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SKONDA ÖDÖN II

1914.I.16 -2004.VIII.17.

Temesvár    - Budapest/Zamárdi




Róm.kat.

Házassága: Temesvár, 1939.X.28

felesége: Román Emma                                          Róm.kat.     
               1918.VII.26-

               Nagykomlós - 

Gyermekei: Ödön III. 1940                                Temesvár


         Margit     1943   
                         Budapest

                   Emma     1944                                Nagyvárad

                   Mária      1949                                Budapest
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Skonda Ödön 86 éves, - barátainak, kollégáinak: Dönci, tisztelőinek: Dönci bácsi - órákig tudna lebilincselő történeteket mesélni a bánáti, erdélyi közúti forgalomban őrült tempóban, 55-60 kilométeres sebességgel "száguldozó" magyar gyártmányú Mago Six és Mago Super Six gépkocsikról. Különös ember! Az autótól tűzbe jön, de nem hagyják hidegen a vízerőművek sem. Ellenkezőleg!

„Egész életemben a motor és az autóközlekedés foglalkoztatott. Ez adta a megélhetést és az örömöket, de nem tudta elnyomni örök vonzódásomat a vízerőművekhez. 1941-ben diplomáztam dr. Pattantyús Á. Gézánál, a budapesti műszaki egyetemen. A professzor Visegrádon képzelte el vízerőmű létesítését, annak egyik turbináját tervezetem meg diplomadolgozatomban. Munkámmal elégedett volt. Azzal bocsátott útra: "Háborús idők járnak, ezt most eltesszük, de - emelte meg a hangját a ti dolgotok lesz megépíteni a dunai erőművet. Ám vigyázzatok! Sok bajotok lesz! Magyarország jogász állam, ahol a mérnököket holmi mesterembereknek nézik." Nem sokat tévedett, ma is levelezésben állok a hivatalokkal a bősi erőmű ügyében.

Dönci bácsi szűkebb pátriája Temesvár, a békebeli klein Wien (kis Bécs), ahol az Osztrák-Magyar Monarchia erdélyi és délvidéki közigazgatási központját alakította ki. Nagyváradhoz, a "Pece-parti Párizshoz" hasonlóan pazar, jó légkörű város volt. Itt született 1914-ben. Édesapja főhadnagyként végigharcolta az orosz és olasz hadszínteret, majd a háború utolsó évében belföldi szolgálaton egy gépkocsizó osztagot parancsnokolt. Volt módja megkocsikáztatni a kisfiút. Törvényszéki tisztviselő nagyapja autón vitte magával vidéki útjaira. A háborúból alig tapasztalt mást, mint a megélénkült gépkocsiforgalmat.

„A paradicsomi állapot tovább folytatódott, mert édesapám a háború után a budapesti Magyar Általános Hitelbank temesvári fiókjának cégvezetőjeként megbízást kapott, hogy a mátyásföldi Magyar Általános Gépgyár által gyártott Mago Six és Mago Super Six gépkocsik vezérképviseletét Románia részére megszervezze. Autószalonját a Börze utca 3-ban rendezte be. Az udvaron állt a szerelőműhely, a raktár és az új gépkocsik. Fiúgyerek számára ennél nagyobb élményt képzelni sem tudok. Beültem a kocsikba, próbáltam vezetgetni, óraszám hallgattam a szerelők beszélgetését, észrevétlenül tanultam és közben szívtam magamba az autók hasonlíthatatlan szagát. A gumi, a benzin és a lakk keverékének furcsa aromáját. Ahogy a vasutasokat a mozdony füstje csapja meg, úgy engem már 4-5 éves koromban az autó illata fogott meg. Nem mozdonyvezetőnek kívánkoztam, mint a többi hasonló korú kölyök, hanem sofőrnek! Az illat tette-e vagy más, örökre az autó rabja lettem!”

„Figyeltem a gépkocsikat javító szerelők munkáját, akik abban az időben - 1928-29-ben - a még nem létező célszerszámok, mérőeszközök, technológiai utasítások és főképpen pótalkatrészek hiányában fejüket törve, sokszor zseniális találékonysággal oldották meg a problémákat.

