VADAS JOZSEF

,ZUg és... kihivd hangot ad”
Krudy és a modern nagyvarosi kozlekedés

Krudy életmiivének talan legjobb ismerdje, Fabri Anna szerint ,,Krady [...] soha nem
a jelenrdl ir. Torténetmondoként szinte mindig az emlékezd helyzetében nyilvanul
meg.”! Legjelentésebb munkai a tizes évek eleje (Szindbad ifjusaga, 1911) és a
htszas évek dereka (Szindbad megtérése, 1925) kozott sziiletnek. Mikdzben azon-
ban az irét ,,emlékezd attitiid”-je? akaratlanul is hajdanvolt ifjusagénak (,,boldogult
urfikorom™) vilagaba csalogatja, a kortars épitészet ¢és targykultara, amely munkai-
nak diszleteit szolgaltatja, éppen ezzel a hagyomanykozpontu felfogassal kivant — a
jov6 nevében — radikalisan leszamolni. ime néhany kulcsfontossagu esemény, amely
ezt a mult és jelen kozé metszett ceziirat maig hatd érvénnyel szemlélteti. 1907-ben
alakul meg épitészek, iparmiivészek és vallalkozok részvételével a kézmiivesség
ellenében a nagyipari targykultirat szorgalmaz6 Deutscher Werkbund. A szervezet
meghatarozo6 egyénisége a sokoldali Peter Behrens,* 1907 és 1910 kozott az AEG®
miivészeti vezetdje, aki mar szinte mai designerként tervezi a cég elektromos készii-
l1ékeit. Irodajaban dolgozik 1908 és 1910 kozott Walter Gropius €pitész;® 1912-ben
tervezett Fagus kaptafagyara az els6 fiiggonyfalas modern épiilet. Ekkor lesz 6 is a
Werkbund tagja, majd 1919-ben vezetésével alakul meg a Bauhaus,” a multtal gyo-
keresen szakitd funkcionalista épitészet és a formatervezés legjelentdsebb szellemi
mihelye.

De maradjunk Magyarorszagon, ahol Krady hdsei élnek és regényei jatszodnak!
Ezek helyszine — néhany vidéki kariatol, udvarhaztol eltekintve — Buda és Pest, meg
persze Obuda. (Sokkal inkabb a harom régi varosrész, s nem az 1873-as egyesiilés
utan metropolissza valé Budapest.) Itt — az ismert torténelmi okok kovetkeztében
— barokk vagy még régebbi emlék alig maradt rank; XVIII. szazadi is csak elvétve
akad. Ilyen az 1743-ban elkésziilt Ferencesek temploma. A varost tobbségében XIX.
szazadi épiiletek alkotjak, s ezek dominalnak Krudy konyveinek lapjain. Koziiliik
az egyik végletet a Jozsefvaros szegényes — foldszintes, két- vagy haromemeletes —
hazai alkotjak (a Gyongytyuk, a mai Gyulai Pal utcaban lakott fovarosba koltoz6 ird
1897 tajan), a masikat az Andrassy Ut eldkeld neoreneszansz bérpalotai. Ugyancsak
két szE&Is6 polus az akkor még majdhogynem falusi miliét mutatd Taban (gorbe ut-
cacskaiban a Balkanra tart6 fiatal Le Corbusier is élvezetét lelte 1911-ben), illetve
a Nemzeti Mlizeum mogott a palotanegyed, amelynek tobb kiemelkedé darabja
(Ybl Miklos: Karolyi-palota, Baumgarten Sandor: Esterhazy-palota, Pucher Jozsef:
Wenckheim-palota) helyreallitva ma is Budapest ¢kessége. A regények leggyakoribb
szinhelye azonban Pest bels6 korzete: a nagykorut és a Duna kozti teriilet. Maga
Krudy a szazadfordulon mar a terézvarosi Pekary-hdzban (Kirdly utca 47.) élt.
Olyan varos- és épitészettorténeti szempontbol jelentdés miivek talalhatok a szom-
szédsagaban, mint a Hatvani (ma Kossuth Lajos) utcaban a Nemzeti Kaszino (Hild
Jozsef), a Kalvin téri (Hild Vince), a terézvarosi (Kasselik Fidél) vagy a Bakats téri
templom (Ybl Miklés), Calderoni iizlete a Vaci utca és a Vordsmarty tér sarkan, a
Nagyvasarcsarnok (Petz Samu), a Neruda-drogéria ugyancsak a Hatvani utcaban,
hogy csak a miiveiben emlitett nevezetességekre hivatkozzunk.
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Krady vilaglatasat azonban nem elsdsorban az altala emlitett épiiletek szemléltetik.
Legalabb annyira azok, amelyek nem szerepelnek a regényeiben, noha akkor mar lé-
teztek, s6t meghatarozé modon hozzajarultak a varos 6sszképéhez. A magyar épitészet
ugyanis nem maradt érintetlen a bevezetében emlitett, a hagyomanyostdél merében
eltérd gyakorlatot hozod és a korabbiakkal ellentétes elvekre alapozé egyetemes ten-
denciaktél. Ennek az 0j formavilagnak és stilusnak a fobb képviseldi Lajta Béla,
Malnai Béla és a Vagd fivérek voltak, akik szakitottak mind Ybl nemzedékének
historizald, mind a népies szecesszio (Lechner alkotasaiban kiteljesedd) felfogasaval
¢és egy premodern, akar kubistanak is tekinthetd puritan iranyzat hiveiként egymas
utan alkottak jelentds munkaikat az els6 vilaghabort elétti évtizedben. Idérendben
a legismertebbek: Vago Jozsef és Laszlo: Gutenberg-haz (1907) a hasonlé nevii té-
ren, ugyandk: Arkad Bazar (1908) a Dohany utcaban, Lajta Béla: Vas utcai iskola
(1909-1910), Malnai Béla: Cseh—Magyar Iparbank (1911) a Nador utcaban, Lajta
Béla: Bérhaz a Népszinhaz utcaban (1911), ugyand: Roézsavolgyi-haz (1912—-1913)
a Szervita-téren, Tory Emil — Pogany Moric: Adria Biztosito (1913) a Deak tér és
az Erzsébet tér kozott. A kozeliikben €16 Kradynak latnia kellett és minden bizony-
nyal latta is dket. Csak éppen ez a merdben XX. szdzadi épitészet nem illeszkedett
prozaja nosztalgias vildgaba. Eklatans példa ra az a kdszinhaz, amelyet 1908-ban
emeltek Vago Jozsef és Quittner Zsigmond tervei alapjan a mai Ajtdsi Diirer-sor és a
Dozsa Gyorgy Ut sarkan a még 1879-ben alapitott varosligeti szinkor helyén (1952-
ben a Felvonulasi tér miatt lebontottak). De mintha mi sem tortént volna. Az 1913-as
Vérés postakocsi emlitésre sem méltatja az ir6 szamara torténetmondoként merében
érdektelen uj tedtrumot, noha tud réla. Hiszen akaratlanul is utal ra, amikor a régit a
jelen feldl nézve ekként méltatja: ez ,,fabol volt, s Feld Zsigmond sem szerette szin-
haznak nevezni akkoriban, szinkdr volt a neve a bédénak [...]”.* Kradynak a kortars
épitészettdl vald idegenkedése bizonysaga az is, hogy Lechnernek a szinkor kozelé-
ben all6 (a magyar kultura altala rekonstrualt 6si motivumkincsének alkalmazasarol
nevezetes) Sipeki-villaja’ sem kelti fel érdeklddését.

