DAVID ILONA

BUDAPESTI SZEMELYAUTO-KOZLEKEDES
A KET VILAGHABORU KOZOTT

A két vilaghaboru kozotti id6szak a magyarorszagi autdkdzlekedés elsé nagy korsza-
ka, amelyben a hazai motorizacio latvanyos fejl6désen ment keresztil. Ugyanakkor
hangsulyozni kell, hogy ez a fejlédés csak dnmagaban véve jelent6s, mivel Ma-
gyarorszag nagyon alacsony szintrgl indult. Ha a gépjarmdvek szamat az orszag teri-
letéhez és lakossdgszamahoz viszonyitva adjuk meg, Magyarorszag ugynevezett mo-
torizacios mutatéja 1938-ban 0,5 volt, szemben a felmérésbhen szerepl6 14 eurdpai
orszag 5,7-es atlagaval.1Mindezekkel egyiitt a fejl6dés jelentds. Ennek a fejlédésnek
a latvanyos, mindenki szeme el6tt zajld megnyilvanulasa a személyauték hasznalata-
nak terjedése volt, ugyanakkor a fejlédés jeleként, és kdvetkezményeként szamos
maés, latvanyos és kevésbé latvanyos teriileten is valtozasok torténtek.

Atanulmany célja, felvazolni a két vilaghabor( k6zotti személyaut6-hasznalat jel-
legét, hogy a tarsadalom mely csoportjait érintette mint autétulajdonost és kik voltak
azok, akik ugyan nem tulajdonosként kapcsolédtak a korszak autds szubkultirajahoz,
de nélkiilozhetetlenek voltak annak fenntartdsaban. Milyen problémakat és feladato-
kat hozott magaval a személyautok terjedése - ide értve az autd tartasabdl kovetkez6

Dr. Dmttleff Jen6 és barandje egy amerikai auté mellett 1930 kordl
Foto: Négyesi Pal gylijteménye
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mindennapi igényeket, varosépitési nehézségeket, kdzlekedéshiztonsagi kérdéseket -
és ezekre milyen valaszok és megoldasok sziilettek.

A vizsgalt korszak 1920-t6l 1938-ig terjed. A kezd6 évszam az automobilizmus
habor( utani Ujjaszervezésének kezdete, amelynek szimbolikus elinditéja az els6
svab-hegyi verseny volt 1920 6szén. A zar6 évszam megvalasztdsaban egyrészt az
jatszott szerepet, hogy bar a fejlédés 1938-t6l robbandasszer(i volt, ennek hatterében a
héborus er6feszitések alltak, és fokozatosan besz(ikiilt az auték magéanhasznélata.
Maésrészt a forrdsként hasznalt szakfolydiratok egyike sem jelent meg ez évet kdve-
téen. A téma térbeli lehatarolasat az tette szlikségessé, hogy a két vilaghabora kozott
az autokozlekedés els6sorban varosi jelenség volt, Magyarorszagon Budapest kdz-
ponti szerepe és dontd sulya a korszak végéig érvényesiilt.2

A KOZLEKEDESI VERSENY KORA

Az els6 vilaghaborat kévet6 idészakot Frisnyak Zsuzsa a kozlekedési verseny kora-
hogy mig a kiegyezés utani kormanyok helyesen ismerték fel a vasut szerepének
jelent6ségét a nemzetgazdasagban, addig a vilaghabord utan figyelmen kivil hagy-
tak, hogy az orszagot - a vildggazdasag fejl6désének 0j tendenciit kdvetve - a moto-
rizacio iranyaban kell fejleszteni. Néhany fontos infrastrukturélis beruhazéstdl elte-
kintve a kdzlekedéspolitika nem tudott eleget tenni a megfogalmazott igényeknek és
elvarasoknak. A verseny a Monarchia idején els6sorban az osztrak és a magyar valla-
latok kozott zajlott, de a két vilaghabor( kézott a verseny nem a vallalatok, hanem a
kozlekedési agazatok kodzott folyt tovabb.3

A kozlekedési versenyben a gépjarm(ivek terjedését és térnyerését két teriileten
korlatoztadk. Egyrészt a vasutat védelmez6 kozlekedéspolitikaban, masrészt a fogatolt
jarmivek uralta kézutakon. A hivatalos kdzlekedéspolitika a vasit kozlekedési mono-
péliumat timogatta, mivel a magyar allami vagyon meghatarozo részét a magyar alla-
mi vasutak képezték. A vasut védelmében a kormanyoknak t6bb eszkoz allt a rendel-
kezésére, példaul a térvényhozas, valamint az add- és vampolitika. A kozlekedési
dgazatok egymas mellé helyezését kormanyprogramként el6szér a Nemzeti Munka-
tervbe foglaltdk bele, felismerve annak sziikségét, hogy ,,a vasutak és a gépjarmivek
harmonikusan szolgaljdk a forgalom lebonyolitadsat.” Valdjdban a kormény csak
1939-ben kezdett valtoztatni a MAV érdekeit érvényesité kozlekedéspolitikan, a had-
sereg fejlesztése érdekében.4

A kozlekedési verseny masik teriiletén, a kdzuti kdzlekedésben a motorizacionak
a fogatolt jarmdvek mellett kellett helyzetét er@sitenie és a gépjarmiivekkel szembe-
ni el6itéleteket eloszlatnia. A 20. szézad elején fordulat tortént a lovak tartdsaban, a
korabeli varosi szemtani szdméra ez elsésorban a vérosi lovak szdménak csokkené-
se soran valt egyértelmivé. 1911-ben még 21700 lovat szamlaltak a f6évarosban,
1926-ban a becslések alapjan mar csak 7000-t.5A jelenség magyarazataként széles
korben elterjedt nézet volt, amit Herczeg Ferenc igy fogalmazott meg: ,,A motor
elitotte a hataslovat.”6Valojaban a varosi kdzlekedésben hasznalt lovak visszaszoru-
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lasdban a tomegkozlekedési eszk6zok fejlédése épplgy szerepet jatszott, mint a bel-
s6égésl motorok terjedése. Ezt jelzi, hogy a févarosban a vidékhez képest mar a 19.
szazad masodik felében kisebb volt a I6dllomany, az ezer fére jutd lovak szama 1889-
ben 10 volt, mik6zben példaul Makon ugyanebben az évben 64 16 jutott ezer lakosra.
A févarosban lakdk jelentds része ekkor mar nem tartott sajat lovat és kocsit, a min-
dennapi kozlekedésben inkébb lévasutat, omnibuszt vagy bérkocsit hasznaltak, és a
szézad végétdl ezek helyét is fokozatosan atvette a villamos és a foldalatti.7

A hat6sagok intézkedései egy ideig védték a lovakat az automobilokkal szemben,
igy az els6 nemzetkdzi egyezmény is feltételill szabta, hogy csak azok az autok kdz-
lekedhetnek, amelyek zorejikkel nem ijesztik el a hatas és igavond allatokat.8A koz-
lekedési verseny ellenére azonban a két vilaghabord k6zott a hazai gépjarmdalloma-
ny, ha nem is robbandasszer(ien, de egyenletesen fejlédott, és csak a vilagvalsag vetet-
te vissza rovid idére.

AZ AUTOVASARLAS KENYSZERE

Az 1920-as évek elején az autd hasznalatat még korantsem nevezhetjik elterjedtnek,
vagy altalanosnak, ugyanakkor az élet egyre tobb teriiletén megjelent. 1928-ban
Marai Sandor mar arrél irt, hogy az autdvasarlas a huszadik szézad emberének tudat
alatti kényszere, egyfajta kortlinet, messze tal sznobizmuson, lizleten vagy sporton.9

Az aut6 hasznélatanak terjedésével parhuzamosan rendeltetései, feladatai is kezd-
tek korvonalazddni. A 20. szazad els6 felében az autd hasznélatat tekintve harom
funkcidt kilénboztethetlink meg: az auto lehet statusszimbdlum, a szabadid6 eltolté-
sének eszkdze és munkaeszkdz.

Az autok reprezentacios és tarsadalmi értékét status- és rangjelz6 funkcidja adta,
és forditva, az elitbe tartozas egyik ismérve az autdtulajdonlas volt. Az auté reprezen-
tacios eszkdzként vald definialasa kiilondsen igaz volt az autdk terjedésének kezde-
tére, amikor ritkasaga és dragasdga miatt a legszorosabb értelemben vett luxustargy-
nak szamitott, jeldlte a rangot, a presztizst és az anyagi jolétet. Autdtulajdonossa is
el6szor a sziletési arisztokracia valt (hercegek, barok, gréfok), majd a pénzarisztok-
racia (gyarigazgatok, bankvezérek) s csak a vilaghabord utdn névekedett jelentdsen a
fels6-kdzéposztalybeli autdtulajdonosok, mindenekel6tt (igyvédek, orvosok, miivé-
szek szama.

Az auto statusszimbolum jellegét leginkdbb a politikai elit autéhasznalata mutat-
ja. A hivatali autdk rendkivil kicsiny szdma jelzi, hogy az autdval rendelkezé hivata-
li személyek igen sziik csoportjanak presztizsét hivatottak emelni. Mindemellett a
politikai elit befogadéasa az autds szubkultiraba - példaul bevalasztasuk az Automobil
Club elndkségébe -, azzal az eredménnyel is jart, hogy allami szinten tudtak képvi-
selni az autds érdekeket, igy a két vilaghabora kozétti autdhasznalok elit statusa nagy
szolgalatot tett a motorizacio terjedésének.D

A sziiletési arisztokracia és a kdzhivatalt ellatd személyek az auték reprezentéci-
0s jellegét, a kiilénds gonddal kivalasztott, és kifejezetten reprezentacids célra gyar-
tott autok mellett megkiilonboztetd jelzésekkel fokoztak. Erba Odescalchi Sandor -
Habsburg Jézsef Agost unokaja, Margit fé6hercegné férje - memoarjaban elészeretet-
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tel emlékezik meg a rangjahoz tartoz6 kiils6ségekrél, beleértve autoikat is. Erzékle-
tesen irja le luxusautoik egyedi festését, arany csikozasukat, ajtajukra festett hercegi
cimereiket. LA korményzdsag aut6i mindig feketére lakkozott elegans autok voltak,
mint a korszak egyik legjellegzetesebb és legkedveltebb luxusmarkajanak, a Miner-
vanak egyes tipusai.RAz allami hasznéalatd automobilokat és a diplomaciai testiiletek
autoit rendszamtablajuk és megkllonbdztetd jelzéseik is kiemelték a forgalom tébbi
jarm(ve kozil.B

Annak ellenére, hogy az autétartas a két vilaghabor( kozott elsGsorban az elit élet-
modjéhoz tartozott, az 1920-as évektdl kiilonb6z8 szakfolydirat-cikkekben vitatni
kezdték annak luxus jellegét. A kérdés rendszerint az automobil addztatasaval, a luxus-
addval, az automobilokat és alkatrészeit sujt6 magas vamokkal kapcsolatban merilt
fel. Az autdtulajdonosok amellett érveltek, hogy az adék és vamok kivetésével a hato-
sagok teszik az autot luxustarggya és elérhetetlenné a kdzéposztaly szamara. 4 Az
autotartas havi koltségei alapjan az auté még az 1930-as évek végén is luxus maradt
egy atlagos keresetl kozéposztalybeli szamara. 1937-ben egy automobil 264,38 pen-
g6 havi koltséggel jart, amely kiegésziilhetett a sof6r bérével, amely 200-300 peng§
kozott valtozott havonta. b

Reprezentéacids funkcidja mellett az automobil a szérakozés és kikapcsolddas (j
madjait terjesztette el. A helyvaltoztatas nehézsége miatt kordbban a kikapcsol6das az
otthonra, a belvarosi korzokra, szérakozé helyekre, kavéhazakra, mozikra korlatozé-
dott. A vérost elhagyni id6igényes program volt, megel6z6en is hosszU szervezést
igényelt. Az aut6 megjelenése igy egyfajta mozgasszabadsagot adott a varosi ember-
nek és bizonyos spontaneitast a programok szervezésének.

Az egyre részletesebb autostérképek nagy segitséget jelentettek ebben. A Gép-
kocsivezet6k Lapja 1925-t61 el6fizet6inek ingyen mellékletként autdstérképet adott.
1930-t6l a Kiralyi Magyar Automobil Club (KMAC) hivatalos lapjaban, az Autéban
kéthetente frissiilg ,,Gtijelentések” olvashatoak térképmelléklettel, amely feltiintette

Képes (idvozl6lep az 1930-as évekbdl
A szerz6 tulajdona
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utak mingségét is. Az 1930-as évek kdzuti rendszabéalyozéasa szerint pormentesitett,
igen jo utak (beton, kocka, aszfalt), jo utak, kdzepes utak, rossz utak, féldutak létez-
tek Magyarorszagon, de a melléklet jel6lte a tervezett, a javitas vagy épités alatt allo
utakat is. A KMAC térképei jol szemléltetik az akkor mar kialakuléban lev6 f6 koz-
lekedési Gtvonalakat is.5Az 1925-t61 kiadott budapesti zsebtérkép pedig a benzin-tol-
téalloméasokat, javitdlizemeket, a rendérérszobakat, ment6ket és tlizoltokat tintette
fel. 7A KMAC a térképek készitése mellett nemzetkdzi viszonylatban is népszeri
tirautakat és turaversenyeket szervezett, a févarosban pedig helyi versenyeket, ame-
lyek a résztvevOk és a kozdnség szamara is a szabadidd eltdltésének egy Uj modjat
jelentették. igy az automobil az autétulajdonosokon tul egy szélesebb tarsadalmi ré-
teg kikapcsolodasat segitette eld.

A kirandulasok és versenyek kiegésziltek az autdval, mint technikai szerkezettel
val6 ismerkedéssel. Ahogy Delmar Walter - a korszak nemzetkdzi viszonylatban is
elismert versenyz6je - fogalmazott, egy autd sose lehet olyan ,fit”, hogy azon az
igazi ,,motorsportsman” igazitanivalot ne talaljon.BAz auto ,,bltykodlése”,javitgatasa
ily médon a feln6tt ember jatékigényének tarsadalmilag elfogadott formajava valt.®
Annak ellenére, hogy az autdtartds a korszakban els6sorban az elit életmddjahoz
kapcsolddott, létezett egy réteg, amelynek az autd, mint egyfajta ,,haszonallat”, a jo-
vedelemszerzés eszkdze volt. Amellett, hogy aut6 fokozta az ember mobilitasat, meg-
kénnyitette a kdzlekedést a lakohely és a munkahely kdz6tt, az autd pénzszerz6 esz-
kdze lett a hivatasos soféroknek, egyrészt maganalkalmazasban, masrészt Buda-
pesten kozlekedd taxisként, valamint kdzvetett médon az autd a jovedelemszerzés
eszkoze lett az autokozlekedésre épiilé szolgaltatdiparban, javitdmihelyekben és az
autézashoz kapcsolodd egyéb teriileteken dolgozok szamaéra is. D

AUTOS PROPAGANDA

Az autdhasznélat latvanyos terjedése ellenére a két vilaghaboru kozott is akadtak el-
lenz8i. Némelyek megélhetésiiket féltették, mint a bérkocsisok, masok tul draganak,
vagy kiilléndsen veszélyesnek talaltak. igy az automobilizmus terjesztésében érdekel-
teknek jelentds propagandatevékenységbe kellett fogniuk, hogy eloszlassak az el6ité-
leteket.

