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A Budaörsi repülőtér és fotómontázsa mint a 

modernizmus szimbólumai 

 

 

Első rész 

AVIATIKA ÉS ÉPÍTÉSZET  

 

 

Bevezető         

  

 
„Hogyha van olyan épületfajta, amely 
tisztán napjaink szükségleteiből fogant és 
csak napjaink arculatát viselheti, úgy ez 
mindenesetre a repülőtéri épület.” 
Borbíró Virgil, 1938.1 
 
 

A 20. század kezdeti éveiben az aviatika még csak a repülés úttörőinek 

első, gyakran kudarcokkal kísért próbálkozásait jelentette, az első sikeres 

levegőbe emelkedés azonban hatalmas változást hozott az emberiség 

életében. Ezt követően a repülés mindössze néhány évtized alatt futotta be 

azt a rendkívüli fejlődést, amelynek a pályaíve máig töretlen. A 

menetrendszerű légi járatok megindulásáig azonban – amely időben az 

1920-as évek elejére helyezhető – még csak egy szűk elit ismerhette meg a 

repülést a kísérletező konstruktőrökön és pilótákon kívül. Az első képek 

aviatikai találkozókon készültek, és gyakran aeroplánjaik közelében, népes 

bámészkodókkal körülvett pilótákat örökítettek meg. Mellettük a felvételek 
                                                 

1 BORBÍRÓ V., 1938. LXXII. 282.  
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különleges és talán még ennél is korábbi csoportját alkotják a levegőbe 

emelkedő repülőgépekről készült pillanatfelvételek, ezek témája ekkor még 

egyszerűen a földtől való elszakadás volt. A magyar aviatika történetében a 

közönség szélesebb érdeklődését Louis Blériot légi bemutatója (1909. 

október 17.), majd a Budapesti Nemzetközi Repülőverseny (1910. június) 

keltette fel. A repülés fejlődésével az elsők között foglalkozó Charles T. 

Turner munkájában (1913) a repülőgépek funkció szerinti fejlődését 

vetítette előre, versenyaeroplánok, szállításra alkalmas gépek, nagy 

távolságokra használható, illetve gyors és lassú járatú gépek 

osztályozásával. Turner a civil személyek szállítását még csak a 

kormányozható léghajókkal kapcsolatban említi, de fontos utalás is 

található itt a repülőtér építményeire vonatkozóan is. Kiemelte, hogy ezek 

használata és fenntartása csak védőépületek és őket kiszolgáló légikikötők 

révén lehetséges.2 A Zeppelinek voltak a repülés első olyan rendszeresen 

közlekedő légi járművei, ahol a személyzeten kívül mások is utaztak, és ők 

az elsők, akik a repülés technikai műveletében már nem vettek részt, 

hanem annak csupán szemlélői voltak. A légi közlekedésben ezzel 

megkezdődött a polgári repülés korszaka. A légi hadszínterekre is kiterjedő 

első világháború nyitotta meg a repülés újabb, változást hozó fejezetét, és a 

hadi alkalmazás új lehetőségeket tárt fel elsősorban a megfigyelés, a légi 

fényképezés és a térképészet területén. Mindezek együtt óriási fejlődést és 

technikai találmányok sorozatát indították útjára, amely csak első 

állomásainak egyike volt a repülés történetében. A légi utasszállítás a 

háború után – elsősorban a katonai repülés tapasztalatainak és 

eszközparkjának felhasználásával – indult meg. A katonai repülés kevéssé 

igényelte az állandó épületkomplexumok létrehozását, így a repülés első 

fontos periódusának lezárultáig, egészen 1919-ig önálló és főleg jellemző 

repülőtéri építészetről sem beszélhetünk. Ezek hiányában legfeljebb az 

aeroplánok tárolását és védelmét szolgáló hangárépítményeket említhetjük 

meg, az utasforgalmat, illetve a személyzetet és a műszaki szolgálatot 

kiszolgáló épületekre alig találunk példát. A következő évtizedben indulnak 

majd el azok az építkezések, amelyek a repülőterekhez máig szervesen 

hozzátartozó közösségi és kiszolgáló funkciók első elemei (váróterem, 

                                                 
2 TURNER, C. Ch., 1913. 413–414. 
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étterem, klub, üzletek) lesznek, beleértve a légi bemutatókra és repülő 

akrobatamutatványokra érkezőket fogadó tribün- és teraszépítményeket. 

Hamarosan átalakult a közlekedés tradicionális rendszere, amely 

befolyásolta a külkapcsolatokat csakúgy, mint az idegenforgalom számos 

területét. A légi közlekedés, amely először a vasút már kialakult 

rendszereire építkezett, a két világháború között lassan létrehozta a saját 

struktúráját, apparátusát, szolgálati rendjét és protokollját, majd végül 

saját épülettípusát is. Az Atlanti-óceán átrepülésének sikeres kísérletei az 

1920–30-as években reális perspektívát nyitottak a kontinensek közötti 

repülés beindítására.3 Ez a lehetőség jelentősen megváltoztatta a polgári 

repülés horizontját és piaci kiterjedését, megszervezte a berepülhető utak 

rendszerét, és ennek révén kihatott a regionális repülési központok 

szerepének átértékelésére. A repülés népszerűsítését a kor kormányzati 

politikája a kommunikáció új retorikai eszközével, amely a társadalmi 

szintre emelt állami propagandában jelent meg, eredményesen tudta 

befolyásolni. Mindeközben a repülést felhasználta saját politikai céljaira is, 

és segítségével sikeresen mobilizálta a társadalom egyes rétegeit. A 

repülőtér-építészet egyik újszerűségét kell látnunk abban, ahogy a mindig 

magasabb szolgáltatást igénylő utasközönség igényeinek kiszolgálására 

kialakította, majd ennek mentén tovább is fejlesztette sajátos belső 

funkcionális rendszerének építészeti megformálását és stílusát. Gyakorlati 

elemei lettek ennek a repülőtér mikrovilágához tartozó kényelmi 

szolgáltatások és az utazás hangulati előkészítését szolgáló, vizuális 

látványelemekkel és dekorációs installációkkal kialakított közösségi terek. 

A modern művészeti ágak jelképrendszerében a repülés témája a 

felülnézeti perspektíva alkalmazásában nyilvánult meg, amely éppen azt a 

változást képezte le, amely az emberek időhöz és térhez való viszonyában a 

két világháború közötti években következett be. A légi felvételek és a 

világtérképek a legjobb vizuális eszközeivé váltak annak, hogy az utasok 

megszokott környezetükből átlépjenek egy számukra ismeretlen, 

különleges dimenzióba.  

                                                 
3 A rekorderek között Charles Lindberg (1927), majd alig egy évvel később, az első női pilótaként 

Amelie Earthart (1928) is feliratkozott, nemkülönben a „Justice for Hungary” útja (1931. július 

15–16.), amellyel Magyar István és Endresz György többszörös rekordot állított fel. Lásd: Justice 

for Hungary. Az első magyar óceánrepülő Endresz György. Rubicon, 2008/5. 
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A repülés azonban nemcsak az emberek képi világát és látásmódját 

változtatta meg, hanem világnézetükre is kihatott, így minden korábbinál 

jobban erősítette azt a világpolgári tudatot, amelynek irodalmi vetületét 

Márai Sándor és Móricz Zsigmond műveiben is megtaláljuk. Márai4 

írásaiban az utazó világpolgár szemszögéből, Móricznál pedig a modern 

ember életéhez hozzátartozó és új perspektívákat megnyitó helyszínként 

értelmezhetjük a repülőtereket és a hozzátartozó életérzést. Elsőként álljon 

itt egy részlet Máraitól, amely a Budaörsi repülőtér „Resti a világűrhöz” 

vendéglőjében töltött időt idézi fel 1940-ből: „Az emberek kijönnek a 

nagyvárosból a világűrhöz címzett restibe, s teleszívják lelkület és 

tüdejüket a végtelenség ózonjával, hallgatják e nagyvilági bakterház 

varázsos hangjeleit, fülükbe húzatják egy pohár sör mellett azt a titokzatos 

zenét, mely a menetrend állomáshelyeinek névsorából árad, hallanak 

holland, német, olasz, angol, francia beszédet, ülnek a restiben, s egy 

pillanatra közük van a világmindenséghez. Ülök a restiben, s úgy érzem, 

mégis érdemes megélni minden iszonyatot és félreértést, borzalmat és 

értelmetlenséget, mert valami történt, a világ elfér az áramvonalas 

budaörsi légi bakterház restijében, a világ egyre kisebb lesz, s e kisebb és 

félelmetesebb világban az emberek egy napon talán mégis megtalálják, 

szárazon és levegőben az egymáshoz vezető utakat. Ez a nosztalgia, mely 

elárad a repülőtér felett, az én időm nosztalgiája.”5 Nemkülönben érdekes 

epizódba enged bepillantást Borbíró Virgil egyik, 1952-ben kelt levele, 

melyben az alábbi idézet olvasható: „[…] 1937-ben, amikor a Budaörsi 

repülőtér utasforgalmi épületét terveztem, többször találkoztunk, a 

megnyitás előtti napon velem együtt ott járt és az ott látottak annyira 

érdekelték, hogy szokása szerint jegyzeteket készített és néhány nap múlva 

ezek nyomán a Pesti Naplóban folytatásokban megjelenő regényében a 

repülőforgalom és személyem is szerepelt.”6 

 

 

 

                                                 
4 MÁRAI S. 1940, 10. és MÁRAI S., 1941 (2003) 5–22., 25. 
5 MÁRAI S. 1940, 10.  
6 MÓRICZ ZS., 2015. 31-34,, Borbíró Virgil levele Dr. Ujszászi Károly főkönyvtárosnak, 

Sárospatak. Kelt. Budapest, 1952. dec. 29. In: MÉM Borbíró-hagyaték, 7. doboz. „V.3. levelezés. 

N-W.” téka/„U”. 2 levél. (későbbiekben: Borbíró-hagyaték)  
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1. A témaválasztás 

1.1. A témaválasztás szempontjai és a dolgozat céljai   

 

Jelen munka a Bierbauer Virgil (később Borbíró Virgil) és Králik László 

által tervezett Budaörsi repülőtér (1936–1937) történeti rekonstrukciójára, 

valamint a művészi faldekorálás és a repülés propagandájának kettős 

funkcióját betöltő „A repülés élménye” kompozíció (Marsovszky Elemérné) 

– műfaja szerint fotófalkép (fotomural), fotómontázs, körkép – elemzésére 

vállalkozik. A témaválasztás alapvetően a fotófalkép újszerűsége és 

különleges alkalmazásának lehetőségei körül alakult ki, és ehhez 

kapcsolódóan a váróteremben elhelyezett körkép empirikus vizsgálatára, 

készítésének körülményeire irányult.7 A dolgozat célja volt ezenkívül a 

fotómontázs társadalmi és művészeti hátterének feltárása, különös 

tekintettel arra, hogy a fotófreskó műfaja, mint a modern művészeti 

mozgalmak, elsősorban is a kísérletező modern fotográfia és a 

propagandaművészet egészen sajátosan értelmezhető vetülete, éppen e 

sajátosságai révén kínált lehetőségeket a hazai és nemzetközi 

kontextualizálásra.  

A kutatás első szakaszában figyelmemet az 1921 utáni repülés 

intézményeinek és szabályozási rendszerének átalakítására, illetve a 

repülőtér építéstörténetére koncentráltam, ide értve a döntés-előkészítés 

folyamatát és a nemzetközi előképek és kapcsolatok szerepét. A napjainkra 

egyre inkább kiforró stílus gyökerei – amelyet hasonlóan az utasközönség 

fogadása és környezete kialakításának sajátos szimbiózisa jellemez – éppen 

a modern légi közlekedés első nagy korszaka segítségével fejthetők meg. A 

dolgozat részletesen érinti a repülőterek elhelyezésének problémáit, mert a 

kiválasztás szempontrendszere nemzetközi kiterjedésben is egységes volt, 

                                                 
7 Témaválasztásom kiindulópontjának a modern építészet emlékei összegyűjtésével foglalkozó 

kiállításokat tekintettem, amelynek magam is részese voltam. Az egyik kiállítás a „Szép Új Világ – 

Modern építészet Skóciában és Magyarországon 1930–1950. / Brave New Worlds. An exhibition 

of Modern Architecture in Scotland and Hungary in 1930–1950” című kiállítás volt a Glasgow 

School of Art és az Országos Műemlékvédelmi Hivatal, és a Magyar Építészeti Múzeum 

együttműködése keretében (Glasgow School of Art Mackintosh Museum 1999. március 1–23. 

Országos Műemlékvédelmi Hivatal 1999. április 18–június 13.), a másik a „Fény és Forma / Light 

and Form. Modern építészet és fotó / Modern architecture and photography 1927–1950” 

elnevezésű, Budapesten és több európai helyszínen is bemutatott kiállítás volt. Cs. PLANK I., 

1999, 20–23. 
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annak számos irányadó és konstans elemét vezethetjük vissza idáig. Az 

1930-as évek a repülésnek az a korszaka, amelyben a modern repülőterek 

létesítményei már a repülésbiztonság, az üzemeltetés gazdaságossága, az 

egységes és egyre differenciáltabb műszaki feltételek, az építészeti kvalitás 

és az utasok kényelmével kapcsolatos szolgáltatások következetes 

figyelembevételével valósultak meg szerte a világon. Az épület 

építéstörténetének teljes körű feldolgozása nem volt közvetlen célom, 

mégis fontosnak tartottam a repülőtér térképzési problémáit és új 

funkcionális rendjét az építészeti terveken keresztül megvizsgálni.  

A téma keretében kutattam a korszak építészeti kommunikációjában 

megjelenő építészeti fotográfia és mellette az építészet termékeit bemutató 

média – elsősorban a képes melléletekkel illusztrált magazin és szaksajtó – 

szerepét. Ezt a folyamatot, amelyben a fotográfia új szerepben jelent meg, 

az építészet részéről a nagy amerikai és európai magazinok mellett 

Magyarországon a Tér és Forma képviselte, és kiadványainak gazdag 

képanyaggal illusztrált mellékletei pontosan jelzik a fényképészek stílus- és 

szemléletváltását. Kiemelt célom volt a körkép létrejöttét befolyásoló 

művészeti hatások kimutatása, hiszen a repülés, amely a modern világ 

egyik szimbólumaként aposztrofálhatta magát, a kor több egyetemes 

modern művészeti irányzatában is megtalálható, ide értve elsősorban a 

dadaizmust, a futurizmust, a szürrealizmust, konstruktivizmust, az Új 

Tárgyiasságot és a szuprematizmust. A repülés hasonló jelentőséggel bírt a 

fényképezés és fotóművészet számára, hiszen új dimenziókat és új 

nézőpontokat nyitott meg közönsége számára. A légikikötők alapítása és 

működtetése elválaszthatatlan a korszakot jelképező katonai repülés 

szövevényes, politikát átszövő világától is, ugyanakkor a dolgozat 

terjedelmi korlátjai nem tették lehetővé a körkép és a modernitás 

valamennyi kapcsolódási lehetőségének teljes feltárását. A téma 

feldolgozását – elsősorban tanáraim tanácsára – időhatárhoz kötöttem, és 

azt szükségszerűen a magyar polgári légi közlekedés újraindítása után, az 

1950-es éveknél zárom le. E határ alól két kivételt engedtem, egyfelől 

Borbíró modern építészetről írt kéziratai tekintetében, amelyek 1948-ból, 

illetve 1953-ból származnak, elsősorban is az 1930-as évekre vonatkozó 

adatai miatt. A másik a képciklus fizikai megváltoztatása miatt az 1980-as 
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években történt állagmegóvás története, amely olyan lényeges – sajnos a 

képciklus kárára váló – beavatkozás volt, hogy attól eltekinteni nem 

lehetett. 

A vállalható célok közül a Budaörsi repülőtérrel és a fotómontázzsal 

kapcsolatba hozható források lehető legszélesebb feltárását és szintézisét 

tűztem ki.  

 

 

1.2. Forráscsoportok, forráskutatás      

 
A korabeli dokumentumok kielemzése során az építészetre és a 

fényképészetre vonatkozó forrásokat külön-külön, más esetekben egymást 

metszve vizsgáltam. Az elsődleges források kategóriájába soroltam magát a 

repülőtéren látható körképet, a korabeli fényképeket, tervrajzokat, 

leveleket és az alkotók publikációit, személyes feljegyzéseit és előadásait. 

Már a kutatás első időszakában kiderült, hogy Budapest Főváros Levéltára 

Mutatókönyveiben8 ugyan végig lehetett követni az események menetét a 

telkek kisajátításától kezdve egészen a megnyitó ünnepségig, az építkezésre 

vonatkozó dokumentumok azonban már hiányoztak a fondokban. Hasonló 

eredményre jutottam a légügy dokumentumait őrző Légügyi Hivatal 

(LÜH) iratanyagával, amelynek döntő többsége a háború utolsó évében 

elpusztult, és a különböző gyűjteményekben fennmaradt műszaki 

dokumentumok – tervek, helyszínrajzok, kisajátítási dokumentumok, 

vegyes tervrészletek – szintén csak a töredékét képezik a teljes anyagnak. A 

LÜH elsődleges forrásainak hiányában a magyar légügyet szabályozó – 

1921 után kiadott – rendeletekre és jogszabályokra, illetve a rájuk 

vonatkozó szakirodalomra,9 a Kereskedelmi Minisztériumba integrált 

légügyi hivatalok dokumentumaira és a korabeli aviatikai szaklapok 

közleményeire kellett hagyatkoznom, ezek adatai tárták fel előttem, hogy 

az akkori szabályozási környezet mennyire kölcsönös alakító hatással volt a 

repülőterek kialakítására és működésére.  

                                                 
8 BFL IV. 1409/c – 1935. Tárgymutató (Na-Nü), Polg. Névmutató (H-Ö, P-Zs)., Tárgymutató (A-

Zs-Y). – 1936. 
9 BUDAPEST, 1929, 163–191., LŐRINCZ E., 1988, MOYS P., 1990.   
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Az építéstörténet vonatkozásában a Magyar Építészeti Múzeumban őrzött 

Borbíró-hagyaték dokumentumait10 tekintettem a kutatás legfontosabb 

pillérének, bár ismert, hogy az építési tervek ebben az anyagban sem voltak 

meg. E tekintetben szinte mindvégig a Tér és Formában közölt 

szintenkénti alaprajzokkal dolgozhattam,11 és a kutatás végén került elő az 

építészeti sorozat egyetlen fennmaradt fénymásolati példánya a 

Hadtörténeti Levéltár véletlenül tévesen feliratozott dobozában, így ezek 

ismertetését sem kerülhettem el.12 A tervezés előkészületeivel kapcsolatos 

anyagok a Borbíró-hagyaték Szakmai levelezés feliratú dossziéiban 

találhatók,13 más részletek pedig felesége Palackposta című naplójának IV. 

részében olvashatók.14 A személyekre vonatkozó, T betűvel jelzett 

dossziéban külön csoportot képeznek a Lucien Tremlettel kapcsolatos 

levelek, amely azért kiemelten fontos számunkra, mert Borbíróné több 

repülőtérrel kapcsolatos dokumentumot csatolt ide, főként az építés 

idejéből, illetve az épület átadása utáni időszakából.15    

A dokumentumok között találjuk Borbíró repülőtérre vonatkozó 1945 utáni 

írásait és rádióinterjúit,16 továbbá külön helyen találhatók a repülőtérről 

megjelent cikkek másolatai.17 Teljesen önálló csoportot képeznek ezen 

belül az épületeket megörökítő fényképek, felosztásuk a következő: az 

1921–1930 (I.)18 és az 1930–1943 (II.)19 között megépült épületek 

fényképei, a Magyarország repülőgépről című könyv képanyaga (III.), az 

                                                 
10 Magyar Építészeti Múzeum. Borbíró-hagyaték. GYN. 659 
11 A Budapesti új közforgalmi repülőtér. Különlenyomat a Tér és forma 1937. 8. számából, 214., 

216. (Későbbiekben: Tér és Forma, 1937.)  
12 Hadtörténeti Levéltár. VII. 244. Katonai objektumok építési anyaga: 1942–1944. 1914 előtti 

Budaörs, Budapest. 20. doboz. Tervek listáját lásd mellékletben.  
13 Borbíró-hagyaték. 6. doboz (Szakmai levelezés). „B. A. által utólag irattartóba rendezett 

levelezése: A-G, H-M.” téka., Borbíró-hagyaték. 7. doboz (Szakmai levelezés): „B.A. által utólag 

irattartóba rendezett levelezés. M-W.” téka., B.V.-né levelezése 1956.után /általa irattartóba 

rendezve/”.  
14 Borbíró-hagyaték. 15. doboz. Borbíró Virgilné írásai. Palackposta. IV. rész. Hullámvölgy és 

talpraállás (1934–1942). Gépirat: 252–322. A Budaörsi repülőtérre vonatkozó részleteket lásd: 

292–294. 
15 B. A. 1972, IV. Borbíró-hagyaték. 7. doboz. T téka (Ad Tremlett dosszié). 46–57. levél.  
16 Borbíró-hagyaték. 11. doboz. 15/c téka (rádióinterjúk) és 13/a–b téka (cikkek, kéziratok)., 

Borbíró-hagyaték. 12. doboz. 18/a ép. elm./a. téka: Tíz levél az építészetről 1948 dosszié. 
17 Borbíró-hagyaték. 17. doboz 6-f-1937. + f/x téka: Borbíró cikkeinek másolatai és a repülőtérre 

vonatkozó cikkek.  
18 Borbíró-hagyaték. 21–22. doboz. Galyatető, Tihanyi Sportszálló, Kaposvári postaház, Say-villa, 

Gerlóczy utcai tűzőrség, Belvárosi alállomás, Kelenföldi Erőmű III. Kazánháza, Milano Triennale 

1933. 
19 Borbíró-hagyaték. 21–22. doboz. Budaörsi repülőtér (1937), Rimamurányi vasmű BNV 

pavilonja, 1939. 
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építkezéseken készített saját felvételei (IV.)20, a Borbíró István által 

tervezett épületek fényképei (V.), valamint a külföldi utazások során 

vásárolt fényképek. (VI.) A repülőtérről készült fényképek külön 

fotóalbumban találhatók (VII.)21. 

Az építészettörténeti kutatáshoz kapcsolódóan a hagyaték a képciklus 

alkotójára, Marsovszkyné Ackermann Adára vonatkozóan is feltárt néhány 

új összefüggést. Ezt azért tartom lényegesnek kihangsúlyozni, mert amíg 

Borbíró alkotói életpályája viszonylag jól ismert, addig Marsovszkyné 

munkásságáról ez egyáltalán nem mondható el. A megrendelés mögött 

húzódó kapcsolatrendszert alapvetően a hagyatékban fellelt 

dokumentumok – sok esetben a diákévek, a társadalmi és 

művészkapcsolataik, illetve a korábbi pályaéveik munkásságának iratai – 

világították meg valamelyest. Ebből a szempontból ismét Borbíróné 

naplóbejegyzéseire támaszkodtam, mert ennek egyik pár soros 

bejegyzéséből derül ki Borbíró Virgil és a fotográfusnő találkozásának 

története.22 Borbíró kéziratai közül az építészet művészi lehetőségeiről 

szóló, 1948-ban készült írását emelem még ki, mert abban a modern 

építészet öncélú és rideg funkcionalizmusát post quem, saját reflexióként, 

a repülőtér fogadóépületének példájával cáfolja meg az 1930-as évekre 

visszatekintve.23  

A kutatás során előkerült publikálatlan források között kell kiemelni Hültl 

Hümér aviatikus repülőtér-építészetről tartott előadásait a harmincas 

évekből,24 valamint az angol Eugéne Mollo nevéhez kapcsolódó fotófalkép 

eredeti szabadalmi leírását (1936).25 Mollo szabadalma azért kapcsolódik a 

                                                 
20 Borbíró-hagyaték. 21–22.doboz. Kelenföld, Hungária-körúti, Simor utcai, Belvárosi 

alállomások. 
21 Borbíró-hagyaték, 21. doboz. A Budaörsi repülőtér fényképalbuma. A képek leírását lásd a 

képmellékletben.  
22 Borbíró-hagyaték. 15. doboz. Borbíró Virgilné: Palackposta. I. (1916–1920). 1–113. 

(Ackermann Ada első említése: 2. lap). 
23 Az építészeti alkotás művészeti értelméről. Kelt, 1948. IV. 6. Gépirat. 1–11. In: Borbíró-

hagyaték. 12. doboz. 18/a. ép. elm./a. téka: Tíz levél az építészetről 1948, dosszié. IV. levél., 

Prakfalvi Endre szerint egy olyan fiktív levélről van szó, amely a többi kilenc levéllel együtt az Új 

Építészet köre által 1948-ban megjelentetett (Major Máté) „Új Építészet elméleti kérdéseiről” 

szóló mű körül kialakult vitával áll összefüggésben. Lásd: PRAKVALVI E., 1995, 303.  
24 KMM Kézirattár 733/973.,  
25 A Eugene Mollo és a Henry Charles Merrett által 1934-ben kidolgozott technológia leírását a 

nagy felületek fotográfiai dekorálása témában 1935. május 27-én iktatta a szabadalmi hivatal, és a 

szabadalmi jog megadása után az eljárást 1936. május 26-án tették közzé. In: Complete 

specification. A New Method of Decorating Large Surfaces by Photography. PATENT 
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budaörsi falképhez, mert Borbíró számára ez jelentette e módszer első, 

technikai értelemben is kézzelfogható és sikeres példával igazolt 

belsőépítészeti analógiáját. Újdonságnak tekinthető a Tanulmány a 

külföldi repülőterekről. A külföldi repülőterek tanulmányozására kiküldött 

bizottság úti beszámolója26 című 1939-es gépirat, valamint a 

repülőterekről (Rákosmező, Mátyásföld, Budaörs) előkerült tervrajzok és 

helyszínrajzok.27  

A magyar nyelvű repülőtér-építészettel foglalkozó szakirodalom közül 

elsőként a Magyar Mérnök- és Építész Egylet Közlönyében megjelent 1938-

as nagy tanulmány az, amelyben Borbíró nemzetközi példákon keresztül 

világítja meg a Budaörsi repülőtér koncepcióját.28 A legrészletesebben 

azonban a Tér és Forma különszáma mutatja be az új épületet 1937-ben, 

közvetlenül annak átadása után.29 Emellett az ismeretterjesztő kiadásban 

megjelent Repülőtérépítés című cikkében tárt még fel több érdekes 

részletet a repülőtér előzményeiről.30 Borbíró Virgilné szintén 

megemlékezik naplójában a létesítményről, és sorai érdekes kiegészítései a 

történetnek.31 Más típusú megközelítéssel készült Kozma Lajos Magyar 

Művészetben megjelent szakmai értékelése,32 továbbá más kategóriát 

képviselnek az épülettel kapcsolatos sajtóhírek. A fotófreskóról írt két 

Borbíró-publikáció közül a Tükörben megjelentet (1937) tartom 

mértékadónak a körkép műfaji előzményei és programja szempontjából, 

ennek részleteit szintén részletesen tárgyalom a későbbiekben.33  

Másodlagos forráscsoportként kezeltem a témával összefüggő, nem 

Borbíró által írt korabeli építészeti és a művészeti cikkeket, valamint a 

légügyhöz, az aviatikához és a közlekedésügyhöz tartozó írásokat. Az új 

repülőtér megnyitása előtt megjelenő, A magyar közlekedésügy 
                                                                                                                                                         

SPECIFICATION, 429, 173. Application date: Oct. 2., 1934. No. 29524/33. Complete 

Specification Accepted: May 27, 1935. In: http://www.google.com/patents/US204185.  
26 Közlekedési és Műszaki Múzeum könyvtára. Tanulmány a külföldi repülőterekről. A külföldi 

repülőterek tanulmányozására kiküldött bizottság úti beszámolója. Budapest, 1939. évi június 16-

án. Gépirat.  Lelt. sz. C3380. 
27 Hadtörténeti Levéltár. VII. 244. Katonai objektumok építési anyaga. 1942–1944. 1914 előtti 

Budaörs, Budapest. 20. doboz., BFL Közületi Tervtára: XV. 17. d. 328. K 34/4. fiók., BFL XV. 

17. fond: XI. 834 (Zorg) 274. doboz.  
28 BIERBAUER V., 1938. LXII. 257–268. és 1938. LXXII. 1938. 277–283. 
29 Tér és Forma, 1937. 1–134. 
30 BIERBAUER V., 1936, 142–146. 
31 Borbíró-hagyaték. 15. doboz. Borbíró Virgilné: Palackposta. IV. 292–294. 
32 KOZMA L., 1938, 177–181. 
33 BIERBAUER V., 1937. Tükör, 732–736. 

http://www.google.com/patents/US204185
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monográfiája34 című kötetet különösen érdekessé teszik a vasút és a légi 

közlekedés összehasonlításával foglalkozó részletek. Ehhez képest a 

Magyar közlekedés monográfiája 1937 két szempontból tér el az előbbi 

kötettől. Egyrészt e tanulmányok hangnemét már erősen áthatotta a 

korszak propagandisztikus szemlélete, másrészt a monográfia az elsők 

között foglalkozik a közlekedésfejlesztés témáján belül a jövőben elérendő 

célokkal és az új repülőtérrel. Jelentős továbblépésként értelmezhető, hogy 

a közlekedési szakírók itt már a légi utazás tömeges elterjedésével és 

Budapest központi szerepével számolnak.35 Alapvető forrásmunka az 1929-

ben megjelent Magyar Aviatikai Évkönyv, mert az a repülés számos 

részterületéről nyújt ismereteket, köztük a légi jog szabályairól és a 

repülőterek működéséről. Annak ellenére, hogy az évkönyv csak néhány 

töredékinformációt közöl a repülőterek építészeti és műszaki kérdéseiről, a 

kérdés általános szabályozatlansága miatt ezt is nagyra kell értékelni. 

Összehasonlításképpen A magyar közlekedésügy monográfiájára36 utalnék, 

mert annak irodalomjegyzékében, annak összefoglaló jellege ellenére, még 

csak néhány tétel szerepel a légi közlekedés fejlődéséről. Repüléstörténeti 

forrásnak tekintettem végül a trianoni békeszerződés vonatkozó cikkelyeit, 

valamint a nemzetközi szerződések és a magyar légügyi jogszabályok azon 

elemeit, amelyek a repülőterek leépítésével, illetve a légi forgalom 

újjáépítésével kapcsolatosak. A repülőterek működése szempontjából az 

Légi közlekedési Alaprendeletet (1922) tekinthetjük az első fontosabb 

állomásnak.  

 

 

1.3. Módszertani szempontok        

 
A választott téma olyan sok elágazást rejtett magában, hogy a dolgozat 

adott terjedelmi határai mellett a tervezettnél is részletesebb tagolás 

mellett kellett döntenem. Ez ugyanakkor megkönnyítette számomra, hogy 

az összefüggő események, az ok és okozati összefüggések rendszere 

                                                 
34 BUDAPEST, 1936.   
35 TÖRÖK I., 1937, 286–291. 
36 BUDAPEST, 1936.   
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világosabb és átláthatóbb, illetve a közöttük lévő kapcsolat értékelése is 

érthetőbb legyen.  

Forrásközlésként több helyen végzem el egy-egy tanulmány vagy szakcikk 

elemzését, másokat – a fotófreskó szabadalmi leírását, Borbíró Virgil 1948-

as levelét a modern építészet és a művészet kapcsolatáról – a mellékletben 

helyeztem el. A korabeli aviatikai szakirodalom részletesebb 

ismertetésének oka az, hogy az építészettörténetre vonatkozó primer 

források többsége – a légügy építészeti tevékenységére vonatkozó 

dokumentumok, másfelől a budaörsi építkezés megrendelései, 

költségkimutatásai és elszámolásai, illetve az ügyekben keletkezett 

hatósági iratok, kiküldetések bizonyos jelentései – megsemmisültek. 

Borbíró hagyatékának eredeti vagy másolatban, illetve fogalmazványként 

fennmaradt dokumentumai mellett ezért alapvetően a korszak publikációit 

és a témához kapcsolódó forrásanyagokat vettem alapul annak 

szemléltetésére, hogy a kortársak milyen fejlődési paradigma mentén és 

miként alkották meg az ideális repülőtér fogalmi rendszerét. Fontosnak 

tartottam továbbá, hogy párhuzamot vonjak a nemzetközi és a magyar 

fejlődés között is, hiszen az 1930-as évek második felében Európa új vagy 

újjáépített repülőterei szinte egy időben épültek föl. Ebben a párhuzamos 

fejlődésben kimutatható az adott korszak szereplőinek gondolkodásmódja 

és a modern építészet útkeresése és szerepvállalása is.  

A dolgozat témája különösen az építészeti fotográfia és a körkép elemzése 

szempontjából vetette fel a fotótörténeti elemzés szükségességét. Ebben a 

tekintetben mindenekelőtt a körkép műfaja, ikonográfiája és a szerző 

kilétének mélyebb feltárása igényelt kutatómunkát. Külön figyelemmel a 

mű nemzetközi környezetére és a lehetséges műhelykapcsolatokra, 

vizsgálni kellett azt, hogy vajon feltűnnek-e hasonló technikájú dekorációk 

az 1930-as években más, ebben az időszakban épült középületeken, és 

azoknak milyen szerepe, technikája lehetett. Kiindulópontul szolgált, hogy 

a vizualitás szerepének felértékelődése a modernitás fogalomkörével 

összefüggően a korszakban vitathatatlan, akár az építészetet, akár a 

fényképészetet szemléljük. Mivel a két világháború közötti évek 

köztörténetének egyes ide vonatkozó részei szintén vizsgálandók ahhoz, 

hogy megértsük a repülőterek sajátos feladatait és építészetének fejlődési 
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útját, felhasználtam néhányat a jövő repülőtereire vonatkozó 

előrejelzésekből. Jól kirajzolódott, hogy a repülőtér-építészet viszonyítási 

pontja sokáig a vasút, hiszen annak régi múltra visszatekintő építészeti 

hagyományai és kialakult protokollrendszere az 1920-as évek második 

feléig megbízható előképként szolgált. A repüléshez kapcsolódó szervezeti 

struktúrák, jogintézmények és működési szabályok azonban már az ágazat 

fokozatosan kiépülő igényei, lehetőségei szerint alakultak a későbbiekben.  

A körkép művészeti kapcsolatai esetében a modern olasz művészet 

hatásait, a művészeti mozgalmak változásáról rendezett konferenciái közül 

a firenzei VOLTA-kongresszus (1936) egyes vitáit, illetve a fotómuráliák 

európai seregszemléjét vettem figyelembe az 1937-es párizsi 

világkiállításon. Értékes kapcsolódási pontot jelentett a Filippo Tommaso 

Marinetti és követői által képviselt új művészeti irány, az olasz futurizmus, 

továbbá az aeropittura (légifestészet) alkotóinak a szerepe és hatása. A két 

világháború közötti modern falképek kérdését azért tekintettem még 

fontos kérdésnek, mert annak a nemzetállamok ideológiájában a 

történelmi múltig visszavezető eredeztetése valójában egy olyan ideológiai 

kapcsolatot jelentett, amelyet a politikai propaganda is elég hamar 

felismert a maga számára. Ehhez képest a modern fotótechnikákkal 

előállított, hatalmasra nagyított fényképek és fotómontázsok hasonló 

kulturális közegben keletkeztek, és társadalmi szerepük is sok tekintetben 

hasonló volt. A technikán kívül az alapvető különbség abban állt, hogy 

használatuk során kizárólag a napi, aktualitásokkal összefüggő tematikákat 

(politikai propaganda, fogyasztói társadalom, ipari fejlődés, modern 

közlekedés) jelenítettek meg a művészek.  

 

 

1.4. Fotókutatás 
 

A disszertációval kapcsolatos fotótörténeti kutatások során önálló részt 

alkot a körkép ikonográfiai feldolgozása, amely a képek közeli elemzésével 

annak topográfiai tartalma alapján történik. E tekintetben a feldolgozás két 

fő csoportot alkot. 1. A körkép eredeti ikonográfiája a teljes képciklusa 

alapján. 2. A jelenleg látható körkép szelvényenként, a szovjet beavatkozás 
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ikonográfiájával együtt. A budaörsi repülőtérre vonatkozó eredeti és 

nyomtatott fényképanyag áttekintése magától értetődött, és emellett 

felhasználtam a Tér és Forma különszámában megjelent fotóillusztrációkat 

is, mivel közöttük találhatók a montázs legkorábbi közlései.37 Borbíró 

Magyarország repülőgépről (1937) című könyvének igazi funkcióját akkor 

találtam meg, amikor a körkép és a kötet képanyagát összevetve világossá 

vált, hogy a könyv anyagát a montázs tervezésekor felhasználták, így az 

abban szereplő légi fényképek még „vágatlanul” mutatják be a körkép 

magyar vonatkozású részleteit.  

A Budaörsi repülőtér fogadóépülete is az építészeti szakfotográfiákon kívül 

jellemzően ebben a formában került ábrázolásra a magazinok és napilapok 

(Pesti Napló Képes Melléklete, Tolnai Világlapja, Pesti Hírlap, Az Est, 

Magyarság, Képes Vasárnap) hasábjain.38 Marsovszkyné pályafutásával 

kapcsolatban egyrészt továbbra is sok részlet maradt homályban, de a 

repülőtérről készített építészeti fényképei a fotófreskóval együtt jól 

körülhatárolható egységet alkotnak. Szintén az elmúlt évek kutatásai 

nyomán vált ismertté néhány modern táncművészettel kapcsolatos 

alkotása és néhány fotómontázsa.  

A körkép súlyos állapotára a repülőtér műemléki védelem alá helyezése 

világított rá először, és az erősen megrongált körkép látványa ösztönzött 

minket arra, hogy 2006–2008 között fényképész kollégáimmal együtt 

elvégezzük a központi épület fotódokumentálását. Az újonnan készült 

részletfelvételek és a különböző korú régebbi fényképek alapján kíséreltem 

meg rekonstruálni a körkép állapotának és ikonográfiájának változásait. A 

képi források tekintetében azzal kellett szembesülni, hogy a különböző 

időkből származó felvételek szinte kivétel nélkül a repülőtér életét 

meghatározó repülőgép-forgalommal, a gépekkel, a repülőtéren rendezett 

ünnepségekkel és eseményekkel foglalkoznak. Az építészeti jellegű 

felvételek sem tekintették fő témájuknak a montázs részletes 

tanulmányozását, így továbbra is a Tér és Formában közölt 1937-es első 

                                                 
37 Tér és Forma, 1937, 209–250., 127–134. 
38 Mivel az 1920–1930-as évek folyamán a fotófelhasználás módja a sajtóban lényegesen kibővült, 

a sajtó képanyagának teljes áttekintése – annak nagyságrendje miatt – önálló kutatást igényel a 

jövőben. A jelen témához illő képi feldolgozása tehát csak válogatott lehetett. 
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fotósorozat39 a mérvadó, és erre vagyunk utalva. Kiegészíti ezt még 

Hollenzer Béla 1945 után készült kiváló fotódokumentációjának a 

váróteremről készült két felvétele, és néhány 1970-es évekbeli amatőr 

filmkocka.40 Külön értékük, hogy ezen még egybefüggően látható a 

körkép.41  

 

 

 1.5. Új összefoglalások  

 
A magyar repülés történetével kapcsolatos szakirodalom jelentős része 

elsősorban a repülés közelében élő műszaki szakemberek és pilóták, illetve 

a hadtörténészek tollából született. A szakirodalom összetétele éppen ezért 

javarészt a repülés technikai fejlődésére, a légi háborúk 

eseménytörténetére és az aviatikával kapcsolatos egyéb kérdésekre – így 

egyesületi hírek, műszaki megoldások, pilóták élettörténetének 

ismertetésére – vonatkoznak, a szakírókat azonban nemigen 

foglalkoztatják a repülőszerkezetek megjelenésekor létrejött kezdetleges 

repülőtéri épületek.42 A részkutatásokon alapuló publikációk alkotják a 

                                                 
39 A képek „Marsovszky Elemérné Belvárosi Fotóműhely” annotációval jelentek meg.  
40 Hollenzer Béla 1945–1946 körül készített fotósorozata (BTM Kiscelli Múzeuma, Fényképtár) 

alapján megállapítható, hogy a körképen már ekkor láthatók szakadások nyomai. A központi 

váróterem és az épület azonban viszonylag jó állapotban volt. 
41 A néhány kockából álló amatőr kisfilmes felvételeket Kunár György készítette az 1970-es 

években. (Magántulajdon). További eredeti felvételek találhatók még a közgyűjtemények közül a 

Magyar Építészeti Múzeumban, a Forster Gyula Nemzeti Örökségvédelmi és Vagyongazdálkodási 

Központ Fényképarchívumában, a BTM Kiscelli Múzeumában, az MTI Fotóarchívumában, az 

FSZEK Budapest Gyűjteményében és a Magyar Nemzeti Múzeum Történeti Fényképtárában. Lásd 

a mellékletben.  
42 A magyar repüléstörténettel kapcsolatos alapmű az eddig említetteken kívül: Steer János: A 

Rákosi repülőtér 1912 október–1914 július. Budapest, 1997, Moys Péter: Légi jog. (Tankönyv) 

Budapest, 1990, Szabó József: A magyar katonai repülés története, 1938–2008. Budapest, Zrínyi 

Kiadó, 2008, Vasváry József: Délibábok légterében. Debrecen és a Hajdúság repüléstörténete. 

Debrecen, 2006. 12. In: http://www.compumap.hu/delibabok_legtereben.pdf., M. Szabó Miklós–

Szabó József: Mozaikok a magyar katonai repülés évszázadából. In: Hazánk dicsőségére – 160 

éves a Magyar Honvédség. Zrínyi Kiadó, Budapest, 2008, Révész Tamás: A légjáró Petróczy 

István az első magyar katonai repülő élete. Budapest, 2013, Révész Tamás: Repülőtér az 

Alpokalján. A szombathelyi katonai repülőtér története. Zrínyi Kiadó, 2009, Repülési Lexikon. 2. 

kötet. Szerk.: Szabó József. Budapest 1991, 274., Moldoványi Ákos–Zsille Péter: Égi utakon. 

Műszaki Könyvkiadó, Budapest, 1987, Bakos Attila: A magyar repülés centenáriuma. Budapest, 

Magyar Repüléstörténeti Társaság, 2009, Huszár János: Ejtőernyős krónika (1938–1941). In: 

Veszprémi Történelmi Tár 1989. II. – Hadikrónika – (A Pápai repülőtérről), Huszár János: A 

pápai repülőtér létrejötte és első évei. Pápa, Jókai Mór Városi Könyvtár, 2006, Kenyeres Dénes: 

Kecskeméti katonai repülés története kezdetektől a Gripenig. Kecskemét, 2008, Czirók Zoltán: A 

győri repülőszázad történetéhez. In: Tanulmányok Arrabona – Múzeumi közlemények 45/1. Győr, 

2007.  
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szakirodalom másik nagy csoportját, ide tartoznak a repüléstörténeti, 

hadtörténeti, várostörténeti, muzeológiai és művészettörténeti munkák. Az 

1970–1980-as évekből Rév Pál repüléstörténész-muzeológus munkásságát 

kell kiemelni, mivel ő a Közlekedési és Műszaki Múzeum munkatársaként 

rendszeresen publikálta kutatási eredményeit a múzeum kiadványaiban. 

Elsők között foglalkozott a rákosi, a mátyásföldi és a budaörsi 

repülőterekkel, illetve a magyar légitársaságok történetével. A Budaörsi 

Közforgalmú repülőtér létesítésének története címmel 1987-ben kiadott 

tanulmánya a repülőtér 50. évfordulójára készült,43 alapvetően az 

építkezés előtörténetét és műszaki egységeit dolgozta fel. Hozzá hasonlóan 

jelentős Winkler László repüléstörténész munkássága, akitől először a 

Repülő Szövetség konferenciáján előadott publikációja került a kezembe.44 

A Hadtörténeti Intézet Levéltárában található, hatalmas ismeretanyagot 

tartalmazó Winkler-hagyaték repülőterekre vonatkozó egységei – ahogy 

meg tudtam ítélni – jóval kisebb, bár annál értékesebb részét képezik a 

hagyatéknak.45 Repüléstörténeti szempontból alapműként használtam 

Herczegh Károly Légikikötők (1982) című monográfiáját (1982), illetve 

Csanády–Nagyváradi–Winkler A magyar repülés története (1977) című 

kötetét. A közelmúlt éveinek irodalmához tartozik a Takáts László pilóta-

repüléstörténész szerkesztésében megjelent 70 éves a budaörsi repülőtér 

címmel kiadott emlékkötet,46 amelynek javított szövegváltozatát még 

abban az évben az Aeromagazin is leközölte.47 Takáts hivatásos pilótaként 

kötődik a repülőtérhez és a bennfentesek ügyszeretetével követi végig a 

repülőtér történetét, Kunár György repüléstörténészhez hasonlóan, aki 

szintén tervezi egy kiadvány megjelentetését ebben a témában. Moys Péter 

repülésjogász publikációi jelentettek még hasznos segítséget számomra, 

különösen a Horthy-korszak légügyének katonai vonatkozásai 

                                                 
43 RÉV P., 1985–1987 (1988) 503–525.  
44 WINKLER L., 1988, 1–16. 
45 Hadtörténeti Levéltár. Winkler László repüléstörténeti hagyatéka: 1926–2001. Personalia. 452–

481. doboz. VII. 276. A repülőterekre vonatkozó anyagát lásd: Winkler László: A magyar repülés 

fejlődéstörténete. II. rész. 1920–1945. Repülőterek, repülőtéri berendezések, forgalomirányítási 

rendszerek, repülőmeteorológia és repülésbiztonság fejlődéstörténete. 1920–1945 (82–98. lap). In: 

Winkler-hagyaték. 456. doboz. 
46 TAKÁTS L., 2007. 
47 TAKÁTS L. Aeromagazin, 2007. április, 66–69., Aeromagazin, 2007. május, 66–69., 

Aeromagazin, 2007. június, 70–73. 
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tekintetében.48 2001-ből Horváth Tamás dolgozata is ebbe a körbe 

tartozik, ő szinte felsorolásszerűen kíséri végig dolgozatában az épület 

históriáját annak mai állapotáig, és egyik fejezetében külön foglalkozik az 

enteriőr jelentőségével is.49  

A modern építészet és építészeti fotográfia emlékeinek sajátos válogatása 

készült el a már említett Szép Új Világ – Modern építészet Skóciában és 

Magyarországon 1930–1950 / Brave New Word – Modern architecture in 

Scotland and Hungary in 1930–1950 című kiállítás megrendezésével 1999-

ben. A két világháború közötti skót és magyar modern építészet 

összehasonlító vizsgálatával foglalkozó kiállítás és katalógus 

épülettípusonként és korabeli fényképek alapján csoportosította a korszak 

modern építészeti alkotásait a két ország vonatkozásában. A kutatás 

folytatásaként jelent meg a Fény és Forma / Light and Forma,50 amelyben 

szintén a korszak jelentős építészeti alkotásaként került bemutatásra a 

repülőtér épülete Borbíró másik fontos munkájával, a Kelenföldi 

Hőerőművel együtt. Új irányt jelentett az építészettörténeti kutatásokban, 

hogy az 1990-es évektől kezdve a 20. századi építészeti alkotások egyre 

szélesebb köre, köztük számos ipari, szocreál és modern épület került a 

védendő alkotások sorába, így a Budaörsi (1936–1937) és a Ferihegyi 

repülőtér forgalmi épülete51 (1950) is.52 Az építészettörténeti kutatások 

közül a Ferkai András szerkesztésében 1995-ben kiadott építészeti 

topográfiai kötet, valamint A műemlékvédelem táguló körei című kiállítási 

katalógus tárt még fel értékes információkat az ipari és műszaki 

létesítmények kutatástörténetéből.53  

Értékes kitekintést nyújtanak a korszak modern építészetéről az elmúlt 

évek nagymonográfiái és kiállítási katalógusai, mert segítségükkel egy-egy 

résztéma művészetekre gyakorolt hatásait lehet közelebbről megismerni. 
                                                 

48 MOYS P., 1999, 164–168., 2000, 182–187., 2001, 161–171., MOYS P., 1990. MOYS P., 2008, 

2009.  
49 HORVÁTH T., 2001, III. évf. 4. sz. Internetes közlemény.www.arch.eptort.bme.hu. 
50 CSENGEL-PLANK I.–HAJDÚ V.–RITOÓK P., 2003, 2011. 
51 HAJDÚ V.–FEHÉRVÁRY Z., 2000, 26–27.  
52 A Budaörsi repülőtér tudományos dokumentációját 1999-ben összeállító Fehérváry Zoltán 

művészettörténész a későbbiekben a Ferihegyi repülőtér történetét dolgozta fel kutatótársával, 

Prakfalvy Endrével: FEHÉRVÁRI Z.–PRAKFALVI E.–ZAINKÓ G.–SZÉCSI ZS., 2005, 7–24.  
53 A topográfiai kötet Európa egyik legmodernebb repülőtereként ismerteti a Budaörsi 

repülőlőteret. In: FERKAI A., 1995, 192–193., Lásd még: A műemlékvédelem táguló körei. 

(Előszó: Lővei Pál) Az Országos Műemlékvédelmi Hivatal kiállítása 2000. április 17. – július 16. 

Budapest, 2000.  
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Itt elsősorban Kozma Lajos54 és Molnár Farkas,55 illetve a Bauhaus magyar 

részvételét feldolgozó – fotótörténeti vonatkozásokat is érintő – kiállítási 

katalógusokat tartottam szem előtt.56 Más megközelítésben tesz említést a 

repülőtérről Mark Irving 1001 épület, amit látnod kell, mielőtt meghalsz 

című ismeretterjesztő kötete, amely a magyarországi modernizmus 

jelentős alkotásaként említi a Budaörsi repülőteret és a galérián körbefutó 

„légi montázst”.57 A közlekedés történetét feldolgozó külföldi irodalomból 

elsősorban Wolfgang Schivelbusch A vasúti utazás története. A tér és az idő 

iparosodása a 19. században című könyve (2008) adott számos útmutatást 

főképp a szemléletével és módszertanával.  

Az építészeti és közlekedéstörténeti munkáktól kissé eltérők a 

repülőtereket kulturális jelenségként vagy kommunikációs térként elemző 

publikációk, ideértve a repülőtereket „átmeneti” és „köztes” helyekként 

történő antropológiai és filozófiai megközelítéseket. Marc Augé klasszikus 

munkáin kívül a társadalom- és kultúrtörténeti nézőpontokat együttesen 

vizsgáló The London Gallery „Airport. The most important new buildings 

of the twentieth-century. Airport” című kiállítás tanulmánykötete (1997), 

valamint Alistair Cordo 2008-ban megjelent Naked Airport című könyve 

jelentett számomra kiindulópontot, és inspirációt.58 A művészeti és 

technikatörténeti párhuzamok áttekintésében tárt fel sok információt az 

Uplifted Spirits, Earthbound Machines. Studieson Artis and the Dream of 

Flight 1900–1935 by Jyrki Sinkonen. Helsinki, 2001 konferenciakötet, 

amelyre a History of Photographyban (2004) megjelent Christina Lodder 

Malevich, Suprematism and Aerial Photography cikkében figyeltem föl 

először.59  

A fotótörténeti szakirodalomból a legfontosabbak a következők. A Foto: 

Modernity in Central Europe, 1918–1945 (2007) című kötet különösen 

nagy teret hagyott a montázsművészetnek, hangsúlyozva, hogy ez a műfaj 

volt a korszak politikai és a kulturális propagandájának az egyik 

                                                 
54 BUDAPEST, 2006. 
55 FERKAI A. 2011. 
56 PÉCS, 2010.  
57 LONDON, 2007, 6., 454. 
58 AUGÉ, M., 2012, London, 1997, GORDON, A., 2008, Wel am Rhein, 2006. 
59 SIMKONEN, 2011, LODDER, C., 2004.  
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legkomplexebb és közvetlenebb kifejezési módja.60 A The Cut-and-Paste 

World: War Returns fejezetben – bármiféle elemzés és kommentár nélkül 

– a magyar vonatkozású anyagok közül a Budaörsi repülőtér enteriőrjéről 

készült fénykép reprodukcióját közölték.61 Az Annie-Laure Wanaverbecq és 

Mórocz Csaba szerkesztésében kiadott Photographies hongroises 1919–

1939 Regards nouveaux / Az Új Tekintet (2004) című katalógust azért 

említem, mert sok fontos összefüggést tár fel a nemzetközi modern 

művészet és a magyar fotóművészet párhuzamos fejlődéséről, másrészt 

olyan konkrét kérdéseket is tárgyal, mint a két világháború közötti magyar 

fotográfia sokarcúságának a jelensége. Wanaverbecq utal a képes sajtó 

meghatározó szerepére is a korszak vonatkozásában62 és a magyar 

fotómontázs-készítők munkái közül Lengyel Lajos, Haár Ferenc és Sándor 

Ék (Alex Keil) művei közül mutat be néhány kevéssé ismert művet.63 Az 

eredeti elképzelés szerint a szerzők bevezetőnek szánták szövegüket a 

korszak magyar fotográfiájának történetéhez, és a képanyag 

összegyűjtésekor kizárólag magángyűjtők archívumaiból válogattak.  

Dawn Ades Photomontage (London, 1986) című klasszikus alapművén 

kívül a Montage and Modern Life 1919–1942 (Boston, 1992) című 

kiadványban reméltem további konkrét analógiákat a repülés témájára. 

Jóllehet a kötet ezen a téren konkrét támpontokat adni csak keveset tudott, 

néhány lényeges összefüggésre mégis fölhívta a figyelmemet. Egyrészt a 

német, orosz és amerikai példákon keresztül vizsgált fotómurált és 

fotómontázst a politikai propaganda, a tömegmédia, a művészet és a 

mindennapi élet kapcsolatrendszerén belül láttatja, másrészt tárgyalja az 

1919 utáni új társadalmi rendszerekhez kötődő nagy tematikák – 

kollektivizálás, szülőföld, gazdaság, család, munka – megjelenését is a 

fotográfiában. Több amerikai példát hoz a fotómontázsok és a 

dokumentatív fénykép szerepéről a nemzeti identitás megerősítésében és a 

gazdaságélénkítő politika támogatásában az 1920-as évek végétől az 1940-

es évekig.64 A Rimamurányi Vasmű pavilonjának későbbiekben érintett 

montázskompozíciója (1939) hasonló filozófiára épült, hiszen az alkotó itt 

                                                 
60 WITKOVSKY, S. M., 2007, 183. 
61 WITKOVSKY, S. M. 2007, 184.  
62 WANAVERBECQ, A.-L.–MÓROCZ CS. 2004, 33–34. 
63 WANAVERBECQ, A.-L.–MÓROCZ CS. 2004, 31, 50–55. 
64 STEIN, S. 1992, 129–189. 
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is az általános gazdasági növekedés, a család és a társadalmi jólét 

tematikája köré építette fel dramaturgiáját.  