Nem csupan épitészetiink ujult meg a szazadelén. Maguk a varosok — Budapest
mellett a vidéki kozpontok (Nagyvarad és Kolozsvar, Kassa és Pozsony, Arad ¢és
Szabadka) — is jelentds — mindennapi életiiket alapjaiban megvaltoztatd — fejlédé-
sen mentek keresztiil. Ez a fordulat leglatvanyosabban a kozlekedés szinte forradal-
mi atalakulasan érzékelheté. Még Krudy sem tudja kivonni magat a jelenség atiitd
hatasa alol. Mikozben egyetlen modern épiiletre sem hivatkozik, szinte minden 1j
kozlekedési eszkdz felbukkan irdsaiban: a Pullman-kocsi, az automobil, az Andrassy
uti foldalatti és a villamos. Mas kérdés, hogy szinte csak futélag — mellékes vagy
epizodisztikus formaban — keriilnek emlitésre. ,,[H]0sei sokat vannak az utcan” — al-
lapitja meg Fabri Anna, aki szerint ,,Bar szo6 esik az automobilokrdl, a villamosokrol
¢s a foldalattirdl is, csak a lovas kocsik valtozatos fajtait érdemesiti arra, hogy komo-
lyabb szerephez juttassa 6ket”.'

Még a foldalatti lejarati csarnokai sem ragadjak meg képzeletét, holott a Schickedanz
Albert — Herzog Fiilop-paros, illetve Briiggenann Gydrgy historikus épitményei korre-
lalnak az ir6 izlésével. Elfogultsagnak is tekintheté vonzalmat illusztralja a Boldogult if-
Jjukoromban egyik epizddja, amely azzal kezdddik, hogy hései ,,Lovasuttal mentek végig
a behavazott szigeten [...] Az als6 szigeten, ahol a sineknek nyomuk veszett, a 16vasut
véglegesen megallott [...] A szigettdl kiérve tehat darab id6re villamosvasttra iiltek [...]
bar atmeneti allapotnak™ tekintették, mert Vilma kisasszony omnibuszra vagyott: ,,Még
sohasem utaztam omnibuszon [...] habar sokszor olvastam az omnibuszokrol.”" Hidba
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ajanlotta figyelmiikbe a kalauz az Andrassy Gtnal a foldalattit, maradtak. igy jutottak
,[mJinden baj nélkdl [...] utasaink a hires Kiraly utca sarkara, ahol az omnibusz meg-
allni szokott hosszadalmas utazasaban, amelyet Budarol Pestre végez. Es a nagykerekii,
hatalmas sarga kocsi valoban mar jott is a forgalmas térségen keresztill [...] Utasaink
helyet kaptak a boriiléseken, amelyek ugyan szakadtak, kopottak voltak, de mégis arrél
tettek bizonysagot, hogy olyan korban szallitottak pasasérokat, amikor még szokasban
volt az utasok kényelmérdél gondoskodni.”"
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Az Athenaeum épiilete fidkerekkel, konflisokkal, omnibusszal a Ferenciek terén.
Klosz Gyorgy felvétele, 1894. Forras: Budapest Févaros Levéltara. Ltsz: HU_
BFL_XV 19 d 1 07 158