Ezektől a régi szakmunkásoktól sokat tanultam, mivel látva kitartó érdeklődésemet szívesen magyaráztak. Tőlük tanultam meg, hogy nincs megoldhatatlan probléma, és hogy a munkát lelkiismeretesen kell elvégezni.

És megtanítottak autót vezetni! Finoman kuplungozni, gázt adni. A sebességváltót érzéssel kezelni. Finoman bánni a kormánnyal. Mert akkor még nem volt szinkronváltó és ritka volt még a hidraulikus négy kerékfék. Így lettem az autószakma szerelmese és a piros, sárga, kék borítású jogosítvány boldog tulajdonosa, melyet sikeres vizsgám után a Román Királyi Autóklub temesvári szervezete állított ki részemre. Ennek 65 éve. Magyar jogosítványomat pedig 55 éve szereztem.”
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A képen látható egy gyári új Alfa Romeo GranSport 1928-as típusú azúrkék színű, kompresszoros sportkocsi, amely eladásáig a temesvári Börze u. 3. szám alatt volt néhány napig kiállítva. Bal oldalt Skonda Ödön, a vezérképviselő fia, mellette Angelo Pellegrini, a szerelő.

A kisfiú, ahogy nőtt, egyre hasznosabbá tette magát. Négy szerelő, az édesapja és ő, együtt jártak a magyar-román határra az import autókért. Beültek egy-egy kocsiba és hazakormányozták. A kamasz fiúra maradt a kísérő kocsi. Ha akarta, ha nem, sürgősen meg kellett szereznie a jogosítványt, hogy végre legálisan bizonyíthassa vezetői rátermettségét. Aztán leérettségizett, beiratkozott a temesvári műegyetemre, és ismét kitört a háború. A behívók elől Pestre jött, ahol különbözeti vizsgával befejezhette az egyetemet.

Munkáslétszámbeli mérnök lett a MÁVAG mozdonyszerkesztésén, majd biztos munkahelyet szerzett a Fehérvári úti Csonka Gépgyárban.

„A kapun belépve a Csonka Múzeum fogadott. Láthattam a Posta részére készített levélbegyűjtő motoros triciklit, a postaautót, az első stabil benzinmotort, a Csonka-Bánki porlasztót. Különösen megragadott a kiállító terem falán a freskó, amely a porlasztó feltalálásának történetét ábrázolja. Kezdő gépészmérnökként jól éreztem magam itt.”

A háború közbeszólt. Amikor 194-5ben hadirokkantként hazajött a fogságból, ismét jelentkezett a gyárban. A szovjet katonai parancsnok csak szerelőnek vette fel. Elvállalta, mert egy romos ablak nélküli lakásban élt feleségével és három apró gyerekével. Két napig bírta. Egy ismerőse révén a Metro-Goldwyn-Mayer filmvállalat budapesti képviseletén helyezkedett el. Ő gondoskodott a cég gépkocsijairól. Karbantartott néhány autócsodát, egy Lancia Apriliát, egy Morrist és egy ritkaságszámba menő Tatra Zeppelint. Majd jött az államosítás.

„Az átmeneti időben dolgoztam a Postának, a Tűzoltóságnak, és részt vettem öntözőberendezések gyártásában a rizstermelés részére. 1952-ben Prieszol József közlekedési miniszterhelyettes kinevezett a III. sz. Autójavító Vállalat, a régi Fiat cég főmérnökévé. Az igazgató régi posta-járműtelepi szakember volt, a művezetők és a szerelők a Fiat-iskolán nevelkedtek. Három műszakban javítottuk a személygépkocsikat, a kisteherautókat és szervizeltük a nyergesvontatókat. 

