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1. BEVEZETES

., Higgye el, valosagos aldds az auto! Megnyugtatja az idegeket, lehiit, szorakoztat és

vigasztal.” Markus Emilia szinészn6 (idézi Almassy 1937, p. 8.)
1.1. A GEPKOCSI KULONOS HELYZETE MAGYARORSZAGON

Hazank személyauto-allomanya ma koriilbeliil 3 millid példanyra teheté. igy tehat
kis hijan minden harmadik magyar allampolgarra jut egy gépkocsi, vagyis egyértelmiien a
vilag legfejlettebb allamai koz¢ tartozunk. Csakhogy ez az éllapot nem volt mindig igy, sot
motorizacid tekintetében Magyarorszag egészen a legutobbi évtizedekig sulyos
elmaradottsaggal kiizdott. Csupan az 1970-es évektdl kezdve ugrott meg robbanasszeriien a
kozati jarmiivek szdma hazdnkban. A tendencia folytatodott a nyolcvanas években, majd a
kilencvenes években — az tjabb mennyiségi boviilés mellett — mindségileg is Uj szintre lépett

a magyar autoallomany.

Ezt megel6zden viszont még a szocialista blokkon beliil is sulyos autohidny volt
tapasztalhatd az orszagban, melynek persze tobb okat is ismerjliik. Kéztudomasu, hogy a
KGST-n beliili munkamegosztas keretében Magyarorszag csak tehergépkocsi- és autobusz-
gyartasat fejleszthette, igy személygépkocsibol mindig is importra szorult. Ebben a politikai
okok mellett az is szerepet jatszott, hogy a XX. szazad elsé felében sem ¢épilt ki
Magyarorszagon szamottevd autdgyartasi kapacitds. Egyaltalan, a  gépjarmivek
lakossagaranyos szama alapjan hazank Europa sereghajtoi kozé tartozott, és még némely
gyarmatallam is megel6zott minket ebben a rangsorban. Felmeriil hat a kérdés: minek volt
betudhatd ez a hatrany? Hogyan lehetséges, hogy a két habora kozotti idészakban az
automobillal vald ellatottsadg tekintetében Egyiptom és Marokko is kedvezObb szdmokkal

biiszkélkedhetett Magyarorszagnal?

1.2. AZ AUTOMOBIL, MINT KULTURALIS JELENSEG

Mindezek a tények azért is hatnak furcsan elsd halldsra, mert az autdé nem csupén,
mint hasznélati targy jatszott szerepet. 1934-ben mutattdk be a filmszinhdzak a Meseautd
cimli romantikus vigjatékot (rendezte: Gaal Béla), mely koranak egyik legsikeresebb,
kultikus filmjévé valt. 1937-ben ,,120-as tempd” (rendezte: Kardos Lasz10) cimmel jabb film
keriilt a mozikba, melyben Muréti Lili, a modern nd sajat autdjaval szaguldozik a varosban.
De a gépkocsi irodalmi miivekben is f8szerepet kapott: Rejtd Jend A tizennégy karatos autd

cimli mivében a fohds egy aranybol késziil Alfa Romeo miatt keveredik bonyodalmakba. Itt
4



érhetd tetten a leginkabb, mit is jelent a korszellemben az autd: az arannyal, a jolét és

prosperitas 6si jelképével kapcsolodik ssze. Aki automobillal jar, az tehetds, gazdag ember.

Ugy tiinik azonban, hogy a gépkocsi tomegkultaraban jatszott szerepe eltlzott ahhoz
képest, amennyire elterjedt volt az 1900-as évek els6 felében a hétkdznapi forgalomban. Mi

indokolhatja akkor ezt a kettdsséget?

Mindezekre akkor kaphatunk valaszt, ha behatdan megvizsgaljuk az automobilizmus
korai szakaszat. Az autovasarlas fogyasztdéi aktus: megvannak a maga mint4zatai,
sajatossagai. Kik vésaroltak tehat autot a II. vilaghabort el6tti Magyarorszagon? Milyen

anyagi feltételek tették ezt lehet6vé? Hogyan fejlodott a gépkocsi-gyartas és —kereskedelem?

Ezek a kérdések nem csak azért fontosak, hogy anyagi kulturank egy szeletét
bemutassuk. A kozati kozlekedés elterjedése elvalaszthatatlan a gazdasagi fejlodés és
modernizacid kérdésétél. Az autdtartds egyben a miiszaki kultura része: komplex szerkezet,
melyhez a kémiai, gépipari és elektronikai ismeretek széles kore sziikséges. Minél tobb
gépkocsi van forgalomban, annal nagyobb szamu képzett szakember tudja ellatni

karbantartasukat, javitasukat, ami végsd soron egy orszag ipari potencialjat is emeli.

2. KUTATASI PROBLEMAK

2.1. FOKUSZPONTOK

A gépkocsi-kereskedelem alapvetden két teriiletre oszthatd: a személyautok és a
teherautok piacara. Jellegiiknél fogva a két tipus nem targyalhatd egyiitt. Ennek egyik oka,
hogy a maganhasznalatii autdk tlizemeltetési feltételei egészen masok, mint a fuvarozasra
hasznaltaké. A masik ok emellett, hogy a két jarmiifajta piacan jelentds eltérések voltak
megfigyelhetok a vizsgalt korszakban. A tehergépkocsik eladdsaiban példdul jelentdsen
nagyobb részesedéssel birtak a magyar gyartmanyok, mint a személyautdknal. Emellett a
teherfuvarozas gazdasagi feltételeinél mindenképpen ki kellene térni a vasut és a kozati
szallitds kozotti rivalizalasra, amely végiil a MAVART és a MATEOSZ megalakulasahoz
vezetett, de ez szétfeszitené a dolgozat kereteit. Igy célszertinek tartom a személykocsik
piacara koncentralni, és a teherautok kereskedelmének alakulasat csak annyiban targyalni,
amennyiben ez a téma jobb megértéséhez feltétleniil sziikséges. Ugyanez vonatkozik - mas

indokok miatt - a motorkerékparokra is.



Nem konnytli a pontos idéhatarok megéllapitdsa sem. Kezd6pontot jelenthet az elsd
autd megjelenése Magyarorszagon, ami valosziniileg 1896-ban tortént meg. A valodi
kereskedelem azonban ennél késébb, 1900-ban indult meg, és a XX. szazad elsé évtizedében
terjedt ki. A folyamatos fejlodésben két toréspont volt megfigyelhetd: az elsé vilaghaboru,
illetve az 1929-ben kirobband nagy gazdasagi vilagvalsag. A korszak végét egyértelmiien
1945 jelenti, hiszen ekkor szlintek meg azok a gazdasagi és jogi feltételek, amelyeknek
megfelelden a hazai autopiac 1étrejott és mikodott. Itt azonban megint csak zavard tényezo,
hogy a gépkocsik eladdsa mar 1940-ben leallt, és ezutan a jadrmiallomany mar nem boviilt
érdemben. Szintén megemlitendd, hogy a kereskeddcégek kozil a legerdsebbek tovabb
fojtattak tevékenységiiket az allamositasokig. Az 1945. év tehat foképpen a piaci struktarak,
fogyasztasi szokasok megszlinését jelzi — ez az a végpont, ameddig a megallapitasok

legkeésobb érvényesnek tekinthetok.

2.2. TORTENETI FORRASOK ES SZAKIRODALOM

Az 1945 elott gyartott klasszikus autoknak mind a mai napig szamos rajongdja van.
A fennmaradt autdk restauralasa vilagszerte elismert hobbi. Emiatt tobb ezerre teheté azoknak
a konyveknek a szama, amelyek ezekkel a kocsikkal foglalkoznak. Csakhogy ezek féleg
miiszaki szakkonyvek, illetve a gyarak torténetével foglalkozo kiadvanyok, melyekben a
kereskedelemrdl igen ritkan esik sz6. Magyarorszagon az autdgyartas kis jelentdségii volt, igy
az ehhez kapcsolodo szakirodalom is igen szegényes. Ugyan a magyar autogyartasrol sziiletett
tobb Osszefoglaldo monografia is, csakhogy ezeknél a f6 hangsuly a sikeresebb teherauto
agazaton van. A kereskedelem torténetét a szakfolyodiratok tartdk fel az utobbi években egyre
mélyebben, jelesiil a Veteran Autd és Motor cimii havilap foglalkozik behatéan az autdpiac

torténetével.

Szerencsére kozgylijteményekben fellelhetOk azok a korabeli kozgazdasagi
tanulmanyok, amelyek a gépkocsipark boviilésével foglalkoznak. Ezek kitérnek az autotartas
koltségeire, az automobilizmusbol szdrmazé allamhaztartdsi bevételek ¢és kiadasok
alakulasara. Mellettiik fellelhetdek korabeli statisztikak az autdéallomany osszetételérdl, illetve
nemzetkdzi Osszehasonlitds is elvégezhetd. A Kozlekedési Mizeum konyvtara pedig értékes
folyoirat-allomannyal rendelkezik a huszas-harmincas évekbdl. Az olyan szakujsadgok, mint
az Auté vagy Az Urvezetd, rendszeresen hirt adtak a magyar automobilizmus fejlédésérol,

illetve a kiilonb6zd érdekvédelmi szervezetek tevékenységérdl. Utobbiak kozil a



legjelentésebb a Kirdlyi Magyar Automobil Club (KMAC) ¢és a Magyar
Automobilkereskeddk Orszagos Egyesiilete (MAKOE) volt.

A forrasokat sajnos fenntartdsokkal kell kezelni. A mai kutatok foképpen a
fennmaradt mizeumi és levéltari forrasokbol dolgoznak, melyek csak tobbé-kevésbé teljesek,
illetve néha ellentmondasosak is. A korabeli folyoiratok pedig a szakujsagok és a tarsasagi
lapok érdekes keverékét képezik. Példaul az Auto amellett, hogy rendszeresen megjelentetett
mérnoki pontossagli szerkezeti leirdsokat, egyik allandd rovatdban szinhazi pletykakat is
kozolt. A cikkek egy részére jellemzO az anekdotdzod stilus, amely sajnos megneheziti a

korabeli események pontos feltarasat.

2.3. AKUTATAS FO KERDESEI

A rendelkezésre 4llo statisztikai adatokbdl felvazolhatdé a magyar gépkocsipark
fejlodésének ive. Ezek alapjan elvégezhetd a hazai automobilizmus helyzetének elemzése a
vildgtrenddel Osszehasonlitva. Az autdpark Osszetétele, illetve ennek valtozasa is nyomon
kovethetd. A kérdést inkabb az jelenti, hogy mi volt az oka ezeknek a valtozasoknak? Mi

segitette eld €s mi gatolta a fejlodést?

A boviilést befolyasolod tényezok kozott kell elsdsorban megemliteni a hazai autdipar
fejletlenségét és sériilékenységét. Az mar a statisztikdkbol is megallapithatd, hogy a
személyautd-termelés volumene hulldmvasutszeriien ingadozott a korszakban, mig a legtobb
eurdpai orszagban az 1929-1933 kozotti iddszakot eltekintve egyenletes volt a novekedés. Igy
feltételezhetd, hogy a magyar autdogyartds alulfejlettsége az egész automobilizmus

szempontjabdl meghatarozé tényezo volt.

Mindenképpen érdekes megvizsgalni a gazdasagi kornyezetet. Mennyire tamogatta a
kormanyzat az automobilok elterjedését? Sziiletett-e egységes kozlekedéspolitikai koncepcid?
Utobbira taldlunk kiilfoldi példakat: fleg az automobilizmusban élenjar6 USA szervezett
nagyszabdsu utépitési programokat, de az 1930-as években Németorszag is lefektette
autopalya-halozatanak alapjait, illetve tdmogatta olcsd autdtipusok kifejlesztését. Nem

elhanyagolando tényez6 az ad6zési kdrnyezet mindsége sem.

Végiil pedig a kereskedelmi infrastruktarat kell szemiigyre venni. Rendelkezett-e

megfeleld tOkeerdvel a magyar autokereskedelem ahhoz, hogy megbizhaté szolgaltatast



nyujtson? Stabil véallalkozasok jottek-e 1étre? Milyen tulajdonosi hattérrel birtak ezek a cégek?

Feltételezhetd, hogy ezen infrastruktura nélkiil az automobil elterjedése is joval nehézkesebb.

A fenti kérdéskorok alapjan tobb eldfeltevés fogalmazdédik meg a magyar
technikatorténet ezen részére. Eloszor is, a magyar automobilizmus fejlettsége jelentdsen
elmaradt Eurdpa tobbi orszagatol. Lakossagaranyosan is sokkal kevesebb személyauto futott
az orszag utjain, mint amit a gazdasagi fejlettségiink indokolt volna. Ennek egyik (de nem
egyetlen) oka, hogy magyar autdgyartas az egész korszakban fejletlen és nemzetkozi
Osszehasonlitasban jelentéktelen maradt. Ebben kozrejatszott egyrészt a tokehiany, masrészt a
piac sziikdssége, harmadrészt a modern technolégia hianya. A piac sziikdsségét a jovedelmi
viszonyokon tul az idézte eld, hogy a gazdasagi €s politikai kdrnyezet nem tdmogatta az
automobil elterjedését. Foképpen az addrendszer volt az, amely irredlisan magas terheket
rakott az autotulajdonosok vallara. Mindezek kovetkezményeképpen a magyar
autOkereskedelem szélsdségesen széttoredezett lett. Kis méretli, javarészt tokeszegény
vallalkozasok kisérleteztek gépkocsi-importtal. A kereskedok nagy része néhany éves
miitk6dés utdn tonkrement. A vilaggazdasagi valsag tomeges csOdhullamot eredményezett,
melynek kovetkeztében a piacot egyre inkdbb a kiilféldi tulajdonu gyari lerakatok és
kereskeddcégek vették at. A magyar vallalkozasok koziil az ért el sikereket, amely nem

kizardlag autoeladasra korlatozta tevékenységét.

3. A MAGYAR GEPKOCSIALLOMANY FEJLODESE ES OSSZETETELE

3.1. AZ AUTOMOBILIZMUS HAIJNALA — AZ ELSO GEPKOCSIK MAGYARORSZAGON

Maig nem allapithatdo meg teljes bizonyossaggal, mikor jelent meg az els6 modern
értelemben vett személygépkocsi Magyarorszagon. A kérdésre vonatkozoan Négyesi Pal
végzett részletes kutatasokat. O megkérddjelezi azt a sokaig kozmegegyezésnek szamitd
tényt, miszerint az elsé autot Hatschek Béla pesti optikus vasarolta 1895-ben (Négyesi
2007a). Négyesi kutatasai szerint a legrégebbi forras, amely Hatschek elséségét emliti, csak
1921-ben jelent meg Markhot Jend miniszteri tanacsos tollabol Az automobilizmus fejlédése
Magyarorszagon cimmel a Motor cimili szaklapban. Hatschek Bélardl és autojarol egyetlen

foto terjedt el mindmaig. Ez a Kirdlyi Magyar Automobil Club Jubildris Aranykdnyvében



jelent meg 1930-ban (Lindner 1930, p. 11).! Az optikus csaladja megerésitette, hogy valoban

Hatschek Béla szerepel lanyaival a képen.

Hatschek Béla torténetének legrészletesebb ismertetdje Toth Mihaly volt, akinek
cikke 1967 majusaban jelent meg a Budapest Magazinban (Négyesi 2007a, p. 22). Eszerint az
autot Hatschek® Béla kdzvetleniil a Benz gyartol rendelte meg 1895 8szén. A ,HG” tipusu
autot a gyar egyik mérnoke, bizonyos Straube szallitotta le. A cikk szerint a jarmi feltiinése
olyan nagy felfordulast okozott az Andrassy tuton, hogy még a Pesti Hirlap is cikkezett rola.
Négyesi Pal azonban tobb sulyos hibat fedezett fel ebben az irdsban. El0szor is: a Benz
gyarnak sosem volt HG tipust terméke. Masodszor: sem a Pesti Hirlap, sem mas lap nem
cikkezett Hatschek Bélarol 1895-ben. Harmadszor: a cikk szerint a fuvarlevélen az
»Automobil” szd szerepelt, holott az csak évekkel késdbb terjedt el, a németben ekkor még a

,Motorwagen” kifejezést hasznaltak az autokra.

Arra, hogy voltaképpen mikor is indulhatott meg az autdkozlekedés itthon, a Benz
gyar fennmaradt rendelési konyvei adhatnak tdmpontot. Ezek szerint az els6 Benz Velo tipust
kocsi® 1896. jilius 20-4n indult el Budapestre (alvazszam: 375). Ezt kdvette 1897. aprilis 2-4n
a 447. szaml, majd janius 1-jén az 553. szamu Benz aut6. A rendelési adatoknak ellentmond,
hogy a pénziigyminisztérium egy 1896. augusztus 18-an kelt levele szerint addig csak egy
,,motorvelocipéd” vamkezelése tértént meg Magyarorszagon, és sem a napi-, sSem a hetilapok

nem irnak magyar autordl 1896-ban (Négyesi 2007a, p. 25).

Ami biztosan tudhato: 1897 februarjaban a Vasuti ¢s Hajozasi Kozlony mar arrél fir,
hogy a kereskedelemiigyi miniszter szerint a motoros kocsik kozlekedési szabalyai a
renddrségre tartoznak. 1897 marciusaban a Magyar Sportlap szerint Torley Jozsef és egy
divatkereskedd motorkocsival szallitja aruit (Négyesi 2007a, p. 25.). Torley uttordségét a
KMAC is megerdsiti, és a névsort kiegésziti grof Esterhazy Miklossal, grof Szapary Pallal és
grof Karacsonyi Jendvel (Lindner 1930, p. 11). 1897 majusaban a Magyar Kiralyi Posta

megkezdi az elsé Benz gyartmanyu kézbesitdkocsi kisérleti lizemét.

! Meg kell jegyezni, hogy Lindner Erné ,Hatsek” irasmoddal szerepelteti a tulajdonost.
2 Téth Mihaly is a ,,Hatsek” Bélardl beszél, de nem ez a helyes irasmad.
* A kép alapjan Hatschek Béla autdja is Benz Velo volt.
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Az elsé évekrdl sajnos nem all rendelkezésiinkre Osszesitd statisztika. Orszagos
adatok csak 1910-t61 elérhetéek. Részinformaciokbol kovetkeztethetiink az allomany
alakulasara: Budapesten 1901-ben kotik forgalmi engedélyhez az autokozlekedést. Ekkor 61
gépjarmii kap forgalmi rendszamot - ebb61 22 darab a Posta motortriciklije (Wagner é. n.).* A
Posta haromkerekii levélgytijtéi kozil 20 darab 2,5 lderds, Peugeot gyartmanya volt,
melyeket a Velodrom T¢éli és Nyari Kerékpariskola Vallalat szerzett be és szervizelt (Zsuppan
1994) — igy ez cég tekintheté az els6 magyar autokereskedésnek, melynek vezérigazgatdja

Fényi Béla volt.”

A Posta nem csak a kereskedelem, hanem a magyar autogyartas beinditasaban is
kozponti szerepet jatszott. A Peugeot-k mellett kiprobaltak két 2,25 loerds levélszallitot is,
melyeket Csonka Janos tervei alapjan a Ganz és Tarsa gyartott le. A jo tapasztalatok folytan a
Posta 1902-ben ijabb 5 darab, mar négykereki szallitokocsit rendelt, majd 1907-ben negyven
12/16 HP Csonka-féle teherautot, melyeket megosztva a Rock Istvan Gépgyar és a Gyori
Waggon- és Gépgyar készitett el (Autd 19231, p. 27.). Két szempontbodl is megkeriilhetetlen a
Posta tevékenysége: megrendeléseivel megteremtette azt a pénziigyi és miiszaki alapot,
melyen hamarosan a személyautdk gyartasa is beindulhatott hazankban, illetve a varost
minden nap keresztiil-kasul bejard, agyonpakolt automobilok bizonyitottdk az j kozlekedési
eszkdz megbizhatosagat és Iétjogosultsagat a kozvélemény szkeptikus része szdmara is. Az
automobil hasznossaga ¢és biztonsagos miikodése ugyanis komoly vita targyat képezte a
kezdeti id6szakban. Az 0j talalmany hazankban nem kis részt a Postanak koszonhetden nyert

»polgarjogot”.
3.2. A TELJES AUTOALLOMANY SZAMOKBAN — 1910-1944

Az 1910-es évtd]l mar egységes €és orszagos statisztikak allnak rendelkezésiinkre a
magyar autdéallomanyrol. Az egyes forrasok szdmai kozotti eltérések csak abbol adodnak,
hogy egyesek az év végi allomanyt veszik alapul (pl. Maléter 1935), mig masokndl év
kozepére szamitott adatokat talalunk (pl. Visegrady 1939). A szamok mindig a teljes
orszagterliletre vonatkoznak, a trianoni hatarokra szamitott értékek visszamendlegesen nem

allnak rendelkezéstinkre.

* Lindner (1930) ugyanezen rendelkezésnél 60 jarmdvet emlit.
> Lasd még: Lindner (1930)
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1. tblazat. Magyarorszag gépjaromii allomanya 1910-1934. évek végén®

) Gépkocsik Gépjaromiivek
Ev Személy Teherkocsik | Egyéb | dsszesen Motorkerékparok | mindossze

1910 937 110 1.047 45 1.092
1911 1.460 151 1.611 60 1.671
1912 1.926 252 2.178 85 2.262
1913 2.612 264 2.876 95 2.971
1914 2.877 316 3.193 126 3.319
1915 2.748 293 3.041 134 3.175
1916 2.478 386 2.864 170 3.034
1917 2.829 345 3.174 147 3.321
1918 Nincs adat Nincs adat Nincs adat Nincs adat Nincs adat
1919 Nincs adat Nincs adat Nincs adat Nincs adat Nincs adat
1920 1.413 259 1.672 72 1.744
1921 2.184 380 2.564 161 2.725
1922 2.342 531 2.873 430 3.303
1923 3.078 721 3.799 650 4.449
1924 4.027 968 4.995 970 5.965
1925 4.943 1.472 6.415 1.462 7.877
1926 6.712 1.950 629 9.291 2.941 12.232
1927 9.259 2.886 856 13.001 4.905 17.906
1928 11.480 3.609 1.113 16.202 8.048 24.250
1929 13.293 4.401 1.358 19.052 10.365 29.417
1930 13.394 4.493 1.377 19.264 11.041 30.305
1931 11.716 4.304 1.323 17.343 11.166 28.509
1932 10.889 3.996 1.272 16.157 10.795 26.952
1933 8.990 2.553 640 12.183 8.207 20.390
1934 10.852 2.834 663 14.349 8.885 23.234

gépkocsidllomany fejlédése aranyaiban nagymértékii, bar abszolut értékét tekintve nem tul
jelentds. A névekedést a személyautdknal és a motorkerékparoknal megtori az 1. vildghdboru

kirobbanasa, és abszolut csokkenésbe forditja. Ennek oka, hogy az importlehetdségek

A fenti adatsorbdl remekiil leszlirhet6k az altalanos trendek. 1910-1913 kozott a

® A tablazat forrasa: Maléter (1935, p. 7). Ugyanezt a tablazatot kozli az 1910-1928. évekre: Kelemen (1929, p.
6.); az 1910-1929. évekre: Lindner (1930, p. 41.). A motorkerékparok 1910-1920 koz6tti szamai Lindnertdl

szarmaznak, ezek eredetileg sem Maléternél, sem Kelemennél nem szerepelnek.

’ A korabeli szabalyozas alapjan a maximum 350 kg sajat témegdi, két személy szallitasara alkalmas jarmivek
motorkerékparnak mindsultek, fliggetlenil attdl, hogy hany kerekik volt, rendelkeztek-e fedett utastérrel vagy
attételes kormanymdivel. Az ilyen miniauték Nyugat-Eurdpaban viszonylag elterjedtek voltak, Magyarorszagon
viszont nem lettek népszer(iek, mert a konny( szerkezetek hamar ténkrementek a rossz allapotu utak miatt.

11




megsziinnek, a hazai gyarak pedig a meglévo kapacitasaikat a teherautok gyartasara forditjak.

A természetes amortizacion tul a hadicselekmények soran is megsemmisiilnek jarmivek.

1914-ben a katonai hatdésag a VérmezOre rendelte ki a budapesti automobilokat,
melyek ekkor az orszagos allomany 70%-at tették ki (Lindner 1930, p. 35.). A 10 napig tart6
rekviralds soran osszesen 400 személy- és 144 teherautét vonultattak be.® Foképpen az
utobbiak estek a csataterek aldozatdul: 1915 végére annak ellenére csokken a teherkocsik
szama 23 darabbal, hogy a magyar ipar 277 ujat bocsat ki (Lindner 1930, p. 38.), melyeknek

talnyomo tobbségét a hadsereg veszi dllomanyba.