Magyarországon az Expozíció kiállítás, illetve az ehhez tartozó A 

fotómontázs, mint a magyar avantgárd harmadik hullámának 

reprezentatív műfaja címmel publikált Körner Éva cikk az első, amely a 

műfajt önállóan vizsgálja.65 Ugyanebben az évben jelent meg Forgács Éva 

tanulmánya is a montázsról és a kollázsról.66 Rajtuk kívül elsősorban a 

szerzői életműveket feldolgozó katalógusokon belül lehet találkozni a két 

világháború közötti fotómontázs kérdésével, közülük is kiemelten kell 

szólni Passuth Krisztina Moholy-Nagy László monográfiájáról.67 Az 

elméleti viták közül az 1974-es un. montázs-vita foglalkozott részletesen a 

fogalom tartalmáról és sajátosságairól a fotográfiában és a 

képzőművészetben.68 Az elmúlt évek tematikus kiállításai közül a Montázs 

kollázs kiállítás (Győri Múzeum) és a Magyar Nemzeti Galéria 

dadaizmusról és szürrealizmusról megrendezett kiállításai (2014) is 

foglalkoztak a műfaj fejlődéstörténetével.69 A körképpel kapcsolatos 

művészeti párhuzamok miatt Beke Zsófiának az olasz futuristák szintetikus 

látásmódjával foglalkozó tanulmányát és a Térbenyíló festmények az 

ezredév magyar képzőművészetében című doktori disszertációját (2001),70 

valamint Kolta Magdolna Képmutogatók. A fotográfiai látás 

kultúrtörténete, illetve Kovács Ákos Két körkép című kötetét tekintettem 

kiindulópontnak.71 A futurizmuskutatás tudománytörténeti eredményeiről 

és tendenciáiról 2010-ben a Helikon című folyóirat jelentetett meg 

különszámot.72 A modern építészetet és a fotográfiát együtt tárgyaló Fény 

és Forma (2003, 2011) kiállítási kötet már külön is érinti Marsovszkyné 

Ackermann Ada óriásméretű fotómontázsát. Hasonló szemléletet képvisel 

a Műemlékvédelem című folyóirat 2011-ben megjelent cikke a Budaörsi 

                                                 
65 Expozíció. Hatvany Lajos Múzeum, Hatvan, 1976. október 24–1977. január 31., Körner Éva: A 

fotómontázs, mint a magyar avantgárd harmadik hullámának reprezentatív műfaja. In: KÖRNER 

É., 2005, 2004–2006.  
66 FORGÁCS É., 1976. 
67 PASSUTH K., 1982. 
68 Montázs. Vita a fogalom tartalmáról és terjedelméről. In. Fotóművészet, 1974. 1. sz. 29–60.   
69 GYŐR, 2004, BUDAPEST, 2014.  
70BEKE ZS., 2001, 205–217. és BEKE ZS., 2001 (Doktori disszertáció), 

http://doktori.btk.elte.hu/art/bekezsofia/diss.pdf. 
71 KOLTA M., 2003 és KOVÁCS Á., 1997. 
72 Helikon / A félreértelmezett futurizmus / 2010. 3.   
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repülőtérről, és ebben a restaurálásra szoruló fotófalkép problematikája is 

megjelenik.73  

A fotómuráliával mint a falképek speciális válfajával nem túl bőségesen, de 

foglalkozik a nemzetközi szakirodalom. A legteljesebb történeti áttekintést 

Romy Golan 2009-ben a Muralnomad. The paradox of wall painting, 

Europe 1927–1957 című munkájában találjuk.74 Kisebb léptékű, de nagyon 

alapos és hasznos kiadvány a European Society for the History of 

Photography Photo Researcher néven kiadott szakfolyóirat 2012. évi 18. 

száma, amelyben Harald R. Stühlinger és Martino Stierli publikációja 

foglalkozik a két világháború közötti fotómontázsok és fotómuráliák 

szerepével az építészeti reprezentációban, külön fejezetben méltatva a 

Budaörsi repülőtér dekorációját is.75 A Fotogeschichte 2014-es építészeti 

különszáma szintén több nézőpontból tekinti át az építészeti fényképezés 

funkcióit.76  

Az egyes műveket és az egyes alkotókat bemutató külföldi publikációk 

közül Elizabeth Darling Wells Coatesról írt könyve azért kerül majd 

említésre, mert átfogó igénnyel mutatja be a fotomuralt elsőként alkalmazó 

angol építész pályáját.77 A kötet ugyan nem foglalkozik mélyrehatóan a 

brightoni Embassy Court halljában elhelyezett Edward McKnight Kauffer 

által tervezett falképpel, ugyanakkor átfogó képet ad Coates 

tevékenységéről, és tárgyalja az 1960 és 2006 közötti eseménytörténetet, 

amely a budaörsi falképhez hasonló sorsot élt meg. Feltűnő, hogy az 

értékmentés és a felújítás történetét összefoglaló fejezetben a fotófalképek 

restaurálásáról nincs szó, aminek oka csak az lehet, hogy a falképek az idők 

folyamán elpusztultak. Darling könyvének témája azért kapcsolódik még 

Budaörshöz, mert Borbíró figyelmét elsőként az angolok fotómural-

kísérletei keltették fel 1935 végén, és ezért többször is közölt képeket 

Coates munkáiról. Le Corbusier munkásságának érdekes részterületébe 

enged bepillantást Daniel Naegele, a History of Photography 1988. évi 

                                                 
73 CSENGEL-PLANK I., 2011, 304–320.  
74 GOLAN, R. 2009.  
75 STÜHLINGER, H. R., 2012, 20–31., STIERLI, M., 2012, 32–43.  
76Fotogeschichte. Heft 132/2014/Jg.34. Editorial: Margareth Otti (Hg.) Architectur und Fotografie.  
77 DARLING, E., 2012. 
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nyári számában megjelent – a későbbiekben röviden összefoglalt – cikke a 

fotómuráliák építészeti alkalmazásáról.78 

 

 

2. A magyar repülésügy néhány aspektusa Trianon után  
     
2.1. A leszerelés és következményei a légi közlekedésre, 1922–

1935. 

 
A trianoni szerződés több cikkelye tartalmaz rendelkezéseket a magyar 

repülés korlátozására, amelyek annak ratifikálását követően, 1921. június 

26-a után léptek hatályba. A háborút lezáró kérdéseket Magyarország 

vonatkozásában rendező békeszerződés79 131. és 132. cikkelyei 

rendelkeztek a magyar légierő leszereléséről. Ezek lényegében a teljes 

repülési infrastruktúra és géppark felszámolását jelentették, így 

Magyarországnak ki kellett szolgáltatnia minden működő vagy gyártás, 

javítás és szerelés alatt lévő, hadviselés céljait szolgáló repülőgépet, vízi 

repülőgépet és kormányozható léghajót, továbbá a szerződés életbe lépését 

követő hat hónapon belül az ország egész területén tilos volt a légi 

járóművek, légi járóműrészek, légi járóműmotorok és légi járómű 

motorrészek gyártása, behozatala és kivitele. A leszerelés kiterjedését jól 

jellemzi, hogy az átadandó értékek között szerepeltek a léghajók csarnokai 

és a szinte üres és sík területként fenntartott leszálló-, illetve kikötőhelyei 

is. Magyarország a békeszerződés feltételeivel a közforgalom céljaira 

összesen 7 (más adatok szerint 9) repülőteret és hangárépületet tarthatott 

meg, Valószínű, hogy pontos számokat sohasem fogunk kapni, mivel az 

eltérő adatok az egyes leszállóhelyek különböző minősítéséből adódtak. Az 

összesített adatokon belül Budapest három akkor használt repülőtere – 

Albertfalva, Aszód, Mátyásföld – közül csak az utóbbi működhetett tovább, 

a Rákosmezőn működő pálya ekkor már nem számított hivatalos 

repülőtérnek.  

                                                 
78 NAEGELE, D., 1998, 127–138. 
79 A tilalmakról lásd: A Magyar Békeszerződés. Kiadja a M. Kir. Külügyminisztérium Bp. M. Kir. 

Tud. – Egyetemi Nyomda, 1920. Lásd még: Megegyezés a Nagykövetek Tanácsával a repülőterek 

tárgyában: 45.433/1922 KM. és MADARÁSZ L., 1925, 261. 
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A trianoni szerződés polgári légi közlekedésre vonatkozó XI. rész 260–267. 

cikkeiben előírt rendelkezések 1922. szeptember 18-án szűntek meg, akkor, 

amikor az ország felvételt nyert a Népszövetségbe.80 Több olyan kiegészítő 

légügyi egyezmény is hatályban maradt azonban, amely a repülési tilalom 

feloldásától függetlenül továbbra is érintette a magyar polgári repülés 

intézményrendszerét. Ezek a szabályok befolyásolták a sportrepülés 

szabályait, kiterjedtek az útlevelek és repülési engedélyek ellenőrzésére, 

illetve a légi rendőrség és irányítás együttes funkciójának kontrolljára, a 

pilótaképzéssel kapcsolatos nyilvántartásra, a repülőgép-tulajdonosokra, 

valamint a repülőegyesületek ellenőrzésére.81 A Magyar Távirati Iroda 

(MTI) egyik kőnyomatos híranyag-tudósításából tudjuk, a Szövetségi 

Ellenőrző Bizottság (SZEB) szerződéssel kívánta kötelezni Magyarországot, 

hogy saját költségén a szövetséges repülőgépek részére repülőteret és 

személyzetet tartson fenn.82 A magyar társadalom minderre tiltakozással 

válaszolt éppúgy, mint a sportrepülés ellenőrzésére is kiterjesztett 

egyezményre. A közvélemény a tervezetet egyenesen az egyéni és az 

általános emberi jogokba való beavatkozásnak minősítette. Ez a tiltakozás 

azért érdemel figyelmet, mert ez már a repülésnek a modern polgári 

tudatban való megjelenését igazolja, amelynek korlátozása a modern 

polgár felfogásában szabadságjogainak sérelmét jelképezte. 1919. október 

13-án ratifikálták a nemzetközi polgári repülés jogi alapjait kidolgozó 

Párizsi Légügyi Egyezményt, mint az államok közötti légi szuverenitás 

dekrétumát. Ez az egyezmény alkotta meg először az egész világra érvényes 

légi közjog fogalmát és fogadta el alapelvként a nemzetek légi 

felségjogának elismerését. A tagállamok ettől fogva légügyi egyezményeket 

kötöttek, és csak ezen alapuló engedéllyel léphettek be egymás légterébe.83 

A következő évek bonyolult jogi folyamatai során az egyezményt 1922 

                                                 
80 A békeszerződés eredetileg 6 hónapban jelölte meg a repülési tilalom és leszerelés 

végrehajtásának határidejét, amelyet végül 1922. november 17-ig meghosszabbítottak. In: 

BUDAPEST, 1929, 167–168. 
81 Ezek az egyezmények lényegében tovább korlátozták a magyar aviatika helyzetét, miközben a 

katonai légierő újjáépítése egészen 1939-ig továbbra is tilos volt. 
82 Magyar Távirati Iroda, Agence Hongroise. 4. kiadás. 1921. szeptember. 24. Internetes 

hozzáférés:  

http://mol.arcanum.hu/mti/opt/a100929.htm?v=pdf&q=WRD%3D%28rep%FCl%u0151t%E9r%2

9&s=SORT&m=1&a=rec. 
83 Az egyezményt 27 állam írta alá, amelyhez a központi hatalmak közül 1922-ig egyedül csak 

Bulgária csatlakozott. In: SILLAY A., 1929, 166–167.  
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októberében végül úgy módosították, hogy a szerződő államok jogosultak 

beengedni más államok légi járóműveit is a légterükbe a velük kötött külön 

egyezmények alapján.84 Ez a módosítás sem hozott azonban valódi 

eredményt a közép-kelet-európai térségben létrejött új államok légi 

hálózatba kapcsolása terén. A párizsi egyezmény teljes revíziója lassan 

elkerülhetetlenné vált, amelynek kérdését először Olaszország vetette fel 

1927-ben, a IV. Nemzetközi léghajózási kongresszuson, majd ennek 

hatására a párizsi légügyi egyezmény végrehajtásával megbízott Comission 

Internationale de Navigation Aérienne  (CINA) 1929. június 8-ai ülésén 

állították helyre a szerződött és a jövőben szerződő államok légi 

jogegyenlőségét.85 

1919-ben London–Párizs között megindult a rendszeres polgári légi 

közlekedés. Az Osztrák Magyar Monarchiában az első járat 1918. március 

20-tól Bécs–Krakkó–Lemberg–Kiev útvonalon és postajárattal Budapest–

Bécs között repült. A békeszerződés korlátozása miatt csak 1920 tavaszán 

alakulhatott meg az első magyar légiforgalmi társaság, a Magyar 

Aeroforgalmi Rt. (MAFEORT). Pilótái, akik hivatalosan postaszolgálatot 

láttak el a repülőterekkel rendelkező városok, (Szombathely, Szeged és 

Debrecen, Nagykanizsa) felé, alkalmanként utasokat is szállítottak. A 

MAFEORT-ot azonban valójában a légierő átmentését szolgáló titkos 

katonai légierő fedőszerveként hozták létre. Az iskolarepülések és 

postarepülések a felderítés szerepét töltötték be, az utasszállítás a bombázó 

repülést rejtette, míg a gyorsfutárrepülés ténylegesen a vadászrepülés 

gyakorlatát tartotta fenn.86 A SZEB azonban felkutatta és üldözte a katonai 

pilóták átmentésének minden lehetséges rejtett módját, így néhány 

hónapos működés után feltárta a MAFEORT tényleges célját és megtiltotta 

annak működését. Magyarország e korlátozó intézkedések ellenére is 

tovább folytatta a katonai repülés részekre bontott szervezetének és 

struktúrájának átmentését. 1922-től egy új, a polgári igényeket kiszolgálni 

képes nemzetközi repülőtér létesítésének és a hozzá kapcsolódó regionális 

                                                 
84 SILLAY A. 1929, 165. 
85 SILLAY A. 1929, 170–171. 
86 Winkler László: Emlékek a M. Kir. Honvéd Légierő születéséről. 1920: Kifosztva és 

magárahagyva. 4. In: HM Winkler-hagyaték. 453. doboz., Winkler László: A Magyar 

Légiforgalmi Rt. megalakulásának körülményei és működése az 1928. évi újjászervezésig. II. In: 

HM Winkler-hagyaték. 456. doboz., Repülés, 1923. nov. 1. I. évf. 4. szám, 57. 
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geopolitikai cél megvalósításának tervével kapcsolódott össze.87 Ezek az 

elképzelések – jóllehet az új repülőtér helyének konkrét kiválasztása még 

távol volt – folyamatosan napirenden maradtak és a politikai propaganda 

eszköztárába is bekerültek. A nyugat-európai országokkal ellentétben 

Magyarország csupán a leszerelést követően megmaradt katonai 

repülőterek infrastruktúrájára építhette a polgári légi közlekedés 

újjászervezését. A telepítés új szempontjait figyelembe vevő típustervek 

azonban nem voltak, helyettük az összevont légi csendőrség és légi 

irányítás működési szabályai és biztonsági követelményei írtak elő 

bizonyos elvárásokat.88 Petróczy István 1922-ben a közvélemény előtt is új 

szemlélettel és elképzelésekkel állt elő a magyar aviatika feltámasztása 

érdekében. A német légügyet tanulmányozó külföldi útja után (1921) a 

sajtóban is propagandát indított az új nemzetközi repülőtér létesítésére, 

amelyet hosszú távú fejlesztés részének tekintett.89 Nem támogatta a régi 

repülőterek átalakításának kényszerű terveit, hanem helyettük az új 

épületeket a szükséges funkciókkal egyesítő rendszerben gondolkodott. A 

következőképpen vázolta fel egy korszerű repülőtér-építészeti és 

funkcionális egységeit: „Minden légi kikötőben a hangárokon kívül szükség 

van javítóműhelyre, benzinraktárra, a posta és a vám kezeléséhez 

szükséges helyiségekre, pénztárra, rendőri őrszobára, autógarázsra, esetleg 

egy kis szállóra, ahol az átutazók megszállhatnak, továbbá a közlekedés 

biztos lebonyolításához világítótoronyra, meteorológiai és rádióállomásra, 

amelyek a légi forgalomban szintén teljesen nélkülözhetetlenek.”90 Újszerű 

gondolkodásának fontos eleme, hogy elsőként foglalkozott a repülőgépek 

és az emberek viszonyával, pontosabban a repülésnek, mint technikai 

vívmánynak az emberek életmódjára gyakorolt hatásával.91 Petróczy 

véleménye mellett jól példázza ezt egy korabeli magyar sajtóközleményből 

kiolvasható külföldi példa is, amely szerint a francia főváros Le Bourget-

                                                 
87 PETRÓCZY I., 1922, 142., A MAEFORT postajáratot indított Albertfalváról Szegedre majd 

Szombathelyre. In: RÉV P., 1980, 221–224. 
88 BUDAPEST, 1929, 142–153., 173–191.  
89 RÉVÉSZ Tamás legújabb könyvében közli Petróczy úti jelentésének, illetve cselekvési 

programjának (1922) tételeit, amelyek között a már meglévő repülőterek bővítése, az újak építése 

éppúgy prioritást kapott, mint repülőgépek beszerzése vagy a megfelelő hivatalok és 

légitársaságok felállítása. RÉVÉSZ T., 2013, 147–152.  
90 PETRÓCZY I. 1922,141–143. 
91 Az Aëro 1922, 142.  
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Dugny-i repülőterén ekkor még sem szállodát, sem vendéglőt nem lehetett 

találni.92  

 

 

2.2. Repülőterek elnevezései         

 
A repülés rohamos technikai fejlődése, amelynek hátterében elsősorban a 

háborús haditechnika fejlesztése állt, komolyan kihatott számos, a 

biztonságot és repülést segítő műszaki találmány megszületésére. A 

technikai újdonságok mellett az állandó épületek megjelenésével kialakuló 

épülettípusok új fogalmakat vezettek be a repülés világába. Úgy véljük 

azonban, hogy a folyamatos műszaki fejlődés hatásai mellett elsősorban a 

társadalom felől érkező impulzusok, úgymint a közlekedési szokások 

megváltozása és a modern életfelfogás elterjedése is lényegesen 

befolyásolta a repülőterek építészetét.93  

A fogalom többféle kifejezéssel – részben a sajtó, illetve az aviatikai 

szakirodalom és a lexikonok94 közvetítésével – kerül be a köznyelvbe. A 

helyes kifejezés megalkotásáról szóló korai vitákat feltáró cikkek egyike 

1921-ben jelent meg az Aviatikában.95 A magyar szóhasználat a német 

terminológiában használt „Flugplatz”, „Flughafen” és „Flugstation” 

kifejezések tükörfordítását adoptálta, bár ezek nem adták vissza a fogalom 

egyértelmű magyar jelentését. A szóösszetételek morfológiai eredetét és a 

kifejezések értelmét kutató Steiner József – aki ekkor a Magyar 

Aeroforgalmi Rt. műszaki igazgatója volt – véleménye szerint a repülés és 

a tér logikai fogalomként nem kapcsolhatók össze, tehát a „repülőtér” 

elnevezés nem helyes. A „légikikötő” (lásd tengerészeti szakszótár) 

kifejezés is csak a léghajók rögzítésére szolgált, és a repülőgépes repülés is 

túllépett már ezen a fogalmon a le- és a felszállás műveletével. A 

„repülőállomás” kifejezés sem szerencsés, mert az még mindig a hajó- és 

vasútállomás (és a pályaudvar) tradicionális előképére utalt. A 

„Notlandungsplatz” átfordításával megalkotott „kényszerleszálló-hely” 

                                                 
92 [Ui.] Európa nagyobb városainak repülőterei. Városi Szemle. 1936. XXII. 1. kötet. 441. 
93 [Ui.] Európa nagyobb városainak repülőterei. Városi Szemle. 1936. XXII. 1. kötet. 440–444.  
94 LŐRINCZ E., 1998, 14–17. 
95 STEINER J., 1921, 97–98.  
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elnevezést Steiner szintén vitatta, és egyenesen egy pályázat kiírását 

javasolta az összes funkciót szabatosan kifejező elnevezés megalkotására. 

Úgy látta, hogy az „állomás” kifejezés lesz a legalkalmasabb az 

utasforgalom fogalmának leképzésére, bár ez is csak a rendszeres légi 

utasforgalomra lehetett autentikus kifejezés, a sportrepülésre, a 

repülőversenyekre, a szórakozásra és a gyakorlórepülésre nem. Tény, hogy 

a szavak többségének a morfológiai eredetét legtöbbször a hasonlóan 

felépített szervezeti struktúrával, működési és vezényleti protokollal 

rendelkező vasút és hajózás kifejezéstárában keresték. Míg a „légiállomás” 

kifejezés mögött szintén a vasútéhoz hasonló utasforgalom lebonyolítására 

és gépek nyílt vagy fedett elhelyezésére kell gondolnunk, addig a „repülő-

terek” kifejezés a szükséges szabad térségre utalt. Szinonim fogalma volt 

ennek a máig fennmaradt „légikikötő”, amely jelentéstartalmában már 

repülőtéri komplexumot is jelöl. Cikkének megjelenése után nem sokkal 

már az „aerodrom” kifejezés is kezdett elterjedni a napi légi forgalmat 

lebonyolító, korszerű repülőterek megnevezésére.96 

A szóhasználat sokszínű jelentésváltozatait a lexikonok és enciklopédiák 

szócikkei is megerősítik. Ezekben elsőként, 1885-ben a „léghajózás” 

fogalmával lehet találkozni, amelyhez a hajózásban kialakult kifejezéseket 

adoptáltak. Olyan formai azonosságokat találunk itt, mint a kormánykerék, 

a horgony, a kormányzás, a léggömbök korából átvéve a lehorgonyzás vagy 

a kipányvázás, a gondola, sőt máig élő a behajózás fogalma is. Később, 

1915-ben a „levegő joga”, a „légi járómű” és a „léghajózási egyesületek” 

szókapcsolatok is megjelentek.97 A repülőgépek és a repülőterek 

fogalmáról 1924-ben Révainál olvashatjuk a legkorábbi szócikkeket.98 

1927-ben önálló szócikket alkot a „repülőforgalom” kifejezés is, amely a 

repülőállomásokat és annak optimális követelményeit is tárgyalja.99 A 

korabeli lexikon szócikkek között ugyanakkor a „légikikötő” elnevezés nem 

szerepel, miközben azt a korabeli szakirodalom már keverve használja a 

„repülőtér” kifejezéssel. Az 1924. évi lexikon a következő tizenegy építészeti 

és műszaki berendezést sorolja fel: hangárok, javítóműhelyek, időjárási 

                                                 
96 Révai Nagy Lexikon. XVI. kötet, 189. 
97 Révai Nagy Lexikon. XII. kötet, 1915. 
98 Révai Nagy Lexikon. XVI. kötet, (repülőgép) 177–187., (repülőtér) 189–190.  
99 Révai Nagy Lexikon. XX. kötet, 779–781.  
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obszervatóriumok, a vele kapcsolatban álló szikratávíró hivatal, a 

postahivatal, a vám- és útlevélvizsgáló-hivatal, a forgalmi hivatal, váró- és 

éttermek, a gépkocsiszín, a gondnoki hivatal, és különféle jelzőkészülékek 

szerepelnek. Irányítótoronnyal nem találkozhatunk, mivel a repülőtéri 

forgalom irányítását ekkor még a forgalmi hivatal és a szikratáviró-hivatal 

végezte, 1927-től a fedélzeti szikratávíró berendezések segítségével.100 A 

külföldi közforgalmi repülőterek közül csak a két legjelentősebb európai 

légikikötőről esik szó, a Le Bourget-ról (Franciaország, Párizs), illetve a 

Croydonról (Anglia, London). A magyar repülőterekkel kapcsolatban a 

következőket írja: „Hazánkban R.-ek vannak: Budapest mellett 

Mátyásföldön és Albertfalván. Ezek tulajdonképpen gyári R.-ek. Közülük 

az előbbi szolgál ideiglenesen a hazai légiforgalom központjául, ahol is 

eddig két magyar és egy külföldi légiforgalmi vállalat székel. Vidéki R.-

eink, a miskolczi, szegedi és szombathelyi. Létesülőben: a debreczeni és 

nagykanizsai. Vizi repülőgépállomás van Budapesten a Ferenc József-hidfő 

budai oldalán s a Balatonon egyelőre Siófokon.”101 1941-ben olvasható 

ismét önálló szócikk a repülőterekről: „Közforgalmi reptereken a szélén 

(esetleg a közepén) foglal helyet a forgalmi épület, étteremmel, szállodával, 

postahivatallal, rendőrségi és vámkirendeltséggel, a repülővállalatok 

irodahelyiségeivel, pilótahelyiségekkel, a forgalmi főnökség, a 

meteorológiai-, és hiradószolgálat irodáival együtt. Az épület tetején van a 

vezérlőtorony, ahonnan az egész repülőtér áttekinthető és az összes 

világító-, és jelzőberendezések vezérelhetők. A forgalmi épület közelében 

helyezkednek el a hangárok és a javítóműhelyek.”102 A Repülési Lexikon 

1991-ben kiadott jubileumi kötetének repülőtérre vonatkozó szűkszavú 

meghatározása az építményekkel már nem foglalkozik: „Szárazföldön vagy 

vízen kijelölt terület, beleértve valamennyi épületet, felszerelést és 

berendezést is, amely egészében vagy részben légi járművek indulására és 

érkezésére, valamint felszíni mozgására szolgál. Rendeltetése szerint lehet 

katonai vagy polgári. […] Felépítésük szerint a szárazföldi repülőterek 

                                                 
100 WINKLER L., II. rész. 1920–1945. 
101 Révai Nagy Lexikon. XVI. kötet, 190. 
102 Új Idők Lexikona. XXI. kötet, P-S. Budapest, 1941, 5263. 
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füves leszállómezővel vagy szilárd burkolatú futópályával és gurulóutakkal 

rendelkeznek.”103  

 

 

2.3. Az első repülőterek: Rákosmező és Mátyásföld   

 
Az első repülőtér a fővárosban 1909 és 1914 között, majd 1919-ben rövid 

ideig Rákosmezőn (Kerepesi út–Fehér út–Keresztúri út) működött, a 

MAEFORT innen indította el 1920. november 7-én az első hazai 

postajáratot Szombathely és Szeged felé.104 Ma már inkább 

repüléstörténeti jelentőségét tartjuk számon, itt zajlottak az első magyar 

repülési kísérletek és a Kutassy Ágoston (1879–1932) nevéhez kötődő első 

sikeres felszállás eseménye.  

Rákosmezőn elsősorban repülőversenyeket rendeztek ezekben az években, 

hozzájuk kapcsolódtak az első hangár-, majd tribünépítkezések is.105 Itt 

rendezték meg az első Budapesti Nemzetközi Repülőversenyt a Magyar 

Aëro Szövetség szervezésében, amelyhez már 40 repülőgép elhelyezésére 

alkalmas új hangár, korabeli kifejezéssel élve a „hangárváros” és az 

igazgatósági épület is felépült. Az igazgatósági épület terve Wellisch Andor 

ácsmester) egy földszintes épületre, a tribün és a kapu építésére 

vonatkozott, erre 1910 májusában adott építési engedélyt Budapest 

Székesfőváros Tanácsa.106 Nézeti rajza csak a bejárat felőli főhomlokzatot 

mutatja, helyiségnevekkel feliratozott alaprajza viszont már ábrázolja a 

kényelmesebb utasforgalomhoz és a forgalom bonyolításához 

legszükségesebb helyiségeket. A terv földszintes, téglány alaprajzú épületet 

mutat, a főhomlokzattól behúzott középtengelyéből széles üvegportállal 

nyíló bejárati résszel. A középpontban elhelyezett, nyitott előtere köré 

helyezte el a helyiségeket, részben a hivatalos helyiségeket, úgymint a 

pénztárat, irodát, mentőket, a tűzoltó-, illetve rendőri szobát (légi 

csendőrség és indítás), valamint a zsűri szobáját, illetve az utasok 

                                                 
103 Repülési Lexikon. 2. kötet. Szerk.: Szabó József. Budapest, 1991, 274.  
104 RÉV P. 1980, 221–224. 
105 1909-ben Blériot látogatásához kapcsolódik az ún. duplahangár felépítése. In: RÉV P., 1985–

87, 504. 
106 KM Műszaki Rajztár. 71.6.0265. Rákosi repülőtér Igazgatási épületének tervei (homlokzat, 

alaprajz, pénztár, Jury-emelvény, főbejárat) 35.259/1910/III. Jóváhagyva: Budapest, 1910. május 

4. Székesfőv. tan. 39.214/2. 
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kényelmét szolgáló helyiségeket, köztük a klubszobát, dohányzót, 

hírlaptermet, a konyhát és az éttermet (tálalót). Olyan szigorú, 

funkcionális utasforgalmi rendet, amely majd később rendezőelvvé válik, 

még nem találunk sem a helyiségkiosztásban, sem azok egymáshoz 

szervezésében. Nincsenek az utasok számára fenntartott jellegzetes 

közösségi terek, feltehetően inkább a sportrepülő pilóták, esetleg a 

meghívott vendégek által használt helyiségek lehettek itt. Több helyiség 

(újságárus, hírlapos, zsűri, klubterem, mentők és feltehetően a dohányzó 

is) külön kijárattal nyílt a (leszálló) pálya felé és a konyhán kívül az étterem 

is nagy teret kapott. Ezeket az épület végén helyezték el, és ahogy ennek 

később majd látni fogjuk a kiemelt jelentőségét, a tálaló (étterem) széles 

panorámát kínáló ablakkal néz a pálya felé. Berendezése jellemzően 

klubokhoz illő komfortot és enteriőrt takart, ehhez mérten belső 

dekorációt bizonyára nem kell keresnünk benne.  

A tervekről összességében a repülőtéri építmények kezdetlegessége és 

szerény kivitele olvasható le. A kátránypapírral fedett főépület mellett a 

külső pénztár, a zsűritagok, esetleg előkelő alkalmi vendégek részére 

fenntartott tribün, illetve a különálló, hármas tagolású és jellegzetes 

oromdísszel épült kapu – ideiglenes jellegű és a repülőversenyekre 

fenntartott egyszerű faszerkezettel ácsolt építmények voltak. Az egyetlen 

ismert fényképfelvétel a tribün részletét mutatja, előtte néhány nézelődő 

alakjával. A hangárokat (ezekről tervek nem maradtak fenn) néhány évvel 

később, 1917-ben lebontották, amely miatt a repülőtér használata 

ideiglenesen meg is szűnt.107 A területet csak a Tanácsköztársaság idején 

kezdték újra használni, ekkor sátrakat állítottak fel, és itt helyezték el a 

gépeket. Egy korábban nem ismert helyszínrajz szerint a repülőhangár 

helyén ekkor szerelőműhelyeket, legénységi lakóbarakkokat, benzinraktárt 

és irodát helyeztek el. Amikor a MAFEORT első postajáratát (1920. 

november 7-én) végül Mátyásföldről indította útnak, Rákosmező szerepe 

már háttérbe szorult, és az aviatikában betöltött úttörő szerepe ellenére 

végleg elveszítette jelentőségét. 

 

                                                 
107 Az Aëro, 1917. márc. 1., 1.  
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Mátyásföld más utat járt be a magyar légi közlekedés történetében. 

Korábbi területét, amely a Keleti pályaudvartól keleti irányban feküdt, a 

katonai repülőgépek és alkatrészeket gyártó Magyar Általános Gépgyár 

(MÁG) vásárolta meg, majd itt hozta létre 1916-ban a Monarchia egyik 

legfejlettebb repülőgépüzemét és a gyári repülőteret.108 Az első világháború 

után a repülőgépek gyártása megszűnt, a területet az állam vette bérbe és 

itt kezdte el működését az első közforgalmi repülőtér. A MÁG területéből 

létrejött repülőtér 1922-ben a Párizs–Konstantinápoly útvonal segítésére – 

Strasbourg és Prága mellett – nemzetközi tranzit repülőtér lett.109 Több 

légitársaság indította innen járatait, az ekkor alakult MALERT110 és 

AEROEXPRESZ111 mellett az Imperial Airways, a KLM, majd a Deutsch 

Lufthansa AG kért engedélyt járatok indítására.112 A repülőtéren ebben az 

évben még mindössze egy darab vasbeton szerkezetű (50x25 m) és egy 

darab fából épült hangárt (20x20 m), egy darab forgalmi épületként 

szolgáló irodabarakkot, illetve forgalmi épületet (12x20 m) és négy darab 

lakóépületet említenek, a rádió- és a meteorológiai állomás ekkor még 

építés alatt állt.113 A polgári légi közlekedésben egyre magasabb nívót 

követelő szempontok ekkor azonban már döntőnek bizonyultak, és ez a 

fejlesztés is mutatja a modernizáció szükségességét a korábbi állapotok 

tarthatatlansága miatt.114 Mátyásföldön ezekre csak 1928 után került sor, 

                                                 
108 RÉV P., 1985–87, 504., WINKLER L., 1966, 3–40. 
109 A járatot a Franco-romain Légitársaság üzemeltette, Magyarország francia támogatással 

kapcsolódott hozzá, amely egyúttal a nemzetközi légi közlekedéshez való visszatérést is jelentette. 
110 Alakuló közgyűlés: 1922. november 19. In: FISNYÁK ZS., 2001, 159.  
111 Alakuló közgyűlés: 1923. január 8. In: FISNYÁK ZS., 2001, 160.   
112 WINKLER L., 1996, 19. 
113 Az Aëro, 1922. július 30. IX. évf. 14. sz., 143., A repülőtér a KM IX. Szakosztályának 

irányítása alatt működött és a repülőtér első vezetőjéül Poppe Kornélt nevezték ki. Igazgatói voltak 

még 1928-tól Modory-Mayer József, 1931-től Csicsery Gyula és 1933-tól Grosschmid István. In: 

Winkler–László: Repülőterek, repülőtéri berendezések, forgalomirányítási rendszerek, 

repülőmeteorológiai és a repülőbiztonság fejlődéstörténete (1920–1945). Gépirat. 3, 5. lap. In: 

Winkler-hagyaték. 453. doboz. 

1923 januárjában történt meg a hangárok elosztása, a beton nagyhangárt a Franco-Foumaine, a 

fahangárt az Aeroexpress és a közben megszerzett MÁG nagyhangárt a MALERT gépei 

használták. 1926-tól, az Aeroexpress felszámolása után a gépeket és a fahangárt eladták és a 

Magyar Aero Szövetség használta tovább vendégrepülőgépek tárolására. In: Winkler-hagyaték. 

Uo., 4.  
114 Miközben a Magyar Légiforgalmi utasszállító autóbuszai kénytelenek voltak már a gép 

indulása előtt 40 perccel elindulni a városból, hogy időben kiérjenek a Mátyásföldi repülőtérre, 

addig Bécsből 90 perc alatt Budapestre lehetett repülni. Más megközelítésben sem volt a helyzet 

optimális, hiszen a modern utasszállító gépekből kiszálló világjáró külföldi utasok Mátyásföldön 

egy barakképület előtt találták magukat. In: HÜLTL H., 1931 (Aviatika, január 17). 17., 20. 

„Budapest teljesen kinőtte a mátyásföldi repülőteret. Ifj. Hültl Hümér nyilatkozata a mai helyzet 

tarthatatlanságáról s az uj repülőtérről.” In: Nemzeti Újság, 1934. június 24., 6. 
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ekkor építették fel az új nagyhangárt és a rádióirányítású leszálláshoz 

szükséges ún. Gonio-házat, ami a vizuális jelzőberendezések használatát 

váltotta fel, ezenkívül bővítették (10 kat. holddal) a repülőtér területét is.115 

1935 és 1936 között került sor ismét fejlesztésre, az addigi fabarakk helyére 

egy új irányító- és fogadóépületet emeltek.116 Ez az adat különösen azért 

érdekes, mert 1935 tavaszán már kijelölték Budaörsön az új repülőtér 

helyét is. E két év építkezéseiről kevés eredeti fénykép hozzáférhető, az új 

épületekre vonatkozóan így elsősorban a sajtóban és a Fortepan-

weboldalon megjelent fényképekre hagyatkozhattam. Ezek alapján egy 

nyújtott téglány alaprajzú, egyemeletes épületet és annak sarkához 

illesztett fém-üveg szerkezetű hasáb alakú lépcsőtornyot azonosíthattunk, 

a felső részén elhelyezett órával és a homlokzatra helyezett Budapest 

felirattal.117 A lépcsőtorony utolsó szintje egy olyan lapos tetőre vezetett, 

ahol védőkorláttal kerített keskenyebb kilátó teraszt határoltak le a 

homlokzat teljes hosszában. A főépülethez épített egy-egy földszintes 

toldalék kissé aszimmetrikus formát adott az épület tömegének, és itt a 

hatósági, rendőri és egyéb szolgálati helyeket alakították ki. Az emeleti 

részeket az irodák és az irányítás feladatai számára tartották fenn.  

A repülésforgalmi statisztikák adatai 1930–37 között folyamatos 

emelkedést mutattak, amely megfelelt a nyugat-európai tendenciáknak 

is.118 A repülőtér nehézkes megközelíthetősége azonban a további 

bővítéseket már nem tette lehetővé, így az 1936-ra befejeződő építkezések 

ellenére a mátyásföldi repülőtér polgári korszakának fejlesztési lehetőségei 

lezárultak. Jóllehet a polgári légi forgalom Budaörsre helyeződött át, a 

repülőtér Mátyásföldön tovább működött, de már katonai szerepét és a 

háború éveinek hangulatát idézi fel az a részletfotó 1941 végéről, amelyen a 

                                                 
115 Az irányításban 1927-től jelent meg a fedélzeti szikratávíró berendezés, majd ezt követően 

alakult ki a légi forgalomban a rádióforgalom szabályozása. In: WINKLER L.: Repülőterek, 

repülőtéri berendezések, forgalomirányítási rendszerek, repülőmeteorológiai és a repülőbiztonság 

fejlődéstörténete (1920–1945). Gépirat, 5. In: Winkler-hagyaték, 453. doboz. 
116 RÉV P., 1985–87, 505., In: WINKLER L.: Repülőterek, repülőtéri berendezések, 

forgalomirányítási rendszerek, repülőmeteorológiai és a repülőbiztonság fejlődéstörténete (1920–

1945). Gépirat, 5. lap. In: Winkler-hagyaték, 453. doboz. 
117 WINKLER L., 1996, 41., 47. képek., Képes Pesti Hirlap, 1936. május 23. Képhiradó.  
118 1930-ban 4870, 1935-ben 12 675, 1936-ban 16 663 és 1937-ben (a fentieken kívül a KLM és az 

Air France utasait is beleszámolva) már 17 923 utast regisztráltak Mátyásföldön. Lásd RÉV P., 

1985–87, 507.  
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bejáratnál felállított tábori oltár előtt feltehetően a frontra induló 

katonákat búcsúztatták.119  

A források között kell megemlíteni a Sorg Antal építési vállalkozó 

hagyatékában fellelhető tervlapot a repülőtéren építendő központi épület 

tervével.120 Sorg, aki több építési vállalkozás finanszírozója volt, saját 

magánkezdeményezéseként készíttethette el ezeket, bízva abban, hogy a 

polgári repülőtér-fejlesztések Mátyásföldön folytatódnak majd. Az általa 

terveztetett épület pontos elhelyezését nem ismerjük, feltehetően a régi 

épület helyén vagy annak közelében lett volna. A terven keltezés nincs, 

iratanyag nem kapcsolódik hozzá, készítésének lehetséges idejét így csak 

post quem határolhatjuk le. Mivel 1936-ban Mátyásföld szerepe 

megváltozik, bizonyára további tervek sem készültek rá, másfelől az 

alaprajzi beosztás inkább az első generációs repülőterek beosztását idézi, 

amelynek a korszaka a 30-as évek közepére lényegében már lezárult.  

A Sorg-féle tervek tervlapjai a földszinti és emeleti szintet, 

helyiségneveikkel együtt, valamint az épület főhomlokzatát ábrázolják. Az 

épületek téglány alaprajzúak, mindkét szinten hosszanti középfolyosóval, 

amelyhez kétoldalt olyan helyiségek kapcsolódtak, mint a földszinti 

útlevélvizsgálat, a pilótaöltöző és az orvosi rendelő, átellenben pedig nagy 

étterem, a tálaló, illetve az ügyeleti szoba, a söntés és a posta. A középső tér 

a belépő után a hallba vezetett, itt helyezték el a jegypénztárakat (2 db) és a 

csomagfeladás helyét. A kifutópálya felé T alakú, részben üvegezett 

toldalék kapcsolódik a társaságok irodáival, a csomagliftekkel, illetve az 

üvegfedésű peronnal. Az emeleti beosztás a földszintiét követi, 

helyiségeiben szolgálati funkciókat – csendőrség, pilótaszobák, 

telefonközpont és küldöncök –, a pálya felé eső oldalon pedig a rádió- és 

meteorológus szobákat, a vendégszobát és a postahelyiségeket jelölték. A 

tervezett alaprajzi beosztás feltünteti a legfontosabb funkciókat is az 

utasforgalom, a repülés biztonsága és a kommunikáció kiszolgálására, 

ugyanakkor a földszinten maradtak jelöletlen terek is. Az alaprajzi 

rendszer a szolgálati és utaskényelmi funkciókat a lineáris irányú 

                                                 
119 WINKLER L., 1996, 47. kép. 
120  Fővárosi Közlöny, 1934, 51. sz.: A Mátyásföldi repülőtéren építendő Központi épület terve, 

évszám nélkül (A-B metszet, alaprajz, utcai homlokzat, földszinti alaprajz, emeleti alaprajz, 

Károly főherceg laktanya. M=1:100). In: BFL Közületi Tervtár, XV. 17. f. 834/383. doboz. Sorg 

Antal Építőipar Rt. anyaga. 
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középtengelyre szervezte, az utasforgalmat viszont erre a tengelyre 

merőlegesen vezette át az épületen a bejárattól a pálya felé. Úgy tűnik, 

hogy a központi épület megújítása önmagában nem volt elegendő ahhoz, 

hogy a repülőtér polgári funkciójában továbbműködjön, az új szempontok 

pedig már nem a Mátyásföldi repülőtér fenntartása és állandó repülőtérré 

alakítása, hanem egy új közforgalmi repülőtér kialakítása irányába 

hatottak. Emiatt a Sorg-terv sem kerülhetett komolyan számításba, így ez 

lehet az oka annak, hogy a terv megoldásait sem tárgyalták. Ugyanakkor 

véleményünk szerint itt inkább az első korszak repülőtereinek azon 

megoldásaival találkozunk, amelyek később a nagy átalakításokhoz 

vezettek el. 

 

 

2.4. Új intézményrendszer kialakítása 

 

A magyar repülés visszafejlesztése annak korábbi szervezeti rendszerét is 

felszámolta, ezért a repülési tilalom enyhítését követően (1922) a 

kormánynak újra kellett alkotnia a polgári légi közlekedés valamennyi 

feltétel-, intézmény- és szabályrendszerét. A teljes struktúra újraszervezése 

1922-ben a Légi közlekedési alaprendelet121 kiadásával kezdődött, amely 

deklarálta a magyar állam felségjogát a (Trianon utáni) területe feletti 

légtérre, egyúttal szabadnak nyilvánította a légi közlekedést.122  

A szervezet tekintetében az 1920-ban a magyar polgári légügyi hatóság új 

szerveként a Kereskedelmi Minisztérium alá szervezett II. Légiforgalmi 

Szakosztály lépett,123 neve 1922-ben KM XI. Légiforgalmi Szakosztályára 

                                                 
121 Légi közlekedési alaprendelet 10.270/1922 K. M. 
122 A trianoni békeszerződés légügyi korlátozásai miatt Magyarország fölött az antant államok 

szabadon közlekedhettek. A Párizsi légügyi egyezmény módosítása (1922. október 27.) ugyan 

lehetővé tette, hogy Németországhoz hasonlóan Magyarország is állandó légügyi egyezmények 

megkötése után a CINA országai felett repüljön, de a teljes légi szuverenitás nem állt helyre. Az 

egyenjogúság visszaszerzésében fontos lépés volt a Népszövetségbe való belépés (1922. 

szeptember 18.), így a korlátozásokat 1922. január 26. helyett végül 1922. november 17-én 

oldották fel. A Nagykövetek Tanácsával történt első megállapodás után a párizsi egyezmény 

revíziójának szükségességét végül az 1927 októberében tartott IV. nemzetközi léghajózási 

kongresszuson vetették fel. A CINA 1929. június 8-án összehívott rendkívüli ülésére a nem 

tagállamok, így Magyarország is kiküldte képviselőit. Ezen az ülésen állították helyre a szerződött 

és a jövőben szerződő államokra nézve a teljes légi jogegyenlőséget. In: SILLAY A., 1929, 170–

171.  
123 CSANÁDI–NAGYVÁRADI–WINKLER, 1977, 123.  
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változott.124 Hivatali feladatkörének megfelelően az ország felségterületén 

zajló kereskedelmi és forgalmi repülésekkel kapcsolatos ügyek 

szabályozásával foglalkozott, ugyanakkor az osztály feladata valójában nem 

volt más, mint egy titkos légierő személyi állományának fenntartása és 

továbbfejlesztése, valamint a légierő részére felhasználható repülőgépek 

beszerzése és kiképzése a repülőmeteorológia és a légi forgalom címén.125  

A jogi szabályozáson belül teremtették meg a polgári repülés 

ügymenetének és feladatkörének a kereteit. 1924-ben a HM titkos 

költségvetéséből két szervezetet hoztak létre, a Közlekedési Minisztérium 

főhatóságaként életre hívott Légügyi Hivatalt (LÜH) és a Repülőtér 

Gondnokságok és Repülőtéri Csendőr-különítmények intézményét.126 Ez 

képezte a Magyar Királyi Légierők alapját a világháború után.127 A katonai 

és a polgári repülés ügye az 1938. augusztus 23-án tartott bledi konferencia 

után vált el egymástól,128 és ezzel véget ért a magyar repülésügy 

illegalitása. A kisantant államok itt ismerték el hivatalosan Magyarország 

fegyverkezési egyenjogúságát, amelynek egyik következményeként a 

repülőtereken szolgálatot teljesítő katonai pilótákat felmentették az 

álcázott polgári légiforgalmi szolgálat alól és tagjait visszairányították a 

honvédséghez.129  

 

 

                                                 
124 CSANÁDI–NAGYVÁRADI–WINKLER, 1977, 126.  
125 CSANÁDI–NAGYVÁRADI–WINKLER, 1977, 165.  
126 45.179/XI-1924. KM rendelet a Légügyi Hivatal felállításáról és hatásköréről. In: Budapesti 

Közlöny, 1924. április 16. 82. sz., 47618/XI-924 KM rendelet a m. kir. reptéri gondnokság 

működési köréről. In: Budapesti Közlöny, 1924. december 20., 278. sz., 9.  
A repülőtér-rendtartásról lásd még: 45.264/XI-1923. KM rendelet. In: Budapesti Közlöny, 1924. 

március 15. 63. sz., VASVÁRY J. 2006. 12. 

http://www.compumap.hu/delibabok_legtereben.pdf., KUNÁR Gy.–MOYS P., 

Repülőtéri csendőrség a két világháború között. 

http://www.csendor.com/konyvtar/irasok/magyar/Rep%FCl%F6t%E9ri%20csend

%F6rs%E9g%20-%20Kun%E1r%20%E9s%20Moys.pdf. További információ a 

korszak légügyi hatósági rendszeréről: BUDAPEST, 1929, 147–148., 187.  
127 A m. kir. csendőrség, államrendőrség és vámőrség titkos szervezeti egységeit és létszámát a 

minisztertanács 1921. januári határozata állapította meg. A csendőrség ezek szerint 38 tisztet és 

301 főnyi legénységet, a rendőrtartalék pedig 70 tisztet és 600 főnyi legénységet foglalt magába. A 

Minisztertanács 1922. március 1-jén felállítatta a mátyásföldi, szombathelyi, szegedi, 

székesfehérvári és miskolci repülőtér-gondnokságot. 

In: Dr. Moys Péter: http://iranyitokepzes.hungarocontrol.hu/download/hungarocontrol_a-

legiforgalmi-iranyitas-tortenete.pdf. 
128 WINKLER László: A Magyar Légiforgalmi Rt. története 1928-tól 1945-ig. In: Hadtörténeti 

Levéltár. Winkler-hagyaték, 456. doboz.  
129 Tér és Forma, 1937, 209–212. 
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2.5. Vasútállomások és repülőterek kapcsolata 

  

A korszak aviatikai munkái a repülőterek értékelése során feltűnő módon, 

rendre visszautalnak a vasútra, sőt még Borbíró is hivatkozik rá. Ennek 

okai a két közlekedési ágazat intézményeiben rejlő párhuzamos igényekben 

(szükségletekben) lelhetők fel, hiszen ebben a kapcsolatrendszerben 

értelemszerűen a légi közlekedés volt az, amelyik működő előképeket 

keresett saját rendszerének létrehozásához. A vasút ekkorra már kialakult, 

tradicionális intézményei, szervezete és struktúrája, formalizmusának 

külsőségei (uniformis-, jelvény- és szimbólumhasználata), nemkülönben 

az elit középosztály kényelmét szolgáló újításainak adoptálása utal erre a 

kapcsolatra. A párhuzamosságok óhatatlanul szembetűnnek a légi 

útvonalhálózat kiépítésének struktúrájában, az állomásépületek tömeg-, 

alaprajzi és funkcionális elrendezésében, szolgáltatásaiban, továbbá a 

kocsik és kabinok középosztályt célzó kényelmi berendezéseiben. A légi 

közlekedés számos olyan elemet vett át a vasúttól és részben a hajózástól 

is, amelyek egyúttal a légi közlekedés versenyképességét is elősegítették, 

saját rovásukra. Erre utalnak a gazdasági értékelések, a jegyárak és 

üzemeltetési költségek összevetései, az elit középosztály átcsábítása a 

repülőjáratokra, illetve a postaszállításból való részesedése is.130 A 

közlekedési szakemberek többsége tehát még egy évtizeddel a rendszeres 

légiforgalom európai kialakulása után is a vasúttal történő összehasonlítást 

tartották a legkézenfekvőbbnek. Nem titkolták, hogy gazdasági tekintetben 

a légiforgalmat ki kell mozdítani a pályájáról, amelynek okára 1929-ben így 

utaltak:  „A légiutazás árai az első osztályú vasúti jegyek szintjén 

mozognak, s igy ez a sok utas mind elsőosztályú, luxus-utasnak tekinthető 

[…]”131 Nem sokkal a Budaörsi repülőtér megnyitás előtt azonban, a 

belföldi légi forgalom tekintetében még sokáig nem tartották igazi 

                                                 
130 Az összehasonlító adatok mögött valójában – ahogy ezt a korabeli közlekedési szakirodalom is 

feltárta – a vasút és a repülés súlyos állapota, továbbá a megmaradt kapacitás gazdasági nehézségei 

húzódtak meg. A vasút jórészt csak a III. osztályú jegyeladások révén tudott bővülni, 

sebességhátrányát pedig csak komfortfokozat emelésével, másfelől az ún. filléres gyorsjáratok és a 

kedvezményes kultúr,- és weekend vonatok bevezetésével kompenzálhatta. 
131 Dr.Miklós Elemér, a Magyar Légiforgalmi r.-t.igazgatója: A légi közlekedés kihatása az 

idegenforgalomra. In: Aviatikai Évkönyv. Budapest, 1929. 247.  
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versenytársnak a repülőgépeket a vasúthoz képest.132 A szolgáltatások 

átstrukturálódásának összehasonlítását és az óriási fejlődési különbségeket 

jellemzi, hogy Svájcban 1926-ra már beindul a magashegyi légi 

teherszállítás, míg az oroszok ezt a Kaukázus átrepülésével indítják 

útnak.133 Magyarországon mindez az 1930-as évek elején is csak a 

gyorsforgalmi utaztatásra és egyes postai szállítmányozásra volt igaz.  

A repülőtér-építészet első korszaka – lényegében az 1920-as évek végéig – 

még a kísérletezés idejének tekinthető. Építészeti előképek hiányában 

mind Amerikában, mind Európában a történelmi épülettípusok között 

kerestek megoldást, ez pedig a repülőterek első generációs korszaka. 

Utóbbiak között találjuk a barokk kastélyra (Le Bourget, Párizs), a 

reneszánsz palotára (Ala Littoria, Róma), a templomra (Oakland), másfelől 

a szállodaépületre, vasútállomásra, operaházra, iskolaépületre és az épített 

kertekre (Curtiss-Steinberg, Kansas City) hasonlító repülőtéri 

terminálépületeket. A történeti építészetből merített példák között a 

leszállópályákra is találunk különleges megoldásokat. Ismerünk olyan 

terveket, amelyek a gurulópályákat a franciakertekhez hasonló 

geometrikus elrendezéssel tervezték.134  

Az építészeti tradíciók erőltetett alkalmazása azonban nem volt járható út, 

és ezeket az elképzeléseket lassan felváltották a modern építészeti 

tömegarányokkal és a modern szerkezetekkel való kísérletek.135 A 

harmincas évek újraértelmezett követelményrendszerében az építészek 

munkáira már elsősorban az olyan esztétikai igények kielégítése hatott, 

mint a láthatóság, a teljes panorámát biztosító transzparencia és a korszak 

lényegét kifejező modernitás. A terminálok művészeti kialakításának 

kezdetét Hans Hoppe nevéhez kötik, aki a berlini repülőtér várótermének 

jugendstil dekorációját 1922-ben tervezte.136 Utaltunk már arra, hogy a 

magas utazási költségek miatt elsőként mindenhol a társadalom elitje fért 

hozzá a repüléshez. Ezt a korabeli közlekedéspolitikai szemlélet a 

                                                 
132 BUDAPEST, 1936, 138.  
133 Kulturkrónika röviden hírekben. Az első légi kikötő. In. Korunk, 1928. április. Internetes 

közlés: http://epa.oszk.hu/00400/00458/00222/korunk_EPA00458_1928_04_4564.html 
134 Az első generációs repülőterekről lásd: GORDON, A., 2008, 41–54., 1929-ben nemzetközi 

pályázatot hirdettek a repülőtéri belső design megújítására. (Lehigh Airport Competition, 1929.) 

In: GORDON, A., 2008, 49., 52. 
135 GORDON, A., 2008, 41–82., KEALLY, F., 1930, 43–51.  
136 ZUKOWSKY, J., 1996, 33. 
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következőképpen támasztott alá: „A légiforgalom elsősorban az I. 

kategóriabeli és a könnyű, a vasútnak bevételeket amúgy sem biztosító 

postaanyag fuvarozására és a nagy távolságokon gyorsan utazni óhajtó, 

tehetősebb utasok szállítására törekszik. Ez pedig a vasutaknak sok 

esetben nem hogy versenyt nem jelent, hanem éppen ellenkezőleg, 

megtakarításokat tesz lehetővé […] azáltal, hogy – veszteséges gyorsvonat 

járatok voltak megszüntethetők […] a lényegesen olcsóbb repülőjáratok 

beiktatása révén.”137 Figyelemre méltó, hogy az egy utasra kiszámított 

helyek számaránya – amely kezdetben nem volt több mint 0,6-0,7 

köbméter – a legmodernebb kereskedelmi repülőgépek esetében már a 

pullmankocsik kényelmével és tágasságával is rendelkezett és 2 

köbméterre nőtt. Az utazósebesség is folyamatosan emelkedett, a kezdeti 

130-150 km/óra sebesség az 1930-as évekre elérte az óránkénti 300 km-t.  

A vasúti előképektől elszakadó és a futuristák multifunkcionális repülőtér-

vízióitól (Sant’Elia, 1912, Virgilio Marchi, 1924), és a jövő várostervezőinek 

álmaitól (Le Corbusier, 1922, Angiolo Mazzioni és Mino Somenzi, 1935) 

kísért repülés önálló fejlődése a harmincas évek közepére vezetett el ahhoz, 

hogy a „repülőtér” és a „légikikötő” ne csak fogalomként, hanem 

jellegzetesen modern épülettípusként is kialakuljon. Előképek hiányában a 

repülőtéri épített infrastruktúra alapját az irányítás, a személyzet és az 

utasforgalom egységeit magába foglaló központi épület, a hangárok, 

valamint a vendégforgalom számára emelt, előbb időszakos, majd állandó 

jellegű tribünjei és maga a pálya alkották. Később ehhez más külső 

egységek kapcsolódtak, amelyek úgy alkottak építészeti egységet, hogy az 

alapstruktúra épületeivel a legtöbb esetben nem épültek össze.  

 

 

3. Repülőtér-építkezések az 1930-as években 

3.1. Irányelvek a külföldi és magyar gyakorlatban  

  
A korszak repülőtér-építészetét Nyugat-Európa országai és Magyarország 

vonatkozásában a kettősség, és utóbbi rovására a békeszerződésből eredő 

                                                 
137 BUDAPEST, 1936, 218.  
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mesterséges fáziseltolódással jellemezhetjük. Mégis, ez a korszak 

mozgalmas időszaka a repülőtér-építészetnek, amelynek első szakasza az 

évtized derekáig többnyire már lezárult a nyugati országokban, utat nyitva 

az új fejezetnek. Az új szituációt a közlekedési szokások megváltozása 

teremtette meg. Ez egyfelől Nyugat-Európában a repülőterek teljes 

újraszervezéséhez vezetett, másfelől a fejlődés Magyarországon éppen 

ezeknek az eredményeknek a pragmatikus beépítésével indulhatott meg. A 

repülőtér-építészetnek ez a sajátos kettős fejlődése pedig már az évtized 

második felének jelensége.  