Az autósport lelkes hívei javasolták, hogy vegyük föl a kapcsolatot az Autóklubbal és rendezzünk autóversenyeket. Fiat-dokumentációk alapján két hónap alatt megépítettük együléses, 1100 köbcentis versenyautónkat. A próbaút rendőri biztosítással a ferihegyi repülőtérre vezetett. Az első versenynek a mai Dunaújváros adott otthont. Az igazi nagy megmérettetésre 1952. szeptember 7-én került sor a tihanyi háromszögben. Itt már személygépkocsikkal és motorkerékpárokkal is neveztek. Az indulók között még egy Maserati is rajtolt, majd a hármashatár-hegyi sikeres autóverseny következett. Így indult el és fejlődött tovább a háború utáni gyorsasági autósport, melynek első versenypilótája Kozma Ferenc volt. 

Megválasztottak az Autóklub műszaki bizottságának élére, és igyekeztem külföldről megfelelő versenyautó dokumentációt szerezni. 1956 októberében a párizsi FIA Kongresszuson a Magyar Autóklub delegációjának tagjaként beszámoltam Klubunk életéről, autósportunk tevékenységéről. A FIA akkori főtitkárától a nemzetközi autóturizmusba való bekapcsolódásunkhoz sok hasznos tanácsot kaptunk, főleg az országúti segélyszolgálatunk kiépítésére vonatkozóan. Idővel - az AFIT főmérnökeként - lehetőségem nyílt az országos autómentő hálózat kiépítésére. A szolgálat 1958 júliusában tíz mobil segély-gépkocsival startolt a Népligetből.”   
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Pályafutása egyenesen ívelt fölfelé. Volt az Autó és Alkatrészellátó Tröszt főmérnöke, az AFIT helyettes vezérigazgatója, majd sikerrel irányította közlekedési tárca Nemzetközi Főosztályát. Intézőbizottsági tagja lett a Nemzetközi Központi Vasúti Fuvarozási Hivatalnak

Az 1961. évi berni diplomáciai konferencián alelnökként és a magyar delegáció vezetőjeként aláírta a nemzetközi vasúti CIM és CIV egyezményeket.

Diplomáciai tapasztalatait szélesíthette, amikor 1962-ben tárcaváltással a Külügyminisztérium Protokoll Főosztályára került, mint vezető-helyettes. Részese lehetett Tito és Kekkonen elnök, U Thant ENSZ-főtitkár fogadásának, egyik szervezője volt Pittermann osztrák kancellár-helyettes első félhivatalos magyarországi látogatásának. Rövid külügyi kirándulása után Kossa István kérésére visszatért a közlekedéshez.

„1967-ben a Magyar Közúti Fuvarozók Egyesülete főtitkárává választott, majd az IRU I. szekciójának alelnöke voltam 1968-74 között, négyszer egymást követően. 1974-ben kértem nyugdíjazásomat. A szervezet varsói konferenciáján elbúcsúztam, és Van der Berg elnök az Igazgató Tanács plenáris ülésén sok évi munkám elismeréséül átnyújtotta az IRU Aranyjelvényét és Díszoklevelét.”

Hosszú utat tett meg Dönci bácsi klein Wientől Budapestig és a nagyvilágig.

„A Bak jegyében születtem. Mindenért alaposan meg kellett dolgoznom, de nem bánom. Gyerekkori álmaim netovábbja a Mago Super Six volt, Lada Szamarával járom az utakat hűséges társammal, a feleségemmel. Szeretném, ha a közúti közlekedés egy kicsit föllélegezhetne, és ha osztrák példára a magyar súlyos mozgáskorlátozott autótulajdonosoknak nem kellene idehaza autópályadíjat fizetni. Jó lenne fejleszteni a vasúthálózatot, a kombinált fuvarozást, és magyar részről is hozzájárulni végre a Duna-Rajna-Majna nemzetközi vízi út átjárhatóvá tételéhez.