Az 1918-1919. évekre vonatkozdan semmilyen statisztika nem késziilt, de az orszag
autdallomanyéanak koriilbeliil kétharmada ekkor ,tint el”. Erre tobb ok ad magyarazatot:
eldszor is, a Karolyi-kormany és a Tanadcskoztarsasag idején szabadrablas 4ldozatai lettek az
autok. Masodsorban a bevonulé roman hadsereg folytatta a rekvirdlast, és igy kelet felé
rengeteg gépjarmil hagyta el az orszagot. Végezetiil a trianoni hatarvaltozas miatt is csorbult a
gépallomany, de mivel ekkor még az auték kétharmada a fovarosban vagy kornyékén
kozlekedett, ez ardnyaiban kisebb veszteséget jelentett, mint ami a teriilet- vagy
lakossagszam-csokkenés miatt indokolt lett volna. Lindner Erné (1930, p. 37.) becslése
alapjan Horthy Miklés budapesti bevonulasakor jo, ha 1000 hasznalhaté automobil maradt az

orszagban.

A Bethlen-konszolidacio els6 éveiben lassi novekedés figyelhet6 meg a
személyautdoknal, majd 1925-t61 a boviilés a korabbi évek 700-800 darabjarol hirtelen évi
2000 darab fol¢ ugrik. A novekedés 1930-ban torpan meg, és ekkortdl kezdve folyamatosan
épiil le a magyar gépkocsipark. A mélypontot 1933 jelenti, amikor is az automobilok szama

még az 1927-es szintet sem éri el. Ez elhtizodo, igen mély valsagot jelez a magyar autdpiacon.
A harmincas évek masodik felére dr. Visegrady Jozsef (1939) szolgaltat adatokat:

2. tablazat. A magyar gépjaromiiallomany kocsitipusonkénti fejlodése. A felsorolt

évek julius 31-én.”

® Azt azonban, hogy milyen vezérelv alapjan valasztottak ki a végiil bevonultatott személy- és teherautokat,
sajnos nem tudjuk.
° A tablazat forrasa: Visegrady (1939, p. 88.)
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Jaromii neme 1931 1932| 1933| 1934| 1935| 1936| 1937| 1938
személy 13.370| 12.070| 11.423 | 10.374 | 12.106 | 14.004 | 16.535 | 19.070
teher 4533 4.163| 3.608| 2.719| 2.977| 3.128| 3.423| 3.633
motorkerékpar | 11.449| 11.212]10.902| 9.512| 9.940| 10.263| 10.619 | 11.499
autobusz 672 660 612 557 553 578 611 682
egyéb 703 646 622 681 700 724 765 827
Osszesen 30.727| 28.742| 27.187 | 23.843 | 26.276 | 28.697 | 31.953 | 35.711

1. sbra. Abonyi Odon bukméker elegans Minervaja. A hiszas évekbeli méretes luxusautén csak egyszerii vaszonteté volt,
és nem rendelkezett fix oldalablakokkal. Ez téli hasznalatra csak korlatozottan tette alkalmassa. A huszas évek végéig
tobbségében ilyen megoldassal késziiltek az auték, ami részben magyardzat arra, hogy az ideiglenes forgalombal kivonas
miért volt ennyire elterjedt még a harmincas években is. (Forras: Négyesi 2011c, p. 49.)

Ha 0Osszevetjik a két kimutatast, az lathat6, hogy az 1931-1934. évi szamok
Visegradynal mindig Iényegesen magasabbak, mint Maléternél. Ennek oka, hogy a
korszakban jellemzd volt a téli iddszakra ideiglenesen kivonni a forgalombol a gépkocsikat.
Igy lehetséges, hogy az éven beliili adatok jelentés ingadozast mutatnak. A tendencia azonban
itt is ugyanaz, bar itt az 1934-es szam a legalacsonyabb a személyautoknal. Ha azonban
figyelembe vessziik, hogy az 1934. az els6 év, amikor az év végi adat magasabb az év
kozepinél, ami magaban foglalja a szezonalis ledllitdsokat is, akkor bizonyossaggal
kijelentheté, hogy ekkor vett j lendiiletet a magyar motorizacio fejlddése.’® Mindazonaltal ez
csak a személyautokra és a motorkerékparokra igaz. Az autdbuszok szama csak 1938-ban, a

teherautoké pedig még akkor sem érte el a valsag eldtti szintet.™

% Erre Maléter Jend (1935, p. 32.) tovabbi bizonyitékokkal szolgal: mig 1933 els6 harom negyedévében 56, 148
és 80 darab Uj személyautét helyeztek forgalomba Magyarorszagon, addig 1934-ben 124, 260 és 297 darab az
eredmény. Kilénosen a lll. negyedévi adat mutat kiugrd, 3,5-szeres novekedést.
! A hazai gépjarmiivek szamardl Romsics Ignac (2005, p. 172.) is kozdl részleges adatokat. Ezek 1923, 1928,
1932 és 1935 vonatkozdasaban egy kivétellel megfelelnek Maléter (1935) és Balint (1986) adatainak: 1923-ra
650 helyett 640 motorkerékpart ad meg, ami egyértelmlien nyomdahiba, mert az 6sszes gépjarmdre 6 is 4.449-
et ir, ami csak 650 motorkerékparral jon ki. Az 1938-as szamok viszont nem fedik a valdsagot. Romsics szerint
13



A korszak utolsd éveire mar nem allnak rendelkezésre ilyen részletes statisztikak.
1939 végén hirtelen 27.199-re ugrik a magyarorszagi személyautdk szama (Balint 1986, p.
127.), de ebbdl kevésbé tudunk kovetkeztetni a kereskedelem alakuldsira, a novekedést
inkabb az els6 bécsi dontés folytan visszacsatolt teriiletek autdinak beszamitasa okozta. 1940-
tol mar csak a személy- és tehergépkocsik Osszesitett szamarol vannak adatok. Az allomany
ekkor éri el csticspontjat: 38.724 auté van Magyarorszagon, viszont a hadi cselekmények ¢és
az lizemanyag-ellatds akadozésa miatt gyorsan megindul a jarmipark pusztulasa: 1942-re
34.143, 1943-ra 28.262, 1944 augusztusara pedig 20.248 hazai gépkocsi marad forgalomban.

A veszteség az 1. vilaghaboriban elszenvedetthez mérhetd.
3.3. A GEPKOCSIK TERULETI ELOSZLASA ES MUSZAKI JELLEMZOIK

Fentebb mar szoba keriilt, hogy 1914-ben a gépkocsik 70%-a volt forgalomban
Budapesten. Ez a kiemelked6en magas arany megmaradt a huszas évek els6 felében is, de a
gépkocsik szamanak novekedésével enyhiilt a fovaros tulsulya. Figyelembe kell azonban
venni, hogy ekkor még az ugynevezett ,kis” Budapestrdl besz¢liink! Ennek kdszonhetd, hogy
bar a szazalékos ardny javul, az 1929. év végén Budapesten 61 lakosra jut egy gépjarmii,
vidéken még mindig csak 499 lakosra (Lindner 1930, p. 42). A személyautéknal még
drasztikusabb a helyzet: Budapesten 128 fore esik egy példany, vidéken viszont 1163 fore. A
fejlédés azonban latvanyos: 1927-ben még csak 170 budapesti és 1842 vidéki lakosra jutott
egy személyauto (Kelemen 1929, p. 7.).

3. tablazat. A gépjarmiivek teriileti megoszlasa Magyarorszagon®

Ev 1925 | 1926 | 1927 | 1928 | 1929
Budapest | 67,9% | 64,4% | 59,4% | 55% |51,9%
Vidék 32,1% | 35,6% | 40,6% | 45% | 48,1%

A vidéki autok aranyanak novekedése a valsadg folytdn megall. Maléter (1935, p. 8.)
szerint 1933-ban, az ujfajta rendszamtabla bevezetésekor 23.300 jarmiire kérték ki valoban az

Uj tablat a korabban nyilvantartott 27.520 darab helyett. EbbOl az év végéig még kozel

ekkor 18.896 személy- és teherautd volt Magyarorszagon. Valdjaban ez csak a személykocsik szama (Balint
1986, p. 127.), teherautdbdl ezen feliil 5.312 kdzlekedett. A motorkerékparok szama Romsicsnal 84.037, ami
biztosan téves, Visegrady (1939) 11.499, Balint (1986) 10.837 darabrdl ir (az év eltér6 szakaban).
12 A tablazat forrasa: Lindner (1930, p. 42.). Ugyanezek a szamok szerepelnek Kelemennél (1929, p. 7.) is.

14



haromezret kivontak a forgalombdl. Ekkor Budapesten 11.650 jarmiivet regisztraltak, melybdl
1.495-6t vontak ki a forgalombdl. 1933-ban tehat még mindig 50%-o0s a fovaros részesedése a
teljes alloméanybol. Erre részben Lindner (1930, p. 44.) kimutatésa ad valaszt, eszerint 1930.
julius 1-jén a 14.258 személyszallitdé gépkocsi koziil 2.533 volt bérautd vagy autdbusz. A
bérautok kozel haromnegyede (1.374 db) és a buszok fele (313 db) kozlekedett ekkor
Budapesten. A taxikat és bérautokat, mivel megélhetési forrasnak szamitottak, nem vontak ki
a forgalombol, s6t, mint késobb latni fogjuk, szamuk a valsag ellenére is emelkedett. Részben

ennek tudhato be, hogy megallt a budapesti gépkocsik aranyanak csokkenése.

2. abra. A Magomobil Sziirketaxi karosszériaval ellatott valtozata, a népszerii "nyaléka". A huszas években gyartott
autok egészen a negyvenes évek végéig domindltak a budapesti utcaképet. Fénykorukban kozel masfél ezer ilyen tipusu
bérkocsi kozlekedett az orszagban. A MAG autdk tobbségét a taxisok vasaroltak meg. (Forras: Zsuppan 1994, p. 68.)

1935. augusztus 31-én az orszag minden 329. lakosara jutott egy gépjarmd.
Budapesten 79 {6 esett egy példany, vidéken 669 f6 (Wagner €. n., p. 182). Ekkor Budapesten
13.470 gépjarmiivet tartottak nyilvan, az orszag egyéb térségeiben pedig 13.275-6t, vagyis a
kilabalas utan is megmaradt a fovarosi f6lény. Ezen beliil a személyautok koziil 7.429 volt

budapesti illetdségii, és 4.926 darab vidéki.

Részletesen ismertek a magyarorszagi személyautok miiszaki jellemz6i a huszas
évek végérdl. Eszerint 1927-ben a nyitott (vaszontetds) karosszériaval rendelkezd autdk
dominaltak, szamuk tobb mint a haromszorosa volt a zart karosszériaval rendelkezoknek, bar
utobbiak aranya 1928-ban mar emelkedett (Kelemen 1929, lasd I. melléklet). A legtobb auto
3-4 személyt szallithatott, vagyis a kisebb méretli jarmiivekbdl jart a legtobb, és aranyuk
novekvd tendenciat mutatott. Erre utal az is, hogy az autok tulnyomo tobbsége négyhengeres

volt, és kevés kivétellel nem 1épte at a 20 adoloerds kategoriat. A belséégésii motor joforman
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az egyedili hajtasmodnak szamitott: 1928-ban 11.467 benzines kocsi allt szemben 13

elektromos hajtasuval.

A kisautok a harmincas években még inkabb elterjedtek hazankban:

4. tablazat. Hengertirtartalomszerinti fejlédés a személykocsiknal (darab)*®

Ev XILI. 31. 1literig |1,1-15 [1,6-20 |2,1-25 |2,6-3 3,1-35 [3,6-4 4,1-6 |6 liter felett
1930 908 2631 1762 2097 2668 1596 702 912 108
1931 910 2440 1659 1488 2055 1513 580 730 67
1932 nincs kimutatva
1933 704 2113 1211 1318 1100 1085 421 495 19
1934 1090 2684 1580 1549 1291 1152 448 505 25
1935 1630 3115 1963 1663 1302 1171 465 472 25
1936 2444 3971 2398 1816 1256 1144 399 433 25

A téblazatbol nyilvanvalo, hogy az 1934 utani névekedés elsdsorban a kis- és also-

kozépkategorias autdk népszertiségének koszonhetd, mig a 4 literes hengerlrtartalom feletti

luxusautoknal tovabbra sem allt meg a szambeli csokkenés. Ennek két okat feltételezhet;iik.

Egyrészt a technika fejlodésének koszonhetden egyre kisebb méreti motorokbol sikeriilt

egyre nagyobb teljesitményt kinyerni, ami kedvezett a kisautok terjedésének. Masrészrol

viszont a luxusautok piacan kovetkezhettek be olyan kedvezdtlen valtozasok, amelyek a

szambeli csokkenést indokoltak.

3. abra. 1935-1937 kozétt gyartott Opel Olympia. Az 1,3 literes motorral hajtott kisauté igen népszerti lett hazankban.
Ekkoriban terjedtek el a markardl az ismert szlogenek: "Opel, sose' kop el!" vagy "Opel, pénzt nem lop el!". Az alvaz
Tnélkili, onhordé karosszéria tagas belteret és kis tomeget eredményez. Fogyasztasat a kis suly és a kedvezd

légellenallas (pl. a beépitett fényszérdok miatt) is csokkentette. (Forras: Négyesi 2006c¢, p. 58.)

3 A téblazat forrasa: Visegrady (1937, p. 23.)
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A Magyarorszagon forgalomban 1évé autémarkak szdma kiemelkedden magas volt,
annak ellenére, hogy piacunk kifejezetten kicsinek szamitott. Mar 1923-ban 153 kiilonb6z6
gyartmanyt tartottak nyilvan (Auté 1923r, p. 26.), és ebbdl csak az alabbiak szerepeltek 20

kocsinal tobbel a statisztikaban:

5. tablazat. A fbb személyauté-markak 1923-ban™

Fiat 237 db Opel 67 db Itala 31db
Benz 156 db Steyr 63 db Lancia 30db
Ford 147 db Renault 57 db AGA 28 db
Mercedes 140 db MARTA 49 db Wanderer 28 db
Laurin & Klement 116 db Adler 42 db NAG 25 db
Austro-Daimler 113 db DeDion 40 db Delaunay 24 db
Puch 112 db Berliet 39 db Horch 22 db
MAG 100 db Grif & Stift 38 db Stoewer 21 db

A huszonnégy legnépszeriibb marka tehat 1.725 személyautot adott a koriilbeliil
haromezer darabos allomanybdl 1923-ban. Az elsé tiz helyen 3 osztrak, 3 német és 1-1
amerikai, csehszlovak, magyar és olasz markat taldlunk, bar az egy olasz marka teszi ki a
teljes személyautopark kozel egytizedét. Erdekes megfigyelni, hogy ekkor még a
legnépszeriibb magyar marka is csak a nyolcadik helyet foglalja el. Ekkor a vilag
autogyartasanak kozel 90%-at az USA bocsatotta ki (lasd II. melléklet), de egyetlen elterjedt
amerikai gyartmanyként csak a Ford szerepel Magyarorszagon, igaz, 6 rogton a harmadik
helyen 147 darabbal. Igencsak sajatos Osszetételt jelez a fenti tablazat, még akkor is, ha a
teljes allomany kozel 40%-4ra nincs szarmazasi adatunk. Ekkor Eurdpaban a legnagyobb
termelési kapacitassal az angol és francia autogyarak birtak (lasd II. melléklet), mégis,
hazankban a legnépszeriibb tipusok kozott egyetlen angolt sem talalunk, a francidk pedig a

kozépmezdnyben vannak, csupa német gyartmany tarsasagaban.

A fentiek ismeretében tehat kijelenthetd, hogy a magyar autopiacon jellemzden azon
orszagok markai birtak nagy részesedéssel, melyekkel hagyomdnyosan kiterjedt gazdasagi
kapcsolataink voltak. Ez kiillondsen igaz Ausztridra, hiszen az eurdpai autdiparnak is

mindossze 1%-4t adta nyugati szomszédunk, de a fentiek alapjan a négy legkeresettebb

% A tablazat sajat készités Autd (1923r, p. 26.) alapjan
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osztrak marka (Austro-Daimler, Puch, Steyr, Graf & Stift) adta a magyar személykocsik tobb,

mint 10%-4t. Jocskan feliilreprezentaltak az llomanyban a német tipusok is.*®

1929-b61 is fennmaradtak részleges adatok a markak megoszlasarol (Buranyi 2007b,
p. 19.). E szerint 1.272 Fiat, 1.159 Ford, 1.050 MAG, 192 Opel és MARTA, 103 Grif & Stift,
87 Csonka ¢és 56 Adler gépkocsi volt forgalomban. Tehat a nyolc legnépszeriibb gyartmany
tette ki a személyautok egyharmadat. Ez mindenképpen koncentraltabb eloszlast jelent. Az
olasz Fiat megérizte elséségét, az amerikai Ford és a magyar MAG pedig drasztikusan
eloretort. A MAG sikere foleg a hiszas évek konjunkturajanak és a taxikozlekedés
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fejlesztésének volt koszonhetd.”™ Az évtized masodik felében jelentds atrendez8dés volt

megfigyelhetd a magyar autopiacon:

6. tablazat. A Magyarorszagon 1925-1929. évben forgalomban volt személy- és

r r ;o / < 17
teherautok szarmazasi orszag szerint

1925| 1925| 1926| 1926| 1927| 1927| 1928| 1928 1929 1929
Szarmazasi orszag | személy | teher | személy | teher | személy | teher | személy | teher | személy | teher
Németorszag 1.002 334| 1.007 343| 1.135 419| 1.210| 466 1.246 560
Olaszorszag 979 160| 1.284 191| 1.647 235| 1.853| 271 2.028 283
Magyarorszag 814 285 954 334| 1.172 390| 1.340| 464 1.748 584
Ausztria 716 188 759 142 1.024 198| 1.237| 208 1.307 220
Franciaorszag 704 127 1.035 180| 1.423 271| 1.632| 333 1.645 395
Amerika 649 377 1221 620 2.235| 1.192| 3.436|1.635| 4.416 2.102
Csehszloviakia 199 37 209 41 221 55 250 75 273 82
Belgium 90 1 119 7 187 10 229 28 240 36
Anglia 35 73 5 153 35 198 55 282 38
Spanyolorszag 23
Svéjc 59 7 57 6 58 7 69 7
Ismeretlen 97 27 44 30 56 23 68 16 86 33

> Az adatokat azonban fenntartéssal kell kezelni, egy esetben legalabb is biztosan: 1923-ban 49 db MARTA
tipusu autot jelez. Egy 1929-es statisztikaban viszont 192 MARTA szerepel (idézi Buranyi 2007b, p. 19.), mig
masutt 103 forgalomban |évé MARTA-rél irnak 1935-ben (Wagner é. n., p. 183.). Az utdbbi két adat
Osszeegyeztethetetlen az 1923-assal, mert a MARTA-k gyartasa 1918-ban megszlint, tehat 1923 és 1929 kozott
semmiképpen sem szaporodhatott az allomany hirtelen 143 darabbal. Régebbi kocsik behozatalardl sem lehet
sz0, hiszen a MARTA-k eredetileg is budapesti taxilizemre késziiltek Aradon. Valészin(leg az 1923-as adat téves.
' Az adatok azonban megint zavarba ejtéek: Csonka tipusti autok sem késziiltek az I. vilaghaboru utén, de
akkor miért nem szerepel ez a 87 darab az 1923-as listaban? Ezek kozo6tt szinte biztosan teherkocsik is vannak.
7 A tablazat forrasa: Lindner (1930, p. 43.)
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A legdrasztikusabb valtozas az amerikai autoknal kovetkezett be. Az USA-bol
szarmazo személykocsik szdma négy €év alatt kozel a hétszeresére ndvekedett. Itt meg kell
jegyezni, hogy az amerikai autok altaldban nagyobbak ¢s dragadbbak voltak a nalunk kaphato
europai modelleknél. Eléretorésiik igy vélhetéen a javuld gazdasagi koriilményeknek, a
novekvo jovedelmeknek koszonhetd. Példanak okaért 1927-ben 175 darab Chevrolet-t adtak
el, igy a teljes hazai szamuk 280-ra nétt (Buranyi 2006g, p. 22.). Ugyanekkor Németorszagbdl
joval kevesebb autd érkezett hazankba, a nemzetek soraban az els6rdl a hatodik helyre
csuszott vissza. Tovabbra is igen népszerliek az olasz és osztrak markak. A kisebbek koziil
érdemes kiemelni Belgiumot. Ebben az iddszakban nagyjabol annyi belga aut6 futott itthon,
mint angol, mikdzben a szigetorszagban harmincszor annyi gépkocsit gyartottak, mint
Belgiumban (lasd II. melléklet)! Felmeriil kérdés: vajon minek tudhaté be ez a relativ

feliilreprezentaltsag?

A harmincas ¢években
megint atrendez6dott a piac. A
német gyartmanyok
visszaszerezték elsdségliket:
. foképpen 1934 utan az Adler,
DKW, Opel modern kisautdi
vették at a vezetd szerepet.

. Mindegyikre jellemzd  volt

valami korat megel6z6 ujitas,

kiilonleges miiszaki megoldas

4. 3bra. 1937-es Fiat 1500 magyar gyartasu Uhry karosszériaval. Az egyedi
készitésii felépitmények a korszak végéig népszerliek maradtak, még az (pl. els6kerék-hajtés, nagy
ilyen viszonylag olcsébb tipusok esetében is. A kis hathengeres motor 45

I6erds teljesitménye koraban igen kedvezének szamitott. (Forras: Buranyi faj]agos te]jesitményﬁ kétitemu
2006f, p. 17.)

motor, Onhord6 karosszéria).
1936-ban kozel 200 DKW kiskocsi talalt gazdara (Auto 1937f, p. 13.). Az abszolut piacvezetd
tovabbra is a Fiat maradt: 1936-ban 676, 1937-ben (januartol novemberig) 643, 1938-ban 634
Uj példanyt adtak el hazankban (Négyesi 2006b, p. 28.). Mdas olasz markdk is jelentOs
sikereket értek el a harmincas években: az igen draga Alfa Romeo sportkocsikbdl 1926 végén

29, 1931 végén pedig 19 darabot tartottak nyilvan, szamuk azonban 1935-ben 44-re, 1938-ban
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pedig 90-re nétt (Buranyi-Négyesi 2010, p. 68.). A francia és angol autok viszont fokozatosan

kiszorultak a magyar piacrol.*®

Ugyan a hazai személyautd-gyartds 1932-ben gyakorlatilag megsziint, a hazai
markak tovabbra is igen nagy sullyal szerepeltek a statisztikakban. 1935. augusztus 1-jén még
mindig 1.687 magyar gyartmanyu automobil volt forgalomban, 592 teherauté mellett (lasd Il1.
melléklet). A magyar kocsik elsoprd tobbsége MAG gyartmanyu volt, de még 6%-ot tettek Ki
a MARTA taxik, melyek ekkor mar minimum 17 évesek voltak! Ez azt jelzi, hogy a
gazdasagi valsdg nem csak az allomany szdmbeli csOkkenését idézte eld, hanem részint

eloregedését, leromlasat is.
3.4. AMAGYAR GEPKOCSIPARK NEMZETKOZI OSSZEHASONLITASBAN

A fentiekben sikeriilt felvazolni a magyar gépkocsipark valtozdsat. De vajon mas
orszagokkal Osszehasonlitva hogyan is értékelhetjiilk a tendencidkat? Szerencsére korabeli
szamadatok ismertek a kornyezé orszagokra és vilag egészére nézve is. 1923-ban
Csehszlovakiaban 10.666 motoros jarmi volt forgalomban (Auté 1923d, p. 24.), ami a
korabeli k6zlés szerint 1973 lakos/gépjarmi aranynak fele meg. Ugyanekkor Magyarorszagon
4.449 gépjarmi kozlekedett. Az 1920. évi népszamlalas eredményét19 alapul véve ez 1794
f6/gépjarmii ardnynak felel meg. Ekkor tehat még koriilbeliil egyenld szinten allt a két allam.
Meg kell jegyezni, hogy a cseh jarmiivek koziil 5.873 volt személyautd, a magyarok koziil
pedig 3.078, tehat itt még inkabb eldnybe keriiltiink. Jelentés lemaradasban alltunk viszont
mar a habora eldtti Németorszaghoz képest is. Ott mar 1914-ben csupan 1133 lakosra esett
egy automobil, 1922-ben pedig mar 666 lakosra (Auté 1923n, p. 23.)1%° Es ekkor kdzel sem
Németorszag szamitott Eurdpa legmotorizaltabb allamanak. Franciaorszagban 1922-ben

240.143 személy- és 120.794 teherauto kozlekedett (Auto 1923f, p. 26.).