Vilma kisasszony helyébe akar magat az irot is képzelhetjiik. Krady hései a
legritkabb esetben — csak jobb hijan és atmenetileg — iilnek villamosra, tobbnyi-
re kocsit hivnak, ami konflis vagy fidker, s ha mar tomegkdzlekedés, akkor is a
16 vontatta omnibuszt valasztjak. fgy jutnak kavéhazbol vendéglébe, onnan haza
vagy éppen kisasszonylatogatoba. Csaladjaval Krady 1918-t6] csaknem halélaig a
Margitszigeten lakott (a Nagyszallot szintén a regényeiben preferalt Ybl tervezte),
de talan nem tévediink nagyot, ha arra gyanakszunk: valasztdsdban még valami —
szamara vonzé koriilmény — kozrejatszott. Elete és vele iroi mitkodése torténetesen
arra az idészakra esett, amikor az évszazadok Ota altalanos lovas huzoerét felvaltot-
ta az altala nem tulsdgosan kedvelt — regényeinek nosztalgikus atmoszférajaba nem
ill6 — gépi (g6z-, benzin- és villanymotoros) vontatas. Budapesten 1898. julius 2-an
indult Gtjara az utolsd 1ovasuti jarat, attol kezdve kotott palyan felvaltja a villamos.
Egy kivétel volt: a Margitsziget; mintha csak rezervatum volna, a Krudy kedvelte
lovasut ott egészen 1928-ig menetrendszertien kozlekedik, hogy aztan az 1930-as évek
elején a kozlekedésbdl végleg eltiinjenek a lovas fogatok.
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Margitszigeti részlet. Budapest.

Scwrdlewil 1o Lotvoval Tok

Lévasut a Margitszigeten (levelezélapon), 1920. Forras: www.egykor.hu

A valtas — a hagyomanyos formakrol a ma ismert jarmiifajtak elédeire — nem egyik
naprol a masikra ment végbe. A XVIII-XIX. sz4dzadi robbandsszerli varosfejlédés
elészor éppenséggel a lovas vontatas altalanossa valasat hozta magaval. A magan-
hasznalatl eszkdzok mellett — a szekerekt6l a kordékon at a hintokig — igy jelennek
meg, illetve szaporodnak meg a bérkocsik. 1884-ben rendeletileg szabalyozzak az
iparag tizésének feltételeit. Budapesten, néhany évvel az egyesiilés utan, sok szaz
ilyen, jobbara hazai iparosok altal készitett jarmt kozlekedik. S ez csak a kezdet.
1905-re a konflisok szama 1875-h6z képest tobb mint kétszeresére (856) emelkedik,
ami annal is jelent6sebb gyarapodas, mert a fidkerek és ugynevezett szamozatlan
(alkalmi fuvarozasra hasznalt) tarsaik szama (465, illetve 539) sem elhanyagolhato.
Ez a dinamizmus azonban hamarosan megall — aligha fiiggetleniil a modern jarmi-
vek fokozatos térhoditasatol. A kdvetkezd évtized soran (1915-6s az ujabb statisz-
tika) mennyiségiik tipusonként és Osszességében mar nem valtozik. Bar 1911-t6l
polgarjogot nyer a ,,géperejii bérkocsiipar” is, a stagnalds nem az akkor még ritka-
sagnak szamitd (1910-ben 568) autd térhoditasaval magyarazhato. A févaros vezeté-
se majd csak 1925-ben teszi lehetové, hogy a bérkocsiiparosok autdtaxira valthassak
engedélyiiket. A konflisok dominanciajat a gyorsan fejlodé tomegkdzlekedés szoritja
vissza az els6 vilaghaboru elott.

Az elsé omnibuszt — alighanem kiilfoldi példara — egy vendéglds, Kratochwill Janos
inditotta 1832-ben két (Széchenyi téri, illetve varosligeti) kavéhaza kozott. Budan
ugyanekkor a Lanchid és Zugliget kozott indult ilyen jarat. 1880 tijan mar mintegy
masfél szaz tarsuk kozlekedett Budapesten. Az akkor még minden értelemben razos
utviszonyok miatt hamarosan komoly versenytarsuk akadt: a sinen Ontottvas kereke-
ken fut6 és ezért sokkal komfortosabb lovasut. Hazankban az elsé grof Karolyi Sandor
kezdeményezésére 1866-ban (Eurdpaban a harmadikként) Iétesiilt, a mai Kalvin tér és
Ujpest kozott.