Röviden és csak címszavakba foglalva így ért véget számomra eléggé hamar pályafutásom, hiszen a sok érdekes esemény kergette az időt és egy szép nap a Műegyetem aulájában találtam magam, ahol az 50 éves mérnökké fogadtatásom alkalmából a közlekedési kar dékánjától vehettem át az arany gépészmérnöki oklevelemet.
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GYÉMÁNTOKLEVÉL
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A gyémántoklevél átnyújtása után, a műszaki egyetem aulájában készült rövid beszélgetésben Skonda Ödön felidézte néhány emlékét.

"Mérnökké válásomat fontos esemény határozta meg. Temesváron, a "klein Wienben", ahol születtem, 1924-ben megtudtam, hogy kerületünkbe, az Erzsébetvárosba várják Ferdinánd román királyt, aki ott teszi majd le az építendő műegyetem alapkövét. Vagy tízéves lehettem, de kíváncsiságtól hajtva elmentem az ünnepségre, befurakodtam az első sorba, és végignéztem, ahogy a király huszárok díszkíséretében megérkezik, beszédet mond, és engedélyt ad az építkezésre. Minden szavát értettem, hiszen az iskolában magyarul, németül, románul és franciául tanultunk. Hallgattam a szónokokat, átéreztem meghatottságukat, és megértettem, milyen nagy jelentősége van annak, hogy Temesvár egyetemi város lesz. Akkor elhatároztam, akárhogy is, de mérnök leszek! Mindennap kinn voltam az építkezésen, és amikor felavatták az egyetemet, már tudtam, ott fogok ülni és tanulni a padjaiban. Mindez így is történt.

A budapesti műegyetemre 1940-ben, a bécsi döntés után jöttem át. Egyetemi éveim alatt még persze nem tudtam, hogy közlekedésmérnök leszek. Bár, ha belegondolok, a családi indíttatás megvolt, annak ellenére, hogy a rokonságban egyetlen mérnök sem akadt. Volt jogász, orvos, több magas rangú köztisztviselő és - ami pályám alakulása szempontjából különösen fontos - kiadói szakember. Egyik nagybátyám, az Atheneum vezető munkatársa, megismertetett az olvasás és azon keresztül az utazás gyönyörűségeivel. Még nem jártam iskolába, amikor elhozta Benedek Elek tízkötetes magyar mese-  és mondavilágát, amit nagyanyám az első betűtől az utolsóig felolvasott nekem. Varázsa ma is hat rám!

Iskolás koromban már May Károly drezdai kiadású, gót betűs, német szövegű könyvével és Verne Gyula könyveivel lepett meg a nagybátyám. Ez maga volt a csoda! Otthon kialakítottam egy kis kuckót. Odahúztam az olvasólámpát, magam elé tettem egy halom almát és a könyveket. Az almát ropogtatva faltam a betűsorokat. Akkor jutottam a másik nagy elhatározásra. Ha törik, ha szakad elmegyek May Károly damaszkuszi és közel-keleti útjának némelyikére, és végigjárom Verne Sztrogoff Mihályának útját, Szibériában.

Sikerült. Úgy adódott, hogy a KPM egykori minisztere megbízott a tárca Nemzetközi Főosztályának vezetésével, mondván: a külügy és a külker mellett a legfontosabb nemzetközi tárca a miénk.  Mégis hiányoznak még további fontos nemzetközi egyezmények. Kevés nemzetközi szervezet munkájában veszünk részt. Változtasson rajta!- mondotta a miniszter. Ezután nekiláttam a munkának, bejártam sok országot, és igyekeztem megfelelni az elvárásoknak. Közben fiatalkori álmaim is teljesültek. Jártam Szibériában, 1955-ben Rómát érintve Damaszkuszba repültem az ottani nemzetközi vásárra és egyéb feladatok végzésére.

Ezer kilométeres sivatagi próbautat tettünk meg egy Ikarus 31-es autóbusszal a Damaszkusz és Aleppó közötti útszakaszon. Majd magyar gépjármű-bemutatót 

Tartottunk a damaszkuszi vásáron.