Vilagstatisztika az 1933. évre vonatkozolag érhet6 el (lasd I'V. melléklet). E szerint a

vilag minden 60. emberére jutott egy automobil, ugyanekkor Magyarorszdgon minden 544.

1 Mig a hazajaban igen kedvelt Renault-kbdl 1923-ban még 38 darabot adtak el hazankban, 1932-ben mar csak
nyolcat, 1936-ban minddssze hetet (Négyesi 2007b, p. 16.).
% Magyarorszag népessége 7.980.243 f6. Forras:
http://www.sulinet.hu/oroksegtar/data/magyarorszagi kisebbsegek/2008/A magyarorszagi horvatok 1910 1
990/pages/006 az 1920es nepszamlalas.htm Letoltés ideje: 2012. marcius 17.
?° Az automobilok teljes szama 1914-ben 60.876, 1922-ben 82.505 volt.
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http://www.sulinet.hu/oroksegtar/data/magyarorszagi_kisebbsegek/2008/A_magyarorszagi_horvatok_1910_1990/pages/006_az_1920es_nepszamlalas.htm
http://www.sulinet.hu/oroksegtar/data/magyarorszagi_kisebbsegek/2008/A_magyarorszagi_horvatok_1910_1990/pages/006_az_1920es_nepszamlalas.htm

emberre. Nem lehet viszont eléggé kihangsulyozni, hogy ekkor a vilag autéallomanyanak
72%-a az USA-ban kozlekedett, ahol igy minden 6tddik lakosra esett egy kocsi. Hasonlo
fejlettségi szintet ért el Kanada és Uj-Zéland is. Eurdpa legmotorizaltabb 4llamaiban atlag 20-
50 emberre jutott egy automobil. Ide sorolandé Belgium, Dania, Franciaorszag, frorszag,
Nagy-Britannia, Svajc, Svédorszag. A kovetkezd csoportot alkotjak a kézepesen motorizalt
orszagok, 100-150 ember/autd6 arannyal: Csehszlovakia, Finnorszag, Németorszag,
Olaszorszag. Eszaki szomszédunk tehat tiz év alatt tizedére csokkentette az egy autdra esd
lélekszamat, mig Magyarorszag csak koriilbeliill a harmadara. Itt latszik a lemaradas.
Ugyanekkor Romaniaban 605, Jugoszlaviadban 1209, Lengyelorszagban 1272 személyenként
talalunk egy autot. Tehat a kdrnyez6 orszagoknal még viszonylag fejlettebb gépkocsiparkkal
rendelkezett az orszag. De példanak okaért a dél-amerikai és az észak-afrikai allamokban
lényegesen elterjedtebbek voltak az automobilok. Néhany eurdpai allamban is meglepden sok
kocsi kozlekedett a gazdasagi fejlettségiikhoz mérten. Vagy talan Magyarorszdg multa alul

Oonmagat ebben a tekintetben? A kortarsak ezt mindenképpen igy értékelték:

, Berlinben 1937. januadr 1-jén 178.998 gépjarmii volt iizemben, 11,3 szazalékkal
tobb, mint az el6zo év ugyanazon napjan. Ezzel szemben — nem, mégsem mondjuk meg hany

gépjarmii van Magyarorszdgon dsszesen forgalomban.” (Autd 1937b, p. 23.)
4. AMAGYAR SZEMELYKOCSIGYARTAS

A szamadatok megmutattak, hogy valtozé mértékben, de a hazai autogyartas latta el
a magyar kereslet jelentds részét. A siker azonban csak epizodikus volt, és nem egy olyan
periodus akadt a vizsgalt korszakban, amikor teljesen leallt a hazai produkcio. Témank
szempontjabodl csak azok a cégek lényegesek, melyek iizemszeriien, kereskedelmi célbol
folytattak autogyartast, igy azok az egyedi probalkozasok, kisérleti tipusok, melyeket egy-egy

mithely vagy érdekl6dd miiszaki ember készitett, itt €s most nem keriilnek bemutatésra.
4.1. CSONKA JANOS AUTOI

Csonka Janos a Milegyetem tanaraként kezdett automobilok tervezésébe a
szazadfordulon. Eleinte f8leg Magyar Kiralyi Posta latta el megrendelésekkel. 1904-1910
kozott kozel szaz Csonka-rendszeri teherautdt vasarolt a vallalat (Zsuppan 1994). Az ezekkel
szerzett tapasztalatok alapjan készitette el az els6 két valodi magyar személyautot 1906-ban

Zichy Béla Rezs6 és a porcelangyaros Zsolnay szamara (Zsuppan 1994, p. 20.). 1908-ban egy
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kisebb és egy nagyobb személyautot tervez a Postanak, majd 1909-ben Gjabb kisautot vesz a
vallalat, illetve kett6t a Budapesti Kozuti Vaspalya Tarsasag. 1912-ben a Posta 12 Csonka
személyautot szerez be, egyet Benard Agoston, egyet pedig a MAG gépgyar rendel meg
tesztelésre. Csonka Janos nem rendelkezett a gyaralapitashoz sziikséges tokével. Autdinak
csak a motorjait gyartotta sajat maga a Miszaki Egyetem gépmihelyében, az autok alvazat a
Rock Istvan gépgyar,
karosszériajat  pedig  kisebb
lakatosmiihelyek (,,karosszéria-
bognarok”, példaul Glattfelder
vagy Zupka) készitették. Mivel a
- Rock 1913-ban a német Hansa-
Lloyd személyautok licencét
vette meg, igy Csonka partner
nélkiil maradt (Zsuppan 1994, p.

133.). A MAG vette 4t a gyartasi

jogot, ahonnan a Posta ujabb

5. dbra. 1912-es Csonka kisauté. Mindéssze 14 darab késziilt beléle.
(Forras: Zsuppan 1994, p. 24.)

O0tven személyautot rendelt, de
ezek legyartisa a haboru kitdrése miatt meghiusult. Osszesen tehat alig husz Csonka

személyaut6 késziilt el.
4.2. MAGYAR AUTOMOBIL RESZVENY TARSASAG ARAD (MARTA)

1909-ben az amerikai székhelyli Westinghouse le havre-i autogyarat Aradra
koltoztette. Nagy vonzerdt jelentett szdmdra, hogy a varostol ingyen kapott egy 16 holdas
telket. A cég alaptokéje 1,1 millio korona volt, ebb6l 300 ezret jegyzett Arad varosa, 200 ezret
a Westinghouse, 200 ezret a Leszamitolo- és Pénzvaltdé Bank, 120 ezret budapesti gyarosok és
300 ezret maganszemélyek (Zsuppan 1994, p. 53.). A cég 150 alkalmazottal kezdte meg
milkodését, de a termelés akadozott: kereslet hidnyaban az elsé négy évben csak 25 darab
személy- és 24 darab teherautot gyartottak. A haldokld gyarat a Wiener Bankverein és a
Magyar Ruggyantadrugyar vasarolta ki. Utobbi nagyrészt a sajat termékei (pl. abroncsok,
tomitések) szamara vasarolt ezzel keresletet (nem szokatlan 1épés ez az autdiparban: 1934-ben
ugyanilyen okokbdl vasarolta meg a Michelin a Citroént). A cég 1913-ban taxiengedélyt kért
és kapott a székesfovarostol 150 kocsi lizemeltetésére. A taxik az osztrak Austro-Daimler

16/20 HP tipus licence alapjan késziiltek el, dsszesen koriilbeliill 200 db. A vilaghdbort
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kitérése utdn a mannheimi Benz veszi meg a MARTA-t, ¢és repiildgépmotorok gyartasaba
kezd. A haboru végén még 1600 {6t foglalkoztaté iizem 1918-ban francia megszallas ala
keriil, majd Arad Romanidhoz csatolasa utan felszdmoljak. A MARTA taxik koziil néhany
még az 1940-es években is kozlekedett.

6. abra. 1914-ben gyartott 16/20 HP tipusi MARTA személyautd. A technoldgiat az osztrak Austro-Daimlertél vasaroltak,
a sajat fejlesztéshez nem volt elegend6 téke és szaktudas. (Forras: Zsuppan 1994, p. 59.)

4.3. MAGYAR ALTALANOS GEPGYAR RT., MATYASFOLD (MAG)

A ,Budapesti Malomépitészet- és Gépgyar, Podvinecz és Heisler” tékével ugyan
rendelkezett, de technologiaval nem. 1906-ban a leégett aacheni Cudell autogyar megmaradt
alkatrészkészleteit vasaroltdk fel, és ezek Osszeszerelésével jottek létre a 16/20 HP (2,5
literes), 20/24 HP (3,9 literes) és 35/40 HP (6,8 literes) Phonix tipusok (Zsuppan 1994, p.
60.). 1908-ban a tonkrement trieszti Alba autogyar készleteibdl alkottak meg a Phonix 24/25
HP modellt, amely 1911-ig késziilt. Onall tervezési és gyartasi munkat tehat nem végeztek.
A cég 1912-ben vette fel a Magyar Altalanos Gépgyar nevet, és ekkor kezdédott az onalld
fejlesztés is, melynek a MARTA-t6] 4tcsabitott Fejes Jend mérndk lett a vezetdje. A 3 literes
25 HP tipusba még mindig sok idegen alkatrészt épitettek be, és csak alvazakat gyartottak, a
karosszériakat kiilsé beszallitoktol szarmaztak, ami megdragitotta és koriilményessé tette a

termelést. Ebbdl a modellbdl koriilbelil 50 készilt.

Az autdgyartas az 1. vilaghaboru alatt sziinetelt, és csak 1920-t6l indult Gjra egy 10
loerés kisautdval, melynek favazas aluminiumkarosszéridjat a Neuschloss ¢és Lichtig

Repiildgépgyar és Faipar Rt. gyartotta. A cég alaptokéjét 1922. november 30-an 37 milliorol
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50 millié koronara emelték fel (Auto 1922, p. 20.). A valddi sorozatgyartas 1925-t61 indult be,
ekkor jelent meg a 8 adoloerds négyhengeres Magomobil tipus. A Magomobil kiilondsen
taxiként lett népszer(, a pesti koznyelv ezeket az autokat ,,Nyaloka” néven emlegette. Néhany
ilyen kocsi még 1947-ben is jarta Budapest utcait. Gyartasa 1929-ben ért véget, de mar egy
évvel korabban bemutatkozott utddja, a hathengeres Magosix. A begylrizd gazdasagi
vilagvalsag a MAG-ot is érzékenyen érintette, a magyar autopiac osszeomlasat nem tudtak
importtal ellenstlyozni. A Magyar Altalanos Hitelbank 1931-ben kezdte meg a gyar
felszamolasat, a MAG kocsik forgalmazéja, a Méray csak 1934-ben volt képes értékesiteni az
utolséd legyartott Magosixeket. A cég versenyképességét rontotta, hogy sosem volt elegendd
kapacitasa sajat karosszérializem létrehozasara. A felépitmények egyedileg késziiltek a
Metallo, Misura, Zupka miithelyekben. Ugyanekkor a nyugat-eurdpai és amerikai autogyarak
\ 'ﬁf*‘ = :\f';:? t - _ mar jelentds koltségmegtakaritast

ST ’ értek el az alkatrészek standardi-

zélasa terén. A MAG 1930-ig
%2000 személyautot, 140 teher-

autot és 1200 automotort készitett
(Lindner 1930, p. 55.)2 A
legtermékenyebb, 1925-1929
kozotti idészakban a MAG évi

7. dbra. A MAG Super Six tipusa. A legelegansabb és legdragabb kivitel, 180-430 darab Szemelyaut()t

mar zart karosszériaval. A csukott felépitmény a hiszas-harmincas évek

forduldjan jott divatba. (Forras: Zsuppan 1994, p. 74.) gyartott, ami kategorlajaban

kifejezetten kevésnek szamitott.?

4.4. MAGYAR WAGGON- ES GEPGYAR RT., GYOR (RABA)

* Ezt az adatot Zsuppan (1994, p. 61.) hibdsan a gyar teljes mikodésére vonatkoztatja. Csakhogy Lindner (1930,
p. 38.) kdzol egy tablazatot, mely szerint a MAG 1929-ig bezardlag 1924 db személy- és 142 db teherautét
gyartott, illetve a mondat hasonld struktiraban a fészovegben is elhangzik. Tehat Zsuppdn itt pontatlan. Az
1930. és 1931. év termelést is figyelembe véve kétezernél par szazzal tobb MAG személykocsi késziilhetett.
2 A szintén 8 addléerds osztalyba tartozo olasz Fiat 503-bdl 1926-1927 kdzo6tt tobb mint 42 ezer késziilt.
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8. 4bra. Raba Grand személyauté, melyet IV. Karoly magyar kiraly szamara
készitettek. A tipus szintén nem sajat fejlesztés, hanem a cseh Praga
licence. (Forras: Zsuppan 1994, p. 87.)

A gybri cég 1905-ben
kezdte meg  Austro-Daimler
részegységekbdl a 12/16 HP és
16/24 HP tipusti személyautok
Osszeszerelését. Ezt 1907-ben
kovette a 16 loerés Csonka
csomagszallitok gyartasa (a Rock
Istvan  gépgyarral  kozdsen).
1912-ben megvasaroltadk a cseh
Praga Grand (35/46 HP) tipus
licencét. A nagyméretli autok

gyartdsa a vilaghaboru ellenére

egészen 1918-ig folyt, majd 1920-ban a modernizalt (35/50 HP) Grand modellel tértek vissza.
A kocsi azonban elavultnak szamitott, igy alig néhany tucat készilt beléle 1925-ig.2® Raba

markanéven ezutdn csak teherautok késziiltek, ez az iizletdg joval jovedelmezdbbnek

bizonyult.

4.5. FEJES LEMEZMOTOR ES GEPGYAR RT., BUDAPEST

9. abra. Fejes turaautdé koriilbeliil 1925-b6l. Egyedi technolégiaju,
hegesztett lemezmotorja mellett kiilonleges a fényszordk elhelyezése is. A
tipus nem aratott piaci sikert. (Forras: Zsuppan 1994, p. 144.)

Fejes Jend, a MARTA
és a MAG korabbi mérnoke és
testvére, Fejes Endre 1923.
szeptember 29-én  alapitottak
cégiket 1,5 milliard korona
alaptokével (Auté 1923m, p.
47.). A Fejes testvéreknél a
technologia megvolt, de a tdke
hidnyzott: a  korondt sujto
hiperinflaci6 nem kedvezett a

gyaralapitasnak.  Fejes  Jend

% Lindner (1930, p. 38.) szerint 1912-1918 kozo6tt szaz, 1920-1925 kéz6tt negyven Rdba Grand késziilt. Zsuppdan
(1994, p. 83.) szerint viszont csak 1923-ban kezd&dott Ujra a termelés, és csupdn 24 autd hagyta el a gyarat. A

korabbi széridara nem k6zol szamokat.
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kidolgozott egy olyan motort, amely ontvények helyett hegesztett lemezekbdl késziilt, igy
igen konnyl és anyagtakarékos volt, ellenben amegfeleld hegesztéshez magasan képzett
munkaerd €s a legmodernebb gépek sziikségeltettek. A gyarat a Magyar Kiralyi Posta latta el
néhany megrendeléssel, illetve maganszemélyek is vasaroltak Fejes autokat. 1925-ben a
német posta is szerzodott a céggel, de az lizlet végrehajtasat a jovatételi ellendrzo bizottsag
megtiltotta (Zsuppan 1994, p. 140.). Szoba keriilt az angliai gyartas is 1929-ben, de ez szintén
meghitsult. A cég 1932-es felszamolasat az okozta, hogy az Oket finansziroz6 pénzintézet, a
Tanitok Bankja csédbe ment. Osszesen alig negyven Fejes gépkocsi késziilt (Lindner 1930, p.
38.; Zsuppan 1994, p. 140.)

4.6. WEISS MANFRED ACEL- ES FEMMUVEI RT., CSEPEL

Az orszag egyik
legjelentdsebb ipari komplexuma
csak késOn, 1927-ben készitette
el els6 autdjat, melyben a
kétiitemii motor sajat fejlesztésu
volt, de a tobbi szerkezeti egység
az olasz FIAM licence alapjan
késziilt (Zsuppan 1994, p. 103.).

A motor hibai miatt mar 1928&-

ban egy uj, Ford-mint4ju, 50

10. sbra. 80 16erés Weiss Manfréd kocsi kériilbeliil 1929-bél. A képen
kétiiléses, luxus sportauto kivitele lathatd. (Forras: Zsuppan 1994, p. 110.)

l6erés  négylitemii  erdforrést
vezettek be. Ennek 80 l6erds kivitele is késziilt, mely mar szinte luxusautova avatta a WM
jelzésii kocsikat. Az olcsobb modellek nagy részét a Kéktaxi és a BART taxirészlege allitotta
forgalomban Budapesten 1928-1929-ben. A gazdasagi valsag a sokkal népszeriibb MAG-hoz
hasonloan a Weiss Manfréd autogyarat is tOnkretette. 1928-1929-ben kozel 130 WM-
személyaut6 késziilt (Lindner 1930, p. 38.).

4.7. MAGYAR ALLAMI VAS-, ACEL- ES GEPGYARAK, BUDAPEST (MAVAG)

A MAVAG elészor 1929-ben tett kisérletet személyautok gyartisara. A stuttgarti
Daimler-Benzzel kotott megallapodas alapjan kezdték meg a MAVAG-Mercedes L1000
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alvazak gyartasat, melyekre személy- és mentdautd, valamint kisbusz karosszériat is szereltek.

Mindazonaltal ez csupan 20 darabos széria volt (Zsuppan 1994, p. 116.)%

1938-ban aztan Horthy
Istvan vezérigazgatod
kezdeményezésére megallapodast
kotottek a kdlni Ford ledny-
vallalattal az Eifel és V8 tipusok
magyarorszagi 0sszeszerelésére.

Mindkét modellbol késziilt

specidlisan a magyar piacra

11. dbra. 1938-as MAVAG-Ford V8 Nagy Géza kiilénleges karosszériajaval.
Az eredeti modell Amerikaban késziil, licenc alapjan gyartottak Kélnben és tervezett taxikivitel is. Az Eifel
Budapesten. Egyszerti és robosztus jarmii volt. Nagy Géza munkajahoz )

ihlet’ett.meritett az amerikai Lincoln Zephyr luxusauté vonalaibél. (Forras: 4talakitasdnal mutatkoztak meg a
Buranyi 2006f, p. 18.)

magyar technologiai hidnyos-
sagok: az Eifel taxiknak mas az elsé napon eltort a kardantengelyiik, igy vissza kellett
széllitani Oket a gyarba. A kisebb Eifel modellb6l 40 darab normal kivitelii €s 120 taxi
késziilt, a nagyobb V8-bdl 30 normal és 110 taxi a haditermelésre valo atallasig (Zsuppan

1994, p. 117.).

4.8. AZ AUTOGYARTAS GAZDASAGI VONATKOZASAI

A fentiekbdl megallapithato, hogy a kezdeti igéretes vallalkozasokat derékba torte az
I. vildghaboru (elsésorban a MARTA ¢és a Raba esetében). Mas esetben a megfeleld toke
hianyzott a gyartas kiépitéséhez (lasd Csonka és Fejes), ahogyan azt Zsuppan Istvan is

kiemeli:

., Az okok kozott a minden idoben érvényes tokehiany jatszotta a foszerepet. De kézel

ilyen sullyal esett latba a haza kereslet hidnya...” (Zsuppéan 1994, p. 157.)

Bér a huszas évek végén gyors sikereket ért el a MAG és a Weiss Manfréd is, 1932-
re gyakorlatilag a magyar személyauté-ipar megsziinik. Breuer B. Armand igy foglalja dssze

a kudarc okait:

** Lindner (1930) statisztikajaban viszont egyéltalan nem szerepel MAVAG személyautd.
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., ...hianyzott Magyarorszdagon az autogyartasnak ket elofeltétele, a belsé nagyaranyu

sziikséglet és az export lehetésége.” (Breuer 1934, p. 4.)

Mindkét allitas igaz: A 3. fejezetben lathattuk, milyen szegmentalt volt a magyar
autdpiac, milyen sok marka kozott oszlott meg a vasarloerd. Az export jelentéktelenségére
Kelemen Moric konkrét adatokkal szolgal: 1926-1928 kozott Magyarorszag mindossze
negyvenhét darab autdt exportalt (Kelemen 1929, p. 18.). 1926-ban hazankba 11,6 millid
pengd értékben érkeztek jarmiivek és alkatrészek, mig ugyanezen cikkek exportja 40 ezer
pengOre rugott. 1927-ben mar 17,6 milliés import all szemben 105 ezer pengds exporttal,

1928-ban pedig 22,9 millié pengd 245 ezerrel. Breuer mindezt a kovetkezdknek tudja be:

,,a magyar gyarak sem minoség, sem ar szempontjabol nem voltak képesek kiallani a

kiilfoldi nagytermelé orszagok versenyét” (Breuer 1934, p. 4.)

A mindséget itt nem tartossag értelemben emliti, hiszen lathattuk, hogy a magyar
taxik és a postakocsik 20-30 évig alltak szolgélatban.25 Sokkal inkabb arrol van sz6, hogy
hianyoztak az eléremutatd technikai megoldasok és a divatos formak a magyar autokrol.
Utobbit persze potoltak a tehetséges kisiparosok mﬁhelyei26, de ez egyben megdragitotta a
termelést, és a tulajdonosoknak plusz koltséget okoztak. Az egyedi karosszéridkhoz ugyanis
nem léteztek csereszabatos alkatrészek, mig a tomegtermeléssel késziild eurdpai és amerikai

autokhoz igen. Kelemen Moric kritizélta ezt a jelenséget:

,,a kozonségnek a kiilfoldi aruval szemben taplalt sokszor indokolatlan eldszeretete”

(Kelemen 1929, p. 5.), de sulyosbito6 tényezé volt az ,, ardnylag csekély vamvédelem” is.

Kelemen egyébként az autdégyarakba beruhazott tékét koriilbeliil 40 millié pengdre
becstili 1929-ben (Kelemen 1929, p. 5.). Az autogyartassal foglalkozo munkdsok létszamat
2400-ra teszi, de ebben nincsenek benne a karosszéria- és alkatrészgyarak tokéje és munkésai,
amelyek a sajatos magyar autdipari szerkezet miatt jelentds erét képviseltek. Misura Mihdly
szerint a Budapesti Jarmiigyartok Ipartestiiletének 1933-ban 330 Kis- ¢s kdzépiparos tagja
volt, akik a valsag el6tt sszesen 4-5 ezer alkalmazottat foglalkoztattak (Misura 1933, p. 50-

> Més kérdés, hogy ezek iizemben tartasa kényszer is volt, hiszen az 1907. évi ipartdrvény a kozhasznu és

kozileti jarmUivekre magyar gyartmanyok hasznalatat irta el6 (Balint 1986, p. 94.).

?® A budapesti Nagy Géza karosszériai tébb nemzetkézi szépségversenyen is dijat nyertek (Buranyi 2006c).
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51.). Teleki Janos szerint a teljes automobilszakmaban?’ foglalkoztatottak szama 1930-ban 40

ezer koriil volt, tehat eltartottakkal egyiitt 110-120 ezer ember megélhetését biztositotta
(Teleki 1933, p. 15.).%

5. AZ AUTOTARTAS KOLTSEGEI

Megkeriilhetetlen kérdés, hogy végsd soron mennyibe is keriilhetett egy autd a
vizsgalt id6szakban? Fentebb mar felmeriilt a magyar autéipart hatraltaté elégtelen
vamvédelem. De mekkora mértékii is volt ez a vam? Az allam eldsegitette-e az autovasarlast,

vagy éppen ellenkezdleg, magas adokkal stjtotta?
5.1. EGYSZERI KOLTSEGEK

Az egyszeri koltségek terén a leglényegesebb, és a keresletet a leginkabb befolyasolo
tényezO az automobil dra, €s azt ez befolyasold tényezdk. 1923-ban az 0 automobil arat az
alabbi adok terhelték: luxusado 10%, forgalmi ado 3%, Horthy-akcio illeték 1%, behozatali
illeték 2%, behozatali kezelési illeték 0,5%, vam kb. 8%, segélyakcio ado 2% (Autd 1923a, p.
11.). Az adoterhelés Osszesen
tehat 26,5% volt 1923-ban. Az,
hogy hét kiilonb6zé jogcimen
konyvelték el a kozterhet,
indokolatlan adminisztracios
kotelezettséget rott az auto-
kereskedOkre, és noOvelte a

biirokraciat az  allamigaz-

gatasban is, tehat semmiképpen

12. abra. A Zupka csalad egy Renault-ban 1925 kériil. A magyar
karosszériaipar egyik legjelent6sebb cégét lizemeltették. (Forras: Négyesi
2011a, p. 35.)

sem lehet hatékony gyakorlatrol

beszélni.