Az európai repülőtér-építészet e folyamatok révén arra kényszerült, hogy a 

polgári repülés minőségi és mennyiségi változásához igazítsa szempontjait 

mind a repülőterek helyének kiválasztása, mind az építészeti arculat és 

tömegképzés tekintetében, amelyhez a sajátos belső funkcionális rend 

kialakítása, működtetése és célzott dekorációja is hozzátartozott. Alig 

találunk olyan repülőteret (London-Croydon), ahol a polgári funkció még 

ezekben az években is a katonai épületeket használja. Ez a törekvés végül, 

amely építészetileg is felvállalta a modern ember nyitottságát az 

újdonságok és a modern életstílus, illetve annak bármely tárgyiasult eleme 

felé, egy teljesen új, egyetlen modern stílusban összefogott építészeti világ 

felé nyitottak utat. Az európai repülésnek ezt a fejlődését egészen a 30-as 

évekig a különböző egyéni repülési rekordok és rekordkísérletek, majd 

ennek nyomán a kampányszerűen szervezett, nemzeti szinten beinduló 

propagandarepülések generálták, bár az utazóközönség létszámának 

emelkedése a várakozásokhoz képest sokkal lassúbb volt. A repülő 

kampánykörutak pilótái között tartják számon az angol Sir Alan 

Cobhamot138, akinek célja az volt, hogy az angol városok vezetőit még több 

repülőtér építésére bírja, és amely érdekében 1930-ig 100 várost látogatott 

meg a repülőgépével. Ugyanerre német példát is találunk. Hitler 

propagandafőnöke, Goebbels 1932-ben ultramodern kampányt szervezett, 

amelyhez először Európában repülőgépet használtak fel és kampányfilm is 

készült róla. Hitler ennek során 35 000 km-t repült nyílt politikai 

propagandacéllal, ezzel nemcsak személyes népszerűségét emelte, hanem 

                                                 
138 Sir Alan John Cobham (1894–1973) több hosszú távú európai repülés mellett 1927–28 között 

végzett afrikai körrepülése során 37 000 km-t repült, majd elsőként repült Londonból Ausztráliába 

és vissza. Nevéhez kötődik a „légi cirkusz” mint akrobatikai műfaj létrehozása. 
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vele együtt a (német) repülését is.139 Főpilótája, Hans Baur úgy emlékezett 

vissza, hogy mindenféle időben repültek, végül már senki sem félt a 

repüléstől, és a körrepülés végül nagyban hozzájárult a repülés 

népszerűsítéséhez. 140 

A légi közlekedés a 30-as években az európai és amerikai kontinensen 

eltérő irányt vett. Az Egyesült Államokban elsősorban a növekvő 

befektetések hoztak változást, és számos légi közlekedéssel kapcsolatos 

üzleti vállalkozás, légiforgalmi vállalat, repülőgép- és motorgyártó üzem 

alakult. Európa országaiban ilyen látványos felfutást nem regisztráltak, a 

vállalkozásokat itt (különösen új légitársaságokkal) Anglia, Hollandia, 

Franciaország vezette, de közöttük már Németországot is ott látjuk. Úgy 

véljük, az állami dotáció erős jelenléte szintén befolyásolta az üzletpolitikát 

és bizonyára a beruházásokat is. Kisebb léptékben ugyan, de 

tendenciájában hasonló folyamatok zajlottak le Magyarországon. A minél 

nagyobb utaslétszám elérésének gazdasági érdekei itt is életre hívták a 

saját szervezési és működési szisztémát, amelyek egységes 

szabályrendszerré olvadtak össze. Az elengedhetetlen műszaki és 

biztonsági előírások a kényelmi és komfortigényeket megtestesítő új 

elemekkel társultak, amelyek azután a tömeg- és téralakításban, illetve a 

dekorációban is leképeződtek. Ezek ugyanakkor kölcsönhatásban álltak 

egymással, hiszen a működés és irányítás szabályrendszere folyamatosan 

alakította az építészet lehetőségeit és fordítva.  

A „Justice for Hungary” sikeres útjának köszönhetően az amerikai 

repülőterek építészeti megoldásai, formai variációi a magyar sajtóban is 

teret kaptak. Míg Európában inkább a frontális épületformák terjedtek el, 

addig az Egyesült Államokban már többféle repülőtér-alaprajzi forma 

létezett, így poligonális, L alakú (Detroitban a Municipal Airport), Y 

formájú (Los Angeles, Metropolitan Airport) és kör formájú (Detroit Gross 

Ile Airport) fogadóépületeket is ismerünk.141 Az állomásépületek 

tervezésénél érvényesülő elvekről a következőképpen írnak: „A földszinti 

                                                 
139 WEIL AM RHEIN, 2006, 18.  
140 Születési nevén Johann Peter Baur (1897–1993) először 1926–33 között a Deutschen Lufthansa 

pilótája volt, majd 1933–45 között lett Hitler főpilótája. 1926-tól az NSDAP, majd a Waffen SS 

tagja. Hans Baur (Flugkapitän): Mit mächtigen zwischen Himmel und Erde. 1971 (Verlag K. W. 

Schütz), több kiadást ért meg. 
141 CZAPÁRY J., 1931, 11–15.  
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főbejárat a nagy vásárcsarnokba vezet, ahol a jegypénztárnak, a 

felülvilágosító alkalmazottak és poggyászmázsálók és levelezőlap árusítók 

fülkéi, pilóta felszerelési tárgyak kirakatai stb. vannak elhelyezve. Sok 

helyen egész sportrepülőgépek és külön állványokon motorok vannak 

ezekben a várócsarnokokban kiállítva.”142 Az utasok beszállása a 

csarnokból vezető fedett folyosókon keresztül történt, amelyek 

meghosszabbíthatók voltak. A forgalmi épületek első emeletén helyezték el 

a repülőtéri igazgatóságokat, a társaságok irodáit, éttermet és a 

mosdóhelyiségeket, míg az épületszárny jelentős részét betöltő étterem 

ablakaiból kényelmes kilátás nyílt a startpályákra. Ugyanilyen panorámát 

biztosítottak a torony erkélyei és a teraszai is. Különösen érdekes 

információ a repülőgépek és motorok, illetve pilóta felszerelések vitrines 

kiállítása, mivel ezek a belső terek a repüléssel összefüggő dekorációk első 

példái. Az a fejlődés, amely a gépek és épületek bővülésére is hatott, az 

utasforgalom növekedéséből következik.  

Bizonyos, hogy az amerikai fejlődés és innováció perspektívái tükröződnek 

azokban az elképzelésekben is, amelyek akár 150 főre tervezett, mintegy 

41-50 méter hosszú gépek megvalósítását vizionálták, sőt a 

futurisztikusnak tűnő elképzelések közé tartozott a magas toronyházak 

tetején elhelyezett leszállópályák ötlete is. Az a gondolkodás, amely az óriás 

gépek szárnyainak felhajlítására vonatkozott, már a repülőtéri helyhiány és 

a gépek mozgatási lehetőségeinek jövőbeni problémáit vetítette előre. A 

jövőbeni lehetőségek ugyan még szélesebb horizonton mozogtak, mint a 

valóság, a 20. század végi repülőterek túlterheltsége és építészeti 

problémái utóbb mégis igazolták ezeket az elképzeléseket. Erről így írtak: 

„[…] bizonyosra vehető, hogy a repülőterek nem azért fognak 

elértéktelenedni, mert nagyok, hanem azért, mert túlkicsinyek […] 

Gondoljunk csak a vasúti pályaudvarokra. Nem a vasúti járóművek 

technikai fejlődése folytán kell őket folyton-folyvást bővíteni, hanem a 

forgalom növekedésének kényszerű hatása alatt.”143 Később pedig 

egyenesen így fogalmaztak: „a repülőgépek nem érnek többet, mint az őket 

                                                 
142 CZAPÁRY J., 1931, 15.  
143 CZAPÁRY I.: Aviatika, 1932. március, 82. 
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kiszolgáló repülőterek.”144 Az Egyesült Államokkal ellentétben Európában 

az ágazat működését az adott állam költségvetéséből fedezték. Ide épült be 

az építési és üzemeltetési költségek mellett a jegyárak állami 

kompenzációja, így az utasok lényegében első osztályú vasúti jegyek áráért 

válthattak repülőjegyet. A 30-as évekre ez már érezhető feszültséget 

okozott, miközben világszerte a repülőterek gazdaságosságának a 

lehetőségeit keresték. A folyamatok abba az irányba mutattak, hogy a 

versenyképesség érdekében növelni kellett az utazóközönség számát, ami a 

szolgáltatóipar felzárkóztatását igényelte. Ennek keretében tették még 

vonzóbbá a repülőtéri látogatásokat a repülőversenyekkel, a 

repülőnapokkal és a különböző kiállításokkal. Kiszolgálásukra jelennek 

meg a nagy területű, benzinkutakkal is felszerelt autóparkolók, mint Los 

Angelesben a Metropolitan Airport145, illetve Európában Amszterdamban 

(Schiphol) és Berlinben (Tempelhof). Az Egyesült Államokban olyan 

kiszolgáló létesítmények megjelenéséről is tudósítottak a magyar lapok, 

mint a pihenést és a szórakozást biztosító szálloda, teniszpályák, a nyitott 

uszoda vagy a repülőtérhez kívülről kapcsolódó üzletek.146 A forgalom 

növekedéséről tájékoztató mutatók közül az 1933-ban megjelent Guide 

Aéronautique a repülőterek számáról és a légi utak távolságáról is közöl 

összehasonlító adatokat. Ezek szerint Németországban 217, 

Franciaországban 180, Nagy-Britanniában 124 kereskedelmi és 

magánrepülőtér volt, míg Magyarország 9, Románia 12, Jugoszlávia 10, 

Cseh-Szlovákia pedig 21 repülőtérrel rendelkezett.147 Az 1920 és 1930 

közötti európai légi útvonalak átlagos hossza 400-500 km-ről már 13 000-

15 000 km-re emelkedett. A járatsűrűséget tekintve, a napi 18-20 járatot 

(5-8 légitársasággal) indító repülőtér már kiemelkedő forgalmúnak 

számított.  

 

                                                 
144 CZAPÁRY I.: Aviatika, 1932. március, 80. 
145 HÜLTL H.: Aviatika, 1931. január, 29. Hültl leírja, hogy hogy az amerikai reptereken nem 

voltak rendőrök, a közönség nagyfokú szabadságához hozzátartozott, hogy a repterekre minden 

ellenőrzés nélkül éjjel-nappal szabadon beléphetett. 
146 A repülőterek hangárépületei is átalakulnak az 1930-as évekre – a kezdeti fakonstrukciókat 

követően –, mindkét kontinensen több formai típus létezett, így a hasáb alakú, felülvilágító 

ablaksorral kialakított épületek mellett ismerünk emeletes (Róma – Ala Littoria, Olaszország) és 

parabolikus körvonalú (Heston, Nagy-Britannia) hangárokat is. 
147 [Ui.] Európa nagyobb városainak repülőterei. Közlemények. In: Városi Szemle, 1936, XXII. 1. 

köt., 442. 
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3.2. Tanulmányutak 1933 és 1939 között  

 
A magyar aviatika útkeresését mutatják a 30-as évek elejétől szervezett 

külföldi tanulmányutak és állami kiküldetések. Ezek dokumentumai közül 

Hültl Hümér aviatikus148 kutatás során előkerült előadásai (1933), 

másfelől az 1939-ben Nyugat-Európába kiküldött szakértők részletes 

jelentése példaként szolgálhatnak a nemzetközi tapasztalatok 

jelentőségének bemutatására.149 Hültl, aki két ízben, 1933-ban és 1934-ben 

is tartott előadást a Magyar Mérnök-, és Építész-Egylet ülésén a 

repülőterek építészetének a problémáiról,150 rámutatott arra, hogy az 

1930-as években a légi útviszonylatok és állomásrendszer struktúrájának 

kiépítésénél továbbra is a vasúti struktúra hatása érvényesült, többek 

között a tranzit (átszálló) és a végállomások rendszerének esetleges 

átvételével. Az 1920-as években elsősorban az Egyesült Államokban még 

funkció szerint különböztették meg a repülőtereket, amely alapján a postát 

és az üzemanyagot felvevő közbeeső leszállóhelyeket és a teljes utas- és 

áruszállítási forgalmat lebonyolító állomásokat határolták el egymástól. Az 

európai fejlődés ezzel szemben más utat kínált, mert a települések 

topográfiai sűrűsége révén sokfelé irányuló utasforgalom megkövetelte a 

célállomások közötti rövidebb távolságokat összekötő és a rövid ott-

tartózkodás infrastruktúrájával kiépülő célállomások létesítését.  

Ehhez kapcsolódóan Hültl három pontban foglalta össze a modern polgári 

repülőterek alapfeladatait:  

                                                 
148 Hültl Hümér (1901–1961) a BME általános mérnöki karán 1930-ban kultúrmérnöki oklevelet 

kapott. 1930-ban megválasztják a Magyar Aëro Szövetség műszaki titkárának, majd 1938-ban a 

szövetség főtitkára lesz, egészen 1945-ig a sportrepüléssel és a légi forgalom kérdéseivel 

foglalkozik, az 1930-as években maga is indul építészpályázatokon. A LÜH munkatársaként a 

hivatal adminisztrációjában vesz részt, a repülőtér-építésben azonban nem kapott szerepet. In: 

„Személyi adatok és rövid curriculum vitae. Hültl Hümér ok. mérnök. Budapest, 1945. augusztus 

20.” In: KM Kézirattár. 742/973. 
149 Tanulmány a külföldi repülőterekről. A külföldi repülőterek tanulmányozására kiküldött 

bizottság úti beszámolója. Budapest, 1939. évi június 16-án. Gépirat. Közlekedési és Műszaki 

Múzeum könyvtára. Lelt. sz. C3380.  
150 Hültl Hümér előadása a repülőterek szerepéről. 1934. Gépirat, 1–39. In: KM Kézirattár. 

730/973., „Hozzászólás bethlenfalvi Pál András szkv. őrnagynak a M.M.É.E. és a M.É.N.SZ. által 

rendezett Országrendezési Ankéton a légiforgalomról tartott előadásához. Hültl Hümér okl. 

mérnök.” Gépirat, 1–38. In: KM Kézirattár. 734/973., Meghívó a Magyar Mérnök- és Építész-

Egylet szakosztályainak ülésére, melynek tárgya Hültl Hümér: Repülőterek elhelyezése és 

rendezése, különös tekintettel Budapest új közforgalmi repülőterére. című előadása. 1933. 

november. 30. In: KM Aprónyomtatványtár 1443.    
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1. „Le kell bonyolítania a menetrendszerű és magánrepülőgépeket igénybe 

vevő utasok forgalmát. 

2. Le kell bonyolítania a menetrendszerű gépekkel történő posta és 

csomagszállítást,  

3. módot kell nyújtania arra, hogy az érdeklődő közönség megfelelő keretek 

közt, mint érdekes látnivalót és szórakozóhelyet felkeresse a repülőteret, 

illetve állomásépületet.” 151  

Egy másik helyen ezzel kapcsolatban így folytatta: „[…] módot kell nyújtani 

arra, hogy az érdeklődő közönség megfelelő keretek közt, mint érdekes 

látnivalót és szórakozóhelyet felkereshesse a repülőteret, illetve az 

állomásépületet. A repülőtér állomásépületének ez a része inkább 

szórakozóhely, mint állomás és így ebben a részben mindenesetre el kell 

térni a néha rosszul értelmezett, de szigorúan vett és különösen üzemi 

épületek megtervezésénél oly sokszor hangoztatott »Sachlichkeit«-től.”152 

Az utasforgalmi statisztikák azt igazolták, hogy a repülőterek 

jövedelmezősége valóban a látogatók számától és fogyasztásától, illetve a 

bevételektől – belépődíjak, a vendéglők, büfék, dohányboltok és 

benzinkutak használatának – függtek. Mivel a bevételek növeléséhez az 

épületek esztétikája is hozzájárult, építészeti szempontból a széles és nagy 

üvegfelületek kialakítása kötelező eleme lett a fogadóépületek 

kialakításának, megnyitva ezzel a belső tereket a repülőtér külső világa 

felé.  

Világosan lehetett látni, hogy az 1930-as években már nem működtek jól 

azok a repülőterek, amelyeknél az utasforgalmi terek nem tudták 

megfelelőképpen kiszolgálni az utazóközönséget, és amelyek mellőzték a 

tér látványos belső designját és az informatív belső dekorációt. Erre Hültl 

két német példát ragadott ki. A Hamburg-Puhlabüttel repülőtér (1929) 

főépülete túl magasra épült, és az előcsarnok nem vált többfunkciós 

váróteremmé, csupán egyedül az utasok áthaladására szolgált. Az 

München-Oberviesenfeld (1931) repülőtér kétemeletes épületéből 

kihagyták a várótermet és csak egy kényelmetlen, huzatos óriási 

előcsarnokot alakítottak ki. Mindenhol fontos szerepet kapott azonban a 

                                                 
151 Hültl Hümér előadása a repülőterek szerepéről. 1934. Gépirat (1–36.), 5. In: KM Kézirattár. 

733/973. 
152 Uo.  



49 

 

terasz és irányítótorony kialakítása, erre Hültl külön is kitért előadásaiban. 

A teraszok a látogató közönség elhelyezésén kívül az épület esztétikai 

megjelenését is érintették. Egy-egy épületnél a teraszok száma és 

befogadóképessége jelezte a rendszeresen kilátogatók tervezett létszámát, 

és utalt a repülőprogramok népszerűségére is. A Budaörsi repülőteret 

szintén a fogadóépület körpalást formáját követő lépcsőzetes teraszok 

tették igazán elegánssá és egyedivé. Új típusú építményeknek tekinthetjük 

az irányítótornyokat is, ezek esetében fő szabályként a minden irányba 

történő szabad kilátást kellett biztosítaniuk a tervezőknek, és ez szinte 

mindenütt látványos megoldásokhoz vezetett. Hültl így írt az itt felmerült 

építészeti szempontokról: „Az irányítótorony kiképzésére – amelynek a 

fenti okoknál fogva lehetőleg üvegből kell lennie és szintén egy körülfutó 

terasszal rendelkeznie – a modern stílus elsősorban alkalmas, mert módot 

ad az építésznek arra, hogy a szigorúan vett követelmények betartásával is, 

az épületre egy megfelelő díszítő elemet helyezzen.”153 Az építészettel 

kapcsolatosan még azt is hangsúlyozta, hogy az állomásépületek 

üzembiztonsága miatt az állomásépületek inkább hosszan elnyúló, 

alacsony épületek legyenek, mint magasak, és erre a modern építészeti 

stílus – lapos tető, horizontális vonalak, nagy ablakok – is módot adott. 

A források egyértelműen utaltak arra, hogy a Budaörsi repülőtér 

megépülése előtt, 1935-ben a kormány külföldi tanulmányutat szervezett, 

de erre vonatkozóan dokumentumok, beszámolók nem maradtak fenn. 

Fennmaradt azonban 1939-ből egy másik hasonló úti jelentés is. A 

háromtagú delegáció úti célja Anglia, Hollandia és mindenekelőtt 

Németország volt, ahol a szakértői bizottság Berlin, München, 

Amszterdam, Rotterdam, Eindhoven, Hilversum és London repülőtereit 

kereste föl.154 Jóllehet, ebből a jelentésből nem derül ki pontosan az utazás 

célja, mégis az elemzések alapossága és jellege alapján biztosan állíthatjuk, 

hogy itt már egyértelműen a Ferihegyi repülőtér előkészítéséről van szó. Az 

ekkor meglátogatott helyszíneken a repülőterek az 1930-as évek derekán 

                                                 
153 KM Kézirattár, 733/973.  
154 Tanulmányút a külföldi repülőterekről. A külföldi repülőterek tanulmányozására kiküldött 

bizottság úti beszámolója. Budapest, 1939. évi június hó 16-án. Gépirat. Magyar Közlekedési 

Múzeum könyvtára. Lelt. sz. C3380. A bizottság tagjai voltak Vitéz Kiss Gyula m. kir. 

légiforgalmi igazgató, Láng Miticzky Tibor miniszteri műszaki tanácsos és Szász Imre m. kir. 

légiforgalmi felügyelő.  
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bekövetkező építészeti megújítását, bővítését és funkcionális 

újraszervezését lehetett vizsgálni. A megnövekedett utasforgalom miatt a 

fogadóépületeket részben átépítették, illetve bővítették, másokat pedig – 

amelyek erre nem voltak alkalmasak – újból, esetleg új helyszínen és 

nagyobb léptékben építették fel, nem egy esetben légikikötő méretű 

komplex repülőterekké. Ezek az átépítések valamivel megelőzhették a 

budaörsi repülőtér felépítését is, mert azok technikai és műszaki 

eredményeit Borbíró – aki saját magánútján szerezte a tapasztalatait – ott 

már felhasználta. A tanulmányút eredményei szerint az európai repülőtér 

építészetben a szempontok és irányelvek abba az irányba változtak tovább, 

hogy a fejlődés és bővülés egyetlen záloga az emelkedő forgalom – a 

repülőeseményekre akár több tízezres létszámmal érkező látogatók – 

befogadásának és kiszolgálásának a képessége, az utasforgalom és a 

kényelem biztosítása, illetve a jól szervezett belső funkcionális rend és nem 

utolsósorban a látványos design kialakítása lehet. Ezeket a változásokat 

vetítette elő Birmingham város repülőtér-építő bizottságának 1936. február 

4-i jelentése is arról, hogy az európai légi forgalom növekedése miatt a 

repülőtereket hamarosan át kell majd építeni vagy teljesen újakat kell 

létrehozni. Egy év múlva a jelentést összeállító Nigel Norman és Graham 

Dawbarn kiállítást is szervezett Airport and Arways néven 1937-ben.155 

Az 1939-es magyar úti jelentés elsőként Berlin-Tempelhof Neubau 

repülőterét mutatta be, itt új fogadóépület épült a régi mellé. A kettő 

együttélésével, valamint a kiegészítő építményekkel (Luftamt és 

állomásépület) itt már valódi légikikötőről beszélhetünk. A tér- és 

utasforgalom megszervezésének új gondolkodásmódjára utal a forgalom 

belső megszervezése. Ezek szerint az előcsarnokból a forgalmat a 

repülőtéren az alsó szint eligazító helyiségei, illetve az érkezési és indulási 

oldal felé irányították, és ugyancsak innen, emeleti lépcsővel vezették a 

nézelődőket a teraszokhoz. Az előcsarnok terét pultrendszer tagolta több 

funkcióra, így kaphatott helyet egyszerre az érkezési és indulási oldal ki- és 

bevezető folyosója, a külföldi és belföldi forgalom ellenőrzésének 

elválasztott helyiségei, a jegyeligazítás, az információ, továbbá a 

helykönyvelés részlegei. A csomagok elválasztása már az érkezéskor 

                                                 
155 GORDON, A., 2008, 82.  
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megtörtént, a postahivatal és a postaeligazító helyiségek között föld alatti 

folyosókkal alakítottak ki közvetlen kapcsolatot, ennek részeit föld alatti 

vasút kötötte össze a berlini főpostával. A repülőtér-komplexum fedett 

repülőgép-pályaudvara kétoldalt hangárokkal egészült ki.  

Érdekes megoldást jelentett, hogy a főépülethez kapcsolódó hangártraktus 

tetején elhelyezett nagy nyílt tribünt – amelyet a főépület éttermeivel is 

összekapcsoltak – több lépcsőháztornyon keresztül is meg lehetett 

közelíteni. Elsők között itt tűnik fel a füves és beton gurulópályák vegyes 

alkalmazása, amelyet a forgalom sűrűsége és gyorsabb lebonyolítása 

alakított, az utóbbi javára. 

Az összetett, de másik helyszínen újjáépült épületkomplexumok 

csoportjába tartozott a München-Riem repülőtér. A régi repülőteret éppen 

olyan környezeti problémák (kedvezőtlen meteorológiai viszonyok, 

beépítettség) és megközelíthetőség szempontjai (várostól eső távolság, sík 

fekvés, vízáteresztő, ködmentes talaj) miatt kellett újjáépíteni, mint 

amelyek a budaörsi kiválasztását is kísérték. Itt olvashatunk arról, hogy a 

forgalom külön követelményeket támasztott az energiaellátás elé. A 

leszállómezők és pályák megvilágítása, illetve más berendezések 

biztonságos használata az alacsonyfeszültség magasfeszültségre váltását 

igényelte, és ez együtt járt egy új elektromos központ kialakításával. 

Újdonság, hogy külön épületben kapott helyet a kartográfia, illetve 

térképészeti iroda. Kifejezetten az utasok kényelmét szolgálta azonban az 

eligazító épület háromemeletes tömbje az olyan időszaki építményekkel 

együtt, mint a vendéglők és hozzájuk tartozó nyári tribünök és teraszok. 

Ezeket elsősorban a légi bemutatók idején üzemeltették. A teraszok óriási 

méretére jellemző, hogy 60 000 ember (Berlinben 80 000) befogadására 

épültek, jól szemléltetve, hogy mekkora tömegeket vonzottak ezek a 

programok. Az éttermi kapacitást (1000 fő) és a vendéglátást szintén ehhez 

kellett igazítani. Összehasonlításként a budaörsi megnyitón 100 000 

látogatót jegyeztek fel, a repülőnapokon jóval kevesebbet. Ezenkívül van 

adatunk a rákosi repülőtér tribünjeiről is, ezek ideiglenes jelleggel az Első 

Nemzetközi Repülőverseny idejére készültek. Egy 1910-ből fennmaradt 

helyszínrajz szerint a korábbi katonai lovassági gyakorlótér területén a 

duplahangár és javítóépület előtt helyeztek el egymás mögött két tribünt is, 
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egyikük nyitott, a mögötte elhelyezett másik pedig fedett volt, amelyen 

3500 ülőhelyet és 100 páholyt alakítottak ki.156 

A müncheni repülőtér csarnokának érdekessége, hogy a padlótól a 

mennyezetig üvegfal biztosított kilátást a gurulópályákra. E központi tér 

tette lehetővé a bel- és külföldi utasok szétválasztását, az induló utasok 

számára tranzit váróval és közvetlen kijárással a pálya felé. Az 

utasforgalom elkülönült a szállodáktól, látogatóktól. 

Az Amsterdam-Schiphol szabályos négyszög alakú téren épült fel, a 

helykijelölés és vízmentesítés problémái itt is megegyeztek a budaörsiével, 

a talajvíz elvezetésének problémáit alagcsövezéssel oldották meg. Szilárd 

burkolatú (betonaszfalt) pálya épült a főleszálló és összekötő utak részére, 

illetve a parkoló gépek tárolására. A repülőtér bővítését 1933-ban 

határozták el, amelyet itt is a forgalom növekedése inspirált. 11 év 

összesített számadatai szerint az utasforgalom nyolcszoros, a 

postaforgalom húszszoros, a csomagforgalom pedig ötszörös növekedést 

mutatott. Az emelkedő forgalom mellett a kötött menetrend is sürgette a 

bővítését, és ennek érdekében megnövelték a repülőtér szabad területét.  

A jelentés gondos leírást szentel a nagyszámú utasforgalom 

elhelyezésének, és ennek alapján valódi terminálról beszélhetünk, számos 

vendéglátórésszel. Az állomásépületben jól elkülönítették a kiutazók és az 

érkezők csoportjának a forgalmát, és külön-külön eligazító váróterem és 

ún. étterem-váróterem is létesült, további étteremmel és tetőterasszal az 

emeleten. Külön csoportba rendezték az igazgatóság, az irányítás és az 

egyéb szolgálati funkciók (rádió, meteorológia, széf, porta és 

telefontávirda) helyiségeit. Az étterem-várótermek mellett – a motorszél 

ellen védő, de a kilátást biztosító – külön teraszvárótermet (320 fő) 

alakítottak ki üvegezett felülettel a repülőtér felé, továbbá a vendégek 

fogadását szolgálta az ún. kávéház-étterem (100 fő) is. Az állomásépületen 

kívül, de a repülőtérhez tartozóan kapott helyet a KLM nem túl nagy, 20 

ágyas szállodája, amely összejövetelek és díszebédek rendezésére volt 

alkalmas. Ehhez kapcsolódóan alakították ki a társasági kantint, a 16 ágyas 

panziót és a pilóták otthonát, továbbá elhelyeztek még itt egy 350 főt 

                                                 
156 KMM Műszaki Tervtár, 71.6.0265. Rákosi gyakorló repülőtér épületének tervei (metszet, 

helyszínrajz), 1910/35259/III. üo. 1910. április 18. 
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befogadó termet is a nézelődők számára. A technikai újítások között tünteti 

fel a tanulmány a különböző jelek rendszerének főbb csoportjait, így a 

táblákat és a felfestett jeleket (lásd Schiphol), külön az éjjel is felismerhető 

jelzéseket, továbbá a jelzőfényeket, köztük az újításnak számító, 

felkapcsolással azonnali magas fényt adó vízhűtéses magasnyomású 

higanygőzlámpát. 

Az európai repülőterek átépítése idején a 30-as évek első harmadában a 

magyar aviatika még a korábbi katonai repülőterek polgári célú 

átalakításának lehetőségét vizsgálta. A tanulmány külföldi példái között a 

London-Croydon repülőtér is ilyen katonai szerepet töltött be a polgári 

átalakítása előtt, ugyanakkor az egyetlen olyan példánk, amely a korábbi 

szerepében szolgálta a polgári repülést is. Croydon 1920-ig volt katonai 

repülőtér, a polgári repülés pedig 1927-ig használta forgalmi épületként a 

Királyi repülő hadtest épületét. Polgári repülőtérré átépítése 1926-ban 

kezdődött és 1928-ra fejeződött be, a repülőtérre Borbíró is többször 

hivatkozik. Az épületek elhelyezésénél – a korábbiaktól eltérően – a gépek 

repülési szabályaihoz, valamint az uralkodó szélirány akadályában 

elhelyezett két épületcsoport és a közöttük létrehozott ún. „repülési rés”-

hez igazodtak. Az épületek 4 csoportját azonban már szigorúan a jövőbeni 

terjeszkedéshez és a forgalomnövekedéshez tervezték, ezek a csoportok az 

adminisztrációs épületben elhelyezett funkciók, a hangárok, a vegyes célú 

épületek, végül a légikikötő-szálló voltak. Az adminisztrációs épület az 

igazgatási és a szolgálati funkciókat foglalta magába, ide értve az 

irányítótornyot és az utasok ellenőrzési funkcióit. Az utasok kényelmét itt 

ugyan csak a várótermek és büfé szolgálta, de ennek közelében azért 

elhelyeztek egy szállodát is (pilótaszemélyzet, átutazók számára), illetve itt 

elkerítettek egy külön részt a nézőközönségnek. Inkább a működési 

protokoll területét érintette a térképhasználat módja, amely alapvetően a 

légi vonalak és járművek helyzetének az ábrázolásával függött össze. A 

gépek helyzetét zászlócskákkal jelölték a térképeken a gép sebessége, a 

rádiómérések és rádióüzenetek alapján, és ez különösen ködös időben volt 

fontos. Az irányítótorony üvegezett helyiségét körbejárható erkély övezte, 

ezt a tanulmány konkrétan a hadihajók parancsnoki hídjához és a 

vasútállomás jelzőtornyához (szemafor) hasonlította.  
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A tanulmányút minden helyszínen azt igazolta, hogy az utasforgalom 

növekedése folyamatos alkalmazkodásra kényszerítette a repülőterek 

fenntartóit, de minden jel arra mutatott, hogy a nagyobb repülőtereket a 

polgári igények szerint formálták újjá, ugyanakkor azokat a polgári 

repüléssel és az áruszállítással egyidejűleg katonai célokra is használták. 

 

 

3.3. A magyar repülőtér-fejlesztés iránya  

 

A repülőterek építészettörténetének fejlődéstörténete azt mutatja, hogy 

központi épületeik kialakításában fokozatosan jutottak el a modern 

stílusjegyek dekorációs célú alkalmazásáig, és ebben a folyamatban a 

tehetős utazóközönség luxusigénye, modern felfogása közvetítő és egyben 

alakító hatású volt.157 Az utazók fogadására szolgáló belső terek 

kihasználhatóságát, valamint a berendezés és dekoráció designját az 1930-

as évek második felétől kezdték egységes problémaként kezelni nemzetközi 

szinten. E terek kialakításának stíluskritikai kérdéseivel korábban nem 

foglalkoztak, és inkább olyan kérdések kaptak figyelmet az általános 

szabályrendszer kialakulásakor, mint az épületek telken belüli elhelyezése, 

a megközelíthetőségük, az épületek formája és esztétikai megjelenése. 

1929-től – elsősorban az addig ismertté vált külföldi építkezések alapján – 

a magyar aviatika figyelme egyre intenzívebben fordult a repülőtér 

építésének kérdései felé, a legfontosabb követelményeket is ekkor gyűjtik 

össze.158 

1930-ban a [Kiliász] néven publikáló aviatikus publikálta a területi 

kijelölés kritériumai, majd az amerikai repülőtereket és az amerikai 

viszonyokat jól ismerő Czapáry Jenő  a repülőgépek technikai fejlődése és a 

légi közlekedés közötti kapcsolatról készített hasonló jellegű összeállítást 

1932-ben.159 A területválasztás alább ismertetett kritériumai (1930) 

                                                 
157 ELISCHER P., 1937, 210–212.  
158 A mintaként szolgáló külföldi repülőterek létesítésének kialakulófélben lévő műszaki 

szabályairól és standardjairól a korabeli publikációik alapján nagyvonalakban már képet lehet 

kapni. Lásd: Az amerikai repülés mozaikja. In: Aviatika, 1931. január 11–14., CZAPÁRY J., 

1932. Aviatika, május–június 158–161., július–szeptember 196–199., [Cz] A légi közlekedés 

számokban. In: Aviatika, 1930. január. 15., [Kiliász] 1930, 60–65., HÜLTL H., 1931, 17–20.  
159 CZAPÁRY I., 1932, Aviatika, március, 80–82. 
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ekkorra már összeegyeztethetők voltak azokkal a legfontosabb 

követelményekkel, amelyek később standarddá váltak:  

„1. Legyen a repülőtér a város központja közelében, mert a légi út időnyeresége 

a be- és kiutazás idejével csökken.160  

2.  A leendő légi forgalom főútvonalai ne vonuljanak a város felett.  

3.  Gyáripar közelében létesített repülőterek esetén a főszélirány ne vigye a 

város füstös és párás levegőjét a repülőtér fölé.  

4. Folyó vagy nagyobb vízterület mellett vigyázni kell, mert az ilyen repterek 

általában ködösek.  

5. Fennsíkon érdemes inkább repülőteret építeni, mert a talajmenti ködök nem 

zavarják a forgalmat, bár a magas fennsík az alacsony felhőzet esetén már 

kedvezőtlen. 

6. Ne építsünk repülőteret lejtős talajnál vagy hegy lábánál, mert az akadályt 

jelenthet a repülőgépeknek.”161  

A repülőtér nagyságára vonatkozó legalapvetőbb előírás szerint legalább 

olyan 550 m oldalhosszúságú vagy körátmérőjű területet kellett 

kiválasztani,162 amelyek tribünök építésével alkalmasak lehetnek látványos 

bemutatók és versenyek megtartására is.163  

A 1930-as évek tanulmányútjai azt igazolhatták, hogy a külföldi 

repülőtereket már a megnövekedett utasforgalom, az utasterek és hivatalos 

helyiségek funkcionális szervezése mentén korszerűsítették, illetve 

építették újjá. Az első állami tanulmányút résztvevői éppúgy, mint a 

második tagjai a repülőterek második generációs megújulásának az 

időszakában látták azokat, csak más-más munkafázisban. A magyar 

fejlődés helyzetét az európai légi közlekedésben neki szánt pozíciója 

jelentősen befolyásolta, mert a külföldi járatokat üzemeltető légitársaságok 

sokkal inkább „technikai leszállóhelynek” vagy az úti cél szempontjából 

egyszerű végállomásnak használták Budapestet, semmint „légiforgalmi 

centrumnak”.164 Magyarországot ez különösen nehéz helyzetbe hozta, 

                                                 
160 Budaörs kifejezetten közel, 6,5 km-re feküdt a központtól, és tömegközlekedési eszközökkel 

történő megközelíthetősége is optimális volt. Európa repülőterei ennél kedvezőtlenebb adatokkal 

rendelkeztek, Amsterdam-Schiphol 10 km, Milano-Talliedo 12 km, Belgrád-Zimony 12 km 

távolságra feküdt a centrumtól. 
161 [Kiliász] 1930, 62–65. 
162 [Kiliász] 1930, 62.  
163 [Kiliász] 1930, 64. 
164 HÜLTL H., 1937, 279–286. 
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hiszen 1933-ban még hiányoztak a Budapestet észak–déli irányban 

(Lengyelország és az Adria felé) összekötő nemzetközi vonalak, és nem 

épültek ki a keleti irányba (Bukarestig) továbbvezető utak sem.165 Alig volt 

mérhető a külföldre irányuló saját légi forgalom, és azok lényegében csak 

Ausztria, illetve átszállással Olaszország felé működtek, ráadásul a belföldi 

repülőterek között működő rövid távú légiforgalmi járatok sem voltak elég 

gazdaságosak, és az utazási költségek is magasak voltak.166 Ezek a 

problémák végül olyan kitörési pontban kulminálódtak, amelyből csak a 

légi közlekedést befolyásoló új geopolitikai stratégia és a modern európai 

építkezésekhez való gyors felzárkózás jelenthetett.167  

Budaörsnek éppen az volt az egyik legnagyobb dilemmája, hogy át kellett 

ugornia a nyugat-európai országokban megvalósult fejlődési sort, és 

mindezeket a tapasztalatokat az elsőként felépített épületében kellett 

megfogalmaznia és megvalósítania.  

 

A kormányzat 1935 után határozta el a légüggyel összefüggő területek 

fejlesztését, egy évvel később az ipari minisztérium már az új 

közlekedéspolitika részeként határozta meg a közútfejlesztést, a légi 

forgalmat és az idegenforgalmat.168 Néhányan úgy vélték, hogy a 

repülőgépeket használó és sportrepülést űző felső középosztály jelentős 

szerepet játszik majd a repülés fellendítésében. A realitások azonban nem 

indokolták ezeket a várakozásokat, hiszen Magyarországon még nem 

alakultak ki az ehhez szükséges feltételek. A sportrepülőkkel rendelkezők 

vagy bérlők továbbra is a társadalomnak csak igen szűk keresztmetszetét 

adták, és ezek köre a népszerűsítő kampányprogramok ellenére sem bővült 

tovább. A légi turisztika nem tudta újabb vállalkozásokkal szélesíteni a 

repülés tömegbázisát, nem jöttek létre légitaxi-kölcsönző vállalkozások, így 

annak fellendítését azoktól a külföldi repülőktől lehetett remélni, akik 

                                                 
165 HÜLTL H., 1931, Aviatika. január, 17–20. 
166 MAJDÁN J., 2014, 131.  
167 HÜLTL H., 1937, 279–286. 
168 A parlamenti tudósítás folytatása. A kereskedelmi miniszter beszéde az ipari minisztérium 

szükségességéről és időszerűségéről. In: Budapesti Hírlap, 1935. május 18., 2. 
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sportgépeikkel rendszeres – esetleg divatosnak is tekintett vagy könnyen 

elérhető célállomásokkal – hétvégi utakat szerveztek.169  

Annak ellenére, hogy a budapesti közforgalmi repülőtér kivitelezésekor 

már rendelkezésre álltak az európai repülőtér-építés új példái és 

tapasztalatai, a leszerelés feltételei lényegesen visszavetették és továbbra is 

korlátozták Magyarország felzárkózását a nemzetközi légi forgalomhoz. Az 

új ambíciókat építő magyar repülésügy azonban a felzárkózás és a 

továbblépés lehetőségét látta abban, hogy kihasználja a Magyarország 

központi fekvéséből adódó mindazon regionális előnyöket, amelyek a 

tranzit szerepű légi közlekedési központ létrehozásában rejlettek. A polgári 

légi forgalom fejlesztésének stratégiája mögött azonban, amelyet 

alapvetően Budapest polgári légi közlekedési központtá alakítása motivált, 

alighanem annak titkolt katonai hasznosítási szándékát is mindvégig ott 

kell sejteni. Ennek oka abban keresendő, hogy a repülőtér építésének évei 

– 1935–1937 – már egybeestek a revízió diplomáciai előkészítésének 

időszakával. Ekkorra vált világossá, hogy Magyarország a kisantant 

országok gyűrűjében kizárólag Olaszország és Németország támogatásával 

képes realizálni területrevíziós elképzeléseit. Az országos repülőterek 

kettős, katonai és polgári funkciója – amelyet fentebb a nyugati 

országokkal kapcsolatban is jeleztünk – éppen ezért mindvégig fennállt, de 

szerepük 1938-at követően már egyértelműen a katonai célok 

szolgálatának irányába toldódott el. A közlekedéssel és hírközléssel 

kapcsolatos infrastrukturális fejlesztések ezért is bírtak a legtöbb esetben a 

polgári igényeken túlmutató jelentőséggel, előzményei már az 1920-as 

évek legelején feltárulkoztak. A Trianon utáni időszak történeti 

perspektívájából tekintve a Horthy-korszakban státus értékkel bírt minden 

olyan teljesítmény, amely akár közvetlenül, akár közvetve bármilyen 

módon képes volt megjeleníteni és szolgálni az állami reprezentációt, és a 

nemzeti felemelkedés ideológiáját. Ennek az ideológiának fontos része lett 

egy olyan nemzetközi repülőtér létrehozása a magyar fővárosban, amely a 

kedvező földrajzi és regionális adottságai révén alkalmas lehetett egy 

                                                 
169 A magyar állam a vámellenőrzést végző sportrepülőterekkel, illetve az idegenforgalmi 

célpontok közelében lévő – Szegeden, Sopronban, Keszthelyen, Siófokon, Kalocsa mellett a 

Hortobágyon és Bugacon – leszállóhelyekkel támogatta ezt a turisztikai formát. A pályákat a 

Légügyi Hivatal és az Országos-Magyar-Idegenforgalmi Hivatal létesítette és tartotta üzemben. 
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európai légi közlekedési csomópont kialakítására. Bornemissza a 

következőket írta 1937-ben erről: „[…] Hogy ezt a történelmi szerepünket a 

légi forgalom terén is megtarthassuk és betölthessük, elengedhetetlen volt 

első szárnypróbálgatásaink színhelye, a mátyásföldi repülőtér helyébe 

olyan új, a modern műszaki követelményeknek minden tekintetben 

megfelelő repülőteret létesítenünk, amely a szélrózsa minden irányából 

magához vonzza a légiforgalmat […].”170 Magyarország külpolitikáját 

1927–1928 között a katonai, gazdasági szempontú ellenőrzés légkörében a 

„megbékélés és a beilleszkedés” politikája jellemezte. Az elszigeteltségből a 

Bethlen-kormány eredményes gazdaság-helyreállító, szanálási programja 

után sikerült kilépni, és külpolitikai téren az 1927. április 5-én Rómában 

aláírt barátsági szerződés (Szgy.1/210-211.) után kezdődött el egy aktívabb 

időszak. Az Olaszországgal kiépített gazdasági, kulturális és politikai 

kapcsolat a 30-as évek közepéig látványos maradt, majd ezt követően az 

egyre erősödő német befolyás vált jellemzővé.171 Retorikájában Darányi 

Ignác miniszterelnök 1937 májusában már a római szövetségese iránti 

„hűséget” és a német birodalomhoz fűződő „őszinte barátságot” 

hangsúlyozta.172 Lényeges összefüggés figyelhető meg a háborúra készülő 

Európa és a polgári modernizációs hullám keretében megújuló polgári 

repülőtér építési programja között is, hiszen Európában – ahogy Röder 

Vilmos hadügyminiszter fogalmazott a Parlamentben – már mindenki 

fegyverkezett és mindenki mindent elkövetett a maga védelmében.173 

Magyarországon is megkezdődött a katonai légvédelem fokozatos 

kiépítése, majd ezzel összefüggésben a repülőterek építése. 1936 nyarától a 

Légügyi Hivatal már negyven katonai kiképzésre alkalmas repülőtér 

építését rendelte el, és ugyancsak ebben az időszakban rendelték el az új 

épületekben kötelező légvédelmi óvóhelyek kialakítását.174 Az ilyen és 

hasonló intézkedések már éles ellentétben álltak a polgári világ felfutó és 

jólétet hajszoló miliőjével.  

 

 

                                                 
170 Tér és Forma, 1937, 208.   
171 HONVÁRI J., 2005, 11–41., PERCZEL GY., 1996, 83–100. 
172 Pesti Napló, 1937. május 13., 7–9. 
173 Pesti Napló, 1937. május 15., 5–6. 
174 VERESS D.CS. 1980., 171., Pesti Napló, 1937. III. 8., 4. 
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3.4. Engedélyezési eljárás és szabályrendszer 

 
A közforgalmi repülőtér építéséhez szükséges építéshatósági engedélyezési 

eljárás megindítását bonyolult hatósági és előzetes vizsgálat folyamata 

előzte meg. Az engedélyezéshez a kereskedelmi miniszter járult hozzá, aki 

megelőzően a területileg illetékes repülőtéri gondnokság (repülőtéri 

csendőrség) vizsgálatát kérte arról, hogy a tervezett repülőtér helyszíne, 

fekvése, területmértéke és berendezése megfelel-e az előírásoknak, illetve 

kielégíti-e a létesítmény repülésbiztonsági szempontjait. Az eljárás részét 

képezte a kiválasztott területet érintő kisajátítási eljárás, amelyet az állam 

folytatott le, továbbá az illetékes iparhatóság engedélyére is szükség volt. A 

korabeli szakirodalomban nem találtam nyomát olyan építésügyi és 

műszaki szabályrendeletnek175, amely a repülőterek tekintetében eltért 

volna az általános építési szabályoktól, de a vasúti vonalak mentén ekkor 

már alkalmazott típus állomásépületekhez hasonló terveknek sem. A 

repülőtér építésére a kevés – nem építési típusú – jogszabályi rendelkezés 

mellett inkább ajánlások voltak érvényesek, előbbiek a repülés biztosítását 

szabályozták, utóbbiakat jellemzően inkább a repülőtér belső funkcionális 

kialakítása köréből találjuk. A biztonságos működést biztosító 

rendelkezések között szerepelnek a terepakadályokra és az épület 

elhelyezésére vonatkozó szabályok, így – ahogy fentebb már említettük – a 

repülőtéri forgalmi épület közelében nem lehettek 500 m-es távolságon 

belül magas fák és épületek, valamint előírták, hogy biztonsági okokból a 

négyszögletű repülőtérnek legalább három oldalát szabadon, azaz 

beépítetlenül kellett hagyni.176 A különböző berendezésekkel kapcsolatban 

főleg olyan szabályokat találunk, amelyek hasonlóak a külföldi 

repülőterekhez, és pontosan meghatározták a repülőtér működését, azon 

belül is a láthatóságot biztosító és a leszállást segítő eszközök használatát 

és rendjét. Az utóbbiak körébe tartoztak a repülőtér olyan sajátos jelzései, 

mint a világítóoszlopok, a fényszórók, a repülőtér széleit megvilágító 

                                                 
175 1929-ben a következőket lehetett olvasni a magyar aviatika helyzetét összefoglaló kötetben: 

„Az engedélyezés műszaki feltételei nálunk szabályozva nincsenek. A német »Richtlinienfür die 

Anlegung von Flughäfen und Landeplätzen« megjelent a Nachrichten für Luftfahrer 1925. évi 33. 

számában.” In: BUDAPEST, 1929, 180., Az aviatikusok elsősorban a német és az amerikai 

szabványokra hivatkoztak: CSEPREGHY B., 1929, 142–153.  
176 630.1923. M. E. rendelet 1. §-a. 
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neoncsövek, a repülőtér körletében lévő építményeket megvilágító vörös 

fényű lámpák, a különböző időjárási viszonyokra használt 

szélerősségmérők (szélzsák) és leszállási jelek, amelyeket a napszakok és 

időjárási körülmények, és használatukhoz társított előírások szerint kellett 

működtetni.177 A kifutópályára rajzolt fehér körök az azonosítást 

könnyítették meg a pilóták számára, ebbe írták bele a repülőtér nevét. A 

forgalmi épület kialakításánál a belső terek funkcionális beosztására 

szintén csak ajánlásokat használtak. Ezek a szükséges irodai és hivatali-

hatósági helyiségeket, a biztonsági és irányítási, illetve szolgálati részeket, 

valamint az utaskényelmi tereket tüntették fel. Köztük találjuk a repülőtéri 

csendőrkülönítmények, a vám- és útlevél-ellenőrzést végzők, a 

postahivatalok, a légiforgalmi irodák, valamint a jegyeladás, a 

meteorológusok és a rádióállomások helyiségeit, továbbá azokat, ahol az 

éttermek, a szállodák és a várótermek kaptak helyet, végül a 

nézőközönségnek fenntartott részeket. Még nem találunk ajánlásokat arra 

vonatkozóan, hogy az egyes funkciókat milyen rendben és rendező logika 

szerint kell elhelyezni, a biztonsággal és irányítással összefüggő funkciók 

szabályzata és működési protokollja azonban a vasúti és hajózási rend 

nyomán már kialakulóban volt. E funkciók bizonyos logikai 

összerendezésének gyakorlata külön szabályzat nélkül is felfedezhető.  

Mindezekhez képest is igen szerény javaslatot olvashatunk ki az építészeti 

kialakítással kapcsolatban 1929-ben kelt alábbi ajánlásból: „Rendkívüli 

elővigyázattal és előrelátással kell a repülőtér építkezési tervének 

kidolgozásánál eljárni, mert ha a tervezett építménynek a későbbi időben a 

repülőtéri forgalom emelkedésekor, vagy bármi más okból kifolyólag nem 

felelnének meg, úgy egyáltalán nem, vagy csak igen nagy anyagi áldozatok 

árán lehet a repülőtér berendezésén javítani. Az építkezési tervek 

készítésekor már gondoskodni kell a repülőtérre vezető alkalmas utakról 

is.”178 A repülőterek területi kiterjedésére vonatkozó iránymutatások 

szerint a repülőtéri építmények elhelyezéséhez legalább 700x800 méter 

befoglaló területre volt szükség. A leszállópályák kialakítására sima, 

egyenletes sűrű fűvel benőtt felületet írtak elő, betonozott útra csak a 

                                                 
177 CSEPREGHY B., 1929, 145–147. 
178 BUDAPEST, 1929, 146.  
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hangárok előtt, a ki- és beállás segítésére volt szükség. A szabályok néhány 

standard előírás ellenére ekkor még sok tekintetben kialakulatlanok, és a 

repülőtéri építmények stílusa is nagyon vegyes képet mutatott. „[…] 

egyiket-másikat csak […] árnyalat különbözteti meg a legelőktől […].”179   

 

 

 

 

Második rész 

ÉPÍTÉSZET  

 
 

1. Hol épüljön fel a repülőtér? 

1.1. Az első elképzelések  

 
A repülőtér építési területének kijelölését sok vita és bonyolult 

egyeztetések előzték meg. A végső döntést a politikusok, a katonai és 

repülési szakemberek véleménye mellett a sajtó és ennek révén a 

közvélemény is formálta. Mivel a régi mátyásföldi repülőtér állapota 

messze nem elégítette ki az igényeket, 1930-tól egyre több kritika érte a 

siralmas külsejű állomásépületet, a komfort teljes hiányát és a nehéz 

megközelíthetőséget.180 Az első építési terveket 1924-ben a LÜH 

dolgoztatta ki még a rákosi katonai gyakorlótér helyszínére. A 

világgazdasági válság miatt azonban a tervek megvalósítása 1928 utánra 

odázódott el.181 A LÜH újabb kezdeményezését 1930-ban ismét elnapolták 

ugyan, de ekkor már konkrét elképzelések is napvilágot láttak. A javasolt 

helyszínek között első helyen találjuk a Csepel-szigetet, amit elsősorban a 

                                                 
179 CZAPÁRY J., 1932, Aviatika, május–június, 158.  
180 HÜLTL H., 1931, Aviatika, január, 17–20., HÜLTL H., 1931, Aviatika, május, 180–185. 
181 Az 1933 előtt megvizsgált területek között már ott szerepelt a sokáig esélyes, vízi és szárazföldi 

közlekedésre egyaránt alkalmas Csepel-sziget. In: [B.T] 1932, 107.  
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városközpont könnyű és gyors megközelíthetősége indokolt.182 Megfelelő 

szabad terület állt rendelkezésre, mivel az ide tervezett kikötő megépítését 

a „Kikötőépítési kormánybiztosság” épp felfüggesztette. Nem tudjuk, hogy 

készültek-e konkrét építési tervek, egyedül Hültl elképzeléseit ismerjük, 

aki a sziget felső, északi végén lévő ún. Külső-kikötő területére tervezte el a 

repülőtér helyét, egyszerre bonyolítva a vízi és a szárazföldi forgalmat. 

Emellett a sziget még a kombinált légi és vízi repülőtér lehetőségével 

keltette fel az érdeklődést.183 Az elképzelések között kell említeni a 

Széchenyi-Svábhegy laposabb platóját érintő tervezetét, amelyet Rotter 

Lajos és Bierbauer Virgil dolgozott ki 1933-ban. Elsődlegesen a légi 

forgalom biztonságával kapcsolatos tényezőket, a centrumtól való 

távolságot és a várható kiadások mértékét vizsgálták meg.184 A tervben 

szerephez jut a táj szépsége és a repülőtérhez vezető út kialakítása. A 

Széchenyi-Svábhegyre tervezett légikikötő azonban hiába tűnt a repülés 

biztonsága szempontjából megfelelőnek,185 nehéz megközelítése miatt a 

terv mégis háttérbe szorult. Különös jelentőségét ennek a tervnek az adja, 

hogy Borbíró ekkortól kezdett komolyabban foglalkozni a repülőtér-

építészet problémáival. A lehetséges helyszínek között találjuk a 

Gellérthegyet is,186 és ezzel kapcsolatban Masirevich Györgynek azt a tervét 

kell említeni, amely a várótermeket és az irodákat a Citadellát 

meghosszabbító betonlapok alá helyezte volna el, oszlopokkal tartott 

csarnokok formájában. A tervezett plató azonban nem volt elég széles a 

nagyobb méretű repülőgépek fogadására és indítására. Masirevich készíti 

el egyébként a Budaörsi repülőtér továbbképző épületének a tervét is 1936-

ban.  

Az 1933-as esztendő a fentieken kívül az Országrendezési Ankét (MMÉE) 

keretében megrendezett Aviatikai kongresszus miatt is említésre méltó. A 

Magyar Aero Szövetség határozati javaslatban foglalta össze a magyar 

                                                 
182 HÜLTL H., 1931, Aviatika, május, 180–185.  
183 A kereskedelmi miniszter már 1934-ben ellenezte a Csepel-szigeten repülőtér berendezését, 

szerinte az oda telepítendő repülőtér a már ott létesített csepeli nemzetközi szabadkikötő jövőben 

tervezendő továbbfejlesztését akadályozná. In: MOL K27-1935. IV. 11., HÜLTL H. 1931. 