Valosag « 2020. oktdber



KRUDY: EGY VAROS ANATOMIAJA 83

-
KUbsz ot vhww vt G ] |
ot

BUDAPEST

A Kalvin tér 1ovasuttal és lovas kocsikkal. Klosz Gyorgy felvétele, 1907.
Forras: Budapest Févaros Levéltara. Ltszz: HU BFL_XV 19 d 1 08 042

A mintegy 10 kilométeres tavot jo fél ora alatt tette meg. Egy-egy kocsiban 30-35 em-
ber utazhatott az elsé osztaly vordsbarsony-iilésein, a masodik osztaly posztobevonatl
kanapéin, illetve a nyitott platon a harmadik osztaly bérhuzata padjain. Az Gjpesti vég-
allomas (a jo nevii Wagner Janos épitész szép eklektikus haza) egyik oldala indohazként,
amasik vendégléként szolgalt. Evi négyszazezer utasaval olyan nagy forgalmat bonyoli-
tott, hogy 1870-ben a folyamatossag érdekében parhuzamos sint kellett lefektetni a Vaci
aton. A sikeres tizleti vallalkozas nyoman pedig gyors egymasutanban hasonlok Iétesiil-
tek. 1873-ban mar 6t vonal miikddott: az Gjpesti mellett a Rakoczi t és a Varosliget,
majd a Baross tér és K6banya, a Lanchid és Obuda, illetve a Kozvagohid és a Nyugati
palyaudvar kozott. 1888-ban 31 jarat létezett ezer loval, félszaz kilométerhosszan.
Megkedvelte 6ket a kozonség, 1890-ben 18 millid utast szallitottak. Szerelvényiik a
postakocsira emlékeztetett, azzal a kiilonbséggel, hogy hosszabbak voltak és fent a
csomagok helyén is utasok alltak vagy tiltek. A bérkocsikkal ellentétben szinte kivétel
nélkiil kulfoldon késziiltek. Az egyik f6 szallité a neves bécsi cég, a Johann Spiering
Wagen- und Straf3enbahn-Bauunternehmung volt, ahonnan egyébként a budavari sikld
egykori kabinjai is szarmaznak. Eredeti példany nem maradt fenn, csak korabeli fotok
alapjan alkothatunk roluk képet. Rekonstrukcidja a Vasuttorténeti Parkban szintén ezek
nyoman késziilt.

Meég felfutoban a 16vasut, maris veszélyes konkurense tamad: a villamos. 1881-ben
indul Berlin kornyékén az elsd, ezt két évvel késébb Bécs korzetében koveti a masodik.
Budapesten (magatol értetdden egyszersmind Magyarorszagon) csak harmadikként,
1887. november 28-an debiital a Nyugati palyaudvar és a Kiraly utca kozott, alig ezer

Valéséag * 2020. oktober



84 KRUDY: EGY VAROS ANATOMIAJA

méteren. Az ad kiilonleges jelentséget neki, hogy eldszor egy nagyvaros kozpontja-
ban. A sinek mellett a f6ldon futd vezetékrdl kapta az aramot, a Baldzs Mor és kiilfoldi
partnerei kezdeményezte vallalkozas (BVV)" mégis olyan sikeresnek bizonyult, hogy
1890-ben normal nyomtavira alakitva meghosszabbitottak — eldszor a Rakdczi, aztan
az Ull6i ttig.

Az Octogon a korti villamossal és lovaskocsikkal, 1896. Forras: www.wikipedia.hu

Kozben egymas utan 1étesiiltek a fobb vonalak: a Podmaniczky utca és a Varosliget,
az Egyetem tér ¢és a Koztemetd, az Akadémia és az Aréna t kozott, utobb a Duna-
parton. Forgalma kezdetben messze elmaradt a 16vasté mogott, alig tobb mint negyed-
annyi utast szallitott. Az elsd szerelvények sem kiilondsebben figyelemre méltok, mint-
hogy azonosak a bécsivel: az alvaz a grazi Weitzer-gyarban, az elektromos berendezés a
Siemens & Halske cégnél késziilt. ,,A varosi tomegkozlekedés [ ...] jarmtveit alapvetden
behozatalbdl fedezték™'* — allapitja meg még az omnibuszok kapcsan a szaktorténész,
dr. Szentpéteri Erzsébet. Alapvetéen megvaltozott azonban a helyzet, amikor a févaros
1895-ben hosszl tava megallapodast kotott a 1ovasutak fenntartéival (BKVT)."” A szer-
z6dés értelmében vonalaik 1898. december 31-éig torténd villamositasa fejében Gtven
évig Budapest garantalta jogukat halozatuk lizemeltetésére. Nem csupan a mennyiségi
mutatok javultak ugrasszeriien: 1910-ben mar 6tvennél tobb jarat kozlekedett, 1918-
ban a vonalak hossza 175,5 km-re, az éves utasszam 300 milliora nétt. Boviilt a hazai
ipar részesedése, vele szoros Osszefliggésben a miszaki innovacio szintén a korabbinal
nagyobb szerephez jutott. A nyitott vezetdallas zart fiilkévé alakitasaval, majd az utas-
térhez kapcsolasaval folyamatosan modositottak az eredeti osztrak vagonokon. A kocsik
veégiil 6nallo arculatot nyertek; szabalytalan sokszdg mentén tagolt homlokfrontjuknak
¢és oldalt keskeny, elol kdzépen vizszintesen felezett ablakosztasuknak kdszonhetden
alakult ki a budapesti villamosok sajat karaktere, amely egyszerre lett része a varoskép-
nek és vivmanya az akkor még 6nallé szakmaként nem 1étezd dizajnnak.
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Szazad eleji budapesti villamos helyreallitva. Forras: www.hu.wikipedia.org