Az adoterhelés a huszas évek soran novekedett: a luxusado kulcsa 24 adoloero feletti

kocsinal 15% lett, és csak 1928-ban csokkent a 14 addlderén aluli autoknal 5%-ra (Az

*” Ebben benne foglaltatnak az ipari és kereskedelmi alkalmazottak, javitom(ihelyek, alkatrésziizemek,
garazsok, taxisok, magansoférok is.
*® Ez a szam egyaltalan nem tekinthet6 eltulzottnak, ha tudjuk, hogy 1935-ben a 764 darab budapesti
szlirketaxit izemeltetd hat vallalatnak 200 ipari munkas, 70 tisztvisel6 és 1500 gépkocsivezet6 volt az
alkalmazottja (Wagner é. n., p. 197.).
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Urvezetd 1928a, p. 47.). Meg kell jegyezni, hogy ugyanekkor az alkatrészeket tovabbra is
10% luxusadd (mas néven fénylizési ado) terhelte: vonatkozott ez a gumiabroncsra, tiikorre,
szélvédoiivegre, hiitddiszre, fiitOkésziilékre stb. Az tlizemeltetéshez nélkiilozhetetlen
gumiabroncs forgalmi addjat a valsdg soran még inkabb emelték, hogy az allami bevételeket
szinten tartsak: 1931-ben a forgalmi adé még 3%, a fénylizési addé mar 13% volt. 1932-re a
forgalmi adot felvaltotta a 7%-os fazisforgalmi ado. 1934-ben pedig kovetkezett a 10%-0S
vegyi fazisforgalmi ado, tehat az adoterhelés 16-rol 23%-ra nétt (Breuer 1934, p. 8.).

Az autok luxusadojat csak 1937 majusaban toroltek el véglegesen (Autod 1937g, p.
1.). Kulcsa akkor éppen 10% volt, és mind az 0, mind a hasznalt autok eladasat terhelte. Ha a
fénylizési adot forgalmi adonak tekintjiik (Iényegében az volt), akkor ki lehet jelenteni, hogy
az autOkat a korszakhoz mérten kiemelkedden magas forgalmi adoterhelésnek tették ki. Bar a
luxusado eltorlése komoly elérelépést jelentett, €s leszallitotta az arakat, a vamteher még
mindig jelentds volt. Az autdkat rdadasul rendkiviil koriilményes rendszerben vamoltik el:
kiilon szamitottak vamot az alvazra és kiilon a karosszéria. Az alvdzak vamtételei a
kovetkezok voltak: 1-12 mazsa tomeg kozott 110,2, 12-14 kozott 96,8, 14-20 kozott 87, 20-30
kozott 80,2, 30 mazsa felett pedig 69,6 pengd/mézsa vamot kellett fizetni, és ehhez tarsult
még a karosszéria terhe. Latszik, hogy itt rdadasul a kisebb, tehat olcsobb autdkat biintették
nagyobb vammal. Visegrady szdmitésa szerint tehat 1937-ben egy négyhengeres, négyiiléses
kisautora, amelynek a beszerzése ara 1600 pengd volt, 1450 pengd vamot kellett kifizetni.
Egy hathengeres, négyiiléses autdo 2300 peng0s arara 2100 pengd vam rakodott (Visegrady
1937, p. 32.). A vamtételeket a kereskedelmi arréssel egyiitt végil 1939-ben a
hadiigyminisztérium nyomasara csokkentette a kereskedelmi minisztérium. Az alig titkolt cél
az volt, hogy minél t6bb ember vasaroljon autdt, amit aztan be lehet hivni frontszolgalatra
(Ocskay 2010b, p. 25.). Ennek koszonhetéen mig 1937-ben egy 25 loerés Adler Trumpf
Juniorért 5200 peng6t kellett fizetni, ugyanez a kocsi 1939-ben mar csak 3900 pengdbe keriilt.
Ugyanekkor egy 47 loer6s Lancia Aprilia ara 8250 peng6rdl 6500-ra siillyedt (Dévan 1937,
1939).

Mindezek utan tehat térjiink ra, milyen Osszegli beruhazast jelentett egy autd
megvasarlasa. 1928-ban a 35 16erés amerikai Whippet autokat 6 és 8 ezer pengd kozotti aron
arultak. Ugyanekkor egy 62 loerds Graham-Paige 610 nyitott kivitelét 9800, zart kivitelét
10800 pengdért lehetett megvasarolni (Az Urvezeté 1928d, p. 23.). 1934-ben a piacvezetd
Fiat marka Balilla (7/25 HP) tipusdnak éra kiviteltdl fliggéen 3700-5800 pengd, mig a

30



dragabb Ardita (10/45 HP) ara 6900-8100 pengd volt (A Kerék 1934, p. 43.). Teljes piaci
korképet nyajt az arakrol az V. és a VI. melléklet. Ezek alapjan megallapithat6, hogy mindkét
évben a legnépszeriibb tipusok ara 4 és 10 ezer pengd kozott mozgott. Tizezer pengd felett
mar kifejezetten luxuskiviteli autokat lehetett megvasarolni, de a 4. tablazatbol
megallapithato, hogy ekkor mar az ide esd, jellemzden 3,6 liter f6lotti 16kettérfogattal bird
autok szama csokkend tendenciat mutatott. Ezt a 4-10 ezer pengd kozotti savot alapul
vehetjiik az évtized elejére is, hiszen az esetleges inflaciot ellensulyozta a forgalmi adok és a

vamok csOkkentése.

Romsics Ignac (2005,
p. 201.) alapjan a gyari
munkasok ¢éves atlagfizetése
1938-ban 1200 pengdt tett ki. A
nyomdaszoké ugyanekkor 2300,
a gépipari dolgozoké 2000
pengéd  volt. Egy kisauto

13. 4bra. Gréf Bethlen Istvan miniszterelndk 1928-as Lancia Lambddja. A Mmegvasarlasa tehat egy atlagos

kétiiléses sportkocsi felépitményét az olasz Casaro mihely készitette. L. , ,
(Forras: Burényi 2006a, p. 19.) gyari munkas legalabb

}:‘ i l haromévi, de még egy jol
; 1 e fizetett nyomdasznak is
legalabb kétévi fizetését
emésztette volna fel. A mai
csaladi  autoknak megfeleld
méretii  kocsikért pedig egy
gyari munkdsnak legalabb ot

évet kellett volna dolgoznia.

14. 3bra. Gréf Bethlen Istvan miniszterelndk mar 1930-ban lecserélite Mar ebbdl is léthat(), hogy az
autdjat egy nagyobb és erGsebb Lancia Dilambda modellre. Ennek . L, L,
karosszéridjat Nagy Géza gyartotta, és sikerrel szerepelt az 1930-as 1pari munkassag SZamara
margitszigeti autds szépségversenyen. (Forras: Buranyi 20063, p. 22.)

gyakorlatilag elérhetetlen volt
egy autd megvasarlasa a korszakban. Es ha ehhez hozzavessziik, hogy az orszag zomét kitevo
mezOgazdasidgi népesség ekkor Iényegesen rosszabb jovedelmi viszonyok kozott élt,

nyilvanvalova valik, hogy az aut6zas Magyarorszagon Uri kivaltsagnak mindstilt.

31



Az adostatisztika szerint Magyarorszagon 1937-ben csupan 10.871, és 1939-ben is
csak 15.374 jovedelemado-koteles maganszemély volt, akinek az éves jovedelme meghaladta
a tizezer pengdt (Bojkd 1997, p. 138.).”° Vagyis igen kevesen voltak azok, akik egy évinél
kevesebb jovedelmiikb6l meg tudtak vasarolni egy automobilt. Ez mar Onmagaban

magyarazatot ad arra, hogy miért nem terjedtek el jobban a személyautok a korszak végéig.
5.2. ALLANDO KOLTSEGEK

Az automobil megvasarlasa utdn azt folyamatosan iizemeltetni, karbantartani is
jelentds anyagi vonzattal jar. A benzin és az alkatrészek, javitasi koltségek fedezésén tul
azonban tovabbi kozterhekkel is szamolni kell. Magyarorszagon az 1928. évi VI. térvénycikk
rendelkezett eldszor a kozati gépjarmiivek kozhti célokra vald megaddztatasarol (Schimanek
€. n., p. 25.). Azel6tt ilyen adonem nem létezett. A kiszdmitds alapja a gépkocsi adoloerd
szerinti besorolasa volt, a dijtételeket a Kereskedelmi Minisztérium 63000/1928. szamu

rendelete tartalmazta. Az adoldéerd megallapitasa az alabbi képlet alapjan tortént:

hengerek szdma X hengerfurat centiméterben?
20

A 67564/1928. szamu rendelet azonban mar olyan tabladzatokat alkalmazott, ahol a
fenti eredményt még modositotta a motor furat-loket aranya is. Az adoloerd kiszamitasa tehat
kifejezetten bonyolult és koriilményes miivelet volt. A rendelet progressziv adémértéket
hatarozott meg: minél magasabb adokategoriaba esett egy autd, annal tobbet kellett fizetni
utana loerénként: maganautoknal a 10. loerdig 15, a 11-16. loerd kozott 23, a 17. 1oerotol
pedig 30 pengd volt az éves tarifa. igy egy Magomobil utan 120, egy Magosix utan 219, egy
Fiat 509 utan 90, egy Austro-Daimler ADV utan pedig 468 pengd kozuti adot kellett lerdni
évente. A bérautokndl, taxiknal magasabb Osszeget allapitottak, révén ezek tobbet veszik

igénybe a kozutakat: egy Magomobilnal 190,4, egy Magosixnél 309,4 pengdt kellett fizetni.

A taxik magasabb ad6ja kdzponti jelentdségii. A Magomobilnal 6t év alatt kozel ezer

pengd jovedelem-elvonast jelent, mivel nem vették figyelembe az amortizaciot. Rdadéasul az

? Mindazonaltal Bojké Béla nem gyézi kiemelni, milyen nagymértékdi volt az addalap- és jovedelem-eltitkolds a
korszakban, igy ezekre a statisztikakra csak hozzavetdlegesen lehet alapozni: ,,az addbevalldsok tulnyomo része
a GYOSZ szerint sem felelt meg a tényleges dllapotoknak” (Bojkd 1997, p. 135.). De az aranyok mindenképpen
figyelemre méltdak, és hiven jelzik az egyenlétlen jovedelem-eloszlast a korabeli Magyarorszagon.
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autdoadd a kisebb keresetiicket biztosan elriasztotta attol, hogy akar egy hasznalt kocsit
megvegyenek, a csokkend kereslet pedig csOkkentette a piaci arakat. A két hatas
Osszeadddasa bizonyosan oda vezetett, hogy a taxisok -elhalasztottdk az 1j kocsi
megvasarlasat, ami a magyar autdogyarak szamara katasztrofalis kdvetkezménnyel jart, hiszen
tudjuk, hogy kibocsatasuk tulnyomo részét a taxivallalatok szivtak fel, és a kiesést képtelenek
voltak exporttal potolni. gy az autdadd bevezetése a gazdasagi valsag hatasait még inkabb

sulyosbitotta.

Az 1. melléklet alapjan nagyjabodl kiszdmithato, hogy a személykocsik 30%-a utan
15-150 pengd kozotti adot fizettek 1928-ban, 62%-a utan 173-408 pengdt, 7%-uk utan 438-
708 pengot, és csak fél szazalékuk esett a legmagasabb, 708-1308 pengds kateg(’)riéba.30 A
begylirizd valsag folytan jelentds adohatralékok halmozodtak fel, és megindult az autok
szamanak csokkenése, amit a kortdrsak nem kis részt a folyamatosan emelkedd
adoterhelésnek tudtak be. Ennek orvoslasara 1934. julius 1-jén dr. Fabinyi Tihamér
kereskedelmi miniszter kezdeményezésére az az évre tervezett 4,2 millid6 pengd jarmiiadobol
1,5 milliot elengedtek, és ugyanigy jartak el a 14 adoldéerdn aluli kocsik, valamint a
gumiabroncsok (,,pneumatikok™) fénytizési adojaval is, ami tovabbi 200-300 ezer pengd
konnyitést jelentett (Maléter 1935, p. 26.). Ezzel gyakorlatilag a kormanyzat is elismerte a

taladoztatas tényét.

A gépjarmiiad6 reformja eltordlte az adoloerd szerinti meghatarozast, a kdvetkezd
évt6l mar a hengeriirtartalom szerint vetették ki a kozterhet.® Az 1935. és 1941. évi
dijtételeket a VII. melléklet tartalmazza. Az V. mellékletbdl is latszik, hogy a tételeket mar
1937 tajan még egyszer csokkentették a 3000 kobcentiméter feletti autoknal, viszont 1936-
ban ezek csak a személykocsik 14%-at tették ki. A hatliteresnél nagyobb motori autok,
melyeknél a legnagyobb mértékii, 260-560 pengds volt a mérséklés, mar csak egy ezrelékkel

képviseltették magukat az allomanyban, tehat ez inkabb jelképes 1épés volt.*

30 A szazalékok csak kérilbell pontosak, hiszen a taxik gyakran atcsusztak a magasabb tarifaba.
31 Ez burkoltan az europai (a hazai piac sajatossagaibdl fakadodan féleg a német és olasz) markakat részesitette
elényben. Ezek nagyobb fajlagos teljesitménnyel, kisebb motorral birtak, mint a méretes, de relative gyengébb
és olcsdbb amerikai autdk, melyeket az Uj addszisztéma blintetett.
32 Es ne felejtsiik el, hogy a gépkocsi tovabbra is beszamitott az altaldnos vagyonadé-alapba. A vagyoneltitkolds
ugyan elterjedt és még a jovedelemeltitkolasnal is nagyobb volumend volt a korszakban (Bojké 1997), de egy
autét viszonylag nehéz volt eltitkolni.
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1935-ben viszont mar a személyautdk 48%-a maximum évi 100 pengd adot fizetett,
ami kétségteleniil hatalmas csokkentés volt a korabbi kivetéshez képest. Erdemes

megjegyezni, hogy ekkortdl vett 01 lendiiletet az autdpark boviilése is.

Az autétartast a kozvetett adok mellett még hatosagi rendelkezések is nehezitették.
1929-ben hatarozott a kormany a szeszkeverési kényszerrdl. Ezzel a magyar szeszipart
kivantak tamogatni, és csOkkenteni a gazdasag fliggését a kdolaj-importtdl. A rendelkezés
értelmében minden nehézbenzint csak 20% viztelenitett szesz hozzdadasaval lehetett
iizemanyagként felhasznalni. Csakhogy egy mazsa benzin ekkor 45,6 pengbbe keriilt, a szesz
atvételi arat viszont 87,5 pengdben hataroztak meg. A keverés utan 1étrejott motalkod (motor-
alkohol) eladasi ara igy 54 pengdre nétt (Maléter 1935, p. 22.). A 23%-os koltségndvekedést
pedig még tetézte, hogy a keverék flutéértéke 10%-kal kisebb lett, mint a rendes benziné,
vagyis az autok még tobbet is fogyasztottak beldle.

A benzinkdltséget tovabb stlyosbitotta, hogy 1931-t6]1 a konnyiibenzin fogyasztasi
addjat mazsanként 20,8 pengdrél 32-re emelték. A nehézbenzinnél 11,2-r61 13-ra, a
kendolajnal 13,6-r61 35 pengdre nétt a terhelés (Maléter 1935, p. 20.; Breuer 1934, p. 8.)! A
drasztikus novekedésnek koszonhetden annak ellenére néttek a kincstar bevételei, hogy az
asvanyolaj-fogyasztas jelentésen visszaesett az orszagban. 1931-et 100-nak véve, 1933-ban a
motalko-fogyasztas csak 89 volt, a kincstar bevételei viszont 102-re ndttek utana. A
kenbolajnal 76-ra esett a fogyasztas, az addbevétel viszont 195 lett 1933-ban az 1931-es
bazishoz képest (Maléter 1935, p. 27-28).

Grof Teleki Janos (1933, p. 19.) kozlése szerint az allam utfenntartasra forditott
Osszes kiadasa 21.101.070 pengd volt az 1929/1930. koltségvetési évben. Ugyanakkor
1931/1932-ben az autdzasbol szarmazd Ossze bevétel — beleértve a kozati adot, a forgalmi
adokat és a vamokat — elérte a 21.684.337 pengo6t. Latszik tehat, hogy még a valsag kdzepette
is tobb bevétel keletkezett az autdéforgalombol, mint amennyit az 4llam a kdzutakra koltott. A
tuladodztatas akkor valik nyilvanvalova, ha tudjuk, hogy a Kereskedelmi Minisztérium sajat
adatai szerint az orszag osszforgalmanak csupan 1,8%-a zajlott auton, emellett viszont 14,5%-

a szekéren, de utobbit egyaltalan nem addztattak (Teleki 1933, p. 19.).

Breuer szintén koriilbeliil 22 millid pengd adoterheléssel szamolt 1931-re. Mindent
beleértve egy gépjarmiire atlagosan 1300 pengd éves kozteher vetiilt (Breuer 1934, p. 7.). Ez
1208 svajci franknak felel meg. Ugyanekkor Csehszlovakidban 933, Svijcban 867,
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Ausztridban 678, Olaszorszagban 797 frank volt az éves adé mértéke, vagyis a magyar érték
kiugréan magasnak szamitott.*® Schimanek Emil az 1930/1931. évi kdltségvetési bevételek

alapjan az egy autora es6 adobevételt 1000-1200 pengdre becsiili (Schimanek 1933, p. 11.).

Maléter Jend az 1933-as
évben egy 1640 cm’-es, 18 ezer
kilométert fut6 Magotax teljes
adoterhelésére motalkd tizemmel
évi 1834, konnylibenzin
tizemmel évi 2040 pengdt szamol
(Maléter 1935, p. 14.). Ezt a
meghokkentden magas adatot
viszont fenntartassal kell kezelni.
Eloszor 1s: 17 liter/100 km

atlagfogyasztassal szadmol, ami

tulzas egy ekkora motora autotol.

15. sbra. Sennyei Vera miivészné Mercedes-Benz 170 Cabriolet autéval
1937-ben. A Mercedes-Benz legkisebb tipusanak alapara 5180 pengé volt A hasonlé, korszertu tipusok

ekkor, de a képen lathaté vaszontet6s modell ennél jéval tobbe .
keriilhetett. (Forras: Buranyi 2006f, p. 16.) ekkor 11-12 litert fogyasztottak

100 km-en.** Breuer (1934, p.
13.) 2,5 literes hengertirtartalomra ad meg 18 literes fogyasztast, igy Maléter becslése nem
tinik alaposnak. 48 peng6t szamit fel olajilletéknek, ami 137 kilds éves fogyasztasnak felel
meg, ez pedig szintén abnormalisan magas. K6ztehernek szamolja a 400 peng0Os biztositas
dijat is, amelyet viszont nem volt kotelez0 megkotni 1933-ban. A 150 pengds kozati ado, a
200 pengds vagyonado és a 80 pengds sorompovam viszont megfelel a valosagnak. Utdbbirol
eddig nem esett sz6. A sorompdvamot, vagy kovezetvamot a varosok torvényhatosiga
vethette ki. Ezt a varoshatar atlépésekor kellett megfizetni minden alkalommal, vagy havi
atalanyként. Mértéke valtozo volt, 80 fillértdl 2 pengdig terjedt per alkalom (Maléter 1935, p.

crer

teljesen hihetd az évi 80 pengds koltség.

** Maléter ugyanekkor 25,5 milli6 kincstari bevétellel szamol, ami tulzas. Az egy gépkocsira jutd atlagos
terhelésre 1474 peng6t ad meg, ami nagysagrendileg megfelel Breuer szamitasanak (Maléter 1935, p. 29.).
** Persze a Magotax 1933-ban mar nem volt a legkorszer(ibb.
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Visegrady Jozsef kozol Osszefoglalo koltségvetést az autdtartdsrol. Ebben mar
minden benne foglaltatik, nem csupan az ad6 és az adéhoz hasonld kiadasok. Ez alapjan
1937-ben egy 4000 pengd értéki, 10 liter/100 km fogyasztasu autod lizemben tartdsa 12 ezer
km éves futasteljesitmény mellett 2861 pengdét emészt fel (Visegrady 1937, p. 37.). Ebbe
azonban mar beleszamit 933 pengd amortizaciot is, valamint 300 penglt garazsra ¢és
kocsimosasra. 200 pengd, mint a vételar elmaradt kamatjovedelme jelenik meg, ami fiktiv
koltség. Ha feltessziik, hogy az amortizaciot a tulajdonos a vételarban mar Kifizette, illetve
megoldja a garazsirozast és az automosast, akkor a szigortian iizemeltetésre forditott Gsszegre
mar csak 1428 pengd marad fenn. Ez persze még mindig igen borsos Osszeg, figyelembe véve

a korabeli jovedelmi viszonyokat.

Hasonl6 szamitast
talalunk Kovécs Ferencnél is. O
egy 2,5 ¢éves 1,2 literes,
négyszemeélyes kisauto
tizemeltetésérdl kozol pontos
feljegyzéseket (Kovacs 1937, p.
21.). 50 ezer kilométeres
futasteljesitmény mellett

Osszesen 7951 pengd koltséget

16. 4bra. Nagy Géza autétervezd Edelsheim Gyulai gréfnével beszélget az  szamol. Az auto vételara 4500
1934-es Concours d'Elégance-on. Mellettiik egyedi épitésii Delage. A . i L,
francia luxusmarkit a huszas években Reiman Gyula forgalmazta PENZO volt, ~maradvanyértéke
Magyarorszagon, de a harmincas években a német és olasz tipusok
el6retorése miatt kiszorult a piacrdl. (Forras: Buranyi 2006e, p. 17.)

szakértéi becslés alapjan 2300
pengo. Kiilonleges
felszerelésekre (pl. tiléshuzat, hiitévédd, koffertartd) 300 pengdt fizetett ki. A kocsimosas
munkadija 300, a garazs rezsije 240 pengd volt 2,5 év alatt. A karbantartds és javitds 822
pengdt emésztett fel. Az autd addja 150 pengd volt (60/év), biztositasa 750 pengd (300/év). A
kovezetvam 480 pengdt tesz ki, mert a Budapest kornyékén lizemeld autd az alkalmankénti 54
filléres dij helyett 16 pengd havi atalanyt fizetett a fovarosnak. Az auto atlagfogyasztasa 10,5
liter motalkdé 100 km-re, a teljes lizemanyagkdltség 2152 pengd, illetve 317 pengd a
kendolajért. Egyéb vegyes koltségként (térkép, borravald, renddri biintetés) 240 pengd meriilt
fel. Mindent egybevetve, az éves lizemben tartas igy 3180,4 pengdre jon ki, vagyis 16 fillér
egy kilométerre vetitve. Visegrady fenti példajaban 24 fillér/km jon ki, a nagy eltérésnek két
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oka van: 6 jelentdsebb értékvesztéssel szamol, illetve a kisebb futasteljesitmény miatt kevésbé

oszlanak meg a fix koltségek (pl. ado, biztositas).

A fajlagos koltségek a rakovetkez6 években mar csak novekedtek, hiszen mar 1939.
szeptember 3-an korlatoztak a motalké arusitasat, jegyrendszert vezettek be (Balint 1986, p.
102.). Ekkortol a maganautok 1 literes hengertirtartalomig havi 50, 1,5 literig 70, 2 literig 80,
afolott 100 liter motalkot vételezhettek. Ez az éves futasteljesitményt a fenti fogyasztasi
adatokat figyelembe véve még a kisautoknal is évi hatezer kilométerre korlatozta. A
szabalyozas mar 1940. januarjaban szigorodott, ekkortol 1 literig 30, 2 literig 45, 2 liter felett
60 liter tizemanyagot lehetett vételezni havonta. Ez a szabalyozas maradt érvényben 1941-ben
is, de ekkor mar a taxik kozlekedését is korlatoztak: a bérfuvarosok 120, 180 vagy 240 liter
tizemanyagot vehettek fel (Schreiber 1941, p. 276.).