Az informacioszerzésnek és informacidadasnak legaltalanosabb maédja a korszak-
ban a hirdetés volt. Ezek kezdetben egyszer(i szdveges lizenetek voltak, a legsziiksé-
gesebb informéaciokkal és igen sz(ik vasarloréteget céloztak. Késébb megjelentek az
olcsobb autok, példaul a Fiat kiilénbdz6 tipusai, és ezzel a hirdetések is megvaltoz-
tak. A kereskedd érdeke volt, hogy az 0j, Iényegesen alacsonyabb arakrol tajékoztas-
sa vasarlokdzonségét, mindenekel6tt a kisebb jovedelm, de még mindig tehet6s réte-
geket. A hirdetésekben egyre tobb adat szerepelt, részletes leirast adtak az auték tech-
nikai tulajdonsagairdl, megjelentek a reklamszovegek és szlogenek (,,Minerva az au-
tok kirdlyn6je”, ,,Bugatti az autdk telivérje” sth.) és a képi dbrazolasok is.

A hirdetéseken tul egy-egy marka reklamozasara lehet6ségek hosszi sora kinalko-
zott. Marai Sandor ironikusan arrol irt, hogy ,,civil ember a legritkabb esetekben veszi
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azt a kocsit, amit szeretne - neki azt a kocsit kell megvennie, amibél a fiatal Roth-
schild mult 6sszel vett egyet az agaranak, csak drappban”. 2 A gyarak és cégek igye-
keztek kihasznalni a kdzismert embereket 6vez6 figyelmet. Rendszeresen hivatkoz-
tak hirdetéseikben egy-egy eladott darabra, mas esetekben autokat ajandékoztak, pél-
daul Somogyi Nusi szinészn6nek, aki amat6ér autoversenyzdéként részt vett a budapes-
ti versenyeken.2

A versenyek 6nmagukban is hasznos reklamfeliiletet jelentettek a képviseletek-
nek, a gyorsasagi és megbizhatosagi versenyeken elért eredmények pedig presztizsér-
tékkel birtak. Az eredmények a cégeknek hivatkozasi alapot, a vasarloknak pedig vi-
szonyitasi alapot jelentettek. Ugyanakkor a szervez6k igyekeztek a reklamot korla-
tozni és hangsulyozni, hogy a verseny elsésorban sport, ezért a versenyszabalyok rends-
zerint tiltottak a gyari vagy képviseleti reklamszovegek elhelyezését az autékon.3

Az automobilok népszer(sitésében nagy szerepiik volt az autd-kiallitdsoknak is.
Ezeket rendszerint a KMAC, a Magyarorszagi Automobilkereskedék Orszagos Egye-
sulete és a févaros szervezte. 1920 és 1938 kozott tiz 6nalld automobil-kiallitas volt
Budapesten, a sziineteld években pedig a Budapesti Nemzetk6zi Vasar auto-kiallita-
sa potolta azt, de megjelentek kisebb rendezvényeken, vasipari kiallitasokon,-4 te-
nyészallatvasarokon is.ZEgyedill 1930-ban maradtak el a kiallitasok a sulyos gazda-
sagi helyzetre val6 tekintettel. Ezt valamelyest pdtolta az ugyanebben az évben tar-
tott Magyar Hét autos felvonulasa.®

1928-t6l az autd-kiallitasok sora egy szépségversennyel egésziilt ki, melyet a Ma-
gyar Athletikai Club rendezett margitszigeti sporttelepén.ZZ A Concours d’Elégance
résztvevoi az el6keld budapesti kdzonség tagjai voltak, és inkabb beszélhetiink tarsa-
sagi eseményrdl, semmint versenyr6l. Részben ez szolgaltatott alapot arra, hogy
Széchenyi Gyorgy grof elmarasztalé cikket jelentetett meg, melyben ,luxusauték
draga mulatsdganak” nevezte a versenyt.BA verseny szerepe az automobilizmus ter-
jesztésében mindezekkel egyiitt jelentds volt, kiilondsképpen, hogy auto-kiallitasként
nemcsak a legujabb modelleknek, hanem a hazai karosszériagyartdknak is nyilvanos-
sagot adott.®
A versenyek és kiallitasok mellett érdekes propagandat jelentett egy hasonldan fiatal
talalmany, a mozgéfilm. Az 1920-as évek elején a magyar filmgyarak kozil a Corvin
két autot bérelt, a Star Filmgyar pedig egy sajattal rendelkezett. DAz 1930-as évek
»autés” filmjei - Meseautd, 120-as temp6, Készoném, hogy elgézolt stb. - és mas fil-
mekben szerepl6 autds jelenetek jelent6sen maodosithattdk az autokrol a kozvéle-
ményben kialakult képet. A mozifilmek mellett gyakran mutattak be ismertetd céllal
autokrol szolé rovidfilmeket, mint példaul az Auté cimi német filmet 1928 6szén a
Budapesti Mozgdképszinhazban.a

AZ AUTOKERESKEDES

Az autdkereskedelem a korszak egyik népszer(i uzleti vallalkozdsanak szamitott. A
vallalkozasok jelentds része kdzvetlen kapcsolatban allt a nyugat-europai autogya-
rakkal, azok vezérképviseletei voltak. A markak értékesitése azonban nem volt kiza-
rélagos joguk. Sorra alakultak az autdszalonok, melyek koziil sok veszteséges volt és
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csak révid ideig miikddott. igy voltak ezzel azok a fiatalok is, akikre Granasztéi Pal
emlékezett vissza batyja barati korébdl, és akik a Dorottya utcaban hoztak létre egy
lizletet francia markék terjesztésére.2Az autokereskedéssel foglalkoz6 vallalkozasok
a belvarosban Ggynevezett mintatermeket, kiallité szalonokat tartottak fenn. A leg-
tobb esetben a keresked6k egy raktarral is rendelkeztek a kiils6 keriiletek egyikében.
A szalonok zome az V. és VI. keriiletben volt, f6ként a Vaci utcaban, az Andrassy
Gton, illetve azok kdrnyékén.3

Herczeg Ferenc némi talzassal arrél irt, hogy az 1920-as évek kdzepén még a bel-
varos minden utcajara jutott autokereskedés.3t Az lzletek a vilaggazdasagi valsag
alatt sulyos karokat szenvedtek, Budapest belvarosanak boltjait sorra bezartdk. Né-
hany cég ugyan fennmaradt, de az éves eladési statisztika er6sen romlott. 1931-re a
valsag el6tti utolsd évhez képest kdzel negyedére esett vissza az eladott jarm(vek
szama.b

Ahogyan a szalonok, Ggy az autokeresked6k is csaknem a semmibdl tiintek fel, a
kortarsak pedig gyanakodva tekintettek rajuk. Az autdkereskedelem - irta Herczeg

A Métallo Kamsszériagyar Rt. standja egy 1928-as kiallitason
Fotd: Négyest Pal gylijteménye
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Ferenc - ,,...ki volt szolgaltatva a farkasgyomrd és badogpofaju uigynokoknek”, az
autoszalonokat ,,.. .olyan urak tartottdk tizemben, akiknek mar sem a kavéhazi, sem a
moziszakmaban nem jutott hely”, és ,,...az egész lzletmenetet iranyité elv, hogy jo
uigynok az, aki az 6cska sporhertet el tudja adni tiragépként” . BA szerz6 ugyan erésen
tllzott, de rossz véleményének volt valdsagalapja. A keresked6k egyesiilete is pa-
naszkodott a megjelend alkalmi Gigynokdkre, akik selejtes jarmiveket adtak el johi-
szem(i vasarloknak.¥

A nagyobb Uzletek tulajdonosai autoeladdkat alkalmaztak, az alkalmazottak mun-
kajuk utan jutalékot kaptak.BA teljesitménybérezés miatt az igynok is érdekeltté valt
az uzletben, rendszeresen értesitette az autotulajdonosokat a legujabb tipusokrél. DAz
auték rendszeres cseréje azonban csak egy sziik tarsadalmi réteg kivaltsaga volt.
Palffy-Daun Jozsef grof példaul 12 év alatt tébb motorkerékpart és 6t kiilénb6z46 tipu-
sU auto6t vasarolt.d

Az autdkereskedelemhez sziikséges szakképesitést 1929-t61 a Budapesti
Kereskedelmi Akadémian lehetett megszerezni. Az autdkereskedelmi szaktanfolyam
inditdsa 6nmagaban is jelzésérték( volt. A terjed6 motorizacié, az egyre nagyobb ke-
reslet szilkségessé tette szakképzett eladok alkalmazasat. A tanfolyam célkdzonsége
elsésorban az alkalmazasban levék, a B listasok, a vallalatok tisztvisel@i, Uzlettulaj-
donosok és alkalmazottak, illetve az (j generacio, a féiskolai hallgaték és a palyava-
lasztés el6tt allok voltak.4

A hazai kereskedésekben az autok kildnféle tipusait lehetett megvasarolni.
Koztik csekély szamban magyar gyartmanyok is voltak. A habor( és a forradalmak
alatt, illetve a roman megszallas kdvetkeztében az autopark jelentds része megsem-
misllt, a sziikségleteket pedig a hazai gyarak nem tudtak fedezni, kiilondsképpen,
hogy a legjelent6sebb, az aradi gyar a trianoni hatarokon kivilre szorult. Az orszag-
ban maradt gyarak - mint a gy6ri Magyar Waggon és Gépgyar, a budapesti Fejes
Lemezmotor és Gépgyar, a MAG, a Weiss Manfréd M(vek és a MAVAG - sllyos
nyersanyaggondokkal, t6kehiannyal és szakképzett munkasok hianyaval kiizdottek.£2
Ekkorra a gépészmiihelyek és kisiparosok tobbsége is felhagyott az egyedi tervezési
autok készitésével. A t6kehiany, az értékesités nehézségei nyilvanvalova tették, hogy
- bar az elkésziilt jArm(vek technikai szinvonala kifogastalan -, kisipari modszerek-
kel nem lehet gazdasagosan gépkocsit el6allitani.s

A fenti okok miatt a hazai utakon futd autdk jelentfs része kilféldi gyartmanyu
volt. A kiilonbozd tipusok elterjedését leginkabb a mindenkori kereskedelem politi-
ka, a védévamok és a kereskedelmi egyezmények hataroztdk meg. Az 1920-as évek
elején a legtébben francia autdét hasznaltak, az évtized masodik felében az eurdpai
gyartmanyok mellett felfutottak az amerikai tipusok is. Szamuk jelent6s mértékben
meghaladta barmely eurdpai orszaghdl szdrmazo auték szdmat. Bar az évtized végeé-
t6l szamuk csokkent, dominanciajuk tovabbra is érvényesiilt. Az 1930-as évek elején
az eurdpai orszagok koziil Olaszorszag és Németorszag autoipara kezdett felkapasz-
kodni az Egyesiilt Allamok mellé, a hazai piacokon el6bb az olasz, majd a német
gyartmanyok szama novekedett jelent6s mértékben, melyek az évtized kdzepétdl
mar-mar egyeduralkoddva valtak.5

Az 1920-as évek végétdl el6térbe kerlld olasz és német kereskedelmi kapcsolato-
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kéat jelezték a kiallitdsok is. 1936-ban az 6t év utdn ismét megrendezett Budapesti
Nemzetk6zi Automobil, Motorkerékpar és Motorcsonak Kiallitason a 102 kiallitott
autobol 60 német, 23 pedig olasz gyartmany volt.4 1935-ben Reinhard, a Német Gaz-
dasagi Tanacs elndke a német automobiliparrol, mint a magyar-német baratsag elmélyi-
tésének eszkdzérdl beszélt. A magyar mez6gazdasag jelentds piacot remélhetett a német
ipar termékeinek megvasarlasa fejében.4 A magyar kozvélemény pedig reménykedett a
német autdipar Uj programjaban, melynek célja a ,,népaut6” kifejlesztése volt.88

Markak tekintetében az 1920-as évek elején az olasz Fiat volt a legelterjedtebb
Magyarorszagon, melyb8l masfélszer annyi futott, mint a masodik helyen allé6 Benz
automobilokbol. Jelentds allomanyt képviseltek még a Ford, a Mercedes, a Laurin &
Klement, az Austro-Daimler, a Puch és a MAG automobilok.®

Egy évtizeddel késébb Budapesten a magyar MAG, a Fiat, a Mercedes Benz, a
Buick, a Ford, a Steyr, a Citroén és a Renault képviseltette magat jelent6s szamban.
Elterjedtek voltak az amerikai kisauték is, mint a Nash, Fludson Essex és Overland-
Whippet. Az orszagos eloszlas nagyon hasonld, de felt(in6, hogy Budapesten nagyobb
szamban voltak magyar autok, a MAG mellett WM és Marta automobilok, amelyeket
els6sorban a bérfuvarozok hasznaltak. A magyar gyartmanyok az évtized végeéig
meg0rizték vezetd helyiket Budapesten, 1938-ra is csak a Fiat gyar autdi el6zték meg.

Az 1930-as években jelentds atalakulas figyelhet6 meg a Budapesten hasznalt
tipusok kozott. Az amerikai markdk - a Ford kivételével - lassan eltlintek, mig a
német autok valtozatos tipusokkal jelentkeztek. A mindvégig els6k kozott szerepld,
nagy multd Benz-Mercedes mellett nagy szamban jelentek meg Opel, Adler, Wan-
derer, BMW és Hanomag autok. Az olasz gépjarm(iveknek inkdbb a szdmuk emelke-
dett a Fiat és a Lancia autdk altal. A francia gyartmanyok kdziil a harom legnagyobb
marka, a Citroén, a Renault és a Peugeot is egyre kisebb szamban futott a févarosban.
A brit autdk kozil a Morris és Austin kisautok szdma emelkedett, a csehszlovak
gyartmanyok kozil pedig a Tatra és az évtized kozepétdl a Skoda autok voltak jelen.®

Az gépjarmiivek eljuttatdsa Magyarorszagra kezdetben nehéz feladat volt. Gyak-
ran az autdtulajdonos maga szervezte a szallitast. A vilaghdbord utan azonban mar
m(ikodtek Budapesten kifejezetten autok szallitdsaval foglalkoz6 vallalkozasok. A
nemzetkozi szallitok - koztik az egyik legnagyobb, a belga Lloyd Royal Belge -
garazshajokon, csomagolatlanul szallitottak autékat, rendszeres hajojaratokat inditot-
tak a tengerentilra, és Budapesten is tartottak fenn vezérképviseletet.8 Mellettiik
magyar érdekeltségli vallalkozasok is voltak, példaul Blum és Polgar szallitok, akik
kizarélag autok szallitasaval foglalkoztak.2A kisebb t6kével rendelkezd Gzletek sok
esetben maguk vallalkoztak az autdk behozatalara. Granasztoi Pal emlékirataban
mar-mar regényes képet fest batyja baratairdl, akik a karosszéria nélkili autokat ma-
guk vezették Nyugat-Europabdl Budapestig.3

Az (j autdk arusitasa mellett kezdetektdl Iétezett hazankban is hasznaltaut6-keres-
kedés. Egyrészt az autétulajdonosok maguk kinaltdk autdikat hirdetésekben, masrészt
kiilonb6z6 markaképviseletek nyitottak hasznaltautdé-telepet. 1930-ban az egyik
legnagyobbat az Austro-Daimler-Puch-Steyr miivek hozta létre. 3ilEmellett rendsze-
res autéaukciot tartottak hasznalt gépkocsik értékesitésére a Gépjarmi Arverési Rt.
vezetésével.5