A legfébb nyertes a Schlick-gyar volt, ott késziiltek a millenniumi foldalatti kiilonle-
ges — hattytinyak — alaku alvazai mellett a villamosok azon korai tipusai, amelyek mind
komfortosabb kialakitasuk mellett évtizedeken at megdrizték fenti jellegzetességeiket.
A z0ld szin, amelyrdl az osztrak szerelvények kapcsan a korabeli beszamolok szoélnak,
ekkor modosult elébb barnasvorosre, majd a ma is €16 sargara. A cégnél ,,rajzolo”-rol
vagy iparmiivészrdl nincs tudomasunk, a kutatds egyelére ados annak kideritésével,
hogy mérnokként vagy technikusként személy szerint kihez vagy kikhez fiizédik a fen-
tebb részletezett imazst eredményez6 formatervezodi tevékenység.

A villamos, noha konstrukciojaban érezhetden kisértenek elddei — a lovasut, illetve az
omnibusz — formai megoldésai, merében modern jarm{i. Hidba nyert a htszas évekre —
Krudy prozajanak fénykorara — mar vonzo (mara éppenséggel nosztalgia targyat képezo)
kiils6t, a torténetmondo ir6 szemében bizarr varosképi elem maradt. Az autéval mas a
helyzet. Priiszkolt miatta, merthogy ,,zug és oly kihivo hangot ad, mint akar izléstelen tu-
lajdonosa’'® — miként az Asszonysdgok dijaban epésen fogalmaz. Az automobil lelkének
szamité — a Krudy lelkiiletének oly kedves lovakat felvaltd — benzinmotor ugyan gép,
magyaran képzeletétdl idegen ipari termék, de a jarmt Osszképét az utasteret magaban
foglalo karosszéria hatarozza meg. Ez pedig az ird szamara tinnepélyes hintobol, illetve
annak hétkoznapi utodaibol, az egy- és kétlovas bérkocsikbol fejlodott ki. Mar csak azért
is, mert a XX. szdzad elején fa kocsiszekrényeiket még kocsigyartd bognarok készitették.

A Mercedes ¢és a Benz, a Renault és a Peugeot vagy a Fiat elsé gyartmanyai kozott
(1890 kortil) nem egy olyan darab akad, amely inkabb latszik (szinte észrevehetetle-
niil az wlés ala rejtett) motorral felszerelt hintonak, mint mai értelemben vett autdonak.
A gépjarml sikere azonban magaval hozta az igények (a sebesség €s a futokapacitas)
novekedését, a teljesitmény fokozasaval pedig ohatatlanul egyiitt jart az 6nallé motorha-
zat igényl6 hajtdszerkezetek megjelenése. Magyarorszagon ilyen korai példanyok nem
késziiltek, a hazai autogyartas csak az 01j szazad elsd évtizedének derekan indult meg,
amikor a motort — jelentds mérete folytan — mar nem lehetett alcazni. Az egyik legna-
gyobb kihivast éppenséggel a technikai-miiszaki és a kényelmi-esztétikai szempontok
Osszehangolasa jelentette. A hintobdl végképp draga és egyre ritkabb reprezentacios
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eszkoz lett, a mindennapi kozlekedésben mar nem jelentett komoly konkurenciat; a
nagyvarosokban azonban a XX. szazad els6 két évtizedében még egymas mellett futott
az automobil és az ugyancsak gépi hajtasu (benzines vagy elektromos) omnibusz, illet-
ve a konflis és a fidker. (A szdzad derekaig hasznalatos, szenet, fat, jeget hordo lovas
teherkocsikrol nem is szélva.) A régi €s az uj kozlekedési eszk6zok kozott pedig, ahogy
Krady regényeibdl kikovetkeztethetd, esztétikai sikon is éles verseny alakult ki.

BUDAPEST T
Andrissy ut Kéranddel Andrdssy-Strasse mit Rondeau

A Korond autéval és lovaskocsikkal levelezélapon, 1917 Kkoriil.
Forras: Fortepan. Leltari szam: 011643