5.3. AZ AUTOZAS KOLTSEGEINEK HATASA A JARMUALLOMANYRA

A statisztikakbol
lathato, hogy az autdallomany
szaporulata a huszas évek
masodik  felében felgyorsul,
majd 1930-ban megtorpan, és

csokkenésbe fordul at. Ez nem

17. abra. Delmar Walterné 1929-es Steyr sportkupéja. Karosszéria: Nagy
Géza. A kocsi alacsony épitése megfelelt az aktualis divatiranyzatnak. Ez
azonban sokkal inkdbb volt koszonhet6 Nagy Géza kiemelkedé
tehetségének, semmint az autdipar Aaltaldnos fejlédésének. A kis egybe, hanem az ﬁj kozati add
karosszérializemek egyedi luxusigényeket inkabb ki tudtak elégiteni, mint a

hazai cégek megrendeléseit. Ehhez hidnyzott az infrastruktira és a modern bevezetésével 1s. Fentebb
berendezések. (Forras: Buranyi 2006d, p. 17.)

csak a gazdasagi valsaggal esik

lathattuk, hogy a nagy 0Osszegii
gépjarmiiadd mellett 1931-t61 a forgalmi add, dsvanyolaj-add is drasztikusan emelkedik. Az
iizemeltetési koltségek meredeken ndnek, mig a lakossag jovedelme csokken. Kijelenthetd
tehat, hogy az automobilizmust a kincstar adopolitikaja sulyosan visszavetette. Nemzetkozi

viszonylatban is igen magas volt az autdk lizemben tartdsanak koltsége.

Az adovaltozasok mellett az iparpolitika is sujtotta az autdzast: a motalkokényszer
miatt a magyar szeszipar tamogatasat a gépkocsi-tulajdonosokra terhelték. A szesziparban
megorzott munkahelyek igy végsé soron az autdiparban okoztak munkanélkiiliséget. Egyre
tobben kényszeriiltek ugyanis arra, hogy leallitsak és a forgalombol kivonjak autdikat. Ezzel
nemcsak az emelkedd benzinkdltségtdl szabadultak meg, de a kozuti add fizetése aldl is
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mentesiiltek. A korabeli szakirodalomban egyetértés mutatkozik arra vonatkozdlag, hogy a

tuladoztatas kovetkeztében csokkent az autdéallomany:

., ...az dltalanos kézgazdasagi helyzeten kiviil az automobilizmust sujto kozterhek,
valamint egyéb megterhelések allando novekedeése is jelentosen hozzajarult a kedvezotlennek

mondhato allapot eldidézéséhez.” (Maléter 1935, p. 8.)

., ...de kiilonésen sulyos helyzetet teremtett a gépjarmii agyonadoztatisa, amely a

magyar gépjarmiiforgalom végromldsahoz vezetett.” (Breuer 1934, p. 3.)

Arr6l, hogy végiil is hany autd6t is allitottak le ideiglenesen vagy véglegesen, eléggé
pontos szamok maradtak fenn. Csak 1932-ben 4519 személy- és 1115 teherjarmiivet vontak ki
a forgalombdl, mikézben az ) lizembevételek szama 223 és 58 volt (Orphanides 1933, p.

46.). Maléter a jelenséget még drasztikusabban irja le:

Az igy forgalmon kiviil helyezett gépkocsik szamat a hazai automobilkereskedok

7000-re teszik. ” (Maléter 1935, p. 8-10.)

Vagyis az orszag
autoéallomanyanak egyharmadat
érintette részleges vagy végleges
kivonas. Ezeknek az autdknak a
jO része nem is tért vissza az
utakra, tObb okbdl. Az autopiac
befagyasa miatt a  kocsik

értékesitése szinte lehetetlenné

valt. Pontosan a magas adoterhek

18. abra. Ifi. Horthy Miklés Alfa Romeo sportautéja 1934-ben. A
Castagna karosszérias kocsival részt vett az Concours d'Elégance szépség-
versenyen, amit az Uget6n rendeztek meg. (Forras: Burany 2006e, p. 17.)

a haszndltautokat még inkabb
sujtottak, hiszen ezeknek a
vevokore még inkabb koltségérzékeny volt. A ledllitott autok megfelelé karbantartasara
azonban ugyanigy nem maradt pénziik a tulajdonosoknak, ahogy az lizemben tartasukra sem.
El6fordult az is, hogy a gépkocsi utdn mar jelentdsebb adohatralék halmozodott fel, amire
kamatot is szamitottak. Ennek kiegyenlitését Ugy oldottdk meg, hogy az autd egyes
alkatrészeit értékesitették, vagy akar teljes egészében elbontottak. Ezzel a nemzeti gépvagyon

egy jelentés része megsemmisiilt. Arra, hogy a régebbi autdkat nem allitottdk ujra
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forgalomba, valamelyest bizonyitékot szolgaltat a negyedik tablazat is, amely kimutatja, hogy
az 1934 utani boviilés pontosabban abban a kategoridban kovetkezett be (a 1,5 liter
hengeriirtartalom alatti, kis- és alsokozép-kategorias autoknal), amelyen 1930-ban még

abszolut kisebbségben voltak (lasd a 4. tablazatot).

6. A KERESKEDOK

6.1. AZ AUTOKERESKEDELEM KEZDETEI

Az 1. vilaghdboru eldtti idészakban a kereskedOcégekrdl is viszonylag kevés
informacio érhetd el. A magyar autdogyarak fOleg vallalati megrendelésekre vagy allami
tenderekre dolgoztak. Valoszinlileg az elsd automobilok sem kereskedokon &t, hanem
kozvetlen megrendelésekkel, maganimport Utjan érkeztek az orszagba a XIX. szazad végén.
Az elsd magyar autOkereskedonek a Velodrom Téli és Nyari Kerékpariskola Vallalat
tekinthetdé (Budapest, VI. keriilet, Varosligeti fasor 42.), melynek Fényi Béla volt igazgatoja
(Lindner 1930, p. 16.; Zsuppan 1994, p. 22.). 1900-ban ez a cég szerezte be a Magyar Kiralyi
Posta szamara az els6 hiisz Peugeot markaji, haromkerekii kézbesitOkocsit. Egyuttal a francia
cég hivatalos hazai import6re is lett (Ocskay 2011, p. 24.). Itt kell megjegyezni, hogy a
Peugeot 1882 ota biciklik gyartasaval is foglalkozott. Valdszinii tehat, hogy a Velodrom
elészor a kerékparok miatt keriilt kapcsolatba a francia céggel, vagyis nem az autd, mint Gjitas

volt itt a f6 motivum, hanem az tizleti viszony kib6vitése a Peugeot-val.

Az autOkereskedelem a XX. szazad hajnalan még gyerekcipében jart. 1901-ben
rendezték meg a Tattersallban az I. Magyar Automobilkiallitast (Lindner 1930, p. 21.). Ezen
mar ugyan 23 kiallitoé vett részt, de feliik Bécsbol érkezett. Inkabb az osztrakok voltak azok,
akik autokat akartak eladni, a magyar résztvevOk koziil sokan csak alkatrészeket,
kiegészitOket arultak. Fényi Béla és Velodrom tobbfajta Peugeot gépkocsival jelent meg.
Holcz Jozsef francia Darracq 8 HP és Ruxel 2,25 HP autdkat allitott ki. Csaky Robert francia
DeDion-Bouton és német Cudell autoval vett részt. A csupan 20 éves Herskovits Ignac is
francia autokkal szerepelt, de példaul Bardi Jozsef ekkor még csak alkatrészeket arult. A Il.
Magyar Automobilkiallitdsra csak 1905-ben keriilt sor. Ekkor viszont mar 69 kiallito vett
részt a rendezvényen (Lindner 1930, p. 30.)
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1907-ben a fiatal Herskovits Ignic a bécsi pénzember, Weidmann Zsigmond®
segitségével nyitotta meg autokereskedését a Semmelweis utca 9. szam alatt (Négyesi 2006D,
p. 26.). A Fiat és Laurin & Klement markak képviseletére szerzodott, de csak utdbbival ért el
sikereket (1), igy a Fiat arusitasaval felhagyott. A Laurin & Klement vezérképviselet tobb
évtizedig sikeresen muikodott. 1924-ben mar reprezentativ autdszalont lizemeltettek az

Andrassy ut 10.-ben (Dévan 1924, p. 166.). A cég végiil a harmincas évek elején ment csddbe.

A Fiat 1911-ben tért vissza Magyarorszagra. Urban Zsigmond kozremikodésével
megallapodas sziiletett az Austro-Fiat®® és a Ganz és Tarsa Danubius véllalat kozott j
teherautogyar 1étesitésére (Négyes 2006b, p. 26.). Az iizemet a Fehérvari ut 100. szam alatt
allitottak fel, a korabbi Schember és Fiai Mérleggyar helyén (Zsuppan 1994, p. 157.). 1916-
ban kezdte meg a termelést, kozben parhuzamosan folyt a Fiat személyautok importja is. A
magyar Ganz-Fiat teherkocsik gyartasa ugyan 1924-ben leallt, de a kereskedelmi tevékenység
megmaradt. Bemutatotermiik a Szabadsag tér 18.-ban volt (Buranyi 2007a, p. 9.), majd 1926-
ban atkoltozott a Vaci utca 12.-be. Ugyanebben az évben a cégben tobbségi tulajdont szerzett
a Latin-Magyar Kereskedelmi Bank Rt., az alapito Urban Zsigmond elhagyta vallalatat. A
Magyar Fiat Automobil Rt. végiil 1931-ben csédbe ment.

Szintén az uttorék kozé tartozott Hahn Arthur. O Frey Ede és Neufeld Jozsef
tarsasagaban jegyeztette be cégét (Hahn Arthur és Tarsai) 1910-ben. Eleinte az amerikai Case
mezogazdasagi gépeket arultdk, de hamarosan felvették a Ford személy- és teherautdkat,
valamint a Fordson traktorokat is termékeik kozé (Négyesi 2011b, p. 15.).” A Hahn Arthur és
Tarsa kifejezetten sikeres cég volt, koszOnhetden a széles termékskalanak. A Ford mellett
tovabbra is arultak mezdégazdasagi gépeket, illetve rovid ideig a francia Grégoire kisautokat.
Az 1. vildghdbort utani koltoztek 4t az Ulli Gt 52/B-bél a hatalmas, XI. keriileti Csoka utca

7.-ben felépitett fohadiszallasra. 1928-ban mar a Frigidaire hiitdgépeket is forgalmaztdk (Az

*> Mas forras szerint a pénzlgyi tdmogatd neve Weidmann Frigyes volt (Lindner 1930).
36 .. P P . . 7
A torindi székhely( Fiat osztrak leanyvallalata.
% Bardi Jozsef a Fordot mar 1908-ban bemutatta a Ill. Budapesti Nemzetkdzi Autdkidllitason, de az amerikai
kocsiknak nem volt kedvezd a fogadtatasuk. A Ford termékei olcsdk és igénytelenek voltak, f6képpen a
kifinomult eurdpai autdkkal 6sszehasonlitva.
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Urvezetd 1928¢, p. 43.). A Hahn Arthur és Téarsa megszakitas nélkiil miikddott 1949 &széig,

az allamositasig. A Csoka utcai telepre 1950 nyaran koltozott be a Jarmiifejlesztési Intézet.

A magyar autdkereskedelem legnagyobb alakjai kozé tartozott Reiman Gyula.
Edesapja a Fonciere biztositotarsasag magyar kdzpontjanak vezetdje volt, és eleinte & is a
pénziigyi szektorban helyezkedett el: a Pesti Magyar Kereskedelmi Bankban és a Belvarosi
Takarékpénztarban dolgozott (Négyesi 2006a, p. 18.). 1900-ban a Magyar Automobil Club
alapité titkara, majd 1918-t6l a Magyar Automobilkeresked6k Orszagos Egyesiiletének els6
elndke 1926-ig. 1908-ban alapitotta elsé cégét Helios Automobil Forgalmi Vallalat Rt. néven,
a budapesti Balvany utca 12. alatt.*® Kezdetben a francia Lorraine-Dietrich autékat
forgalmazta, de 1911-ben mar az Opel, Overland, Renault és Biissing markak
vezérképviseletét latta el (Négyesi 2007b, p. 15.). A cég 1911-ben vette fel a Hazai
Automobil Rt. nevet. 1913-ban mar diszes bemutatotermet nyitnak az Andrassy ut 8.-ban.
1916-ban Reiman Gyula kivalt a cégbdl, melynek végét az 1918. év jelentette: felvasarolta a
Kiraly Automobil Rt.

Reiman 1913-ban 6nallo vallalatot alapitott a mind népszeriibb Renault autok
forgalmazasara. Tarsai Bardi Jozsef, Pallavicini Gyorgy 6rgrof és Zichy Béla Rezsé grof
voltak. 1914-ben a cég neve Royal Automobile Garage-r6l Magyar Renault Automobil
Kereskedelmi Rt.-re valtozott. Bemutatotermet nyitottak az Stodik keriileti Gizella téren,*°
javitomiihelyiiket a VI. keriilet, Lehel utca 25. szam alatt rendezték be (ezt Bardi Jozsef
miikodtette). A Renault képviselet szintén csak az 1949-¢s allamositaskor sziint meg. Reiman

Gyula 1933-as halala utan fia, Andor vezette tovabb.

Az 1. vildghdboru alatt a kereskedelem sziinetelt. A cégek alkatrészeladasbol és
autdjavitasbol tartottak fenn magukat. A fentiek csak a legjelentésebb képviseletek voltak,

ezeken kiviil még szamos vallalkozas probalkozott sokféle automarka meghonositasaval.

6.2. A HUSZAS EVEK: KORLATOZAS, MAJD FEJLODES

% Erdemes megjegyezni, hogy ekkor a Frigidaire a General Motors divizidja volt, amely az amerikai autdopiacon
a Ford Motor Company elsGszamu rivalisanak szamitott. Magyarorszagon mégis ugyanaz a cég forgalmazta a
két mamutvallalat egyes termékeit.
% Ma Oktéber 6. utca.
%0 Ma Vérosmarty tér.
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Az orszag kozéllapotainak normalizdloddsaval, koriilbeliil 1920-t6l indult Gjra az
autokereskedelem. A gépkocsik szama azonban csak lassan emelkedett. Ennek legfébb oka az
adminisztrativ korlatozasokban rejlett. Az orszdg pénziigyi helyzete ugyanis igencsak
aggasztd volt. A jovatételi kotelezettség miatt nem engedélyezték a szabad
valutakereskedelmet, illetve az importot is korlatoztak, hogy a pénziigyi egyenstlyt fenn

lehessen tartani. Mindez stlyos kdvetkezménnyel jart a gépkocsi-kereskedokre nézve.

1922 masodik félévében a Kereskedelmi Minisztérium az autobehozatalt teljesen be
akarta szlintetni. A MAKOE heves tiltakozasara végiil a karosszéria nélkiili jaréképes alvazak
importjat részlegesen engedélyezték. Csakhogy a Devizakdzpont ahhoz sem folydsitott
elegend6 devizat, hogy a kereskeddk legalabb a mar engedélyezett és megrendelt autokat
kifizessék. A kialakult kellemetlen helyzetre hivatkozva aztan a Pénziigyminisztérium 0jfent

meg akarta tiltani az importot (Auté 1923k, p. 13.).

1923 marciusaban az Auto6 folyoirat arrol adott hirt, hogy a MAKOE, a KMAC és a
Kereskedelmi Minisztérium kozos értekezletet tartott a kereskedelem rendezésére (Autd
1923b, p. 12-13.). Itt Reiman Gyula, a MAKOE elndke elmondta, hogy 46 cég foglalkozik
Magyarorszagon autokereskedelemmel, akik jelen allas szerint tobb embert foglalkoztatnak,
mint a teljes hazai karosszériagyartds. Emiatt hibas az a gyakorlat, hogy csak alvazak
behozatalat engedélyezik, kényszeritve ezzel a kereskeddket, hogy itthon rendeljenek
felépitményt. A magyar karosszériaiparosok ugyanis lassan dolgoznak a nyersanyaghiany
miatt, és ezért a kereskeddé egy-egy autoba fektetett tokéje akar haromnegyed évig is le van
kétve.** Bardi Jozsef kifogasolta, hogy Europaban Térokorszagon kiviil Magyarorszagon volt

|.42

a legkevesebb automobil.” Frey Ede kereskedé a kereseti viszonyokra panaszkodott:

Az automobilkereskedé befektetett pénzét csupdan hdrom-négy honap alatt

forgathatjia meg tiz-tizenét szdzalék haszonnal, amelybol alkalmazottait is fizeti.” (Autd

1923D, p. 13.)

A feltételekben viszont nem allt be valtozds. A pénziigyminiszter a KM

automobilosztalyanak javaslatara Osszesen 30 autd és 60 jaroképes alvaz behozatalat

" Raadasul a kisiizemi gyartas draga volt, és nem tudtak nagyobb sorozatokat elGallitani. Ehhez sem az
eszkozallomany, sem elegend6 megrendelés nem volt biztositva — részint éppen a kereskedelmi korlatozasok
miatt.
*> Arra azonban nem tért ki, hogy ez abszolut értékben értends, vagy a lakossag szamahoz viszonyitva.
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engedélyezte 1923 harmadik negyedévére (Autd 1923s, p. 51.). A kereskeddk el voltak
keseredve, ugyanis a kontingens nem fedezte a keresletet, igy jovedelemtdl estek el. Egy
1923. novemberi ujsagcikk szerint arra az évre Osszesen 270 automobil importjat
engedélyezték, mig a magyar gyartds maximum 250 darabot tehet ki, tehat a szaporulat
koriilbeliil 500 autd, minusz amiket amortizacid miatt kivontak a forgalombol (Auté 1923q, p.

10.). Az ujsag lemondoan ir az automobilizmus jov6jérol:

, Eszerint 10 év alatt a legjobb esetben legfeljebb 3-5000 autoval szaporodhatnék a
magyarorszagi autok szama, s igy kb. 200 év volna sziikséges ahhoz, hogy megkozelitsiik

aranyosan Franciaorszag autodallomanyat.” (Auto 1923q, p. 10.)

A cikk még kitér arra, hogy Franciaorszagba vimmentesen lehet autdkat importalni,
¢s ennek ellenére Eurdpa vezetd autdgyartd allamardl van szo, tehdt a magyar véddévamok
rendszere alapos feliilvizsgalatra szorul. 1d6zziink el azonban egy kicsit a szdmadatoknal.
Lindner Ern6tdl (1930, p. 38.) tudjuk, hogy 1923-ban mindossze 147 személyauto és 26
teherkocsi késziilt itthon. Tehat a 270-es importkontingenssel egyiitt is jo, ha 400-zal
boviilhetett az allomany (minusz amortizacio). Ehhez képest az 1. tdblazatban 736-tal tobb
személyautot latunk 1923 végén, mind 1922-ben. Tehat az 0jsag vagy az importkontingens
esetében is téved, vagy madas csatorndkon boviilt az autdallomany. Feltételezhetd, hogy
maganimport révén elégitették ki azt a keresletet, amit a vallalkozok nem tudtak kielégiteni.
Illetve felmeriil a kérdés: a hianyzd devizat be lehetett-e szerezni a hivatalos forrasokon

kiviil? Ezek a problémak tovabbi vizsgalatok alapjat képezhetik.

A Kereskedelmi Minisztérium korlatozasa csak 1925-ben sziint meg (Lindner 1930,
p. 53.). Innent6l az autéallomany szaporodasa rogvest a kétszeresére-haromszorosara ugrott a
megel6z6 évekhez képest, és csak 1930-ban torpant meg. A béviilé piac egyre modernebb
pénziigyi konstrukciokkal miik6dott: 1927-t61 lehetdvé valt hitelre vasarolni, eleinte 12, majd
18 és 24 honapos futamiddvel. Az autokereskeddk tobbsége hasznalt kocsik értékesitésével is
foglalkozott, ezek egy részéhez beszamitas Gtjan jutottak hozza. A kicsiny piacra jutd szamos
vallalkozo rivalizalasa miatt azonban tl magas aron kellett a régi kocsikat beszamitani az 1j

araba, igy ezeken hasznot alig realizaltak.

Minden nehézség ellenére, igen sokan probalkoztak autok eladasaval a huszas
é¢vekben. Dévan Istvan (1924) 38 kiilonbozé vezérképviseletet sorol fel az 1924. évben.
Jellemzden egy cég tobb marka képviseletét is ellatta, igy volt biztosithato csak a megfeleld
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forgalom. A kisebbek kivételével az sszes cég fenntartott javitomiihelyt is. A vallalkozok
jelentds része megfeleld toke hianyaban hamar cs6dot jelentettek. Steinitz Ernd példaul 1923-
ban valt ki a Kirdly Automobilt Rt.-bdl, és megkezdte az olasz Alfa Romeo és Diatto autok
importjat. Cége azonban mar 1926-ban cs6dot jelentett (Buranyi-Négyesi 2010, p. 68.). A
Horvath és Sajo Automobil Kereskedelmi és Ipari Vallalat 1923-ban az Aurea kisautokat

arusitotta, de 1924-ben mar nyomat sem talalni a cégnek.

Gyari lerakattal ekkor csak a német Benz, a csehszlovak Laurin & Klement és az
osztrdk Steyr rendelkezett Magyarorszagon. Egyes importdrok csak mellékiizemagként
foglalkoztak autoeladdssal, f6 bevételik mashonnan szadrmazott. A Koztelek utcai Club
Garage Rt. parkolohaz és javitomiihely volt, emellett a Deutscher Automobil Konzernnel
kotott megallapodast a Dux, Presto, Magirus és Vomag markaju jarmuvek képviseletére (Auto
1923e, p. 19.). A Bardi Jozsef Automobil Rt. iizemeltette Budapest egyik legnagyobb ¢&s
legmodernebb javitomiithelyét, a Metropol Garage-t a VI. keriilet, Lehel utca 25.-ben.?
Emellett forgalmazta a Berliet, Itala, Marmon ¢és Packard autokat is (Dévan 1924, p. 167.). Az
Andréssy ut belvarosi szakaszan egymast érték az autdszalonok, bemutatotermek. A draga

helyiségek presztizst kolcsondztek az autdknak, és nem mellesleg a fizetOképes, Gri kozonség

is itt volt a legkonnyebben megfoghato.
6.3. A GAZDASAGI VALSAG HATASA: CSODHULLAM ES SZERKEZETVALTAS

A fentebb targyalt hatasok folytan 1930-ra befagyott a magyar autopiac. Tomeges
csOdhullam érte el a cégeket: a hiiszas években miikodo tobb tucatnyi vallalat koziil csak par
- altalaban a legnagyobbak — maradtak miikodésben. Az Andrassy Uti bemutatotermeket
felszamoltak, a valahogy tuléld cégek kisebb, olcsobb helyiségekbe koltoztek. Felkapottd valt

a Lehel utca és a Vaci utca, de az Andrassy Utrdl sem tiint el az dsszes kereskedd.

1938-ra jocskan letisztult a magyar autdpiac: ekkor mar csak 26 vallalat képviselt 50
kiilonbdz6é markat. 1939-ben mar csak 24 céget és 45 markat taldlunk (Dévéan 1939, p. 7.). Az
Automobil Eladasi Kft., amely 1937-ben még a Nash, Packard, Plymouth, Dodge és DeSoto

3 Bardi azonban mar 1920-ban kivélt a nevét visel§ cégbdl, és Uj vallalkozasba kezdett. Székhelye a Kresz Géza
utca 16. (V. keriilet, volt Ugynék utca) volt 1937-ben (Dévan 1937, p. 8.). A harmincas években nagy sikereket
ért el a modern és divatos Citroén, Chrysler, Hansa és Lancia automobilok arusitasaban.
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autokat arulta (Dévan 1937, p. 7.), azért sziint meg 1939-ben, mert tulajdonosa, Barna Frigyes
Amerikaba tavozott (Dévan 1939, p. 7.).

A 24 megmaradt cég koziil mar négy gyari lerakatot talalunk: Fiat, Ford, Mercedes-
Benz ¢s Steyr. A Ford tulajdonképpen a Hahn Arthur és Tarsat jelentette, csupan az anyagcég
kovetlen képviseletet Iétesitett 1939-ben a Kossuth Lajos téren (V. keriilet), de az autok

értékesitését tovabbra is a Csdka utca végezte.

Mas a helyzet a Fiat
esetében. Miutan a Magyar Fiat
Automobil Rt. 1931-ben cs6dbe

ment, a torindi anyacég sajat

leanyvallalatot létesitett Fiat

19. abra. Az 1937-ben megnyitott Fiat-k6zpont az Aréna ut 61. szam alatt.
(Forras: Négyesi 2006b, p. 26.)

Automobilok Magyar FEladasi
Rt néven. A vezetést a lengyel
szarmazasu Horovitz Gydrgyre biztak, aki korabban az Austro-Daimlernél és a MAG-nal
dolgozott. Az olasz nagyvallalati tulajdon komoly versenyelonyt jelentett: az 0j cég félmillio
peng0 alaptokével jott 1étre (Csatd 1994, p. 100.), amely bdségesen elegendd volt a valsag
taléléséhez, illetve a terjeszkedéshez. 1937. jinius 5-én adtak 4t az Aréna ut 61. szam** alatt
Magyarorszag legmodernebb autokereskedését és javitomiithelyét. A Quittner Ervin tervezte,
5000 m*-es Fiat-k6zpont megnyitojan részt vett Bornemisza Géza kereskedelmi miniszter és

Schmidt bard, a torindi gyar igazgatdja is (Auto 1937h, p. 18.).