Aviatika, május, 180–185. 
184 Uo., 183.  
185 ROTTER L.– BIERBAUER V. 1933.  
186  Csepel? Széchenyi hegy? Gellérthegy? Hol legyen Budapest új légikikötője? In: Az Est, 1934. 

január 10. szerda, 14. 
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aviatika kiépítésének legfontosabb teendőit, köztük azt a követelését is, 

hogy az állam minél hamarabb alkossa meg a repülőtér építési szabályait 

az alkalmas területek kiválasztása és kisajátítása érdekében.187 Konkrét 

döntések ekkor sem születtek, de a közvéleményt és a politikát már egyre 

inkább foglalkoztatta az új repülőtér kérdése, amelyet végül a Graf 

Zeppelin látogatásának botránya mozdított ki a holtpontról. A léghajó 

1931-ben érkezett Budapestre, de alkalmas repülőtér hiányában csak a 

Csepeli Weiss Manfréd-gyár magánrepülőterén tudott leszállni. Az 

esemény sajtóvisszhangja parlamenti felszólaláshoz vezetett, és ennek 

egyik témája a modern repülőtér megépítésére tett javaslat volt.188 Két 

évvel később azonban még mindig nem biztosított elegendő forrást a 

központi költségvetés egy új repülőtér építésére, derül ki az Aminek a 

képviselőházban kellett volna elhangoznia. Jegyzetek a kereskedelemügyi 

tárca légügyi költségirányzatához189 című beszámolóból.190 Az Aviatika 

1932. évi áprilisi száma ugyanakkor arról tudósít, hogy Budapest 

Székesfőváros vezetősége programjába vette a repülőtér kérdésének a 

megoldását, és szakkörökkel keresteti a megfelelő nagyságú és 

akadálymentesen megközelíthető helyeket a fővárosban. Így olvasható a 

kérdés a folyóirat lapjain: „Hol legyen a jótalajú, megfelelő nagyságú, 

korszerűen berendezett, könnyen feltalálható, a fővároshoz közel fekvő és 

akadálymentesen megközelíthető nemzetközi repülőtér helye?”191 Tény, 

hogy a többéves késlekedés miatt a legalkalmasabb helyek már beépültek, 

így a pesti oldalon kiesett Angyalföld és Újpest, illetve Kőbánya-Kispest, a 

budai oldalon pedig Albertfalva és Kelenvölgy. A meglévő mátyásföldi 

repülőteret csak kiképző és sportcélokra tartották megfelelőnek, 

állomásépületét pedig alig említették,192 és a régi rákosi repülőtér területét 

szintén gyárépületek vették körbe. A megközelíthetősége és a 

                                                 
187 KARA J., 1933, 131–132. 
188 HÜLTL H., 1931, Aviatika, május, 180.  
189 KARA J., 1933, 36–38.  
190 A költségvetés szűkössége mellett a szegényes vonalhálózatot is sok bírálat érte, mivel a légi 

forgalom csupán Budapest–Wien–Budapest, Budapest–Klagenfurt–Venezia–Budapest, valamint 

Budapest–Pécs–Kaposvár–Budapest és Budapest–Miskolc–Debrecen–Budapest közötti vonalakra 

terjedt ki, hiányoztak az észak (Lengyelország felé) és a kelet felé (Erdély, Románia) vezető légi 

vonalak. In: KARA J., 1933, 37. 
191 [B.T] 1932, 107. 
192 [B.T] 1932, 106–107. 
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rendelkezésre álló szabad terület miatt sokáig a Csepel-sziget beépítetlen 

északi része tűnt ideálisnak.193  

 

 

1.2. Az építési terület kijelölésének folyamata 

 
Az építkezés előkészítésének döntési folyamata rendkívül bürokratikus és 

sokrétű eljárással, a miniszteriális szervek, illetve a főváros közgyűlésének 

és szakbizottságainak bevonásával, a részdöntések egyesítésével történt. A 

koordinálás feladatait a Kereskedelmi Minisztérium látta el, 1934-ben 

repülőtér-kijelölő bizottságot és légügyi szakértőkből álló albizottságot 

jelölt ki.194 Az alkalmas hely kiválasztásánál három alapkövetelményt 

vettek figyelembe: „1. Repülőszaki szempontból lehetőleg ködmentes 

legyen, és környékén kevés legyen a repülés biztonságát veszélyeztető 

akadály. 

2. Másrészt a város központjához minél közelebb legyen, és minél 

gyorsabban el lehessen érni, hiszen: a repülőgép egyik fő előnye a 

gyorsaság. 

3.  Végül a kiválasztott hely minél szebb legyen.”195  

A lehetséges helyszínek vizsgálata az adott terület mikroklimatikus és 

meteorológiai jellemzői (szélerősség, uralkodó szélirány, csapadék 

mennyisége) és talajtani (hőtani és szilárdsági) viszonyainak a 

feltérképezésével,196 a repülést akadályozó természetes és mesterséges 

akadályok felmérésével kezdődött. Néhány esetben konkrét számításokról 

is maradtak fenn adatok, ilyen a talaj négyzetméterre meghatározott 

terhelése (10 tonna) és a kifutópálya 500x30 m-es külföldi szabványa.197 A 

                                                 
193 HÜLTL H., 1931, Aviatika, május, 180–185.  
194 Ennek tagjai Feketehalmy-Czeidner Ferenc (LÜH-igazgató), dr. Sallay Imre (min. fogt.), dr. 

Hille Alfréd meteorológus, Grosschmied István pilótaforgalmi főfelügyelő, Bisits Tibor pilóta, 

LÜH-főfelügyelő, Timár Gyula vakrepülés-oktató pilótafelügyelő, dr. Szegheő István légiforgalmi 

jogász, Hohenhoke-Vahl Henrik herceg (Magyar Légiforgalmi Rt.-igazgató), Modory József 

pilóta-főfelügyelő voltak. In: WINKLER L., 1988, 1–16. 
195 TÖRÖK I., 1937, 286–291.  
196 AUJESZKY L., 1929, 181. A Magyar Királyi Országos Meteorológiai és Földmágnességi 

Intézet munkatársai szintén ezt az álláspontot képviselték: „A forgalmi repülőterek elhelyezésénél 

minden más szempont felett a klimatikus követelményeknek kell érvényesülniük”. In: uo., 183. 
197 Az amerikai pályák átlagos hossza 500-1000 méter, szélessége 30-60 méter között mozgott és 

döngölt salakból, olajjal kötött agyagból, makadámból, betonból vagy aszfaltból építették őket. In: 

CZAPÁRY J., 1931, 15.  
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légikikötők területmértékére vonatkozóan minimum 150-250 kataszteri 

hold szabad területtel kellett kalkulálni. A Kamaraerdő és Budaörs község 

között elterülő szép fekvésű, beépítetlen, de felparcellázott terület 1934-

ben került a válogatásba, és ekkor döntötték el az új közforgalmi repülőtér 

építését is.198 A repülőtéri albizottság által 1935. március 20-án szavazásra 

bocsátott négy terület – Észak-Csepel, Rákos, Albertfalva és végső soron 

Óbuda – ismertetése után végül a főváros is a XI. kerület, Kőérberki út 

által határolt területet választotta ki.199 A LÜH azonban még a 

területkijelölést és a repülőtér átadásának határidejét – 1937. március 1. – 

kitűző minisztertanácsi döntés200 után sem tartotta alkalmasnak a kijelölt 

helyszínt, ezért külföldi légitársaságok szakértői és pilóták bevonásával egy 

újabb vizsgálatot kezdeményezett 1936 májusában annak érdekében, hogy 

a rossz időjárási és látási viszonyok esetére egy másik, tartósan biztonságos 

megoldást találjanak.201 Az eljárás másik nehéz szakaszát jelentette még a 

bizottsági döntéshozatal és a viták lefolytatása. A polgármester 1935. 

június 27-ei előterjesztését követően202 a vita a főváros közlekedési és 

pénzügyi bizottságában párhuzamosan, de időben egymást követve zajlott, 

és elsősorban a szükséges földterületek megvásárlásának 

költségvállalásáról, valamint a terület alkalmasságának szempontjairól 

folyt. A Közlekedési Szakbizottságban elsősorban a költségfedezet 

forrásának biztosítása körül alakult ki vita, mivel az előterjesztés más 

közlekedési fejlesztés leállításával fenyegetett. Többen a terület 

alkalmasságát is erősen vitatták. A pénzügyi bizottság a többletköltségek 

átvállalásával szemben és annak tervezett forrása – a kőbányai aluljáró 

                                                 
198 Minisztertanácsi jegyzőkönyvek. MOL – K. 27-1935. IV. 11. 
199 WINKLER L., 1988, 1–16. jegyzetek nélkül! Lásd még a cikk kéziratát: HM Winkler-hagyaték. 

455–456. doboz. 
200 MOL – K.27-1935. IV. 11. Minisztertanácsi jegyzőkönyvek.  
201 A Deutsche Lufthansa, az Európai Vonalak és a MALÉRT igazgatója (Hohenlohe herceg) 

támogatták az elképzelést. In: WINKLER L., 1988, 1–16. Rév a repülőtérről írt cikkében azt írja, 

hogy a repülőteret a Budapesttel kapcsolatban levő egyes légiforgalmi társaságok sem tartották 

légi közlekedésre alkalmasnak. Lásd még: HIL. Jelzet: HV VI. cs. VKF. 1937. eln. 1. oszt. 2691., 

HIL. Jelzet: HM VI. cs. eln. 1. 105354/935. Pro domo 1935. VII. 26. 
202 A 1935. június 27-én, Törvényhatósági Bizottsága közgyűlésén benyújtott „Nemzetközi 

közforgalmi repülőtér céljára terület szerzése” című előterjesztésének eredeti példányát a BFL 

Polgármesteri iratok 53.276/935. V. sz. iratanyagában nem sikerült megtalálnom. Rév azonban 

közli az előterjesztés teljes tartalmát, néha idézve is hosszabb részeket. In: RÉV P.,1985–1987, 

508.  



66 

 

helyreállítása – ellen jelentett vétót.203 A képviselők közül Párkány Frigyes 

megjegyzését érdemes idézni, aki így fogalmazott: „Egy repülőtéri állomás 

az első kép és impresszió a repülőgépen Budapestre érkező utas számára, 

amit magának a fővárosról alkot. Annak is tudatában vagyok, hogy a 

mátyásföldi repülőtér semmi esetre sem alkalmas ilyen megfelelő kép és 

impresszió megalkotására, mert az utas, aki ma megérkezik a repülőgépen 

mátyásföldi repülőtérre, egészen furcsa képet kell, hogy alkosson magának 

Budapestről, mivel ez a repülőtér minden egyébnek nevezhető, csak egy 

főváros repülőállomásának nem lehet nevezni.”204 A képviselői idézet 

ellenére a fő kérdés továbbra is a költségvállalás megosztása maradt, és a 

pénzügyi bizottság végül úgy adta meg a felhatalmazást, hogy csak a terület 

megvásárlásához járult hozzá hatszázezer pengő támogatással.  

A szakbizottságok véleménye alapján a közgyűlés 1935. július 5-én hozta 

meg végleges határozatát, elfogadva ezzel a repülőtér céljára szolgáló 150-

200 kat. hold nagyságú terület megvásárlásával együtt járó terheket, 

ugyanakkor egyéb kötelezettséget nem vállaltak fel.205 Az előkészítési 

folyamat lezárása után – 1935. augusztus 23. – a belügyminiszter 

intézkedett arról, hogy a Fővárosi Tanács megvásárolhatja a repülőtérnek a 

XI. kerületi Kőérberek-dűlőben fekvő, repülőtérnek kijelölt 145 kat. hold és 

103,90 négyszögöl térmértékkel meghatározott területet.206 Az előkészítő 

folyamatnak ezt a szakaszát a kisajátítási eljárás zárta le,207 és a főváros 

mindösszesen 3 millió pengőt fizetett a kisajátításokért és a repülőtérhez 

vezető utak kiépítéséért.208 A leendő repülőtér kivitelezési munkálatai a 

Minisztertanács 1935. október 12-én kiadott utasítása után kezdődtek meg 

a talajegyengetési és füvesítési munkálatainak elrendelésével,209 majd a 

terület átadásának elhúzódása miatt a tereprendezési munkák 1936 

júliusáig tartottak. A kiadásokra vonatkozóan annyit lehet tudni, hogy a 

                                                 
203 A polgármester végül azt javasolta, hogy a 600 ezer pengőt egy korábbi (1930) beruházás 

megtakarításaiból fizesse ki a főváros. In: Fővárosi Közlöny, 1935, 1257–1272. 
204 Fővárosi Közlöny, 1935, 40. sz., július 30., 1258.  
205 A belügyminiszter a közgyűlési határozati javaslatot módosítás nélkül elfogadta. In: HL: HM. 

VI. cs. dn. 1.105549. 
206 Hadtörténeti Intézet Levéltára. HM VI.cs.dn. 1. 105549. (Lásd még RÉV I., 510.) 
207 A Legfelsőbb Bíróság 1939. november 24-én zárta le a kisajátítási pereket és ezek végösszegét 

ugyan 367 083 pengőben állapították meg, de a kamatokkal megemelt végösszeg 441 665 pengőt 

tett ki. In: BFL IV. 1407. b. III. 3161. 
208 Fővárosi Törvényhatóság közigazgatási bizottsága 1937. március 8-án tartott ülésének 

jegyzőkönyve: In: Fővárosi Közlöny, 1937, 15. sz. 
209 MOL K. 27.1935.107.b. 
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repülőtér végül 4 millió pengős összköltséggel épült fel, és ennek alapján 

Európa legkevesebb anyagi áldozattal létesült repülőtere lett.210 A több 

mint száz cég és vállalat részvételével zajló beruházással kapcsolatos 

hatósági és engedélyezési feladatokat öt minisztérium, a LÜH és a 

Székesfőváros és Pest vármegye törvényhatósága koordinálta.211 

Minden későbbi problémája ellenére a Budaörsi repülőtér megépítése és 

megnyitása egyértelműen fejlődést jelentett a korábbi időszakhoz képest, 

elsősorban a létesítmény európai színvonalának köszönhetően. Az 

Európában és a tengerentúlon megfogalmazott új elemek figyelembevétele 

mellett azt is felismerték, hogy az ágazat nyereségessé tételének záloga 

csakis a szolgáltatások körének a szélesítése, a biztonság növelése és a 

repülőterek modernizálása lehet. Szegheő István légügyi felügyelő a 

következőképpen foglalta össze a magyar viszonyokat a megnyitás évében, 

1937-ben: „A magyar légiforgalom és repülésügy fejlesztésének iramát az 

ország és a magyar társadalom teherbíró képessége diktálja. Célunk: a 

magyar forgalmi repülést mind több és több jelentős európai vonalba 

bekapcsolni, Budapest légi összeköttetéseit minden irányban kiépíteni s az, 

hogy a magyar is repülőnemzet legyen.”212 A propaganda és az utánpótlás-

nevelés valamennyi formáját és eszközét – a sétarepülés, sportverseny, 

kiállítás, repülést népszerűsítő plakát, művészeti alkotások és a repülőtéri 

szolgáltatások egész sorát – fontosnak tartotta ahhoz, hogy a repülés 

programja minél szélesebb társadalmi szintre emelkedhessen.213  

 

 

2. A tervezés folyamata 

2.1. Tervpályázatok kiírása 

 
A repülőtér helyének hosszadalmas kiválasztását követően kezdődhetett 

meg a tervpályázati eljárás. Elsőként Hültl elgondolása szerint a Magyar 

                                                 
210 Az összesített adatok szerint a kivitelezés során 500 000 köbméter földet mozgattak meg, 1,5 

millió téglát, 7000 q cementet és 550 tonna vasat használtak fel, és naponta átlagosan 500 ember 

dolgozott a területen. In: ELISCHER P., 1938, 212.  
211 ELISCHER P., 1938, 211. 
212 SZEGHEŐ I., 1937, 278. 
213 SZEGHEŐ I., 1937, 275–276. 
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Mérnök- és Építészegylet írt ki 1934-ben egy eszmei pályázatot,214 majd a 

budaörsi helyszín véglegesítése után a M. kir. Iparügyi Minisztérium által 

megfogalmazott nyilvános tervpályázat – 1936. február 12. – 

meghirdetésére került sor.215 A március 31-gyel beérkező harmincöt 

pályamunkát elbíráló tárcaközi bizottság216 a legjobbnak ítélt négy pályázó 

munkájának sorrendjét szótöbbséggel állapította meg, amely szerint azt 

Czakó László, Králik László, illetve Bándy István és Wanner János nyerték 

el. A bírált pályázatok közül további 11 pályamunkát részesítettek 

dicséretben, és közülük négyet megvásárlásra ajánlottak.217 A miniszterek 

végül Bierbauer Virgilt és Králik Lászlót bízták meg a két koncepció 

összedolgozása mentén az engedélyes tervek elkészítésével. A 

stíluskérdésként felmerülő „eredeti és magyar” karakter érvényesítése volt 

talán a legnehezebb kérdés, amivel a pályázat kiírói is tisztában voltak. 

Három alapelvet fogalmaztak meg a repülőtér terveinek elkészítéséhez: a 

forgalmi épület feleljen meg a korszerű igényeknek, épüljön alacsony 

                                                 
214 Az MMéEE 1934–35. évi nagypályázatának keretében meghirdetett repülőtéri pályázat 

tulajdonképpen sikertelen volt. Eredményeinek nyilvános közlése is elmaradt – a bíráló bizottság 

tagjai voltak: Walder Gyula, Ifj. Hültl Hümér, Rotter Lajos, Misley Sándor, Müller Pál, Padányi 

Gulyás Jenő – és a bizottság egyik pályázatot sem tartotta díjazásra alkalmasnak. A felvételi épület 

rendeltetésének a megfogalmazása azonban már magába rejtett sok fontos szempontot: A felvételi 

épület hivatása kettős: az utasforgalmat kell kifogástalanul lebonyolítania és emellett kiránduló- és 

szórakozóhelyként is funkcionálnia kell. In: A Magyar Mérnök- és Építész-Egylet Közlönye, 

1934. VII. 22., 187., 1935. V. 26., 184.  
215 „A M. kir. Iparügyi Miniszter 4245/1936. XIV. Tervpályázati hirdetmény a Budapest 

székesfőváros és Budaörs határában építendő új közforgalmi repülőtér épületeinek általános 

elhelyezésére és a felvételi épület megoldására. Budapest, 1936. február 12. A pályaterveket 

»Pályaterv a Repülőtérre« felirattal 1936. évi március 31-én 14 óráig kellett benyújtani az Iparügyi 

minisztérium XIV. magasépítési osztályánál. (II. Lánchíd u. 2. III. em).” In: Vállalkozók Lapja, 

1936. február 19., 13.  

A VL 1936. május 12-ei száma április 15-ei dátummal jelölte a nyertesek közzétételét. A 

pályázatot feltehetően meghosszabbították, mert a lap 1936. május 12-i számában a repülőtéri 

tervpályázat kapcsán április 15-ét ír. Vállalkozók Lapja, 1936. máj. 12., 12. Lásd még az MTI 

Kőnyomatos híranyagát a Budaörs határában építendő új közforgalmi repülőtér tervpályázat 

hirdetményéről. In: MTI Kőnyomatos Hírek, 1936. február 14. 17 óra 55 perc. In:  

http://mol.arcanum.hu/mti/opt/a100929.htm?v=pdf&q=WRD%3D%28rep%FCl%u0151t%E9r%2

9&s=SORT&m=581&a=rec. 
216 A Honvédelmi Minisztérium struktúrájában 1935-ben jelentős átalakulások zajlottak le. 

Megszűnt a LÜH Honvédelmi Minisztériumon belüli – titkos – besorolása, és az összes építészeti 

és városrendezési műszaki ügyet az IM hatáskörébe utalták, miközben a közlekedésépítészetet és 

az állami középítkezések lebonyolítását meghagyták a közlekedési tárcánál. A Budaörsi repülőtér 

megvalósítása kapcsán ezért találkozhatunk mindkét minisztérium nevével. In: SPÁCZAY H., 

1971, 60–77., IMRE M., 1992, 14–17.  
217„Czakó László nyerte az új budapesti repülőtér tervpályázatát”. In: Vállalkozók Lapja. 

Budapest, 1936. május 12., 12. Az Országos Irodalmi és Művészeti Tanács tagjának jelentése 

szerint dr. Bierbauer Virgil tervét második helyen ajánlották megvételre, és Králik László a II. 

díjat elnyert pályadíjasok között szerepelt. In: Hoeppfner Guidó levele az Országos Irodalmi és 

Művészeti Tanács elnökének, dr. Ugron Gábor v.b.t.t. ny. belügyminiszternek. Kelt: Budapest, 

1936 június 10. In: MDK-C-I-1/5097. 



69 

 

költségvetésből, valamint legyen minden vonatkozásban eredeti, és 

magyar.”218 A pályázat kiírását megelőző külföldi tanulmányutak 

tapasztalatai azonban éppen azt mutatták meg, hogy egy korszerű 

repülőtér felépítése csak a nemzetközi trendeknek megfelelően, az összes, 

addig kialakult technikai és műszaki eredmény eszköztárával, illetve 

szervezőelv felhasználásával lehet sikeres. Ez azt is jelentette, hogy a 

nemzeti stílus ebbe a rendbe nem feltétlenül volt beilleszthető és 

felhasználható. Borbíró így írt erről: „Hogyha van olyan épületfajta, amely 

tisztán napjaink szükségleteiből fogant és csak napjaink arculatát viselheti, 

úgy ez mindenesetre a repülőtéri épület. […] Ahogy a repülés ősök nélkül 

robbant bele az életünkbe és velünk egykorú, azonos fiatalságú, úgy az 

ezzel összefüggő épületek is csak a magunk világából, világlátásunkból és 

építőtudásunkból nőhetnek ki.”219 Tanulmányában Vámos Dominika a 

Budaörsi repülőteret – más magyar ipari-műszaki létesítménnyel együtt – 

az olasz hatást tükröző modern épületek közé sorolja, elsősorban a 

funkcionális igényekhez illeszkedő elegáns megoldásai miatt.220 A 

hagyományos nemzeti és modern stílus összeegyeztetése azonban nemcsak 

magyar probléma volt, és a megoldást Borbíró is külföldön találta meg. 

Ordasi Zsuzsa erre vonatkozó kutatásai arra mutattak rá, hogy Borbíró 

számára a kortárs olasz építészet volt az irányadó ebben a tekintetben, itt 

talált választ arra, hogy miként lehet egy építészeti alkotás egyszerre 

hagyományőrzően nemzeti és európai módon modern.221  

A probléma másik példájának tekinthetjük a római Urbanisti 

építészcsoport vezetője, Faludi Jenő tervét, amelyet a római légikikötőre 

készített 1927-ben. A tervet a IV. Nemzetközi Léghajózási (Aeronautikai) 

Kongresszuson mutatták be,222 amelyet közölt a Tér és Forma is még 1927 

novemberében. Komor János arra hívta fel a figyelmet, hogy a repülés, 

amely feloldotta a stabilitás régi szabályait, az architektúrát is érintette.223 

Ezt az építészetet pedig már az új funkció és az új anyagok határozták 

                                                 
218 ELISCHER P., 1937, 211.  
219 A Magyar Mérnök- és Építész-Egylet Közlönye. LXXII, 31–34. sz. 282.  
220 VÁMOS D., 2013, 25–28.  
221 ORDASI ZS., 2010, 121–149. 
222 IV. Congresso Internazionale di Navigazione Aerea, Roma, 1927. okt. 24–30. Faludi Il 

problema degli aeroporti civili címmel tartotta meg előadását. 
223 KOMOR J., 1928, 153–158.  
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meg.224 A terven földszintes épületszárnyakat helyezett el a központi 

hangár két oldalán a közönség és a hivatalok számára.225 Egyikük fölé 

magas, tagolt homlokzatú (12 emelet, 40 m magas) toronyépületet képzelt 

el, amelynek éjjel világítótorony, csillagászati megfigyelő, a többi 

napszakban rádió- és megfigyelő állomás szerepet szántak, de feltehetően 

az utasok kiszolgálásának egységei is helyet kaptak itt. Faludi tervein a 

modernitás jegyében megjelenő központi toronyépület a felhőkarcolók 

építészeti világát kölcsönzi, amely azonban inkább a luxust tükrözi, 

mintsem a tényleges funkcionális igényeket. A közönség kiszolgálását a 

hall és váróterem, az információs és jegyiroda, a büfé biztosította, illetve az 

átszálló utasok számára hotelszobák álltak rendelkezésre. A több 

épületcsoportból kialakult komplexum terveit méretében és technikai 

felkészültségében is a Tempelhof és a Le Bourget (1.) épületei elé helyezték, 

ennek ellenére Faludi elképzelései papíron maradtak.  

A politika és építészet kapcsolatára az olasz példa szolgál érdekes 

párhuzammal. Úgy látjuk, hogy a Mussolini fasiszta kultúrpolitikájához 

felzárkózó olasz racionalista építészetben a modern monumentális 

építészet lett a támogatott építészeti irányzat.226 Ezzel szemben 

Magyarországon a modern építészet nem részesült állami támogatásban, 

és nem lett része az állami politikának sem. Állami megrendelések 

hiányában a modern építészek szociális programja lényegében elsikkadt, 

részben ezért kerültek ki a modern építészeti stílusban épült villák és 

lakóházak megrendelői jellemzően a felső középosztály köreiből.227 A 

monumentális művészetet a kommunista rezsim emeli majd 1945 után az 

állami építészet és művészet rangjára, mind a belső térképzés, mind a 

dekoráció tekintetében. 1948 után kétirányú folyamat kezdődött az 

építészeti dekorálás terén. Miközben megpróbáltak leszámolni a modern – 

„kozmopolita”, „formalista”, „konstruktivista” – szemlélettel, a következő 

                                                 
224 A légi közlekedési épületekkel kapcsolatban a Középülettervező Vállalat még a modernizmus 

problematikus hagyományát lassan felszámoló szocreál építészet időszakában is a modern 

építészeti szemlélet követelményét hangsúlyozta az egyik 1951. évi vitaestjén. In: BUDAPEST, 

1992, 134.   
225 ORDASI ZS., 2007, 48.  
226 FRAMPTON, K., 2009, 268–274. 
227 MOLNÁR F., 1934, 1. sz. 18–20., 2. sz. 34–36. A modern funkcionalizmus történetének az a 

problémája, hogy alapvetően képtelen volt kielégíteni a tömegek igényeit és a kollektív vágyakat, 

nem magyar sajátosság volt. A modernizmus célkitűzéseinek idealisztikus voltával 1952-ben a 

VIII. CIAM Kongresszus is foglalkozott. In: KRAMPTON, K., 2009, 295.  
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évtizedek középületein (kultúrházakban, vasútállomásokon, egészségügyi 

és oktatási intézményekben, minisztériumokban) és közterein a közösségi 

művészet új korszakának nyitányát jelképező monumentális falképek és 

emlékművek jelentek meg.228 A nagyméretű alkotások elterjedése 

természetszerűen az egypártrendszer politikai propagandájával függött 

össze, és annak célja a rendszer minden eszközzel történő ideológiai 

támogatása volt, hasonlóképpen a 20. századi diktatórikus és autokrata 

rendszerek gyakorlatához.  

 

 

2.2. Borbíró pályaterve        

 
„Eredetit alkotni pedig sok külföldi eredetű 
balsiker után csakoly nehéz volt, mint 
minden vonatkozásban magyar repülőteret 
teremteni, midőn ezzel a feladattal először 
kerültünk szembe hazánkban.” (Elischer Pál, 
1937) 
 

 

Borbíró és Králik külön-külön tervet nyújtottak be a repülőtér pályázatára. 

Közülük Králik terve nem maradt fenn, ebből részleteket sem ismerünk, 

csupán annyit tudunk róla, hogy egy nyújtott alaprajzú (talán tört vonalú) 

fogadóépületet képzelt el. Borbíró terve ezzel szemben a körforma központi 

elhelyezésével megvalósuló, egyfajta centrális szervezőelv köré épült föl. 

Koncepcióját így foglalta össze: „[…] mélységi megoldást dolgoztam ki, a 

körcsarnokból jobbra és balra kiágazó, lassan az alagsorba levezető 

folyosókkal, ezek között az ellenőrzési és poggyászszállítási helyiségekkel. 

Ezeket áthidalja a félemeleti étteremhez vezető bejárat. Az alagsori 

folyosók a beton kifutópályákon elhelyezett beszálló épületekben vezettek 

volna és ott hydraulikus felvonók szállították volna az utasokat a gépekhez, 

ill. a géptől a folyosókra. A déli szárnyban helyeztem el a szolgálatokat, az 

északiban az utas és pilótaszállásokat és legfelül a félemeleti étterem fölött 

helyezkedtek volna el a parancsnoksági helyiségek.” A pályaterv – amint az 

a műleírásából is kiolvasható – az utasforgalmi épület 

                                                 
228 PRAKFALVI E.–SZŰCS GY., 2010, 30–31., 55., 111–126., 134., PRAKFALVI E., 1992, 7–

23. 
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mozgásfolyamatainak zavartalan lebonyolítására készített megoldást a 

tervezési programban. Az alábbi részlet így szól: „Az induló és érkező 

utassal kapcsolatos egymás utáni teendők szükségszerű egymásutánisága 

követeli azt, hogy az e célra szolgáló helyiségek egy a kocsiforgalmi útra, 

mint a repülés főirányára egyaránt merőleges tengelyre sorakozzanak.”229 

A bíráló bizottságtól a kettejük nyertes pályázatának összedolgozására, 

továbbá az engedélyezési és kiviteli tervek elkészítésére kaptak megbízást. 

A két ellentétes koncepció összedolgozása azonban annyira bonyolult lett 

volna, hogy Králik végül elfogadta Borbíró tervét, csupán annak szükséges 

módosításairól állapodtak meg. Ennek eseményeit és hátterét Borbíróné 

feljegyezte naplójában, a bejegyzése így szól erről: „Az 1936-os év 

részünkre még a budaörsi repülőtér-pályázat döntése miatt volt jelentős, 

mivel V. tervének és Králik Lászlóénak közösen ítélték oda a kivitelt s a 

tervek végleges kidolgozását. A két homlokegyenest ellentétes 

tervegyeztetésről szó sem lehetett. Viszont Králik annyira el volt foglalva 

közvágóhíd építkezéseivel, melyek terén hova-tovább specialistának 

számított, hogy teljes mértékben beleegyezett V. tervének némileg 

átgondoltabb, egyszerűsített kidolgozásába. […] A kiírás pontos 

alapterületet és térfogatot, rengeteg irodahelyiséget-, és utasforgalom és a 

vámkezelés-, az indulás és érkezés különválasztását írta elő. V. tervében 

mindez főleg a szintek térbeli játékával került szellemes és jó 

megoldásra.”230 A pályázati tervből négy tervlapot ismerünk, két 

alaprajzot, négy keresztmetszeti rajzot és egy szabadkézi homlokzati 

tömegvázlatot, közülük a maga idején csak ez utóbbit nem publikálták.231 A 

főépület pálya felőli homlokzatáról és az emeleti szintről nem ismerünk 

                                                 
229 Budapest, budaörsi közforgalmi repülőtér pályaterve, alaprajz, 1937. Karton, szén. Méret: 

71×40 cm, Borbíró Virgil. In: Magyar Építészeti Múzeum gyűjteménye. A pályaterveket lásd még. 

BIERBAUER V., 1938, LXII., 263.  
230 Borbíró-hagyaték. 15. doboz. Palackposta IV. rész, 292–294. 
231 Pályaterveket lásd: Magyar építészet a két világháború között. O. M. F. Magyar Építészeti 

Múzeumának kiállítása. Budapest, MÉSZ, 1981. október. 6–7. tétel: Budapest, budaörsi 

közforgalmi repülőtér pályaterve, homlokzat 1937. Karton, szén. Méret: 71,3×39,5 cm, Borbíró 

Virgil., Budapest, budaörsi közforgalmi repülőtér pályaterve, alaprajz, 1937. Karton, tus. Méret: 

71×40 cm, Borbíró Virgil., Továbbá: BIERBAUER V., 1938, LXII. 263.,  

A kiviteli terveket és metszeteket lásd: Budapesti új közforgalmi repülőtér. Különlenyomat a Tér 

és forma 1937. évf. 8. számból, 212., 214., 216.   
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tervet. A repülőtéri épületek elhelyezéséről az 1935-ből és 1936-ból 

fennmaradt helyszínrajzok nyújtanak áttekintést.232  

 

 

2.3. A pályaterv koncepciója 

 
A terv megoldása alapvetően egy íj formájú főépület és a bejárat felől a 

középponti tengelyben elhelyezett, kör alakú fogadóépület 

összekapcsolásából állt. A főépületet és a fogadóépületet az induló és 

érkező utasok számára fenntartott folyosókkal kötötték össze. Ezek látták 

el a kapcsolódó feladatokat – vám, ellenőrzés, útlevélvizsgálat, külföldi 

légitársaságok irodái –, illetve teremtettek összeköttetést a pálya alá vezető 

felszín alatti alagutakkal, egészen az alagút végén lévő hidraulikus 

emelőliftekig.233 Az utasforgalom másik lényeges útvonalát a bejárat és az 

étterem között találjuk. Az utasok a körépületet a hosszú épületszárnnyal 

összekötő széles középfolyosón keresztül közelíthették volna meg a 

kifutópályára nyíló éttermet, amelynek félköríves terasza a körépület 

vizuális ellenpontjának is tekinthető. A kifutópályához orientált nagy 

létszámú étterem és terasz a nyugat-európai repülőtereknél alkalmazott 

megoldást követte, ahol az utasok és kísérőik, illetve a látogatók 

szórakoztatását a vendéglátás és az üvegfelületeken keresztül nyíló látvány 

összekapcsolásával szervezték meg. Az étterem Borbíró pályatervében is 

nagy létszámra kalkulált közösségi térként funkcionál. Az egytraktusos 

oldalszárnyak helyiségsorai a pálya felőli oldalon sorakoznak, ezeket 

hosszanti oldalfolyosó kapcsolta össze, az utolsó helyiségekben már csak a 

kisegítő műszaki funkciók helyiségeit találjuk. A gurulópályával 

közvetlenül határos főépület szárainak meghajlításával Borbíró a le- és 

felszálló forgalomra és az épületszárnyak által vetett árnyék 

kiküszöbölésére figyelt, és a pilóták előtt feltáruló zavartalan vizuális 

összképre, illetve a repülésbiztonság érdekében később is ezt a megoldást 

követte.  

                                                 
232 BFL XV. 17. d. 328. K. 34/4. fiók. A Budaörsi repülőtér terveinek listáját lásd a mellékletben.  
233 Bierbauer Virgil pályaterve, 1936. G-H metszet: az érkezők aluljáróján és az alagúton át. In: 

BIERBAUER V., 1938, LXII. 263 (12. ábra)., 
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A tömegvázlat nézeti rajzán a főépület homorú íves homlokzatát és a 

középtengelyből előrelépő körépületet látjuk a hangsúlyos főbejárattal, és 

az elegáns felvezető lépcsősorral. A főépület középső ívszakaszának 

egyemeletes traktusa azonban kissé kiemelkedik, miközben az oldalsó 

szárnyak teraszos kialakítással visszalépve záródnak le. A homlokzati képet 

mégis az erőteljesen kihangsúlyozott kör alakú, lépcsőzetes tagolású 

központi épület tömbje uralja, amelynek kiemelt szerepe az alaprajzon is 

jól értelmezhető. A homlokzatokat az egyszerű, tagozatok nélküli modern 

szerkesztés mellett az ablakkiosztás szimmetrikus arányrendje határozza 

meg. Tervek hiányában nem tudjuk megítélni, hogy a pálya felőli 

homlokzat emeleti szintjeihez kapcsolódnak-e erkélyek, lehetséges 

azonban, hogy csak az étterem előtt és az oldalszárnyak traktusai fölött 

voltak teraszok.234 Az épület modern stílusú homlokzatképzését és a 

körépületet sok tekintetben egyszerűbb formában látjuk viszont az 

engedélyes terven, és az oldalszárnyak tetőfelszínén kialakított nyitott 

teraszok az emeleti szintek előtti körfolyosókhoz kerültek át.  

A pályaterv újszerűsége az anyaghasználatban – a fémszerkezetek és 

üvegfelületek alkalmazásában – is megjelenik. Borbíró acélvázra tervezte 

az épület felmenő szerkezeteit a földalatti részek betonszerkezete mellett, 

és annak érdekében, hogy itt a teljes földszinti falszakaszt üvegfelülettel 

megnyitva váltsa ki, a keresztszárny (ún. parancsnoki keresztszárny) 

repülőtéri homlokoldalát konzolos kialakítással képzelte el. A modern 

kivitel másik fontos eleme volt a világítás kialakítása, amelyet elsősorban 

az aluljárók tekintetében kellett megoldani. Itt is üvegfelületeket 

használtak – 1,2 m átmérőjű öntött üveglapokkal lefedett felülvilágítók – 

alsó kávájukba rejtett és vízzáró mesterséges világítással. A pályaterv sok 

olyan hasonló megoldást tartalmaz, amelyet Borbíró a későbbiekben sem 

változtatott meg, hanem átvett vagy továbbfejlesztett. Elsősorban a 

körépületre kell itt gondolnunk, ennek tömegalakítása szinte változatlan 

marad később is. Központi szervező szerepe ugyanakkor a körépület 

pozíciójának hangsúlyozásával még inkább felerősödött. Az épület főbb 

                                                 
234 A Magyar Építészeti Múzeum pályatervi lapjainak műleírása sejtetni engedi, hogy Borbíró a 

teraszoknak egy külső nézőtér, illetve tribün funkciót is akart adni. A tervező azonban itt erre még 

nem adott végleges választ, és nyitva hagyta a tervezett autóparkoló és a vasút, illetve HÉV felől 

vezető későbbi gyalogos aluljáró lehetőségét is. 
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karakterének későbbi felhasználása mellett Borbíró átvett más, kevésbé 

jelentős részeket is. Közöttük említhetjük a pályaterv nézeti rajzán ugyan 

nem látható, de a metszeten már jelölt irányítótorony üveg-fém szerkezetű 

ábrázolását, sőt az ahhoz vezető belső, orsófalas (csigavonalas) 

lépcsőfeljárót is.235 

Az engedélyes terv és az eredeti koncepció közötti különbségek 

tekintetében talán az a legfontosabb, hogy az előbbi tervhez képest az 

irányítótorony a főépület fölött kapott helyet. Széles folyosó köti össze őket 

és csak a későbbi tervben épülnek össze. Borbírónál a főépület belső 

tagolásának kialakítása is tanulságos. Miközben a parancsnokságot és a 

műszaki személyzetet, illetve a pilótákat eredetileg a két szárnyban 

elválasztva helyezte el, a végleges terven a parancsnokság a megemelt 

központi körépület felső emeletén kapott helyet az irányítótoronnyal 

együtt, a pilótákat és a személyzetet az oldalszárnyakban helyezte el. Végső 

soron tehát már a pályaterv kialakította a repülőtér modern szervezési 

rendjét oly módon, hogy az érkező és induló utasforgalmat, kiszolgálást és 

a szolgálati funkciókat teljesen szétválasztotta. Miután azonban az igényelt 

átalakítások, így az alagút megszüntetése felborította a szervezés eredeti 

rendjét, Borbíró arra kényszerült, hogy újragondolja a koncepcióját. Azzal, 

hogy a kivezető alagutakat el kellett hagynia, az íj alakú épülethez 

kapcsolódó oldalszárnyak elveszítették szerepüket (később a tervről el is 

tűnnek), ezért újabb épületszintet kellett betervezni és a központi 

körépületnek is több funkciót kellett kiszolgálnia.  

A kényszerű változtatások ugyanakkor – amint látni fogjuk majd – a 

pályatervhez képest egyszerűbb, de letisztult formavilágú, elegáns épületet 

eredményeztek. A hajlított ívű főépületből különálló oldalszárnyak 

alakultak, és a tömegarányában is hangsúlyosabbá váló központi körépület 

többszörös funkciója tekintetében is új szerepet kapott. Számos 

következtetés vonható le a pályaterv belső téralakításának koncepciójából, 

összehasonlítva a továbbfejlődés jellemzőivel. A fogadótérben elhelyezett 

funkciók egyrészt nem sokat változtak, továbbra is a körpalást bal oldali 

ívszeletében kaptak helyet a légitársaságok irodái és (külső) pultjai, 

                                                 
235 Bierbauer Virgil pályaterve, 1936. E-F metszet: az útra merőleges tengelyen. In: BIERBAUER 

V., 1938, LXII. 263 (12. ábra).,  
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továbbá az átellenes oldalt szinte teljesen a postázás helyiségei foglalták el. 

A változtatásoknak köszönhetően inkább a főépület funkciói rendeződnek 

át jelentősebben. Az átellenes oldalra kerültek a pilótaszállások, és bal 

oldalról a fogadóépület emeletére a szolgálati helyiség. A legfontosabb 

elem mégis az étterem helyének megváltozása lesz, mert az kikerült 

központi helyzetéből és mérete is jelentősen kisebb lett.  

A fogadótér ugyanakkor még nincs semmilyen közvetlen vizuális 

kapcsolatban a gurulópályával, szerepe jellemzően az érkezés és áthaladás 

csomópontja, ami ebben a tekintetben az első nyugati megoldások 

variációja. (A körcsarnokba futó 3 lépcső a teljes utasforgalmat ide vezette, 

ennyiben tehát az esetleges torlódást nem oldotta meg.) Ebben az 

építészeti szituációban a nagy közös étterem üvegfelületei és a terasz 

jelentik a pálya felé irányuló vizuális kapcsolatot. A körpalást esetleges 

dekorációjának kérdése véleményünk szerint itt még nem merülhetett fel, 

és ez csak azok után következhetett be, hogy Borbíró újraértelmezte a 

fogadócsarnok szerepét. 

 

 

2.4. Az engedélyezési (kiviteli) terv  

 
A felépült budaörsi repülőteret és a nagyhangár épületét a Tér és Forma 

különszáma ismerteti először 1937-ben, majd egy évvel később A Magyar 

Mérnök- és Építész-Egylet Közlönyében kerültek közlésre a repülőtér 

kiviteli tervei.236 A műszaki dokumentáció tervlapjai eddig alapvetően az 

itt publikált anyagok fényképeiről voltak ismertek. Jelen kutatás befejezése 

előtt azonban előkerült a Hadtörténeti Levéltárból több más tervvel együtt 

az eredeti építészeti dokumentáció fénymásolati példánya, amely a már 

közölt tervlapok mellett további tervlapokat tartalmaz. Közöttük találhatók 

a szintenkénti alaprajzok, az első és hátsó homlokzat (út és a repülőtér 

felőli) nézeti rajzai, az oldalszárny földszinti és emeleti részletrajza a 

vendéglő és szálloda üzemhelyiségeivel, a repülőtér és tervezett 

                                                 
236 Az épület az engedélyezési terveknek megfelelően épült fel, külön kiviteli terv valószínűleg 

nem készült, bár publikációiban Boríró „kiviteli tervnek” nevezi a megvalósult állapotot. A kiviteli 

terveket lásd: A Budapesti új közforgalmi repülőtér. Különlenyomat a Tér és forma 1937. évf. 8. 

számból.  214., 216.  
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épületeinek helyszínrajza, valamint az A-B és C-D jelzésű metszetek. A 

tervdokumentáció címe: Budapesti Közforgalmi repülőtér építkezése. A 

terveket „Dr. Bierbauer Virgil és Králik László okl. építészek” név alatt 

közösen jegyezték, a tervlapok bal alsó vonalán olvasható a keltezés: 1936. 

július, illetve szeptember. A tervek 1:100 méretarányban, méretjelölésekkel 

és helyiségmegnevezésekkel készültek.237  

Értékes kiegészítői a terveknek a BFL-ben őrzött helyszínrajzok, a terület 

telekparcellázását jelölő térképrajz, valamint a repülőtér közelében 

elképzelt sportegyesületi szálló épületének tervei (Masirevich György).238 

Ez utóbbi nem valósult meg, ennek ellenére az itt megfogalmazott tervek 

egyértelműen mutatják, hogy a repülőtér meglévő komplexumát más 

kiegészítő épületekkel is bővíteni akarták. A modern stílusú, téglány alakú 

emeletes épületszárny szélső tengelyéhez egy olyan derékszögben 

beforduló, íves lezárású, körben ablakokkal megvilágított szárny 

kapcsolódott, amelyet a terv a pilótaképzések előadótermeként tüntet fel. A 

helyszínrajzok különböző léptékben és részletességgel készültek, közülük 

kettő a teljes terület átnézetét mutatja, és mindegyik az engedélyezési 

tervhez tartozik. Feltüntették rajta a két nagy hangár és a kis hangárok 

mellett az egyéb épületeket is, továbbá a repülőtér közúti és vasúti 

kapcsolatát egy olyan átnézeti metszettel, amelyek a jelzőberendezések és 

közlekedési elemek távolságát, magassági paramétereit, a gurulópályák és 

a beton parkolópálya körvonalát, illetve a fel- és leszállási irányokat is 

jelölik. A harmadik helyszínrajz abból a szempontból különleges, hogy az 

új épület beillesztésével egy máshol nem látható telepítési szituációt 

ábrázol. A rajz szimmetriatengelyét képező Kőérbereki út két oldalán a 

repülőtér épületét is látjuk, átellenben egy ugyancsak íj formájú épület 

(tisztviselő lakóépület) alaprajzával együtt. Mindkettő előtt, ugyancsak 

szimmetrikus arányokkal, egy-egy autóparkoló kapott helyet. A forgalmi 

épület út, illetve a pálya felőli szinteltolódása miatt itt lehet még látni a 

felhajtó rámpáját és a parkoló felől felvezető kétoldali lépcsősort is, a HÉV 

állomásról bevezető gyalogút, a lépcsősorok, továbbá a Kőérbereki útra 

                                                 
237 Hadtörténeti Levéltár. VII. 244. Katonai objektumok építési anyaga. 1942–1944. 1914 előtti 

Budaörs, Budapest. 20. doboz. A tervanyag leírását lásd a mellékletben.  
238 BFL XV. 17. d. 328. K. 34/4. fiók. A tervek, rajzok listáját lásd a mellékletben.  
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merőleges megnyitandó új út tervezett vonalával együtt. Ez az egyetlen 

olyan tervlap, amely a forgalmi épület jobb oldali szárnya előtt „közönség” 

felirattal jelzi ezt a területet. Jelölték még rajta a parkosított területek 

határát és a tervezett forgalmi irányok rendjét is, ugyanakkor a pályát, 

annak műtárgyait és a hangárokat viszont nem.  

Az épület műszaki tervei már a tervezők által elfogadott és a részletek 

tekintetében is egyeztetett megoldásokat ábrázolják, és ezzel 

összefüggésben tartalmazzák a megbízó által kért változtatásokat. A 

legfontosabb módosításként Borbírónak el kellett hagynia a föld alatt a 

gépekhez vezetett alagutakat az oldalszárnyak felől, amely olyan mértékig 

érintette a repülőtéren elképzelt közlekedést és a kapcsolódó funkcionális 

egységek elhelyezését, hogy az végül teljesen új tömegarányokat hozott 

létre még akkor is, ha az oldalszárnyak és a központi kör alakú 

fogadócsarnok a terv fő szerkezeti elemei maradtak továbbra is.239  

Mivel Borbíró az engedélyezési terv készítésének idejére jutott hozzá a 

korábban még nem ismert információkhoz, így alkalma volt azokat 

felhasználni és továbbfejleszteni. Ez mindenekelőtt az egyes emeleti 

szintek lépcsőzetes kialakításában, a forgalomszervezés 

továbbgondolásában és a funkcionális térdekoráció újszerűségében 

valósult meg. A nyugat-európai nagy repülőtereken kidolgozott rendszer 

eredményeit figyelembe véve Borbíró a tervezés irányelvei közé emelte egy 

olyan forgalomszervezési koncepció kidolgozását, amely a nagy 

fogadócsarnokban közlekedő utasok és poggyászaik útját már az érkezést 

követően elválassza egymástól úgy, hogy az indulásig ne keresztezzék 

egymást. A gyakorlatban az útipoggyászok egy mellékbejáraton át kerültek 

a poggyászkezelőbe és a mérlegelés után csúszdán jutottak le a földszintre, 

majd onnan kerültek a repülőtéri oldalon fekvő alagsori 

ellenőrzőhelyiségbe. Az utasforgalmi szinttől elválasztott alagsori 

poggyász- és vámkezelés szisztémájáról 1936-ban ezt írta: „E megoldás 

mellett a nagy várócsarnokból az utas az egész repülőteret egy pillantással 

áttekintheti. Ugyanez elv alapján épül ugyancsak e hónapokban a milanói 

repülőpályaudvar s az általam a Králik László társaságában tervezett új 

                                                 
239 TÖRÖK I., 1937, 289.  
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budapesti repülőtér terveinek hatása alatt így fog épülni Varsó második 

repülőlőterének forgalmi épülete is.”240  

Borbíró számára fontos tervezői feladatot jelentett az étterem helyének 

újragondolása, szerepe a pályatervhez képest sokkal visszafogottabb lett. 

Az oldalszárnyakban tervezett funkciók szerint a déli szárnyban a szolgálati 

részeket, az északi oldalon pedig a pilótaszállásokat helyezte el, míg az 

étterem fölötti szint a parancsnokság részére szolgált. A módosítások révén 

a központi épület tömbje egy emelettel magasabb lett, így az alagsorban 

kaphatott helyet a csomagkezelés összes művelete, az utastér pedig ezzel az 

első emeletre került. A központi épület kör formája ezzel együtt 

megmaradt és kiszabadult a korábbi beépítettségéből, másfelől az íj alakú 

épület két külön szárnyra tagolódott, amelyek így kapcsolódtak a központi 

körépülethez. A belső struktúrában az utasforgalom egyenesen áthaladó 

iránya a gurulópályák felé változatlan maradt, ugyanakkor az étterem 

kikerült a struktúra középpontjából.  

 

A pályaterv koncepciójának kidolgozása során különösen a sarokpontok 

tekintetében volt figyelemmel az európai építkezések eredményeire. Bár 

ezeket folyamatosan követte, maga is arról ír, hogy egyes pályázatokhoz 

csak a pályaterv beadása után fért hozzá. Közéjük tartozott a birminghami 

és a Le Bourget-i, illetve a milánói repülőtér, amelyet csak a VI. Triennálén 

(1936, Milánó) ismerhetett meg. A gatwicki tervekkel hasonlóképpen járt, 

mert azokról csak a saját pályamunkájának benyújtása után a sajtóból 

értesült. Mindezek miatt – ahogy maga is írja – elsősorban 

tanulmányútjainak tapasztalataira hagyatkozhatott, illetve a forgalmi 

épület működésének elemeit a benne lejátszódó életből modellezte. Ennek 

érdekében 4 egységet határozott meg, amelyek között az utasforgalmat (1), 

az éttermi és a szállodai részt (2), a repülőposta és a légi fuvar területét (3), 

végül a repülőforgalom kereskedelmi és technikai irányítását határolta el. 

Saját struktúrájának modellezésére egy működési sémát rajzolt fel, amely 

az utasok körforgását és az ezt elkerülő, különböző más célú forgalmak 

irányát mutatta be. Az utasforgalom számára a legegyszerűbbnek a 

kijáratok közötti egyenes vonalat tartotta. Ennek első európai példáját 

                                                 
240 BIERBAUER V., 1936, 142–146.  
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Croydonban látta, de azzal szemben, főleg a jobb forgalomszervezés 

érdekében, az ún. „mélységbe nyúló” teret – amely a központi fogadótér 

volt – kör alakúnak képzelte el, a körkörös forgalomhoz kapcsolható 

képzeletbeli centrifugális erő térszervező hatása miatt. Ennek segítségével 

a várakozókat a központi tér közepére terelte, miközben egyetlen kezelő és 

ellenőrző személyzet közreműködésével lehatárolta az egyéb célú forgalmat 

(irodák, poggyász stb.), és szétválasztotta az érkező és induló forgalmat. 

Ellenpéldaként a régi Berlin-Tempelhof, valamint München és Hamburg 

repülőtereit említi, amelyeknél az optimális egyenesre merőleges tengelyű 

utascsarnok elhelyezése jelentős torlódást és ún. forgalmi örvényt okozott. 

Ez a felismerés végül több európai repülőtér (Berlin, Köln, Drezda, 

Birmingham) átépítéséhez vezetett az 1930-as években, és az újjászervezés 

legfontosabb kérdése az utasforgalom közlekedésének megoldása is lett 

egyben. Borbíró utóbbiak között említi a gépekhez vezető föld alatti 

alagutakat, a teleszkópszerű beszállófolyosókat, illetve a gépek számára 

beállást biztosító fedett csarnokokat. Ezek egyik kombinációjaként külön 

kiemelte Francis Keally elképzelését, amely a középpontba helyezett kerek 

forgalmi épület köré állította a gépeket, az utasokat pedig a föld alatt 

szállította volna az épülethez.  

A London-Gatwick repülőtér építése (Hoare, Lowett és Marlow, 1936) – 

amely lényegében egészen közeli építészeti párhuzama a budaörsinek – 

lényegében hasonló megoldásra vezetett. Itt a kör alakú folyosó felől 

nyíltak a teleszkópos beszállókarok felé a kijárati folyosók. Borbíró a 

budaörsi tervek átdolgozásakor már közvetlen előképként használta fel az 

angol koncepciót, ez az oka, hogy a tömegforma szempontjából Budaörs 

ennek kerek alaprajzú központi épületéhez áll a legközelebb. Az érkező 

utasok egy föld alatti bejárón keresztül jutottak a forgalmi épületbe, 

amelynek középső részét boltok foglalták el. A boltokat körülvevő 

körfolyosó külső kerületén vendéglőket és vállalati irodákat helyeztek el, 

mögöttük a rendőrség és a vámkezelés irodáival. Körformáján kívül a 

gatwicki épület a felső világításával, a szolgálati (műszaki személyzet: 

meteorológusok, híradósok) és az irányító helyiségek (parancsnoki iroda, 

irányítótorony) emeleti elhelyezésével hasonlított a budaörsire. 

Számottevő különbség az utasforgalom vezetésének más logikára és 
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szervezési elvre épült rendjében mutatkozott meg. Feltehetjük, hogy 

mindkét elképzelés befolyásolhatta Borbíró koncepcióját.  

 

 

2.5. A megvalósult épület  

 

A kivitelezés során Borbíróék elképzelései lényegében a terveknek 

megfelelően alakultak. A repülőtér középponti épülete a kör alaprajzú, 

többszörösen tagolt háromszintes csarnok, amelyhez két oldalról haránt 

irányban és enyhe ívben hajlított, egyemeletes, felül nyitott teraszokkal 

kialakított épületszárnyak kapcsolódnak. A jobb oldali épületszárnyban 

helyezték el a látogatókkal és az utazókkal kapcsolatos helyiségeket, a 

tranzitutasok éttermét és a szállodát, illetve a bal oldalon (szárnyban) a 

szolgálati munkaszobákat. A parancsnokság irodái, valamint a rádió- és a 

meteorológiahelyiségek a középső épületben maradtak, a központi 

csarnokot övező belső körfolyosó mentén a második emelet 

irodahelyiségeiben. Az oldalszárnyak visszahajtásának praktikus okait 

1948-ban a következőképpen magyarázta: „Mindenekelőtt 

repüléstechnikai szempontból célszerűnek látszott a szárnyaknak a 

repülőtér felőli oldalról való hátrahajlítása, hogy így a berepülési árnyék, 

melyet az épület eredményez, minél hátrább feküdjék. Meg kellett építeni 

az első emeletig a felhajtókat, amelyek felvezették a gépkocsival érkezőket 

a bejárat elé, másfelől a feljáró alatt biztosította a szállítás lehetőségét. A 

föléje nyúló üvegezett előtető az épületnek az utast fogadó gesztusává vált. 

Alatta a széles üvegajtók bepillantást adnak egy sokszorosan tagolt, több 

egymás mögötti tér együttesbe, amelybe magasról, oldalról fény árad.”241 A 

körépület homlokzati rendje a füves gurulópálya felé lépcsős elrendezésű, 

az egyes emeleti szintek előtt védőkorláttal övezett, nyitott teraszokkal. 

Középső ívszakaszát az alsó és középső szinten széles üvegezett portál 

nyitotta meg, utóbbi szinten a homlokzat síkja mögé visszahúzva. A 

földszinten egy fém- és üvegszerkezetű kijárati portál nyílik, közvetlenül a 

gurulópálya előtti betonozott felület felé. A nyílásrendszer négyes osztású 

                                                 
241 Borbíró-hagyaték, 12. doboz. „Az építészeti alkotás művészeti értelméről. Kelt: Budapest, 

1948. IV. 6.” 4. In: „18/a. ép.elm./a.” téka: „Tíz levél az építészetről 1948”. dosszié. 
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ablakok sorával szerkesztett szabályos rendje és szimmetriája a második 

emeleten törik meg, az itt elhelyezett irodákhoz sűrűbb ablakkiosztás 

tartozott. A legfelső szint fölött elhelyezett irányítótorony teljes egészében 

üveg és fém (acél) szerkezetű építményként épült. A parancsnoki állásra 

belső vaslépcső vezetett, amelyet kívülről korláttal védett, körbejárható 

megfigyelőállás övez, minden irányban szabad kilátással. A megfigyelőállás 

talplemezének elcsúsztatásával maga is a legfelső szint köríve elé lép. Az 

épület oldalszárnyai egyemeletesek, pálya felőli homlokzatuk az emeleti 

részen nyitott, teraszos kialakításúak. A felső szint teraszát köroszlopok 

tartják.  