Nyerésre, ndlunk legalabbis, jo darabig — Krady nosztalgikus vilagképével Ossz-
hangban, att6l azonban teljesen fiiggetleniil — a regényeiben szinte kizarélagos magan-
szféraban a lovas fogat allt. Az automobil ugyanis Magyarorszagon haszonjarmiiként
honosodott meg ¢és eldszor ekként terjedt el. A kezdeményez6 a Posta volt, amely élen
jart a motorizacidban: mar 1900-ban versenytargyalast hirdetett levélgyiijto triciklikre.
Az egyik nyertes (Ganzban gyartott) konstrukciét Csonka Janos alkotta, aki 1877-
ben, nyugat-europai tanulmanyutjat kdvetden, huszonot éves fiatalemberként keriilt a
Miegyetem Gépiparmiitani Tanszéke tanmiihelyének élére. A levélgytijtés moderniza-
cidja (zommel a masik befutd, a Fényi Béla-féle Velodrom Automobil Garage Peugeot-
motorral felszerelt termékei révén) olyannyira sikeresnek bizonyult (a tricikliket két
évtizeden at hasznaltak), hogy a cég 1903-ban ijabb merész 1épésre szanta el magat:
12-14 16erés, két kobméternyi csomag szallitasara alkalmas autokra irt ki nemzetko-
zi tendert. (Az autdgyartasban Magyarorszag akkor még nem szdmitott tényezdének.)
Meglepé modon a nyolc palyazé kozott két hazai cég is volt (a gyéri Magyar Vagon- ¢s
Gépgyar, illetve a lagymanyosi Rock-lizem), raadasul 6k nyertek. Az egyediili gyéztes
valojaban a nyolcvanas évektdl részben Banki Donattal, majd 1898-t6l mar egyediil
célzottan a benzinmotor-fejlesztéssel foglalkozé Csonka Janos volt, mert mindkét val-
lalat az 6 terveivel jelentkezett. Az elsé jarmii (az dntvények Rock Istvan miihelyeiben
késziiltek, a Bosch-féle gyertyagyujtassal ellatott hajtészerkezetet Csonka allitotta 6sz-
sze, a kocsiszekrény Glattfelder Jakab munkaja) 1905 majusara lett készen. Tiznapos
probautja soran (a Posta fémérnoke, Haltenberger Samu vezette) hiba nélkiil teljesitette
a kétezer kilométeres tavot, igyhogy a gyartok egymas utan kaptak erre az elsd, majd
az Ujabb valtozatokra a megrendeléseket.

Mara a tobb tipus kozel szdz darabjabol egyetlen ilyen csomagszallitdé maradt.
(Helyreallitva a Kozlekedési Muzeum gytlijteményében lathato.)
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Csonka Janos Postanak tervezett 16 LE-s autéja (archiv foton), 1908. Forras:
Postamuzeum, Fotétar

Az acéllemezekkel boritott favazas konstrukcié negyedszazadon at volt szolgalatban,
legfébb értéke miiszaki megbizhatdsaga. Szabalyos hasab felépitményének egyenes vo-
nalaival és turcsi orraval nem képvisel kiemelkedd esztétikai mindséget. Annal inkabb
mutat formatervezdi erényeket az a fényképrdl ismert személyautd, amelyet Csonka
1908-ban tervezett (szintén a Postanak €s ugyancsak a két fent emlitett cég kozremiiko-
désével). A nagy (zommel ma is az élvonalhoz tartozo) autogyartok hasonld darabjaihoz
mérhetd — a hintok elegancidjara visszautalo — kontlrjai és nemes aranyai okan méltan
emlegették a kortarsak ,,Budapest legszebb kocsija”-ként.

Csonka Janos, Rock Istvan, Glattfelder Jakab: Postai személygépkocsi, 1908.
,Budapest legszebb autéja” (archiv fotd). Forras: Postamizeum, Fototar
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Végzetesen egyedi darab volt és ezért szoloban maradt; kivételessége folytan Krady
aligha figyelhetett fel ra. Nem lett folytatasa sem a Postanal, sem a hazai ipar szcénaja-
ban, de Csonka életmiivében sem: 1909 és 1910 kozott késziilt kisautdinak mas erényei
vannak, nem érnek fel ennek esztétikai kvalitasaihoz.

Maga Csonka is mint konstruktdr unikalis jelenség volt és maradt. ,,Magyarorszagon
ki hallott még kocsimérnokrdl, mig Amerikaban mar rég vannak ilyen szakmérnokok™
— teszi szOva a kortars szaksajto.”” Nem cafolatként, hanem a helyzet megerésitéseként
tehetjiik hozza a bolcs utokor kronikasaként: 1905-ben (decembert6l) mar Ford iizemé-
ben dolgozott Galamb Jozsef, a Westingshouse Le Havre-i gyaraban Boszérményi Imre
¢és Fejes Jend. A korabeli dokumentumok (reklamok, tervlapok, fotok) tantisdga szerint a
legjelentdsebb hazai kocsigyartok (Glattfelder Jakab, a Kdlber testvérek, Misura Mihaly,
Zupka Lajos) kizarolag egyedi karosszéridkat kinaltak és gyartottak. Igaz, akar kiilfoldi
megrendelésre és elsérangi mindségben, miként ugyancsak a Kocsigydrto Ipar egyik
késébbi szamaban olvashato: ,,[h]azank legnagyobb kocsigyara [...] a Kélber Testvérek
egyik auto-derék gyartmanya elnyerte a Herkomer versenyben'® a masodik szépség di-
jat [...] hol nemcsak a gépek gyorsasaga, de az automobil kocsi-derék izléses és kitii-
nd kivitele is mérvadd volt és dijaztatott.””” Misura Mihdly, aki a Kdlber Testvérektol
1883-ban kilépve alapitott sajat céget, szintén hidba kapott rangos karosszériaterveiért
elismerést az 1908. évi IV. Nemzetk6zi Budapesti Automobil Kiallitason.