A Mercedes-Benz Automobil Rt.-t 1927-ben hozta Iétre a gyar a korabban is miik6do
magyar Benz képviseletbdl 50 ezer pengd alaptokével (Csatdo 1994, p. 99). A két német
autogyar, a Benz ¢és a Mercedes-eket gyarto Daimler 1926-ban egyesiilt, ¢s terjeszkedési
politikdjuk része volt a magyar képviselet egyesitése. A cég valtozatlan formaban miikodott a
korszak végéig, csupan bemutatotermiik koltozott at a Vaci utcabdl a Maria Valéra utca 10.-
be. A negyedik gyari képviseletet a Steyr jelentette, mely olyan tékeerdt képviselt, hogy
1928-ban magaba olvasztotta a Metropol Garage-t. Alapt6kéje mar ekkor 400 ezer pengd volt
(Csatd 1994, p. 100.). Harom osztrak autogyar egyesiilésébol jott 1étre 1930-ban a Steyr-

** Ma Dézsa Gyérgy (t.
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Austro-Daimler-Puch Miivek, mely az autok hazai képviseletét is érintette. A valsag miatt az

alaptoke 1934-ben 200 ezer pengore csokkent, de 1937-ben félmillidora emelték fel.

Csat6 Tamas adatai szerint az 1930. évben Magyarorszagon kereskedelembe fektetett
kiilfoldi toke Osszege 12 millid pengd volt (Csatdé 1994, p. 100.). Ha csak a harom nagy
kiilfoldi vezérképviselet alaptokéjét sszeadjuk, 950 ezer pengdt kapunk 1930-ban. Ez a teljes
kiilfoldi tokeallomany 8%-a. Vagyis az autdeladas a kiilfoldi kereskedelmi tékebefektetés
igen jelentds részét adta, illetve magan az autokereskedelmen beliil is meghatdrozé pozicioba
keriilt, hiszen mind a Fiat, mind a Steyr a piacvezetd markak koz¢ tartozott, a Mercedes-Benz

pedig a luxusautdk kozott szamitott népszertinek.

A pénzintézeti tulajdon is mindinkdbb eldtérbe keriilt. Az olasz érdekeltségbe tartozo
Velox Automobilkereskedelmi Rt. 1931-es felszamolasa utan a Nemzetkozi Gépkereskedelmi
Rt. szerezte meg a német Opel és az amerikai Buick autok eladasanak jogat (Négyes 2006c, p.
59.). Az Opel a gazdasagi valsag alatt kicsi és olcso, de kimondottan modern modellek
gyartasara allt at, igy Magyarorszagon jelentdsen novelni tudta piaci részesedését Az ebbdl

profitalod forgalmazd a Magyar-Angol Bank tulajdonaban volt.

A magyar vallalkozasok koziil is értek el jelentds sikereket néhanyan. Mindenképpen
ide sorolhat6 Hess Ervin, aki az egy konszernhez tartoz6 Wanderer, Audi és Horch
gépkocsikat arusitotta. Majlath Mihaly a DKW autdkat és motorkerékparokat arulta, valamint
1937. januar 1-jével atvette a BMW autdk és motorkerékparok forgalmazésat is. 1937. majus
1-ién nyitotta meg Uj Lehel téri kozpontjat, amely vetekedett az Aréna 1uti Fiat-

fohadiszallassal (Auto 19371, p. 13.).

A Méray Motorkerékpargyar Rt. amellett, hogy hazank legjelentdsebb motorbicikli-
lizeme volt, szallitmanyozassal is foglalkozott, illetve 1928-t0l 8k szervezték a MAG autok
értékesitését is (Zsuppan 1994, p. 152.). A MAG felszamolasa utan megvasaroltak a sikeres
Adler autok képviseleti jogat, amelyhez késobb a belga Minerva-Impéria autok is csatlakoztak

(Dévan 1939, p. 11.).%

*> A korabban draga luxusautokat készité Minerva atallt Adler-licenc alapjan a kiskocsik gyartasara. Az azonos
technika miatt Méray kdnnyebben tudta szervizelni ezeket az ujfajta Minervakat, mint a korabbi importdr.
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Erdekes tizleti modellt
valasztott az Unitas
Automobilipar és Kereskedelmi
Rt. Ezt a céget még 1920-ban
alapitottak az V.  keriileti
Zapolya utca 13.-ban.*® 1921-
ben Fefri néven elkészitették egy

kisautd prototipusat, de

miszakilag nem volt tokéletes, a
20. &bra. Unitas-Tatra a Margitszigeten. A Budapesten 0osszeszerelt kisérletezésre pedlg nem jutott
kisautobol 1928-1933 kozott minddssze 500 darab késziilt, mig
Csehszlovakidban 1926-1933 kozo6tt tobb mint 7.500 példanyt gyartottak

beldle. (Forras: Zsuppan 1994, p. 148.) 1928-ban a csehszlovak Tatra

elég pénz. Az autdjavitas mellett

gyarral kotottek szerzddést importra, illetve a XI és XII tipusa kisautok hazai
Osszeszerelésére. Kezdetben évi 500 darabos kapacitassal szamoltak, de végiil 1933-ig
Osszesen késziilt 500 Tatra Budapesten. Azért nem indokolt az Unitas tevékenységét a magyar
autdgyarak kozott targyalni, mert az Unitas-Tatrdkban a hazai alkatrészek aranya nem érte el
a 70%-ot, igy a korabeli szabalyozas szerint nem mindsiilt magyar terméknek, igy
vamkedvezményre sem volt jogosult. Az Unitas a mar eladott kocsik jelentds részét
visszavasarolta a harmincas évek elején, ¢és a tovabbiakban bérautoként lizemeltette dket. Az
Unitas flottaja 250 darabra ragott (Zsuppan 1994, p. 147.), az autobérlés tarifaja 1937-ben
Budapesten beliil 3 pengd volt egy orara (Dévan 1937, p. 13.). Az autdbérlés mellett
fenntartottdk a csehszlovak Tatrdk arusitdsat is, amig lehetett. 1939-ben ugyanis mar ezt

kozolték az érdeklodokkel:

., Tipusokrol és arakrol a képviselet a valtozott politikai viszonyok folytan egyelore

adatokat adni nem tudni.” (Dévéan 1939, p. 13.)

A harmincas évek végének politikai eseményei tehat az autdeladdst sem hagytak
érintetleniil. 1939-ben a Deményi és Fianal, akik — elvileg — az angol MG, Morris és Wolseley

autokat importaltak, arlista helyett az alabbi szoveg talalhato Dévan Istvannal:

'y Zapolya utca a magyar jarmdipar egyik legfébb kdzpontja volt. Nem csak az Unitas m(kodott itt, hanem
1928-t6l a Méray motorkerékpargydr is a 15-17. szam alatt. Cserépfalvi Laszlé pedig a Graham-Paige és Peugeot
kocsikat drulta a Zapolya utca 26.-ban a harmincas évek végén (Dévan 1937, p. 9.; Dévan 1939, p. 9.)
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., Miutan az angol kocsikra behozatali engedély nem igen kaphato, [arak] nincsenek
kiszamitva.” (Dévan 1939, p. 10.)

7. ASZEMELYAUTO, MINT TARSADALMI JELENSEG

7.1. POLARIZALT TULAJDONOSI KOR

A személyautok eladasi mennyiségeirdl, az allomany valtozasarol és Osszetételérdl
viszonylag sok adat all rendelkezésiinkre. Arra is tudunk kimutatasokat talalni, hogy milyen
gyartmanyok voltak népszertiek, illetve arra is, hogy milyen miiszaki paraméterekkel
miikodtek ezek a kocsik. Nincs azonban kimutatas a tulajdonosi kor szociologiai hatterére.
Nem ismert, hogy milyen foglalkozastiak voltak. Jovedelmi viszonyaikra is csak abbol
kovetkeztethetiink, hogy mennyibe keriiltek a korabeli automobilok, és milyen

koltségvonzattal jart tizemeltetésiik.

A korabeli tarsasagi lapok, és persze a szakujsagok azonban kiemelten foglalkoztak
azzal, hogy a hirességek, elsésorban a miivészvilag képviseldi milyen autdkkal jartak. Ezen
kiviil a gazdasagi és politikai elit korében is kifejezetten reprezentativ célokat szolgalt az
autdézas. Ezek a tudositdsok ugyan megfeleld tdmpontot adnak, de mivel mindig csak az

autdallomany egy kis szeletét mutattak be, ezért téves kovetkeztetések is levonhatok beldliik.

Azt azonban biztosan tudjuk, hogy az egész vizsgalt korszakban a személyautok
jelentds részét tették ki a taxik €s a bérelhetd auték. Még a harmincas évek elején is az
allomany egy6tode-egyhatoda tartozott ebbe a korbe, ami kiugréan magas arany. A taxik az
autos ,hierarchia” aljan helyezkedtek el, hiszen alapvetden az olcsobb, presztizzsel nem bird
magyar markak koziil keriiltek ki. Raadasul igen intenziv hasznalatnak voltak kitéve, mivel
munkaeszkdznek mindsiiltek. Mind a tizes években gyartott MARTA-k, mind a késdbbi
MAG-ok huszonéves korukig szolgalatban maradtak, értelemszeriien leromlott allapotban.
Nagyon valoszinli, hogy a valsag alatt drasztikusan novekedd adoterhek folytan a rendszeres
karbantartisok és a fojavitisok is elmaradtak ezeknél a gépeknél. Javulast csak MAVAG-
Fordok gyartasba vétele jelentett 1938-t6l. Ekkor oldottak fel az 1907. évi korlatozast is,
amely szerint taxiként csak magyar gyartmanyok hasznalhatok (Balint 1986, p. 95.). A
bérkocsikat azonban nem kezdték el tomegesen lecserélni, ami arra utal, hogy sem a
magantaxisok, sem a vallalatok nem voltak abban az anyagi helyzetben, hogy ezt

finanszirozni tudjak.
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A személyautok bizonyos része allami €s torvényhatdsagi tulajdonban volt. Az 1.
mellékletbd] azonban latszik, hogy ezek szdmardnya az Osszes személyautonak a 2%-4t sem
tette ki a huszas évek végén, tehat még a fellendiilés id6szakaban sem. Gyakran emlegetett
tény, hogy a roml6d gazdasagi kornyezetre valo tekintettel grof Bethlen Istvan miniszterelnok
elrendelte az allami beszerzések leallitasat €s az autopark leépitését, tehat feltehetjiik, hogy

aranyuk késobb akar csokkent is.

Ezeken feliil viszont gyanithato, hogy a személykocsik tobbsége magéantulajdonban
volt, és a felsé osztalyok, a politikai és a gazdasagi elit birtokolta 6ket. A szazadfordulon, az
uttorok kozott igen sok nemes nevét taldljuk. A hiszas években a népszerti markak kozott is
igen sok luxusautot taldlunk. Bar a harmincas években a kis(ebb) kocsik kezdenek domindlni
a statisztikdkban, ez mégsem elegendd bizonyiték arra, hogy a szegényebb rétegek szamara
valik elérhetévé az autd. Ugyanekkor ugyanis a nagyautok szama nem hogy stagnal, hanem

meredeken csokken. Az elit tehat feladta volna az aut6zast? A valasz minden bizonnyal nem.

A valtozas okat egyrészt a miiszaki fejlodés, masrészt a szociologiai valtozasok adjak
meg. Az autotechnika ekkoriban rohamosan tokéletesedik. Egyre konnyebbé €s egyszeriibbé
valik az aut6 vezetése. Novekszik a fajlagos teljesitmény, vagyis ugyanazt a sebességet kisebb
motorral is el lehet érni. A karosszériagyartas a hintokészités hagyomanyaitdl egyre inkabb
elszakad, a modern ergondémiai elvek alkalmazasa kompaktabb karosszéridkat eredményez.
Az aerodinamika eredményeit alkalmazva csdkken az autok légellendllasa, ami megint csak
oda vezet, hogy kisebb motorteljesitmény nagyobb sebességet eredményez. Az autdk tehat
»osszemennek”, de ez nem jelenti, hogy renoméjuk csokkenne. Vagyis az elit is valtoztat

fogyasztési szokasain, koveti a technika valtozasait.

Egyre tobben kezdik rdaddsul sajat maguk vezetni autdikat. Tehetik ezt azért, mert a
technika egyre kevesebb ,.gépészkedést” igényel, viszont a kocsikdzas egyre élvezetesebb
tevékenységgé valik. Nem szabad azonban azt sem figyelmen kiviil hagyni, hogy a romld
gazdasagi koriilmények is a kisebb kocsik felé terelik a keresletet. A korszak elején még
teljesen természetes €és igen elterjedt a sofér alkalmazasa. Ha azonban az autdvezetés
egyszeril, a vilagvalsag viszont csdkkenti a bevételeket, hirtelen sziikségtelen luxussa valik a

sof6r alkalmazasa.

Autot vezetni rdadasul végteleniil modern dolog. Egy 0j korszakot jelent: a személyi
szabadsag korabban elképzelhetetlen kiterjesztését. Kifejezetten divatossa valik tehat, ha

49



valakinek autdja van, és vezeti is. Hiszen ez tobb dolgot sugall egyszerre: halad a korral, €s
felkésziilt annyira, hogy megbirk6zzon a technikai vivmanyokkal. Rdadasul olyannyira 6nalld

is, hogy nem szorul sofor, kiszolgald személyzet segitségére.

Vagyis a tulajdonosi kdr minden bizonnyal sokkal kevésbé valtozott, mint az autok
paraméterei. Raadasul vizsgalt korszakunk tobb évtizedet olel fel, amely alatt felndtt egy U]
generacio. Ennek tagjai szamara az aut6zas minden bizonnyal mér sokkal természetesebb
volt, mint a régiek szdmara. Ezt a szemléletvaltast azonban nem mutatjak ki a tablazatok. Itt

1€p be tehat a korabeli tarsasadgi események €s a sajtd vizsgalatanak kiemelt fontossaga.
7.2. A (SZEPSEG)VERSENYEK

Az automobil ma mar az esetek tilnyomo tobbségében csupan hasznalati targy, egy a
tartos fogyasztasi cikkek koziil. De ezen tul mind a mai napig tarsadalmi statust is kifejez.
Mig azonban ma ez a funkcidja egyre inkabb hattérbe szorul, addig a II. vilaghdboru eldtt
elsddleges fontossagu volt, hogy az auto6 reprezentalja tulajdonosa anyagi helyzetét. Mikozben
a tomeggyartas és a standardizdlas egyre nagyobb teret nyert, a masik végletet az egyedileg
kifejezetten elterjedt volt az egyedi karosszériaépités még a harmincas évek végén is. Sot, a
magyar autopiac sajatos jellegéb6l ardnylag nagyobb szerepet is jatszott, mint a

nagymértékben motorizalt allamokban.

Az autdzas reprezentacid mellett sportot is jelentett. Mar az 1. vilaghabort el6tt is
szerveztek Kisebb-nagyobb versenyeket, autds tarautakat Magyarorszagon. Ebben a
tevékenységben kiemelkedd szerepe volt a KMAC-nak. Hazénk legrangosabb viadala
azonban az 1920 és 1930 kozott minden évben megrendezett Svabhegyi verseny volt. Ezen az
autds szakma képvisel6i mellett a tarsasagi élet jeles képvisel6i is évr6l évre részt vettek.
Megmérette magat grof Heteés Sandor (Laurin & Klement autoval) 1920-ban, Somogyi Nusi
szinészn6é (Citroénnel) 1925-ben és grof Zichy Tivadar (Austro-Daimlerrel) 1928-ban. A
Svabhegyi versenyt 1930-ban rendezték meg utoljara, ugyanis a gazdasagi valsag miatt egyre
kevesebb érdeklédovel és a szervezéshez elégtelen anyagi hatérrel kellett szamolni. Ekkoriban
zarult le az amatdr autoversenyzés fénykora is. A huszas években még kikapcsolodast
jelentett az autosport, azonban a versenyautok egyre dragabbak is gyorsabbak lettek. Az utcai
modellek méar nem tudtak lépést tartani veliik, illetve a nagy autogyarak kozotti rivalizalas
folytan egyre tobb professziondlis, féfoglalkozasi autdversenyz6t alkalmaztak. Az
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autoversenyek raadasul a kozutrdl egyre inkdbb a zart versenypalydkra szorultak vissza.
Ennek oka a szaporodo sulyos balesetek és a szervezési nehézségek voltak. Magyarorszagon
azonban nem ¢épiilt kifejezetten a motorsportoknak szentelt versenypdlya. Ehhez versenyzdi
oldalrél a sziikséges t6ke hianyzott. Allami szerepvallalas ezt potolhatta volna, de lathattuk,

hogy ekkor a magyar kormanyzat kifejezetten ellenségesen allt az automobilizmushoz.

A hangsuly a gyorsasagi
versenyekr6l ~ csakhamar  a
szépségversenyekre tevodott at.
A Concours d’Elégance autds
szépségversenyeket  eredetileg
Franciaorszagban rendezték meg,
az elsét még az 1. vilaghabora
el6tt.*” A huszas években aztan

egész Europaban elterjedt ez a

koncepciod. Korabban az

21. abra. Az 1934-es Concours d'Elégance a Margitszigeten. A rendezvény
kiemelt tarsasagi eseménynek szamitott. (Forras: Buranyi 2006e, p. 16.)

autdszalonokat, bemutatokat
altaldban zart pavilonokban, zsufolt kiallitotermekben rendezték. A Concours d’Elégance
mogotti elgondolas az volt, hogy az autokat szabad téren, kellemes kornyezetben mutassak be,
ahol rdadasul mozgés kozben is megfigyelhetdek. Mindemellett a szépségverseny tarsasagi
esemény is volt. Zene, vendéglatas is tartozott hozza. Divatbemutatdkat tartottak, ahol szokés
volt a kocsival megjelend holgyeknek az autohoz szinben és stilusban is ill6 ruhaban
megjelenni. A tobb napos rendezvények estéit fogadasok és balok zartdk. Gyakorlatilag azt a
szerepet vették at az elit kozonség korében, amelyet kordbban a lovas derby-k toltottek be.
Emellett persze a kereskeddk és az ipar szamdra is igen lényeges reklamértékiik volt. A
szépségversenyeken elnyert medalok ¢és nagydijak egyértelmlien tobb megrendelést és
magasabb eladési jelentettek a karosszériamiihelyek szdmara. Ezek megrendezése tehat
anyagilag kifizet6dobb volt, mint a gyorsasagi vagy tavolsagi versenyeké. Hiszen utobbiak
azért mégiscsak piszkosak, veszélyesek és kimeritdek voltak az Uri kozdsség tobbsége

szamara.

*’ Lovas hinték szdmdara mar a XVII. szazadban is tartottak ilyen néven rendezvényeket. Térténetiik a Il.
vildghdboru utan megszakadt, de az utdbbi két évtizedben Ujjaéledtek a szépségversenyek, melyeken klasszikus
autdkat mutatnak be. Az USA-ban kiilénés népszeriiségnek drvendenek az ujkori Concours d’Elégance-ok.
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Az elsé magyar Concours d’Elégance-ot 1928-ban szervezte meg Az Urvezetd cimii
lap szerkesztésége (Buranyi 2006d, p. 15.). Az elsdt 1938-ig még nyolc szépségverseny
kovette. A valsag elmélyiilése ellenére is, csupan 1932-ben és 1933-ban maradt el a
rendezvény. Igaz, idokdzben némileg szerényebb korilmények kozé koltozott: mig az elsd
harom évben és 1934-ben a Margitszigeten kapott helyett, addig 1931-ben mar a
Virosligetben, 1935-t61 pedig az Ugetdn tartottak meg.

Mar az els6 alkalommal is 94 aut6 jelent meg a Margitszigeten, bar néhanyan csak az
igyességi versenyre neveztek be. Endrddi Béla igy értékelte a megjelentek szdmat Az

UrvezetOben:

., Az angol Concours d’Elégance-ra szdzhatvan kocsit neveztek, a pestire hetvendtot —
mondta nekem a concours egyik rendezdje, mialatt kifelé igyekeztiink a Margitszigetre. Ez
Pest! London, az ¢ roppant gazdagsagaval, tengernyi automobiljaval szazhatvan kocsit allit
ki, a kicsi és szegény Budapest hetvenotot! Nincs itt, kérem, semmi baj, ha arrol van szo, hogy

kivagjuk a rezet.” (idézi Buranyi 2006d, p. 17.)

Az 1928. évi nagydijat a legjelentésebb magyar autoversenyz6, Delmar Walter
cég, bizonyos Keibel készitette. A legelismertebb magyar tervezd, Nagy Géza ebben az ¢vben
nem mutatott be autot, mert a zslriben foglalt helyet. Kollégai, a Metallo, Schillinger,
Ludovika és Zupka mithelyek ugyan jo par autot kiallitottak, de ezek ekkor még nem értek fel

a bécsi tervezésii Steyrhez — ez is jol jelzi autdiparunk elmaradottsagat.

1929-ben szintén nem magyar tervezes, hanem egy gyari felépitményti Mercedes-
Benz S lett az elsd helyezett. Erdekes viszont, hogy ugyanebben az évben a bécsi Concours
d’Elégance-on viszont Delmar Walterné 1j Steyr kupéja aratott sikert, melynek feltiinden
ben aztan mar Budapesten is gy6zedelmeskedni tudott. A Concours d’Elégance idékozben
nemzetkozi hirli rendezvény lett: Ausztriabol és Németorszagbol rendszeresen érkeztek autok,

melyeket vagy lelkes automobilistak, vagy a kiilfoldi tervez6irodak mutattak be. 1931-ben a
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roman tronorokos, Miklos herceg is tiszteletét tette elképesztden draga Duesenberg

gépkocsijaval.®® Az autos szépségverseny tehat kiemelt tarsasagi eseménnyé valt.

Ezért is szamitott nagy veszteségnek, hogy kétéves sziinet utan, csak 1934-ben ¢ledt
jja a rendezvény, a kevésbé elegans Ugetd vendéglatisiban. A szépségverseny szervezését
az Auto-Traktor cimii ujsag vette at, tekintve, hogy Az Urvezeté is a gazdasagi vélsag
aldozataul esett (Buranyi 2006e, p. 16.). 1934-ben megint Nagyé¢ lett a legszebb karosszéria
dija, 1935-ben aztan kettéosztottak az elsé helyezést (nyitott vagy csukott karosszéria) és igy
Nagy mellett Zupka Lajos a legmagasabb Kkitiintetésben részesiilhetett. Az Ugetdre vald
kikoltozést részben az is indokolta, hogy kozben a rendezvény mérete és latogatdszama
jelentésen kiboviilt, igy mar nem nyujtott megfeleld helyszint sem a Margisziget, sem a
Viarosliget, bairmennyire is voltak ezek a helyek felkapottabbak, mint az akkor még eléggé
kiilvarosnak mindsiilé Ugetépalya. Azért, hogy a tulzsufoltsagot elkeriiljék, 1935-ben nem
engedélyezték a részvételt teherautok szamara, pedig az egyedi mentd- és tlizoltdoautdk

korabban a szépségversenyek szerves részét képezték.

1936 hozta el a
legnagyobb elismerést Zupka
Lajos szamara. Itt extravagans
Mercedes-Benz S sportkocsija
korabban nem tapasztalt
kozonségsikert aratott (Buranyi
2006f, p. 15.). 1937-ben ujra
Mercedes-Benzé lett az els6 dij,
de ekkor egy gyari

karosszériaval  ellatott  autot

dijaztak. Erdemes megfigyelni,

22. abra. Az 1936-0s szépségverseny gylGztese: Mercedes-Benz S Zupka
karosszériaval. Az S modell gyartdsa 1930-ban ledllt. Tehat az alvaz mar
legaldbb hat éves volt ekkor. Valészinli, hogy nem ez az els6 karosszéria 1929: osztrak Steyr, 1930-1931:
rajta. A korszakban jellemz6 volt, hogy a tébbéves, elavult formaju

felépitményt djra cserélték. A karosszériamihelyek igy poétldlagos olasz Lancia, 1934: francia
megrendelésekhez jutott, melyek biztositottak szamukra a tulélést. (Forras:

Négyesi 2011a, p. 37.)

hogyan véltozott a dijazas. 1928-

*® A Duesenberg a vilag egyik legdragabb autdja volt a korszakban. Olyannyira ritka és exkluziv tipus volt, hogy
ezt az amerikai gyartmanyt Magyarorszagon egyaltalan nem forgalmaztak. Mivel Miklés herceg autdjan francia
Letourneur & Marchand karosszéria diszelgett, valdszind, hogy 6 is Parizsbdl szerezte be autdjat.
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Delage, 1935: olasz Alfa Romeo és német Mercedes-Benz, 1936-1937: Mercedes-Benz.
Egyre inkabb a német autok keriiltek eldtérbe az évtized folyaman. 1938-ban érdekes
gybzelem sziiletett. Az utolsé magyar Concours d’Elégance nagydijat egy Alfa Romeo vihette
el. Tervezdje a magyar szarmazast, de Svijcban él6 L. Hoke volt. Az 1938. évi
szépségversenyen mar kiemelt szerep jutott az éppen gyartasba vett MAVAG-Fordoknak is.
Az egyébként olcsd autokat készité marka korabban aratott nagy sikereket a luxusautok

koz0ott, a magyar autdgyartas ujja¢ledésével azonban tjra felfedezték a magyar tervezécégek.