Az érkezési oldal zárt homlokzati kialakítása ellentétes a pálya felőli 

oldaléval. A körépület tengelyében találjuk az előtetővel kialakított 

főbejárati portált, amelyhez kétoldalt, az épületszárnyakon is túlnyúló 

kocsifelhajtó rámpa kapcsolódik. Emiatt a főbejárat lényegében az első 

emeletre nyílik, ez a szint egyben a központi csarnok szintje. A rámpa felől, 

közvetlenül a főbejárathoz kétirányú lépcső illeszkedik, amely a repülőtér 

parkolója felől vezethette fel az érkezőket. Az oldalszárnyak homlokzatát 

erről az oldalról szimmetrikus elrendezésű, kétszárnyú ablaksorral 

alakították ki, és a széles bejárati portál fölötti 3 négyosztásos ablakot 

leszámítva ez ismétlődik körben a paláston is. Az oldalszárnyakat egy-egy 

hasáb alakú, középtengelyében magas ablakkal áttört lépcsőtorony zárta le, 

amelyek kívülről, külön-külön vezettek a két felső terasz felé. A terasz, 

amelyet a külső oldal felé zárt mellvédfal határol, körbeöleli a torony felső 

szintjét is, átjárhatóvá téve ezzel a két teraszrészt.  

A fogadóépület földszinti körívén az ellenőrzési funkciók irodáit, illetve 

részben a tranzitutasok részére szolgáló éttermet helyezték el. A 

kéttraktusos oldalszárnyak belső, pálya felőli helyiségsorai közvetlenül 

nyíltak a betonozott előtér felé. Ezen a szinten 3 helyiség szolgálta az utas- 

és látogatóközönség kényelmét, a jobb oldali (északi) szárnyban elhelyezett 

nyilvános, valamint a körépület jobb oldali karéjában kialakított 

tranzitétterem és a söntés, illetve a bejárati oldal felől elhelyezett nagy 

konyha. Az átellenes szárnyban a hivatali helyiségek, a műszaki szolgálat 

helyiségei, valamint a rendőrség és vámőrség szobái találhatók. A 

körépület bal oldali (déli) traktusában további szolgálati irodák álltak 
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rendelkezésre, és a központi térben itt találjuk a vámárúraktárat, a pálya 

felőli kijárat előtt pedig a közvetlen útlevél- és vámvizsgálat helyét. Ezt a 

pontot két irányból, a fogadócsarnokkal összeköttetésben álló lépcsőkön 

keresztül lehetett elérni, itt bonyolódott az érkező és az induló forgalom is. 

Az épület szélső helyiségeit az orvosi és a postaszolgálat részére tartották 

fenn.  

Az épület első emeleti szintje, amely az utasok fogadásának tényleges 

szintje volt az épületben, a felhajtó rámpa felől bevezetett forgalmat 

átellenben vezette ki az említett két lépcsőn a pálya felé. A közlekedést a 

főbejárat két oldalán lévő egy-egy kétkarú lépcső vezette a második emeleti 

körfolyosó és a szolgálati szobák, valamint a szálló szobái felé, ezt a szintet 

tehát a szolgálati és vendégkör is használta. A fogadóépület pálya felőli 

ívszakaszán találjuk a légitársaságok irodáit, amelyet a széles üvegfelületű 

teraszablakok szakítanak meg. Az oldalszárnyak emeleti alaprajza szintén 

kéttraktusos, amelynek pálya felőli traktusát a terasz egybenyitott tere 

foglalja el. A jobb oldali szárnyban kapott helyet a szálloda négy szobával, 

két fürdőszobával, tálalóval, étellifttel és a szállóvendégeket kiszolgáló inas 

szobájával. Az utasok luxusigényét szolgálta ki a szállodához és a 

lépcsőházhoz kapcsolódó két fodrászszalon. A bal oldali épületszárny 

összes első emeleti helyiségsorának elrendezése megegyezik a jobb oldali 

szárnyéval, előbbi a pilóták elhelyezését szolgálta. Itt jegyezzük meg, hogy 

Borbíró ebben az esetben azokra az amatőr, vagyis ún. úrvezető pilótákra 

és pilótanőkre gondolhatott, akiknek az itteni megszállása alighanem a 

külföldi, ún. Week-end repülésekkel hozható kapcsolatba, részükre – 

amint fentebb is írtuk – már a pályatervben is szeparált helyet biztosított. 

Az épület formagazdagságát a valóságban a homlokzati körpalást 

gurulópálya felőli íves homlokzatának lépcsős tömegelrendezése 

biztosította, ez tette lehetővé az első emeleten a körbefutó tágas és fedett 

teraszok kialakítását. Az első emeleti szinten a központi csarnokból nem 

volt közvetlen kijárat a pálya felé. Helyette széles, mennyezetig tartó 

üvegablak nyitott szabad kilátást a bejárattól a pályáig. A körcsarnokban 

helyezkedik el kör alakban az a 12 darab hengeres oszlop, amelyek a 

második emeleten a körképet hordozó mellvédet tartják. A minimalizmus 

jegyében rejtett lámpatesteket alkalmaztak, a természetes nappali fényt 
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pedig a terasz ablakain, illetve a mennyezeti körpaláston körbefutó 

ablakokon keresztül biztosították. Az épület tereinek funkcionális és 

logikai szervezését azonban Borbíró csak az első feladatnak tekintette. Úgy 

vélte, hogy a látogatókat a repülés vizuális világába is be kell vezetni. 

Ennek eszköze a transzparens tér élménye mellett számára csakis 

valamilyen propagandisztikus szerepet betöltő, repüléssel kapcsolatos 

művészi dekoráció lehetett. Borbíró tehát nagyon is foglalkozott az emberi 

személyiség jellemzőivel. Tudatosan kapcsolta össze az utazás és repülés 

különleges élményét az emberi kalandvággyal, az emberi fantázia világával 

és a modern technológiával. A kilátás lehetőségét építészetileg úgy oldotta 

meg, hogy a fogadócsarnok ívszakaszát a körbefutó mellvédfal (fotófreskó) 

alatt megszakította és a homlokfalat a külső táj irányába széles üvegfallal 

törte át. Ezzel új nézőpontba helyezte a fogadócsarnokot is. Az enteriőrök 

szerepét mindenképpen növelte, hogy egyetlen nagy térben zajlott az 

utasok fogadása, várakoztatása és felkészítése az utazásra. A váróterem 

kialakítására irányuló tervezői szándékot az alábbi szövegrészlet fejezi ki a 

legpontosabban: „[…] e csarnokban takarékos eszközökkel, de mutatósan, 

olyan kiképzést választottak, amely különlegességénél és művészi 

mivoltánál fogva ezt a tér megoldásában is mutatós keretével eredetivé és 

stílszerűvé teszi.”242 Az enteriőr meghatározó két fő elemét a tér kör 

formáját felerősítő tartóoszlopok sora és a mellvéd díszítése alkotta. Az 

oszlopokat a hideg színskála jegyében hajlított zsinórüvegtáblákkal 

burkolták be, amelynek kristályosan ezüstös ragyogása önmagában is 

légies látványt nyújtott, harmóniában a fekete-fehér képekből álló 

fotófrízzel. A tervezők külön figyelemmel voltak arra, hogy a burkolatok 

összhangban legyenek az épület formai és szerkezeti megoldásaival.243 A 

belső térkialakítás designjához tartozó bútorok kárpitjairól és a Pekáry 

István által megfestett térképek színvilágáról nincs pontos információnk, 

de koncepcionálisan világosan kirajzolódik, hogy Pekáry népművészeti 

motívumokkal díszített Nagy-Magyarország térképe és Marsovszkyné 

modern fotómontázsa a „korszellem” politikai üzenetének jegyében 

                                                 
242 Tér és Forma, 1937, 220–221.  
243 A színek tekintetében a fekete-fehér fényképek csak támpontot tudnak adni, és kizárólag a 

nagycsarnok gumipadlóját készítő Magyar Ruggyantagyár egyik hirdetése révén maradt fenn egy 

nyomtatott színes fénykép a padlózatról. 
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kerültek egymás mellé. Ezáltal egyszerre volt jelen a népies-nemzeti 

gondolat és a különböző kultúrák találkozópontjaként funkcionáló 

repülőtér nemzetek felettiségének a filozófiája. A stílusoknak ez a finom 

keveredése rávilágít a funkcionalista építészet problémájára és az 

internacionalista stíluson belül óhatatlanul megnyilvánuló kulturális 

különbözőségekre. A modern megközelítési módok sokféleségének okát 

Ferkai András is kifejezetten ebben látja.244 Megjegyzi továbbá, hogy a 

hazai modernizmus egyik jellegzetes vonása szintén az erőltetett 

funkcionalizmusra és a túlzásba vitt avantgardizmus hiányára vezethető 

vissza, amely részben annak volt köszönhető, hogy a modern építészeti 

stílus kiteljesedésének idején, az 1930-as években az avantgárd 

stílusirányzatainak lendülete már lecsendesedett. Borbírót is foglalkoztatta 

a nemzetek közötti különbségek háttere, építészeti szempontból 

lehetségesnek tartotta ugyan a nemzeti karakter stílusjegyeinek 

érvényesítését a forma- és tömegképzésben, de az eltéréseket inkább a 

stílus- és mentalitásbeli összefüggésekből vonta le. Így az észak-európai 

repülőterek uralkodó hosszanti utascsarnok formáját az egyszerűbb 

életvitellel hozta összefüggésbe245 és állította szembe a magyar stílussal, 

amelyet „az élet barátságos derűje és a vendégszeretet nyíltsága” 

jellemzett.246 Budaörsön sokkal kisebb terület jutott a közönség 

kiszolgálására, mint azt a korábbi példákon láttuk. Mivel az utazóközönség 

számbeli aránya nem indokolta több lelátó és terasz kiépítését, Borbíró 

inkább az utazó elitréteg kényelmét igyekezett biztosítani az építészet 

eszközeivel. A modern és esztétikus belső tér kialakításáról vallott 

gondolatai jól érzékelhetők az építészeti alkotás művészi értelméről írt 

leveléből: „Egymás mögött sorakoznak a térélmények, a tágas kerek tér, a 

széles várakozó, a terrassz, a repülőtér smaragd-zöld mezője, a hegyek 

festői képe. Persze az építészetileg formált elemek mindegyike 

gyakorlatilag is szükséges: a kerek tér az érkezők gyülekező és elosztóhelye, 

                                                 
244 FERKAI A., 1999, 13.  
245 A Stockholm-broma-i repülőtérről (Paul Hedquist, 1936) a következőket lehet olvasni. „… az 

új észak-európai repülőtere, amelyeknek alaprajzából és felépítéséből az olvasnitudók számára 

nyilvánvalóvá lesz, hogy mennyivel egyszerűbb és könnyedébb az élet rendje a balti államokban! 

Ezekben az épületekben a hosszanti utascsarnok formája az uralkodó és pedig azért, mert itt az élet 

nem követel olyan igazgatási körülményességet, mint nálunk.” In: BIERBAUER V., 1938, 

LXXII., 280.  
246 BIERBAUER V., 1938, LXXII., 283. 
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a repülővállalatok és az utasok találkozója, előtte a kényelmes bútorokkal 

felszerelt, nyitott terem várakozásra szolgál, a teraszról pedig a kísérők 

figyelik a beszállást. Mindezt az építészeti szervezés tette, kifejező művészi 

formájúvá emelte az egyszerű célszerűség fölé. És amint az egyes elemek 

szigorúan célszerűek, ugyanúgy egymás utániak is, de elrendezésükkel 

kapcsolódnak összehangolt egységbe: a kerek tér elementáris mivoltában, 

statikus nyugalmában pillanatnyi megállást parancsol – de míg egy 

teljesen zárt kerek térben mindig jelentkezik egy bizonyos térbeli páthosz, 

az itt nem jön létre, mert a várakozóban  a hatalmas ablaknyiláson át 

beáramló természeti kép a szemlélőt magával ragadja, szinte kirepíti a 

szabad térbe. Ennek a benyomásnak realitását fokozza a várakozó 

repülőgép.”247 

A tervezési folyamat és a kialakult végleges koncepció egy olyan fejlődési 

sort tár elénk, amely mögött jelentős ellentmondás feszül. Az eredeti 

elképzelés (idea) szerint egy jelentősebb épületkomplexumhoz készültek a 

tervek, egy nagyobb létszám fogadására alkalmas fogadó- és 

vendéglátóterekkel tervezett fogadóépülettel. Később ennek a tervezési 

programja csökken ugyan, de még mindig megtaláljuk a kiegészítő 

épületek – szálloda, sportegyesületi és továbbképző épületek – 

elképzelését. Annak ellenére, hogy a hivatalos kommunikáció mindvégig 

Budapest regionális központi szerepét hangsúlyozta, a szűkebb építészeti 

programmal megvalósult budaörsi repülőtér valójában a tranzit repülőtér 

kategóriájába került, és ezt Borbíró is így nevezte Georges Labro francia 

építésznek írt levelében. Bár a hivatalos kommunikáció soha nem 

tekintette a repülőteret tranzit állomásnak, a ferihegyi építkezés 

meghirdetése mégis ezt igazolja, ezzel együtt ugyanakkor az is bizonyossá 

vált, hogy Budaörsöt alkalmatlannak tartották a további bővítésre.  

 

 

 

 

 

                                                 
247 Borbíró-hagyaték. 12. doboz. Az építészeti alkotás művészeti értelméről. Kelt: Budapest, 1948. 

IV. 6. 4-5. In: „18/a. ép.elm./a.” téka: „Tíz levél az építészetről 1948”. dosszié.  
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3. Külföldi levelezése a repülőtérről  

 

A hagyatékban fellelt levelezés arra világított rá, hogy Borbíró a repülőtér-

építészeti kérdéseit illetően kiterjedt levélváltást folytatott külföldi építész 

kollégáival. Ezek a szakmai kapcsolatai számos lényeges kérdés 

eldöntésében segítették, mind a terek funkcionális megkomponálásában, 

mind azok belső dekorálása tekintetében. Levelezéseiről természetszerűleg 

nem készített másolatot, így azokat egyáltalán nem ismerjük, egyes 

esetekben viszont fennmaradtak levélfogalmazványai, illetve a 

visszaérkezett válaszokból következtethetünk az őt foglalkoztató 

kérdésekre. Hagyatékából tudjuk, hogy a R. I. B. A megküldte számára 

Londonból minden olyan jelentés másodpéldányát, amelyet a The 

Aerodromes Committee készített.248 Hogy a külföldi előkészítő adatgyűjtés 

milyen segítséget jelentett a számára, arról így írt: „Külön figyelemmel 

voltam azokra a különbségekre, amelyek az üzem általános európai 

vonásait esetenként elválasztják a helyi viszonyokból kialakult igazgatási 

rendtől.”249 Ismerte a nagy nemzetközi pályázatokat és sikerült 

megszereznie a R. I. B. A. kiadásában megjelent összefoglaló tanulmányt is 

a korszak repülőtereiről.250 Az európai analógiák közül főként azokat 

használta fel és mutatta be az írásaiban, amelyek a funkcionális egység és a 

dekoratív megoldások felkutatására irányultak. Ennek révén már 1935-ben 

tudomása volt a modern épületek legújabb díszítési módjának tartott angol 

fotómurália technikájáról és 1936-ban a vezető olasz futurista művésszel, 

Marinettivel is konzultált. Egyik legfontosabb levelezőpartnere a Royal 

Institute of British Architects (R. I. B. A.) volt, és e dokumentumok fontos 

részleteket tárnak fel a fotómontázs előzményeiről. Figyelemre méltó a R. 

I. B. A. kiállításért felelős titkára, H. S. Goodhart-Rendel levele 1935 

decemberében, mert ebben fényképeket kért Borbírótól a Londonban 

rendezendő építészeti kiállításhoz.251 Kettejük levélváltásából derül ki, 

                                                 
248 Borbíró-hagyaték, 7. doboz. „Levelezés R”. 31. levél.  
249 BIERBAUER V., 1938, LXXII., 260.  
250 John Dower és G. R. Dawbarn tanulmányát lásd: Journal of the R. I. B. A. 1931. évf. 11. sz. és 

1932. évf. 13. és 15. szám. 
251 Borbíró-hagyaték, 6. doboz. Kapcsos dosszié. „Levelezés H”.10. levél. ( H.S.Goodhart-Rendel 

levele Bierbauer Virgilnek. Kelt: London, 1935. december. 9.). 
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hogy Borbíró ezt megelőzően már írt a társaságnak, hogy adatokat és 

képeket szerezzen a Tér és Forma számára a richmondi Lichfield Court-

ről.252 Ugyanekkor az Embassy Court épületéről is érdeklődött, és ennek 

oka, hogy ez volt az Egyesült Királyságban az első olyan épület, amelynek 

előcsarnokát fényképezett fotófreskóval díszítették. Így jutott el végül az 

épület tervezőjéhez, Wells Coateshoz, akinek 1936. február 5-én kelt 

leveléből derül ki, hogy Borbíró valójában már 1935 végén felfigyelt a 

fotómural új angol technológiájára az Architectural Review-ban látott 

illusztrációk hatására.253 1937. február 8-án írt ismét ebben a témában 

Coatsnak, hogy konkrét információkhoz jusson a Michael Egan és Eugene 

Mollo által kifejlesztett falkép-technológiáról. Ez már a repülőtéri montázs 

tervezésének az időszaka.254 A fotófreskó feltalálóival folytatott 

levelezéséből sajnos semmi sem maradt fenn, és így csupán azt tudjuk 

bizonyítani, hogy kereste a velük való kapcsolatot. Coats 1937. február 16-i 

válaszleveleinek sorai ezzel kapcsolatban így szólnak erről: „Kedves Dr. 

Bierbauer, Köszönöm a február 8-án kelt levelét. Érdeklődéssel veszem, 

hogy arról a speciális fotó-freskó technikáról kér információt, amelyet a 

brightoni Embassy Court épületében alkalmaztam először. Elküldtem 

levelének másolatát a technikát kidolgozó Mollo és Egan uraknak és 

megkértem őket, hogy válaszoljanak, és küldjenek el Önnek minden 

információt ezzel kapcsolatban.”255 Publikációiban is utalt Borbíró az angol 

kapcsolatokra és Coats egyik repülőtéri pályatervének a részletét az alábbi 

annotációval tette közzé: „Korszerű repülőtér terve: középütt forgalmi 

                                                 
252 Borbíró-hagyaték. 6. doboz. Kapcsos dosszié. „Levelezés H”. 11. levél. (H.S.Goodhart-Rendel 

levelel Bierbauer Virgilnek. Kelt: London, december 14.) A Lichfield Court, Richmond 

épületleírását lásd: 11/a. levél. In: U.ott.   

A megküldött kitűnő fényképeket Az építészet jövője című hosszú cikkben jelentették meg itthon 

1936-ban. Az építészet jövője. Lásd: Tér és Forma, 1936, 119–126. 
253 Wells Coates levele Bierbauer Virgilnek. Kelt: London, 1936. február 5. In: Borbíró-hagyaték, 

6. doboz. Kapcsos dosszié. „Levelezés A-G, H-M.” 34. levél. 
254 Wells Coates levele Bierbauer Virgilnek.: Kelt: London, 1937. február 16. In: Borbíró-

hagyaték, 6. doboz. Kapcsos dosszié. „Levelezés A-G, H-M.” 35. levél. 
255 Wells Coates levele Bierbauer Virgilnek. Kelt: London, 1937. február 16.  „Dear Dr. Bierbauer, 

Thank you for your letter of the 8th February. I am interested to learn that you are requiring 

information on the special photo-mural technique I employed, for the first time, at Embassy Court, 

Brighton. I have sent a copy of your letter to Messres. Mollo & Egan, who carry out this work, and 

have asked them to reply to you direct giving you all the information they can.” In: Borbíró-

hagyaték, 6. doboz. Kapcsos dosszié. „Levelezés A-G, H-M.” 35. levél.  
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épület, oldalán hangárokkal, a főépület tengelyében a földalatti vasút 

levezető lejtője: állomás a forgalmi épület alatt. Tervezte: Wells Coates”.256  

 

A repülőtér építése idejéből, illetve annak átadása utáni időkből a Georges 

Labróval (Párizs, Le Bourget-i repülőtér) és a M. H. Volk angol repülésügyi 

szakértővel váltott levelezését érdemes külön említeni. A forgalmi épület 

alaprajzi elrendezésével kapcsolatban Volk a következőket írta 1936 

nyarán: „1. Kérdés, hogy vajon okos dolog-e az utaspoggyász tranzitálása 

olyképpen, hogy azt az utasok által használtakétól elkülönített útvonalra 

tereljük a repülőtéren. Ezt a miatt említem, mert a legtöbb emberre 

jellemző sajátosság – különösen a mai gyors közlekedés időszakában – az 

az, hogy utálják, vagy legalább is nem szeretik, ha személyes tárgyaiktól 

teljes mértékben elkülönítik őket. 2. Továbbá, hogy a megérkezési ponttól, 

azaz a hivatali, vagy állomásépület főbejáratától a várakozó repülőig a 

jegyváltó és/vagy vámcsarnokon keresztül vezető útvonal a lehető 

legrövidebb kell legyen. 3. Egy másik megfontolandó szempont pedig az, 

hogy vajon nem lenne-e bölcsebb, ahogy én most vélem, a jelenleg 

általánosan elfogadott európai gyakorlat átvétele: mármint, hogy a fő 

utasétterem egy külön épületben legyen elhelyezve a repülőtér 

nyilvánosság számára elkülönített terében, nem pedig a fő állomás illetve 

terminálépületben.”257 Érdekes bepillantást enged a Le Bourget 

repülőterének átépítésén dolgozó Labro és Borbíró közötti 

kommunikációról az a néhány levélfogalmazvány, amely az építész 

hagyatékában fennmaradt. Labro 1938. január 4-én írt levelében 

fényképeket, tervrajzmásolatokat és leírásokat kért az új repülőtérről a 

következőképpen kommentálva kérését: „Most készítek ugyanis egy 

általános dokumentációt a repterekről, azzal a szándékkal, hogy a Bourget 

reptér munkálatai befejeződjenek. Örülnék, ha felhasználhatnám az Ön 

személyes tapasztalatait ebben a témában. Hálás lennék, ha megosztaná 

                                                 
256 BIERBAUER V., 1936, 145. Ezt követte a H. G.Wells Mi lesz holnap? című film inspirációja 

nyomán írt Az építészet jövője című hosszabb tanulmány a Tér és Formában az Embassy Court 

épületének fotóillusztrációival. In: Tér és Forma, 1936, 119–126. Az épület angol leírását lásd: 

Borbíró-hagyaték, 6. doboz. Kapcsos dosszié. „H” Levelek a Royal Institute of British Architects-

től. 11. és 11/a. levél. 
257 Borbíró-hagyaték, 7. doboz. „M-W.” téka/T”. 61. levél. (M. H. Volk aeronautical consultant 

levele Bierbauer Virgilnek. Kelt: Brighton, 1936. június 30. Kézírásos rájegyzés szerint Elischer 

Pál, a LÜH munkatársa ismertette össze Borbírót Volkkal, még a repülőtér felavatása előtt.  
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velem álláspontját arról, hogy elhelyezhető-e egy szálloda, és egy étterem a 

reptér épületén belül, és hogy ezeket mely emeletre, és hová tervezte Ön a 

tervrajzok szerint”.258 Borbíró Labrótól tudta meg, hogy a Design and 

Construction 1937. novemberi számában érdekes publikáció jelent meg a 

már megvalósult és a tervezés alatt álló repülőterekről. Mivel ő is hasonló 

munkán dolgozott, kihasználta az alkalmat, hogy cikkéhez – amely nem 

sokkal levélváltásuk után jelent meg – fényképeket kérjen az átépített 

francia repülőtérről.259 Az étterem és a hotel elhelyezését Borbíró azzal 

indokolta válaszlevelében, hogy a budapesti repülőtér a tranzit repülőterek 

kategóriájába esik. Levele végén a következőket írta: „Pénzügyi helyzetünk 

természetesen nem tett számunkra lehetővé egy nagyobb volumenű 

építkezést, de szerény lehetőségeink mellett megpróbáltuk a legjobb 

megoldást megtalálni, és örülök, hogy ezzel, ahogy jelezte, elnyertük 

tetszését.”260 Labrót alighanem érdekelte a belső dekoráció is, mert 

Borbíró válaszában a következő olvasható: Tájékoztatása szerint a 

fényképekkel kapcsolatban „Mme H. de Marsovszky”-t kell keresni, aki 

másolatonként három pengőért tudja megküldeni az igényelt képeket. 

Megküldte Párizsba a Tér és Forma különszámát is, és levele végén a 

személyes találkozást javasolta: „A párizsi reptérről reggel elindulva 14 h-

ra érne ide a budapesti repülőtérre, ahol én várnám, és minden kérdésről, 

ami érdekes számunkra, beszélgethetnénk.”261 A Labro által küldött anyag 

elveszett, de 1938. január 17-i válaszleveléből tudjuk, hogy ehhez két 

mellékletet csatolt, a Travaux című magazin 1937. novemberi számát és 

egy kis fényképgyűjteményt a Le Bourget-i repülőtérről. A világkiállítás 

idejére időzített Le Bourget átépítésének további tervezési feladatairól így 

írt. „Még sokáig fognak rajta dolgozni, a fogadócsarnok pedig, amely nagy 

falfelületekkel rendelkezik, egyelőre az üresség benyomását kelti. Ez akkor 

fog megszűnni, ha az indulást és az érkezést jelző világítótáblák fel lesznek 

helyezve a kör alakú falfülke két oldalán, csakúgy, mint a repülést 

                                                 
258 Georges Labro levele Bierbauer Virgilnek és Králik Lászlónak. Kelt: Párizs, 1938. január 4. In:. 

Borbíró-hagyaték, 7. doboz. „T” téka („Al Tremlett” dosszié). 54. levél. 
259 A Repülőterek építészete tanulmányát Borbíró a Le Bourget-i épület ismertetésével kezdte. In: 

BIERBAUER V., 1938, LXXII., 277–278. 
260 Bierbauer Virgil válaszlevél-piszkozata Labrónak. Lásd az 54. levél hátulján, kézírással. In: 

Borbíró-hagyaték, 7. doboz. „T” téka („Al Tremlett” dosszié). 54. levél. 
261 U.ott 
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szimbolikusan megjelenítő mozaik-freskó.”262 Kettejük találkozójára végül 

– tudtommal – nem került sor, levelezésük ugyanakkor jól dokumentálja a 

tervezői kapcsolatépítés és tapasztalatcsere jelentőségét egy olyan 

formálódó új épülettípus esetében, mint amelyik a repülőtér-építészet 

fogadóépületeiben megjelent. 

Az információk cseréje kiterjedt a szakfolyóiratok és a fényképek kölcsönös 

megküldésére is. Borbíró már egy évvel a repülőtér átadása előtt 

repülőtereket ábrázoló fényképeket kért Volktól, bár Volk – eltekintve 

néhány, saját készítésű privát fotójától – ilyeneket nem tudott küldeni, 

mert a szakfotográfiák jogával a szakfolyóiratok és magazinok 

rendelkeztek.263 Borbíró széles körű kapcsolatépítése mégis elérte célját, a 

külföldiek megismerhették a budapesti építkezést, és ő maga is sok új 

információhoz jutott hozzá. Az 1930-as években Eliel Saarinen, Alberto 

Sartoris, a Rómában élő Olgyay testvérek és Winkler Oszkár, a Casabella 

szerkesztője, Giuseppe Pagano, Agnoldomenico Pica, Richard J. Neutra, J. 

J. P. Oud, Vágó Péter és Vágó József, és egy 1935-ös levél szerint Moholy-

Nagy László is levelezésben állt vele.264 Nigel Norman – akinek nevével az 

1939-es tanulmányút jelentésében is találkoztunk – a repülőtér személyes 

felkeresését követően kért anyagokat az épületről.265 Különösen fontosak 

még azok a megkeresések, amelyek a képes melléklettel rendelkező 

szaklapoktól érkeztek. Közöttük találjuk a FLIGHT (London), a SHELL 

AVION NEWS (London), a SABENA (Bruxelles), az EDITORIALE 

AERONAUTICA (Roma), a FORUM (Pozsony), az ARCHITECTURAL 

DESIGN and CONSTRUCTION (London)266 és a MODERNE 

                                                 
262 Georges Labro levele Bierbauer Virgilnek. Kelt: Párizs, 1938. január 17. In: Borbíró-hagyaték, 

7. doboz. „T” téka („Al Tremlett” dosszié). 56. levél. 
263 M. H. Volk aeronautical consultant levele Bierbauer Virgilnek. Kelt: Brighton, 1936. július 19. 

In: Borbíró-hagyaték, 7. doboz. „T” téka („Al Tremlett” dosszié). 63. levél. 
264 1935-ben a Daily Express londoni napilap kiadójának a felesége, Beatrice Plummer köszönte 

meg a Borbíró házaspár kedvességét budapesti tartózkodása idején. Borbíróné levélhez fűzött 

kéziratos feljegyzéséből derül ki, hogy Plummert Moholy-Nagy László ajánlotta Borbíró 

gondjaiba, aki a kölcsönös kapcsolatteremtés miatt akarta megismerni Budapesten. Moholy-Nagy 

1935. július 25-ei levelét egyelőre nem találtam meg a MÉM Borbíró-hagyatékában. In: Beatrice 

Plummer levele, Kelt: London, 1935. szeptember 21. In.  Borbíró-hagyaték, 7. doboz „P” téka. 42. 

levél.  
265 Borbíró-hagyaték, 7. doboz. „N-W” téka/„N”.  
266Az angol építészeti folyóiratokban való megjelenést G.L. Torok építész segítette koordinálni 

1937-ben. Borbíró eredetileg az Architectural Review-be vagy az Architect-be szeretett volna 

megjelentetni egy cikket a Budaörsi repülőtérről, G.L.Torok levelében azonban inkább az 

Architectural Design and Construction tűnt reálisnak. In: G.L.Torok levele Bierbauer Virgilnek. 

Kelt: London, 1937. szeptember, 2. In: Borbíró-hagyaték, 7. doboz. „Levelezés T”. 42. levél. 
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BAUFORMEN magazinokat.267 Borbíró a Nemzeti Újság repülőtéri 

tudósítását (1936. május) a R. I. B. A. könyvtárába is elküldte archiválás 

céljából,268 és a cikkeken kívül fényképeket is eljuttatott külföldre. A R. I. 

B. A.-nak ajándékozott (1938) három darab eredeti fotónagyítását az új 

repülőtérről máig őrzi a gyűjtemény.269 Ez a gesztus nem számított 

egyedinek abban az időben, hiszen ekkor már néhány komolyabb építészeti 

gyűjtemény szisztematikusan gyűjtötte a legújabb épületek professzionális 

fényképeit. Így jutott el Marsovszkyné néhány felvétele is Budapestről 

Alberto Sartoris archívumába, Zürichbe.  

 

A hagyatékban fellelhető fotográfiák és levelek alapján feltérképezhető az a 

folyamat, amely az 1920–30-as évek képes magazinjainak 

fotómegrendelési gyakorlatát, közlési módját és más íratlan szabályait 

jellemezték. A korabeli szokások szerint az építészeti fényképek 

megrendelői – akik jellemzően építészirodák, folyóiratok és napilapok 

szerkesztőségei voltak – az esetek többségében csak nagyításokat kaptak, a 

negatívokat a fotográfusok maguknál tartották. Mivel nyomtatásra mindig 

a legjobb és legjellemzőbb felvételeket választották ki, a szerkesztőségbe 

került fotónagyítások értékével az építészek mindig tisztában voltak, ez volt 

a gyakorlat Európában és Amerikában is. Amíg ebben a korszakban a 

fényképek – különösen a közléssel összefüggésben – önálló értéket 

képviseltek, addig ez az értékvilág és vele együtt a korszakban készült 

fényképek későbbi sorsa az 1945 utáni rendszerváltás idején megváltozott. 

A vállalkozásaikat és műtermeiket felszámoló fényképészek 1948 után az új 

munkahelyeiken – Magyar Fotó Vállalat, Magyar Távirati Iroda, állami 

építőipari és tervezővállalatok műszaki osztályai, múzeumok fotóosztálya – 

elsősorban a biztos tudásukat és szakértelmüket kamatoztathatták, a 30-as 

évek anyagait nem. A korszak sajtójának illusztrációs fotóanyaga 

                                                                                                                                                         
Az ismertetés végül ennek a folyóiratnak a novemberi számában jelent meg 1937-ben. In: 

BIERBAUER V. 1938. LXXII. 283.  
267 A hagyatékban található leveleken kívül A Magyar Mérnök- és Építész-Egylet Közlönye 

ismertette a repülőtérről szóló közlemények forrásait. Lásd: BIERBAUER V., 1938, LXXII., 283.  
268 A R. I. B. A. könyvtárának levele, melyben megköszönik a Nemzeti Újságból kivágott cikket a 

repülőtérről. Kelt: London, 1936. május 4. In: Borbíró-hagyaték, 7. doboz. „R” mappa, 32. levél. 

In: Borbíró-hagyaték, 7. doboz „Levelezés R”. 33–35. levél. 
269 A három fényképnagyításról köszönőlevél a R. I. B. A. (Royal Institute of British Architects) 

titkárától, G. E. Marfelltől. Kelt: London, 1938. szeptember 8. In: Borbíró-hagyaték, 7. doboz. 

„Levelezés T”. 60. levél. 
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ugyanakkor nagyon heterogén, mivel az 1930-as évek második felében 

felszámolt lapok szerkesztőségi anyagai, köztük az ott felgyűlt fényképek 

többsége szétszóródott. Nagy változásnak tekinthetjük az utóbbi évek 

kiállítási politikájában, hogy kezdenek felértékelődni a nyomdai 

sokszorosításra szánt fényképek, és ezek is fontos részeivé válnak a 

fotográfusok életművét bemutató nagy kiállításoknak. 

 

 

4. A Budaörsi repülőtér élete 1937–1947 között 

4.1. A repülőtér ünnepélyes avatása  

 
A főváros új, közforgalmi repülőterét, a repülőnap főpróbája után 

látványos ünnepség keretében, 100 000 érdeklődő előtt adták át 1937. 

június 20-án.270 Az állami protokoll keretében elhangzott beszédek során 

óvatosan fogalmaztak, és elsősorban a sportutánpótlás jelentőségét, illetve 

Budapest központi szerepvállalásának fontosságát hirdették a polgári 

repülés terén. A gyepen felvonultatott magyar sport- és vitorlázórepülők a 

30-as évek jellemzően újszerű sportkultuszát is megjelenítették, és a sajtó 

egyenesen „repülő nemzet”-ről beszélt. A sportkultusz propagandája már 

túllépett a századforduló klubszerűen működő civil egyletekbe szerveződő 

helyi – kerékpáros, evezős, túrázó klubok – szerveződésein, hiszen 

azokban az években már több egyetemi és sportrepülő klub működött. A 

Műegyetemi Sportrepülő Egyesület (MSrE) több nemzetközi versenyen 

győztes repülőgépmodellt kísérletezett ki, ilyen volt Toroczkay Antal és 

Lampich Árpád többszörös világrekordot elért konstrukciója, amelyet 

Bánhídy Antal repült. A repülés mindazonáltal az uralkodó elit és a felső 

középosztály különc sportja volt, amelyet távolsági repülő expedíciókon 

kívül (Horthy István, Almássy László) a weekend-repülőtúrák, másfelől 

                                                 
270 Szigethy Endre: Beszálló teleszkópok, bádoghernyók, liftek és alagutak a repülőterek 

berendezésében. A budaörsi állomás Európa egyik legmodernebb repülő állomása lesz. In: 

Nemzeti Újság, Vasárnap, 1936, április 26. 7., Pompásan sikerült a vasárnapi repülőnap főpróbája. 

In: Uj Magyarság. 1937, VI. 20., Kitűnően sikerült a három nemzet vadászrepülőinek főpróbája 

Budaörsön. In: Magyarság, 1937, június 20. 18., A budaörsi repülőtér megnyitó ünnepe. In. 

Magyarság, 1937, június 22. Képes riport. (Magyar Film Iroda és Orelly felvételei), Horthy Miklós 

kormányzó felavatta a budaörsi repülőteret. In: Függetlenség, 1937, június 22. kedd. Képes 

címoldal. 
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repülőtáborok szerveződése fémjeleznek. Az új repülőtér politikai üzenetét 

a kihangosított sportpropaganda mellett az ünnepség magas állami 

reprezentációja, a meghívott vendégkör, köztük a külföldi delegációk 

jórészt katonai összetétele jelezte. A sajtó a német és olasz delegáció tagjait 

név szerint is megnevezte, az antant országok delegációinak részvételéről 

említést sem tett. Ez a diplomáciai üzenet és a külföldi légi bemutató 

gyakorlatainak részben harci koreográfiája Magyarország új 

szerepvállalását jelezte: meghívott olasz, osztrák és német repülőrajok 

közös harci gyakorlatokat mutattak be, amelyet az előre felépített 

„ellenséges” objektumokat és a papírmaséból készített „gyárváros” 

bombázása zárt le.271 Érdekes és fényképpel is dokumentált légi 

akrobatikai bemutatót tartottak az olasz műrepülők, akiket feltehetően 

saját fényképészük kísért el. Róluk vidám társasági felvételeket is 

ismerünk. A magyar repülőgépek ekkor még nem tarthattak fenn saját 

légierőt és nem végezhettek katonai gyakorlatot – ez csak 1939-től vált 

lehetségessé –, a fogadó nemzet pilótái csak a sport- és műrepülésben, az 

egészségügyi mentésben és a légi (hadianyag és ellátmány) utánpótlás-

szállításban mutatkozhattak be. 

 

 

 4.2. A repülőterek kritikája Borbírónál  

 

A Budaörsi repülőtér átadása után, a Repülőtér-építészetről címen 

megjelentetett kétrészes közleménye a legátfogóbb magyar nyelvű 

publikáció a nyugat-európai repülőtér-építészet akkori tendenciáiról és 

eredményeiről.272 A tanulmány egyik legfontosabb értéke, hogy feltárta 

mindazokat az alapproblémákat, amelyekkel egy repülőtér tervezése során 

számolni kellett és ezt – gyűjtésein vagy tanulmányútjainak tapasztalatán 

                                                 
271 Felavatták Budapest új repülőterét. Négy nemzet pilótáinak páratlan bravúrjai a gyönyörű 

budaörsi mező felett 100.000 ember tapsviharában. In: Pesti Napló, 1937, június 22. 10., A 

budaörsi repülőtér megnyitó ünnepe. In. Magyarság, 1937, június 22. Képes riport. (Magyar Film 

Iroda és Orelly felvételei), Simor Miklós: Százezernyi közönséggel, észvesztő mutatványokkal 

nyílt meg vasárnap Budaörsön Európa legmodernebb légi kikötője. (Fotó: Fischer Andor) In: A 

Reggel. 1937, június 21. 3., Báró Gudenus Leó: Káprázatos légi pompával megnyitották Budapest 

új repülőterét. Magyar, olasz, német és osztrák csodapilóták hajmeresztő bravúrjai a kormányzó és 

százezer néző előtt. In: Hétfői Napló. 1937, június 21. 3., 
272 BORBÍRÓ V., 1938, 257–268. (LXII), 277-283. (LXXII). 
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szerzett példákkal mutatta be. Feltűnő azonban, hogy amíg hivatkozásai 

között a nyugat-európai repülőterek első és második nemzedékének esetei 

egyaránt megtalálhatók, addig a közép-kelet-európai repülőtereket teljesen 

figyelmen kívül hagyta. Nincs adatunk ilyen irányú levelezésről és a 

kisantant országok repülőtereit érintő tanulmányutakról sem. Ennek 

hátterét a harmincas évek Közép-Európára vonatkozó nemzetközi politikai 

légkörével és Magyarország szomszédokhoz fűződő feszült viszonyával 

magyarázhatjuk. A környező országok modern repülőterei közül a Prague-

Ruzyne repülőtér épületét kell elsősorban megemlítenünk, amely 

Budaörssel egy időben készült el.273 Szerepe azért lenne fontos, mert annak 

technikai színvonalát és modern építészeti stílusát – ahogy ezt korábban is 

említettük – a párizsi világkiállítás különdíjjal jutalmazta. A világkiállítás 

Budaörsre vonatkozó kétes sikerének Borbíró személyét érintő személyes 

okai is voltak, ennek ellenére furcsa, hogy európai példái, gyűjtései és 

kapcsolatrendszere között sem volt semmilyen nyoma a prágai 

repülőtérnek.274 Cikkében Borbíró is érzékelteti, hogy a Croydon repülőtér 

polgári célú átalakítását követően (1928) a két világháború között 

meginduló építkezések során elkövetkezett az európai repülőterek második 

generációjának a korszaka. Közöttük kell felsorolni Berlin, Stuttgart, 

Hamburg és München repülőtereit, amelyeket óriási látogató- (és utazó-) 

közönség fogadására terveztek. Ezeken kívül a Budaörsi repülőtér olyan 

városok repülőtér-fejlesztéseivel került egy időben megépítésre, mint 

Amszterdam, Birmingham,275 Helsinki, Koppenhága, Köln, London 

(Gatwick), Milánó, Párizs (Le-Bourget), Prága, Stockholm és Ypenburg 

(Ryswyk). Az ekkor lezajló átépítések és újjáépítések közös jellemzője, hogy 

azok a racionalitást legmagasabb fokon kiszolgáló modellek kidolgozásával 

történtek a gazdaságosság zálogának tekintett látogatószám növelése 

érdekében. Borbírónak az a koncepciója, amely a forgalomszervezés és a 

zárt építészeti elemek megnyitása mellett elsősorban a várótermek 

tömegformálásának lehetőségeivel és variánsaival, illetve a vizuális 

nyitottság biztosításával foglalkozott, azért is felelt meg a nemzetközi 

                                                 
273 Fénykép a prágai repülőtérről (építész: Adolf Benš). In: ZUKOVSZKY, J., 1996, 114. 
274 A Le Bourget-i repülőteret kifejezetten a párizsi világkiállításra tekintettel építették át.  
275 1936. február 4-i jelentésében Birmingham repülőtér-építő bizottsága úgy értékelte ezt a 

dinamikus fejlődést, hogy az európai légi forgalom növekedése miatt a repülőtereket hamarosan át 

kell majd építeni vagy teljesen újakat kell építeni. 
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trendeknek, mert a repülőtéri várócsarnokok építészeti kialakítása és 

logisztikája az 1930-as években már az építészeti gondolkodás 

középpontjába került. E két alapvető problémához a külföldi példákat 

külön is gyűjtötte, közülük néhány jól szemlélteti ennek problémáit. A 

kritikus példák között találjuk Párizs-Le Bourget-t, amely a több 

váróteremmel és középső nagycsarnokkal (240×17,5 m) épült fel, de csak 

egy keskeny folyosó engedett kilátást a pálya felé. Berlinben (Tempelhof 

Neubau, E. Sagebiel) ugyanez ismétlődött meg, pedig alaprajzi méretei (70 

méter hosszú, keresztirányú előcsarnok, innen egy 19 m magas, 

háromhajós, 70 m széles és 100 m mély várócsarnok) ezt lehetővé tették 

volna. Borbírónak más külföldi példái is voltak, Milano-Forlanini repülőtér 

(1937) nagycsarnokából, sőt a Lyoni-Bron és az Amsterdam-Schiphol 

repülőtereinek fogadóépületeiből sem nyílt közvetlen kilátás a kifutópálya 

felé. A hamburgi repülőtér forgalmi rendjét megtörő derékszögű folyosó 

alkalmazását Borbíró egyenesen a vasúti pályaudvarok szisztémájának 

téves adoptálásához vezette vissza, amennyiben azok mintájára a valós 

forgalmi irányra merőleges, hosszú utascsarnokok rendszerét másolták a 

repülőtereken.276 Borbíró ezzel szemben a körforma szervező logikájában 

hitt, mert a kör alaprajzon felépített térben a kör ívén keletkező, 

szemléletesen a centrifugális erő hatását idéző szervezés akadálytalanul és 

kényelmesen vezethette az utasok forgalmát, továbbá a körív mentén 

telepített irodák és pultjai logikusabb és takarékosabb rendben voltak 

elhelyezhetők. Summázott véleményét összefoglalva úgy vélte, hogy a 

tércsoport tervezésekor „a mai ember és a mai élet igényeit” helyesen 

érzékelték. Annak ellenére, hogy a korszak modern repülőterei belső 

designjának és díszítésének részleteivel cikkében nem foglalkozik, annyit 

mégis megtudhatunk, hogy várócsarnoka építészeti kialakítása és 

logisztikája az 1930-as években már az építészeti gondolkodás 

középpontjába került.  

                                                 
276 „Úgy látszik, hogy ezekben a valós forgalmi irányra merőleges hosszú utascsarnokokban a 19. 

századbeli vasúti pályaudvarok térformája kísért: belépéskor nagy csarnokba lépünk, melynek a 

sínpárok felőli oldalát a pénztárak töltik ki s innen jobbra-balra – a természetes legrövidebb 

egyenes útra merőleges irányban terelődnek szét az utasok. A pályaudvaroknál ez még 

megoldható, mert hiszen az induló vonat maga is hosszanti kiterjedésű és ezért okszerű, ha sok 

nyíláson léphet ki az utasok tömege a peronra. Viszont a repülőgépbe egyetlen ajtón száll be az 

utas.” In: BIERBAUER. V., 1938, LXII. 261.  
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4.3. Bővítési tervek és a továbblépés  

 

Amikor az első nemzetközi repülőtér építését és működését értékeljük, 

nem hagyhatjuk figyelmen kívül, hogy valójában hosszabb út vezetett a 

megépítéséhez, mint amennyit azután ténylegesen polgári repülőtérként 

funkcionált.277 A talaj felázása azonban komolyabb problémának tűnt, és a 

LÜH végül a KM szakértőinek véleménye alapján 1938. január 11-én a 

reptér teljes területén elrendelte az alagcsövezést, és a forgalom csak 

március 21-én állt vissza.278 A folyamatos használhatóság érdekében már 

ekkor felmerült a szilárd felületű gurulópálya építése is, de annak nagyon 

magas – 3-3,5 millió pengő – lett volna a költsége. Ennek a problémának a 

legjobb európai példájaként említettük korábban az Amsterdam-Schiphol 

repülőteret.  

A légi közlekedés fejlődésével való lépéstartásnak az építészet tehát csupán 

az egyik szegmense volt, és a műszaki és biztonságtechnikai vívmányok 

(jelzőkészülékek, drótnélküli kommunikációs eszközök) felhasználása vagy 

a repülőterek bővíthetőségének lehetősége egyre inkább hozzátartoztak a 

korszerű repülőtér fogalmához. Annak ellenére, hogy a budaörsi repülőtér 

műszaki felszereltsége – iránymérő állomás, leszállító berendezés, híradó-

berendezések, jelzőkészülékek – európai színvonalon valósult meg, már 

1939 májusában megkezdték az előkészületeket a budaörsinél háromszor 

nagyobb Ferihegyi repülőtér ügyében.279 Bizonyosra vesszük, hogy a fent 

ismertetett 1939-es külföldi tanulmányút már ennek a tervnek az 

előkészítése jegyében zajlott. A két repülőtér építése közötti rövid, 

mindössze 2 év eltérés azonban mindenképpen figyelemre méltó és 

magyarázatra szorul. Erre a kérdésre Winkler László feljegyzései és a 

korabeli szaklapok adtak némi magyarázatot. A budaörsi füves 

leszállópálya korlátozott, szezonális kapacitással rendelkezett, ugyanakkor 

                                                 
277 A repülőtér működését a kifutópálya felvizesedése miatt már 1937 szeptemberében le kellett 

állítani a szükséges alagcsövezési munkák elvégzéséig, a forgalmat pedig a LÜH visszahelyezte 

Mátyásföldre. 
278 A főváros közigazgatási bizottságának tagjai súlyos kudarcnak tartották a reptér ideiglenes 

leállását, és igazolva látták korábbi kritikáikat. Az alagcsövezést sem tartották megoldásnak, mert 

azt garantáltan tönkre fogják tenni a nehéz gépek. In: Fővárosi Közlöny, 1937. évf. 70. sz., 

december 28., 2101–2102.  
279 HL Winkler László repüléstörténeti hagyatéka, 456. doboz.  
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a repülőtér bővítése sem tudta volna követni a megnövekedett igényeket. 

Másik szempontból a repülőtér nyilvánvaló sikere is hozzájárult a 

továbblépéshez. A 30-as évek végének kedvező gazdasági hangulata, 

továbbá a magyar politika törekvése, hogy a főváros kedvező fekvését 

kihasználva Budaörs a kelet–nyugati és az észak–déli interkontinentális 

vonalak csomópontja legyen, a továbbfejlesztés felé terelte a magyar 

légügyet. Mindez azonban már túlhaladta Budaörs kereteit és 

lehetőségeit.280 A háború éveiben a polgári utasforgalom mellett a 

repülőteret egyre inkább katonai célokra használták, sebesültszállításra, 

illetve légivadász-egységek és katonai delegációk fogadására. Kevés bővítés 

még ekkor is történt, 1940-ben külön szerelőhangárt építettek a reptér 

északkeleti szegélyén a felderítő- és vadászgépek számára. 1944. július 27-

én bombatalálat érte a forgalmi épületet, de jelentős károk nem keletkeztek 

benne, és a hangár is épségben maradt. A Budaörs határában harcoló 

szovjet csapatok december 25-ét követően foglalták el a létesítményt, ahol 

úgy tették felszállásra alkalmassá a behavazott kifutópályát, hogy a 

kivezényelt budaörsi lakosokat addig járatták a havon, amíg az 

kellőképpen össze nem tömörödött. 1945 januárjában még egy deszant 

alakulat ledobását tervezte itt a magyar hadsereg, de ennek tervét végül 

törölték.  

A háború lezárását követően beinduló polgári légi közlekedés első 

eseményeként 1946. március 29-én került sor a magyar–szovjet államközi 

egyezmény aláírására, amely a MALERT felszámolása mellett kimondta a 

Magyar–Szovjet Légitársaság (MASZOVLET) megalakulását. A légi 

forgalom 1946. október 15-én indult újra Budaörsről Debrecenbe és 

Szombathelyre, és 1947 őszén a sportrepülési tilalmat is feloldották. A 

repülőtér polgári szakasza a Ferihegyi repülőtér megnyitása – 1950. május 

7. – után záródott le, és a MASZOVLET átköltözésével a budaörsi kiürült 

repülőteret teljes egészében ismét a katonaság vette át, amely így 1957-ig a 

honvédség kiképzőbázisaként működött. A terület jelenleg a kisgépes 

repülők bázishelye, és bérlője, a Magyar Repülő Szövetség szintén 1957-

ben települt át a Dunakeszi repülőtérről.  

 

                                                 
280 SZEGHEŐ I., 1940, 23. és GROSSCHMID I., 1940, 15–16.  
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A repülőtér 1950 után marginális pályára szorult, szerepe másodlagossá és 

kisegítővé vált, ami visszahatott a vele kapcsolatos fejlesztésekre is. 

Szerepét mégsem lehet elvitatni, hiszen azt egy rendkívül nehéz, bonyolult 

politikai viszonyokkal átszőtt időszakban sikerült megvalósítani európai 

színvonalon, teljes egészében a magyar ipar közreműködésével. Építészeti 

kialakítása a nemzetközi példákat figyelembe véve úgy valósult meg, hogy a 

tömegalakítás, belső logikai térszervezés és a funkcionalista dekoráció 

alkalmazása és művészi kivitele tekintetében már túl is haladt azokon. 

Jelentősége éppen ebben állt. Más kérdés, hogy a kapacitása miatt csak az 

első generáció repülőtereit érte utol, és a nyugat-európai fejlődés újabb 

állomásához csak a Ferihegyi légikikötő építésével érkezett el. A repülőtér 

sorsa akkor került ismét a figyelem középpontjába, amikor 1999 legvégén a 

repülőtér privatizációjának megakadályozása miatt megindult a védetté 

nyilvánítási eljárás, majd – mutatja az épület nemzetközi jelentőségét – 

felkerül a DOCOMOMO281 magyarországi szervezete által összeállított 

nemzetközi listára is. A forgalmi épület ezt követően kapott 2001-ben 

országos védelmet.282  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

                                                 
281 JONGE DE, W., 1991, 16–17.  
282 A forgalmi épületet és a nagy hangárt a kulturális miniszter 15/2000. (IX. 15.) NKÖM 

rendelete, majd az egész repülőtéri együttest a 15/2005. (IV. 6.) NKÖM rendelete nyilvánította 

műemlékké. 
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Harmadik rész 

ÉPÍTÉSZET ÉS FOTOGRÁFIA  

 
 
 
1. Borbíró Virgil 

1.1. Pályafutásának főbb állomásai 

 
Az építészcsaládból származó Bierbauer (Borbíró) Virgil283 mérnöki 

tanulmányait 1911-ben Münchenben284 kezdte meg, ahol 1915-ben először 

építészmérnöki diplomát szerzett285, majd itt nyert műszaki doktorátust is 

1920-ban286. Az egyetemen mások mellett Wölpflin előadásait is hallgatta. 

Apja, Bierbauer István építészmérnökként a Postaházak építésvezetőségét 

irányította, nővére – Bierbauer Clarisse – pedig a modern 

mozgásművészetben szerzett magának rangos hírnevet. Borbíró Virgil 1918 

novemberében szerelt le, ezt követően az Országos Lakásépítési Miniszteri 

Bizottságnál vállalt szolgálatot, 1922-ben azonban – amikor a Tihanyi 

Nagyszálló tervét készíti – már nem az állami szférában dolgozik. 1920-

ban családot alapít, feleségül veszi Graul Adrien okleveles rajztanárnőt. 

Házasságukból két fiú született. A család építész és művész barátaiból 

széles kör alakult. Legnagyobb tervezői munkái között tartjuk számon a 

Fővárosi Elektromos Művek Kelenföldi telepének bővítési munkálatait 

(1925–1934) és a Budaörsi repülőtér épületét (1936–1937), míg a 

kiállításépítészet területén a Rimamurányi–Salgótarjáni Vasmű BNV 

Pavilonja a legsikeresebb épülete (1939–41). Társtervezőként Müller 

Pállal, Reichl Kálmánnal és Králik Lászlóval dolgozott együtt. Európai 

                                                 
283 Nagyenyed, 1893. március 6.–Budapest, 1956. július 25. 
284 Technische Hochschule München. 
285 Honosítva 1918-ban. 
286 Honosítva 1921-ben. 

http://hu.wikipedia.org/wiki/Nagyenyed
http://hu.wikipedia.org/wiki/1893
http://hu.wikipedia.org/wiki/M%C3%A1rcius_6.
http://hu.wikipedia.org/wiki/Budapest
http://hu.wikipedia.org/wiki/1956
http://hu.wikipedia.org/wiki/J%C3%BAlius_25.
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tájékozottságához hozzájárult, hogy már az 1920-as években alkalma volt 

megismerni a funkcionalista építészet számos nyugat-európai eredményét. 

1927-ben Németországba és Hollandiába tett utazásokat, és az V. 