Ezekkel kapcsolatban el kell, hogy mondjam: 1953-ban Bebrits Lajos, akkori KPM miniszter kérésére, kölcsönadott a Mogürt külkereskedelmi vállalat egyes 

szakmai feladatainak megoldására, a saját munkaköreimnek a végzése mellett. Ezt a megtisztelő feladatot körülbelül 15 évig folytattam.

Saját nevelésű mérnökeim is vannak a családomban. Négy gyermekem, nyolc unokám és három dédunokám van. Az egyik fiam repülőszakon dolgozik. Hamarjában nem is tudom, hogy gyűjtsem össze, mi mindent végeznek!

Őket is, tanítványaimat is arra neveltem, hogy az "Ép testben ép lélek" örök igazság. Sportolni, szabad levegőn járni, egészségesen élni! Aki megengedheti magának, utazzon, utazzon és utazzon! Lásson világot! Mert, aki utazás közben nemcsak néz, hanem lát is, olyan értékes tapasztalatokat szerez, amelyekkel erősödik embersége, szaktudása. A többi aztán majd automatikusan jön magától."

Tabák Anna

AUTÓKÖLEKEDÉS            2001/17 

 -------------------------------------------------------------------------------------------------                                                                           

Hatvan esztendeje kapta meg - a 614. számon nyilvántartott közlekedésmérnöki diplomáját a Budapesti Műszaki Egyetemen. Hosszú és gazdag szakmai életutat tudhat maga mögött. Eredményes tevékenységét az IRU aranyjelvénnyel és díszoklevéllel ismerte el. A Közlekedéstudományi Egyesület (KTE) aranyjelvényes tagja. A Közlekedés Kiváló Dolgozója és a Munka Érdemrend Bronz fokozatának tulajdonosa. Szenvedélye az olvasás, az utazás, hobbija a víz. Négy gyermeke, nyolc unokája és három dédunokája közül többen ott voltak, amikor Budapesti Műszaki és Gazdaságtudományi Egyetem rektorától szeptember 7-én id. Skonda Ödön nyugalmazott okleveles közlekedésmérnök átvette Gyémánt Diplomáját.

- Milyen fontosabb állomásai voltak a nem mindennapi szakmai pályának?

- A Csonka János Gépgyár motor osztálya volt első munkahelyem, majd az Autófenntartó Ipari Tröszt vezérigazgató-helyetteseként az induló közúti járműalkatrész-ellátást szerveztem. Külügyminiszteri tanácsosként a protokoll főosztály helyettes vezetői tisztjét láttam el. 1952-ben kerültem a Közlekedési és Postaügyi Minisztériumba (KPM), ahol kineveztek az Autóközlekedési Főosztály főmérnökének, majd a Nemzetközi Főosztály igazgatója lettem. 1967 és 1974 között a Magyar Közúti Fuvarozók Egyesületének (MKFE) főtitkára voltam. Ezzel párhuzamosan ( 1968 és 1974 között) az IRU Nemzetközi Személyfuvarozási Szekciójának alelnöki tisztét is betöltöttem.

-Harmincnégy évvel ezelőtt, eredményes minisztériumi nemzetközi tevékenység után lett az MKFE főtitkára. Milyen volt akkoriban a közúti személy- és áruszállítási szakma?

