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			BEVEZETŐ

			


			„Magyar autógyártás” – ez a fogalom ez elmúlt húsz évben leginkább a Suzuki és az Audi különböző típusainak hazai összeszerelésével kapcsolatban merült fel.

			Pedig hazánkban az elmúlt több, mint száz évben több rövidebb-hosszabb életű kísérlet történt személyautó-gyártás beindítására. 

			1900-ben a Magyar Posta vásárolt két darab Csonka János által tervezett motoros háromkerekűt a kézbesítő-szolgálat munkájának megkönnyítésére. 

			1904-ben szintén a Magyar Posta a csomagszállítás motorizálását tűzte ki célul, s e célból teherszállító gépkocsik beszerzésére írt ki közbeszerzési pályázatot. A nyertes ismét Csonka János lett, aki közel egy éves késéssel 1905. májusra készült el a próbadarabbal. A Csonka-féle postaautó beszállítói közül a Röck István Gépgyár és a Magyar Waggon és Gépgyár később önállóan is próbálkoztak személy- és teherautók készítésével.

			1909-ben Aradon kezdte meg működését az első kifejezetten autógyártásra berendezett cég, a Magyar Automobil Rt Westinghouse-rendszer. A később MARTA néven ismert vállalat még egy évtizedet sem élt meg, de fordulatos története során három különböző tulajdonosa is volt.

			1913-ban indult a Magyar Általános Gépgyár pályafutása. Az elődvállalat, a malomipari gépekre specializálódott Podvinecz&Heisler Malomipar és Gépgyár a hadimegrendelésekre alapozva elsősorban teherautók gyártására rendezkedett be. Az első világháborút követően a posta- és taximegrendeléseknek, illetve a speciális védővámoknak köszönhetően sikerült évi néhány száz darabos mennyiségre felfuttatni a termelést. Ez hazai viszonyok között egész jónak számított.

			Nagy iparvállalataink közül a MÁVAG és a Weiss Manfréd is megpróbálkozott személyautókkal – előbbi Ford-liszensz alapján, utóbbi kis, kétütemű, egyszerű túrakocsikkal.
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			E cégeken kívül csupán vállalkozó szellemű magánszemély, pl. Fejes Jenő munkássága említhető.

			A második világháború után, s leginkább a KGST 1949-es létrejöttét követően Magyarországon nem készülhetett többet személyautó. A Csepel és Rába teherautók, az Ikarus buszok a hadsereg, a fuvarozás és a tömegközlekedés szolgálatában állottak. A Csepel, Danuvia és Pannonia motorok még az autóhiányos időkben sem tudták teljesen pótolni az autók nyújtotta komfort-élményeket. Ügyeskezű mesteremberek házilag barkácsoltak maguknak autószerű járműveket, s az 1950-es évek elején rövid ideig állami szinten is felvetődött egy hazai törpeautó-típus kifejlesztésének gondolata.

			1964-től a gépkocsi-kiutalás, ismertebb nevén a „MERKUR-korszak” 25 éve alatt a Trabant, Wartburg, Zsiguli és társaik révén korábban sosem látott mértékben elterjedt az autóhasználat Magyarországon is.

			Kb. 1986-ban vetődött fel újból az igény a hazai személyautó-gyártás megindítására. Leginkább a Dacia-liszensz megvásárlása szerepelt a hírekben, miközben minisztériumi szinten a Trabant Hycomat-hoz hasonló, de annál modernebb rokkantjármű kifejlesztését engedélyezték. Ám ez utóbbi próbálkozást is elsodorta a rendszerváltás.

			A ’90-es években a nagy nemzetközi autógyárak közül először a General Motors, majd a Suzuki, a Ford és az Audi is hazánkat választotta. E cégek közül jelenleg a Suzuki és Audi gyártanak komplett járműveket.
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Összeállításunk az 1945–1990 közti hazai hivatalos és házi személyautó-építési kísérleteket mutatja be.

