
l Mit je­len­tett az ön szá­má­ra 
ez az áthe­lye­zés?
– Sok ne­héz­séget. Ne­héz volt a 
váltás, mert Szu­rok köz­ségben, 
Somogy me­gyében laktam, és 
Pécs elôtt Bu­dapesten dolgoz­
tam. Telje­sen isme­retlen volt ez 
a te­rü­let. Kényelmetlen volt a 
munka szempontjából is, mert 
Bonyhád köz­ségben nem volt 
olyan étkez­de, ahol me­leg ételt 
ehettem volna. Hónapokig szá­
raz kosz­ton éltem. 
Amikor ide­ke­rültem, 2 darab 
Rába „busz” volt itt, ami a Bony­
hád–Szakály és a vasútállomás 
útvonalát járta be. Ezek tu­laj­
donképpen fapados, ponyvás 
te­herau­tók voltak. Ezekkel hord­
tuk a bányászokat Mázára, 
Szász­várra és Komlóra. Általá­
ban 4 órakor keltünk és fél 5-
kor indultunk, hiszen a bányá­
szoknak fél 6-ra a munkahe­lyü­
kön kellett lenniük. Ôk 3 mû­szak­
ban, mi 24 órás váltásban dol­
goz­tunk. Ketten voltunk a gépko­
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csin, 24 óra munka és 24 óra 
pihe­nô volt a be­osz­tás. Egyszer­
re általában 25-30 fôt szállí­tot­
tunk.
l Ez a mai szemmel nem tû­nik 
sok mun­ká­nak. Mit telje­sí­tettek 
emellett?
– A regge­li járat után mentünk 
Nagymányokra a vájártanu­ló 
intézetbe, onnan vittük a tanu­ló­
kat szintén a bányához. Higgye 
el, ezekkel a rossz au­tókkal és 
ilyen körülmények között ez 
egyáltalán nem volt ke­vés. 
1952-ben a bányában készí­tet­
tek a te­herau­tókhoz fabódékat, 
hogy egy kicsit kényelme­sebbé 
te­gyék az utazást, de eze­ket 
csak egy évig kellett hasz­nál­
nunk, amikor megérkez­tek az 
elsô gyári bódés bu­szok, ame­
lyeken már ablakok is voltak. 
Ezek fakarusz­ként vonultak be a 
köz­tu­datba, voltak, akik nejlon­
busz­nak hívták. Ezek már 40 
sze­mélyes, de szintén kez­detle­
ges gyártású kocsik voltak. Ren­
de­sen markolni kellett a kor­
mányt, hiszen csak a „ke­nyér­
szervo” se­gí­tett. Renge­tegszer 
elôfordult irányí­tókar-törés, ami­
tôl kormányoz­hatatlanná vált 
az au­tó.
l Az utak milye­nek voltak 
akkoriban?
– Nagyon rosszak. Ke­vés volt 
az au­tó, ezért nem voltak kiépít­
ve. Makadámu­tak voltak, olyan 
gödrökkel, amikben rendsze­re­
sen eltörtek a ru­gók. Sokszor 
kellett sze­relnünk, de itt olyan jó 
kis össze­szokott csapat volt, ha 
valaki félórát késett, már önálló­