Ugyan 1939 majusara tervezték a tizedik, jubileumi Concours-t, de erre a pattanasig
fesziilt politikai és nemzetkozi helyzetben mar nem kertilhetett sor. Idézziik még egyszer ide
Visegrady Jozsef sorait. O még 1937-ben is adocsokkentést kovetelt az autdkra, hiszen ez is

eldsegitené, hogy:

., ...megszinnék az a tarsadalmi eléitélet is, mely ma is még egyes rétegeknél az

autotartast a vagyonnal valo hivalkodas eszkézének tekinti.” (Visegrady 1937, p. 27.)

Ha valami, akkor a Concours d’Elégance intézménye biztosan nem szolgalta az

elditélet megsziinését.
7.3. AZ ELIT AUTOFOGYASZTASI SZOKASAI

A tarsasagi lapokbol, szakujsagokbol igen jol megismerhetd, hogy a legmagasabb
korokben milyen gépkocsival illett jarni a htiszas, harmincas években. Hazank allamfdje,
vitéz nagybanyai Horthy Miklos 1927-ben vésarolt autét magéanak. A nyitott soforiiléses,
autdé igen sokaig maradt szolgalatban. Ugyan Horthy 1937-ben Adolf Hitlertdl kapott
ajandékba egy Mercedes-Benz 770 Cabriolet tipusi autot, ennek ellenére a Minerva utan
tobbnyire egy kisebb, zart Horch-hal jart.*® Idsebb fia, Horthy Istvan inkdbb a motorozast

szerette, rendszeres résztvevdje volt a Svabhegyi verseny motorkerékparos szekciojanak. Ifj.

9 Pletykak keringenek arrdl, hogy a Kozlekedési Mizeum raktaraban G6rz6tt Maybach DS8 limuzin is egykoron
Horthyé volt, de errdl nincsenek bizonyitékok. Erdekes kérdés lehet, hogy Horthy vajon azért vett-e Minervat,
mert Magyarorszagon népszer(i marka volt, vagy éppen Horthynak kdszonhetGen lett népszerl? Az ajandék-
Mercedes ritka hasznalata vajon politikai vagy egyéb okok hozadéka? Azt mindenesetre tudjuk, hogy a
,Siberes” Minerva motorja kiilénleges, szelepek nélkiili technikaval birt, amely elképesztéen csendes miikddést
tett lehet6vé. A Horch-ok is messze foldon hiresek voltak halk, kiegyensulyozott erGforrasukrdl. Ellenben a
kompresszoros Mercedes-Benz nagy sebességnél igen erGs zajt keltett.
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Horthy Mikl6s azonban gyakran cserélgette autdit. A huszas végén még egy kozépkategorias,
olasz Lancia Lambdéval jart (Burdnyi 2006a, p. 23.). 1931-ben azonban mar egy méretes,
nyolchengeres Buickkal vett részt a margitszigeti szépségversenyen, melyet Nagy Géza
tervezett (Buranyi 2006d, p. 19.). 1934-ben viszont mar megint egy kisebb, de vagyonokat érd
¢s kiemelkedden gyors Alfa Romeo sportautoval jart, melyet az olasz Castagna miihely
karosszalt (Buranyi 2006e, p. 17.). Gréf Edelsheim Gyulai Ilona visszaemlékezéseiben

olvashat6, hogy az ifjabbik Horthy a negyvenes években mar Mercedes-Benzet hasznalt.

Magyarorszagon a
1 legdragabb  autok  egyikével
; Habsburg Jozsef féherceg jart. O
1931-ben vasarolta oOriasi
Mercedes-Benz 770-es autdjat.
Négyajtos, vaszontetos

crers

karosszériajat ~ Zupka  Lajos

23. abra. Habsburg J6zsef f6herceg és Mercedes-Benz 770-ese, amelyet
1931-ben Zupka Lajos miihelye karosszalt. Az driasi, 230 I6er6s gépkocsi
ara tobb tizezer pengdre rugott. (Forras: Négyesi 2011c, p. 48.)

miuhelye készitette (Négyesi
2011a, p. 37.). Az auto a
nemzetkozi divat szerint késziilt, bar a boséges, csillogé kromdiszitések jelezték, hogy nem
mindennapi személy gépkocsijardl van szo. Allamférfiaink koziil grof Bethlen Istvan
miniszterelndk autdi ismertek még. O 1928-ban vasarolta Lancia Lambdajat, olasz Casaro
karosszériaval (Farnadi-Négyesi 2010, p. 48.). Ami a legérdekesebb: az autd egy kétiiléses
sportkocsi volt! Bethlen maga vezette autojat, nem alkalmazott sofért. Ha ugyan az allami
autobeszerzéseket korlatozta is, magat kevésbé: 1930-ban mar le is cserélte a kocsit. Az 1j
darab egy nagyobb, erdsebb és kényelmesebb Lancia Dilamda lett. Ennek szintén kétiiléses
sportkarosszéridja volt, ezt azonban mar a budapesti Nagy Géza gyartotta le. Az autd
megjelent a margitszigeti Concours d’Elégance-on is, és rogton el is nyerte a legszebb magyar

karosszéria dijat (Buranyi 2006d, p. 19.).

A miivészek kozott kiilondsen népszerti volt autot tartani. A korszak férfiidedlja,
Javor Pal 1939-ben egy angol Talbot limuzinnal jart, ami mar-mar a luxuskategoriat
képviselte (Farnadi-Négyesi 2010, p. 48.). Erdélyi Mici szinésznd a harmincas évek masodik
felében egy olcsobb, csehszlovak Skoda Rapid cabriolet-val jart. Fedak Sari a hiszas években
egy hatalmas (és igen draga) Cadillac turaautdval jart, melynek szintén vaszonteteje volt.
Péager Antal 1938-ban Alfa Romeot hasznalt.
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A tudomany vilagabol
lelkes automobilistaként tartjak
szamon Szent-Gyorgyi Albertet.
Neki a harmincas évek elején

egy amerikai Buick wvolt a

birtokdban,  amit 1938-ban

24. sbra. Ifi. Horthy Miklés Nagy Géza-féle Buickjaval 1931-ben. Az cserélt le cgy Vlllamgyors Alfa

amerikai auték a huszas évek masodik felében rohamosan terjedtek T
Magyarorszagon. Divatjuknak a gazdasagi vilagvalsag vetett véget. KésGbb Romeo 6C 2500-ra alht()lag a

mind az addpolitika, mind a kereskedelmi politika bilintette a nagy Nobel-dijéért jér() pénzjutalom
hengeri{irtartalmi amerikai autok behozatalat.

jelentés részét az autdvasarlasra
forditotta (Nagy 2007, p. 17.). Baré Koranyi Sandor belgyogyasz francia Renault-t hasznalt
(Négyesi 2007b, p. 17.). Hartmann Laszlo, egy budapesti festékkereskedd fia is kiillondsen
érdeklodott az automobilok irant. 1928-ban még amerikai Hupmobile-lal vett részt a
Svabhegyi versenyen, de 1929 decemberében megvette az idokdzben teljesen csédbement
Zichy Tivadar grof Bugatti versenyautojat — a kocsiért mindossze 5000 peng6t fizetett, holott

yjkori ara ennek sokszorosa volt (Buranyi 2006b, p. 26.).

A szinészek  kozott
hamar  altaldnossa  valt az
autotartds. Kabos Gyula 1927
tajan Opellel jart (Négyesi 2006¢,
p-  59.). Ugyanekkor  Gal
Franciskanak amerikai Nash,

Biller Irénnek szintén amerikai

Studebaker  President  tipusu

25. abra. Murati Lili Adler cabriolet-val 1937-ben. Karosszéridja német, a
Dorr & Schreck cégtdl szarmazik. (Forras: Buranyi 2006f, p. 17.) kocsija volt (AZ UI‘VGZG'[é 1928g,

p. 34.). Markus Emilia sajat bevalldsa szerint mar az I. vildghaboru el6tt is rendelkezett

automobillal, egy francia DeDionnal. 1937-ben egy par éves Steyret hasznalt (Almassy 1937,
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p. 8.). Tabanyi Mihaly harmonikamiivész 1940 nyaran vasarolta meg Murati Lili alig hasznalt

Adler luxuscabriolet-jét 2600 pengéért (Ocskay 2010a, p. 68.).>

Ez a par példa ha mast nem, azt mindenképpen megmutatja, hogy bizonyos korokben
mar a harmincas években is teljesen altalanos volt az autdéhasznalat. Sét, jellemzd volt a
gyakori autocsere is. Beszédtéma volt ugyan, de nem keltett megiitkozést az sem, ha egy nd
iilt a volanhoz, s6t ha részt vett egy autoversenyen, az sem, de ez persze ritkasigszamba ment.
Amikor tehat a korabeli filmekben azt latjuk, hogy mar a harmincas években mindennapos
dolog automobillal jarni, az igaz is, meg nem is. Igaz, de csak egy bizonyos rétegre, a
legfelsbb, leggazdagabb emberekre: grofokra, gyariparosokra, a kor ,celebjeire”. Igaz a
budapestiekre, hiszen még a valsag kozepette is ezerdtszaz taxi és még tobb szdz bérautod

szolgalta ki a székesfovaros lakossagat, tobb ezer embernek munkat adva ezzel.

A mezdgazdasagi népesség és a gyari munkassag ezzel szemben nem is almodhatott
arrol, hogy sajat autdja legyen, €s a bérlés is igen dragdnak szamitott. Az orszag tehat
motorizacio tekintetében is kettészakadt. Egy sziik réteg ,,nyugati”, mar-mar amerikai minta

szerint €lt az automobillal. A tobbség szamara azonban elérhetetlen luxust jelentett.
8. ZARO KOVETKEZTETESEK

A magyar automobilizmus fejlédése valdban nem volt toretlen. Az elsé vilaghabora
elott lassan indult be a fejlédés. Mikozben mas orszagokban gomba modra szaporodtak a
jarmugyarak, a magyar személyauto-gyartas legalabb egy évtizedes késéssel sziiletett meg. Ez
alapvetden befolyadsolta a motorizacid kezdeti szakaszat. Ugyan a statisztikai adatok igen
hianyosak a szazadforduld éveire nézve, arra kell kovetkeztetniink, hogy ekkor jellemzden
importbol fedezte hazdnk gépkocsi-sziikségletét. A kereskedelem hamar reagalt a felmeriild
igényekre, melyek ekkor még jellemzden a luxusautokat kereste. Az automobil, mint
talalmany tarsadalmi elfogadottsagat féleg az intézményi beszerzések erdsitették. Kiemelkedd

volt ebben a Magyar Kirdlyi Posta szerepe.

A hazai autdgyartas alapjat a taxikdzlekedés beinditdsa teremtette meg a tizes évek

elején. A magyar autogyarak jellemzéen mar létez6 gépgyarakbol fejlédtek ki, azonban

*® Nem tudjuk, hogy ez ugyanaz az auté-e, amellyel Murati Lili 1937-ben a Concours d’Elégance-on is részt vett?
Valdszinlileg nem, mert annak Doérr & Schreck karosszéridja volt (Buranyi 2006f, p. 17.), mig Tabanyi
visszaemlékezése szerint az altala vett autdot a Karmann mdhely készitette.
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ahhoz, hogy ezt a Iépést megtegyék, elengedhetetlen volt a bérautdiizemek felallitdsa a
székesfovarosban. Az autokozlekedés egyébként is igencsak Budapest-centrikus volt az I.
vilaghabort elétt. Az orszag kozuthalozata ekkor még nem is kifejezetten volt alkalmas az
automobilizmus gyors elterjedésére. Ehhez sziikségeltetett egy olyan miiszaki infrastruktura,
amit ekkor még csak az ipari centrumok, vagyis a nagyobb varosok és fOleg Budapest
biztosithattak. A tizes években beindult igéretes fejlodést félbeszakitotta a vildghabort. A
hadimegrendelések ugyan a teherautd-gyartas szamara piacot teremtettek, de a személyautok
szama csOkkenni kezdett. A meglévd kapacitdsok nem biztositottdk az allomany szinten
tartasat sem, az importlehetdségek pedig megsziintek. A hazai autdparkra sulyos csapést
mértek az 1918-1919. évi forradalmi események, amelyek felemésztették a megel6zé évtized

boviilését.

A huszas évek elején mind a hazai gyartas, mind az import sulyos fennakadasokkal
kiizdott. A hazai ipart gatolta a haboruban kimeriilt gazdasag, a tékehiany és az inflacio. Ezek
a jelenségek nyilvanvaloan a piacot is sziikitették. Ugyan kereslet lett volna az importautokra,
a kereskedelem lehetdségeit azonban a kormdany importtilalma és az igen szigoru
valutagazdalkodas korlatozta. Ekkor mar a magyar automobilizmus lemaradasban volt a
fejlett eurdpai allamoktol. Lépést tudott azonban tartani a kornyezd orszdgokkal. A meglévd
hatranyt azonban a korszak végéig nem sikeriilt lekiizdeni. S6t, a szakadék még inkabb
megnovekedett. Ez fOleg Csehszlovakiahoz ¢és Ausztridhoz viszonyitva igaz. A tobbi
szomszédos dallamhoz, de még Lengyelorszaghoz, Bulgaridhoz mérten viszont
Magyarorszagon kedvezObben alakult az autok szama ¢és a lakossaghoz viszonyitott aranya.
Egyértelmii a lemaradas viszont még az észak-afrikai gyarmatallamok mogott is. Ennek okat
végsd soron nem az altalanos gazdasagi fejlettség, a nemzeti jovedelem nagysaga jelenti,

hanem egyéb tényezdk.

A huszas évek masodik felében rohamosan szaporodik a hazai automobilok szama,
amit aztan a gazdasagi valsag tor meg. Ez vilagszerte csokkenést idézett eld, de sehol sem
olyan sulyosat, mint Magyarorszagon. Itthon az igen kedvezdtlen kormanyzati intézkedések
vezettek oda, hogy ledllt a magyar autogyartas, és a kereskedelemben tomeges csédhullam
ment végbe. Az 1928-t61 folyamatosan €s drasztikusan emelkedd adoterhelés ellehetetlenitette
a gépkocsipark bdvitését, de még a mar meglévd allomany szinten tartasat is. A forgalomban

maradé autdk is eloregedtek, miiszaki allapotuk sulyosan leromlott.
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A magyar személyautd-ipar lassan tért magahoz a hiiszas években, de az 1925-1929
kozotti altalanos fellendiilésbol nagymértékben profitalt. Lehetdségeit azonban tobb tényezd
korlatozta. Elsdsorban hidnyzott a megfeleld miiszaki alap, a technoldgia ismerete. Ekkor a
kés6i indulashoz tarsult mar az is, hogy gyakorlatilag 1918-1925 kozott alig folyt autdgyartas
Magyarorszagon. A tékehidny miatt nem sajatithattdk el a magyar lizemek a fejlett
technologidkat. Alacsony szinten allt meg a standardizalds, nem Ilétezett futdszalagos
termelés. Az autok felépitményérdl gondoskodd kisiizemek lassan és dragan dolgoztak, ez
pedig emelte a magyar autdk arat. A kiilfoldi nagyiizemekhez képest versenyhatranyba
kertiltek mind ar, mind mindség tekintetében. Legjelentsebb felvevopiacukat még mindig a
taxikozlekedés jelentette, melyet azonban kiemelten sujtott a magas szinten megallapitott
gépjarmiiado, illetve az lizemanyagok drasztikus adoemelése. Ez gyakorlatilag leallitotta az uj
autobeszerzéseket, mivel pedig a cégek elott exportpiacok egyaltalan nem, a hazai piac pedig
a technikai hatrany miatt csak korlatozottan allt nyitva, teljesen ellehetetleniilt mikodésiik. A

hazai autogyartas igy 1932-ben leallt.

A kereskedelemre is sulyosan hatottak az intézkedések, valamint a gazdasagi
vilagvalsag. A huszas években megszaporodtak az autoeladéassal kisérletezd cégek. Ennek
kisérdjelensége volt, hogy igen nagyszdmut autémarka volt elérheté a hazai vevOkozonség
szamara. A széles valasztasi lehetdségek oda vezettek, hogy nagyon kevés cég tudott
megerdsodni. Tulsagosan fragmentaltta valt a piac, és ezaltal a kereskedelmi strukturak is. A
kevés eladassal és szintén tokehiannyal kiizdd kereskeddk igy nem tudtak atvészelni a valsag

éveit.

A kereskedelemben végiil egyre inkabb betort a kiilfoldi tOke. Jelentds anyagi
hattérrel rendelkezd gyari lerakatok jottek létre. E mellett azok a cégek tudtak tartdsan
megerdsodni, akik nem kizardlag a kicsi és torékeny személyautd-piacra koncentraltak. Az
iizleti modellek sokfélék lehettek. A Méray példaul motorkerékpar-gyartassal és fuvarozassal
egészitette ki az autoeladast. Az Unitas a sajat maga altal gyartott autdkat adta bérbe a
harmincas években. A Hahn Arthur cég fenntartotta a mezdgazdasagi gépek ¢és a
hiitdszekrények eladasat. Ezek a tevékenységek teremtették meg a gazdasagi hatteret az

autokereskedelem fenntartasahoz.

A személyautok piacdnak méretét azonban az addzdsi kdrnyezet mellett legalabb

ilyen mértékben korldtozta a szélsdségesen egyenldtlen jovedelemeloszlas is.
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Magyarorszagon az egész vizsgalt idészakban igen sziik maradt az a tarsadalmi réteg, aki
elegendd bevétellel birt ahhoz, hogy egy személygépkocsit megvasaroljon €s fenntartson. Bar
a korabeli jovedelmi kimutatasokkal stilyos mddszertani problémak vannak, az mindenképpen
leszlirheté bel6lik, hogy az orszag zomét kitevd kisbirtokosok és gyari munkasok,
kisiparosok szamara elérhetetleniil sokba keriilt egy automobil. Csak a fels6 kozéposztaly és a

gazdasagi-politikai elit birt olyan jovedelemmel, hogy személyautdt vasaroljon.

Aki azonban megtehette, a huszas évektdl kezdddden jo eséllyel meg is tette. Az autod
elfogadott lett mind kozlekedési eszkdzként, mint statuszszimbolumként. Az autdzés
tarsadalmi bedgyazottsagat le lehet mérni a korabeli miivészeti alkotasokon. Még
szemléletesebb képet nyujt a jelenségrél az autoversenyek, majd 1928-t61 a Concours
d’Elégance autds szépségversenyek népszeriisége. Ezek olyan tarsadalmi eseményekké
valtak, ahol részt venni — autdval vagy an¢lkiil — egy bizonyos tarsadalmi pozici6 folott szinte

kotelezo volt.

Az autdpark Osszetételén is lemérhetd, hogy Magyarorszdgon inkabb egyfajta
presztizs volt autoval jarni, mint hétkéznapi sziikséglet. Az auté sokkal inkabb volt
hobbieszkdz ¢és kellemes idotoltés, mint igdsld. Erre utal az igényes ¢és draga import
gyartmanyok népszertisége mar a huszas évek elején. Az évtized masodik felében aztan
elterjednek a dradga és nagy amerikai autok. A harmincas években aztan megint az eurdpai
kocsik keriiltek tulsulyba, de itt is kifejezetten az olyan markak, amelyek a legmodernebb

miiszaki szinvonalat, korukat megel6z0 technikai ujitasokat képviselik.

Nehéz azonban valaszt kapni arra, hogy az autopark ,,aljat” képezo taxik €s bérautok,
illetve az elit luxusautdi kozott milyen fogyasztasi mintak figyelhetok meg. Tovabbi kutatés
targyat képezheti példaul, hogy hogyan alakult ekkoriban a haszndlt autok eladasi? Hova
keriiltek a gazdagok altal megunt, de sokszor éppen csak néhany éves autok? Ezeknél is
jelentdsebb kutatasi probléma azonban, hogy az eddig feltartak mellett mi vihetett sikerre egy
autokereskeddt, és mi nem? Ehhez részletes cégtorténeti adatokra lenne sziikség. Meg kell
vizsgalni a vallalkozasok tdkeallomanyat, gazdasagi gyakorlatat. Hogyan alakult a
készletfinanszirozas? Mennyit szamitott mondjuk, hogy hol volt a cég kozpontja,
bemutatoterme? A késébbiekben ezek feltarasa nem csak a magyar automobilizmus, hanem

az egész magyar kereskedelem torténetéhez is jelentdés mértékben hozzajarulhatnak.
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I. melléklet. Személykocsik miiszaki jellemz6i 1927-1928

1. Személykocsik | 1927] 1928
1. Tulajdonos szerint:

allam 79 77
egyéb kozhatdsag 95 121
egyéb 9085| 11282
2. Kocsiszekrény neme szerint

nyitott 6836| 7866
csukott 1951| 3103
kombinalt 472 511
3. Teherbiras szerint

2 személy 298 351
3-4 személy 4820| 6554
5-6 személy 4048 | 4446
6-nal tobb személy 93 129
4. Eroforras neme szerint

benzin 9246| 11467
villamossag 13 13
5. Loerd szerint™

6 és azon aluli 239 374
7-10 loerdvel 2846| 3073
11-20 l6erdvel 5442 | 7145
20-30 loerdvel 677 831
30-on feliili 16erdvel 55 57
6. A motor hengereinek szama szerint:

2 hengeres 178 187
4 hengeres 6944 | 7531
6 hengeres 2018 | 3557
8 és anndl tobb hengeres 106 192

>L A téblazat forrasa: Kelemen (1929, p. 7.)
>2 Ad6l6erd szerinti beosztds, nem a motor tényleges teljesitményérél van sz6, hanem a gépjarmiiadéhoz
kiszamitott kategorizalasraol.
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I1. melléklet. A vilag autétermelése 1924-1929-ig (darab)?

Orszag 1924 1925 1926 1927 1928 1929

Amerika 3.602.540|4.265.830|4.300.934 | 3.401.326 | 4.358.759 | 5.358.414
Franciaorszag | 145.000( 177.000| 193.315| 191.300| 207.519| 263.660
Kanada 135.246| 161.970| 204.727| 179.054| 242.382| 263.295
Anglia 146.600| 167.600| 198.699| 211.780| 211.877| 238.805
Németorszag 18.000f 49.384| 37.169 96.640| 89.950| 70.500
Olaszorszag 37.450| 39.575| 54.760 64.559| 55.010| 54.100
Csehszlovakia 2.000 5.000 7.000 10.200| 13.150 14.740
Ausztria 5.000 4.900 5.290 8.700] 11.930 8.900
Belgium 4.850 5.639 6.000 6.500 8.150 7.000
Svéjc 250 450 1.046 1.585 1.700 3.000
Oroszorszag 510 799 1.706
Svédorszag 202 270 410 1.250 1.362 1.400
Magyarorszdg 251 357 275 525 402 1.050
Japan 205 470 475
Spanyolorszag 100 473 1.050 585 325 330
Lengyelorszag 320 320
Dania 75 200 190 165 150
Vilagtermelés | 4.097.4894.877.921|5.010.875| 4.174.909 | 5.204.270 | 6.287.845

II1. melléklet. Hazai szarmazast gépjarmiiveink megoszlasa a készitd gyar szerint,

1935. augusztus 1-jén>*

A készité gyar Autébuszok és

neve Személygépkocsik | Tehergépkocsik | egyéb gépkocsik | Motorkerékparok
MAG 1.460 34 143

Weisz Manfréd 106 30 15

Marta 103

Méray 4 113 18 1.086
Raba 3 173 279

MAVAG 163 316

Magyar-Fiat 28

Ganz (Biissing) 20

Fejes 13

Nova 36
Egyéb 11 31 16 65
Osszesen 1.687 592 810 1.187

> A téblazat forrasa: Lindner (1930, p. 39.)
>* A téblazat forrasa: Wagner (é. n., p. 183.)
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IV. melléklet. A vilag gépjarmiiallomanya™

A vilag gépjarmiidllomanya

Az 1933. 1. 1-jei dllomanybol

Egy
ebbdl motor- automobilra
Orszag Gépjarmiiallomany automobil | személykocsi | kerékpar |esé lélekszam
1932.1.1. [1933.1. 1.