261



Magyarorszagon 1927-t6l jottek létre autdhitel-intézetek, melyek az Amerikai
Egyesiilt Allamokbdl indulva terjedtek el. A vasarlonak rendszerint 25-33%-ot kel-
lett el6legként kifizetnie, majd a hatralékot a kdvetkezd honapokban részletenként. A
torlesztés idGtartama rendszerint masfél év volt, a vasarl6 minden részletfizetésre val-
tot toltott ki, a kereskedd pedig az utolso kifizetésig fenntartotta tulajdonjogét a jar-
m(ire. A vasarlasnal a kamat igen magas (11-14%) volt.%Ennek oka, hogy a Magyar
Nemzeti Bank 1928-ban megsziintette az autovaltd leszamitolasat, ezért a hitelintéze-
teknek kalfoldi intézeteken keresztiil kellett az tizletet lebonyolitaniuk, igy a fizetés-
nél is a kilféldi pénzviszonyok voltak meghatarozéak.¥

A gyari karosszériak mellett a korszakban még altalanos volt az egyedi tervezés(
kocsiszekrény készittetése. A hazai karosszériagyartds a magyar kocsigyartasbol fej-
16dott ki, amely az automobil elterjedése miatt hattérbe szorult ugyan, de a vallalko-
z0 kedv( gyartok attértek az immar jobban jovedelmezd karosszéria-gyartasra, igy az
els6 hazai autdkarosszéria is egy kocsigyartd6 mihelyben, Misura Mihaly mihelyében
készilt el.B

Az auté-kocsiszekrények formai fejlédésének Gulyas Jend - aki els6ként foglal-
kozott Magyarorszagon iparm(ivészként karosszéria-tervezéssel - harom korszakat
kiilonboztette meg. Az els6ben raadtdk az autora ,,gyermekruhdjat”, a lovas kocsik
kocsiszekrényét, a masodik korszakban az auto elhagyott minden feleslegeset, és a
légellendllasnak megfelel6bb vizcseppformat vette fel, a harmadik korszak pedig a
tipizalas kialakitdsanak korszaka.®

Az autdkat a kocsiszekrény tipusa alapjan harom nagy kategériara osztottak, nyi-
tott, csukott és kombinalt autokra. Az 1920-as évek végéig a budapesti személyautok
kott automobilok szdma, és az 1930-as évek végére az autok tébb mint 80%-anal ezt
a tipust regisztraltdk. A kombinalt autok végig a korszakban alacsony szdmmal
ugyan, de stabilan képviselték tipusukat.®

Budapesten a korszak egyik legdivatosabb tervez6-készit6je Nagy Géza volt.
Uzletét Albrecht féherceg szaméara készitett karosszériaja tette hiressé, de sok éven
keresztill 6 készitette a kormanyzdsag autoit is, koztik Horthy Miklés Minerva auté-
jat.BLNagy Géza mellett a legnagyobb név a Zupka és Fia cég volt, amelyet még 1889-
ben nyitottak meg kocsigyarto (izemként Budapesten. A legfelsébb tarsadalmi kérok-
nek gyartottak karosszériat, igy Frigyes f6hercegnek és J6zsef kirdlyi hercegnek, ami-
ért 1932-ben Jozsef kiralyi féherceg udvari szallitdi cimmel tintette ki 6ket.® Az
emlitetteken kivil tébbek kozott a Métallo karosszéria gyar, a Kolber gyar, a
Ludovika karosszéria tizem, Schillinger Gyula és Uhry Imre gyartottak még kaross-
zéridt személyautdkra.6

Az 1920-as évek elején a keresked8k és a karosszériagyartok kozott érdekellentét
fesziilt. A keresked6k szorgalmaztak, hogy engedélyezzék a kocsiszekrények na-
gyobb arany( importjat, mert a karosszériagyartok nem késziiltek el idében a meg-
rendelésekkel, emiatt a keresked6 t6kéje esetenként haromnegyed évig le volt kdtve.6!
Tiz évvel kés6bb, amikor az autdgyarak majd mindegyike rendelkezett karosszéria-
lizemmel, az elégedetlenség kdzéppontjdban éppen az allt, hogy olyan kevés alvaz
kerlil Magyarorszagra, hogy ,,...a magyar automobilipar egyik legnagyobb értéke -
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tudniillik a karosszériaipar - szorul hattérbe emiatt.”6A megvasarolt auté forgalom-
ba helyezéséhez sziikséges forgalmi engedély kiadasat gépjarmuvizsgalat el6zte meg,
melyet az illetékes gépjarmii-keriileti székhely renddrhatésadga végzett.66 Budapest
esetében a székesfévarosi rendér-fékapitanysag feladata volt a vizsgaztatas, amely az
Orszagos Automobilszakért6 Bizottsag hivatalos szakértje el6tt zajlott.&7/A Bizottsag
altal kiallitott hasznalhatosagi igazolvany alapjan a rendérhatosag forgalmi engedé-
Iyt, miszerfalra feler@sitett igazold lapot és rendszdmot adott, utdbbit az alvazba is
beitotték. A tabla téglalap alaki( volt, rajta piros szinnel a gépjarm(kerilet jelzése,
fekete betlikkel az 6t szamjegybdl allé rendszam.@A rendszamtabladkat 1933 nyaran
kicserélték, az Uj rendszam két bet{ib6l és harom szambol allt.®A forgalmi engedély-
ekrél gépjarm(-kerileti és orszagos nyilvantartast is vezettek.D

AZ AUTOVEZETO

Az autdk vezetése specidlis szakképesitést igényl6 feladat volt. A feladat elvégzésére
az autd tulajdonosa felfogadhatott egy, az autdvezetésben jartas férfit, hivatasos
sofért, vagy maga tanulhatott autot vezetni és igynevezett Grvezet6vé valhatott.

A hivatasos sof6rség mint szakma a masodik vilaghaborat kovetd években nép-
szer(i foglalkozasnak szamitott, kiillondsképpen, hogy a foglalkoztatas mellé rendsze-
rint szallas és teljes ellatas is tartozott. A konny( elhelyezkedés reményében sokan
megtanultak aut6t vezetni, leginkébb a vas és fémipari szakméaban dolgozdk kozdl.
1924 és 1929 kozott az allami gépjarmivezet6i tanfolyamot elvégzettek 67%-a volt
fémipari munkaés. Mellettiik a korabbi bérkocsi-segédek jelentkeztek nagy szamban a
tanfolyamokra. 1 Az 1930-as évek elejét6l, a gazdasagi valsag hatdsadra munkaer6-
piaci helyzetliik romlott, sok aut6t lizemen kivil helyeztek és az aut6tulajdonosok
egyre inkabb maguk vezették jarm{veiket. 2

Az allaskeresd sof6rok egy része szaklapokban és napisajtéban ajanlkozott ,,0ri-
hazakhoz”. Hirdetéseikben a megbizhat6sagot, és a tobbiranyd szakismeretet hang-
sulyoztdk. BEgyes kereskeddk az autovasarloknak az autd mellé ,,megbizhatd” sofért
is ajanlottak, esetenként azzal a hatsd szandékkal, hogy sajat emberik segitségével
konnyebben atvészeljék a kezességi id6t.4A munkakdzvetités feladatat a Gépkocsi-
vezet6k Egyesiilete is magara vallalta, kisebb-nagyobb eredménnyel folytatta is. Mel-
lettik megjelentek az énjeldlt allaskozvetitbk, akik bizonyos jutalék, pénzbeli ellen-
szolgaltatas fejében tajékoztatast adtak arrol, hol varhat6 uresedés. igy alkalmi koz-
vetitévé valhattak az aut6tulajdonos rokonai, alkalmazottai, és barki, aki értesulhetett
a tulaj autovasarlasi szandékardl, vagy egy sofér elbocsatasarol.

A maganalkalmazasban &ll6 sof6rok javadalmazéasa az 1920-as években altalano-
san havi 300 aranykorona volt, évi egy-két rend ruhaval, cipével. A valsag éveit6l a
féuri hazak szivesen alkalmaztak hazasparokat, a férjet szerel6-soférként, a feleséget
pedig afféle haztartasi mindenesként. BA sof6rok kotelessége volt az autd vezetése és
javitadsa mellett a haztartasban el6fordulo lakatos, vizvezeték és villanyszerelési mun-
kak elvégzése is.77

A sof6roknek az alkalmazottak kdzott elfoglalt helye kérdéses volt. Suranyi Endre
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Hivatasos sof6r az 1930-as évek végén
Fot6: Seidner Zoltan. Magyar Epitészeti Mzeum

emlékezik vissza egy esetre, amikor gazdaja egész csaladjat az foglalkoztatta, hogy
egy fontos vendég fogadasakor hova allitsdk a sof6rt az alkalmazottak sorfalaban.®
Végil a komornyik és a szobainas kozé allitottak, de a probléménak ez nem jelentet-
te a megoldasat. 1927-ben a Gépkocsivezet6k Egyesiiletének lapjaban felhaborodott
hangu cikkben tiltakoztak, mert a késziil6 budapesti statisztika a haztartasi alkalma-
zottakhoz szamitotta a sof6roket.® Szakmai képzettségik valéban kiemelte Gket a
hagyomanyos cselédségbdl, ugyanakkor rajuk is ugyanazok a cselédtérvények vonat-
koztak. Képzettséglik mellett 6nérzetességiik valasztotta el 6ket leginkébb a személy-
zet tdbbi tagjatdl. Nem szerettek massal foglalkozni, csak az autéval, és nem szive-
sen érintkeztek vagy étkeztek az alkalmazottakkal. El6fordult, hogy az autétulajdo-
nos kdzvetlenebb hangot engedett meg maganak a soférrel szemben, példaul letegez-
te. A sofdr persze kifogésolta ezt az ,,algentry” és , lipdtvarosi” hangnemet, mondvén,
6 nem ,,kocsis” .®

A sof6rokrél a korai id6kt6l kezdve sajatos kép alakult ki a tdrsadalomban. A lai-
kus kdzonség bizonyos foku ellenszenvvel viseltetett irantuk, ezért kénnyen hitelt
adott azoknak a hireknek, melyek a sof6roket rossz szinben tlintették fel. 1925 janu-
arjaban Titkos Ilona mivésznd részeg soférjének garazdalkodasa cimmel jelentek
meg cikkek. A sofértarsadalom természetesen szolidaritdsanak adta jelét, és tdmadta
a ,,sof6rok tisztességét bemocskolo” Ujsagirokat, mig a masik oldal igazolva latta fé-
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leimét a veszélyes, részeges, a torvény betlijét figyelmen kiviil hagyé autévezet6kkel
szemben.8 Valo6jaban a hivatasos soférokkel szembeni bizalmatlansag nem volt alap-
talan. Mentalitasukat leginkabb a ,,sofér-tempd”, masként ,,zsivany-tempo” kifejezés-
sel jellemezték. Ez magaban foglalja azoknak az aprd, esetenként jelentésebb vissza-
éléseknek az elkdvetésére valo hajlamot, amelyekkel anyagi vagy mas természet(i
elénydkhdz tudtak jutni. Az élelmes sof6r fekete fuvarokat vallalt, vagy szandékosan
elrontotta a kocsit, mert a javitom(hely szamlai utan kdzvetit6i dijat kapott.@Masok,
amig gazdaik nyaraltak, gazdag féldesirnak adtak ki magukat, és luxusautokkal para-
déztak a varoshan.8

A sof6rok érdekvédelmi egyesiiletiiket, a Magyarorszagi Gépkocsivezet6k Egye-
suletét 1925-ben alakitottdk meg. Az egyesiilet témoritette azokat a soféroket, akik
kdzhaszni vagy maganhasznalati automobilon végeztek szolgalatot.8 A szervezet
célja volt egyrészt, hogy biztositsak a soférok érdekvédelmét a munkaltatojukkal szem-
ben, mésrészt, hogy elémozditsédk a sof6rok foglalkozasanak térvényi rendezését.&

A helyzetiik torvényes szabalyozasanak hianya mellett a legnagyobb indulatokat
kivalté kérdés a soférok felel6ssége volt. Sok esetben valt kérdésessé, mi a kdveten-
dé joggyakorlat, amikor az autd hivatasos sofér vezetése kdzben balesetet okoz. A
bir6i gyakorlatban az objektiv felelgsség elve érvényesiilt, tehat a baleseti karokért a
gépjarm( Uzembentartojat terhelte a felelGsség. Kivételt képezett, ha egyértelm(ien
bebizonyosodott, hogy a sof6r a tulajdonos rendelkezése aldl jogtalanul vonta ki az
autot. Ezt azonban nehéz volt bizonyitani. Egy 1915-6s kiralyi kuriai hatarozat pél-
daul felmentette azt a sofért, aki elvitte gazdajat szinhazba, majd ahelyett, hogy haza-
vitte volna a kocsit, masfelé ment és balesetet okozott. Az itélet szerint nem jogtala-
nul vette igénybe az autot, alkalmaztatasanak kdrében jart el, még akkor is, ha mas
Gtvonalon haladt.&

Ezzel szorosan 6sszekapcsolddott az autdnak veszélyes lizemként valé nyilvantar-
tasa. Az autétulajdonosnak a veszélyes ipariizem tulajdonosahoz hasonld feleléssége
volt. Az automobilok m(ikddése kdzben az allandé és kiilénds veszélyt a sebesség, a
zaj és a riasztd hatas képviselte.& 1930-ban az autdvezet6k - hivatasos sof6rok és
Urvezet6k egyarant - tobb forumon kovetelték, hogy vonjak ki az autét a veszélyes
lizem kategoriabdl és sziintessék meg az objektiv felel6sséget.8

A hivatasos sof6rok mellett a két vilaghdbor( kdz6tt teret nyertek azok az autdtu-
lajdonosok, akik maguk vezették jarmdveiket. Az Grvezet6 fogalma az 1920-as évek-
ben méar nem volt Gjdonség, ugy tekintettek ra, mint a , kultirember egy Uj tipuséra.”
Az Urvezet6k szamanak novekedésében szerepet jatszott, hogy egyre tébben tudtak
olcsé autohoz jutni, de a sofértartas koltségeit mar nem vallalhattdk magukra, illetve
a technikai fejl6déssel az autok vezetése egyre egyszer(ibbé valt.®Amikor 1928-ban
a lapok szenzacioként szamoltak be arrol, hogy Bethlen Istvan automobilt vasarolt, az
autds tarsadalom értetlenil allt a szenzécidhajhaszas el6tt, hiszen szamukra az aut6-
vezetés hozzatartozott a ,,savoir vivre”-hez.®

A kezdé Urvezet6k, korabeli zsargonnal a ,,datolyak” mindenkor az élcel6dés tar-
gyai voltak. Szdmos anekdotaban szerepelt az Urvezet6, akinek hozzaértése még hia-
nyos, de nagyon szeretne az autovezet6k tarsadalmahoz tartozni. Az ilyen vezetd volt
az alkatrész-keresked6k kedvence, mert barmely hasznos, vagy haszontalan alkatrész
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megvasarlasara ra lehetett venni.4 A ginyolddas azonban nem minden esetben allta
meg a helyét. Az Urvezet6k nagy része ugyan megtartotta sof6rjét, els6sorban szere-
Iési munkakra, mechanikusként, de az igazi ,,motorsportsman” a hivatasos soférok-
hoz hasonlé miiszaki felkésziltséggel rendelkezett.