			
A képanyag összeállításában segítséget nyújtottak: Farnadi Zsolt, Burányi Gyula, Karika István, a Székesfehérvári Motorjavító Vállalat egykori dolgozói, Schadek Jánosné, Oldtimer Média Kft., Rekettye László, Borlóy Mátyás, Hajdú Csaba, Csathó József, Rekettye László, Féjja Zsolt, Postamúzeum, Steszkál Sándor, Ocskay Zoltán, Magyar Műszaki és Közlekedési Múzeum, Muzsnay László, Pikali Sándor.

			
További információk: http://magyarjarmu.hu

			



			@ Hajdú Csaba és Négyesi Pál – magyarjarmu.hu, 2011. május

			Levélcím: 1461 Budapest, Pf. 135

			E-mailcím: info@magyarjarmu.hu

			www.magyarjarmu.hu

			Minden jog fenntartva. A kiadványban megjelent képek és szövegek másolása, 

			egyéb kiadványokban, intereten a kiadó engedélye nélküli közzététele 

			a szerzői jog megsértésének számít.
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Pentelényi János 1911. június 12-én született Sopronban. 1929-ben, érettségi után, Hannó egy évig a Budapesti József Nádor Műegyetem hallgatója volt, ahol a Műegyetemi Sportrepülők Köréhez is csatlakozott. Mivel érdeklődési köre a motorok felé hajlott, 1930-ban Weimarban az autó- és repülőgép szakra iratkozott be és ott 1933-ban kitőnő képesítéső oklevelet szerzett.

			Tanulmányait befejezve hazatért Magyarországra és Csepelen a Weiss Manfréd Acél- és Fémművek Rt.-nél helyezkedett el a Szerkesztési Osztályon Jurek Aurél főmérnöknél, ahol autó- és repülőgépmotorokat és motoralkatrészeket szerkesztettek.

			A második világháború végén, kb. 1944-ben Pentelényi egy kisautó tervezésével kezdett foglalkozni. 1945-ben a még romos Weiss Manfréd Művek egyik üzemcsarnokában miközben a motorkerékpárgyártás újjáélesztésén munkálkodott, nem feledkezett meg kisautójáról sem.

			A Pente 500 névre keresztelt családi jármű 1946-ra készült el. A „Pente 500” kisautó kétütemű motornak 500 cm³ volt a lökettérfogata, 15 lóerőt képviselt, súlya 560 kg volt, 4 személyt szállított és 100 km-re 6 liter keveréket fogyasztott. A korabeli sajtó boldogan tudósított a magyar kisautó próbaútjáról. A riporterek szerint „könnyedén ugrik be a meglepően rugalmas motor, a húzóerő kifogástalan, így a Pente 500-nak meg sem kottyan a 60 km/órás sebesség, és igen jól bírja az emelkedőket is” – olvasható a leírásokban. 

			Pentelényi János a Pente 500 hibáiból okulva 1947-re elkészítette a nagyobb és erősebb Pente 600-t. 

			1947-ben megalkotta az erősebb, 600 köbcentis motorral szerelt, 18 lóerős Pente 600 típust. Ebben már nem volt kényelmetlenül közel az első utasok arca a szélvédőhöz, de az áramvonalas karosszéria továbbra is négy személy részére kínált férőhelyet. Az U profilos alváz, a dörzstárcsás lengéscsillapítóval ellátott futómű, a 3+1 fokozatú sebességváltó bevált az elődben, ezeket Pentelényi nem szerkesztette át. 

			A sokat ígérő kísérleteknek a politika vetett véget: 1948-ban már gőzerővel zajlottak az államosítások, a gazdaság teljes szerkezetátalakítása. 1948 októberében elrendelték a Pentelényi-féle személygépkocsival kapcsolatos kísérletek teljes körű befejezését. Pentelényi János 1949-től a Csepel Autógyár főkonstruktőreként folytatta pályafutását.
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