Algir 49 400 55 750 52 550 43750 3200 125
Amerikai Egyesiilt

Allamok 26 093 457 | 24 417 384| 24 317020 20979563| 100 364 5
Argentina 333623 308 636 306 949 235989 1687 38
Ausztralia 598 961 607 591 533 833 415 092 73 758 12
Ausztria 74 480 72 234 34 458 17 738 37776 195
Belgium 225 000 244 189 182 689 116 189 61 500 44
Brazilia 162 500 144 760 143 260 85 000 1500 290
Bulgaria 3814 3570 3050 1733 520 1977
Ceylon 23409 23030 19 798 14 739 3232 268
Csehszlovaika 130 600 138 700 99 700 65 200 39 000 149
Chile 41549 33987 33203 21524 784 131
Dénia 147 940 142 130 118 130 83 430 24 000 30
Dél-afrikai Unio 188 255 187 275 156 850 139 400 30 425 52
Egyiptom 32314 33779 30 833 24 258 2 946 479
Esztorszag 3925 3910 3077 1700 833 364
Fiilop-szigetek 41 163 41 585 40 959 25187 626 303
Finnorszag 38 359 35078 30 529 19 495 4 549 120
Francia Ind6-Kina 15 762 16 581 14 959 11 653 1622 1444
Francia Marokko 20173 32 293 29 726 21785 2 567 170
Franciaorszag 2182468 2370800| 1845400 1341200| 525400 21
Gorogorszag 18 700 16 400 15 700 9500 700 407
Hawaii 50 829 49 582 49 197 39 843 385 7
Holland Kelet-India 96 407 80 588 71 754 54 087 8834 846
Hong Kong 3261 3470 3136 2 305 334 271
India 184 561 133 900 121 400 82 660 12 500 2908
Ir Szabadallam 59 750 55 350 49 750 40 500 5 600 59
Japan 145 451 151 671 101 968 57 019 49 703 576
Jugoszlavia 17 032 14 927 11 506 7711 3421 1209
Kanada 1196570 1115848| 1106408 947 611 9 440 9
Kina 40 993 44 462 41 602 27 473 2 860 15979
Kuba 38 745 29 637 29 302 18 149 335 135
Lengyelorszag 38 025 33448 25 266 17 098 1182 1272
Lettorszag 5716 4903 3234 1795 1669 593
Litvania 3770 3570 2 370 1450 1200 1009

>* A téblazat forrasa: Maléter (1935, p. 9-10.)
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Madagaszkar 5 547 5653 3641 2574 2012 1032
Magyarorszag 28 509 26 952 16 157 9028 10 795 544
Mexikod 67 850 87 404 86 420 60 895 984 191
Nagy-Britannia 2210325| 2234174| 1621606 1200600| 612568 28
Németalfold 159 384 168 802 135 093 84 145 33709 59
Németorszag 1433013| 1426200 616 200 460 000| 810000 105
Norvégia 56 115 59 034 52 214 29 872 6 820 54
Olaszorszag 389 761 468 487 323 336 231985| 145151 129
Oroszorszag 69 941 62 526 56 834 11722 5692 2 586
Perzsia 10 050 12 533 11 680 6 595 853 856
Portugélia 36 432 38 613 35 056 25911 3557 177
Romania 35825 32 300 29 800 21 300 2 500 605
Spanyol Marokkd 3758 3840 3642 1832 198 275
Spanyolorszag 189 530 172 200 159 200 119 000 13 000 150
Svijc 143 375 143 761 93 761 74 000 50 000 44
Svédorszag 204 470 199 111 146 947 101 817 52 164 42
Torokorszag 6 250 5100 4 500 2800 600 3033
Uj-Zéland 227 060 223 656 190 547 151 229 33109 8
Uruguay 43 257 48 485 47 755 36 026 730 41
Venezuela 19 800 17 500 17 175 11125 325 188
Egyéb allamok 349 621 320 834 286 165 198 919 34 669

Osszesen 37996835| 36408183| 33567295 27813201| 2840888 60
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V. melléklet. A Magyarorszagon kaphat6 személyautok ara 1937-ben®®

Hengerek Lokettérfogat Evi
Tipus Loeré | szama Furat (mm) | Loket (mm) | (cm3) Ar gépjarmiiado
Adler Trumpf Junior 25 4 65 75 995 P. 5200 P. 40
Adler Trumpf Junior Sport 28 4 65 75 995 P. 6300 P. 40
Adler Trumpf 38 4 74,25 96 1645 P. 6900 P. 80
Adler Trumpf Sport 4 74,25 96 1645 P. 8500 P. 80
Adler Diplomat 65 6 75 110 2916 | P.12750 P. 160
Aero 30 30 2 85 88 999 P. 6300 P. 40
Alfa Romeo 6C2300B 76 6 70 100 2309 | P.18000 P. 100
Alfa Romeo 6C2300
Pescara 95 6 70 100 2309 | P.21000 P. 100
Alfa Romeo 8C2900AB 220 8 68 100 2904 | P.31000 P. 160
Audi Front 225 55 6 71 95 2257 P. 11000 P. 100
Austin 7 17 4 56 76 748 P. 4900 P. 40
Austin 10 21 4 63,5 89 1125 P. 6800 P. 60
Austin 12 33 4 69,3 101,6 1535 P. 8200 P. 80
Austin 14 39 6 65,5 84,6 1711 P. 9500 P. 80
Austin 18 Long 47 6 69,3 111 2510 P. 13700 P. 160
Bianchi S9 1400 42 4 68 100 1453 P. 7200 P. 60
BMW 320 45 6 65 96 1911 P. 7800 P. 80
BMW 326 50 6 66 96 1971 P. 9800 P. 80
Cadillac 60 135 8 88,9 114,3 5671 | P.19400 P. 560
Cadillac 75 135 8 88,9 114,3 5671 | P.30400 P. 560
Chrysler Royal 6 93 6 85,73 108 3739 | P.15000 P. 360
Citroen 7 35 4 72 100 1629 P. 6800 P. 80
Citroen 11 42 4 78 100 1911 P. 8800 P. 80
Citroen 11 Long 42 4 78 100 1911 P. 9500 P. 80
DeSoto 93 6 85,73 108 3739 | P.12600 P. 360
DKW Reichsklasse 18 2 74 68 586 P. 3980 P. 40
DKW Meisterklasse 20 2 76 76 684 P. 4600 P. 40
DKW Front Special 20 2 76 76 684 P. 4350 P. 40
DKW Sonderklasse 32 4 70 68,5 1057 P. 6350 P. 60
Dodge 87 6 82,55 111,1 3570 | P.12300 P. 360
Fiat Topolino 13 4 52 67 569 P. 2900 P. 40
Fiat "0j" Balilla 32 4 68 75 1089 P. 5400 P. 60
Fiat 1500 45 6 65 75 1493 P. 6400 P. 60
Fiat Ardita 2000 45 4 82 92 1944 P. 8500 P. 80
Fiat Ardita Sport 60 6 72 103 2615 P. 11000 P. 160
Ford Eifel 34 4 63,5 92,5 1157 P. 4900 P. 60
Ford V8 90 8 77,79 95,25 3560 P. 9600 P. 360
Graham-Paige Crusader 85 70 6 76,2 101,6 2780 P. 10800 P. 160
Graham-Paige Cavalier 95 85 6 82,2 101,6 3263 P. 13000 P. 260
Graham-Paige
Supercharger 106 6 82,2 101,6 3263 P. 14800 P. 260
Graham-Paige Custom
Supercharger 111 6 82,55 111,1 3570 | P.15800 P. 360
Hanomag Garant 235 4 63 88 1089 P. 4800 P. 60
Hanomag Kurier 23,5 4 63 88 1089 P. 5600 P. 60
Hanomag Rekord 37 4 71 95 1494 P. 6500 P. 60
Hanomag Sturm 55 6 71 95 2241 P. 9500 P. 100
Hansa 1100 28,5 4 65 82 1088 P. 5600 P. 60
Hansa 1700 41 6 65 82 1634 P. 6700 P. 80
Hillman Minx 30 4 63 95 1185 P. 6000 P. 60
Hillman Sixteen 56 6 67,5 120 2576 P. 9500 P. 160
Hillman Hawk 73 6 75 120 3181 | P.11000 P. 260
Hillman 80 73 6 75 120 3181 | P.16000 P. 260
Horch 830 75 8 78 92 3517 | P.15500 P. 200
Horch 830BL 75 8 78 92 3517 | P.18000 P. 360
Horch 951 105 8 87 104 4944 | P.27500 P. 460
Hudson 6 101 6 76,2 127 3475| P.11500 P. 260

> A téblazat sajat készités Dévan (1937) adatai alapjan. A megadott drak pengében értendék, és az adott tipus
legolcsébb zart karosszéridju kivitelére vonatkozik, ha ez ettél valo eltérés nincs feltiintetve.
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Hengerek Lokettérfogat Evi

Tipus Loeré | szama Furat (mm) | Loket (mm) | (cm3) Ar gépjarmilado
Hudson 8 122 8 76,2 114,3 4163 | P.12800 P. 460
Humber Twelve 42 4 69,5 110 1669 | P. 13500 P. 80
Humber Eighteen 65 6 69,5 120 2731| P.18000 P. 160
Humber Snipe 100 6 85 120 4086 | P.20000 P. 460
Humber Pullman 100 6 85 120 4086 | P.24000 P. 460
Lancia Aprilia 47 4 72 83 1352 P. 8250 P. 60
LaSalle V8 123 8 85,73 114,3 5277 | P.16600 P. 560
Maybach SW38 140 6 100 100 3960 | P.36000 P. 360
Maybach Zeppelin 200 12 92 100 7977 | P.70000 P. 760
Mercedes-Benz 170V 38 4 73,5 100 1697 P. 6850 P. 80
Mercedes-Benz 170H 38 4 73,5 100 1697 P. 7200 P. 80
Mercedes-Benz 230n 55 6 72,5 90 2229 P. 8850 P. 100
Mercedes-Benz 230 lang 6 72,5 90 2229 P. 9600 P. 100
Mercedes-Benz 260 Diesel 4 90 100 2545| P.11500 P. 160
Mercedes-Benz 320n

(Cabriolet) 6 82,5 100 3208 | P.15800 P. 260
Mercedes-Benz 320 lang 6 82,5 100 3208 | P.13700 P. 260
Mercedes-Benz 500 8 82,5 115 4918 | P. 25100 P. 460
Mercedes-Benz 540K 8 88 111 5401 | P.32000 P. 560
MG T. Sport 4 63,5 102 1292 P. 9500 P. 60
MG 1,5 liter 4 69,5 102 1546 | P. 10500 P. 80
MG 2 liter 6 69 102 2288 | P.13000 P. 100
Minerva 25CV 105 8 75 112 3958 | P.22000 P. 360
Morris 8 24 4 57 90 918 P. 5100 P. 40
Morris 12 34 4 69,5 102 1548 P. 7500 P. 80
Morris 14 43 6 61,5 102 1818 P. 8900 P. 80
Nash 400 90 6 85,73 1111 3848 | P.12300 P. 360
Nash Ambassador Six 95 6 85,78 1111 3848 | P.13300 P. 360
Nash Ambassador Eight 105 8 79,38 108 4275 | P.14300 P. 460
Oldsmobile 6 95 6 87,31 104,8 3765| P.13200 P. 360
Opel Kadett 27 4 67,5 75 1066 P. 4400 P. 60
Opel Olympia 29 4 67,5 90 1279 P. 4950 P. 60
Opel Super 6 60 6 67,5 90 2456 P. 7550 P. 100
Packard 115 100 6 87,31 108 3781| P.13500 P. 360
Packard 120 120 8 82,55 108 4622 | P. 14500 P. 460
Packard Super 8 130 8 80,96 127 5245 P. 22600 P. 560
Packard 12 175 12 87,31 108 7752 | P.27000 P. 760
Plymouth 82 6 79,33 1111 3290 | P.11500 P. 360
Pontiac 85 6 87,31 101,6 3650 | P.13500 P. 360
Renault Celtaquatre 35 4 70 95 1463 P. 6500 P. 60
Renault Primaquatre 45 4 85 105 2383 P. 7500 P. 100
Renault Vivaquatre 45 4 85 105 2383 P. 8000 P. 100
Renault Vivaquatre Long 45 4 85 105 2383 P. 9300 P. 100
Renault Grand Sport 100 6 85 120 4085 P. 11000 P. 460
Renault Vivastella 100 6 85 120 4085 P. 13700 P. 460
Renault Nerva Grand Sport 130 8 85 120 5448 P. 15700 P. 560
Renault Nervastella 130 8 85 120 5448 P. 18000 P. 560
Singer Bantam 27,5 4 60 86 972 P. 5200 P. 40
Skoda 420 Popular 22 4 65 75 995 P. 5450 P. 40
Skoda Rapid 31 4 70 90 1380 P. 7800 P. 60
Skoda Superb 60 6 75 102 2700 | P. 14000 P. 160
SS Jaguar 1,5 42 4 69,5 106 1609 | P. 12000 P. 80
SS Jaguar 2,5 104 6 73 106 2664 | P.16000 P. 160
Standard Flying 9 30 4 60 100 1131 P. 5600 P. 60
Standard Flying 10 33 4 63,5 100 1267 P. 6500 P. 60
Standard Flying 12 44 4 69,5 106 1609 P. 7900 P. 80
Standard 20 65 6 73 106 2664 | P.12800 P. 160
Standard V8 75 8 63,5 106 2686 | P.13400 P. 160
Steyr 50 22 4 59 90 934 P. 5000 P. 40
Steyr 200 35 4 73 90 1506 P. 6600 P. 80
Steyr 220 55 6 73 90 2260 P. 8600 P. 100
Steyr 630 55 6 73 90 2260 | P.10800 P. 100
Studebaker Dictator 90 6 82,55 1111 3570 | P.13200 P. 360
Tatra 57 22 4 70 75 1160 P. 6500 P. 60
Tatra 75 30 4 80 84 1690 P. 9200 P. 80
Tatra 75 Long 30 4 80 84 1690 | P. 10500 P. 80
Tatra 77a 80 8 80 84 3400 | P.26000 P. 260
Triumph Gloria 4 42 4 66 90 1232 | P. 10500 P. 60
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Hengerek Lokettérfogat Evi
Tipus Loeré | szama Furat (mm) | Loket (mm) | (cm3) Ar gépjarmilado
Vauxhall 14 42 6 61,5 100 1781 P. 8780 P. 80
Willys 37 43 4 79,38 111,1 2200 P. 9000 P. 100
Wanderer W24 42 4 75 100 1755 P. 7350 P. 80
Wanderer W45 55 6 71 95 2241 P. 9950 P. 100
Wanderer W50 55 6 71 95 2241 | P.11800 P. 100
Wanderer W26 62 6 75 100 2632 | P.12500 P. 160
Wanderer W25K 85 6 70 85 1949 | P. 13500 P. 80
Wolseley 12/48 48 4 69,5 102 1547 P. 8200 P. 80
Wolseley 14/56 56 6 61,5 102 1818 P. 9900 P. 80
Wolseley 18/80 80 6 69,5 102 2321 | P.10900 P. 100
Wolseley 25 Long 100 6 82 110 3485| P.22000 P. 260

VI melléklet. A Magyarorszagon kaphat6 személyautok ara 1939-ben’

Hengerek Lokettérfogat Evi

Tipus Loeré | szama Furat (mm) | Loket (mm) | (cm3) Ar gépjarmilado
Adler Trumpf Junior 25 4 65 75 995 P. 3900 P. 40
Adler 2 Liter 45 4 80 95 1910 P. 5410 P. 80
Adler 2,5 Liter 58 6 71 105 2494 P. 7180 P. 100
Audi 3,2 Liter 75 6 87 92 3281 P. 8900 P. 260
Austin 8 27 4 56,77 89 908 P. 4600 P. 40
Austin 10 32 4 63,5 89 1125 P. 5800 P. 60
Austin 12 42 4 69,35 101,6 1535 P. 6800 P. 80
Austin 14 52 6 65,5 84,63 1711 P. 7820 P. 80
Austin 18 65 6 69,35 111 2510 | P.12800 P. 160
Austin 28 90 6 86,36 114,3 4016 | P. 18300 P. 460
BMW 321 45 6 66 96 1971 P. 6560 P. 80
BMW 326 50 6 66 96 1971 P. 8130 P. 80
BMW 327 Sport Cabriolet 55 6 66 96 1971 P. 11150 P. 80
BMW 328 80 6 66 96 1971 P. 9850 P. 80
Borgward 1100 28 4 65 82 1088 P. 4100 P. 60
Borgward 2000 53 6 70 85 1962 P. 5275 P. 80
Buick Special 40 107 8 78,58 104,78 4060 | P. 10450 P. 460
Buick Century 60 143 8 87,31 109,54 5250 P. 12450 P. 560
Buick Roadmaster 80 143 8 87,31 109,54 5250 | P.14350 P. 560
Buick Limited 90L 143 8 87,31 109,54 5250 | P.19600 P. 560
Cadillac 60 135 8 88,9 114,3 5671 | P.15402 P. 560
Cadillac 75 135 8 88,9 114,3 5671| P.26540 P. 560
Chevrolet Master 86 6 88,9 95,25 3549 P. 9250 P. 260
Chrysler C22 100 6 85,73 114,3 3959 | P.12600 P. 360
Chrysler C23 135 8 82,55 123,8 5302 | P.13800 P. 560
Citroen 11 Normal (4-5

személyes) 42 4 78 100 1911 P. 5100 P. 80
Citroen 11 Normal (5-6

személyes) 42 4 78 100 1911 P. 5800 P. 80
Citroen 11 Normal (6

személyes) 42 4 78 100 1911 P. 6000 P. 80
Citroen 11 Normal (8

személyes) 42 4 78 100 1911 P. 6250 P. 80
DKW Front Normal 18 2 74 68 580 P. 3100 P. 40
DKW Meisterklasse 20 2 76 76 684 P. 3330 P.40
Dodge D11 88 6 82,55 1111 3570 | P.10500 P. 360
Fiat 500 13 4 52 67 570 P. 2400 P. 40
Fiat 1100 32 4 68 75 1089 P. 4300 P. 60
Fiat 1100L 32 4 68 75 1089 P. 5400 P. 60
Fiat 1500 45 6 65 75 1493 P. 5950 P. 60
Fiat 2800 85 6 82 90 2852 | P.15600 P. 160
Ford Eifel 34 4 63,5 92,5 1157 P. 3250 P. 60

> A téblazat sajat készités Dévan (1939) adatai alapjan. A megadott drak pengSben értendék, és az adott tipus
legolcsébb zart karosszéridju kivitelére vonatkozik, ha ez ett6l vald eltérés nincs feltlintetve.
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Hengerek Lokettérfogat Evi
Tipus Loeré | szama Furat (mm) | Loket (mm) | (cm3) Ar gépjarmilado
Ford V8 60 8 66 81,28 2220 P.6125 P. 100
Ford V8 90 8 77,8 95,5 3620 P. 6937 P. 360
Graham-Paige Special 90 6 82,55 1111 3485| P.10000 P. 260
Graham-Paige
Supercharger 117 6 82,55 1111 3485| P.11000 P. 260
Hillman Minx 33 4 63 95 1185 P. 5200 P. 60
Hillman Minx Deluxe 33 4 63 95 1185 P. 5800 P. 60
Hillman 14 51 4 75 110 1944 P. 7300 P. 80
Hillman 14 Deluxe 51 4 75 110 1944 P. 8100 P. 80
Horch 930V 92 8 78 100 3823 | P.12500 P. 360
Horch 853A 120 8 87 104 4944 | P. 20500 P. 460
Humber Sixteen 60 6 67,5 120 2577 P. 8600 P. 160
Humber Snipe 75 6 75 120 3181 P. 8600 P. 260
Jawa Minor Limousine 19,5 2 70 80 616 P. 4600 P. 40
Jawa Minor Sport 19,5 2 70 80 616 P. 4800 P. 40
Lanchester Roadrider 37 4 66 1054 1444 P. 9800 P. 60
Lanchester DelLuxe 52 6 61,4 101,6 1809 P. 12800 P. 80
Lancia Aprilia 47 4 72 83 1352 P. 6500 P. 60
LaSalle V8 123 8 85,73 114,3 5277 | P.12780 P. 560
Mercedes-Benz 170V 38 4 735 100 1697 P.5180 P. 80
Mercedes-Benz 230 55 6 73,5 90 2290 P. 7980 P. 100
Mercedes-Benz 260 Diesel 45 4 90 100 2545 P. 9850 P. 100
Mercedes-Benz 320 78 6 85 100 3405 P. 12140 P. 260
Mercedes-Benz 540K 180 8 88 111 5401 P. 30140 P. 560
Minerva-Imperia TA7 25 4 65 75 995 P. 5200 P. 40
Minerva-Imperia TA11 45 4 80 95 1912 P. 6900 P. 80
Morris 8 30 4 57 90 918 P. 4330 P. 40
Morris 10 36 4 63,5 102 1292 P. 5780 P. 60
Morris 12 39,5 4 69,5 102 1550 P. 6650 P. 80
Morris 14 49 6 61,5 102 1818 P. 7670 P. 80
Opel Kadett 24 4 67,5 75 1074 P. 2550 P. 60
Opel Olympia 43 4 80 74 1488 P. 3380 P. 60
Opel Kapitan 60 6 80 82 2473 P. 4650 P. 100
Opel Admiral 86 6 90 95 3626 P. 7790 P. 360
Peugeot 202 30 4 68 78 1133 P. 4150 P. 60
Peugeot 402B Légére 65 4 83 99 2142 P. 4820 P. 100
Peugeot 402B 65 4 83 99 2142 P. 5342 P. 100
Plymouth P8 85 6 79,38 1111 3299 | P.11500 P. 260
Pontiac 85 6 87,31 101,6 3650 | P.10500 P. 360
Renault Juvaquatre 28 4 58 95 1000 P. 3920 P. 40
Renault Novaquatre 45 4 85 105 2383 P. 4830 P. 100
Renault Primaquatre 45 4 85 105 2383 P. 5225 P. 100
Renault Vivaquatre 45 4 85 105 2383 P. 6452 P. 100
Rosengart Supercing 18 4 56 70 747 P. 3400 P. 40
Rosengart Supersept 27 6 56 74,5 1100 P. 4600 P. 60
Rosengart Supertraction 46 4 78 100 1911 P. 7200 P. 80
Skoda 1100 32 4 68 75 1090 P. 4700 P. 40
Skoda Rapid 42 4 72 96 1560 P. 7000 P. 80
Standard 8 31 4 57 100 1021 P. 4800 P. 60
Standard 10 36 4 63,5 100 1267 P. 6100 P. 60
Standard 12 44 4 69,5 106 1609 P. 7150 P. 80
Standard 20 67 6 73 106 2664 P. 9500 P. 160
Steyr 55 25 4 64 90 1158 P. 3940 P. 60
Steyr 200 35 4 72,8 90 1498 P. 5400 P. 60
Steyr 220 55 6 73 90 2260 P. 7280 P. 100
Sunbeam-Talbot Ten 40 4 63 95 1185 P. 8000 P. 60
Sunbeam-Talbot Ten
Deluxe 40 4 63 95 1185 P. 8300 P. 60
Sunbeam-Talbot 3 Litre 82 6 75 120 3181 | P.12000 P. 260
Sunbeam-Talbot 3 Litre
Deluxe 82 6 75 120 3181 | P.15500 P. 260
Sunbeam-Talbot 4 Litre 102 6 85 120 4086 | P.13500 P. 460
Sunbeam-Talbot 4 Litre
Deluxe 102 6 85 120 4086 | P.17500 P. 460
Tempo G1200 2x19 2x2 69 80 2x598 P. 8000 P. 60
Wanderer W24 42 4 75 100 1767 P. 5400 P. 80
Wanderer W23 62 6 75 100 2651 P. 6900 P. 160
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VIL melléklet. A gépjarmiiadd éves dijtételei 1935-ben és 1941-ben®

Hengeriirtartalom (cm3) | 1935. évi ado6 (pengo) | 1941. évi adé (pengo)
0-1000 40 40
1001-1500 60 60
1501-2000 80 80
2001-2500 100 100
1501-3000 160 160
3001-3500 280 260
3501-4000 400 360
4001-5000 560 460
5001-6000 720 560
6001-7000 920 660
7001-8000 1120 760
8001-9000 1320 860
9001-10000 1520 960

*% A tablazat sajat készités Schreiber (1935, p. 233.) és Schreiber (1941, p. 280.) alapjan.
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