A korszak rendszeresen visszatér6 kérdése - altaldban az aut6 luxustargyként valo
definidlasaval kapcsolatban -, vajon demokratikus jelenség-e az autd, és ha igen.
jogos kifejezés-e az ,,Urvezet6” fogalma. A fels6 tarsadalmi kérok rendszerint hang-
sulyoztak, hogy az auté demokratikus jelenség,®a gyakorlat azonban arrol arulkodik,
hogy mégiscsak igényt tartottak bizonyos megkiilonboztetésre. Ezt mutatja a rend6-
rokkel rendszeresen @sszet(izésbe keveredd Odescalchi Miklos herceg esete. 1930
Gszén kirobbant rendérségi igye kapcsan az Urvezet6k sajtoorganuma felvetette a
kérdést, hogy szabad e el6allitani azt, aki ilyen magas tarsadalmi poziciét tolt be. A
hat6sadgok el6tt azonban az drvezet§ és a hivatdsos sof6r mint rendészeti jogalany
egyenlének szamitott. 8 Az 1933-ban megtartott Ugynevezett Automobil Nagygyu-
lésen, melyen a motorizaci6 terjedésének gatld tényezGirdl, problémairol tartottak
ankétot, magat az ,,urvezet6” elnevezést is tamadtak. Helyette javasoltak a német
»Selbstfahrer” mintajara az ,,6nvezetd” elnevezést.94

A 19. szézad végétdl egyre altalanosabba valé emancipacios mozgalom az 1920-
as évekre elérte a motorizaciot is. Korabban a ,,sport-lady”-ket elegans amat6réknek
tartottak, de az évtized kdzepén latvanyosan megemelkedett az autovezetd holgyek
széma.%

A holgyek vezetési képességeivel szemben mar az 1920-as évek elején bizonyos
szkepszis tapasztalhat6. ,,Vigyazzunk az Gjonnan elszaporodott holgyvezetSkre. Té-
vesen értelmezik a n6knek kijaré udvariassagot és megbocsatéan tudnak mosolyog-
ni, kiléndsen, ha nekiszoritanak benniinket valamelyik kirakatnak.”%A férfiak a n6k
legnagyobb érdemének azt tartottak, hogy végre a ,,divat is rAmosolygott” az automo-
bilra és finom célzasokat tettek a néi lélek és a szdguldas kozotti Gsszefliggésekre. Az
ovatosan fogalmazo driemberek mellett voltak harcos ellenz6i is a n6i motorizacio-
nak.9 Leginkabb a hivatasos, rendszerint allas nélkiili soférok tamadtak a hélgyveze-
téket, azzal érvelve, hogy a n6k szdmara ,,.. .a vezetés kivétel nélkil hilsagi kérdés.”™
A székesfbévaros kozlekedésiigyi bizottsdganak egyik ilésén egy bizottsagi tag egye-
nesen azzal fordult a testiilet felé, hogy néknek gépjarmiivez8i engedélyt ne adjanak
ki, mert ,,Orvosi megallapitds szerint a n6 nem alkalmas minden tekintetben arra,
hogy kell6 pillanatban elég 6nuralmat tudjon gyakorolni, 1élekjelenléte legyen, ezért
a néket nem tartom arra alkalmasnak, hogy 6k a févaros forgalmasabb Gtvonalain
autokat vezessenek, kiilondsen olyan autot, amelyen férfi nem is ul.”®

A rossz vélemeények ellenére a korszakban jé néhany hdélgy bizonyitotta kivalo
autovezetdi képességét. Erre els6sorban a versenypalyakon nyilt lehet6ség. A n6i ver-
senyz6k kozul kiemelkedett Delméar Walterné, aki - mint mondték - a modern ,,sport-
lady” els6 igazi képvisel6je volt Magyarorszagon. A hélgy mar az 1925-6s svabhegyi
autoversenyen kategoriagy6ztesként szerepelt, 1926-ban tiraaut6-rekordot allitott fel
és rendszeres szerepl@je volt a kalfoldi versenyeknek is.1D

Alig jelentek meg a hélgyvezet6k, az autdipar maris lehet6séget latott a n6i vasar-
I6kban. Az 1927-es périzsi autd szalonon Spécialementpour vous, Mesdames cimmel
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megjelentek a kifejezetten hélgyek igényeinek megfelel6 konstrukciok. XL A néi igé-
nyek legjelent6sebb és a jov6 szempontjabdl legmeghatarozébb megvaldsulasa két-

Az automobilizmus terjedésében nagy szerepet jatszott az Gj generaci6 érdekl6dé-
se a motorizacid irant. Az érdekeltek is fontosnak tartottdk, hogy idejekoran elkezd-
jék az autok szeretetére nevelni a gyermekeket. 1927-ben Hadik Mihaly gréfjavasol-
ta. hogy iktassak be az elemi iskoldk tanrendjébe az automobilizmust és a motoriza-
ciot. mivel ekkor még sok problémat okozott - f6leg vidéken - hogy a kisgyermekek
megdobaltak az autdkat.1B

A vérosi gyermekek azonban - akik szaméra az aut6 mindennapi valdsag volt -
nagy érdekl6déssel és sok esetben feln6tteket megszégyenitd szakértelemmel kozeli-
tettek az automobilokhoz: ,,...a hat éves gyerekek mar automobil-barkohbat jatsza-
nak, ha hazajonnek az iskolabdl és minden gymnasista tudja, hogy mit kell csinalni,
ha a motor kimelegszik - ezt sokkal tébb gymnasista tudja, mint autotulajdonos, mert
a gymnasistanak kortarsi sziviigye az auto.” B Granaszt6i Pal emlékiratdban vissza-
emlékezik, amint gyermekként biciklivel szeg6dott egy-egy automobil nyomaéba,
el6fizetett az Autd cimii szaklapra, érakat acsorgoit az uzletek és a KMAC székhaza
el6tt, hatha megpillanthatja a korszak autdversenyz@it. Apja gunyolodva ,,0rszagos
hir( autdszakért6nek” nevezte, 6 pedig, miel6tt épitész lett, az iskolai 6rakon autdka-
rosszéridkat rajzolt.15

1927-t61 a Bugatti mar szériaban gyartott elektromos gyermekaut6t,16de Magyar-
orszagon inkabb a labbal hajtott kisautok voltak divatosak. A margitszigeti aut6-szép-
seégversenyen még gyermek-automobilversenyt is rendeztek, nevel6i és pedagoégiai
célzattal. XA jatékokat gyartd vallalatok is azonnal kihasznaltak a lehet6séget, a KMAC
pedig levelez6lap-sorozatot inditott a fiatalok gy(ijt6szenvedélyének kielégitésére.18

Az autovezetés oktatasat a 19. szazad végen Haltenberger Samu, a posta alkalmaza-
saban allé gépészmérndk kezdte harom géplakatos oktatasaval. A gyakorlast a Posta
Ko6zponti Jarm(itelepének udvaran kezdték, majd a Népligetben, az egykori bérkocsi
céh tanpalyajan, mai Kismarton Gt és Lengyel sétany kozti teriileten folytattak. A for-
galommal a mai Vajda Péter utcan és a Baross téren ismerkedtek, késébb a budai he-
gyeken gyakoroltak, végil a posta autovezet6vé mindsitette 6ket. A képzéssel azon-
ban a hatdsag ekkor még nem foglalkozott.1®

A kozuti forgalom fejlédésével, a gépjarmivek szamanak emelkedésével azonban
sziikségessé valt az oktatas egységes, hatdsagilag ellenérzott halozatanak kiépitése. A
két vilaghaboru kozott az autovezetés oktatdsa mar intézményes keretek kdzott folyt.
Az automobil ligyek - igy a szakoktatas is - 1922-t6l a Kereskedelmi Minisztérium
hataskorébe tartoztak.1 1932-ben az autdszakértd bizottsag és az allami sofériskola
visszakeriilt a Bellgyminisztérium ala, a kereskedelmi miniszter ezutan csak a koz-
hasznalatl autdk ellendrzését latta el. 1l

Az 1922-es Ujjaszervezése utan az allami tanfolyamot a M. Kir. Technoldgiai és
Anyagvizsgald Intézet épliletébe helyezték el, a Jozsef kdrat 6. szdm alatt. Az allami
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Benzinkut az 1936-ban megnyilt Magyar Fiat kdzpontjaban
Fot6: Kozelka Tivadar. Magyar Epitészeti MGzeum.

sofériskola rendelkezett egy el6adoval, garazzsal, kovacsmUhellyel, gépmi(hellyel és
egyéb kisebb helyiségekkel.1PA szervezeti szabalyzat 1924-re késziilt el. A tanfolyam
tényleges allami tAmogatasban nem részesilt, kdltségeit sajat bevételeibdl fedezte. A
tanfolyam oktatoi gépészmérnokok, jogi vagy allamtudomanyi végzettségli szemé-
lyek voltak, a tlzvédelmi és els6segély-oktatast meghivott el6addk végezték. A tan-
folyam egymastol fliggetlen két részhdl allt, az els6 rész elméleti képzés volt, melyen
azok is részt vehettek, akik érdekl6dtek, de nem akartak autot vezetni. A képzés
masodik része képezte a gyakorlati vezet6i tanfolyamot.13

Az iskola évi 10 6thetes tanfolyamot indithatott, 40-50 fével.14 1924 és 1930 ko-
z0tt a lehet6ségeiket maximalisan kihasznalva, 6sszesen 3402 tanuldt oktattak. Ez
nagy érdeklddést mutat, kiilondsen, ha szdmitasba vessziik, hogy rajtuk kivil a ma-
gantanfolyamokon tanulok szama is jelentds volt. Az allami tanfolyamon a legt6bb
tanuld jo és megfelel6 mindsitést ért el, korilbelil minden tizedik névendék megbu-
kott - vagy meg sem jelent - a vizsgan.1bA jelentkez6k legtobbje hivatasos sofér
akart lenni, és voltak specialis foglalkozastak (katonatisztek, autokereskeddk, tiizol-
tok), akiknek &lldsa kotelez6vé tette a jogositvany megszerzését. Minddssze 12%
volt, aki amatérként, Urvezet6ként akarta megszerezni jogositvanyat. 16 Ennek oka,
hogy az Urvezet6k és holgyvezetfk szivesebben latogattak a sok esetben kifejezetten
nekik meghirdetett magantanfolyamokat.

Az éllami tanfolyam mellett nagy szdmban alakultak maganiskolék, egyes esetek-
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ben énalldan, maskor egy gardzzsal vagy javitomihellyel kéz6s vallalkozasként. A
korszak magéaniskolai, mint az egyik legrégebbi Ungér Soffériskola, az elit jellegi
Viktdria Autoszakiskola vagy a nagy tekintéllyel rendelkezd, tobb tankonyv szerzéje-
ként is ismert Kerber Aron iskolaja magasabb technikai szinvonallal probaltak ellen-
stlyozni az allami sofériskolaval szembeni hatrdnyukat. Az elméleti oktatdshoz mo-
dern szemléltetd és segédeszkdzdket hasznaltak, ideértve a filmet is, a gyakorlati kép-
zést pedig igyekeztek a legujabb tipusokon végezni. A Kerber Autészakiskola példa-
ul egy tobb helyiséggel rendelkez6 éplletben oktatott, ahol a tantermek egyikében
folyt a szorosabb értelemben vett elméleti oktatas, rengeteg szemlélteté elemmel, mo-
tormetszetekkel , egyéb alkatrészek metszeteivel, szerkezeti és miszaki abrakkal, egy
masik teremben a m(ihelygyakorlatot végezhették egy karosszéria nélkiili alvazon. Az
els6 vezetési gyakorlatokhoz pedig az iskola fenntartott egy kiilon erre a célra kiépi-
tett oktatopalyat."7

A hatélyos rendelet értelmében autot csak olyan személy vezethetett, aki kell§ el6-
képzettség utan vezet6i vizsgat tett és igazolvanyt kapott. A vizsgara jelentkezhetett
minden 18. életévét betdltdtt allampolgar, akinek nem volt olyan betegsége, vagy fo-
gyatékossaga, ami az autd vezetésében akadalyozhatta volna, tovabba erkdlcsi és
kozrendészeti szemponthdl megbizhato volt, és allami vagy magantanfolyamot vég-
zett. A vizsgara a lakhely szerinti rendérhatosagnal kellett jelentkezni. A jarm(ir6l a
vizsgdz6 gondoskodott. A vizsga elméleti és gyakorlati részbh6l allt, az elméleti vizs-
ga miszaki részét az OAB szakért6je el6tt, a kdzrendészeti részét a rend6rhatésag
el6tt kellett letenni. Az allami tanfolyamon részvettek csak gyakorlati vizsgat tettek.
Sikeres vizsga utan vezet6i igazolvanyt kaptak, amely egy fényképes kartonpapirbdl
allt, harom betétlappal. Az igazolvany visszavonasig volt érvényes, haromévente or-
vosi vizsgalat soran kellett megujitani. Az alkalmazésba allo sofér kiegészitésil ka-
pott egy kis zsebkdnyvet, amelybe a szolgalatba 1épést és kilépést kellett a munkalta-
tojanak feljegyeznie, hasonldan, mint a cselédkdnyvbe.18
A budapesti vizsgazdék kérelmét a fékapitanysag Veres Palné utcai helyiségében kel-
lett leadni. Ezt kdveten a vizsgazonak jelentkeznie kellett a rend6r f6orvosi hivatal-
ban, amely ekkor az V. keriiletben, a Vigyazo6 Ferenc utcadban volt. A rend6rhatésagi
hivatalban pedig gondoskodtak annak megallapitasarél, hogy kdzrendészeti és koz-
biztonsagi szempontbdél megbizhat6-e ajelentkezd. A kérvény benydjtasatol szamitott
korilbelul két hét mulva hivtak be ajelentkez6t a Mosonyi utcai rend6rlaktanya mel-
letti Juranics utcaban megejtendd vizsgaztatasra.19

AUTO A HETKOZNAPOKON

Az automobilok terjedésével parhuzamosan szamtalan gyakorlati problémaval kellett
megkiizdenie a févarosnak és az autétulajdonosoknak. Ezek a problémak leggyakrab-
ban az autok tarolasaval, iizemanyag-ellatasaval, karbantartasaval és javitasaval kap-
csolatban meriltek fel. A nehézségek megoldasara sorra alakultak Budapesten az (j
véllalkozésok és szolgaltatasok.

A problémak kozil a legszembetiinébb az autok tarolasa és parkoltatasa voltak. A
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Autbézashoz 61t6z6tt a Fmhner és Pasztélyi csalad. 1910-es évek.
Fotd: Négyesi Pal gyljteménye

févarosi elit autotulajdonosai kozil néhanynak lehetdsége volt arra, hogy lakéépiile-
te udvaraban, kertjében a meglev§ kocsiszineket és istalldkat atalakitsa, vagy lebont-
sa, és helyiikre garazsokat épitsen, mint ahogy az 1910-es években a belvarosi Ka-
rolyi-palota korszerdsitése soran Balint Zoltdn és JAmbor Lajos tervei szerint tortént. L

A lakoépiletek tobbsége mellett azonban nem volt lehet6ség épitkezésekre, az
autdkat az épuletek el6tt, az utca szélén allitottdk le, ez azonban jelent6s akadalyt
jelentett a forgalom lebonyolitasa soran. A belvarosi forgalom tehermentesitésére és
nem utolsosorban jelent6s bevétel reményében, vallalkoz6 szellem( iparosok, elsé-
sorban javitom(helyekkel rendelkez6k bérgardzsokat nyitottak a belvarost kdrnyezd
kerliletekben. A bérgardzsokban a tulajdonos havi fix 0sszeg lefizetése utan biztosi-
tott helyet az autok szamara. A gardzsok mérete egészen kicsinyt6l a tobb tucat autd

270



befogadasara alkalmasig valtozott. A legtdobb garazs a VIL, VIII., és IX. kerlilethen
létesilt, de elszortan mindegyik keriiletben megtalalhatod volt néhany.