Nemzetközi Építészkongresszus287 idején ismerte meg a stuttgarti 33 

házból álló kísérleti lakótelepet is, amelynek analógiája később a Pasaréten 

felépült Napraforgó utcai mintatelep lesz. 1928-ban Olaszország, majd 

Franciaország következett, ahol fontos ismeretségeket szerzett, itt 

találkozott először Le Corbusier-vel és Jean Perrettel.288 Későbbi külföldi 

tanulmányútjai a lakásépítéshez kapcsolódnak, 1929 őszén Rómában a 

Lakásügyi Építészkongresszus résztvevőjeként, majd két év múlva már a 

berlini Lakásépítészeti kiállításon látjuk, utóbbi magyar termét éppen ő 

rendezte.289 Pályájának értékelésében különösen fontos az 1930-as 

esztendő, mert a XII. Nemzetközi Építészkongresszus megszervezése 

elismeréseként a Royal Institute of British Architects (R. I. B. A.) ekkor 

választotta őt tiszteletbeli levelező tagjai közé. Ezt a kapcsolatot a 

későbbiekben folyamatosan ápolta, és számos építészeti adathoz, 

információhoz jutott hozzá a társaságon keresztül. A R. I. B. A. révén került 

kapcsolatba 1935-ben Wells Coatesszal is, miután a brightoni Embassy 

Court luxus bérházának fotómurál dekorációja az Architecture Review-ban 

felkeltette az érdeklődését. 1931-ben a Napraforgó utcai lakótelepen és az 

Elektromos Hőerőművön dolgozott, de mellette Nyíri Lászlóval közösen 

megszervezte a Hogyan építsünk címet viselő építészeti vándorkiállítást.290  

Aktív szervező tevékenysége mellett számos publikációja és könyve jelent 

meg, folyóirat-főszerkesztőként és kiállításrendezőként pedig folyamatosan 

foglalkozott képek és illusztrációk beszerzésével, szerkesztésével. A 

fényképezés témakörében egyedül a fotófalkép születéséről publikált cikket 

a Tükörben, ami azért egyedülálló, mert a hazai szaksajtó mindeddig 

érdektelen volt a modern ábrázolási mód iránt. Bár alkalomszerűen maga 

is fényképezett, alapvetően – ahogy más építészek esetében lehet látni – a 

hivatásos fényképészekre bízta az épületek helyszíni fotografálásának 

feladatát. Így járt el a Tér és Forma szerkesztésénél is, a lap képes 

                                                 
287 A Nemzetközi Építészkongresszust háromévente hívta össze a Comité Permanent International 

Architects (CPIA). 
288 Borbíró-hagyaték. Borbíró Virgilné: Palackposta, III. 185.  
289 Vállalkozók Lapja, 1931. június 24., 4.  
290 Borbíró-hagyaték. Borbíró Virgilné: Palackposta, III. 232.  
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illusztrációit rendszeresen megbízott profi fényképészek anyagaival 

töltötték fel. A hőerőmű az egyetlen olyan tervezési munkája, ahol kivételt 

tett és tanulmányának illusztrációjához saját felvételei közül is válogatott. 

Borbíró neve már az 1930-as években összeforrott a Tér és Forma 

főszerkesztésével, amely 1928 és 1948 között szinte egyedüliként képviselte 

az új építészetet Magyarországon. Jelentős tevékenységet fejtett ki egész 

pályafutása során az építészeti ismeretterjesztés területén, és a modern 

építészettel kapcsolatos írásai mellett több munkája foglalkozott a magyar 

tanyavilág építészetével és a városrendezés, várostervezés kérdéseivel is.291 

1945 és 1954 között az Újjáépítési Kormánybiztosság, az Építésügyi 

Minisztérium és a Lakásépítő Tervező Intézet munkatársa.292 Pályájának 

háború utáni évei a korszak elméleti vitái körül zajlottak, amelyet továbbra 

is a modern építészet melletti kiállása jellemzett. Ennek legértékesebb 

dokumentumai közé tartozik a hagyatékában fellelhető, Tíz levél az 

építészetről 1948 címmel feliratozott dosszié, és a benne talált kéziratok 

szerint – amelyek előzménye valószínűleg az építészek elméleti kérdéseket 

tárgyaló nagy vitája az építészetről – Borbíró a nyílt levél műfaját 

választotta a kortársainak címzett gondolatai összefoglalására. Az „Egy 

újságíróhoz” címzett IV. levelében a saját maga által alkotott repülőtér 

példáján keresztül szemléltette a funkcionalista esztétika lehetőségeit, 

különösen a terek csoportosítása és elrendezése révén. 293A hagyaték 

rendezése során Borbíróné a leveleket tartalmazó dossziéra még a 

következőt jegyezte fel 1972 áprilisában: „nem tudom megjelentek-e?” 

Ebben az évben fejeződött be a dokumentumok feldolgozása is, majd azok 

nagy része Borbíróné naplóival együtt ezt követően került az akkori 

                                                 
291 FEHÉRVÁRI Z., 1987, 57–64. 
292 Borbíró Virgil utolsó tíz éve alatti állami szolgálata: „1945. V. 1–1947. III. 15. Újjáépítési 

Kormánybiztosság, 1947. III. 15–1949. III. 15. Építésügyi Minisztérium, 1949. II. 20–1950. X. 1., 

Képzőművészeti Főiskola, 1949. VIII. 1–1954. XII. 15. Lakásépítő Tervező Intézet. 1950 

januárjában arra kérte őt fel az Építés és Közmunkaügyi Minisztérium Pogány Frigyessel, ifj. 

Csemegi Józseffel és Kardos Györggyel együtt, hogy munkatervet dolgozzanak ki az építészet 

megújítása érdekében. In: Borbíró-hagyaték, 7. doboz. „T.” 45. levél, „P.” 28. levél.  
293Major Máténak (I. levél), Kardos Györgynek (II. levél), Schöner Ervinnek (III. levél), Egy 

újságíróhoz” (IV. levél), Egy politikusnak (VII. levél), Janáky Istvánnak (VIII. levél), Kismarty 

Lechner Jenőnek” (VI. levél), Egy olaszországi építésznek (IX. levél). In: Borbíró-hagyaték, 12. 

doboz. „18. Ép. elm./a.” téka: „Tíz levél az építészetről 1948” dosszié., Bierbauer a IV. levélben ír 

a repülőtérről, és annak térszerkezetéről. Lásd: „Az építészeti alkotás művészi értelméről. Kelt: 

Budapest, 1948. IV. 6. Gépirat.  1-11. A keletkezés körülményeiről annyit lehet tudni, hogy levelét 

egy újságírónak szánta: „Lapod nevében azzal a kívánsággal fordultál hozzám, határozzam meg, 

hogy az adott társadalmi viszonyaink közepette melyek az építészetünk lényegbevágó problémái.” 
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Mezőgazdasági és Élelmezésügyi Minisztériumba.294 Hagyatékának 

dokumentumai feltárták azt a széles külföldi kapcsolatrendszert is, amelyet 

kora jelentős építészeivel alakított ki és tartott fenn.295 Közöttük találjuk 

Alvar Aaltót, Richard Neutrát, Breuer Marcelt, Walter Gropiust, Eliel 

Sarinent, Alberto Sartorist és George Labrót. Amíg külföldi kapcsolatait a 

levelezések és információk cseréje, illetve tanulmányútjai alakították, 

addig belföldi kapcsolatait a szakmai, illetve a család körül kialakult 

társasági programok formálták. A társasági találkozókra, ahová jártak, 

nemcsak építészek, hanem művészek is bejáratosak voltak, részben innen 

eredt ismeretsége Marsovskyné Ackermann Adával is. Életrajzának ez a 

szakasza azért különösen érdekes, mert Ackermann Ada szinte ismeretlen 

életpályájának gyökereit talán éppen ebből a társadalmi közegből lehet 

majd jobban megérteni. Úgy véljük, a körkép, amelynek ötlete és annak az 

épülettel együttes megkomponálása fontos szerepet töltött be 

életművében, és hosszas, körültekintő keresgélés és gondolkodás előzte 

meg szinte valamennyi munkafolyamat tekintetében. Nem véletlen, hogy 

Borbíró – amint utaltunk erre – maga közölte a körkép történetét. 

Budapest ostroma során számos dokumentum elveszett vagy 

megsemmisült, és a körkép nyersanyagaiból mindössze 4 felkasírozott 

fotómakett296 maradt fenn a munkakópiáknak számító légi felvételek 

fotónagyításain kívül. Ma már csak anekdota, de talán igaz is lehet, hogy az 

eredeti pauszterveket a kitört ablakok elfedésére kellett felhasználnia az 

ostrom idején.  

 

 

1.2. A Kelenföldi Hőerőmű modern stílusban  

 
Disszertációm témaválasztása szempontjából – ahogy jelen dolgozat 

bevezetőjében írtam – döntő jelentőségűnek bizonyultak a Kelenföldi 

Hőerőmű központi vezérlőtermében tett látogatás élményei. A hőerőmű 

                                                 
294 Ezeket először 1993-ban Kaiser Anna listázta, megtartva az eredeti utaló rendszert és a 

mappákat. 
295 Borbíró Tamás által készített lista a Borbíró Virgil baráti és szakmai köréhez tartozó 

legfontosabb személyek neveiről. Kelt: 1987. április 10. Lásd a mellékletben.  
296 1 db 26,5×15 cm, 1 db 27×15 cm, 2 db 28×14,7 cm kartonra kasírozott zselatinos ezüst 

fényképnagyítás (fotómontázs).  
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III. kazánházának tervezése volt Borbíró első olyan tervezői feladata, amely 

ipari létesítményre vonatkozott. Itt alakult ki az a módszere, amellyel 

szisztematikusan kereste és tanulmányozta a modern ipari építészet 

európai példáinak egyes eredményeit, és ezt a metodikát követi majd a 

repülőtér-tervezési előkészületeknél is. A kelenföldi telep kiépítése 1913-

ban kezdődött meg Reichl Kálmán vezetésével, akinek halála után (1925) 

Borbíró kapcsolódott be a munkálatokba. Felesége a következőket jegyezte 

föl erről: „Némelyiknél a külsőben még ragaszkodni kellett a 10-es években 

felépültekhez, de a belső már teljesen új megoldásokat követelt (pld. uj 

statikai terveket, 30.000 voltos kapcsolóterem stb.”297 A III. kazánház és a 

30 KV épület lényegében egy ipari csarnok volt, belül óriás méretű 

gépekkel. A gépek és kazánok annyira kitöltötték az épületet, hogy ott sem 

fény, sem levegő nem volt, tervein ezért kapott olyan nagy hangsúlyt a 

természetes megvilágítás a tágas terekben és a folyosókon is.298 Egy 

későbbi előadásában a következőképpen beszélt ezekről a szempontokról 

Borbíró: „A kapcsolóház formai mivoltát elsősorban az áttekinthetőség, a 

jó természetes megvilágítás és a biztonságosság határozták meg.”299 Más, 

ipari témájú terveinél is fontos szempont volt az épület újszerű megnyitása 

a fény biztosítása miatt. A Belvárosi alállomás (Városháza udvara) és a 

Hungária körúti transzformátorállomás tervezése során ez a szemlélet a 

kapcsolótermek felügyeleténél kapott szerepet,300 és itt a különböző 

műszerek, kijelzők, amper- és voltmérők átlátását kellett megoldania. A 

főváros áramellátását biztosító Kelenföld esetében a létesítmény 

üvegkupoláját, illetve az alatta lévő irányítótermet mozgatható védőtetővel 

is ellátta. Az érzékelhető háborús feszültség jele volt továbbá az a terem 

belsejében felépített kisméretű betonbunker, amelynek titkosságára vall, 

hogy az enteriőr fényképein ezek nem láthatók. Az eredeti negatívon 

                                                 
297 Borbíró-hagyaték, 15. doboz. Borbíró Virgilné. Palackposta, III. (1926–1934). Gépirat, 171.  
298 Budapest Székesfőváros Elektromos Művei kelenföldi áramfejlesztő telepének újabb 

építkezései. In: Tér és Forma, 1934, 315. 
299 Előadás Janáky felkérésére 1956 körül. In: Borbíró-hagyaték, 11. doboz. „14. hazaiak. B. 1933–

56.” téka.  
300 A Belvárosi alállomás berendezései a kelenföldi terepről kapott áramot alakították át 2×135 

voltos egyenárammá, majd küldték azt tápkábeleken keresztül egyenesen a fogyasztókhoz. A 

Hungária körúti transzformátorállomáson a Kelenföldről kábeleken érkező 30 000 voltos áramot 

transzformálták 10 000 és 5000 voltra, hogy azt majd a Murányi utcai átalakító állomáson 

egyenárammá alakítsák. In: Az Elektromos Művek építkezései. A „Belváros” alállomás és a 

Hungária-köruti transzformátor állomás. In: Új Budapest, 1930. augusztus 23., 2.  
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azonban jól kivehető a bunker kiretusált részlete, illetve a helyére utólag 

berajzolt műszaki kapcsolók és táblák finom vonalhálózata. Amint azt az 

áramfejlesztő létesítményekről készített fényképek mutatják, az Új 

Tárgyiasság képi stílusa teljes összhangban állt a legmodernebb 

technológiát alkalmazó ipari építészet témájával.301 Ennek egyik oka abban 

keresendő, hogy a modern építészek is azt vallották, hogy a 

funkcionalizmus megfelelő szem előtt tartásával az ipari építészet esetében 

is létjogosultsága van a művészetnek és a művészi összhatásnak. A tér 

transzparenciája és a több síkot egyszerre feltáró nyitott terek miatt 

egyenesen Cézanne tájképeihez és Picasso térábrázolásaihoz hasonlították 

az ilyen épületeket.302 Padányi Gulyás Jenő a következő megközelítésben 

írt az erőmű vezérlőterméről: „Egy jól sikerült filmszcenárium válik 

valósággá a szemlélő előtt s minden filmszerűsége mellett érzi az ember, 

hogy semmi sincs ok nélkül, mindennek megvan a maga jól kigondolt 

helye […] Nemcsak a kapcsolócsarnok, ovális üvegtetejével, puha zöld 

gumipadlójával és kapcsolásokat jelző kivilágítható műszaki tábláival, de a 

kapcsolófülkéket, fojtótekercseket, kábelvégződéseket és 

transzformátorokat magában foglaló egész, egyszerű fehérre festett 

vasbeton belsőség a rend és célszerűség esztétikai örömét keltik az 

emberben.”303 A külföldi analógiák közül Borbíró a Rummelsburgban 

(Németország) épült erőművet tekintette a kelenföldi erőmű közvetlen 

előképének.304 Egy következő lépésben viszont Kelenföld – több tervezői 

megoldás tekintetében – lett a repülőtér előképe, ez a róluk készült 

építészeti fotográfiák segítségével is jól összehasonlítható. E felvételeknek 

elsősorban a belső építészeti tér és a hozzátartozó modern berendezések 

optikai feltárása és egyfajta vizuális értelmezése volt a feladata.  

                                                 
301 A Budapest Székesfőváros Elektromos Műveinek Vezérigazgatója 1931-ben levélben köszöni 

meg a Tér és Forma kelenföldi telepre vonatkozó példányát. Kelt, Budapest, 1931. április 21. In: 

Borbíró-hagyaték, 6. doboz. „B. V. levelezése, A-G.” téka. 12. levél. A Budapest Székesfőváros 

Elektromos Műveinek Vezérigazgatója 1929-ben levélben megköszöni a „A magyar 

építőművészet jelen állapota modern irányú fejlődésének szükségessége és akadályai” című 

munkáját. Kelt, Budapest, 1929. január 5. In: Borbíró-hagyaték, 6. doboz. „B. V. levelezése A-G.” 

téka. 11. levél.  
302 Tér és Forma, 1934, 311. 
303 30.000 Voltos kapcsolóház a Székesfőváros Elektromos Művei Kelenföldi telepén. Tervezte: 

Dr. Ing. Bierbauer Virgil. In: Tér és Forma. A kelenföldi 30 K. V. Kapcsolóház. Tervezte: Dr. Ing. 

Bierbauer Virgil. In: BIERBAUER V., 1930, 4.  
304 BIERBAUER V., 1928, 117–131. 



106 

 

Amint a kelenföldi kapcsolóteremben a kor legmodernebb technológiáját 

tükröző kezelőpult és a természetes világítást biztosító hatalmas 

üvegkupola alkotják a fő látványelemet, Budaörsön szintén a kör alakú 

centrális tér és annak berendezése állnak a középpontban. Lényeges 

különbség azonban, hogy míg a vezérlőterem fölfelé nyitott, addig a 

repülőtéri váróterem oldalirányban is az. A legnagyobb különbség talán 

mégis az, hogy mialatt a repülőtéri terminált az utasforgalom éltette, a 

vezérlőterem ezzel szemben – rendeltetésének megfelelően – a látogatók 

elől elzárva, néhány főből álló speciális kezelőszemélyzettel működött. 

1936 novemberében Móricz hasonlóan jegyezte fel gondolatait. „A terem, 

amely a világ legszebb villamos telepe, inkább hidegen hat. Szekrények 

hosszú sora áll, mozdulatlan nyugalomban: panoptikumszerűen. 

Legfeljebb az hat rám, hogy az ajtók kulccsal vannak bezárva s ennyi gép 

mellett, egy nyolcvan méter hosszú s negyven méter széles teremben 

egyetlen ember sincs. A gépek dolgoznak, az ellenőrző személyzet maga is a 

lezárt ajtókon kívül, a kapcsoló táblák előtt figyeli a munka életét.”305 

Esztétikai és formai szempontból az erőmű a művészi igénnyel létrehozott 

tiszta funkcionalizmus kiemelkedő példája lett, amely kivétel nélkül 

elnyerte a kortársak elismerését, sőt néhányan egyfajta absztrakt szerepet 

is társítottak az Erőműhöz. Az elvont üzenet egyfelől a különleges 

látványvilágában, másfelől az elektromosság ipari méretű előállításában és 

az energia átalakításában jelent meg, hiszen az egyre növekvő 

metropoliszok energiaellátását kiszolgáló ipari létesítmények építészeti 

látványa jelentőségüknek megfelelően nagyszabású és lenyűgöző volt. Nem 

véletlen, hogy a téma a képzőművészeket is megihlette, Paul Dufy óriási 

falképe, amelynek az Elektromosság címet adta, a párizsi világkiállítás 

egyik leglátványosabb műalkotása lett. Az erőmű irányító terméről 

készített Kozelka-felvételekkel végül olyan példák jutottak a kezembe, 

amelyek – egyéb korabeli példák mellett Le Corbusier és Lucien Hervé 

vagy Seidner Zoltán és Borbíró munkakapcsolatát idézve – jól példázzák a 

modern építészet és a produktumairól készített alkalmazott fotográfia 

1920–30-as évekre kialakuló funkcionális szimbiózisát, egyúttal kiválóan 

beilleszthetők a modernitás fogalomkörébe. Ebben az időszakban váltak a 
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modern városok sajátos attribútumaivá a polgári élet hétköznapjait 

átalakító városi világítás fényei és neonreklámjai is, amelyek fényképi 

ábrázolása szintén a 20–as évektől vált divatossá.  

 

 

1.3. Kiállításépítészet Borbíró munkásságában (1933–1936)  

 
Olaszország modern kori történetében a Mussolini- (fasiszta) korszakhoz 

köthető építészeti konjunktúrát és ennek révén az olasz építészet 

megújulását számos kiállítás mutatta be, illetve konferencia tárgyalta. 

Borbíró több alkalommal vett részt ezeken, sőt felkérésre maga is 

közreműködött egyes kiállítások rendezésében.306 A modern kiállítások 

művészete kapcsán307 különösen azoknak a kiemelkedő eredményeket 

elérő olasz tervezőknek a munkái érdekelték, akik egyszerű – 

újságkivágások, fényképek, könnyen mobilizálható rácsok, ellipszisek, 

spirálok – eszközzel és kevés anyaggal értek el vizuális hatást. Jól tudta, 

hogy a kiállítási design területén az európai eredmények adaptálásával, 

majd továbbfejlesztésével következett be az a fejlődés, amelyet az orosz 

konstruktivistákkal Konstantin Melnyikov és El Liszickij illetve a 

Bauhausban Herbert Bayer munkájáig, sőt a Kristály-palotáig (London, 

1851) is vissza lehetett vezetni.308 Formabontó megoldásai miatt különösen 

kiemelkedőnek tartotta a fasiszta hatalomátvétel 10. évfordulójára 

rendezett 1932-es római kiállítást, amelyet maguk az olaszok is egy 

gigantikus szimfóniaként jellemeztek: „[…] nem tágas csarnok fogadta az 

érkezőt, hanem sziklahasadékszerűen keskeny és magas folyosókon át 

jutott az első terembe, ahol embernagyságúra nagyított újságkivágások, 

többszörös életnagyságú fényképek, roppant fotómontázsok borították a 

falakat […].” írta 1935-ben.309 A Mostra della Rivoluzione Fascista 

megvalósításában olyan művészek közreműködtek, mint az aeropittura 

műfajában is jelentőset alkotó Mario Sironi, Giuseppe Terragni vagy a 

futurista Enrico Prampolini.310 A Tér és Forma ezt külön nem ismertette, 

                                                 
306 ORDASI ZS., 2004, 29–36. 
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de későbbi évfolyamában (1936) azért közölte annak a BNV-pavilonnak – 

Kórody György építész – a fényképét, amely háromtengelyes, függőleges 

hasábokra osztott magas homlokzatával szinte megszólalásig hasonlított a 

római kiállítás épületére.311 A milánói aeronautikai kiállítást – Mostra 

dell’Aeronautica Italiana, Milano, 1934 – szintén annak modern személete 

miatt közölték a folyóiratban.312 A repülés kérdésköréhez tartozik az olasz 

kiállításokon gyakran szereplő Ikarusz szobra, amely nem csak a repülés 

technikájának szimbólumaként, hanem a hősiesség és a hatalom 

mítoszaként is jelentős szerepet kapott az egyeduralomra törekvő 

országokban. Érdekes megnyilvánulása volt ennek az „Olaszország első 

pilótája”-ként megformált Mussolini ábrázolása és általában a repülés és a 

sebesség kiemelt jelentősége a modern olasz művészetben.313 Borbíró 

először az V. Triennálén (Milánó, 1933) a magyar szekció 

társrendezőjeként, a VI. Triennale alkalmából (Milánó, 1936) pedig a 

magyar építészek tagjaként kapott feladatokat. A triennálékhoz kapcsolódó 

kiállításokon figyelt fel arra, hogy mennyire kedvelt a montázstechnika – 

olasz kifejezéssel a „fotomosaico”314 –, és talán éppen ennek hatására 

használta 1933-ban ő is a montázst a magyar építészet eredményeinek 

összefoglalására. Húsz építész munkáját mutatták be ilyen 

mozaikszerűen.315 A folyóirat ötéves működését értékelő cikkében a 

következő sorokkal kommentálta ezt az alkotást: „Azt az utat, amelyet 

megtettünk, legjobban lemérhetjük jelen számunk élére állított 

fotomontage-on, amely a milánói Nemzetközi Építészeti Kiállítás számára 

készült, hogy ott a kiállítás rendezőinek intenciói szerint összefoglaló képet 

adjon arról, hogy a magyar építészet java ma milyen irányba halad, merre 

törekszik.”316 1936-ban Agnoldomenico Pica rendezte a Triennále magyar 

építészeti anyagát az olaszok kiállításrendezőkre jellemző eleganciájával és 

                                                 
311 Tér és Forma, 1936, 203. 
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316 A hatodik év elején. In: Tér és Forma, 1933, 100. 
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modern stílusban.317 Az építészeti ötletek bemutatásán kívül a 

Triennálékon hagyományosan vállaltak fel és foglalkoztak olyan 

kérdésekkel, mint a sport és a modern tömegközlekedési eszközök szerepe 

és ábrázolása a nagyvárosi ember életében. A Tér és Forma 

interpretációjában az építészeti kiállítás fő üzenete a következő volt: „[…] 

Pica […] az új építészet gondolatait […] megértetendő […] kiállítást 

készített elő, amely […] alkalmas arra, hogy a laikusok minél szélesebb 

rétegeivel megérthesse, hogy […] nem a lapos tető, a nagy ablak 

formalizmusáról van itt szó, hanem az ember jólétéről és egészségéről.”318 

Az építészeti fényképeken és a közlekedési ipar termékeit illusztráló 

fotómozaikokon a legváltozatosabb elhelyezéssel, egymástól elválasztva, 

máshol élükkel összeérintve rendezték el a különböző méretű képeket, 

ügyelve arra, hogy az összhatás dinamikus és érdekes legyen.319 Az olasz 

példák hatására Borbíró is kifejezetten a kombinatív és művészeti 

képalkotás eszközeivel akarta felhívni a közönség figyelmét a 

legsikeresebbnek számító BNV Rimamurányi Pavilonjában,320 és mivel a 

kiállított termékeket – szerszámok, alkatrészek, vasszerelvények – nehéz 

volt érdekesen bemutatni, ezért a pavilon belső térkialakításával pótolta a 

hiányokat. Újszerű megoldásnak tűnt, hogy a nyersvas termékeket belül 

nem installációra helyezte, hanem önmagukban, szinte ömlesztve mutatta 

be. Ezt a látványt egészítette ki a falakon körbefutó montázskompozíció, 

amely a hullámzó elrendezésével még erőteljesebb dinamikát kapott a 

térben. A nagyméretű képek tábláiból összeállított montázs installáción a 

gyár termékeivel és tevékenységével kapcsolatos jeleneteket lehetett látni. 

Később megváltoztatta az belső installációs elemeket is, először egy 

„bányatárnaszerű” térben elhelyezett kivilágított diákon keresztül mutatta 

be a gyártási folyamatot, majd később – az egyszerűsödés jegyében – 

hullámos árutribünökre helyezték a termékeket.321  
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1.4. Tér és Forma, a modern építészet magazinja, 1928–1948 

 
Miután a modern életeszmény és a velük kapcsolatos tárgyak 

közvetítésében a fényképekkel illusztrált magazinok, illetve napilapok 

képes mellékletei fontos szerepet játszottak a két világháború között, 

jelentősen felértékelődött a modern fotográfia szerepe minden, az 

építészettel és részterületeivel foglalkozó lapkiadásban. Ekkor élte nagy 

korszakát Európa és Amerika sajtóbirodalmainak több olyan terméke, 

mint a Life, a Vogue, a Magnum, amelyek a magyar folyóiratokkal együtt 

bőségesen közvetítették az amerikai nagyvárosok technikai újdonságait, és 

a közlekedés forradalmával együtt járó társadalmi és életmódbeli 

mobilitást.322 Az építészeti szaksajtóban elsők között, a Vállalkozók 

Lapjának mellékletében jelentettek meg Magyarországon az új szemléletű 

világfelfogással és életstílussal összefüggő információkat, és ez a periodika 

Tér és Forma név alatt külön címet is kapott. A lap a maga nemében 

hiánypótló volt, hiszen az építészet legújabb eredményeit addig csak szűk 

keresztmetszetben, főleg külföldi szaklapokból lehetett megismerni. A havi 

kiadásban megjelent, szecessziós stílusú lap filozófiája kezdetben még nem 

kötelezte el magát egyetlen építészeti stílus mellett sem, és ez a szemlélete 

a képanyag válogatásában is lemérhető. Az első modern építészettel 

kapcsolatos tudósítása 1927 januárjában jelent meg a stuttgarti Werkbund 

kiállításról néhány külföldről átvett jó minőségű fénykép kíséretében. 1927 

végére vált bizonyossá, hogy a régi keretek már nem felelnek meg az 

építészeti tartalomnak, és kiadója 1928-tól már önálló szaklapként 

jelentette azt meg. A Tér és Forma ettől kezdve a funkcionalista építészetet 

helyezte szakmai tartalmának középpontjába, lényegesen jobb képanyaggal 

illusztrálva azt. A tulajdonosok Borbírót kérték fel az új folyóirat 

vezetésére, akinek a munkásságában a lap 1948-ig tartó szerkesztése 

meghatározó periódus lett.323 A kiadói stratégia lényeges szegmense, hogy 

hosszú időn keresztül és a kezdetektől fogva támogatták a progresszív 

                                                 
322 SÍPOS B., 2013, 151–183. 
323 A Tér és Forma a Vállalkozók Lapja mellékleteként jelent meg először Komor János 

szerkesztésében 1926-ban (első évfolyamok: 1926–1928), és az első számhoz Lyka Károly írta az 

előszót. A folyóirat 1928-ban újult meg ismét, és ennek beköszöntőjét lásd: In: Tér és Forma, 

1927, 7.  



111 

 

irányzatot képviselő CIARPAC csoport megjelenését és propagálását. Ezt 

jelzi, hogy 1932-ben, majd 1934-ben külön mellékleteket is megjelentettek 

a csoporthoz tartozó építészek munkáiból. Az első év lapszámai a korszerű 

és racionális lakásépítészettel is foglalkoztak, elsősorban az I. világháborút 

követően fellépő lakásínség megoldására kidolgozott megoldások 

közvetítésével. Molnár Farkas egyik korai cikkében így írt erről: A 

legkisebb lakásban is, amely alatt munkások, földmivesek, kevéssé tehetős 

emberek számára készülőket kell értenünk, több helyiségnek kell lenni, 

[…]. Elmaradhatatlan a világos, napfényre nyíló fürdőszoba, a külön 

hálószoba a felnőttek, fiú- és leánygyermekek részére, elmaradhatatlan a 

testgyakorláshoz, pihenéshez szükséges terasz, tetőkert. Az egyszoba-

konyhás lakás fogalmát végleg ki kell törölni szótárunkból és a törpe lakás 

fogalmának kell helyébe kerülni, amely mindezeket a helyiségeket 

tartalmazza. A modern építészek azzal az ígérettel léptek fel, hogy ezt a 

hygienikus törpe lakástípust reális áron […] meg fogják csinálni.”324 

Molnár elképzelése végül nem igazolódott be, mivel az új építészet 

programja egyre inkább a felső középosztály és polgárság életvitelét 

szolgálta, és a napfényes és korszerűen felszerelt lakások a modern életvitel 

átlag feletti kategóriájába tartoztak. A folyóirat Kállai Ernő, Nádai Pál, Háy 

Gyula, Kozma Lajos, Bortnyik Sándor írásait is közölte. A lap munkásságát 

Gropius is követte, a Gropius-féle dessaui lakótelepről éppen Molnár 

számolt be 1928-ban. A Tér és Forma a legtöbb fényképet, összesen 100 

darabot, a hazai modern törekvések összefoglalásaként 1930-ban 

jelentetett meg a Budapesten megrendezett XII. nemzetközi 

építészkongresszus alkalmával, ezek többségét a korábbi számokból 

átvéve. A szerkesztőség egyre terebélyesedő külföldi kapcsolatainak 

köszönhetően a folyóirat képanyaga 1928 után lényegesen gazdagabb lett, 

így 1934-től már tematikus számokkal jelenhettek meg. A lap egységes 

fényképészeti stílust és felfogást tükrözött, és az ennek szellemében 

gyarapodó fotóanyag már lehetővé tette a külföldi összehasonlítást is.  

A magyar építészeti témák fényképeit a lap felkérésére Kozelka Tivadar, 

Bánó Ernő, Seidner Zoltán, Máté Olga, Pécsi József, Haár Ferenc, Escher 

Károly, Escher Károly, illetve a már sokat említett Marsovszkyné 
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készítették. Közülük többen olyan független alkotók voltak, akik részben 

más területen, részben az építészeti fényképezésen belül értek el jelentős 

eredményeket.325 Borbíró a fotóalkalmazás érdekes összefüggésére világít 

rá, amikor a formalizmus kialakulásának egyik okát az épületeket 

hatásosan bemutató fényképekben látta. Az idézet erről így szól: „[…] 

építészeink csak ezeket a válogatott fényképeket látták és az épületekben 

nem jártak, nem ellenőrizhették, hogy az érdekes formák helyes, vagy 

hamis összefüggésben vannak-e az épületek céljával – vagyis hogy ezek a 

formák igazak-e, indokoltak-e – avagy hazugok, formálisak. Viszont a 

benyomások megmaradtak, s az építészek formaképzését egy bizonyos útra 

terelték, amelyeket ők modernnek tartottak – és amikor a feladataik a 

rajztábla elé állították a tervezőket, azok akarva, nem akarva öntudatlanul, 

esetleg tudatosan is e hatások alatt kezdtek dolgozni. […] Természetesen az 

is megtörtént, hogy a térbeli feladatok megoldása jó és megfelelő volt […] 

Ilyen körülmények közepette, ilyen hatások alatt az építészetnek egy 

modernnek tartott esztétikai kódexe alakult ki – és ezt számos legújabb 

épületünkből le lehetett vezetni […].”326 Nem derül ki világosan, hogy a 

szöveg szerzője melyik időszak fényképanyagára is gondolt, és nem sokat 

segít ennek eldöntésében az 1945 előtti, „moderneskedő” külsővel álcázott 

bérházak és a szocialista épületek hibáit egyaránt kritizáló szöveg 

kontextusa sem. A Tér és Formának a modern építészet nyilvánosságának 

megteremtésében volt úttörő szerepe, bár kezdetben még nehezen tudták 

megtölteni a lapot az új típusú épületek fényképeivel. Idővel egyre többen 

csatlakoztak a mérsékelten és a progresszíven gondolkodók táborából a 

modern építészek csoportjához, és a harmincas években nemcsak a képek 

száma nőtt, hanem kezdett kialakulni egy olyan egységes építészeti 

fotóstílus, amely külföldön is megállta a helyét. Ennek érdekében nagy 

számban közölt külföldi építészeti fényképeket. 1930-ban így írt erről: „[…] 

az a célunk a legjobb külföldi anyag friss és változatos bemutatásával, hogy 

építészeinknek a Tér és Formánál jóval drágább külföldi lapokat a 

lehetőség szerint nélkülözhetővé tegyük. Úgy tetszik, hogy ezt a célt 

jórészben már el is értük, mert hiszen egy-egy jelentős külföldi munkát 
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előbb közöltünk, mint az évtizedes múltú nagyhírű lapok.”327 A sajtó 

körforgásába bekerült kiváló minőségű fényképek közül egyesek 

ugyanolyan szimbólummá váltak, mint maguk az épületek. Ismert példája 

ennek Kozma Lupa-szigeti nyaralója, amelyet Seidner Zoltán ikonikus 

felvétele tett világhírűvé, és ide sorolhatjuk Marsovszkyné repülőtéri 

épületfényképeit is, amelyek a repülőtér megnyitása után sorra jelentek 

meg a nemzetközi sajtóban. A finanszírozási gondok az évtized végén 

kezdtek jelentkezni, és a folyóirat terjedelme 1939-ben 28, majd 1942-ben 

már csak 16 oldal. Miután Fischer József átvette a szerkesztői feladatokat 

Borbírótól, rövid időre még sikerült megújítania a lapot, de 1948-ban már 

csak két számmal, bár új borítóval és négynyelvű felirattal jelent meg. A lap 

működésének azonban nem ez, hanem az építésügy átszervezése vetett 

véget.  

Borbíró külföldi kollégái közül talán a Svájcban élő francia építész, Albert 

Sartoris nevét illik itt megemlíteni, aki hozzá hasonlóan építette szakmai 

kapcsolatrendszerét, húsz év alatt több mint 6000 építészeti tárgyú 

fényképet összegyűjtve. Az általa szerkesztett kötetek már a maguk 

korában legendássá váltak: a Gli elementi dell’architettura funzionale: 

Synthesis panoramica dell’architettura moderna 1932, 1935 és 1941-ben 

kiadott kötetei 1135 illusztrációt, a L’Encyclopédie de l’architecture 

nouvelle három kötete pedig 2230 képet tartalmazott, többségében 

fotográfiákat. Ezek a kiadványok a Modern Mozgalom korpuszát testesítik 

meg ma is, amint azt a Sartoris-archívumot bemutató Antoine Baudin a 

2005-ös kiadványában hangsúlyozta.328 A kötetben található 207 magyar 

vonatkozású fénykép döntő részben lakóépületet ábrázol, de megtalálható 

a gyűjteményben néhány fénykép a Budaörsi Repülőtérről (1937) és Janáki 

István Margitszigeti Szállodájáról (1938) is. A fényképek szerzői, a 

szignóval ellátott képekről – mint a „Zoltán Seidner”, „Magyar Film Iroda”, 

„Ernő Bánó”, „Marsovszky” és „Escher” jelzés – könnyen felismerhetők, 

másik részük jelöletlen. A Budaörsi repülőtér fényképei az Elementi III. 

kötetben kerültek közlésre Molnár József kis házával és Wanner János 

villaépületével, majd pedig az Encyclopédie első kiadásában (1948) Ligeti 
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Pál és Molnár József munkáival együtt. Ez utóbbi esetben Sartoris 

kifejezetten Le Corbusier hatásának érvényesülését akarta bemutatni a 

magyar építészetben.329 Baudin a magyar fotóanyag alapján arra a 

következtetésre jutott, hogy a magyar építészeti fényképezésben az új 

kísérleti fotográfia és az ún. Új Építészet nézőpontjai nem kerültek direkt 

módon alkalmazásra.330 A többi ország válogatott képanyagát áttekintve 

úgy vélem – ha a magyar teljesítmény nem is tartozott a világ élvonalába –, 

Antoine Baudin véleményét túlzónak kell tartanunk, és azt a fotótörténeti 

szakirodalomban, a magyar építészeti fotográfusok javára, mindenképpen 

finomítani kellene. (Az Alberto Sartoris Collection on-line katalógusa: 

www.nebis.ch). 

 

 

 

 

2. Modern építészet és fényképészet  
 
2.1. A közös látásmód: fotográfia az építészetért  
 
 
A Monarchia romjain és új határokkal létrejött ország teljes gazdasági 

potenciálja, társadalmi és népességi szerkezete átalakult az első 

világháború után. Mindennek koherens következményeként – és Trianon 

hosszú távú hatása alatt – szükségszerűen változott meg az ország kül- és 

belpolitikai felfogása is. Tovább erősödött a már addig is jelen lévő 

nemzettudat-felfogás, amely a hivatalos kormányzati politika és a jól 

szervezett kormányzati propaganda révén egyre jobban átszőtte a teljes 

magyar közéletet és minden igyekezetével arra törekedett, hogy nemzeti 

irányba terelje a kultúra valamennyi területét, köztük az építészetet is. A 

kormánypolitika kiemelten támogatta a nemzeti felfogásban és stílusban 
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alkotó művészeket, másfelől sikerrel integrálta a nemzeti és revíziós 

politika ideológiához jól társítható monumentális művészeti 

produktumokat. Éppen ezzel kapcsolható össze az a folyamat, amelynek 

révén szoros kapcsolatot épített ki az olasz modern művészet irányába, 

hiszen ennek tradíciókat megtartó szemlélete jól illeszkedett a Horthy-

korszak ideológiájához és hosszú időre az európai modernizmus hazai 

forrásává vált. A népművészet és a népi díszítőhagyományok szerepe 

szintén felerősödött a konzervatív irányt képviselő kultúrpolitikában, és 

ennek építészeti vetületét többek között az új középiskolák és a magyar 

világkiállítási pavilonok építészetében láthatjuk viszont.  

Az építészet fő irányát tekintve azonban mindenekelőtt a történelmi 

stílusok, azon belül elsősorban a neobarokk irányzat érvényesülését lehet 

megfigyelni. A modern építészet ezzel párhuzamosan nem kapott kellő 

megnyilvánulási lehetőséget, miközben a követendő Olaszországban a 

modern építészet nagy állami támogatást élvezett, sőt szimbólummá emelt 

építészete az államhatalom megtestesítője lett. Jóllehet 1920 után a 

társadalmi és a migrációs szerkezet váratlan átstrukturálódása egyúttal 

számos olyan új és váratlan szociális problémát is keletkeztetett itthon, 

amely indokolta volna a modern építészet olcsó, kislakások terén elért 

eredményeinek a figyelembevételét, ez a kormányzat részéről mégsem 

következett be. A nehézségekhez azok a szemléletbeli különbségek is 

hozzájárultak, amelyek a régi iskola hívei (Wälder Gyula, Hültl Dezső, 

Kertész. K. Róbert) és a modern építészetet képviselők (Molnár Farkas, 

Forbát Alfréd, Lauber László, Kotsis Iván) között megosztották az 

építésztársadalmat.  

A hivatalos kultúrpolitikából szintén kirekesztett, ám a modern építészetet 

tökéletesen kisegítő modern fotográfia helyzete sok hasonló vonást 

mutatott a fent leírtakkal, a modern tendenciák (Új Tárgyilagosság, Új 

látásmód, New Vision) elterjedését a fotográfiában is a lassú, háttérben 

meghúzódó kibontakozás jellemezte.331 Sokkal nagyobb publicitást kapott 

a komoly nemzetközi sikereket elérő ún. magyaros stílusú fotográfia, amely 

a magyar falu és az ellenfényben tündöklő Magyarország idealizált arcát 

megmutatva a hivatalos művészet által elvárt közösségi funkciókat sokkal 
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jobban betöltötte, mint a Nyugat-Európához köthető, internacionalista Új 

Tárgyilagosság stílusirányzata. A falusi népesség reflektorfényből kieső 

valódi életkörülményeit, a nincstelenek szociális helyzetét és 

kiszolgáltatottságát bemutató szociofotográfusok és riporterek képei, 

hasonlóképpen a tömeges lakásnyomort és a szélsőséges lakáshelyzetet 

fotómontázsokkal és statisztikákkal bemutató építészeti 

propagandakiállítások és funkcionalista építészetet bemutató kiadványok a 

„magyaros” stílustól és a hagyományos nemzeti értékeket bemutató 

fényképektől eltérően nagyon más nézőpontot képviseltek.  

A Horthy-korszakban elsősorban a maga erejéből érvényesülő modern 

építészet és a modern fotográfia az a két terület, amely egymást inspirálva 

volt képes megújulni. Az új építészet, elsősorban periférikus helyzetéből 

eredően ott kereste a tömegkommunikációs propaganda lehetőségeit, ahol 

a fotográfia a saját megújulási lehetőségeit megtalálta. Az új típusú 

épületek új típusú fényképeket követeltek, amelyek így egyrészt 

forradalmasították a fényképezés technikáját, majd pedig megújították a 

fényképek beható elemzésével magát az építészeti kritikát is.332 A helyzet 

paradox voltát jelzi, hogy miközben az 1930-as évek második feléig csak 

ritkán lehet felfedezni művészeti alkotásokat a modern épületeken, az 

építészek mind a dokumentálás, mind a reklám terén kiemelten tartottak 

igényt a fotográfusok munkájára. Mindez úgy is értelmezhető, hogy az 

építészek ezen a területen nyitottak elsőként a társművészetek felé.  

Molnár Farkas lényeges gondolatokat fogalmazott meg arról, hogy a 

modern építészek nem szép homlokzatokat rajzoltak többé, hanem térbeli 

tárgyakat terveztek, és ehhez nézőpontváltásra volt szükség: „a légi 

közlekedés uj nézőpontokat adott. A házak formáját tehát felülnézetben is 

tudatosan kell alakítani, minél egyszerűbb, nyugodtabb, azért mértanias 

alapidomra hozni. […] a madárperspektíva megmutatja az épület elemeit, a 

tömör és üres mértani testeket, a vonalakat és síkokat, a teli és áttört 

felületeket.”333 Az új szemlélet az építészeten kívül Magyarországon is 

megváltoztatta és modernizálta a fényképezést, bár ennek mértéke és 

területei nagy különbségeket mutattak. A két világháború közötti magyar 
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fotóművészet másik sajátossága a különböző tendenciák és stílusok 

együttélése – magyaros stílus, piktorializmus, Új Tárgyilagosság –, akár 

egy alkotó életművén belül.  

    

Tekintettel arra, hogy a harmincas években kialakult egységes építészeti 

fotóstílus nemzetközi szinten is megállta a helyét, a Tér és Formában 

közölt fényképek a fotótörténet teljes keresztmetszetének áttekintése 

nélkül alkalmasak a modern fotográfia korabeli helyzetének értékelésére. A 

modern építészeti fotográfiában – az ideológiai háttér mellett – az új 

tematikák és nézőpontok elterjedésével köszöntött be a merészebb 

kompozíciók korszaka, és ezen a területen az anyag-, a forma- és a 

térábrázolás vált a modern stílus lényegi elemévé. Moholy-Nagy így írt 

erről: „A fotográfia révén, (s még fokozottabb mértékben a film révén) egy 

új térélmény részesei lettünk. Segítségével – kéz a kézben az új építészet 

törekvéseivel – térkultúránk új kiépítéséhez és szublimálásához érkeztünk. 

Ezekből az előfeltevésekből kifolyólag csak most vagyunk képesek 

környezetünket s életünket újralátni.”334 A mindennapi élet jelenségeinek 

felértékelődése szintén nagy fordulatot eredményezett a modern 

fotóművészet egészén belül. Az építészeti fotográfiában ez a tendencia 

elsősorban az épületek funkcionális és használati jellegének a 

hangsúlyozása révén, a tárgyszerű és precíz kompozíciókban nyilvánult 

meg. A meggyőzés és a tiszta propaganda erejével ért fel minden olyan 

fénykép – akár reklám, kiállítási anyag vagy nyomtatott kép formájában 

jelent meg –, amely a racionális alaprajzok és a korszerű berendezés 

előnyeit úgy tette érthetővé, hogy közben bemutatta a minőségi 

életmódváltozással járó termékek praktikus mivoltát. Háy Gyula 1928-ban 

úgy vélte, hogy a „születő új világ szelleme” a leghétköznapibb tárgyakban 

is megnyilvánuló új formákkal és ritmusokkal szól az emberiséghez.335 Az 

elit és a populáris kultúra egymásba olvadásának korai példája az 1922-ben 

magyarul is kiadott művészeti antológia, a Kassák és a Moholy-Nagy 

szerkesztésében megjelent Új művészek könyve.336 A képek felkutatását 
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vállaló Moholy-Nagy a képzőművészeti alkotások mellett olyan felvételeket 

kiválasztott, amelyek tárgyias tematikája – erőmű, vetítőgép, felhőkarcoló, 

gabonasiló, hajócsavar, dinamó – jól kifejezte az avantgárd művészet 

„gépkorszak” iránt megnyilvánuló változatlan érdeklődését. Passuth 

Krisztina egyik elemzése Moholy-Nagy és Bortnyik gépeket ábrázoló 

grafikáiról akár analógiája is lehetne az itt közölteknek: „Nincsenek 

konkrét gyárak, konkrét szerkezetek – semmi nem naturális! –, a 

mechanizmusok csak arra valók, hogy felszabadítsák a művész fantáziáját 

és újszerű asszociációkat teremtsenek.”337 Más megfogalmazásban az 

egymás mellé helyezett alkotások hasonlóságából eredő kapcsolatrendszer 

volt az, amely az Új művészek könyvének koncepcióját meghatározta. Le 

Corbusier Vers une Architecture című kötetében (1923) a fényképek másik 

módjával találkozunk, itt az új tervezésű áramvonalas járművek és az ipari 

létesítmények képei már a megváltozott tervezői szemléletet illusztrálták. 

Külön fejezetet szentelt annak bemutatására is, hogy miként és miért 

kellene adoptálnia a kortárs építészetnek a járművek áramvonalas 

vonalvezetése, arányrendszere és a gépi szerkezetek konstrukciója mögött 

álló racionális gondolkodásmódot. A repülés több művészeti ágra és a 

modern életre kiterjedő jelentőségét mutatja, hogy mindkét kötetben 

találunk légi felvételeket, és repülőgépekről, hangárokról készült 

reprodukciókat. A felülnézet elterjedése megállíthatatlan volt, Moholy-

Nagy 1929-ben már arról írt, hogy a repülőgépekről készített újfajta 

madártávlati képeket mindenkinek meg kell szoknia.338 A fényképek 

azonban sohasem önmagukban jelentettek értéket Le Corbusier-nél. 

Kevésbé ismert, hogy ő maga is kísérletezett a fényképek építészeti 

felhasználásával, és e törekvés jelei már akkor megnyilvánultak a 

munkásságában, amikor az „építészeti polikrómia” szempontjából 

újrafogalmazta a festészet és az építészet kapcsolatát. Konkrétabb 

fotókísérletnek tekinthető, amikor bemutatta, hogy a médium segítségével 

egy tér miként alakítható át egy látványokban gazdag másikká. Le 

Corbusier elsősorban nagyméretű fotómuráliákkal dolgozott, ezek 

legfontosabb állomásai a Pavillon Suisse dormitóriumának (Párizs, 1933) 
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fotókollázs muráliája és a Pavillon des Temps Nouveaux (Párizs, 1938) 

voltak. Ezeken keresztül kaphatunk képet arról, hogy az új építészet 

teoretikusa milyen módon jutott el élete végén a szigorú purista 

szemlélettől a fotográfia művészi elfogadásáig. Ennek kiteljesedése a 

barcelonai kiállításán jelent meg 1962-ben, itt valóságos „fotografikus 

térré” változtatta át az építészeti teret a fényképek és fotómuráliák 

segítségével.339 Le Corbusiernek a fotográfiához való hozzáállása sokkal 

mélyebb ismertetést érdemelne, kezdve a kitűnő fotóválogatással illusztrált 

Új építészettől az 1935-ben megjelent Aircraftig, amelyben szinte az 

önvallomás szintjére emelte a repülőgépek és a repülés iránti csodálatát. 

Az Aircraft képanyaga a közlekedési eszközök designja terén lezajlott óriási 

változásokat is érzékelteti, hiszen az elegáns megjelenés és a tetszetős 

formák ekkor már elvárásként fogalmazódtak meg a divat minden 

ágában.340 Moholyn és Le Corbusier-n kívül Hausmann, Rodcsenko és El 

Liszickij341 is kiemelték a modern technológiai vívmányok (magasépítési 

épületszerkezetek, felhőkarcolók, modern közlekedési eszközök) vizualitást 

és életmódot megváltoztató szerepét, miközben maguk is a fotográfia nagy 

hatású alakítói voltak.  

A nyomtatott sajtón kívül Magyarországon az építészeti propaganda 

kiállítások nyújtottak még sok lehetőséget a képek kreatív felhasználására. 

Tipikus példái ennek a CIRPAC 1931 és 1934 közötti kiállításai, amelyeken 

statisztikák, grafikonok és fényképek kombinációival, közérthető módon 

tártak fel bonyolult társadalmi és szociológiai összefüggéseket.342 A 

nemzeti és a keresztény ideológiára építő Horthy-korszak azonban 

elutasította ezt, és kultúrpolitikájában nem volt helye olyan művészeti 

irányzatnak, amely a forradalmi baloldal eszmeiségéből táplálkozott, vagy 

amely a modern kor ellentmondásait a hivatalos művészet retorikájától 

eltérően fejezte ki vagy ábrázolta. A nyugat-európai stílusirányzatokhoz 

tartozó Neue Sachlichkeit is ezek közé tartozott. Olaszországban a 

„forradalom” művészeti értelemben vett sajátos megtestesítője és az annak 
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arculatát formáló futurizmus szorult hasonlóképpen háttérbe Mussolini 

hatalomra jutása után, és adta át helyét a tradíciókhoz és a 

polgárosodáshoz való visszatérést hirdető újklasszicizmusnak, vagy más 

néven a novocentónak, illetve az újrealizmusnak.343 Maradinak már a 

futurizmus számított, és a hazai értelmezés szerint az olasz újklasszicizmus 

nem a régi stílust utánozta, hanem megteremtette az akkori kor új művészi 

kifejezési módját. Az 1930-as éveket jellemző állami reprezentáció túlsúlya 

a freskófestést is fellendítette, szoros kapcsolatban az új művészet 

célkitűzéseivel és témáival.344  

A CIRPAC építészeihez hasonlóan 1932-ben a Kassák körül szerveződő 

Munka-kör fotósainak a tárlatát is betiltották, és az itt kiállított anyagok 

szintén elvesztek, elkallódtak.345 Minden nehézség ellenére a Kassák346 

körül 1928-ban kialakult Munka-kör első összefoglaló kötete („A mi 

életünkből A Munka első fotókönyve”) 1933-ban mégis megjelent. A két 

csoport közötti világnézeti azonosságot a legegyszerűbben a céljaik 

hasonlósága fejezte ki. A Munka-kör fotográfusait – köztük Lengyel Lajost, 

Bergmann Terézt, Tabák Lajost, Gönci Frühof Sándort, Bass Tibort, Haár 

Ferencet, Schmidt Annát (Kovács Zsuzsa), Bruck Lászlót és Kepes 

Györgyöt – ugyanúgy a társadalom perifériáján élő emberek 

életkörülményeinek javítása és a figyelemfelkeltés motiválta, mint a 

legalacsonyabb keresetűek („existenzminimum”) lakásproblémáit 

programszerűen felvállaló modern építészekét.347 Az „építés”, mint 

művészeti és társadalmi program kulcsfogalommá vált, és a vizuális 

művészetek széles skáláján láthatjuk ennek megnyilvánulásait. Ekkor 

terjedtek el az építkezésen dolgozó munkások fényképei is a különböző 
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avantgárd kiadványokban, plakátokon és nyomtatványokon, és váltak a 

korszak ikonszerű jelképeivé. Kassák, már 1927 körül, az avantgárd 

folyóiratok alapításának időszakában maga köré gyűjtötte az építészeket és 

belsőépítészeket, így többek között Forgó Pált, Kovács Zsuzsát, Fischer 

Józsefet, Molnár Farkast és Rácz Györgyöt.348 A közös szakmai platform 

alapján került publikálásra a magyar építészek frankfurti CIAM 

konferenciára készített egyik fotómontázsa is 1929-ben, de említhettük 

volna a modern épületeket ábrázoló, vagy a modern építészettel foglalkozó 

Kassák-féle folyóiratok bármelyikét. A CIAM-montázson az egészséges 

lakhatással összefüggő jelszavak és a képek ügyes kombinációja látható.349 

A Kassák köréhez tartozó Lengyel Lajoson kívül Haár is foglalkozott ilyen 

jellegű fotómontázsok készítésével, ő főiskolai évei után került kapcsolatba 

a modern építészekkel. A Munka első fotókiállításán (1931) már Molnár 

Farkassal együtt kísérletezett a fotómontázzsal.350 Ferkai András, a 

Molnárról írt monográfiájában szintén közöl néhány konkrét példát arra, 

hogy a fotográfusok milyen projektekben dolgoztak együtt az 

építészekkel.351  

A legnagyobb hatást az építészeti fényképezésre a térábrázolás 

metodikájának megváltozása váltotta ki, és ennek módját illetően teljes 

összhangban követték a modern építészet elveit. A térélmény szerepe 

mellett a fény és az árnyék, mint a fény negatív vetülete, illetve ezek 

együttes, tudatos filozófia mentén szerkesztett kombinációja képezte a 

képalkotás másik fő elemét. Mindezek módját illetően a fényképészek 

teljes összhangban követték a modern építészet elveit. Nem véletlen, hogy 

ez a korszak lett a kezdete annak a fotográfiai szemléletnek, amelyet az 

építészek úgy hívtak, hogy „a külső mindig belső is”. A fotográfiában ez 

kétféle módon érvényesült. Az enteriőrfényképezésben az egymáshoz 

kapcsolódó terek és a nagy üvegfelületeken átlátszó síkok egy képbe 

komponálása hozott látványos eredményeket, legyen az egy üvegliftből 

lefényképezett bérház lépcsőháza vagy egy modern lakás tereinek az 

ábrázolása. A másik módszer szerint a lakások, házakat körbevevő 
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környezet és annak kapcsolata az épülettel vált a modern fotográfia 

ikonikus témájává. Így kapott főszerepet a panoráma, a kertkapcsolat, a 

tetőterasz és a nappalikat áttörő nagy üvegfelületek, illetve azok 

funkciójának fényképezése. A térbeli átláthatóság kérdése mindazonáltal a 

polgári lakásoktól kezdve az ipari építészet esztétikai problémái kapcsán is 

felmerültek.352 Ez a purista szemlélet vezette Borbírót Budaörsön, amelyről 

a következőt írta: „Az alakított térbe benyúló elemeket kevéssé szerettük. 

