssel valo felszereltség szempontja (hogy garazsonként a szikséges szam-
ban legyenek ilyen jarmivek). igy példaul Kelenfdld a 7-es viszonylat jarmiiparkjabdl szarmazo 435-6s6-
ket ad ki a 7A-ra, mig a 7A eredeti jarmivei Cinkotara kerlltek és a 7-esen jelentek meg.

A Belvarosi garazsbol az autdbuszok mar mind 0j rendszammal kerultek el, és oldalukon magukkal vit-
ték a jellegzetes ,récseis” szamokat. Néhany busz azonban nem az ekkor szokasos, hanem régebbi
id6k nosztalgiabdl felfestett szamtipusaval az oldalan tavozott: a 04-17-es, 05-56-0s és 05-15-6s az lkarus
gyarban 1955-16l illetve 69-t6l alkalmazott, a 04-71-es a garazsbeli atfujasoknal az 50-es és 60-as évek-
ben hasznalt, a 04-46-os a debreceni féjavitasok 1970-bél szarmazd, a Récseiben 1981-82-ben hasz-
nalt, a 05-05-6s a Récsei 1990-93 kdzott alkalmazott, a 03-78-as a Mezd garazsban 1994-t6l 96-ig (beza-
rasaig) hasznalatos, a 03-14-es az érvényes szabvanynak koérllbelll megfelels, a 04-40-es a székesfehér-
vari lkarusban 1998-ban alkalmazott formaju szamokkal gordiilt ki utoljara a Chazar Andras utcabdl.

A garazsbezaras ismét egyutt jart szervezeti atalakitassal is: megalakult a Pesti Autébusz
Uzemigazgatdsag és a Budai Autdbusz Uzemigazgatosag 2—2 telephellyel (Cinkota és Dél-
pest, illetve Obuda és Kelenféld), a Trolibusz Uzemigazgatésag pedig sajat meglévd szervezeti
keretein belll gondoskodik az oda atsorolt autdbuszok Gzemeltetéseérdl.

Az élet nem all meg. A rendszamcsere a befejezéséhez kdzeledik, 2000. augusztustdl ujabb
forgalmi és allomanyi valtozasok kovetkeznek... De ez mar egy masik torténet. Annak a kor-
szaknak a torténete, amelyben a néhany honap hijan 70 éven at mikod6é Récsei, a budapesti
kozlekedés elsé komoly nagy autdbuszgarazsa mar nem vesz részt.

Rrdmée
Budapest—Martonvasar, 2000. oktober Mihalffy Laszlo
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