Egy modern garazs alapszolgaltatasa, mint ,,garazsirozas”, kiegésziilt egyéb szol-
galtatasokkal. A két vilaghabord kozotti Budapest egyik legnagyobb garadzsa, a Cyk-
lope Garage, j6l illusztralja ezeket a szolgaltatasokat és a korszak gardzsainak miikéo-
dését, bar mérete miatt korantsem nevezhetd altalanosnak.

A Cyklope Garage 1924-ben épiilt és kezdetben 250 autd befogadasara volt alkal-
mas, majd 1928-ban 500 fér6helyessé bévitették.2A garazs tulajdonképpen egy tébb
emeletes parkoléhaz volt. Mindegyik emeleten szakmailag képzett ligyeletes
6rkodott, aki nyilvantartast vezetett az autok érkezésérdl és tdvozasardl. Az éplletben
kocsimosé helyiség és javitdm(helyek miikddtek, az Urvezet6k automobiljaira pedig
kilon figyelmet forditottak, idénként atvizsgaltak 6ket és ellattdk az id6szerd karban-
tartasi munkakat, melyekrdl naplot vezettek. A gardzsban ,,urvezet6 szolgalat” is mi-
kodott, melynek lényege, hogy minden reggel kért id6pontra az Urvezet6 altal kért
cimre szallitottdk az autot, majd este telefonbejelentésre érte kildtek.13

Az auté miikodéséhez sziikséges lizemanyagot a kezdeti id6kben patikakbol vagy
festékiizletekbdl, esetleg ruhatisztitokbdl szerezték be. Az egyre szélesebb kdrben ter-
jedé motorizacié azonban megteremtette az igényét egy hatdsagilag ellendérizhetd és
tervszer(ien kiépitett izemanyag ellaté halozat létrehozésanak. A KMAC partnereivel
kdzbsen mar az elsé vilaghdbori elétt megkezdte benzinallomasok létesitését, majd
az 1920-as évekt8l mar nem csupan klubtagok szamara elérhetd orszagos haldzatot
szervezett. Otven fGvarosi és szaz vidéki lerakatot tervezett, tobbségiik garazs ésjavi-
tom(hely volt. A hivatalos allomasokon egyforma ming&ségben és elgzetesen kozzé-
tett hivatalos aron arultak benzint és ken6olajat 6lomzaras kannakbdél és hordokbol. 124

Nagy el6relépést jelentett egy technikai U0jitds, a benzinkutak felallitasa. A
Févarosi Autoiizem Rt. 1924-ben allitott fel két kutat kisérleti jelleggel a Szabadsag
téren és a Baross téren, majd egy Phobus benzinkutat allitottak fel a Honvéd és Bala-
ton utca sarkén, s miutdn az utazok6zonség megelégedéssel fogadta, hdrom vallalat
jelentkezett hasonlok létesitésére. A févaros az autésoknak benzin-csekkfiizetet alli-
tott ki, amelyek 100, 300 és 500 liter benzin felvételét tették lehetévé. A kutakat az
utcak szélére allitottak fel, a 2000—4000 literes tartalyok a gyalogjaré alatt helyezked-
tek el. A kutakat kozeli Uizletek tulajdonosai kezelték.15A benzinkutakbdl hazai gyart-
manyud benzint hatosagi engedéllyel lehetett arusitani. 6K ulfoldi vallalatok szamara
a beligyminiszter adhatott engedélyt. ¥

A benzinkutak szdma mind orszagos szinten, mind pedig Budapest vonatkozasa-
ban az 1930-as évek kdzepéig emelkedett, ekkor két vallalat katjait megsziintették.1B
Budapest jelentsen kiemelkedett a varosok kozil a benzinkutak szamat tekintve.
1930-ban 132 kutat szamoltak, mig ugyanebben az évben a méasodik legtdbb kuttal
rendelkezd varos, Gy6r minddsszesen 19 kuttal rendelkezett.?9 Budapesten a kutak
tobbsége a palyaudvarok kornyékén helyezkedett el, illetve a varos perifériain.

Az egyszer(i Utszéli kutak mellett 1929-t61 Ugynevezett ,service alloméasokat” alli-
tottak fel. Az amerikai mintara szervezett alloméasok kozil az elsé a Vacuum Oil
Company Hatar ati allomasa volt, ahol mar féallasi kezel6t alkamaztak.1®

A motorizacid terjedésével egyre vilagosabba valt a kéolaj gazdasagi és katonai
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jelent6sége. A kdolajban gazdag teriiletek megszerzésén tul a vilag szamos orszaga-
ban kisérleteket kezdtek mesterséges benzin el6allitasara.® Magyarorszagon az
1920-as évek elején nem volt szamottevd k6olaj-kitermelés, azt Romaniabdl és Len-
gyelorszagbol, majd a Szovjetuniobol és az Egyesiilt Allamokbol szallitottak, de kie-
melten fontosnak talaltdk, hogy az orszag - katonai szempontokat is figyelembe véve
- kdolajellatas terén fliggetleniteni tudja magat.22 1920-ban benzollal és spiritusszal
kezdtek kisérleteket, majd 1930-ban a Magyar Altalanos Készénbanya Rt. felségal-
lai szénleparldjdban hazai barnaszénbdl katrany, majd benzin el6allitdsaval probal-
koztak.1BAz eredmények nem voltak jelentések, de a kiadasok csokkentése érdeké-
ben a hatosadg 1923-tdl a motorszesz hasznéalatara 6sztonozte az autotulajdonosokat.'3t
A szesszel kevert benzin 1929. november elsején kerilt forgalomba, motalk6é né-
ven.1H

Az autok kisebb-nagyobb javitasi munkalatait kezdetben a hagyoméanyos Kisipar
szakembereire, bognarokra, fényez6kre, karpitosokra, lakatosokra, asztalosokra biz-
tak, és sok esetben ugyanezek a kisiparosok hoztal létre a két vilaghaboru kozétt az
auték karbantartasara és javitdsara szakosodott miihelyek halézatat. A kisebb javito-
mihelyek rendszerint egy-egy kisebb szakteriiletre specializalédtak, majd a vilagha-
borik kézott megjelentek a tobbféle szolgaltatast nydjtdo modern mihelyek, ,,autésza-
natériumok.” A killonb6z6 markéak sajat javitomihelyeket tartottak fenn. A mlhelyek
legtobbje Budapest VII1I. keriiletében miikddott. IBA budapesti autdjavitok némelyike
automent6-allomasként is funkcionalt, de létrejottek kifejezetten autémentésre szako-
sodott vallalkozasok is. &

Az auték természetes amortizacioja id6vel megteremtette az igényt az autok id6n-
kénti atvizsgalasara, Gzembiztonsadganak ellen6rzésére. Budapesten 1933-ban nyilt
meg az elsd autdallomas, amely e célra jott létre. A Steyr-ADM-Puch m{vek autékar-
bantartd és ellen6rzd bizottsdiga munkaja soran tobb technikai Gjitast alkalmazott,
amelyek addig ismeretlenek voltak a budapesti autdjavité iparban, igy példaul els6-
ként hasznaltak hidraulikus emel6hidat az autok vizsgalata soran.1B

A mihelyek munkasai kezdetben géplakatosok voltak, majd az 1920-as évektél
kezdtek foglalkozni az autdszerel6 szakma megteremtésével. EI6szor a Szirketaxi
Kerepesi (ti telepén oktattak autdszerel6 tanoncokat 1923-ban.1®Az autdszerel6-kép-
z6s kés6bb is Budapestre koncentralodott, erre enged kdvetkeztetni a vidéki tanoncok
nagy szamaranya. 1928-ban a tanoncok 50%-a budapesti, 50%-a kilfoldi vagy vidé-
ki szarmazasu volt. 10

A nagy javitdm(helyek - mint példaul Bardi Jozsefnek, Magyarorszag egyik elsé
autd- és autdalkatrész-kereskeddjének mihelye - az altalanos szakértelm{ munkésok
mellett egy-egy marka szamara specialisan képzett szerel6ket is alkalmaztak, mert a
javitélizemek legtdbbje a specialis ismereteket igényl6 munkakat nem tudta ellatni, a
jarmd technikai tulajdonsagai Ujdonsagnak szamitottak a munkéasok el&tt. 4

Az autdszerel6k - mint altalaban a miszaki szakmaban dolgozok - a munkéssag
miveltebb rétegéhez tartoztak. Egyrészt magasabb iskolai végzettséggel rendelkez-
tek, mint tarsaik, 1928-ban az autészerel6 tanoncok 56,2%-a nyolc osztalyos kézép-
iskolat végzett, tovabbi 24,4%-a pedig négy osztalyos polgari iskolat, mig ugyanez az
arany példaul a kémdveseknél 10,8% és 5,3% volt. Masrészt az autdipar rohamos fej-
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Jelz6tablak a varosi kozlekedésben.
Az 4brékat forrasok alapjan Markus Gergely készitette.

16désével az autdszereldk folyamatos at- illetve tovdbbképzése is szlikséges volt. A
habord utan az autok javitasi koltségei magasak voltak. A javitashoz sziikséges nyers-
anyagokat és alkatrészeket kilfoldrél hozattdk, a koltségek pedig a szallitas és a
vamok miatt megemelkedtek. A munkasok napi bére 1920-ban javitdém(helyt6l fug-
gben 8 és 18 aranykorona k6zott valtozott. 81926-ban 0,5-1,1 peng6 volt 6ranként.

A javitashoz sziikséges alkatrészek, felszerelési cikkek és pneumatikok egy része
a hazai kereskedésekben is megtalalhat6 volt. Ezek kereskedelme kapcsolatban allt az
autokereskedelemmel, az autdkat arusito lzletek kozvetlen szomszédsagaban, vagy
azokkal kozos vallalkozésként miikddtek, els6sorban az V. és VI. kerliletben. %

Az alkatrész és felszerelési Uzletek miikodését jol szemlélteti az 1920-as évek
egyik legnagyobb alkatrész-kereskedd lizlete, az Automobilla nev( vallalkozas. A cég
1904-ben alakult és ezzel Magyarorszag egyik legrégibb autéalkatrész- és autdfelsze-
relési druhdaza lett. Az lzlet nem csak autdfelszereléseket, hanem gardzs- és mhely-
berendezéseket is arusitott. Rendszeres beszerzd utakat tartottak Nyugat-Eur6péban,
melyek kovetkeztében viszonylag hamar megjelentek az Uj fejlesztések és arucikkek
a hazai piacon is. Ezek egy része luxusfelszerelés, mas része praktikus hasznéalati cikk
volt. 16

Az alkatrészek és felszerelési cikkek kozott kiemelkedd helyet foglaltak el a pneu-
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matikok, kiiléndsen a Ruggyantadrugyar termékei. A gyar 1891-ben alakult, gumija-
tékokat, cipbalapanyagokat és tomit6eszkdzoket gyartott. 1911-ben kezdett pneuma-
tikgyartasba, majd atvette az aradi Marta gyar iranyitasat is. Termékeit Taurii, majd
1922-t6l Cordatic néven arusitotta. /WA magyar termék mellett megtalalhatoak voltak
a korszak legelterjedtebb kalfoldi markai, a Continental, a Michelin, a Goodyear és a
Pirelli pneumatikjai.¥8

Az autdkdzlekedés 0j lzleti lehetGséget jelentett a biztositok szamara is. 1929-ben az
egyik budapesti biztositonal, a Hermes Biztositdé Részvénytarsasagnal példaul négy-
féle biztositast kothettek az autotulajdonosok. A szavatossagi biztositas azokat az igé-
nyeket elégitette ki, amelyeket a balesetek sériiltjei, karosultjai tamaszthattak az auto
tulajdonosaval szemben. A kartérités 0sszege fiiggott a tulajdonos és a karosult kere-
seti viszonyaitél. A masodik biztositas toreés, illetve lopas elleni, a harmadik, t{iz és
robbanés elleni biztositas volt, a negyedik biztositas pedig balesetbiztositas, amit kot-
hettek a sof6rre, az utasokra, és a tulajdonosra. Kar esetén a biztosito kartéritést fize-
tett, vagy megjavittatta az autdt. Ebben az esetben a tulajdonos kiildhetett két, szama-
ra is megbizhato javitomihelyr6l arjegyzéket. A tlizkar kivételével minden biztosito
egy bizonyos 6¢sszegig - minimum 100 peng6ig - onbiztositast kotott ki, az ez alatt
esett kart nem téritette meg.10

Az autdhasznélattal szoros kapcsolatban m(ikddd vallalkozasok kozott akadtak
szép szammal olyanok, melyek az autokozlekedés kiszolgalasa helyett az autok hasz-
naléinak igényeit akartak kielégiteni. Az autds tarsadalom valos igényeire adtak va-
laszt a tarafelszerelések, b6rondok, utazoladak gyartasaval és arusitasaval foglalkozo
cégek, amelyek az egyre népszer(ibb autos turizmusra alapozhattak. Hasonldan valos
igényeket elégitettek ki a kiilonb6z6 ruhakésziték, szabdk is, akik elkezdtek kifeje-
zetten sportdresszeket, utazéruhékat késziteni. Kiemelkedtek koziliik a bért feldol-
goz0 varrodak, megndétt a kereslet a keszty(k, b6rsapkak, b6rmellények és kabatok
irant. A Corvin Aruhéaznak példaul kiilén sportruhazati osztalya nyilt, ahol a motor-
sporthoz szilkséges felszereléseket is meg lehetett vasarolni.®

A valbéban szlkséges, praktikus termékek mellett a legkilénbféle arucikkek talal-
tak maguknak kapcsolédast az autoés szubkultirahoz, amelyet harsany hirdetésekben
és hangzatos szlogenekkel hirdettek. A legnépszer(ibbek ezek kozil a kozmetikai ter-
mékek voltak a hajzselét6l a b&rapolo-krémekig. A kozmetikai ipar kdt6désének a
motorizaciohoz azonban volt egy mélyebb rétege is. A kozmetikumok alapanyagai-
nak egy része ugyanis a k6olaj-finomitas soran keletkez6 melléktermék volt. A Shell
csepeli finomitojaban példaul kozmetikai szerek el6allitasara egy kiilén részleget is
felallitottak. BLA kozmetikai termékek mellett népszer(iek voltak a kiilénb6zé hordoz-
hato radidk, gramofonok, de megjelentek az autésoknak szant hirdetések kozott az
onvédelmi fegyverek is. B

Az 0 kozlekedési eszkdz valtozasokat idézett el§ az 6ltozkddés terlletén is. Azt
korantsem allithatjuk, hogy egyediil valtoztatta meg az 6ltézkddési szokasokat, ugyan-
akkor kétségtelen tény, hogy ott szerepel azok kozétt a tényez6k kozott, melyek a 19.
szazadtol kezdve jelent6sen atalakitottak a divatot és az 6ltozkddést. A politika, a
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vilaghaboru és az abbdl fakad6 nyersanyaghiany; a m(ivészet a historizmustél az art
decoig, tovabba a népmi(ivészet és a film; a nék emancipacids mozgalma és a reform-
ruha-mozgalom; s végiil, de nem utols6 sorban a sport és a technika mind szerepet
jatszottak ebben. A terjedd sportolasi kedv fellazitotta a szigort 6ltozkodési szaba-
lyokat, és mivel a sport sokaig a fels6 tarsadalmi korok szorakozasa volt, egyfajta
mintanak is szamitott a tarsadalom szélesebb korei szdmara. B3

A sof6rok egyenruhat, libériat hordtak, amely valésziniileg a vadaszruhabdl ala-
kult ki, az arvezetdk pedig kockas zakot, térdnadragot, ellenz8s sapkat viseltek. A
nyitott autékban a szél elleni védekezésiil bérsapkat, bérkabatot hordtak. BtAz 1920-
as évek elejéig autdzashoz sotét ruhat illett viselni.’bAz évtized masodik felétél azon-
ban a bérruhazatokat kiillénb6z6 anyagokkal kombinaltak és kilénb6z6 szin(ire fes-
tették. A hdlgyek a bér elterjedéséig hosszu fatylas kalapot, sz6rmebundat viseltek
és utazOruhat, egyszerl szovetruhat, esetleg kosztimot. Kétségtelen azonban, hogy a
n6i 6ltozkddésre er6sebben hatott a bicikli és a motorkerékpar. &

A technikai fejl6déssel és a zart karosszéria terjedésével egyre kisebb szerepe lett

az autéban viselt 6ltdzetnek, a pormentes utak kiépitésével az igynevezett porkdpe-
nyeket is elhagyhattak. A hétkdznapi viselet egyszer(isddésével pedig a specialis au-
tos oltozet feleslegessé valt, bar a sport- és tdraauték hasznélata soradn sportolas és
kirdndulasok alkalmaval még hasznalatban maradt egy ideig.
Az autdhasznéldk oltdzete kilonb6zd kiegészitékkel, kilonb6zd fazond autds sap-
kakkal, kend6kkel, kesztylkkel, szemivegekkel valt teljessé, melyeket elsésorban,
mint praktikus felszerelés hasznaltak, védték az arcot, a szemet és a frizurat a huzat-
tol.