an indultak a mentésükre. Tud­
ták, hogy gond van, le­robbant 
a busz, és jöttek se­gí­te­ni. Útköz­
ben is sokat sze­reltünk. Annyira 
be­le­jöttünk, hogy ru­gókat már 
rendsze­re­sen 5 perc alatt cse­rél­
tünk, és mentünk tovább, de sze­
lepszárru­gót is cse­réltem. Nem 
be­szélve a rossz gu­mikról. 
Olyan rossz gu­mikkal jártunk, 
hogy amikor megkaptuk a vado­
natúj gyári gu­mikat és felsze­rel­
tük elôre, az elsô úton kidurran­
tak. Egysoros vászonnal készül­
tek, és nagyon gyengék voltak. 
A kez­detle­ges gu­migyártás 
miatt sokat kínlódtunk, volt 
olyan eset, hogy 4-5 de­fektet 
sze­reltem egy nap. Ha egy 
napot megúsz­tam de­fekt nélkül, 
az ünnepnek számí­tott. Akkori­
ban csináltuk a mandzsettázást 
is. Nem is számí­tott igazi sofôr­
nek, aki nem tudta a toldalék 
gu­mit olyan szépen be­faragni, 
hogy az úgy be­fe­küdjön a lyuk­
ba, hogy ne sértse fel a belsôt.
l Volt már akkor me­netrend?
– Nem, nem volt, csak a polgári 
járatok megindu­lásával, 1960–
61-ben alakult ki. Nem is kellett, 
hiszen a bányász­járatokon nem 
fizettek, a bánya köz­vetle­nül 
fize­tett a cégnek. Késôbb a 
bányászok is kaptak bérle­tet. 
Ele­inte csak he­tibérlet volt, 
késôbb jött be a havibérlet, a 
polgári járaton utazók – munká­
ba járók – néhány kivételtôl elte­
kintve bérlettel utaz­tak. Alig-
alig volt „je­gyes” utasunk.
l Képe­ken láttam, hogy komp­
lett egyen­ruhá­juk is volt.
– Az már a kez­det kez­de­tétôl 
volt. Vastag posz­tóru­ha, majd 
téli-nyári öltözet. Sôt az 50-es 
években még bundát is kaptunk, 
hogy ne fáz­zunk, amikor kint 
éjszakázunk a kocsiban. Ezek­

kel átvészeltük a te­let. Szállás 
nem volt, csak a 60-as évektôl, 
amikor Bonyhádon is kialakí­tás­
ra ke­rültek az éjszakai pihe­nô­
he­lyek. 1954-ben „megje­lent” a 
kalauz munkakör. 1975-ig min­
den járaton dolgozott kalauz.
Az idôjárás néha megtréfált 
minket. A bányász­járatokat a 
mázai vasúti aluljárónál vittük 
át. Akkor még nem volt megol­
dott a víz­elve­ze­tés, így a 
nagyobb záporok ide­jén ott 
össze­gyûlt a víz, és a busz sza­
bályosan „be­le­fulladt” a víz­be. 
Az utastérbe, bódéba és a 
motorba is be­folyt a víz, így 
innen már csak vontatással le­he­
tett a te­lephelyre vinni.
l Milyen volt a forgalom akko­
riban? 
– Nagyon gyér. Sokszor fél nap 
is eltelt, mire egy sze­mélygépko­
csival találkoz­tunk. Ne­héz volt, 
de mégis nagyon sze­rettem, fájt 
is abbahagyni.
l Most ugorjunk megint egy 
kicsit vissza a múltba. Harminc­
nyolc és fél év alatt mi volt az 
a sztori, amit soha nem fog 
elfe­lejte­ni?
– Igen, van ilyen, bár ez csak 
most sztori, de akkoriban vére­
sen komoly dolog volt. 1956 
novembe­rében történt, hogy a 
váltóm feljött hoz­zám, és be­je­
lentette, hogy disszidálni akar, 
elviszi a kocsit, és otthagyja a 
határon. Ha akarok, menjek 
ve­le – mondta. Mivel nagyon 
pici volt a fiam, én nem is gon­
doltam arra, hogy elme­gyek, 
de azt mondtam ne­ki, elviszem, 
hogy a kocsit visszahoz­zam. 
Másnap reggel le­mentünk 
Hidasra, ott laktak a rokonai, 
ve­lük együtt majdnem te­le is lett 
a busz. Akkor még a fakaru­
szok voltak. Négy kocsival indul­
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KIK VOLTAK? HOGYAN DOLGOZTAK? HOGYAN ÉLTEK?