-A nemzetközi fuvarozás a hatvanas években még csak erősen kezdeti stádiumban volt hazánkban. A TEFU vállalatok képviselték a szakmát, s a személyszállításban a MÁVAUT (Hidasi György vezérigazgató irányításával) akkoriban indította első nemzetközi autóbuszjáratait a turista forgalom szolgálatában, együttműködve az IBUSZ-szal. Korszerű, kényelmes buszokat állítottak forgalomba először a Budapest-Bécs nemzetközi menetrendszerű járat útvonalon, később más nyugat-európai városokba is. A nemzetközi árufuvarozás fejlődésének a Hungarocamion megalakulása adott nagy lökést. Dr Mezei Gábor vezérigazgató szakmai felkészültsége, vezető egyénisége kellett ahhoz, hogy a nemzetközi fuvarozáshoz szükséges járműpark és bázisok fejlesztése meginduljon, s a megfelelő külföldi partnerekkel (pl. kikötők) a megállapodások megköttessenek. E feltételek megteremtése mellett, együttműködve a partner-hatóságokkal, diplomáciai tárgyalások eredményeként 1961 novemberében sikerült megkötni Jugoszláviával a nemzetközi közúti fuvarozási egyezményt. A kormánydelegáció vezetését - amely Belgrádban parafálta, majd 1962 februárjában Budapesten aláírta az egyezményt - rám bízták. A Magyar Államvasutak és a magyar állam képviseletében abban a megtiszteltetésben volt részem. hogy a kormánydelegáció vezetőjeként az 1961 februárjában tartott berni revíziós diplomáciai konferencián aláírhattam a revidiált nemzetközi vasúti áruszállítás (CIM) és a személy- és poggyászfuvarozási (CIV) egyezményeket.

- Milyen feladatot látott e1 az IRU-ban?

-Az MKFE (az IRU tagegyesülete) főtitkáraként legfontosabb feladatom az volt, hogy a TIR forgalomba való bekapcsolódásunkat elősegítsem. A magyar közúti személy- és árufuvarozás nemzetközi vonalon történő beindításához külföldi partnerszervezetekkel és fejlett nyugati fuvarozó cégekkel vettük fel a kapcsolatot a nemzetközi konténer- és kombinált fuvarozásban való részvételünk érdekében. Az IRU tavaszi és őszi konferenciáira, az IRU XI.-ik, 1968-ban Budapesten megrendezett kongresszusára nagy lendülettel készültünk, megfogalmazva és képviselve  a magyar álláspontot e szakmai tanácskozásokon, :melyek a kapcsolatteremtésre is jó alkalmat adtak.

                                    Bárány Tibor/ Magyar Közlekedés/2001. szeptember 17.

--------------------------------------------------------------------------------------------------

2003 nyarától ereje már gyengült, és 2004 augusztusában már feladta, el akart aludni. Rövid kórházi kezelés után csendesen elszenderedett.

Kérésének megfelelően szülei mellett nyugszik a zamárdi öreg temetőben. 


Gyémántdiplomát kapott Skonda Ödön gépészmérnök, az Autóközlekedés olvasóinak régi kedves ismerőse, a lap egykori rovatvezetője. Hatvanéves értékes mérnöki munkásságát ismerte el az oklevél ünnepélyes átadásával a Budapesti Műszaki és Gazdaságtudományi Egyetem Tanácsa.
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A felvétel 1929. augusztus 4-én készült Temesvárott, háttérben a piarista rendház.
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„Ifjúkori álmaim 


teljesültek"
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A nagy tudású szakember a Budapesti Műszaki és Gazdaságtudományi Egyetemen szerezte meg mérnöki oklevelét 1941-ben. Első munkahelyén a Csonka János Gépgyárban 1945-ig dolgozott. 1952-ben került a közlekedési tárca területére. 1954-ben a KPM Autóközlekedési Főosztályának főmérnöke, majd a tárca nemzetközi főosztályának igazgatója lett. 1958 és 1962 között a berni nemzetközi vasúti fuvarozási hivatal intéző bizottságának tagja volt.


1967-74 között az MKFE főtitkáraként dolgozott. Tevékenyen részt vett az IRU munkájában, és 1968-74 között a nemzetközi személyfuvarozási szekció alelnöke volt. Mandátumának lejártakor az IRU elnöksége aranyjelvénnyel és díszoklevéllel tüntette ki. A Közlekedéstudományi Egyesület aranyjelvényes és a Magyar Autóklub örökös tiszteletbeli tagja. A Közlekedés Kiváló Dolgozója kitüntetés és a Munka Érdemrend bronz fokozatának tulajdonosa. 
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1996-ban





(AUTóKŐZLEKEDÉS XI.évf. 1999/10. május. Tabák Ágnes cikke, valamint a KRONIKA az Autóközlekedés melléklete/1996 alapján.)
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