AUTO AZ UTAKON

Az autd és mas szarazfoldi jarmivek versenyét er6sen befolyasolta a kdzutak allapo-
ta. Az autd és az utak problémadja rendszeresen visszatért a szakfolyoiratokban. A ha-
tosadgok a korszak elejét6l szorgalmaztdk az autok megadoztatasat, hogy a befolyt
0sszeghdl az utakat helyreallithassak, mert Ggy vélték, hogy a gépjarmiivek felelnek
azok karosodaséaért. Az autos tarsadalom azonban atharitotta a felelgsséget a l6foga-
th jarm(vekre, mondvan: a rugé nélkili, sok esetben az autéknal nehezebb teherko-
csik azok, amelyek az utakat roncsoljak.18

Kés6bb azonban kénytelenek voltak felismerni az 6sszefiiggést az autd tizemben-
tartasi koltségei és az Uthalézat mindsége k6zott. BA rossz Ut azon tul, hogy megron-
galta az automobilt, a becslések szerint a benzinfogyasztast 20"47%-kal, az abroncs-
kopéast 200-290%-kal, ajavitasi munkakat 20-47%-kal novelte. ®Ezért az autosok is
fokozott figyelmet forditott a kérdésre, és a sajat érdekiikben nem zérkdztak el az (j
ado Kivetésétsl. B

Az utak az auté megjelenésekor nagyobbrészt vizzel kététt makadam utak, kisebb
részben kockak@vel burkoltak voltak. A 20. szazad elején vilagszerte elkezdték kor-
szer(siteni az Utburkolatokat Uj eljarasok segitségével. Anglidban a bitumenes anya-
gokat, az Egyesiilt Allamokban a cementtel kevert betont preferéaltak, de az 1920-as
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évekre még nem délt el, hogy vajon melyik burkolat id6tallébb. Magyarorszagon a
dont6 szot a természeti tényez6k és az épitési kdltségek mondtak ki. Rendszerint min-
denitt a helyben megtalalhat6 anyagokat hasznaltik, és az utak atépitésére csak ott
kerilt sor, ahol a forgalom azt indokoltta tette. @

Trianon utdn a kozlekedési infrastruktira is jelentds karokat szenvedett. Az auto-
kozlekedést érintd kdzutaknak 63%-0s vesztesége volt, a békeszerzddés elbtti 74 477
km Gthdl, 27 558 km maradt. Ennek 4%-a pormentes, 54%-a vizes makadam vagy
kavics, 42%-a pedig teljesen kiépitetlen volt. Az 1924-es népszdvetségi kdlcsodn
jelentBs részét utak és hidak épitésére forditottak. 1925 és 1929 k6zott a nagyobb for-
galmi utakat elkezdték atépiteni sima feluletli pormentes aszfalt vagy kiskockakd
burkolattal. 1927-ben elkésziilt az elsé hazai betonit 3 km hosszan Tat és Nyerges-
gjfalu ko6zott. 1938-ban, az utols6 békeévben 30 353 km hossz Gthal6zat volt Ma-
gyarorszagon.18
és jelent&sebb el6relépés itt is csak 1924 utan tortént. 1924 és 1936 kdzott a févaros
100 millio peng6t forditott korszer(sitésre. Az utak javitasara a bitumenes hézagki-
ontést irtak eld, mert az eljaras novelte a k6burkolat allékonysagat, csokkentette a
porképzddést és tompitotta a vasabroncsos jarmiivek zajat. 1926-t61 megsziintették az
alapozas nélkili, zazott kéteritéses makadamburkolatot. Ugyanebben az évben elké-
szllt az elsé hengerelt aszfaltos probaburkolat és a meggy6z8 tapasztalatok utan
1928-ban tébb Gtvonalon bevezették a finomaszfalt-burkolast, 5 cm vastag, ugyne-
vezett topeka utakat (Hidegkuti at, I. Attila Gt, 1. Budakeszi ut, V. Balaton utca, VI.
Andréssy Ut). Az utkorszer(isitések soran megsziintették a VIII. és IX. kerilet vizes
makadam Utjait, amit mar az 1897. évi kozgylilés egyik hatarozata elrendelt. 1928-
ban a tati betonGt utdn Budapesten is megépitették az elsé betonutat, a XIII. kerileti
Mautner Séandor utca Tahi utca és Balzsam utca kozotti szakaszan.®!

Az 1931. évi vilagvalsag ideje alatt a févaros a munkanélkiiliség enyhitésére t-
és csatornamunkalatokat szervezett, melyre 6sszesen 9 millio peng6t forditott. Ennek
keretében tovabb épiltek a Budapestrél kivezet6 utak (Il. Hvdsvolgyi Gt, 111. Szent-
endrei at, XIV. Telepes utca, IX. Kikdtd Féut, X. Jaszberényi at, XI. Budafoki ut) és
a VIL, VIII. valamint a X. kerllet lakéutcainak burkolatai. Elkezdték kiépiteni a bu-
dai hegyeket feltar6 utakat (I. Hunyadi at, I1l. Harmashatarhegy és XII. Janoshegy
atjai). Kiemelked§ jelentéségil volt 1933-ban a Hegyalja Ut gellérthegyi szakaszanak
épitése a lebontott Taban déli részén. 1935 és 1937 kdzott elkészilt a Balatoni Ut a
XI. keriiletben, amelynek épitése soran mar talajmechanikai vizsgalatokat is végez-
tek. Megépitették az 0j budadrsi reptérhez vezetd utakat, 1937-ben megtdrtént a Mar-
git-hid kiszélesitése, a villamosvaganyok kdzépre helyezése a Szent Istvan kdraton és
a Margit koraton. A pesti oldal észak-déli irdnyl atjainak megndvekedett gépjarm-
forgalma miatt elhataroztdk az als6 Duna-part forgalmi Gtta alakitasat. Ennek tervei
1936-ban késziiltek el, és a sziikséges el6késziletek, igy a hajoallomasok és a rako-
ddk attelepitése mar 1936-37 telén megtdrténtek. A lanchidi aluljarét 1938-ban kezd-
ték épiteni, s 1939. junius 24-én adték at a forgalomnak.%%

Az automobilizmus terjedése nyoman egyéb nehézségek is jelentkeztek az Gtbur-
kolat problémdja mellett. Budapesten az utcak szlikek voltak, teljesit6képességik
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A svabhegyi verseny befutdja 1930-ban
Fot6: Carl Zapletal. Négyest Pal gyljteménye

pedig korlatozott, kiemelten a Belvaros utcaiban. Megoldasi kisérletként két utcat, a
Cukor és a SUt6 utcat egyiranylva tették. A maddszer eredményesnek bizonyult, igy
1927-t6l sorra jelentek meg a hasonl6 f6kapitanyi rendeletek. Ennek kovetkeztében
egész varosrészek (Vaci utca és kornyéke, Petdfi utca és kdrnyéke stb.) forgalma ala-
kult &t. %

A keskeny utak miatt az autok parkolasa is gondot okozott a févarosban. Altala-
nossa valt, hogy az utak szélén allitottdk le a jArmiveket, még tovabb csokkenve az
utak teljesitOképességét. BAz 1920-as években a probléma megoldatlan maradt. A
Kozlekedési Kddex sem tudott alternativ megoldast felmutatni, a rendelet csak azt
szabalyozta, hol nem parkolhatnak autok: hazak, lzletek, utak, hidak bejaratanal,
kdzhasznu jarm(ivek megélldhelyein. B®Felismerték ugyan a ,,parkhelyek” sziikségét,
de jelent6sebb valtozést csak az 1930-as évek hoztak. Kisebb prébalkozasok voltak
ugyan, mint a KMAC Apponyi téri parkoldja, de ez csak sz(ik k6zdnségnek, a klub
tagjainak allt a rendelkezésére. A probléman valamelyest enyhitettek az Gjonnan léte-
sitett garazsok, kozulik néhanyat kifejezetten nagyobb forgalmi helyekre, mozik,
szinhdzak kornyékére épitettek. llyen volt példaul az Uréania szinhdz melletti Urania
Garage.10

Az autdforgalomban, az Uthaldzat és a kozlekedéshiztonsag fejlesztésében koz-
ponti fontossagu volt, hogy hol koncentralodik legerételjesebben a forgalom. A leg-
nagyobb csomoépontok a hidf6k el6tti terek, amelyekre tdbb iranybdl csatlakoztak
utak, illetve a régi varoskapuk helyén létrejott kozlekedési gocok voltak. 7l Koziluk
egyet emelek ki, a Kecskeméti Kapu helyén létrejott Kalvin teret, melynek forgalmi
rendjét az egyik legziirzavarosabbnak tartottdk, és amely szemlélteti a varos jelen-
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t6sebb csomoépontjainak altalanos jellegzetességeit. A csomopontok rendszerint a va-
ros kozlekedési szempontbdél frekventalt helyein létesiltek, ahol a varos kiilonb6z6
részei, keriiletei kozétti ,,forgalom-csere” tortént. igy a Kalvin téren bonyolodott le az
atmend forgalom a Belvaros fel6l a kilvaros délnyugati része felé és a Duna jobb
partjanak déli része fel6l a kdzpont felé. Ide terel6ddtt a Ferencvaros és a Jozsefvaros
egy részének forgalmi sulypontja is.I2Ahogyan a Kalvin tér, igy a varos tdbb csomé-
pontja is szabalytalan alakd, jardasziget nélkili volt, vagy ha épitettek szigeteket,
azok nem forgalmi igények szerint késziiltek, hanem geometrikuséan, igy inkébb a
balesetveszélyt fokoztak, semmint a forgalom iranyitasat segitették.13

A csomopontokon a korszak egyik nagy forgalomtechnikai Ujitasa a korforgalom
volt, amely - bar csak Kis, vagy k6zepes méretl forgalomban miikddhet, és nagy tér-
igénye miatt a varosban nem lehet mindenhol alkalmazni - a korabeli forgalomban
idedlisnak tint. 74Budapesten el8szor 1928-ban az Apponyi téren (Ferenciek tere), a
Vordsmarty téren, és a Szabadsag téren alakitottak ki korforgalmat.I6Az egyik legje-
lent6sebb a Ferenc Jézsef téri (Roosevelt téri) korforgalom volt, melyet 1933-ban
véglegesitettek.I6Az 1930-as évek kozepének varosrendezési terveiben rendszeresen
felmeriltek a kérforgalmi megoldasok, a Kalvin teret is kettés kdrforgalommal akar-
tak szabalyozni.I7

A 19. sz&zad hatvanas éveit6l a forgalom novekedése és az Uj jarmiivek megjele-
nése szlikségessé tette a forgalom kdzponti szabalyozasat és a forgalomiranyitas tar-
gyi feltételeinek megteremtését. A vonatkoz6 altalanosabb rendelkezéseket a magyar
bintet6-térvénykodnyv kihagasokrol sz6lé paragrafusai tartalmaztak, a szabalyrende-
leteket pedig a févaros torvényhatdsagi bizottsaga targyalta, a polgarmester irta ala és
a beligyminiszter hagyta jova. A f6kapitany hirdetményekben figyelmeztetett a sza-
balyos kdzlekedésre, késébb a szabalyrendeleteket is 6 adta ki. Részletesen meghata-
rozta a forgalmi rendet a fékapitany 1896-ban kiadott rendelete, amely 51 pontbol
allo egységes hajtasi szabalyzat volt. Az autdkdzlekedést el6szér 1901-ben, majd az
1909. évi parizsi nemzetkdzi egyezmény alapjan az 57.000/1910. BM. sz. rendelet-
ben szabalyoztak. A két vilaghabor( koz6tt a legfontosabb forgalmi szabalyrendelet
az 1926-os nemzetkdzi egyezmény alapjan létrehozott 250.000/1929. B. M. sz. ren-
delet, amely Kdézlekedési Kodex néven valt ismertté.IBA Kddex jelent6sége abban
allt, hogy nem csak a géperejii jarm(ivekre vonatkozé rendeleteket tartalmazta, hanem
részletes és egységes szabalyozast adott a kdzuti kdzlekedés egészére.