Amikor a budaörsi repülőtér kerek csarnokát terveztem, külön gondot 

fordítottam olyan világításra, amely feleslegessé tette, hogy a tiszta 

kristályos, tehát statikus térbe világító testek lógjanak bele. Persze a 

repülőtér parancsnoksága erősen megtréfált, amennyiben megkérdezésem 

nélkül egy gömbalakú hangszórót akasztott a kupolába.” – írta erről 

Borbíró.353 Az 1920–1930-as évek fényképészei számára tehát minden 

újszerűen hatott, ami a racionális építészet és design jegyében született, 

Moholy szavaival élve minden képben, házban és házi eszközben a térbeli 

vonatkozásokat tanították és keresték. Abban a sokféle kapcsolatban, 

amely fotográfia és építészet között létrejött, a fotós figyelme elsősorban a 

fényre, az árnyékra és a struktúrára irányul, mivel azok mind az 

építészetben, mind a fotográfiában a fény által válnak jelentőssé. Ezek a 

szempontok szinte mindenütt azonos súllyal érvényesültek, amint azt jól 

mutatják a külföldi és hazai szaklapok és magazinok. Összességében a két 

világháború közötti építészet fényképeit a tárgyszerű stílus és a tiszta 

elegancia jellemezte. Az építészet modern korban betöltött szerepe 

azonban többet követelt a fotográfusoktól a tiszta tényközlésnél, másrészt 

az új épületek látszólagos dísztelenségét is valamilyen módon ellensúlyozni 

kellett. Ezért látjuk az újszerű beállítások mellett – amely leginkább a 

felülnézet, harántnézet, ismétlések, eltolódott arányok tükröződések, 

kiemelések, spirális formák alkalmazását jelentette – a kitűnő 

kompozíciójú részletfelvételeket és a hatásos összképet. A tartalmi és a 

stilisztikai követelményekhez elsőrangú technikai kivitelezés társult, ami 

így együtt nyitott új korszakot. A modern stílus jellemvonásairól Borbíró a 
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következőképpen írt az 1950-es években: „A házakat a tiszta stereometria 

jellemezte, kislejtésű tető alatti egyszerű térbeli testek voltak […] A 

homlokzatok csak vakolatból és nagy ablakokból tevődtek össze. […] A 

kompozíció a nyílások és zártfelületek összjátékából adódott. A 

szimmetriát nem ismerték, illetve […] antikos értelmét alkalmazták, ami 

azt jelenti, hogy a különböző jellegű foltoknak – fal és nyílás – sajátos 

egyensúlyát tudták megteremteni. E tekintetben a legfinomabb keze volt 

Molnár Farkasnak és a csoport szervezeti vezetőjének, Fischer 

Józsefnek.”354 Molnár Bauhaus-iskolázottságát és szemléletét mutatja, 

hogy 1934-ben a konstruktivista képzőművészet példáján keresztül 

világította meg, hogy miként lehet a szimmetria alkalmazása nélkül a 

modern épületeket a pozitív és negatív formák kiegyensúlyozásával 

harmonikussá tenni.355 Az új fotográfiában, ahol hasonló szempontokat 

látunk, szintén ekkor ért véget a kiemelt nézőpontok és homlokzatok direkt 

fotografálásának a korszaka, lehetővé téve az épületek térbeli tárgyként 

történő hangsúlyozását. Moholy-Nagy is foglalkozott ezzel a kérdéssel: 

„[…] a „homlokzat” fogalma máris eltűnt az építészetből. Az épületen nem 

marad többé funkcionális szempontból kihasználatlan rész. (sic!) éppen 

ezért az épület frontális kiképzéséhez (erkélyek, fényreklámok) a 

felülnézetek kiképzése csatlakozik (tetőteraszok, repülőgépállomások)”.356 

A fényképezés módja mellett a tematika is teljesen átalakult, mutatja ezt az 

a sok modern fotográfia, amelyeken egy turbinát, egy befejezetlen épület 

szerkezeti vázát, vagy éppen egy hétköznapi tárgyat fényképeztek le 

egyforma gondossággal.  

A modern építészeti fotográfia kiteljesedéséhez vezető utat olyan hosszú 

folyamatnak kell tekintenünk, amelynek fejlődési ívét nem csupán a 

modern fotóművészet vagy az avantgárd művészet általános háttérben 

maradása határozta meg. Az új építészeti fényképek a modern építészethez 

hasonló módon maradtak ki abból a fő sodrásból, amely ugyanezekben az 

években – a fényképezés terén – éppen az ún. magyaros stílust emelte 

világhírűvé. Egyes kortársak pedig arról beszéltek, hogy a fotográfiában 
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elsősorban azokon a területeken – például a tudományos fotográfia 

területén – volt képes igazi eredményeket felmutatni a szakma addigi 

története során, ahol a művészi ambíciókat háttérbe szorították, és ahol 

egyedül a saját törvényszerűségei határozták meg a színvonalat.357Az 

1920–30-as évek művészeti szempontból is rendkívül dinamikus és 

gyorsan átformálódó világában Nádai Pál 1920-ban gyakorlatilag még egy 

nem létező területként definiálta az építészeti fotográfiát.358 Ehhez képest 

1934-ben Hevesy Iván ezt már a fotóművészet legdinamikusabban fejlődő 

ágához sorolta.359 A szaksajtóban leginkább Bortnyik Sándor és Molnár 

Farkas voltak azok, akik az építészet szempontjából az új építészet 

stílusának fotóművészetre gyakorolt hatásával foglalkoztak, de tanulságos 

Forgó Pál 1929-ben megjelent írása is a modern architektúra 

fényképezésének szükségességéről.360 Forgó könyve, Az Új építészet, 

szintén ugyanebben az évben jelent meg. Érdekes vállalkozása volt még az 

„új abc” néven kéthavonta megjelenő folyóiratának az ötlete, amelyben 

nem csak az új építést, hanem a modern fényképezés hazai eredményeit is 

nemzetközi értékként kívánta bemutatni („önmagát kifejező fényképeket 

akarunk, mert az fejez ki bennünket is, az alkotó embert, aki minden 

alkotásában szem előtt tartja az anyag törvényeit.”). Mivel a lap sorsáról 

adatokat nem találtam, további információt sem sikerül összegyűjteni a 

vállalkozásról.361A modern építészeti fényképezés kibontakozásának 

előzményeihez tartozik, hogy elsőként Kassák avantgárd folyóirataiban 

közöltek architektúrával, mint általánosan érvényes szimbólumrendszerrel 

foglalkozó fényképeket az 1920-as években.362 Ezt a szerepet vették át 

később a szakfolyóiratok, amelyekben már az új építészet konkrét 

eseményeihez és eredményeihez kapcsolódó képanyagot lehetett látni 
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sz., 911–913. Közli: In: Moholy-Nagy László: A festéktől a fényig. Összeállította és jegyzetekkel 

ellátta Sugár Erzsébet. A bevezetőt írta Mezei József. Kriterion Könyvkiadó, Bukarest, 1979, 115.  
358 NÁDAI P., 1920.  
359 HEVESY I., 1934, 65.  
360 FORGÓ P., 1929, 11–14.  
361 Ferkai András a folyóirat terve kapcsán megjegyzi, hogy a címválasztásban Forgó Pál a svájci 

ABC Beträge zur Gestaltung című avantgárd építészeti lapot követhette. In: Ferkai András: A 

Bauhaus utóélete a magyarországi építészet néhány példáján. In: PÉCS, 2010, 422.  
362 SZABÓ J., 1971, Haulisch Lenke: Kassák és a fotó. In: Fotóművészet, 1967. évf. 3. sz., 10–17., 

Haulisch Lenke: Kassák Lajos 1867–1967. In: Fotóművészet, 1967. évf. 2. sz., 3–5., Kassák Lajos: 

A budapesti második nemzetközi kiállítás. In: Századok, 1927. évf. 9. sz., 526–528.  
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propagandacéllal.363 A képek és szöveges anyagok (képaláírások, 

épületleírások, programok) együttes vizsgálata sokat feltár az építészek és a 

fényképészek munkakapcsolatáról, és e területről különösen a Tér és 

Forma állandó munkatársa, Seidner Zoltán modern fényképeit illik 

megemlíteni.364 Seidner munkáinak képi elemzése során pontosan 

kimutatható volt, hogy miként orientálta őt az építész Kozma 

gondolatmenete és a teret befolyásoló optikai hatásokról vallott nézetei.365  

A nemzetközi szakirodalomban számos jelét lehet látni az utóbbi években a 

fotográfia és az építészet kölcsönhatását vizsgáló kutatások 

megélénkülésének. A Building with Light, a Photography, Modern 

Architecture and Design vagy a Fény és Forma/Light and Form jellegű 

kötetek mellett a Camera Constructs: Photography, Architecture, and the 

Modern City című tanulmánykötetet (2012),366 valamint a 

PhotoResearcher (2012/18.)367 a History of Photography (Summer 

1998)368 és a Fotogeschichte folyóirat tematikus számai (2014/32.) 

foglalkoztak bővebben a témával. A kutatók álláspontja az, hogy az 

épületek fizikai jellemzőinek valósághű visszaadásán túl a fotográfusnak az 

építészeti koncepciót is ugyanolyan erővel kellett közvetítenie. Mindez az 

építészeti látvány hangsúlyozását követelte a fényképészektől, és nem 

létezett olyan tárgy vagy látvány, amit ne lehetett volna izgalmasan 

lefényképezni, és ami régen torzulásnak számított, az meghökkentő 

élménnyé vált. A kutatások szerint a képes folyóiratok is sokkal többet 

tettek a modern építészettel és designnal kapcsolatos gondolkodás 

megváltoztatásában, mint azt korábban hangsúlyozták. Az építészet 

oldalán olyan személyiségek hatottak a műfajra, mint Le Corbusier, Walter 

Gropius, Mies van der Rohe, Alvar Aalto, Richard Neutra és Kozma Lajos, 

a fotográfia elmélete területén pedig a Bauhausban oktató Moholy-Nagy 

László is új irányt szabott. A látás átértékelésének folyamatában az 

                                                 
363 GÁBOR E., 1972. 
364 BUDAPEST, 2006.  
365 Ludwig Kozma: Das Neue Haus. Zürich, 1941. Dr. H. Girsberger. (KOZMA L.: Az új ház. 

Corvina Kiadó, Budapest, 1978.)  
366 Camera Constructs: Photography, Architecture, and the Modern City. Edited by Andrew 

Higgott and Timothy Wray. Farnham and Burlington, 2012. In: History of Photography, 2014, 2., 

98-100.  
367 PhotoResearcher ESHPh European Society for the History of Photography No 18/2012. Lásd: 

Herald R. Stühlinger: Editorial – On Mediality and Architectural Photography, 1–7.  
368 History of Photography Volume 22. Number 2. Summer (Photograhy and Architecture) 1998.  
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építészeti fotográfia is alaposan megváltozott a ferde beállítás, a felfelé és a 

lefelé történő fényképezés, a világos-sötét tónusok tudatos kihasználása és 

a legélesebb kontrasztok beiktatása révén.369 Az idő és a tér fényképészeti 

problematikája kapcsán Moholy-Nagy szintén a teljes térélményt nyújtó 

madártávlati képet tartotta a legfontosabbnak: „A repülőgépre ezen a téren 

egészen sajátos feladat vár: repülőgépről új látványok tárulnak elénk. 

Ugyancsak más látványok tárulnak elénk, ha a mélyből a magasba 

pillantunk.”370 Innen már csak egy következő lépés volt az építészet 

összekapcsolása a mozgással,371 amely az épületfotográfiában az épületek 

sokoldalú, analitikus és egyik nézőpontot sem privilegizáló szemléletében 

valósult meg. Az a kreativitás azonban, amely ezen a területen 

megnyilvánult, a nyomtatott képek iránti fokozódó igénynek és a modern 

építészet eszmerendszerének – beleértve annak küldetéstudatát is – 

éppúgy volt köszönhető, mint az avantgárd művészet fejlődésének. Ahogy 

Williem M. Ivins Jr írja, a fényképezés eredményeit annyira magától 

értetődőnek vesszük, hogy nem is jut eszünkbe, hogy milyen lehetett a 

világ a fotográfia – és ha egy lépéssel továbbmegyünk, a fotomechanikai 

eljárások – felfedezése előtt.372 A technikai sokszorosítása lett az alapja a 

montázstechnikának is, hiszen az első montázskészítők újságokból, 

magazinokból kivágott képeket használtak fel. Mivel a korabeli 

magyarországi illusztrált sajtó képanyagának áttekintése és értékelése 

lehetetlen vállalkozás lenne, a magazinok és képes újságok közül – Pesti 

Hírlap Képes Műmelléklete, Az Est, Pesti Napló, Tolnai Világlapja, Új Idők, 

Vasárnapi Újság –, a társadalom elit rétegeit kiszolgáló Színházi Élet 

(1928–1938) című társasági lapot emelem ki. A szerény külsővel, de annál 

dinamikusabb képekkel megjelenő hetilap úttörő szerepet játszott a 

fotómontázs alkalmazásában. A divattal, utazással, színházi élettel, 

filmmel, híres emberekkel és lakáskultúrával kapcsolatos vegyes 

                                                 
369 Moholy-Nagy László: A fényképezés megújulása. In: Munka, Budapest, 1928. I. évf. 2. sz. 

október 42. Közölve: In: Moholy-Nagy László: A festéktől a fényig. Összeállította és jegyzetekkel 

ellátta Sugár Erzsébet. A bevezetőt írta Mezei József. Kriterion Könyvkiadó, Bukarest, 1979, 46–
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370 A tér költészete. Fotókritikai antológia. (Szerk. Steve Yates). Typotex Kiadó, Budapest, 2008, 

172. 
371 Uo., 177. 
372 William M. Ivins Jr.: A nyomtatott kép és a vizuális kommunikáció. Enciklopedia Kiadó, 

Budapest, 2001, 88. 
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tematikájú képek a kis formátum és a közepes nyomdatechnika ellenére 

mégis betöltötték a funkciójukat. A lap sikeréhez minden bizonnyal a 

modern tördelési technika és a jó képanyag is hozzájárult, beleértve a 

fotómontázsokat. Alaposabb tanulmányozást igényel a lap feldolgozása, de 

annyit mégis el lehet mondani, hogy a modern ember felgyorsult, 

újdonságokra és hírekre kiéhezett világához kitűnően illeszkedett a lap 

koncepciója. A montázsok nagyszámú megjelentetése szintén ezzel az 

életmódváltással áll összefüggésben. 1930-ban érdekes összeállítás jelent 

meg Mai szavak lexikonja címmel, amelyben a divatos Week-end, 

Pszichoanalízis, Bauhaus, Csőbútor, Automata-buffet, Fényreklám és 

Swimming pool mellett a Fotogramm és a Fotomontage kifejezések is 

szerepelnek.373 Ez utóbbi leírása: „Fotomontage = kiejtése: fotomontázs. 

Több, fényképből összeállított kép.”374 Érdekes felfedezést jelentett 

számomra az a Schreiber Hugó által készített fotómontázs a Színházi 

Életben, amely a lap nívóját biztosító fényképészek – Munkácsi Márton, 

Révész és Biró, Seidner Zoltán, Angelo, Pécsi József – munkái mellett 

újabb bizonyítéka a montázs sokszínű funkciójának.375 

 

 

2.2. Modernizmus és konzervativizmus  

 
A művészet új feladatairól szóló párbeszéd során kiemelt figyelmet kapott a 

totalitárius berendezkedésű országok hivatalos művészetpolitikájában a 

freskó műfaja. Az elszigeteltségből kitörni szándékozó Magyarország 

számára egyértelműen az új olasz művészet követése jelentette a modern 

Európához való integrálódás útját a Bethlen István nevével fémjelzett 

konszolidáció éveiben. Gerevich a Római Magyar Akadémia kurátoraként 

is sokat foglalkozott ezekkel a kérdésekkel, és nézetei szerint a hazai 

művészek feladatának középpontjában a modern kornak megfelelő új 

stílus megtalálása állt, hasonlóképpen az olaszországi 

művészetfelfogáshoz. Erről a következő rövid idézet olvasható: „[…] 

Nálunk is új freskófestő-iskola jött létre: új nagy témák születnek, melyek 

                                                 
373 Színházi Élet, 1930. XX. évf. 52. sz., 91–94. 
374 Uo., 92. 
375 MOLNOS P., 2014. 461.  
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falra kívánkoznak.” Az esztétikai koncepción kívül legtöbbször a 

monumentális jelleget hangsúlyozták a falképek kapcsán, és ennek 

megfelelően a novocento jegyében alkotó római ösztöndíjas művészek 

közül elsősorban azok számíthattak állami és egyházi megbízásokra, akik 

munkáikban ötvözni tudták az új klasszicizmust a monumentalitás 

stílusjegyeivel. A hazai művészeti életben Aba-Novák Vilmos tűzte ki a 

legtudatosabban a falképfestészet úgynevezett modernizálását. 

„Kimondom, ahogy gondolom: a jövő piktúrája a fal.” – jelentette ki 1931-

ben.376 Amint arra Nagy Zoltán, a Római Iskola támogatóiról és 

működéséről különszámot megjelentető Enigma folyóiratban rámutatott, 

ebben állt az ő igazi zsenialitása.377 Az a koncepció azonban, hogy az új 

témák kifejezésére a régi művészeti hagyományokat magukba foglaló 

nagyméretű képzőművészeti alkotások a legalkalmasabbak,378 szöges 

ellentétben állt a műterem magányában alkotó és „öncélú” művészeti 

feladatokat megoldó művészek munkáival. A táblaképek (festmények) 

társadalmi szerepéről vitatkozó művészettörténészek szerint az ilyen 

művek nem voltak képesek a modern világot foglalkoztató kérdések 

megválaszolására. Ennek ellenére, amint arra Mónos Péter felhívja a 

figyelmet, a római ösztöndíjasok egyes művei, minden sikerük dacára, 

mégis túl moderneknek számítottak itthon.  

A korszak művészetének tárgyszerű értékelését 1945 után még sokáig 

megtagadta a hivatalos kultúrafelfogás, sőt néhány ide tartozó alkotást a 

helyéről is eltávolítottak.379 Közéjük tartozott a Postatakarék Pénztár 

előcsarnokában látható mennyezetfreskó a Trianoni revízió témakörében – 

Molnár C. Pál alkotása –, továbbá a székesfehérvári romkerti 

Mauzóleumának a freskója.380 A közelmúlt kutatásainak köszönhetően 

azonban sok értékes publikáció és kiállítás született a két világháború 

közötti művészekről (Aba-Novák Vilmos, Kontuly Béla, Molnár C. Pál és 

                                                 
376 ABA-NOVÁK V., 1931, 136. 
377 MOLNOS P., 2009, 33. és NAGY Z., 1941, 99.  
378 Római iskola. In: Enigma, művészetelméleti folyóirat. Szerkesztette: Markója Csilla–Bardoly 

István. Budapest, XVI. évfolyam, 2009/59. szám, 66–67., 44. 
379 Ennek ellenére, néhányuk megítélése a második világháború után a Horthy-korszakhoz fűződő 

munkásságuk miatt negatívvá vált, másokat pedig az utóbbi években fedeztek fel újra. Lásd még: 

Zwickl A.: A korszerű reprezentáció kísérlete – a római iskola. In: ANDRÁSI G.–PATAKI G.–

SZŰCS GY.–ZWICKL A. 1999, 96–101. 
380 SZŰCS GY., 1988. 
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mások), de az építészet és a rokon művészeti ágak kapcsolatának feltárása 

még mindig várat magára. Ez annál is inkább meglepő, hiszen a 

reprezentatív nyilvánosság modern műfaji formáinak tekintett murális 

munkák – mint a fotómurália, fotómontázs, falikerámiák vagy mozaikok – 

létjogosultságáról és szerepéről nem csak a két világháború között zajlottak 

nagy viták, hanem azt követően is, az 1950-es években, de még inkább az 

1960-as évektől kezdődően. Szállodák, kultúrházak, kórházak, iskolák és 

más középületek tucatjait díszítették ipar- és képzőművészeti 

alkotásokkal,381 amelynek talán leginkább szimbolikus példájaként 

említhetjük a korszak neves művészeinek alkotásait felvonultató Inotai 

Hőerőmű Béke Művelődési Házát az ötvenes évekből.382 

 

 

 

2.3. A fotófreskó, mint a falkép új típusa 

 
A budaörsi körkép készítésének története megerősítette azt az 

előfeltevésünket, hogy a fotófreskó műfaja, a nagyméretű falképek művészi 

alkalmazása és annak művészetpolitikai felkarolása ellenére szinte 

ismeretlen műfaji fogalomnak számított Magyarországon. A jelenség arra 

vezethető vissza, hogy ezen a területen nem jött létre az a megrendelői kör, 

amely – a képzőművészethez hasonlóan – igazi mecénásként támogatta 

volna a modern fotográfia megújulási kísérleteit. Az alkalmazott 

fotográfiákat nem tekintették művészetnek és a monumentális méretekben 

is előállítható fotográfiák hiába voltak ideális eszközei a faldíszítésnek, 

annak ellenére nem terjedt el a használatuk, hogy a közös gyökereik a 

freskó műfajával nyilvánvalók. Alkalom pedig lett volna a nagyméretű 

fényképek díszítőfunkciójának kipróbálására, hiszen a klebelsbergi 

kultúrpolitika feladatai közé emelt régészeti ásatások, műemléki 

helyreállítások és középítkezések – hasonlóképpen az olaszországi ókori 

                                                 
381 Adatok és adalékok a hatvanas évek művészetéhez. A Művészeti Bizottság Jegyzőkönyvei 

1962–1966, I–II. kötet. Wehner Tibor (szerk.) Képző- és Iparművészeti Lektorátus, Budapest, 

2002.  
382 Az 1955 és 1958 között épült Béke Művelődési Házban Ambróczy Sándor, Boda Gábor, 

Bernáth Aurél, Hintz Gyula, Fónyi Gábor, Kovács Margit, Rozsda Endre és Somogyi József 

alkotásai kerültek elhelyezésre.  
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emlékek körül zajló helyreállításokhoz Mussolini idején – gyakran váltak 

az állami protokoll részévé a helyszínek történelmi múltja miatt. 

Művészetpolitikai szempontból ezek az alapok voltak szükségesek ahhoz, 

hogy a korszak falfestészete visszatérhessen a monumentális 

képzőművészeti feladataihoz. A Horthy-korszakban létrehozott 

emlékművekhez kapcsolódó nagy ünnepségeket és műemléki 

rekonstrukciókat a mai kutatások a korszak emlékhelyteremtő 

tendenciájával hozzák összefüggésbe.383 A legnagyobb munkák közé a 

Szent István király halálának közelgő 900. évfordulója jegyében 

megkezdődött (1936) ásatások (esztergomi királyi bazilika) és 

romkonzerválások (Székesfehérvár), valamint a Szent István Mauzóleum 

megépítése (1938) tartoztak. Külön kérésre, a székesfehérvári romkertben 

Aba-Novák még a közélet ismert politikusait – köztük Horthy Miklóst, 

Hóman Bálintot, Imrédy Bélát – is megörökítette a Szent István 

Mauzóleum falképeinek a Szent Korona történetét feldolgozó 

képciklusában. Érdekes adalék, hogy a művészeti koncepció 

kidolgozásakor a művészet modern társadalmi szerepéről és gyökereiről 

vallott akkori felfogás szerint a fotográfiai ábrázolást nem tartották elég 

ünnepélyesnek és annak időtállósága tekintetében is voltak félelmek. Egy 

1938. augusztus 25-én kelt minisztériumi leirat jól rávilágít a 

székesfehérvári ünnepségek szervezése kapcsán a fotográfiákkal szembeni 

kifogások eredetére: „A Szent István Emlékév nagy eseményeit 

európaszerte nagy érdeklődés kísérte. Ez év ünnepségei nem csupán külső 

díszt jelentettek, hanem egy nemzetnek önmaga lelkébe való elmerülését 

reprezentálták. Éppen ezért ez év eseményeinek, történeti ünnepségeinek 

nem szabad nyomtalanul elmulniok. A pusztulásnak kitett fényképek és 

mozgófényképek, a gyorsan feledésbe kerülő hírlapi cikkek nem tudják 

méltóan és maradandóan megőrizni az eljövendő századok magyarjai 

számára ez ünnepségek fényét és jelentőségét. E történeti hangulatú, nagy 

események megörökítésére a kiváló művészek alkotó ecsetje és vésője 

                                                 
383 Az egykori esztergomi királyi palota restaurálását és helyreállítását (1934–1937) jelentős 

összegekkel támogatta az állam. Gömbös Gyula miniszterelnök 1935 elején az évi állami 

költségvetés közel 10 százalékát, azaz 300 ezer pengőt biztosított az esztergomi palota 

helyreállítására. In: BOZÓKI L., 1996, 178., 186., SZŰCS GY., 1988.  
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hivatott […].”384 A sors fintora, hogy néhány évvel később mégis megindult 

az Aba-Novák-freskók pusztulása a mauzóleum időjárásnak leginkább 

kitett oldalán.  

Hazai és külföldi példák egész sora bizonyítja, hogy a kép technikájának és 

léptékének a megválasztása milyen szorosan összefüggött az adott korszak 

igényeivel, elvárásaival. A két világháború között kulcsfogalommá váló 

monumentális művészet jelentőségét mutatja, hogy 1941-ben, a Szőnyi 

István által szerkesztett kézikönyvben művészeti áganként – kivéve a 

fotóművészetet - definiálták az ide vonatkozó technikákat. Szőnyi, a 

korszak egyik jelentős művészeként számon tartott, római iskolás Molnár 

C. Pált kérte föl ennek megírására.385 Minden monumentális művészeti 

alkotástól ezek szerint azt várták el, hogy legyenek szerves részei az 

épületnek, fedjenek be nagy falfelületet,386 növeljék az épület dimenzióját 

és jelentőségét, egyúttal képesek legyenek az ábrázolt téma 

monumentalitását megjeleníteni. Leginkább az egyházművészetben és a 

középület-építészetben jelentek meg nagyobb lélegzetű munkák.  

Mivel a kötőanyag és a hordozó viszonya alapján mind a freskófestésben, 

mind a fotográfiában nagyok a különbségek, érdemes röviden kitérni 

rájuk. Az al fresco (freskó) hordozója a minden nap frissen felvitt 

háromrétegű vakolat. A felső nagy mésztartalmú rétegbe a festék beivódik, 

majd néhány óra múlva a víz elpárolog, és a felületen a levegő szén-

dioxidjának megkötésével az oltott mész újra kalcium-karbonáttá alakul. 

Egyéb kötőanyagra nincs szükség. A szekkó (al secco, olasz, jelentése 

„szárazon”) olcsóbb, elterjedtebb falfestési technika, mint a freskó. A 

szekkó esetében a festő a száraz vakolaton hígított festékkel dolgozik, a 

szobafestőkhöz hasonlóan. A pigmenteknek így külön kötőanyag kell, mint 

például tojás, tempera, kazeinragasztó vagy olajfesték, hogy odatapadjanak 

a falhoz. Mivel a szemcsék a vakolatba ágyazódás helyett a fal felületén 

                                                 
384 Székesfehérvár  Megyei Jogú Város Levéltára. IV. B. 1406. (Aba-Novák Vilmos 

székesfehérvári falképeinek levéltári dokumentumai)  Zsindely Ferenc vallás- és közoktatásügyi 

miniszteri államtitkár levele Csitáry G. Emil székesfehérvári polgármesternek. Kelt, Budapest, 

1938. augusztus 25. Ikt.sz. 13.986/1938. szám III.  
385 MOLNÁR C. P., 1941, 143–188.  
386 Magyar monumentális művészet. Kiállítás a Nemzeti Szalonban, 1937. A kiállításon: Aba-

Novák Vilmos a párizsi világkiállításra, illetve a budapesti Postapalota számára készített 

pannóterveivel és Medveczky Jenő Piétájával. Fotó: MTA MKI Fotótár: Gerevich Tibor 

fotóhagyatéka. B3963. In: Enigma, 59., 63.  
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vannak, ezek a festmények sokkal sérülékenyebbek, mint a freskók. Ezt a 

technikát épületek külsején és belsején egyaránt alkalmazzák. Hátránya, 

hogy a felfestett kép vagy minta hamarabb lekopik.387 A leginkább a szekkó 

hasonlít a fotófalkép elkészítésének impregnálós technikájához, ahol a 

nedves emulzió száraz falra került, és a képet az exponálás után kellett 

fixálni. A fotótechnikai eljárások közül a fotográfia első időszakában volt 

nagy szerepe az ún. nedves eljárásnak. Ennél a technikánál az emulziót 

még nedvesen öntötték fel az üveglemezre és exponálni is a negatív nedves 

állapotában kellett, mert száradás esetén a negatív elvesztette 

érzékenységét. Ezt váltotta fel 1871-ben a Richard Leach Maddox által 

felfedezett, majd a következő évtizedben elterjedt sokkal kényelmesebb 

zselatinos szárazlemezes technika. Visszatérve a fotómuráliákhoz, Claude 

de Santeul 1937-es ismertetése szerint a falfestmény méretű 

fotókompozíciókat alapvetően két módon lehetett elkészíteni. A 

leggyakrabban úgy, hogy a különböző fotónagyításokat egy standard 

méretű fotópapírra reprodukálták, majd azt papírtapétához hasonlóan a 

falra rögzítették. A másik, ennél sokkal komplikáltabb eljárás lényege az, 

hogy az emulzió hordozóját közvetlenül a fal felületére vitték fel, és ezután 

vetítették rá a negatív képet, amit utána előhívtak, fixáltak, majd 

politúroztak.388A nagyméretű fotómuráliákkal és fotómontázsokkal 

díszített ideiglenes kiállítási csarnokok és pavilonok esetében az előző 

módszert követték.  

 

 

2.4. A párizsi világkiállítás, 1937       

 
Az 1937-ben Párizsban megrendezett világkiállítás – témánk 

szempontjából – elsősorban a monumentális művészet jegyében 

felvonultatott falfestészeti (fotómurália, freskó) alkotások bemutatása 

miatt különösen fontos. 465 művész 345 falképét állították ki, de ennél 

jóval többen nyújtották be alkotásaikat elbírálásra.389A világkiállítás 

légkörét az európai gondolkodást átszövő politikai ideológiák és azok 

                                                 
387 A freskótechnikák technikai összefoglalásáért köszönet Kiss Sándor festőművésznek.  
388 GOLAN, R., 2009, 128.  
389 GOLAN, R., 2009, 37.  
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művészetre gyakorolt hatása határozta meg, amellyel a rendezők is 

szembetalálkoztak. Miközben a párizsi Jeu de Paume épületében a 

fauvizmus, a kubizmus, a dadaizmus, a szürrealizmus és a 

konstruktivizmus stílusában született alkotásokat is bemutattak, addig 

ugyanabban az évben Németország tárlatot rendezett a számára idegen és 

elfogadhatatlan Kokoschka, Paul Klee, Marc Chagall, Kandinsky, Feininger 

és mások „elfajzott”-nak bélyegzett műveiből. Brogyáni Kálmán, aki 

beszámolókat küldött a világkiállításról, külön is említést tett a totalitaritás 

szimbólumainak és hatalmi jelképeinek felnagyított tárgyairól, az orosz 

pavilon tetején sarlót és kalapácsot magasba emelő alakokról, illetve a vele 

átellenben álló német pavilon tetejére helyezett birodalmi sas 

szimbólumáról. Az orosz pavilonban felállított ötletes montázsok kapcsán 

Brogyányi az új propagandaeszköz formai gyökereinek, a futurizmusnak és 

a kubizmusnak a hatásaival is számolt. Az előzmények mégis jóval 

korábbra tekintenek vissza.390 Az egyik legambiciózusabb montázskészítő, 

Gustav Klutsis már 1932-ben gigantikus Lenin- és Sztálin-fotóportrékat 

állított föl a Sverdlov téren,391 és feltehetően nem létezett ekkoriban ennél 

nagyobb köztéri fénykép. Nagy attrakciónak számított a „villamosság” 

apoteózisának a bemutatása is a már említett Raul Duffy hatalmas 

freskóján keresztül, amelyről a következőket írták a pozsonyi Forumban: 

„Egyike a legnagyobb méretűeknek, amelyet valaha is festettek. […] A tér 

geometrikus felépítése és az esemény centralizációja helyett, 

szürrealisztikus előadásmódban […]”392 A modern kor forradalmi 

vívmányai közül a repülés történetét a Palais de l’Art pavilonjának 

repülőgépcsavar formára hasonlító kiállítóterében mutatták be, Robert 

and Sonia Delaunay tolmácsolásában. Magyarország döntően a Római 

Iskolához tartozó művészek alkotásait állította ki, és a kiállítás – ahogy ezt 

a szervezők maguk is meghatározták – A művészeti és műszaki kérdések a 

modern életben tematika köré szerveződött. A valóságban azonban a 

magyar pavilon és a kiállítási koncepció múltba forduló szemlélete szűk 

                                                 
390 The Photomontage as a New Kind of Agitation Art, 1931. In: GOLAN, R., 2009, 131–32. 
391 GOLAN, R., 2009, 131–132. 
392 BROGYÁNYI K., 1937, Forum, 50.  
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keretet hagyott a modern Magyarország bemutatkozásának.393 A 

kiállításon Aba-Novák Vilmos A francia–magyar kapcsolatok címmel 

készült óriási pannója volt a legjelentősebb alkotás, és a képző- és 

iparművészeti alkotások mellett a népművészet kapott még nagy 

hangsúlyt. Azt, hogy a festmények és falképek mennyire követték a kor 

monumentális művészeti ízlését, azt Aba-Novák pannóján kívül Konecsni 

György idegenforgalmi térképe és falképe, Kontuly Béla A magyar ipar 

falképe a Budai Goldberger Textilművek kiállítótermében, Medveczky Jenő 

a trianoni országot és a magyar mezőgazdaságot bemutató falfestménye az 

előcsarnokban, továbbá Kovács Margit A Duna-királynője mozaikja 

mutatta. A Budaörsi repülőtér térképeit készítő Pekáry István itt kisméretű 

és népies-magyaros elemeket ábrázoló alkotásokkal szerepelt. A magyar 

kiállítást alapvetően a trianoni nemzethalál víziója köré szervezett művek 

bemutatása hatotta át, amely egyúttal a magyar művészek modern, európai 

rangú alkotásainak mellőzését eredményezte.394 A legutóbbi kutatások 

szerint többen nehezményezték, hogy az ipar teljesítményeit a kiállítás 

nem képviselte a jelentőségéhez mérten.395 Így maradhatott ki oly sok 

egyéb mellett a budaörsi repülőtér modern épülete és annak monumentális 

fotófreskója is, amely minden tekintetben beleillett volna a világkiállítás 

koncepciójába. Ennek összehasonlítására említjük, hogy az 1937-ben, tehát 

a budaörsivel egy időben átadott prágai közforgalmi repülőtér tervezéséért 

(Adolf Benš) a világkiállítás zsűrije díjat osztott ki.396A Budaörsi repülőtér 

dekorációjának nemzetközi illeszkedését és kontextusát jól mutatja az 

Oswald Haerdtl által tervezett Ausztriai Pavilon egyik fő attrakciós 

látványeleme. A főhomlokzat üvegfala mögött feltárulkozó alpesi táj 

óriásmontázsa,397 a tradicionális értékeket és a modern, haladó 

                                                 
393 A hivatalos magyar koncepcióról így írtak a szervezők a Magyarország a Párizsi 

Világkiállításon 1937. bevezetőjében: „Arra törekedtünk, hogy nemzeti multunkat, történelmi 

nagy teljesítményeinket, népünk lelkét, országunk életét, annak kultúráját […] nemkülönben a XX. 

század derekának nagy magyar problémáit ismertessük meg a külföldiekkel.” In: BUDAPEST, 

1937. 
394 BROGYÁNYI K. ,1937, Munka, 1797. 
395 RÁKOS K., 2010, 108.  
396 Borbíró maga is aspirált a világkiállítási részvételre, és bár szerepelt a felkért építészek között, 

végül a pavilon tervezésére Györgyi Dénes kapott megbízást. In: BORBÍRÓ V., 1936, 281. és 

GYÖRGYI D., 1937, 173–176., A világkiállítás előkészületeihez és történetéhez: RÁKOS K., 210, 

104–111.  
397 Készítette: Robert Samuel Haas (1898–1997). 
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technikákat ötvöző megoldások egyszerű és elegáns példája.398 A magyar 

pavilon főhomlokzatán, a vitrinekben szintén lehetett látni fényképeket, de 

azok mérete össze sem hasonlíthatók a fotófalképekkel, másrészt azok 

inkább a magyar falvak életét bemutató portrékat és életképeket mutattak 

be.    

 

 

2.5. Mozidekoráció és a fotófalkép születése    

  

Borbíró levelezésével kapcsolatban fentebb már említettük, hogy tudott 

Michael Egan és Eugene Mollo munkásságáról, de levelezési kapcsolatnak 

nincs nyoma a hagyatékban. Ezért is kell megemlítenünk az Architecture 

Review 1937. februári számát, amely már részletesen foglalkozik az általuk 

kidolgozott fotófreskó technológiájával és belsőépítészeti jelentőségével.399 

A Decoration the architectural review supplement című melléklet a 

fotófreskó sokoldalú alkalmazását, a The True Photo-Mural: A New 

Technique of Decoration fejezet pedig a fotófalkép előállítási módját 

tárgyalja röviden. A felvezető headline szerint a képek rámásolása a 

hordozó felületre úgy történt, hogy először spray segítségével, érzékenyített 

fotóemulzióval vonták be a díszítendő felületet. Ebben a fázisban 

mindenekelőtt azt kellett megoldaniuk a feltalálóknak, hogy a falfelület 

egyenetlenségeit tökéletesen befedje az emulzió. A szórópisztolyos 

módszer ezt jobban biztosította, mint az emulzió ecsettel való felvitele. A 

művelet utolsó két fázisában a latens képet, szintén szórásos technikával 

előhívták és rögzítették. A hagyományos fotónagyítások kidolgozásához 

hasonlóan majdnem az egész munkafolyamat során teljes sötétségben 

kellett dolgozniuk az in-situ fotómuráliák készítőinek. A hordozóanyagtól 

függő látvány szemléltetésére egy antik férfiszobor portréját használták fel, 

aminek hatását jelentősen befolyásolta a hordozóanyag textúrája. A 

hordozóanyagok igen széles skálán mozogtak, a hullámos alumíniumtól, a 

                                                 
398 „Mehr als eine Vitrine …” Pavillon der Republik Österreich, Weltausstellung Paris 1937. 

„Kunst und Technik im modernen Leben”. In: Adolph Stiller: Oswald Haerdtl. Architekt und 

Designer 1899–1959. Verlag Anton Pustet, Architektur Zentrum, Wien, 2000. 84–100.  
399Az illusztrációs anyagban az Embassy Court (Brighton) belseje két képpel is szerepel. Építész: 

Wells Coates, a freskó tervezője: E. McKnight Kauffer, kivitelező és az eljárás feltalálói: (Eugene) 

Mollo and (Michael) Egan.  
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vászon, a műanyag, és a különböző vastagságú kartonpapírokig.400 A már 

megvalósult angol példák közül a cikk jó néhányat be is mutat, köztük a 

londoni Lansdowne House (mozi) belsejét díszítő absztrakt képet, a 

Charing Cross Underground Station kiállításának néhány fotófreskóját, az 

új Earl’s Court Exhibitions Buildings épületeit reklámozó kiállítást 

(tervezője az Embassy Court fotófreskóját tervező E. McKnight Kauffer) és 

a Victoria Coach Station bárjának falképét. A cikkben látható az a 

fotográfia is az Embassy Court halljáról, amely először Borbíró 

közvetítésével jelent meg a magyar sajtóban.401  

Mollo és Egan szakmai pályafutásáról és közös munkáikról a legtöbb 

információt egy Egannel készített 1998-as interjú tárta fel előttem.402 A 

közös cégnév (Mollo&Egan) alatt működő szerzőpáros munkássága a 

filmszínházak belső faldekorációjának és világítástechnikájának a sajátos 

világába vezet el, és ez a közeg lesz a kiindulópontja az új falkép-

technológia kimunkálására a modern építészetben otthonosan mozgó 

dekoratőrök számára. Találmányuk azt bizonyítja, hogy a fotófreskó 

közvetlen eredetét, bár annak hordozó felülete, anyagösszetétele a történeti 

festészeti technikákból ered, nem a nagyfestészetben kell keresnünk, 

sokkal inkább az építészet dekorációs igényéből kell levezetni. Ugyanakkor, 

ahogy a történeti falfestészetben, itt is a falak dekoratív célú díszítése 

került a középpontba, ez azonban már újdonság a modern építészet 

felfogásához képest, sőt ellentétes azzal az építészeti programmal, amely 

eredetileg nem tervezte a falak képzőművészeti dekorálását. Ennek a 

problémának a nagy elméleti vitáját a VOLTA-kongresszuson látjuk majd. 

A technika alapanyaga itt maga a fotográfia, amely a filmmel együtt már a 

korszak legmodernebb ábrázoló eszköze. Mollóék kísérleteinek terepe a 

mozi volt, egy olyan épület vagy helyiségtípus, amelynek addig tervezett 

belsőépítészeti kialakítása vagy felületi dekorációja nem volt. Ezt a 

lehetőséget felismerve Mollo és Egan a tér építészeti átalakítása helyett a 

                                                 
400 A nyomtatásban megjelent fotófreskókat mind a Mollo és Egan – a feltalálók – cége, a 

Photographic Spraying Ltd. dolgozta ki. „All this work has been carried out by Messrs. 

Photographic Spraying, Ltd., a subsidiary company of Mollo and Egan, architectural decorators 

and inventors of the process. All photography also by Photographic Spraying, Ltd.” In: The True 

Photo-Mural. A new technique of decoration. In: Decoration. The Architectural Review 

Supplement. February 1937, 85–88. 
401 BORBÍRÓ V., 1937, Tükör, 733. 
402 EYLES, A., 1998, 3–13. 
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belsőépítészet eszköztárának különböző dekorációs megoldásait 

alkalmazták (Plaza Worthing, Plaza Sutton). Közös pályafutásuk az 

Angliában dolgozó francia Marc Henri and Laverdet cégnél kezdődött az 

1920-as években, ekkor kötött barátságot Mollo a nála fiatalabb Egannel. 

Az interjú készítője ebből az időszakból a Streatham (Astoria) női szobáit 

emeli ki Mollo művészi munkái közül, ami későbbi együttműködésük fő 

profilja lesz. A Marc Henri and Laverdet cégnél eltöltött évek alatt először 

Egan próbált kitörni a másodvonalból, és 1931-ben már együtt készítik a 

Playhouse Dewsbury mozi terveit (építész: Robert Cromie). Önállósodási 

törekvéseiket a cég vezetősége nem vette jó néven, ehhez járultak az egyre 

szűkülő munkalehetőségek, ami miatt végül a francia építészek elhagyták 

Angliát, és visszatértek hazájukba. Ezt követően Mollo kárpitok és spray-

vel festett falképek készítésével foglalkozott, míg Egant sokkal inkább a 

dekoratív plasztik munkák és a fénytervezés érdekelte. Erről a speciális 

területről a The Architecture Review A new technique of cinema lighting. 

Designed by Eugene Mollo című 1932-ben megjelent cikkében írt 

bővebben.403 Egan érdeklődése már ekkor pontosan jelezte a 

belsőépítészek azon törekvését, hogy miként lehet megtervezni és az 

építészeti tér látványelemeként megmutatni a mesterséges fényforrásokat. 

Kiváló terepet nyújtottak a kísérletezéshez a filmszínházak modern 

auditóriumai, ahol a tér nagysága és rendeltetése miatt érdemes volt a 

belső tér formáját kiemelő, dekoratív világítási megoldásokra törekedni. A 

folyóirat által közölt Odeon és a Yeovil mozik nézőtermében az új 

parabolikus reflektoroknak köszönhetően szinte eggyé vált a forma és a 

világítás. A nézőtéri színpad fölé boruló tetőszerkezet világítótestekkel 

kivilágított felülete és a nézőtér árnyékban maradó részeinek találkozása 

olyan erőteljesre sikerült – állapította meg a cikk írója –, hogy az már 

önmagában dekoratív motívumnak mondható. Első közös vállalkozásukat 

M and E Equipment Ltd. néven alapították az 1930-as évek elején, és közös 

munkáikról idős korában Egan egy fotóalbumot állított össze From the 

album of Mollo és Egan With comments by Michael Egan néven, ritkán 

látott és nagyszerű képek sorozatával. Az óriási falfelületek, a rejtett 

                                                 
403 A new technique of cinema lighting. Designed by Eugene Mollo. In: The Architecture Review 

Supplement, 1932. Number 28., 216–217. 
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világítással tagolt belső terek, és az egymással harmonizáló díszített padló, 

mennyezet- és falképfelvételek láttán az interjút készítő Allen Eyles, cikke 

végén arra a következtetésre jutott, hogy végső soron újra lehetne írni a 

mozik építéstörténetét. A fotófreskót először az 1937-ben megnyitott 

Lansdowne News Theatre London épülete kapcsán említik,404 és három 

felvétel látható az albumban az épület belsejéről, az egyiken az állandóan 

visszatérő klasszikus férfialakos szobor fényképével.405Egan elbeszélése 

szerint, az eljárás során szórópisztollyal dolgoztak és az emulzió felvitele 

után a sötétkamrához hasonlító elsötétített szobában hívták elő a 

fényképet. A brightoni Embassy Court díszítésekor az egész eljárás, az 

érzékenyítés, az előhívás, a helyszínen történt, ami különösen nehézzé és 

költségessé tette a kivitelezést. Brightonban McKnight Kaufferrel 

dolgoztak együtt, ő tervezte az előcsarnok falképét. Hasonló technikával 

készült Mawwell Fry „festménye” is az egyik londoni elektromos 

kapcsolóházban.406  

A fotófreskó egyik újdonsága abban rejlett, hogy amíg a freskó és a szekkó 

egy már kialakult téri, fakturális szerkezethez alkalmazkodott, addig itt a 

síkfelület utólagos applikációjáról volt szó. Mivel jelen esetben nem előre 

gyártott fotópapírra fényképeztek, a falfelület, más néven a hordozó anyag 

textúrájának és domborzatának a tudatos kiemelése volt az, amely – a 

technika alapvető különbözősége mellett – elválasztotta a fotófreskót a 

falfestészettől. Borbíró a következőképpen foglalta össze az eljárás 

előnyeit: „Kétségtelen, hogy ezzel a technikával még érdekesebb 

fotófreskókat lehet készíteni, mert a papír egyenletes felülete helyett a 

különböző vakolati, vagy falburkolati anyagok textura hatásait is fel lehet 

használni a művészi hatás céljaira.”407 

Borbíró egyetlen, a Budaörsi körképpel kapcsolatos fotóművészeti tárgyú 

publikációja A fotófreskó címen 1937-ben jelent meg a Tükör folyóiratban. 

                                                 
404 Ezt a példát a The Architecture Review fotómuráliával foglalkozó 1937-es februári száma is 

bemutatta. Lásd 9. illusztráció. In: The True Photo-Mural. A new technique of decoration. In: 

Decoration. The Architectural Review Supplement. February 1937, 87.  
405 Lásd az előző jegyzetet.  
406 EYLES, A., 1998, 10., A kutatások egyik nem is remélt fordulataként James Dawn segítségével 

sikerült megtalálni a fotófreskó szabadalmi leírását. A News Method of Decorating Large Surfaces 

by Photography. (PATENT SPECIFICATION. 429, 173. Application date: Oct. 2., 1934. No. 

29524/33. Complete Specification Accepted: May 27, 1935. In: 

http://www.google.com/patents/US2041853 
407 BIERBAUER V., 1937, Tükör, 736. 
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Az itt közölt illusztrációk közül az egyiket „New York–Róma–Hévíz–

Szeged”, a másikat „Siófok–Schönbrun–Venezia–Tihany” szelvénynek 

nevezi, amelynek azért van jelentősége, mert ez az egyetlen publikáció, 

ahol a szelvényeket városnevekkel is azonosítja. Írásában az ötletet adó 

brightoni fotófreskó fényképének egy részlete is látható, ám itt csak a 

fotófreskó tervezőjét és kivitelezőjét tüntette föl: „Photo-murallal díszített 

terem (Kauffer, Mollo és Egon terve.) Brighton” és „E. Mc. Knight Kauffer 

photo-mural kísérlete”.408 Arról, hogy mikor fedezte fel az angolok 

találmányát, így írt: „Amikor a budapesti repülőtér fotófreskója már 

javában készült, értesültünk, hogy  Angliában »photomural« néven olyan 

különleges eljárást dolgoztak ki, amellyel a fotófreskót egyenesen a falra 

lehet vetíteni és rögzíteni s ezzel már egészen érdekes falfestményeket 

készítettek.”409 Levelezéséből, mint utóbb kiderült, már 1935-től kereste a 

belső terek díszítésének újfajta lehetőségeit, és tudjuk azt is, hogy a 

csarnok díszítésének a dilemmái még sokáig nem oldódtak meg. Erre utal 

az 1936 december legvégén publikált látványterve is, amelyen a váróterem 

mellvédjén, egy órán kívül még nyoma sincs semmiféle dekorációnak.410 A 

kronológia szerint Olaszországból hazatérve, 1936. november után hozott 

döntést a mellvéd végleges díszítéséről, és ezt követően ismét megpróbált 

kapcsolatba lépni Mollóékkal.  

 

  

2.6. A VOLTA-kongresszus Firenzében, 1936   

 
Kutatásaim szerint a körkép koncepciójának előkészületei az 1936. október 

25–31. között Firenzében megrendezett VOLTA-kongresszusra vezethetők 

vissza. Ennek programja – „Rapporti dell’architettura con le artifigurative” 

– a figurális művészet kapcsolatainak és a művészek közötti 

együttműködés lehetőségeinek kérdéskörét érintette. A meghirdetett 

programon belül került sor a freskó és táblaképfestészet művészetelméleti 

kérdéseinek megvitatására, ide értve a freskóművészet technikáinak és 

                                                 
408 BIERBAUER V., 1937, Tükör, 733., 736.  
409 BIERBAUER V., 1937, Tükör, 738. 
410 Márciusban megnyílik Budaörsön Európa legmodernebb repülőtere. Látványterv, signo. Dr. 

Bierbauer Virgil. In. Magyarság, 1936, december 25. 8.    
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társadalmi funkcióinak új lehetőségeit. Hagyatékának dokumentumai 

szerint Borbíró a XIII. Római Nemzetközi Építész-kongresszuson (1935) 

hallott először a VOLTA-kongresszusról olasz barátai társaságában.411 

Miután Rómából hazatért, minden figyelmét a repülőtér forgalmi 

épületének várható pályázata kötötte le, így az eseményről teljesen 

megfeledkezett. Ezért is érte 1936 tavaszán váratlanul az Olasz Királyi 

Akadémia hivatalos meghívólevele. A rendezvényen 39 olasz és 24 külföldi 

művész, kritikus, művészettörténész, építész és múzeumi szakember vett 

részt,412 köztük Louis Hautecoeur, a párizsi világkiállítás egyik főszervezője 

és a Musée du Luxemburg igazgatója, a holland Dudok, a futurista 

Marinetti és a modern építészet szaktekintélyeként meghívott Le 

Corbusier, illetve a másik magyar meghívott, Gerevich Tibor. Hiányzott 

ugyanakkor a falképművészet két kiemelkedő alkotója, Mario Sironi és a 

Fernand Léger. Az összejövetel elnökévé eredetileg az akadémikus-

építészt, Marcello Piacentinit választotta a szervezőbizottság, de a vitákat 

végül a szobrászművész Marini moderálta. Az 1936-os év külpolitikai 

közhangulatát a spanyol polgárháború eseményei és Mussolini etiópiai 

hadjárata hatotta át és adott erős politikai keretet az egyébként is 

differenciált szemléletű művészeti konferenciának. A kongresszus szakmai 

légkörét mindvégig a két nagy művészeti frakció, az ún. racionalisták és 

tradicionalisták közötti viták határozták meg, amelynek egyik fontos 

kérdésköre arra irányult, hogy a falképek metaforikus funkcióját 

figyelembe véve vajon milyen típusú falképek fogadhatók el a modern 

építészetben. Néhányan, köztük Le Corbusier és Piacentini úgy vélték, 

hogy a művészeti ágak közül a festészet súlyos tájékozódási zavarban 

                                                 
411 Az alapítás a gyártulajdonos Volta nevéhez kötődik, aki miután száműzték, vagyonát az Olasz 

Királyi Akadémiának adományozta azzal a feltétellel, hogy az alapítványnak minden évben más-

más témakörben kell összehívnia tudósokat és művészeket a szakmájukat érintő kérdések 

megvitatására. Az előző években a színház problematikájával (1934), majd a gyors repülés (1935), 

Borbíró kifejezésével a „légi gyorsaságok” témájával foglalkozott. 
412 Magyarországot Borbírón kívül még Gerevich Tibor, a Római Magyar Akadémia vezetője 

képviselte. Az olasz és a francia küldöttekhez képest a német delegáció jóval kisebb volt, köztük 

találjuk a náci Németország vezető építészcsoportjához tartozó Paul Bonatzot is. Az építész és 

művészeti elit tagjai mellett ugyanakkor meghívást kapott a Hitler hatalomra jutása után 

Németországból elmenekülő építész, Erich Menndelson, aki az építészeten kívül a modern 

fotográfia területén is komoly érdemeket vívott ki magának. Európa más nemzetei között találjuk 

többek között Louis Hautecoeurt, a párizsi világkiállítás egyik főszervezőjét és a Musée du 

Luxemburg igazgatóját, a holland Dudokot, a futuristák atyját, Marinettit és a modern építészet 

legnagyobb tekintélyét, a francia Le Corbusier-t, ugyanakkor hiányzott a falképművészet két 

kiemelkedő személyisége, az olasz Sironi és a francia Lèger. 
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szenved, és ezt a VI. Milánói Triennále előcsarnokában korábban 

leleplezett, pszeudo-bizánci mozaiktöredékekre hasonlító óriási muráliák 

pontosan megmutatták. Míg az ilyen típusú alkotásokat a racionalisták 

egyértelműen plagizálásnak és a történelmi korok bálványozásának 

tekintették, addig a velük szemben álló tradicionalisták – elsősorban (Ugo) 

Ojetti – azt vallották, hogy a festészetnek vissza kell találnia a nagy 

történelmi küldetéséhez. A kongresszus légkörét, a legkülönbözőbb 

források egybehangzó véleménye szerint, az álláspontok látványos 

ütköztetése jellemezte. A legnagyobb érdeklődés Piacentini és Le Corbusier 

párbeszédét kísérte. Piacentini véleménye szerint a funkcionalisták 

dekorációellenes nagy korszaka véget ért és a helyes utat az új olasz 

középületek enteriőrjeiben látható – a római egyetem Sapienza campusa, a 

milánói Igazságügyi Minisztérium – falkép-dekorációk és mozaikok 

jelölték ki. (Sironi, Piero Marusi, Severini) Pagano ezzel kapcsolatban arra 

emlékeztetett, hogy az épületekben lévő üres falfelületek kitöltése a 

futuristák óta nem okoz és nem okozhat problémát. Le Corbusier sem a 

„dekoráljunk vagy ne dekoráljunk” kérdést, hanem sokkal inkább az új 

falképtechnikák alkalmazását tartotta lényegesnek, a Szovjetunió, 

Németország és Olaszország példájával illusztrált. Le Corbusier a 

Franciaországban kibontakozó fejlődést is említi, de utóbbit inkább a 

monumentális műveket nagy számban bemutató párizsi világkiállítás 

hatásában kell keresnünk. Meggyőződése szerint ennek nem a 

tradicionalista művészek gyakorlata szerint kell megtörténnie, mert 

miközben ezek a művészek úgy tesznek, mintha tisztelnék az építészetet, 

műveikkel valósággal „felrobbantják” a falakat. Le Corbusier maga is 

kísérletezett a falak dekorálásával (párizsi világkiállítás Polychromikus 

tere, Swiss Pavilon), és a jövő építészetében kulcsfontosságúnak tartotta az 

építészeti polikrómia szerepét. A konferenciával szakirodalom alig 

foglalkozik, a kevés számú írás között a legfontosabb Rony Golan 

Muralnomad. The paradox of wallpainting, Europe 1927–1957 című 

monográfiája. Golan elsősorban Le Corbusier szerepével foglalkozik, a 

konferencia magyar recepciótörténetében így csupán néhány korabeli 

cikkre tudtam támaszkodni. Az egyik a Gerevich Tiborral készített rövid 

interjú, a másik a Vállalkozók Lapjában megjelent Építészet, szobrászat, 
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festészet címen [K.M] aláírással megjelent publikáció 1937-ből,413 A 

kutatások során azonban előkerült a beszámoló háttéranyagául szolgáló 

sokkal bővebb kézirat is Az 1936 évi Convegno Volta: az építészet, 

szobrászat és festészet viszonya címmel.414  

Az előadás nemcsak a konferencia szűken vett témáját ismertette, hanem 

kitért az olasz kultúrpolitika részeként a művészek megélhetését segítő 

állami korporációs rendszerre és az új olasz építészet számára utat nyitó, 

1933-ban bevezetett állami támogatások rendszerére. Ezek szerint minden 

középület építési költségének 2%-át művészi díszítésre kellett fordítani 

Olaszországban, és azt kifejezetten az új épületek falainak dekorálására 

kellett felhasználni. Ez Borbíró figyelmét sem kerülte el, és úgy vélte, hogy 

a monumentális képzőművészet ilyen mértékű jelenléte az új olasz nemzeti 

építészetben (Firenze, Főpályaudvar, 1932–34, [1935–36] Giovanni 

Michelucci és Italo Gamberini, illetve Sabaudia, római egyetemi város) 

egyértelműen a nagy állami programoknak köszönhette létét. Ugyanakkor 

azt is felmérte, hogy Európa más országaiban a funkcionalista építészet 

sokkal inkább elzárkózott a képzőművészetek elől, és távolról sem alakult 

ki olyan együttműködés a festők, a szobrászok és az építészek között, mint 

Olaszországban. Borbíró előadásának fontos részletei a monumentális 

falfestészetről szóló szövegrészletek, amelyekben a milánói Triennale 

palotáját egyenesen a kortárs falfestészet kísérleti állomásának nevezte. A 

művészet társadalmi funkcióival kapcsolatban úgy vélte, hogy az igazi 

monumentális falfestés létjogosultságát a képek társadalmi mondanivalója 

teremti meg. Ehhez a nápolyi Biológiai Intézet könyvtárában lévő Hans v. 