Aigag
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MARTA 34-35 HP Dublu-Phaeton aut6, 1910 koriil. Forras: www.ro.wikipedia.org

Roka fogta csuka helyzet allt el6: autogyartas hijan a kocsigyartok nem rendezkedtek
be sorozatgyartasra, ezért aztan a kiilfoldiekhez képest draga felépitményeikkel maguk
is gatjai lettek onnon prosperitasuknak, a hazai autoipar kibontakozasanak.

Két cég is probalkozott ekkoriban autdogyartassal, nem eredménytelentil, atiit6 sikert
azonban végiil egyik vallalkozas sem ért el. 1909-ben alakult meg Aradon a Westingshouse
Le Havre-i részlegének kozremiikodésével az elsé magyar autdogyarként szamontartott
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MART? a francia anyavallalattél érkezett Boszorményi Imre és Fejes Jend szak-
mai irdnyitasaval. Westingshouse-tervek alapjan és importalt alkatrészekkel az
iizemben féleg buszok és teherautok (alvazak, motorok), s elenyészé szamban
személygépkocsik késziiltek, de két év utan ezzel is ledlltak, mivel csddkdzeli
helyzet allt eld. A két vezetd helyére ekkor uj féndk kertlt: az autd tigyének nem
kevésbé elkotelezett Haltenberger Samu. A MARTA?* néven Ujjaszervezddott rész-
vénytarsasag nyereségessé valt (a Postanak készitett buszok, a hadrafoghatdésag mi-
att kedvezménnyel arusitott teherautok és a févaros altal rendelt taxik jovoltabol).
1913-ban szerzett angol Daimler-licenc alapjan biztato jovovel kecsegtetd személy-
gépkocsi-gyartas is kezd6dott. De a torténelem kozbeszolt: hidba latszott tgy, hogy
»a MARTA automobil-iparunkat egy csapassal [sic!] a vezetd autdipari orszagok
niveau-jara emelte”,”” a vilaghdboru elészor megakasztotta, a trianoni dontés pe-
dig végképp semmissé tette ezt az 1914-ben még jozan és realisnak latszo tényt.
Kozvetleniil kapcsolodik a MART torténetéhez a budapesti Podvinecz és Heisler
sorsa. Aradrol ugyanis 1912-ben ide szerzddik Fejes Jend. Az eredetileg malomipari
gépek gyartasara alapitott c€g mar korabban — 1905-ben — megprobalkozott egy ran-
gos aacheni vallalatt6l (a Benz és a Daimler mogdtt harmadiknak szamitoé Cudelltdl)
vasarolt licenc alapjan személygépkocsik gyartasaval.

Mercedes gépkocsi, 1900-as évek eleje. Forras: Mercedes-Benz Miizeum, Stuttgart

A Phoenix nevet visel6 jarmii rogton dijat kapott a Budapesti Nemzetkdzi Automobil
Kiallitason, de 1907-ig minddssze nyolcat értékesitettek beldle.
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Bugatti 1925-bél egy oldtimer-kiallitason. A karosszéria Achille Van Vooren
(Parizs) munkaja. Forras: www.retromobil.hu

A tizes évek elején mar Magyar Altalanos Gépgyér nevet viseld vallalat miiszaki
vezetdjeként Fejes észszerisitette (kétféle motorra és harom alvazra redukalta) és ezzel
nyereségessé tette a gyartast. Noha az aradihoz hasonloan itt sem folyt karosszériagyar-
tas, az lizem eredményes miikodéséhez hozzajarultak a MAV teherauto- és a Postanak
a Csonka-féle 1910-es levélgyiijté kocsi alvazara szolo megrendelései. Tovabba a
PR-tevékenység, amelynek nemcsak katalogusuk volt része (az autdbuszok, teher- és
személyautok metszetes abrazolasaval); hathatds reklamnak bizonyult az orszagos thra-
versenyeken valo szereplésiik is 1913-ban és 1914-ben. Mignem aztan az els6 vilagha-
kényszeriilt a céget. (El6szor a Ganz—Fiat repiilégép-motorgyar igazgatdja lesz, majd
szabadalmara — a lemezautora — alapozva 6nallo céget alapit.)

Jelen iras szerzdjének nem tiszte a Krady-proza egyetemleges archaizmusanak-anakro-
nizmusanak mindsitése; ez a korszakkal foglalkozo irodalomtorténészek feladata és az is ma-
rad. A XX. szazad eleji magyar épit6- és iparmiivészet, a korabeli targykultura néz6pontjabol
azonban egy fontos megjegyzés mindenképpen ide kivankozik most, hogy a torténtekrol
egyfajta mérleget készitiink. Mi — a jovo feldl visszatekintve — a fejlodés ivét rekonst-
rualtuk, s nem a hétkdznapokat abrazoltuk. Folyamatos és dinamikus modernizacio
illuziojat keltve, akaratlanul is torzitva az utca latvanyan. Mikdzben a korabeli varos-
fényképeken, akar a regényekben, éppen csak feltiinik egy-egy villamos vagy auto,
az utakat tovabbra is vagy inkabb egyel6re még a lovas kocsik — konflisok, szekerek
¢és batarok — uraltak.