A sze­mély- és áru­fu­va­ro­zás több ezer éves, ôsi mesterség. 
Sok-sok nemze­dék élt már elôttünk is ebbôl a szakmából, 
de mi most csak a mintegy fél évszázaddal eze­lôtti idôkre 
emléke­zünk.
Se­gítségünkre lesz ebben az a könyv, ame­lyet a szekszárdi 
székhe­lyû Ge­menc Vo­lán ve­zérigazga­tója, Am­rein 
Ká­roly bo­csátott a rendelke­zésünkre, amelyben régi 
kollégáik emlékeznek a világhábo­rú utáni ne­héz idôkre, 
az akko­ri munka­körülményekre.
A szekszárdi ille­tôségû Laj­tai Ottó újságíró által 
szerkesztett kiadványból szó sze­rint idézünk, de semmit sem 
kommentálunk. Ezek a vallo­mások önma­gu­kért be­szélnek.

Emlékezzünk a régiekre!Emlékezzünk a régiekre!

Petrás 
György

1951. feb­
ruár 5-én 
ke­rült Pécs­
rôl Bony­

hádra áthe­lye­zéssel 
izményi külsô te­lephe­
lyesként. Közel 39 
éven át mindvégig 
autó­busz-ve­ze­tôként 
dolgozott.

Buszosok ele­gán­san, 
egyen­ruhá­ban a 60-as évek ele­jén. Vajon há­nyan élnek még?
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l 1956-ban mi­lyen volt a hely
zet?
– 1956-ban mi más te­lep­he­lyek
tôl elté­rôen nem jártunk a határ
ra. Jött egy te­le­fon – ép­pen a 
legpuskaporosabb idôkben –, 
hogy 3 autó kell Pestre, te­jet 
szállí­tani a korházaknak, óvo
dáknak, bölcsôdéknek. A 3-ból 
az egyik én voltam. Amikor 56 
novembe­ré­ben felmentünk, 
Ke­lenföldön az utcákon dara
bokra szétlôtt kocsikat láttunk. 
Mi sze­rencsé­re baj nélkül meg
úsztuk. 
Az 56-os rette­ne­tes dunai je­ges 
árvíz ide­jén a mentésben dol
goztunk. Mohács környé­ke ször
nyû volt és ve­szé­lyes. Bölcské­rôl, 
Madocsról te­le­pí­tettük az embe
re­ket hátrább a dombvidékre. 
Ne­kem fix platósom volt, és az 
állatok menté­sé­ben is dolgoz
tam. Amíg csak járható volt az 
út, 40-50 cm-es je­ges vízben 
hoztuk ôket, majd amikor ez 
már ve­szé­lyessé vált, akkor a 
dunaföldvári hí­don ke­resztül. 
Egy-két kollé­gát még lejjebb is 
ve­zé­nyeltek – egé­szen Mohá
csig –, de én itt be­fe­jeztem a 
munkát, és jöttem vissza a te­jes 
fuvarba.
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tunk el és mentünk egé­szen a 
határig, Gyalóka közsé­gig. 
Mikor odaértünk, kiszállt a jó-
nép, és azonnal szét is szé­ledt. 
Két kocsi azonnal visszafordult, 
én egy kollé­gámmal úgy döntöt
tem, hogy megregge­lizünk, és 
úgy indulunk vissza. Alig fog
tunk ne­ki, megje­lentek a határ-
ôrök, és faggatni kezdtek ben
nünket, mit ke­re­sünk itt, hol van
nak az utasok stb. Megrende­lô
le­vél volt, a váltóm szerzett 
valakitôl névre kiállítva. Különjá
rati me­netle­véllel mentünk ki, ki 
is fizették a járatot és a vállalat 
enge­dé­lyezte is a fuvart. Ott 
volt a gond, hogy hivatalosan a 
váltóm ment, az én ne­vemre 
nem volt megrende­lô, hisz én 
csak a kocsi miatt mentem el. 
Sze­rencsé­re ne­kem is volt külön
járati me­netle­ve­lem, amibôl 
egyet gyorsan kitöltöttem. Ami
kor a határôrség le­kap­csolt ben
nünket, be­vittek az ôrsre, és ott 
tartottak, mert a parancsnok 
nem volt bent. Mikor megjött, 
egyenként kihallgattak minket. 
Akkor is elmondtuk, hogy meg
rendelték a buszt, mi pe­dig 
elhoztuk az utasokat, azt nem 
tudjuk, hová mentek. Többet 
nem tudunk. Egy kis várakozás 
után sze­rencsé­re elengedtek 
minket, így aztán másnap reg
gelre hazajutottunk. Nagy 
bajunk le­he­tett volna be­lôle.