A csomoépontokon a kdzlekedési rendérség megalakulasaig nem volt forgalomira-
nyitas, a kdzelben szolgalatot teljesit6 lovasrenddr csak rendkiviili esetekben avatko-
zott be. A villamosvasut jelz66rei segitették a forgalom irdnyitasat, de csak amennyi-
ben az érintette a villamosvasutat.I@Jelz6tablakat az 1910-ben Iétrehozott elsé kdzu-
ti szabalyozas 6ta alkalmaztak, de ezeknek a varosi forgalom iranyitasaban kevés sze-
replik volt. Az 1920-as évek végére azonban megjelentek azok a tablak, melyek a
varosi kozlekedés lebonyolitdsaban kaptak fontos szerepet, mint a hajtasi iranyt,
behajtasi tilalmat, parkhelyeket vagy korforgalmat jel618 tablak. 2

Az els6 villamos jelz8berendezés Budapesten 1926-ban jelent meg, a Rékéczi Ut
és a Nagykorat keresztez6désénél. B Ezt kdvette az Oktogon és a Berlini tér (Nyugati
tér), majd az Andrassy Ut és gr. Tisza Istvan utca (JOzsef Attila utca) keresztez6dése,
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a Nagykorat és a Baross utca illetve a Nagykorut és az UllGi Gt keresztez6dése. A
lampat a keresztez6dés folé fliggesztették, a szinek egymast valtottak. A szerkezet
kézi vezérlési volt, a lampa alatt egy renddr allt, aki egy rad segitségével miikddtet-
te. Problémat jelentett azonban, hogy az ugyancsak ekkortajt elszaporodé villogd
reklamtranszparensek zavartadk a forgalmi iranyjelzéket,Billetve a villamos jelz6ké-
sziilékek nem voltak felismerhet6ek a szinvakok szaméara. Ennek megoldésara java-
soltdk az amerikai tipusu jelz6berendezéseket, amelyeknél egymas alatt voltak a 1am-
pak.Bl 1938-t6l oszlopon allo jelz6berendezéseket hasznaltak, és ekkor tértek at a
kontinensen el&szor, a Szent Istvan korut és a Csaky utca (Heged(is Gyula utca) ke-
resztez8désében, a Vigszinhaznal a piros-piros-sarga-zoéld-sarga képrendszerre. 15

1926-ban a rend6rség Kozlekedési Osztagot hozott létre a Kerékparos Osztalyan
beliil. Feladatuk a nagyobb keresztez6dések forgalmanak irdnyitasa, a kozlekedési
eszkdzok, alkalmazottak ellen6rzése volt. Bal karjukon fehér szalagot és egy kék ,,K”
bet(t viseltek, kés6bb kézel6t és fehér keszty(t. Fegyverzetiik kard és pisztoly, 1935-
t6l pisztoly és gumibot voltak. A kdzlekedési renddr helyhez kotott szolgalatot vég-
zett, de kozelében mindig szolgalatot teljesitett egy jar6r is, aki szikség esetén intéz-
kedett. 35

Az autovezet6k a rendéroket a varosi ember hizonyos fokd felsébbrendiiségével
szemlélték. A kdzlekedési rend6rok egy része az Alfoldrél keriilt a févarosba és ez
vélt, vagy valos alapot biztositott, hogy esetenként hozzaértésiiket is megkérddjelez-
z€k . Koran megjelentek a rend6rviccek és a rend6rok szellemi képességein ironizald
élcelGdesek is. &

Arend0r és az autds mellett az utcai konfliktusok harmadik részvevéje a gyalogos
volt. A gyalogosok utcai kozlekedésére jardakat biztositottak, de a keresztez6dések-
ben alland6 Osszetlizés alakult ki. A gyalogosok kozlekedését fékapitanyi rendeletek
és az 1929-es Kozlekedési Kédex szabalyozta. BBAz atkelés helyét kezdetben burko-
latba slllyesztett ,jardaszegély-kovek” jelezték, el6szér 1926-ban a Réakoczi és a
Nagykor(it keresztez6désében.® Majd ezt felvaltotta a keramitbol kirakott vonal
»,Gyalogos atkelés itt!” felirattal, mely az 1930-as évektdl valt altalanossa. ®

Gyalogosok és autésok kozoétt allandd konfliktusforras volt a duda hasznalata is,
amit a gyalogosok sok esetben provokaciénak véltek. Egy fékapitanyi hirdetménybél
tudjuk, gyakran el6fordult, hogy a sof6rok éjjel garazsuk elé érve csengetés helyett
dudaléssal probaltak elérni a kapunyitast, ami zavarta a kérnyék lakdit. &

Az autdk terjedése kétségteleniil 16kést adott a kulturalis és gazdasagi életnek, de
tobb emberaldozatot is kovetelt. A gépjarmivek szamaval egyiitt n6tt a balesetek sza-
ma, a két vilaghabord kozott ez a szam csak a gazdasagi vilagvalsag idején csdkkent
jelentésebb mértékben, amikor a gépjarmi forgalom visszaesett. A balesetmegel6-
zésben jelentds feladatot vallalt a Magyar Vords Kereszt, mely 1935-ben meghirdet-
te a ,, Tanuljunk kozlekedni!” elnevezés(i programot. A megel6zés érdekében minden
népmivelési eszkdzt (oktatds, sajtd, plakat, radio, film) igénybe vettek. A program
részeként a Budapesti Nemzetkdzi Vasaron bemutatét tartottak egy baleset szimula-
lasaval. A jelenetet késébbi oktatas céljabdl mozgofilmre vették. Ugyanennek a pro-
gramnak a részeként a Voros Kereszt és a Népegészségligyi MGzeum Nemzetkozi
Kozlekedésbiztonsagi Szakkiallitast rendezett. 1B
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A Kozlekedési Kddex szerint: aki balesetet okoz, annak kotelessége megallni és
segiteni. Mindemellett a sof6rképzésben nem volt kotelezd az els6segélynyujtas okta-
tdsa. A ment6k azonban rendszeresen tartottak elsésegélynyujté tanfolyamot. 8 Az
automobil felszerelésének 1929-ben mar kotelezd eleme volt a segitségnydjtashoz
sziikséges felszerelés, de mar az 1920-as évek elejét6l 6szténdzték a tulajdonosokat,
hogy tartsanak kotszert az autoban. El6re dsszeallitott Ggynevezett mentszekrényt
onkéntes alapon 1924-ben mar lehetett vasarolni.®%

Az autobalesetekkel kapcsolatban az autdvezet6k sajatos allaspontot képviseltek:
mindegyik véletlen, és mindig a gyalogos a hibas. Mindenfajta rendéri eljaras veliik
szemben rend6ri tulkapas, és nyilt levélben sérelmezték, hogy a lapok beszamoltak a
balesetekr6l. 1% Termeészetesen voltak kritikusabb hangok is. Mailath Jézsef grof,
maga is autdtulajdonos, szdva tette, hogy ,,minalunk”, ahol az drvezeté tobbnyire
figyelmetlen, a hivatasos sofér pedig részeg, szigoribban kellene eljarni. Az igazol-
vany elvételét szorgalmazta balesetek esetén. ¥

Az 1920-as években nem volt el@iras, csupan jétanacs, hogy alkoholos allapotban
a vezetést keriiljék. 1930-ban egy Ujsagcikk beszamolt arrol, hogy kalféldén a kozle-
kedési rend6rok alkoholprébat végeznek. A modszerek kezdetlegesek voltak: lehelet-
vizsgalat, sétalas krétavonalon, hangos olvasas.JBAz ittas vezetés mellett a leggyako-
ribb kihagads a gyorshajtas volt, de még nem allt rendelkezésre technikai eszk6z a
sebesség egyértelm({ meghatarozasara. A biintetés rendszerint pénzbiintetés, sulyo-
sabb esetekben a jogositvany visszavonasa volt.

Az automobilokat nem csak a baleset veszélyeztette, hanem az autétolvajok is.
Nem lehet pontosan meghatarozni, mikor jelentek meg az els6 autotolvajok
Budapesten, de az 1920-as évek elején a szakfolyodiratok mar szilkségesnek tartottak,
hogy foglalkozzanak a kérdéssel. Képes melléklettel mutattdk meg, milyen mddsze-
rekkel dolgoznak a tolvajok. Egyesek gyémantvagdval metszették ki az ablakokat,
masok kicserélték a lopott autd rendszamtablajat.2® Az 1930-as évek elején tdbb
»autotolvaj-banda” mikodott Budapesten, akik kulcsokkal felszerelve garazdalkod-
tak. Az autok eltulajdonitasa mellett gyakran reflektorokat, hatsé lampéakat szereltek
le, jelz6keésziilékeket, hiit6diszeket tavolitottak el. A legtdbb autot kdzutakrél, nagy
forgalmu szérakozohelyek el8l kototték el. A legveszélyesebb kornyék e tekintetben
az Erzsébet korat és a Teréz korat néhany szakasza - a Royal Apolloval szemkozti
parkol6, a Décsi mozi (M(ivész mozi) és az Ufa szinhaz (Metro mozi) kdrnyéke, vala-
mint a Févarosi Operettszinhdz, a Radius mozg6képszinhdz (Thélia Szinhaz) és a
Duna-korzon lévé Hungaria szallé kérnyéke volt.ZD

A tolvajlasok egy sajatos csoportjat képezték azok a blincselekmények, amikor
csak ,kolcsdnvették” az autdt, aztan, ha kifogyasztottdk a benzint vagy karambolt
okoztak vele, az utca szélén hagytak.Zl Altalaban azt az aut6t loptak el, amelynek
UrvezetGje volt, hiszen a sof6r rendszerint nem hagyta magara a jarmivet.Z2Az auto-
lopasok kivédésére mar 1927-ben is kaphatd volt Magyarorszagon biztonsagi ajté-
z4r,ZB 1930-td1 pedig kormanykerékzar. 21
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AUTO A VERSENYPALYAN

Magyarorszagon a Kiralyi Magyar Automobil Club élen jart a motorizacio terjeszté-
sében. Alapszabalyaban rogzitett célja volt az automobilizmus, a motorkerékpéarozas,
a motoros hajdzas és a repiilés terjesztése tarsadalmi téren, szakszer(ien és tudomany-
osan, valamint a kapcsolattartas a kilfoldi klubokkal. A KMAC ugyancsak célul tlzte
ki, hogy tdmogatja a hazai automobilipar megteremtését célz6 mozgalmakat, benzi-
nallomasokat létesit, kbzbenjar a hatésagoknal, szaklapokat jelentet meg és dssze-
joveteleket, versenyeket szervez.Zb

A versenyek kilondsen fontosak voltak a motorizacié fejlédésében, a sport hasz-
nos szolgalatot tett annak érdekében, hogy a veszélyes talalmany a mindennapi élet-
ben is hasznalhato jarmdvé valjon. Az els6 automobilok kezdetlegessége, konstrukci-
6s hibai kockazatossa tették alkalmazasukat a kdzuti forgalomban, a sportpalyan
azonban lehet6ség nyilt kiprébalasukra, a bennik rejlé lehetségek kiaknazasara. Ez
kezdetben a sebesség fokozasat jelentette a gyorsasagi versenyeken, majd a sports-
zempontok mellett megjelentek a hagyomanyos kozlekedési eszkdzokkel szemben
tamasztott kovetelmények, és lzembiztonsagi, megbizhatésagi és gazdasdgossagi
versenyeket is szerveztek.ZB A gyorsasagi versenyek megmaradtak, de tarsadalmi
jelent6ségik csokkent. Egyre szlikebb kort - és egyre kevesebb autétipust - érintet-
tek. A versenyeken futd specialis kocsik és teljesitményeik mar kdzvetleniil nem vol-
tak relevansak a forgalomban felmeriil6 igények szempontjabol.

A budapesti versenyeket rendszerint a KMAC és a budapesti sportegyesiletek
rendezték. A versenyek el6tt - amennyiben azok kdzutakon zajlottak - elGzetes enge-
délyt kellett kérni az illetékes rend6rhatdsagtol és a beliigyminisztertél. A kérvényben
meg kellett hatarozni a verseny nemét, idejét, Gtvonalat, a résztvev6k korilbellli sza-
mat és a versenyszabalyokat. Amennyiben az Gtvonal vas(tvonalakat is érintett, a
kereskedelmi miniszter engedélyére is szlikség volt. A verseny idejére megvaltozta-
tott kdzlekedési rendrdl falragaszok, dobszd, hirlapi hirdetések Utjan az utazok6zon-
séget is tajékoztattak. 2y

A févarosban az els6 vilaghabor( utan hegyi versenyeket szerveztek. Az elsé ver-
senyre a Svab-hegyen keriilt sor 1920 6szén, amit aztan egy évtizeden at minden
évben megrendeztek. A verseny Gtvonala a Déli palyaudvartol az Istenhegyi Gton, a
Kol1t6 utcan, a Diana utcan, a Karthausi utcan és az Agancs utcan keresztil vezetett a
Fogaskerek(l vasut fels6 végallomasig 5 kilométer hosszan. Az els6 verseny kiirasa
szerint maganosok, gyarak és cégek is jelentkezhettek. Az autdkat csak tlrakarosszé-
riaval engedték versenyezni. Nevezni hét kategdridban lehetett hengerdrtartalom sze-
rint. A kategOriagy06ztesek arany plakettet és tiszteletdijat kaptak. ZBA verseny kétség-
teleniil nagy Karriert futott be, az 1920-as évek magyarorszagi motorsportjat egyértel-
mien ez az esemény hatarozta meg. A korabeli magyar tarsadalom nem csak sport-
ként tekintett ra, fontos szerepet szant neki a habor( utani Gjjaépitésben, a kilfold
Magyarorszagrol kialakitott véleményének forméalasaban.Z® A nyolcadik svab-hegyi
meeting kapcsan mar arrol irtak, hogy ez a magyar automobil- és motorkerékparsport
legkiemelked&bb és legreprezentativabb eseménye, jelent6ségében és komolysaga-
ban legértékesebb versenye.Z0A XI. svdb-hegyi verseny 1930-ban az eurdpai hegyi
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bajnoksag IX. futama lett. 21 Ugyanakkor a verseny kapcsan mar a motorizmus pusz-
tuldsarol irtak.22Az ez évi verseny valdban a svab-hegyi versenyek végjatékat jelen-
tette. Az 1930-as években atvették helyét Budapest mas hegyi versenyei, a gugger-
hegyi, ajanos-hegyi és a harmashatar-hegyi versenyek.

A gugger-hegyi versenyt el6szér 1926-ban rendezték meg. A versenyben Kkizaro-
lag Urvezet6k vehettek részt szériagyartmanyokkal, de autdt indithattak vezérképvi-
seletek is.2BA verseny nem volt tal népszer(, az 1930. évi verseny kapcsan mar deka-
denciérol, kevés és érdektelen indulérdl beszéltek.24

A Janos-hegyen 1926-t61 a Magyar Athletikai Club rendezte versenyét. Itt csak
egyeéni, amat6r versenyzd6k vehettek részt. Cégek csak abban az esetben indithattak
jarmivet, ha az automobilt a bejelentett aron barkinek hajlanddak voltak eladni.25

A Budapesti Sport Egyestlilet 1929-ben rendezte meg elsé harmashatar-hegyi ver-
senyétZbés 1931-re atvette a svab-hegyi meeting helyét. Ekkort6l a KMAC és a BSE
egyltt szervezte az eseményt.27 A verseny nyilt jellegli nemzeti bajnoksag volt, részt
vehettek azon bel- és kulfoldi versenyzék, akik érvényes versenyigazolvannyal ren-
delkeztek. A versenyszabalyok szerint az Gtvonal a Szépvdolgyi uton és a Guckler Ka-
roly Uton vezetett 4 km hosszan. A gépkocsik a Szépvoélgyi utrdl, a barlang alatti start-
helyrél indultak és a hArmashatar-hegyi menedékhaz el6tt érkeztek célba. Az automo-
bilokat tura, sport és verseny kategoriaba osztottdk. Kilén versenyt futottak a kezd6k
és a holgyversenyz6k.28

A versenypalyak biztositasat kezdetben katonai és rendérségi kordonokkal lattak
el.20Késébb ez kiegésziilt komolyabb biztonsagi intézkedéssel. Az 1927-es svabhe-
gyi versenyen - a k6zonség korabbi fegyelmezetlenségébdl tanulva - a KMAC kar-
szalagos, fizetett ,,verseny stewardokat” alkalmazott.ZD A verseny funkcionariusai
karszalagot viseltek, mas-mas szin(it aszerint, hogy dontébiréként, versenyinté-
z6keént, a mliszaki bizottsag tagjaként, versenyz6ként vagy mas hivatalos okbdl jelen-
tek meg a helyszinen.2LA nemzetkdzi versenyszabalyok értelmében a startot és a célt
fekete betiis fehér tabla jelezte. A palya mentén végig Utjelzé tablakat helyeztek el. A
verseny befejezését egy KMAC auto jelezte, amely végigjarta a palyat egy fehér zasz-
l6val.22 1927-ben Ujitasként id6mérd tornyot allitottak fel, a katonasag pedig telefon-
vezetéket is biztositott a verseny szdmara. A gyakorta el6fordul6 balesetek miatt men-
téallomast is felallitottak.23