Feladatunknak a Krady szamara oly fontos utcaképet meghatarozo kozlekedési
eszk6zok kapcsan mindenekel6tt a dizajn korai — még csak nyomokban érzékelhe-
t6 — megnyilvanulasainak szemrevételezését-értékelését tekintettiik, ezért unikalis
témaja és foként a benne foglaltak miatt egy révid, de annal fontosabb korabeli
irasra még feltétleniil ki kell térniink. A Magyar Iparmiivészet kozolte. Cime: Az
automobil * szerz6jét nem ismerjiik; nem kizart, hogy a ,,gépi iparmiivészet™ irant
fogékony Nadai Pal,” netan a lapot szerkesztéd Gyorgyi Kalman® irta, aki cikkeinek
tansaga szerint szintén jol ismerte a formatervezés felé orientalodo kortars német
iparmiivészeti torekvéseket. Mégpedig arra a ma mar vitathatatlan tényre, de akkor
még majdhogynem utopisztikus nézetre alapozva, miszerint ,,Az 10j technikai talal-
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manyok formajanak artisztikus megoldasa a legnevezetesebb, legfontosabb épitészeti
feladat [...], mert a jov6 miivészete, a jovO stilusa és formanyelve ezeknek az ) alkota-
soknak a megtervezésénél kell, hogy megtalalja a maga karakterét”.

Nem Krudy volt az egyetlen, aki nem tudott megbékélni az autoval — bar elsésorban
a kellemetlen hangjat teszi széva. Miként a szoban forgd iréds illusztralja, a miiszaki
haladas hive is elégedetlen a latvanyaval: ,,Azok kozott a miiszaki alkotasok kozott,
amelyeknek megoldasa ilyenképpen a jové mivészetének problémaja, egyike a legér-
dekesebbeknek s a legsiirgetobbeknek is az automobil [...] népszeriisége, elterjedt volta
minden kétség feliil all s éppen ezért [...] a modern iparmiivészet egyik legeminensebb
feladata az automobil miivészi megtervezése.” A tovabbiakbol az is kideriil, hogy szak-
ember szorgalmaz cselekvést, aki tisztdban van azzal, hogy ,,szakitani kell az iparmtivé-
szet [...] diszitési tedriaival”. A cikk ugyanis alapvetd konstrukcios kérdéseket feszeget.
Megemliti, hogy az els6 tipusoknal a hossziikas motorhazat és a hozza képest széles ka-
rosszériat nem sikeriilt 6sszehangolva egységes konstrukciéva formalni. Nyitott kocsi-
nal, folytatodik a fejtegetés, ez viszonylag konnyen megoldhato volt: ,,a sofériilés altal
megszakitott vonal a hatsé karosszérian folytatddik és egységes ritmusban zarja koriil az
egész gépet”. Zart felépitmény esetében mar joval nehezebben ment ugyanez, de végiil
sikeriilt. Ennek bizonysagaképp aztan egy olyan indoklés kovetkezik, amelyen minden
elismerésiink és egyetértésiink mellett is csak csodalkozni lehet: ,legombdlyitették a
kupé sarkait ugy, hogy a karosszéria fedele egy hatulrél kiindulé ivben hajlik a sof6riilés
mellvédje, illetéleg a motorszekrény fedelének ives széle folé. A két iv kdzotti atmenetet
az iivegfal képezi, amely a mellvédtdl felhajolva kozvetiti a sziikséges érintkezést a ko-
gy0z0 példa akad; ilyen kivételes példany Fejes Jend épp ekkoriban tervezett, lendiiletes
vonalt 25 16er6s MAG turaautoja, amelynek még a szélvéddje is — a mai gyakorlatot
elélegez6 modon — ,,felhajolva”, azaz negyvenot fokos szogben all. (A jarmii rajzat kozli
Balint Sandor tanulmanya. Kézlekedési Muzeum Evkényve 6., 1983, 414.) De a zart ko-
csik kozott ekkor még egyetlenegy olyan sincs, mint amilyenre az iménti leiras illenék.
A szélvédok éppenséggel mindig fliggdlegesen, a motorhaztetdre merdlegesen allnak.
Majd csak a huszas évek derekatol kibontakozo art deco jegyében jelennek meg az elsé”
¢és a harmincas években valnak altalanossa® az ives lezarasu — Krudy posztumusz elis-
merésére mélto — karosszériak. Osszhangban a Magyar Iparmiivészet szerzdjének azzal
az ugyancsak a jovore utald masik, szintén idétallonak bizonyuldé megjegyzésével, mi-
szerint ,,az automobil gyors tempdja leginkabb a fémburkolatot indokolja, s igy a fabol
vald karosszéridk mar nem kifogastalanok™.
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