sé­get, pénzügyi elszámolás, 
gép­kocsive­ze­tés, óriási forga
lom és az ezzel járó fe­le­lôsség 
stb. nem ke­ze­li érté­kén a társa
dalom. A mi munkánk is, hogy 
a szakmát ismé­telten megfe­le­lô 
rangra emeljük.

ni, és én mindig szolgálatkész 
voltam. Ezt ki is használták az 
elöljáróim, mert a karácsonyi 
vacsorától, dé­li harangszótól, 
az ebédtôl, de vasárnap is elhív
tak hol mente­ni, hol alkalmi 
fuvarra. Mivel antialkoholista 
voltam, soha nem mondhattam: 
„Nem tudok menni, mert 
ittam.”
l Mi­lyen kocsik voltak ezek? 
Sokat kellett velük baj­lód­ni?
– Rossz utakon, rossz gumikkal 
közle­kedtünk. Sokat javí­tottunk. 
Ha azt akartuk, hogy az enge
dé­lye­zett óraszámunk megle
gyen, akkor ne­künk is be kellett 
se­gí­te­nünk a mûhely sze­re­lôi
nek, hogy másnap újra tudjunk 
indulni.
Ilyen szempontból a tejfuvar 
volt a legké­nye­sebb. Egy évben 
csak egy napon – de­cember 
24-én – nem kellett kiállni. 364 
napon viszont menni kellett, 
ennek pe­dig csak a megbízható 
embe­rekkel és kocsikkal le­he­tett 
megfe­lelni. Ehhez a munkához 
a legjobb kocsikat és gumikat 
kap­tuk. Örökjáró kocsi ide nem 
me­he­tett, mert ha le­robbant vol
na, annak súlyos anyagi követ
kezmé­nyei lettek volna.

Miszler 
Miklós

1971 - t ô l 
dolgozot t 
B o n y h á
don mun

kaügyi vezetôként. 
Késôbb területi igaz
gató.

l Több régi dolgozó elmond
ta, hogy az 50-es 60-as évek
ben egy gép­kocsi­vezetô meg
becsült embernek számí­tott. 
Ön szerint ma mi­lyen a szak
ma megbecsültsége?
– Még én is emlékszem arra, 
hogy az 50-es, 60-as években 
az autóbusz-ve­ze­tô az elsô 
embe­rek egyike volt a te­le­pülé
sen. Ma már sajnos nem így 
van. Ma ezt a sokré­tû te­vé­keny

Pálmai 
Béla

Az e lsô 
gépkocsi
vezetôkkel 
e g y ü t t 

került Dombóvárra. 
Így emlékszik az elsô 
évekre:

– Az államosí­tott Szabó Pál-féle 
tejüzem te­lep­he­lyét kap­ta meg 
a TEFU. A gép­kocsive­ze­tôket 
Komlóról és a pé­csi MÁVAUT-
tól ve­zé­nyelték Dombóvárra. 
Még 1954-ben kap­tunk 9 darab 
billencs és 10 darab fix platós 
Cse­pelt. Ké­sôbb ehhez jött 
né­hány traktor és pótkocsi. A 
nagy kihe­lye­zé­sek jelle­mezték 
ezt az idôszakot. Egyszerre épí
tettük a Harkány–Siklós–Turony, 
valamint a Szászvár–Komló 
utat. Kilenc kocsi he­telt kint. Ez 
azt je­lenti, hogy minden hé­ten 
szombaton csak egy-egy kocsi 
jöhe­tett haza hétvé­gé­re. A bil
lencsek az akkoriban be­indult 
program sze­rint a köves utak 
szé­le­sí­té­sé­ben és a padkaé­pí­tés
ben vettek részt. Amikor megjött 
a tél, két-három kocsira hóe­két 
sze­reltek, ezekkel mentünk 
Tamásiba, Pince­helyre és kör
nyé­ké­re.
Az udvar a te­lep­he­lyen nagyon 
kicsi volt, ezért a 19 kocsiból 15 
az utcán állt. Én abban a sze
rencsés (sze­rencsétlen?) helyzet
ben voltam, hogy a garázs köz
vetlen köze­lé­ben laktam. A ház 
elôtt állt az autóm. Amikor sza
badnapon vagy szabadságon 
voltam, csak be­kopogtak és 
be­szóltak az ablakon: „Nem 
indul az autó, Bé­la bácsi, gye
re!”
Akkoriban 3 db autóbuszunk 
volt, ebbôl kettô örökjáró. Ha 
nem tudtak gurulóra állni vagy 
mert hideg lett, me­gint csak 
ne­kem szóltak. Akkoriban még 
nagyon sok órát le­he­tett dolgoz

Kártyacsata a pi­henôben Fakarusz az árvízben
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l Ki­csit vissza­ka­nya­rod­va a 
kezdetekhez, Dom­bó­vá­ron 
hogyan ala­kult a telep­hely(ek) 
sorsa?
– Te­lep­hely úgyszólván nem 
volt. Szemlé­le­te­sen azt mond­
hatnánk, hogy a te­lep­he­lyek 
úgy alakultak ki, hogy egy-egy 
szabad te­lekre le­vertek 4 karót, 
és kitették a „Te­lep­hely” táblát. 
Ké­sôbb oda szerkesztettek vala­
mifé­le épü­le­te­ket. Nálunk a ré­gi 
Szabó Pál-féle tej­ü­ze­met vették 
így birtokba, mely a mai fôut­
cán állt. A tej­ü­ze­met alakították 
ki javítóbázisnak. Kivágták a 
fákat, le­bontották a melléké­pü­le­
te­ket és egy ké­zi karos benzinku­
tat te­le­pítettek. Ezt ne­vezték ki 
TEFU-te­lep­helynek. Én is ott 
kezdtem még 1960-ban.
Ele­inte rettentô sok gondot oko­
zott, hogy az itte­ni te­rep­viszo­
nyok ne­he­zen voltak le­küzdhe­
tôk a rossz minôsé­gû autókkal. 
A vontatórúd, sodronykö­tél 
olyan tartozéknak számított, 
mint ma a pótke­rék vagy az 
elsôse­gélyláda.
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l Volt kellemetlen em­lé­ke is?
– Sze­rettem a mé­hek szállítását. 
Egy ilyen alkalommal történt, 
hogy 3-4 kocsival mentünk kon­
voj­ban, és az egyik kollé­ga el-
aludt. Láttuk már, hogy kóvá­
lyog az autó az úton. Villogtunk 
ne­ki és dudáltunk, hogy feléb­

redjen. Nem sokkal ké­sôbb Szol­
noknál láttunk egy halálos bal-
e­se­tet. Egy motoros szembôl ne­­
kiment egy te­herautónak. Szinte 
be­le­olvadt a hûtôrácsba. Ennél 
erôsebb ébresztô nem kellett…
Büszke vagyok arra, hogy 
ebben a szakmában dolgozhat­
tam, és arra is, hogy tulaj­don­
kép­pen mi megalapoztuk egy 
szakma jö­vôjét.
l Mennyit dolgoztak annak 
idején?
– 1956 elôtt nem volt ritka a 
400–500 óra kö­zötti telje­sít­
mény sem. Még az 56-os ese­
mé­nye­ket kö­ve­tôen is a terve­zett 
és a kö­te­le­zô óraszámcsökkenté­
sek után a megenge­dett 210 
óra he­lyett átlagban 300 órát 
telje­sítettünk.

l A telep­helyek hogy néztek 
ki akkori­ban?
– Az elsô idôkben a lóistállókat 
bé­reltük, csak Szekszárdon volt 
saját te­lep – a Szívpuszta major 
–, ezt fej­lesztettük ké­sôbb. Be­ton­
vályúk, kovácsmûhely épült 

Bödör 
István

Telep­veze­
tôként éle­
te szintén 
összefonó­

dik Dom­bó­várral. 
Több mint 30 évet dol­
gozott a válla­latnál.