Az induldk kozott megjelentek a magyar és a nemzetkdzi autésport neves ver-
senyz8i. A versenyt megel6z6 este a KMAC székhazéban ismerked§ estet tartottak, s
itt fogadasokat is kotottek, ,,amelyben magasabbrendl szamjegyek szerepelnek” 2LA
versenyz6k szamadra hivatalos tréningnapokat tartottak a helyszinen. Ez kilondsen
fontos volt, hiszen a versenyeket kdzteriileten tartottdk, és ez sok dsszelitkfzéshez
vezetett a sportoldk és a helyi lakosok kdzoétt. El6fordult, hogy egy kilfoldi verseny-
z6 az utolsd pillanatban érkezett és nem volt ideje tréningezni, ezért éjjel ment ki gya-
korolni a gugger-hegyi palyara, s felverte a kornyéken lakd polgarokat. A versenyz6t
hamarosan el6allitottak, és par 6ra mulva autoja nélkil bocsatottdk el a rend6rségi
drszobéarél.25

A versenyeket nézéként elssorban a varosi kdzonség - a ,tarsadalom szine, java”
- latogatta. A versenyek hatalmas, tobb tizezres néz6kdzdnséget vonzottak, valdésagos
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tarsadalmi eseménnyé alakultak. Az 1925-6s jubileumi svabhegyi versenyen elérték
az 50 000 f6s néz6szamot.ZBA kozonség az Utvonalat kériilvevé kordonon kivil he-
lyezkedhettek el, az Gtvonal bizonyos szakaszain triblindket épitettek fel szamukra. A
kozdnség tarsadalmi dsszetételérdl keveset tudunk, de a tobbféle arkategorias jegyek-
b6l kovetkeztetni lehet, hogy szélesebb tarsadalmi rétegekbdl vartak nézéket a ver-
seny szervez6i. 2/

Az 1930-as évektdl a hegyi versenyek mellett egyre népszer(ibbé valtak a gyorsa-
sagi versenyek. Budapesten a motoros Grand Prix-k mintajara 1936-ban autés GP-t
szerveztek. A motorversenyeket a Varosligetben, az autéversenyeket a Népligetben
tartottak. A dijak 0sszege 3-5000 peng6re ragott, a palya 2500 m hosszan tartott a
Népligetben és a Simor utca (Vajda Péter utca) 700 m hosszl egyenes szakaszan.ZBA
GP méar a modem gyorsasagi versenyek hangulatat idézte. Teherautokon hoztdk a
nyugat eurdpai nagy istallok (Mercedes, Auto Union) versenyautdit nagyszamu sze-
rel6géardaval. A versenyzdk sajat autdikkal érkeztek és specialis gépeikkel versenyez-
tek. A masodik tréningnapon tiz osztalyozd kort futottak, a leggyorsabb eredmény
figyelembevételével allapitottak meg a rajtsorrendet. 29
1927-ben megindult a Magyarorszagi Automobil Bajnoksag, amelyben a KMAC altal
kiirt négy versenyen kellett részt venni. A szabalyok szerint nem kellett mindegyiken
ugyanazzal a kocsival indulni, de verseny k6zben nem lehetett autdt cserélni. A ver-
senyben egyarant szerepeltek sikversenyek és hegyi versenyek. A futamok soran az
induldk az elért helyezésik alapjan pontokat kaptak. A bajnoksag gy6ztese az lett, aki
a legkevesebb pontot szerezte, dontetlen esetén a svabhegyi verseny eredménye volt
dontd.20 1931-ben megrendezték az |. Budapesti Autds Motoros Hetet, mely integral-
ta a kordbban egymastol fliggetlen tavaszi autds programokat. A motoros hét célja az
idegenforgalom fellenditése volt. A

KITEKINTES

1938-ban az automobilizmus terén is jelent6s konjunktira kezd6dott, amelyt6l
mindenki gyors fejl6dést remélt. Ebben az illiziéban meger6sitette a korszak embe-
reit, hogy a német autdipar végre piacra dobta a régen vart népautét, a Porsche ter-
vezte ,,KdF” kocsit, mely 990 markas ara valoban sokak altal elérhet6nek szamitott.22

Az automobilizmus fellendulésének hatterében azonban a habords el6késziletek
alltak. A hadsereg mindenkor érdekl6déssel figyelte a kézlekedés technikai fejl6dé-
sét. A 20. szazad els6 felében tobbszor szervezett harcaszati megmérettetést kilon-
b6z8 kozlekedési eszkdzok kozott, igy 1904-ben kétszer is Iéghajoiildbzést, melyben
a Tattersall udvarardl induld Turul nevii 1éggdmbot kellett az ugyanonnan indul6
automobiloknak wlddzniiik oly modon, hogy a ballon leszallasat kdvet6 negyedoran
belll odaérjenek a foldetérés helyére. A kisérlet nem sok sikert hozott, az auték csu-
fos vereséget szenvedtek.ZBA kisérletet megismételték 1913-ban is, ekkor az autok a
katonasag altal meghatéarozott helyszineken vartdk a ballonok feltinését, ,,és azutan
Isten nevében utdna”. De ez a masodik kisérlet sem hozott egyértelm( sikert.2Mind-
ez azonban nem jelentette, hogy az aut6 a hadsereg szdmara hasznélhatatlan lett vol-
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na, s6t, az els6 vilaghabord utan a civil lakossagnak is az volt a meglatasa, hogy a ha-
bor( elvesztésében nagy szerepet jatszott, hogy az orszadg ,.lemaradt a motorizacio
versenyében.”ZbA masodik vilaghaborit megel6zéen azonban a hadsereg nem tudott
lépést tartani a polgari gépjarmUpark fejl6désével, ezért elrendelték bizonyos jarmi-
vek atadasat a katonasagnak.Z5Majd szabalyoztak a fogyaszthat6 (izemanyag mennyi-
ségét és jegyrendszert vezettek be.Z7Ezzel a kordbban lendiiletet vett személyautozas
hosszu idére megrekedt.

A Il. vilaghaboru utan hiaba indult meg az Ujjaépités és Gjjaszervezés a személy-
auto-kozlekedés terén. A politikusok a mindinkabb teretnyer6 ideoldgia jegyében
ostoroztak a megel6z6 korszakot, amelyben a dolgozé kdzéposztaly elesett az auto-
mobiltol, és az autdzas az arisztokratdk és iparmagnasok ,,sportja” maradt. Az ideo-
I6sitani, ahogyan Pentelényi Janos kisautd tervei is papiron maradtak. Az autok sza-
bad piaca besz(kilt, majd elt(int és az autd mindinkabb az allami és partfunkciona-
riusok kivaltsaga, statuszattribdtuma lett. Utols6 Iépésben 1950-ben a maganautok
forgalmat csaknem teljesen besziintették. A vonatkozé 298/1950. M. T. sz. rendelet
cimében a Gépjarmlvek (izemanyag-ellatasanak szabalyozasarol szolt, de ezen
keresztiil egyértelmiien kijeldlte azon személyek korét, akik auté hasznalatara jogo-
sultak voltak. A rendelet szerint lizemanyagot csak vasarlasi kényv vagy utalvany
ellenében adtak ki, utalvanyt pedig csak kozlletek, allami vallalatok, kbzhaszna gép-
jarmiveket kozlekedtetd vallalatok, tdmegszervezetek, szdvetkezetek, diplomaciai
képviseletek, allami, tarsadalmi vezet6k, sztahanovistak, tudésok, miivészek, irdk,
meérndkok, orvosok kaphattak.ZB
A magyarorszagi személyauto-kozlekedés csak az dtvenes évek végétdl indult Gjra
lassu fejl6édésnek. Méara pedig az automobilizmus elérte azt a szintet, amikor 6nmaga
gatolja azt a célt és funkcidt, ami miatt létrejott. Mar a hetvenes évek végén kérdés-
ként fogalmazo6dott meg, hogy vajon az automobil nem tartozik-e azon civilizacids
vivmanyok kozé, amelyek csak addig hasznosak, kényelmesek és célszer(iek, amig
kevesek birtokdban vannak, s amint demokratizalddik, bekdvetkezik a ,tdlautésodott
varosok” cs6dje.2®

OSSZEGZES

A budapesti személyaut6-kozlekedés latvanyos fejl6désen ment keresztiil a két vilag-
habora kozott, annak ellenére, hogy jelent6s szdmban voltak fejl6dését gatlo ténye-
z06k is, igymint Magyarorszag lemaradéasa a motorizaciéban, a vasUtcentrikus kozle-
kedési politika, a hagyomanyos kozlekedési eszkdzoket védd és az autOkat veszé-
lyesnek tartd kozvélekedes. A fejlédést jelzi egyrészt a személyautdk szamanak emel-
kedése, a kiilénbdz6 markak és tipusok iranti kereslet ndvekedése és az autokereske-
delem prosperalasa. Masrészt ugyanezt jelzi a személyautok elterjedésébdl fakadé (j
igények kielégitésére létrejott vallalkozasok sora, példaul tizemanyag-ellaté alloma-
sok létesitése, bérgarazsok Uizemeltetése, javitomihelyek létrehozdsa. Harmadrészt a
latvanyos fejlédésre utalnak az ugyancsak az Uj jarm( elterjedéséb6l fakado kozleke-
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désrendészeti valtozasok, utburkolatcserék, forgalomtechnikai Gjitasok (korforgalom,
jelz6tablak, jelzéberendezések), melyek erételjesen meghataroztak és megvaltoztat-
tak a varosképet és a févaros kozuti kozlekedését.

A két vilaghdbort kozott a szlikebb értelemben vett autéhasznalat els6sorban az
elit- a hagyomanyos, a gazdasagi és a politikai elit - életmddjanak volt szerves része,
6k voltak az autotulajdonosok és Ok képviselték az autds tarsadalmat. E csoport
mdogott azonban volt egy, az elitnél sokkal nagyobb tarsadalmi csoport - a munkéasok-
tol a fels6-kozéposztalybeliekig -, akiknek életét nem kevéshé hatarozta meg a moto-
rizacio terjedése. Ok lettek az autds szubkultdra kiszolgaléi, az 6 feladatuk lett az
autéhaszndalathoz sziikséges feltételek megteremtése. Ide tartoztak a gyari munkasok
és a javitom(ihelyi alkalmazottak, a bérgarazs-tulajdonosok, a szakérték és oktatok,
akik a gepjarmiivezetés oktatasban vettek részt, a kozlekedési rend6rok, az épitémér-
nokok és az utépité munkasok, akik a gépjarm-kodzlekedéshez sziikséges infrastruk-
turdlis feltételeket teremtették meg. Az autdk terjedése ily modon az autohasznalat
jellegétdl flggetleniil kezdetektdl a tarsadalom széles rétegeit mozgatta meg, segitett
reprezentalni, munkat adott vagy szabadid6s tevékenységet.

A fejlédés mellett mar a két vilaghabori kozott megmutatkoztak az autok terjedé-
sének kéros kdvetkezményei is. Megndvekedett a kozuti balesetek szama, 0j utak
nyiltak a blin6zésben (csempészet, autélopasok), és hiaba volt széles tarsadalmi dssze-
fogas a feltételek megteremtésében, a valtozas Uj tipusi konfliktusokat is eredmé-
nyezett a tarsadalomban. igy a hivatasos sofér és az Urvezet6, az autovezetd és a gya-
logos, a vezet6 és a kozlekedési renddr, a keresked6 és a karosszériagyartd kozott,
hogy csak a legjellemz6bbeket emlitsiik. Mindez kiegésziilt karos, valds vagy alapta-
lan sztereotipidkkal - példaul a zsivany sof6r, az alféldrél a varosba keriilt buta kéz-
lekedési rend6r vagy a vezetésre alkalmatlan holgyvezet6 -, amelyek a mai napig él6
és elterjedt, nehezen megvaltoztathaté elGitéletek.
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ILONA DAVID

DER PERSONENKRAFTWAGENVERKEHR
ZWISCHEN DEM ERSTEN UND ZWEITEN WELTKRIEG IN BUDAPEST

Der budapester Personenkraftwagenverkehr entwickelte sich sehenswert zwischen dem Ersten
und Zweiten Weltkrieg, trotzdem, dass die Umsténde sich auf den hinderlich auswirkte, wie
zum Beispiel das Zurckbleiben von Ungarn bei der technischen Entwicklung, die Eisenbahn
unterstiitzende Politik, die traditionelle Verkehrsmittel schiitzende und den Wagen geféhrlich
haltende offentliche Meinung. Die Entwicklung wurde durch die Zunahme der Zahl des
Wagens, durch die Prosperitdt des Autohandels, durch zum Zwecke der Befriedigung der neuen
Anspriiche entstandene Unternehmen gezeigt, z. B. die Treibstoffstelle, die Mietgaragen, die
Reparaturwerkstatt. Die Entwicklung des Wagenverkehrs verwiesen die Anderungen der
Stralenverkehrsordnung, das Erneuern des Pflasters, die verkehrstechnische Erfindungen
(Kreisverkehr, Verkehrsschilder, Verkehrsampeln, Signalanlagen usw.), die das Stadtbild und
den StraBenverkehr der Hauptstadt betrafen.

Zwischen dem Ersten und Zweiten Weltkrieg war die Benutzung des Autos vor allem das orga-
nische Teil der Lebensform der Aristokratie, der wirtschaftlichen und politischen Elite, sie
waren die Autoinhaber und sie vertraten solche Gruppe, die zur Welt des Wagens gehorten.

Hinter der Elite stand eine groere Gesellschaftsschicht - von den Arbeitern bis zur oberen
Schicht der Mittelklasse -, die mit der ,Automobilsubkultur” in engem Kontakt standen. Zu
dieser Schicht gehorte die Fabrikarbeiter und die Angestellte der Reparaturwerkstétte, die
Inhaber der Mietgaragen; die Experten und die Lehrer, die an dem Fahrunterricht teilnahmen;
die Verkehrspolizisten; die Bauingenieur und die \Wegebauarbeiter, die infrastrukturelle
Voraussetzungen fir Personenkraftwagenverkehr schufen; und die an dem Autosport interessi-
ert waren. Auf diese Art und Weise (ibte die Verbreitung des Autos auf den breiten Schichten
der Gesellschaft eine grofle Wirkung. Der Wagen leistete bei dem Représentieren der
Lebensverhdltnisse Hilfe, Arbeitsmdglichkeit und Freizeittatigkeit gab.

Neben den Vorteilen kamen oft in dieser Epoche die schédlichen Folgen der Verbreitung des
Autos vor. Die Zahl der VVerkehrsunfélle vergroRerte, neue Weisen erschienen auf dem Feld der
Kriminalitat (z. B. der Schmuggel, der Automobildiebstahl), bzw. die Andemng brachte in der
Gesellschaft neue Konflikte zur Welt, z. B. zwischen beruflichem Autofahrer und Selbstfahrer,
dem Autofahrer und dem FuRgénger, dem Fahrer und dem Polizisten, dem Kaufmann und dem

Karosseriehersteller. Diese wurden mit wirklichen oder grundlosen Stereotypien - z. B. bet-
rigerischer Fahrer, dummer Verkehrspolizist oder zum Fahren unfahigen Damen - die bis zur
heute lebenden und verbreiteten Vorurteilen sind.
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