Kiszli 
Ferenc

Gép­kocsi­vezetô  volt, 
1990-ben ment nyug­
díjba.

Kiszeli 
Károly

1955-ben 
kerül t  a 
v ál  l a­ l a t ­
hoz teher­

gép­kocsi-vezetônek. 
Ké­sôbb mû­sza­ki ellen­
ôrként dolgozott.

Erneszt 
János

1951-ben került Szek­
szárd­ra.

(ké­sôbb itt kapott he­lyett az 
autóbuszbontó is – a szerk.). 
Iparosokat szerveztünk be, pél­
dául a szekszárdi te­le­pen Töttös 
Gábor gyógykovács mester gon­
doskodott a lovakról. De gyár­
tottunk itt saját ké­szíté­sû gumike­
re­kes lovas kocsikat is.
l A lovas kocsi­kat mi­kor váltot­
ták le végleg?
– 1963–64-ben. Be­gyûj­tést még 
he­lyenként vé­geztünk lovas 
kocsival, de 2 éven be­lül ez telje­
sen le­é­pült.
l Nehéz volt a váltás?
– Saj­náltam ôket – a lovakat –, 
mert hûsé­ge­sek voltak. Addig 
húzták a kocsit, amíg meg nem 
szakadtak, igaz a lószerszámo­
kat is. Én mindent megtanultam 
a lovakról a gyakorlatban is. 
Így számon is tudtam kérni az 
embe­re­imtôl, ha valami nem 
volt megfe­le­lô.

l Könnyebb volt úgy ellenôr­
köd­ni, hogy volt gép­kocsi-veze­
tôi ta­paszta­la­ta?

– Nagy elôny volt. Már abban 
az idôben is ment a kilomé­ter-
órák pörge­té­se, kikap­csolása. 
Fordulót is sokkal többet írtak, 
persze az üzemanyag volt a 
lé­nyeg, de elég sokszor elcsíp­
tük ôket. 
Épült a hatalmas paksi erômû, a 
vállalatot is elszámoltatta a meg­
rende­lô, nem írhattunk akármit. 
Né­me­lyik pilótánál annyi fordu­
lóidô volt be­írva egy nap­ra, 
hogy több volt, mint a 24 óra. 
Gyakran elszabadult a ce­ruza. 
Volt egy mondás; „addig le­het 
írni, amíg nem sikít a papír”. Per­
sze voltak vidámabb élmé­nyek 
is. 
Csak azt saj­nálom, hogy ennyi­
re megváltozott, eldurvult a for­
galom. Az 50-es években a 
„mandzsettagumis” világban, 
ha megálltunk sze­relni, ke­re­ket 
cse­rélni, ha egy-két óra múlva 
– gyér volt a forgalom – arra 
jött egy autó, az biztosan meg­
állt. A ve­ze­tô kiszállt, és megkér­
dezte: „Kollé­ga, mit se­gíthe­tek?” 
Volt, aki még a pótke­re­két is 
odaadta. Ma már ez a se­gítô­
készség hiányzik.
l Ha újra kezdené?
– Új­ra gép­kocsive­ze­tô lennék, 
mert nagyon sze­re­tem ezt a 
szakmát. Még most is úgy 
vagyok, hogyha hosszabb ide­
ig otthon vagyok, már mennék, 
mennék, mint ré­gen.
Hát ez volt az éle­tünk.

Tóth I. Gá­bor

„Buszpá­lya­ud­var” Bonyhá­don, 1968
Té­li vastag egyenruhá­ban
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