Maré freskószerű képsorozatát hasonlította össze Aba-Novák helyi 

közösségi hagyományokra épülő Jászszentandrási Szent László ciklusával. 

A táblaképek és a falfestmények korszerűségéről és szerepéről kibontakozó 

                                                 
413 [K.M] 1937, 4.  
414 A kézirat eredetileg a Magyar Mérnök és Építész-Egylet tagsága számára írt előadás volt: „A 

világ leghíresebb építészei, művészei és szakértői megállapították a modern építészet új irányát. A 

Volta-kongresszus érdekes vitái és eredményei. 1936.” Gépirat, 1–15. In: Borbíró-hagyaték, 11. 

doboz. „14. külf.a./1934-39.” téka. 

A Borbíró-hagyatékban fennmaradt előadásának kivonata a Vállalkozók Lapjában (K) 

monogrammal megjelent Építészet, szobrászat, festészet című írását egészítik ki olyan 

részletekkel, amelyek a nyomtatott cikkből kimaradtak. Annak oka, hogy nem jelentették meg 

teljes terjedelmében a szövegét, talán arra a konfliktusra vezethető vissza, hogy Borbíró 

monumentális olasz építészet iránti pozitív elfogódottságát egyesek az új építészet politikai 

üzenete iránti lelkesedéssel azonosították.  
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diskurzusban a monumentális freskók technikáját (kiterjedt területüket) 

tekintve elnagyoltnak tartotta ugyan, másfelől a monumentalitáshoz 

kötődő célok miatt a falképek szerepét mégis fontosnak ítélte a korszak 

művészetében. Le Corbusier ezzel kapcsolatban a polikrómia szerepe 

mellett érvelt, és a modern anyagok és technikák díszítő, színező 

lehetőségeit hangsúlyozta a faldíszítésben, de továbbra sem fogadta el a 

monumentális falfestészet és szobrászat jelentőségének túlértékelését.  

A konferencián az emberek és gépek kapcsolata, annak művészeti és 

üzenetközvetítő szerepe is napirendre került. Ojetti alapvetően az új 

művészetet okolta az ember kiszolgáltatottságáért, Borbíró ezzel szemben 

úgy vélte, hogy az ember sokkal inkább a dolgok hibás szerkezetének a 

rabja. A sokszor személyeskedésbe forduló temperamentumos viták közül 

mégis a Marinetti és az Ojetti között kirobbanó párbeszédet kísérte a 

legnagyobb figyelem, amely már a futurizmus létjogosultságát feszegette. 

Erről Borbíró így írt: „Ojetti riposztjában ezt a kiállítást manifesztációnak, 

affiche-nek plakátnak nevezte, amely nem tekinthető komoly, a 

maradandóság ismérveivel biró műalkotásnak. Marinetti a legélesebb 

hangon tiltakozott ez ellen, kifejtvén azt, hogy a futurista művész nem 

sokat törődik a maradandósággal, ha a mában hatást tud kiváltani. De 

ehhez hozzá kell fűznöm azt, hogy a fascista kiállítás, bár már két éve 

bezárult, nem halt meg. Ma is élő eleven valóság, mert mélyrehatóan 

megtermékenyítette az olasz művészetet és az olasz építészetet. Nem egy új 

olasz épület belső kiképzése és díszítése, dinamikus hatása egyenes 

leszármazottja e kiállítás szellemének. Hiába mondották a Convergo tagjai 

közül egyesek, […] Marinettinek nincs joga beszélni, mert a futurizmus 

meghalt. A futurizmus él, ha talán nem is saját alkotásaiban, ugy annál 

inkább az utána következő művészetben.” A Vállalkozó Lapjában megjelent 

cikk írója a futuristákról így emlékezett meg: „[…] De a diszités 

lehetőségeinek egészen új útjait találták meg a futurista festők a 

»plasticamuraleban«, amely nem egyszer a szobrászatot és a pikturát 

egyesíti a kifejezés kedvéért s a festést kombinálja különböző anyagok, fák, 

kerámia, márvány és üveg mozaikszerű összerakásával.”415  

                                                 
415 [K.M] 1937, 4. 
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Érdekes megvilágításba helyezi a kongresszus eseményeit egy másik 

feljegyzés, amelyet Borbíró felesége készített. Ezek a jegyzetek egyéni 

hangon, ahogy írta, „asszonyi szemmel” örökítették meg a konferencia 

légkörét és szakmai vitáit. Annak ellenére, hogy a döntően személyes 

benyomásokra épülő élménybeszámoló részletes közlése meghaladja e 

dolgozat kereteit, két esetben mégis kivételt teszünk, egyfelől Le Corbusier, 

illetve az utána következő Borbíró előadásával kapcsolatban. Ebből tudjuk 

meg, hogy férje nem az eredetileg francia nyelven előkészített előadását 

mondta el, hanem – feltehetően az addig elhangzott aktuális témákhoz 

igazodva – egy rögtönzött hozzászólással lépett föl. Előadásában a régi 

idők freskómestereinek a mindennapi élettel és a közös tapasztalatokkal 

való kapcsolatát hangsúlyozta: „Ezek a festők nem tartották szégyennek, 

hogy cégtáblákat, ládákat is festessenek, de ha néha egy-egy nagyobb 

megbízást kaptak, azt annál nagyobb áhitattal csinálták. […] A bomlás a 

barokk időkben jött s ezzel együtt a festészet öncéluvá válása: a 

falfestménynek megtagadták a falat. […] Ha az új építészet egyelőre nem 

kivánja sima falait dísziteni, ennek oka abban rejlik, hogy a festőknek és 

szobrászoknak olyasmit kellene kifejezni, ami tulajdonképpen még nincs 

meg.”416 Le Corbusier eredetileg a „civilisation machiniste” címet adta 

előadásának, de valójában a modern építészet fejlődésének egyes 

állomásait érintette és az útkeresés problémáiról beszélt. Borbíróné ezt így 

rögzítette: „Röviden összefoglalva kb. azt mondta, hogy a modern építészet 

első megnyilatkozásai óta, amikor még felfogás- és szerkezetbeli 

problémákkal kellett megküzdenie és rengeteg ellenállást elhárítania, már 

elérkezett egy átmeneti nyugvópontra, ahonnét biztosabban tud vissza és 

előre tekinteni. Hivatkozott az 1927-évi stuttgarti Weissenhog-Siedlungra, 

ami már ennek a folyamatnak volt egyik tanútétele. Kb. 10 évre van még 

szükség, és a modern építészet rövidesen elhagyhatja kezdeti ridegségét, 

merevségét, több lirizmust és könnyedséget engedhet meg magának. Az 

elért szerkezeti eredmények lehetővé fogják tenni, hogy egy modern épület 

oly könnyed és poétikus legyen, mint egy zöld mezőre szállt fehér pillangó. 

… A falfestészetet a modern építészetben egyelőre visszautasította, 

mondván, hogy az üres diszitmények csak megbontanák a fal 

                                                 
416 Borbíró-hagyaték, Borbíró Virgilné: Palackposta, IV., 284–285. 
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egységét[…]”417 Le Corbusier nemcsak a falfestészet lehetőségét, hanem a 

táblakép belső térben betöltött szerepét illetően is meglehetősen szigorú 

álláspontot képviselt. A konferencia vitáinak hatására végül mégis 

finomított álláspontján, de azok díszítő és dekorációs szerepét továbbra 

sem fogadta el és alkalmazásukat a lakás nagy közösségi tereiben továbbra 

is elutasította. Legfeljebb olyan képeket tudott elfogadni, amelyek 

gondolkodásra késztettek, és itt használta először a „machine a habiter” 

kifejezést, hozzáfűzve, hogy a lakás egy olyan „machine”, amely nemcsak 

lakóhelyül szolgál.418  

A Volta-kongresszuson elhangzott eszmecserék fényében azt állíthatjuk, 

hogy a budaörsi fotómontázs a Firenzében megfogalmazott művészeti 

szintézis egyik példája lehet. Ennek nem mond ellent az sem, hogy a 

montázs nem a hagyományos képzőművészeti technikák valamelyikével 

készült. A Borbíróval készült interjú szerint Borbírót az ott szerzett 

tapasztalatai segítették abban, hogy a repülőtér enteriőrjével kapcsolatban 

hozott döntéseit meghozza. Az interjú fontossága miatt hosszabban is 

idézünk az eredeti szövegből a következők szerint: „Ma már tetszik ez a 44 

méter hosszú fotomontage, amelyet Marsovszky Elemérné készített 

terveim szerint. Kezdettől fogva sokat gondolkodtunk az emeleti 

körfolyosó mellvédjének kiképzéséről. Az elmúlt őszön alkalmam volt 

Rómában Marinettivel, a világhírű olasz művésszel beszélni e kérdésről, 

aki aktív repülő, és akinek van aeronautikai érzése. Sajnos a magyar 

festőknek nem adatott alkalom arra, hogy ezt az érzést, ezt a különös új 

szemléletet megszerezzék. Az »aeropittura« nálunk még ismeretlen 

fogalom. Ezért határoztuk el magunkat a fotofrízre, amelynek művészi 

feladata a repülés vizuális élményét nyújtani a csarnokba lépőknek, s 

amely egységes, körbe futó kompozíciójával a legjobban megfelel. Talán 

érdekes lesz ezzel összefüggésben megemlíteni azt, hogy a 

fotónagyításoknak monumentális faldíszítésre való felhasználása most 

nagy divat lett a magyar Moholy-Nagy hatása alatt Londonban. A munka 

megkezdése után egy angol építészeti lapban egész sorát láttam a hasonló 

fotófreskóknak! Így tehát bátran el lehet mondani azt, hogy ez a forgalmi 

                                                 
417 Uo., 285. 
418 Uo., 285.  
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épület e részében is a legújabb európai építészeti felfogásnak magyar 

megnyilvánulása!”419  

 

 

3. A körkép  

3.1. Marsovszky Elemerné, a körkép szerzője  

 
A panoráma szerzőjéről, Marsovszky Elemérnéről (Ackermann Ada) a 

kutatás kezdetén nagyon kevés adat állt rendelkezésre, és jóllehet, a 

munkásságát érintő több kérdés tisztázódott, a kutatás lezárásáig sem 

sikerült a festő-fotográfusnő teljes pályafutását felderíteni. Az alkotói 

pályaképének kezdeteit feltáró részeredmények közül különösen fontosnak 

tartom a Borbíró-hagyaték Ackermann Adára vonatkozó információit, 

mert sokáig ez volt a körkép előtörténetének az egyik legfontosabb hiányzó 

láncszeme. Előkerült számos munkakópiaként felhasznált légi fénykép, az 

eredeti fotómakett négy darabja, valamint a Rimamurányi Vasmű 

pavilonjának belső tereit ábrázoló fotósorozat, köztük az ottani 

fotómontázs egyes részleteinek a felvételei.  

Külön kategóriát képviselnek a külföldi galériákban és múzeumokban 

őrzött különleges montázsai és táncfotói, amelyek a magyar avantgárd 

fotóművészet kevéssé ismert, de egyre nagyobb figyelmet keltő 

alkotásaiként kezdenek feltűnni az elmúlt években a hazai és a nemzetközi 

műtárgypiacon. 2011-ben a londoni Michael Hoppen Galleryban állították 

ki néhány alkotását az Eyewitness: Hungarian Photography in Twentieth 

Century kiállításon. Ezek a művek arról tanúskodnak, hogy – a külföldi 

művészekhez hasonlóan – korai montázsai a korszak társadalmi 

ellentmondásaival (női kiszolgáltatottság, férfiuralom, elgépiesedett 

társadalom) és a modern életmóddal kapcsolatos motívumokra (modern 

közlekedési eszközök, divat, metropoliszok) épültek. Ezek közül a 

mozdulatművészetre irányuló legutóbbi kutatásoknak köszönhetően 

néhány táncfotója is ismertté vált. A fennmaradt források alapján 

életművében a legnagyobb volumenű alkotásának továbbra is a Budaörsi 

                                                 
419 [B.] Olyan, mint egy repülésnek induló sas! Dr. Bierbauer Virgil építészmérnök érdekes 

nyilatkozata az új budaörsi repülőtérrel. In: A Műszaki Világ, 1937. július 3., 2.  
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repülőtérre készített A repülés élménye (1936), valamint a Rimamurányi 

Vasmű salgótarjáni kiállítócsarnokában felállított óriás méretű 

fotómontázsát (1939) tartjuk. A két óriásmontázs közös jellemzője, hogy a 

harmincas években virágzó propagandaművészet hatása alatt született. 

Annak a kérdésnek a megválaszolásában, hogy miként került 

Marsovszkyné művészi és fényképész munkássága Borbíró látókörébe, a 

felesége – Graul Adrienn (1889–1979) – Palackposta névre keresztelt 

naplójának I. és III. kötetei420 adták meg a választ. A Palackposta 1915-től 

1949-ig kíséri végig Graul Adrienn életét, a férjével történő 

megismerkedésén át közös életük végéig. Műfaját tekintve a Palackposta 

inkább visszaemlékezés, mint klasszikus napló. Olyan, időrendbe sorolt 

feljegyzések halmaza, amelyeket napló formájában 1958 őszén kezdett el 

gépelni és 1966 körül fejezte azt be korábbi jegyzeteinek és naplóinak 

felhasználásával. Külön értéke a Palackpostának, hogy Borbíró Virgil 

építészeti és szakírói pályájával kapcsolatban is sok érdekes részletet közöl 

egy olyan művelt asszony szemszögéből is, aki férje munkáját önzetlenül 

segítette évtizedeken keresztül titkárnőként és fordítóként.421  

A napló felvillanásszerű bepillantást enged saját festőiskolás éveibe is, 

illetve annak környezetébe, és feltár valamit abból a világból, amely a 

tanulóévek – 1915–1919 – után pályára lépő értelmiségi nő mindennapjait 

és szellemi orientációját jellemezte. Borbíróné 1918 körül, a világháború 

egyre kilátástalanabbá váló időszakában határozta el, hogy naplót fog 

vezetni, amelyről így írt „Talán a nyomasztó valóságból való ilyenfajta 

menekülés késztetett arra, hogy ebben az időben elkezdjem (s kb. két éven 

át folytassam) napló-feljegyzéseimet, melyeket azóta már többször el 

akartam égetni, de most, újra átolvasva őket, megkegyelmeztem nekik […] 

mert […] némi képet adnak az akkori idők két legizgalmasabb 

esztendejéről és főleg, mert nagyon őszinték.”422  

                                                 
420 Borbíró-hagyaték, 15. doboz. A Palackposta részei: I. Amíg összekerültünk (1915–1920), II. A 

hőskor (1920–1926), III. A nagy hullám (1926–1934), IV. Hullámvölgy és talpraállás (1934–

1942), V. Mélypont: harctér és ostrom (1942–1945), VI.. Szélmalomharc a politika utvesztőjében 

(1946–1949), VII. Lassu harc az építészetért és az életért (1949–1956). VIII. Epilógus, függelék.  
421 Az építész halála után Borbíróné rendszerezte férje teljes hagyatékát, amely legnagyobb 

részben a Magyar Építészeti Múzeumba került a Palackposta I. és III. napló köteteinek egy-egy 

másodpéldányával együtt. Kutatásaim során a MÉM-ben őrzött első gépelt példányt használtam, 

az eredetit a Magyar Tudományos Akadémia őrzi. 
422 Borbíró-hagyaték, Borbíró Virgilné: Palackposta, I., 34.  



148 

 

A személyes perspektívából bemutatott történetek néha érezhetően erős 

részlehajlással, de mégis a szemtanúk hitelességével ábrázolják a 

megjelenített személyeket és eseményeket. A napló abból a szempontból is 

értékes kordokumentum, hogy mivel töltötte a szabadidejét a két 

világháború közötti években egy polgári származású, értelmiségi pályára 

készülő fiatal nő, milyen értékek mentén gondolkodott a körülötte lévő 

világról. Neveltetéséhez hozzátartozott, hogy kiválóan zongorázott, beszélt 

franciául, szerette Bartók zenéjét és szabad idejében a sógornője – 

Bierbauer Clarisse – modern mozgásművészeti stúdiumaira járt. Ezekben 

az években csatlakozott a Balázs Béla Naphegy utcai lakásán tartott 

irodalmi stúdiumokhoz, de minden más érdekelte a kulturális életben, ami 

a kortárs, modern szellemi élettel kapcsolatban állt. Életének érdekes 

fejezete az 1918-as esztendő, amikor a főiskola utolsó éves 

ösztöndíjasaként Nagybányára utazott. Réti István biztatása ellenére végül 

feladta festői pályáját, és miután vázlatainak elajándékozása után október 

31-én még egyszer el akart menni mestere Baross utcai műtermébe, kitört 

az őszirózsás forradalom.  

Jelen disszertáció szempontjából a Palackposta I. fejezete örökítette meg 

Borbíró Virgil és Ackermann Ada – aki Graul Adrienn főiskolás társa volt – 

találkozását 1916-ban, majd pedig ez az ismeretség lesz az alapja húsz évvel 

később a repülőtéri megbízásnak. Személyével kapcsolatos kutatásaim 

során ugyanakkor váratlan akadályba ütköztem, mert névazonosságuk és 

ugyanazon korosztályhoz tartozásuk alapján két Marsovszkyné is létezett a 

két világháború között, akik hajadonként mindketten a Képzőművészeti 

Főiskola festőnövendékei voltak 1919 előtt. Ackermann Adrienn 

Zsombolyán, Torontál vármegyében született 1895. október 10-én423 és 

apja Ackermann Márton János, az Ericsson Magyar Villamossági Rt., 

korábban Deckert és Homolka képviselője, majd igazgatója.424 Ackermann 

Adrienn 1916-ban kezdte meg tanulmányait a Szépművészeti Akadémia 

festőszakán Glatz Oszkár szaktanár irányításával. A tanulmányaival 

kapcsolatos utolsó bejegyzés szerint az 1918/1919-es tanév második felét 

                                                 
423 A Szépművészeti Akadémia növendékeinek anyakönyvi és minősítvényi lapja az 1916/1917. 

tanév második feléről. In. Magyar Képzőművészeti Egyetem Levéltára, 11/a. 79. kötet, 30.  
424 Magyarország tiszti cím- és névtára (1873–1944) szerint lakásuk: 1915-ben VIII., Baross u. 83., 

1912-ben VI., Vörösmarty u. 67. 
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1919. március 20-án fejezte be, egy nappal a Tanácsköztársaság kitörése 

előtt. Mivel ezt követően nincs adatunk arról, hogy 1919 után folytatta 

volna tanulmányait a főiskolán,425 ezért a baráti kapcsolatok irányába 

kellett fordulnunk. Ennek egyik lehetséges kiindulópontja az, hogy az 

1920-as években Borbíró Clarisse, Graul Adrienn, Ackermann Ada és 

Marsovszky Ilona és Szirmay Ilona, Korb Erzsébet ugyanannak a baráti 

körnek voltak a tagjai. A Palackposta részletinformációi arra is fényt 

derítettek, hogy a századforduló utáni új generáció életében milyen komoly 

összetartó szerepet játszott az irodalmi, zenei és művészeti tájékozottság, 

illetve a festőnövendékek esetében a modern mozgásművészeti stúdiók 

látogatása. Mielőtt azonban erre rátérünk, az Ackermann Adával 

kapcsolatban álló főiskolai növendékek közül azokról kell szót ejteni, 

akikkel később rokonságba kerülhetett.   

A Szépművészeti Akadémia névmutatója szerint426 Marsovszky Ilona – 

minden valószínűség szerint Ackermann Ada későbbi sógornője – 1919. 

március 1-jén iratkozott be Réti István osztályába. Az 1896. III. 25-án 

Zágrábban született fiatal lány apja az a Marsovszky Miklós, akivel 

Borbíróék is szoros barátságot ápoltak. A Borbíró és a Bibó család akkor 

került kapcsolatba egymással, amikor Bibó István feleségül vette Graul 

Adrienn nővérét, és nem sokkal ezután Adrienn ifj. Bibó István 

keresztanyja lett. A két család kapcsolatát megörökítő Palackposta szerint 

a nővérénél és annak férjénél – Bibó Istvánnál – rendszeresen megforduló 

Adrienn a feléje irányuló őszinte szereteten kívül az ugyancsak 

nélkülözhetetlen szellemi irányításért becsülte annyira sógorát, a történész 

Bibót. A Holmiban ifj. Bibó külön megemlékezett arról, hogy Borbíróné 

mindig kész volt segítséget kérni külföldi barátaitól keresztfia érdekében: 

„Bibó István haláláig emlegette Bierbaueréknek a 30-as években már 

hosszabb ideje Franciaországban élő barátját, Marsovszky Miklóst, akitől 

nemcsak Párizs-ismeretet, hanem franciás műveltséget és életstílust is 

                                                 
425 Ackermann Ada 1917-ben másodéves, 1918-ban harmadéves. Az 1916/1917-es tanév második 

felét 1917. január 28-án, az 1917/1918-as tanév első felét 1917. december 22-én, az 1918/1919-es 

tanév második felét 1919. március 20-án fejezte be. In. Magyar Képzőművészeti Egyetem 

Levéltára, 11/a. 77–95. kötet. 
426Az 1918/1919-es tanév második felére beiratkozottak névmutatója. In. Magyar Képzőművészeti 

Egyetem Levéltára, 11/a. 77–95. kötet. 
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lehetett tanulni.”427 Marsovszky Miklós lánya, Ilona később családi 

kapcsolatba került iskolatársnőivel, Szirmay Ilonával (később Marsovszky 

Elemérné Szirmay Ilona [1896–1945] és Ackermann Adával később: 

Marsovszkyné/Marosvszky Elemérné Ackermann Ada), akiket feltehetően 

ugyanaz a férfi – talán a Franciaországban élő Marsovszky Miklós fia – vett 

feleségül. Közvetett módon talán ez a családi kapcsolat is hozzájárult 

valamilyen formában Marsovszkyné Ackermann Ada mozdulatművészeti 

képeinek ismertségéhez Franciaországban. Hogy tovább fokozzuk ezt a 

szövevényes kapcsolatrendszert, a Borbíró házaspár ismeretségben állt 

azzal a Müller Pál építésszel, aki viszont Marsovszky Ilonát vette feleségül. 

Máig tisztázandó kérdés azonban, hogy ki volt Marsovszky Elemér, és 

homály fedi Ada sorsát is a második világháború után.  

 
Marsovszkyné Szirmai Liliről a leghosszabb leírást egy maszkabál kapcsán 

olvashatunk a Palackposta Hullámvölgy és talpraállás (1934–1942) című 

IV. fejezetében. A társasági élet sok érdekes részletét feltáró naplóban 

Marsovszkyné Szirmai Lili neve a baráti társasághoz tartozó Ferenczy 

Valér lelki támogatójaként kerül említésre. A saját műtermet és 

festőiskolát is fenntartó  festőnő  olyan tanárok kurzusaira járt esténként, 

mint Szőnyi István és Aba-Novák Vilmos.428 Marsovszkyné Ackermann 

Ada nevének legelső említésére a Palackposta az Amig összekerültünk 

(1916–1920) című első fejezet első lapján, igen érdekes kontextusban kerül 

sor. A naplónak ez a része Graul Adrienn és a frontról 1916 őszén 

sebesülten hazatérő Borbíró Virgil találkozását eleveníti fel 1916 őszén: 

„Lábadozása idején, ez év vége felé találkoztam vele először, ez uttal a 

baráti kör egy másik tagjánál, Ackermann Adánál, ahol V. hugával, 

Clarisse-szal már előzőleg meleg barátságba kerültem.” – idézi a 

naplórészlet. A Németországban tanuló, rendkívül olvasott, de kissé különc 

                                                 
427 A Bibó és a Borbíró család kapcsolata még az első világháború idejére nyúlik vissza, azokra az 

évekre – 1917–1918 –, amikor egyre több ember számára vált egyértelművé, hogy Magyarország 

visszavonhatatlanul belesodródott a háborúba. Adrienn bátyját is az olasz frontra vezényelték és 

szülei tele voltak aggodalommal a jövő iránt. A szülőház bénító hangulata elől a fiatal lány 

igyekezett elmenekülni és kivonni magát a napi gondok alól. Zongorázott, irodalmat olvasott – 

Platónt, Freudot, Nietzschét, Thomas Mannt – és intenzíven levelezett a müncheni tanulmányait 

befejező, majd 1916-ban az orosz frontra távozó Borbíró Virgillel. Sok időt töltött nővérénél és 

annak férjénél, Bibó Istvánnál is, akiket a feléje irányuló őszinte szereteten kívül az ugyancsak 

nélkülözhetetlen szellemi irányításért becsült annyira. In. IFJ. BIBÓ I., 2011, 8., 9.  
428 Borbíró-hagyaték, Borbíró Virgilné: Palackposta, III., 188., 187. hátulján lévő kézírás.  



151 

 

fiatalemberről Graul Adrienn az egyik barátnője – Korb Erzsébet – 

társaságában hallott először, és amint az később kiderül, 1916-ban már 

együtt jártak a Berlinből hazatért Balázs Béla irodalmi és filozófiai 

előadásaira. A napló Adával kapcsolatos rövid részlete így hangzik: 

„Barátnői körömből még Ackermann Ada foglalkozott akkor pikturával 

(később Pécsi József növendéke a fotografálásra adta magát) és kétségkívül 

ő volt a tehetségesebb és érettebb, de gondolkodásában kissé túl racionális, 

majdnemcsak szkeptikus.”429 Tény, hogy amikor Borbíró Virgil 1936 körül 

megbízta őt a panorámakép elkészítésével, a személyes ismeretségen kívül 

sokat számított a festőnő fotográfiai jártassága. Az még tisztázatlan, hogy 

Borbíró mennyit tudott Ada korai montázsművészetéről, vagy inkább az 

akkorra már biztos egzisztenciát teremtett fényképésznő építészeti 

kapcsolatai döntötték el a megbízást. 

A főiskolai barátnőkről akkor ír ismét Borbíróné, amikor a Szépművészeti 

Múzeum Művészettörténeti Dokumentációs Központ munkatársaként 

grafikákat ajándékozott a Nemzeti Galériának. Két szignált ceruzarajzot 

Medgyesytől, 1919-es ceruzarajzot Graul Adriennről, Szirmai Lili színes női 

akt tusrajzát Derkovits feleségéről, Vikiről, valamint Dabis Rózsi 

(„Grünwald tanítvány”) és Ackermann Adrienne („Glatz tanítvány”) 

ceruzarajzát. A hatodik műre nem emlékezett. A grafikákat tartalmazó 

dossziét a Grafikai Osztályon dolgozó Pataki Dénesnek adta át a Galéria 

előcsarnokában, és néhány hét múlva Oelmacher Annától, a Grafikai 

Osztály vezetőjétől már azt az információt kapta, hogy a műtárgyakat 

rendben beleltározták. Az ajándékozást utólag megbánta, de a műveket 

már nem akarta visszakérni.430 Graul Adrienn sohasem tért vissza a 

művészpályára, és ahogy keresztfia visszaemlékezéséből (2011) tudjuk, 

minden figyelmét és energiáját férje előmenetelére fordította, majd annak 

halála után hosszú éveket töltött el a hagyaték rendezésével, a Palackposta 

megírásával és az egész anyag közgyűjteményekbe történő elhelyezésével.  

Említettük már, hogy a Palackpostából világossá válnak a Képzőművészeti 

Főiskola növendékeinek – Graul Adrienn, Korb Erzsébet, Borbíró Clarisse, 

Ackermann Ada, Szirmai Lili – kapcsolatai a mozdulatművészeti 

                                                 
429 Borbíró-hagyaték, Borbíró Virgilné: Palackposta, I., 3.  
430 Borbíró-hagyaték, Borbíró Virgilné: Palackposta, VIII. Epilógus, 484–485. 
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iskolákhoz. Ez nem meglepő, hiszen a legújabb kutatások szerint a modern 

tánciskolák – Szentpál Olga, Borbíró Clarisse és Madzsar Józsefné 

kurzusai – előbb-utóbb minden modern művészet, szociológia, tudomány 

és szellemi áramlatok iránt érdeklődő fiatalt magukhoz vonzottak, és 

ezáltal a korszak legheterogénebb társadalmi szegmensévé váltak.431 A 

mozdulatművészet két világháború közötti összefüggésrendszerét vizsgáló 

Beke László a következőket írja a Mozdulat címmel megjelent 

konferenciakötetben (2013): „Ami a technikai médiumokat illeti, a 

hagyományosabbnak számító sokszorosító grafika mellett különleges a 

fotó funkciója: számos fotós esetében a fénykép nem egyszerűen 

dokumentáció, hanem a témából adódóan megkomponált fotóművészeti 

alkotás (Máté Olga, Rónai Dénes, Pécsi József, Moholy-Nagy László, 

Kálmán Kata, Angelo, André Kertész, Ergy Landu, Lengyel Lajos és sokan 

mások).”432 A mozdulatművészek avantgárdon túlmutató társadalmi 

kapcsolatrendszerét vizsgáló Boreczky Ágnes megállapítása szerint a 

nyitottság és a zsidó, és a női emancipáció mellett e csoportok lényeges 

ismérve volt az olyan foglalkozási ágak legitimációja, mint a 

mozdulatművészeti tanár vagy a nők számára is egyre inkább elérhető 

fotográfusi szakma. A szerző külön hangsúlyozza a mozdulatművészek 

közvetítői szerepét is a különböző társadalmi csoportok között, és a 

modern polgári foglalkozásokba bekapcsolódó nők társadalmi helyének 

felértékelődését a származással szemben.433 

Graul Adrienn is viszonylag sokat foglalkozik naplójában Borbíró Clarisse 

modern mozgásművészeti stúdiójával. Részletes okfejtés helyett itt csak 

annyit jegyzünk meg, hogy Ackermann Ada személyével kapcsolatban 

semmi jel nem utal arra (Palackposta I. rész [1915–1919]), hogy tagja lett 

volna Borbíró Clarisse stúdiójának. Ennek ellenére biztosan állíthatjuk, 

hogy fényképezte a modern koreográfiára épülő táncosok előadásait. A 

mozgásstúdiók belső kialakításába a Rabinovszkyné Szentpál Olga 

mozgásművészeti iskolájáról434 készült néhány fénykép enged bepillantást 

1927-ből, amely Monár Farkas belsőépítészeti munkásságának egy ritka 

                                                 
431 LENKEI J., 2009, 93–94. 
432 BEKE L., 2013, 13.  
433 BORECZKY Á., 2013, 54., 56.  
434 Budapest, VII. Vilma királyné út (ma: Városligeti fasor) 3. 
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példája is egyben.435 A mozgásművészet és az építészet közös asszociációját 

megtaláljuk abban is, ahogyan a táncművészeket fényképezték. Ugyanúgy 

jellemző rájuk a geometrikus kompozíció, mint az építészeti felvételeken. 

További kapcsolatot jelent, hogy a modern mozgásstúdiók világa szintén 

annak a modern életformaváltásnak a kifejeződése, amelyet az új építészet 

a maga területén az egészséges és racionális lakások és egyéb építmények – 

szanatóriumok, mozik – kapcsán igyekezett megvalósítani a maga 

eszközeivel.436 A képzett fotográfusnők és táncművésznők a századforduló 

utáni művelt polgári és értelmiségi nők azon csoportjait is megtestesítik, 

akik már a férfiaktól független önálló egzisztenciával és műveltséggel 

rendelkeztek, sőt kezdték elfoglalni helyüket egyes olyan, addig főként 

férfiak által űzött szakmákban, mint a hivatásszerű fényképészet.437 Távoli 

asszociáció, de a mozgásművészet sajátos formájának tekinthetők a 30-as 

években már szinte sportszerűen űzött légi akrobatikai mutatványok, 

amelyek a tánchoz hasonlóan kötött koreográfiára épültek. A repülőtér 

avatásán az olasz pilóták mutatták be a legszebb akrobatikai 

mutatványokat a levegőben, és az új épületen kívül a fotográfusok a légi 

akrobatikai mutatványok alakzatait fényképezték a legtöbbször.438 

A naplónak (Palackposta, IV. rész. Hullámvölgy és talpraállás, 1934–1942) 

a Budaörsi repülőtér előkészületeivel foglalkozó része említi ismét 

Ackermann Adát, itt már az asszonynevén. A feljegyzés ide vágó idézete így 

szól: „A köralaku belépőcsarnokban, magasan fent körbefutó fotomontázs, 

melyet V. tervezett és Marsovszky Elemérné Belvárosi Fotóműhelye 

kivitelezett, szellemesen érzékeltette a repülés élményét s határozottan 

impozáns benyomást keltett mindazokban, akik – ameddig az épület a 

nagyközönség számára megtekinthető volt – láthatták. A sors iróniája 

(vagy az előrelátás hiánya), hogy ugy a forgalmi épület, mint az egész 

repülőtér rövidesen kicsinek bizonyult. Ekkor (1942-ben) épült meg a 

Ferihegy, a budaörsit pedig, okosabb megoldás hijján, a katonák 

                                                 
435 FERKAI A., 2013, 362.  
436 OVERY, P., 2007, 9–13. 
437 KARÁDY V., 1994, 176–195.  
438 Az olasz pilóták budapesti útjáról (1936. június 14.) az Alberto Montanari gyűjtemény (Arch. 

Montanari) ma is őriz eredeti felvételeket, 

http://www.asso4stormo.it/arc_03/arc_03_02/arc_03_02_01/link_03_02_01_005.htm. 
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kapták.”439 A Budaörsi repülőtérről készült fotósorozata vagy a Tér és 

Formában megjelent egyéb munkái azt bizonyítják, hogy építészeti 

fotográfusként is professzionális módon tevékenykedett. 

Művészfotográfiáival – amint azt korábban már említettük – kevés helyen 

lehet találkozni, ám ennek magyarázatát egyelőre nem ismerjük. A két 

világháború között „Marsovszky Elemérné (Fotó Ada)”, illetve 

„Marsovszkyné” jelzéssel szerepelt, portréműtermét a Károlyi-Trattner-

házban, a IV., Petőfi Sándor utca 3. számú épület I. emeletén működtette. 

A Petőfi Sándor utca–Városház utca közötti átjáróház udvarában lévő 

(vagy udvarára nyíló) műterem 1935-ben még Kozelka Tivadar fényképész 

nevén szerepelt, majd innen 1937 körül költözött át az Apponyi tér 

(Ferenciek tere) 1. szám alá, ahol Belvárosi Fotóműhely néven 1942-ig 

Marsovszkyné vezetésével működött tovább.440  

Marsovszkyné és Borbíró munkakapcsolata a körkép elkészítésével és a 

Budaörsi repülőtér átadása után sem szűnt meg, 1939-ben ő készítette el a 

Budapesti Nemzetközi Vásár Borbíró által tervezett – többször is 

hivatkozott – Rimamurányi Vasmű kiállítási pavilonjának óriásmontázsát. 

A téma a vasipar termékein keresztül a fejlődő magyar gazdaság és a 

társadalom fejlődésének a bemutatása volt. 1938-ban a következő rövid 

beszámoló jelent meg a Budapesti Nemzetközi Vásár előkészületeiről Séta 

a készülő Vásár-városban címmel: „[…] vannak már majdnem kész 

objektumok. Ilyen például a Rimamurány-Salgótarjáni pavillon, amelyet 

tervezője, dr. Bierbauer Virgil a multévi épület vasvázának felhasználásával 

öltöztetett uj formába. A belső térhatás impozáns! Nyitott pergola mögött 

nagyarányú csarnok, a kiállítandó objektumok áttekinthető elhelyezésével. 

A szerkezetek valamennyien a »Rima« gyártmányait reklámozzák. Csiszolt 

és magas acélrudakból, hengerelt vasgerendákból készült rácsok. A belső 

járó-utakat az öntéseknél használt tégelyek és kupakok ügyes kompozíciói 

szegélyezik. A mennyezet magasságában hatalmas méretű fényképek 

szemléltetik az üzemek és a jóléti intézmények életét. Marsovszky 

Elemérné művészi fotómontázsai ezek az egyenként tíz négyzetméteres, 

szép képek. Gömbvasakból alakított pálmafák, kívül ónozott és cinkezett 

                                                 
439 Borbíró-hagyaték, Borbíró Virgilné: Palackposta, IV., 293–294.  
440 Kincses Károly közlése. 
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fényes burkolat. Enyedi-féle vaslemez-zsindelyek, igen elmés anyagok és 

szerkezetek mindenütt. Öt év alatt a Rima évi produkciója 28-ról 96 millió 

pengőre szökött fel!”441 A Rimamurányi Vasmű pavilonját bemutató 

fényképek és montázsok további teret nyitnak Marsovszkyné kereskedelmi 

célú montázsművészetéhez. Borbírónak 1939–1941 után már nem volt 

ilyen volumenű tervezői megbízatása, és elsősorban városrendezéssel és a 

településtípusok kérdéseivel foglalkozott.  

Alaposan feltehető, hogy a Kozelka Tivadarral közös műterem Ackermann 

Ada számára is utat nyithatott az építészet világa és építészeti fotó felé, 

hiszen Kozelka korának ismert építészeti fotográfusa volt, aki sokat 

dolgozott a Tér és Formának is. Az önállósodó Marsovszkyné későbbi 

alkalmazottai közül az 1990-es évek végén alkalmam volt találkozni az 

egyik növendékével, Beretvás Erzsébet (később Harmath Istvánné) 

fotográfussal. Az idős hölgy akkor már túl sok részletre nem emlékezett a 

régi időkből, arra viszont igen, hogy a Budaörsi repülőtérre készült 

nagyméretű nagyítások kivitelezésében és a felmerülő technikai kérdések 

megoldásában elévülhetetlen érdemeket szerzett a stúdió technikai 

munkatársa, Budai-Goldberger András. A budaörsi munka során 

Marsovszkyné, Budai-Goldberger és Borbíró együtt találták ki, hogy a 

képek milyen sorrendben és hogyan kerüljenek egymás mellé. Beretvás 

Erzsébet Marsovszkyné elit klientúrájára és az ott készült modern portrék 

magas színvonalára így emlékezett: „Gyönyörű portrékat készített, sokkal 

modernebb képeket, mint Pécsi” – mondta. A modellek megvilágítása és 

beállítása mellett a környezet kialakításán is sok múlott. Ackermann 

műtermében már modern kockák is voltak és sokszor teljesen 

eszköztelenül, kiegészítők nélkül fényképezte modelljeit. Tanítványa 

szerint katonatisztek és építészek is gyakran megfordultak a stúdióban, és 

nagyon jó barátja volt Szentpál Olga és Rabinovszky Máriusz. Ezt tanúsítja 

az a néhány felvétel is, amely Szentpál Olga mozgásművészeti óráiról 

fennmaradt. A lakásként is használt Apponyi téri műteremben az egyik 

szobát deszkafallal választották el a műteremtől, és a segédek a konyhában 

keverték ki a vegyszereket. Családjával kapcsolatban csak arra emlékezett, 

hogy Adának volt egy kislánya is, Jolika, ám későbbi sorsukról már nem 
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voltak ismeretei. 1933 körül Beretvás Erzsébeten kívül még két tanonc 

dolgozott a stúdióban, az egyikük Acél Márta volt.442 Mindketten azon 

fotográfusok közé tartoztak, akik Máté Olgával, Ackermann Adával, Laub 

Jucival, Fodor Etellel, Kálmán Katával és másokkal együtt magas 

képzettséggel és felkészültséggel képviselték a modern fotográfiát az 1920–

1930-as években. Itthoni egyetemi tanulmányait megszakítva Aczél 

Frankfurtban szerzett bölcsészdiplomát művészettörténet–német irodalom 

szakon, majd hazatérve 1935-ben Hevesi Iván és annak felesége, Kálmán 

Kata ismertette össze a kiváló reklám- és tárgyfotográfussal, Pécsi 

Józseffel, aki felvette őt a Dorottya utcai magániskolájába. E. Csorba Csilla 

kutatásai szerint Aczél Márta 1936-ban ismerkedett meg férjével, 

Kreilisheim Györggyel (1913–1945), akinek baráti köre (Kálmán Kata, 

Zinner Erzsébet) még inkább a fényképezés felé fordította a fiatal lányt.443 

Forrásértékű a Fotóművészet munkatársai által készített interjú (1997) 

Aczél Mártával, mert ebben tanonc éveiről is megemlékezett nagyon 

röviden, a következők szerint: „A tanonc vizsga után Marsovszky Elemérné 

segéde lettem. A Ferenciek templomával szemben volt a műterme, azon 

kívül ipari vállalatoknál is kapott megrendeléseket. Mindig volt nála egy 

tanonc és egy alkalmazott: én száz pengőt fizettem azért, hogy ott 

dolgozhassam. Amikor a háború kitört, Marsovszkyék kimentek 

Németországba. Két évig dolgoztam ott, akkor mestervizsgát tettem az 

Angelo előtt, ami nagy szó volt, mert ő a sztárfényképészek közé 

tartozott.”444 Két évvel később, 1939-ben a két mester – Pécsi Józsefné és 

Marsovszky Elemérné – és tanítványa – Aczél Márta – már együtt 

                                                 
442 Aczél Márta (1909–1997) tanulmányai során Frankfurtban szerez művészettörténet–német 

irodalom szakos bölcsészdiplomát. 1935-ben tér haza. Hevesi Iván és felesége Kálmán Kata 

mutatja be Pécsi Józsefnek, aki meghívja magániskolájába. Ebben az időben készül reklám- és 

tárgyfelvételeinek jó része, s ettől az időtől szerepelteti műveit kiállításokon is. A tanoncvizsga 

után két évig Marsovszky Elemérné (Fotó Ada) segéde, majd Angelo előtt tesz 

mestervizsgát. 1950-ben kerül az Iparterv vállalathoz, és ezután mint ipari fényképész dolgozik. 

Munkája kapcsán bejárja az egész országot. In: Kincses Károly közlése.  
443 E. CSORBA CS.: Magyar fotográfusnők 1900–1945. Enciklopédia Kiadó, Budapest, 2000, 

255.  
444 BACSKAI S., 1993, 46. A szakirodalomban máig fogalom a Kreilisheim György által írt, 

mesékkel átszőtt két különös fotótörténeti forrásmunka, az 1941-ben megjelentetett Régi magyar 

fényképezés és a sokáig csak kéziratban fennmaradt, majd 1999-ben kiadott A fotográfia regénye. 

Mindkét könyvét a Vintage Galéria adta ki 1999-ben, és a BFL internetes portálján a szerző 

mindeddig kiadatlan rádió-előadása is olvasható 1940-ből: In. http://bfl.archivportal.hu/id-232-

kreilisheim_gy_rgy_100_eves.html. 

http://bfl.archivportal.hu/id-232-kreilisheim_gy_rgy_100_eves.html
http://bfl.archivportal.hu/id-232-kreilisheim_gy_rgy_100_eves.html
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szerepeltek a Magyar fényképezés című kötetben.445 Találkozhatunk még 

képeivel a Tér és Formán kívül A bútor lakberendezési lapban is446, és 

1941-ben, kiemelve a szép kompozíciós készségét, Balogh Rudolffal említik 

egy sorban a Szép képek Magyarországról című, 100 képből álló színes 

naptár egyik hirdetésében.447 A nemzetközi vásárokon és a külföldi 

galériákban található fotómontázsai szintén a kereskedelmi és ipari 

termékek reklámfotografálásában szerzett tudását bizonyítják448, bár ezen 

a területen rajta kívül is találunk még olyan női pályatársakat, akiknek 

életpályája hozzá hasonló módon feltáratlan. Közéjük tartozik a már 

említett Aczél Mártán kívül a kiváló portré- és reklámfotográfus Laub Juci. 

Marsovszkyné munkásságáról a Magyar fotográfusnők kötetén kívül a 

fotótörténeti szakmunkák nem tesznek említést.449 Az a néhány 

fotómontázs, amely a külföldi galériák honlapjain és a hazai 

gyűjteményekben elérhető, a modern kor számos ikonikus elemét – 

versenyautó, felhőkarcoló – felhasználó kitűnő kompozíciós készségről 

árulkodnak. A montázsokra jellemző társadalomkritikai attitűd sem 

hiányzott belőle, miközben a nagy építészeti megbízásai esetében 

technikailag is bebizonyította a képességét. Az építészeti fotográfia 

területén a modern stílus követője, megbízói is ebből a körből kerülhettek 

ki.  

 

Jelen tudásom szerint sem Aczél Márta, sem Marsovszkyné nem hagyott 

maga után olyan teljes életművet, mint Máté Olga.450 Óhatatlanul 

felértékelődnek tehát azok a kereszteződések és kölcsönhatások, amelyek 

                                                 
445 Marsovszky Elemérné a Csendes otthon című, falusi házakat ábrázoló életképével szerepel a 

kötetben. In: Magyar fényképezés Photographie Hongroise. Rosner Károly (szerk.), B. T. 

Batsford, Ltd., London, Publishers. Officina nyomda és kiadóvállalat, Budapest, 1939, 16. kép. 
446 A bútor, 1936, III. évf. 4., 38–39.  
447 Szép képek Magyarországról. In: Tér és Forma, 1941, 3., 45.  
448 Az Országos Közegészségügyi Egyesület kiállítását 1932-ben a Budapesti Nemzetközi Vásáron 

a Városy–Marsovszky műterem állította össze. In: Színházi Élet, 1932, 25. sz., 87.  
449 Ennek ellenére pozitív változások tapasztalhatók a fotótörténeti kutatások területén. 2009-ben 

Blüh Irénről (Irena Blühova), 2011-ben Kálmán Katáról, 2012-ben pedig Kárász Juditról jelent 

meg számos új kutatási eredményt feltáró kiadvány, illetve kiállítás. A magyar bauhauslerekkel 

évtizedek óta foglalkozó Bajkay Éva 2005-ben Fodor Etel pécsi fotográfusnőről jelentetett meg 

cikket: In: BAJKAY É., 2005, 1049–1052.  
450 A pályájukat a két világháború között megkezdő fotográfusnők életének kutatása az utóbbi 

években számos új kutatási eredményt hozott, 2011-ben Kálmán Katáról, 2012-ben pedig Kárász 

Juditról jelent meg könyv, illetve kiállítás. Mindezek újabb adalékok ahhoz, hogy milyen 

területeken és eredménnyel kapcsolódtak be a nők a fotográfusszakmába az 1920–1930-as 

években. 
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a személyes kapcsolatokon keresztül hozzák közelebb az alkotókat. Ma 

még nehéz megjósolni, hogy lehetséges-e olyan szinten feldolgozni 

Marsovszkyné pályafutását, mint a Bauhaus legjobb montázskészítőjének 

tartott Marianne Brandtét451 vagy a dadaista korszak úttörőihez tartozó 

Hannah Höchét. Két nagy építészeti jellegű alkotása azonban elemezhető, 

és a számítások szerint az egyéb területen végzett munkái – portrék, korai 

montázsok, táncfotográfiák – felkutatásához szükségesek majd szélesebb 

körű, akár nemzetközi kutatások. Akármilyen eredménnyel is zárul majd a 

jövőben a Marsovszky-kutatás, a kortársaira irányuló kutatási eredmények 

értékes analógiát jelenthetnek. A mai kutatások már széleskörűen 

vizsgálják a női művészek kulturális szerepét a fotográfia, a film és az 

avantgárd fotómontázsok területén, ez utóbbit a modern korban 

emancipálódó nők világával kapcsolatban is. Hannah Höch weimari 

köztársaság idején készített fotómontázsait elemezve Matthew Biro Höch 

fotómontázsait azért nevezi allegorikusnak, mert kézzel fogható jelentésük 

mellett – felismerhető történelmi alakok, témák – olyan másodlagos, 

rejtett, tudati jelentéstartalmakat is felidéztek, amelyek már csak a 

kapitalizmus hatalmi struktúráján belül értelmezhetők. Ide sorolja az 

örömteli női felszabadulás mítoszát is a weimari társadalomban. Biro 

szerint napjaink informatikafejlődése révén a cyborg rejtjelrendszere az, 

amely a fotómontázshoz hasonlóan emblematikussá teszi az ember által 

alkotott technológia és tudat kölcsönös egymásra hatását.452 Aczél Márta 

személyére a fentiekben nem csupán azért tértem ki részletesebben, mert 

Marsovszkyné tanítványa volt. Életrajza fontos elemének tartom, hogy 

németországi tanulmányait ott folytatta Frankfurtban, ahol a fotó 

elméletével is foglalkozó német születésű francia fotográfus, Gisèle Freund. 

W. Adorno, Karl Mannheim és Norbert Elias tanítványaként Freund Hitler 

hatalomra jutása után (1933) a párizsi Sorbonne-on folytatja tanulmányait 

és 1936-ban itt szerezte meg doktori fokozatát szociológia és 

művészettörténet témakörében, külön hangsúllyal a fotográfia történetére. 

A hosszú karriert befutó fotográfusnő dolgozott a Time és a Life 

                                                 
451 OTTO, E., 2005.  
452 The New Women International: Representations in Photography and Film from the 1870s 

through the 1960s. Edited by Elizabeth Otto and Vanessa Rocco. The University of Michigan 

Press and The University of Michigan Library, MI, 2011. In: History of Photography 2013 Aug. 

Reviews. 374.  
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magazinnak, illetve munkatársa volt a Magnum Photo fotóügynökségnek 

is, és ma a portréfényképészek legjobbjai között jegyzik a nevét. Figyelemre 

méltó, hogy személyes ismeretségben állt kora egyik meghatározó 

fotóelméleti szakírójával, Walter Benjaminnal, akinek meghatározó 

tanulmánya, a Das Kunstwerk im Zeitalter seiner technischen 

Reproduzierbarkeit szintén ekkor, 1936-ban jelent meg.453 Freund és 

Benjamin fotóelméleti műveinek egy időben való megszületése fontos 

jelzései annak, hogy kezdett felértékelődni a fotográfia szerepe a 

tudományos közéletben. Jelzi még azt a lassú differenciálódási 

folyamatot is, amely egyre nehezebbé – még inkább feleslegessé – tette a 

„szecesszió” utáni nemzedék számára a művészi és nem művészi 

alkotások egymástól való megkülönböztetését. Külön hivatkozom Freund 

disszertációjának kiadására (Photographie und Gesellschaft, 1972), mert 

benne a gyakorló fotográfus és az elméleti szakember szemszögéből 

foglalkozik a 20. századi fotográfiával, érintve a fotómontázs modern kori 

történetét. A fotomuralról és a fotomontázsról írt kritikai észrevételei más 

szempontból lesznek majd lényegesek az 1937-es párizsi világkiállítás 

kapcsán.454 

 

 

3.2. Építészeti fotósorozat a repülőtérről  

 
Első nagyobb szabású fotósorozatát Marsovszkyné a Tér és Forma 

különszámában közölte A budapesti új közforgalmi repülőtér címmel.455 E 

                                                 
453 Ez az írás máig a médiumtörténet és a fotográfia történetének egyik alapvető írása Walter 

Benjamin: A műalkotás a technikai sokszorosíthatóság korszakában. In: Kommentár és Prófécia. 

Gondolat Kiadó, Budapest, 1969, 301–334., 386–394. A szöveg új fordítását (Kurucz Andrea) 

Mélyi József dolgozta át a Walter Benjamin: Gesammelte Schriften. Band I.2. Abhandlungen. 

Herausgegeben von Rolf Tiedemann und Hermann Schweppenhäuser. Suhrkamp Verlag, 

Frankfurt am Main, 1980, 471–508. alapján. Lásd: http://www.aura.c3.hu/walter_benjamin.html. 
454 Freund ezen írásaira Rony Golan könyve hívta fel a figyelmemet.  
455 A 74 db fénykép közül 28 fénykép foglalkozik a forgalmi épülettel, 11 db a hangárral, 6 db a 

kiszolgáló épületekkel, 3 db a szélirányjelző készülékekkel, 13 db a híradó berendezésekkel és az 

időjelző szolgálattal, továbbá 6 db a MALERT új belvárosi üzlethelyiségével. Ezeken kívül még 

két légi felvételt tartalmaz a kötet az eredeti forrás megjelölése nélkül (210.). A különnyomat 

végén található 28 reklám segítségével a repülőtér kivitelezésében közreműködő mesterekről és 

vállalatokról lehet pontos leltárt készíteni (127–134.).  

A fényképészekre vonatkozó információk szerint a forgalmi épületet bemutató fotósorozatot (213–

227.) „Marsovszky Elemérné Belvárosi Fotóműhely” készítette. A hangárokat bemutató fényképek 

szerzője (228–232.) Seidner Zoltán: „Foto: Seidner”, Marsovszkynét még az időjelző szolgálat 

fényképeinél jelölik (240.) hibás néven: „Időtérkép rajzolása Fotó: Marschovszky”. In: A 

http://www.aura.c3.hu/walter_benjamin.html
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kiadvány egyik legnagyobb értéke, hogy ebben publikálták először A 

repülés élménye körkép fotóreprodukcióit olyan formában, hogy a 

frízszerű részletek összeillesztésével majdnem teljes egészében 

rekonstruálható a teljes körkép.456 A reprodukciókra azért érdemes külön 

odafigyelni, mert a körképet a mellvédre történő elhelyezése után már csak 

az épület kontextusában és az adott tér elemeként örökítették meg, ilyen 

módon kiragadva a térből a későbbiekben már nem. A frízek alatti ötnyelvű 

képaláírás a következő információkat közli: „Készítette: Marsovszky 

Elemérné”, „Executé per Mme. De Marsovszky”, „Executed by Mrs. 

Marsovszky”, „Studiato della signora di Marsovszky”, „Komposition und 

Ausführung von Frau von Marsovszky”. A felirat idézését azért tartottam 

fontosnak, mert a montázs annotációja itt szerepel a legbővebb formában. 

A forgalmi épületről készült sorozat első két totálképe az épület 

alaprajzának értelmezését is megkönnyíti. A körcsarnokot ábrázoló 

fényképek többsége szemmagasságból és nagy látószögű objektívvel 

készült, kivéve azt az egyet, amely az első emeletről mutatja be a teret a 

kerek felülvilágítóval együtt. A berendezési tárgyakon kívül az 

enteriőrképeken a fényképész elsősorban arra fókuszált, hogy különböző 

nézőpontokból mutassa meg a váróterem két látványos elemét, az emeleti 

folyosót alátámasztó karcsú oszlopokat és a fotómontázst. A szemtanúk 

beszámolói szerint az üvegmozaikokkal borított oszlopsoron 

visszatükröződő fény semmihez sem hasonlítható légiességet és ragyogást 

kölcsönzött a váróteremnek. Az oszlopok elhelyezkedésén kívül az oszlopok 

fényesen tükröződő üvegmozaik felülete is fotótémát jelentett, 

hasonlóképpen a hozzákapcsolódó montázsrészletekkel és a bútorokkal. 

Jól látszik a belső fényképeken, hogy az egységes vizuális hatás érdekében 

három lépcsőfokkal lesüllyesztették a váróterem padlószintjét. Ennek oka 

az volt, hogy a kifutópálya horizontját még tökéletesebben tudja 

hozzáigazítani a fogadóépületbe belépők szemmagasságához a külső 

panoráma befogadása érdekében. Az első és második emeleti terasz 

fényképeit, A fotófreskóról című fejezetet tördelték a parancsnoki 

toronnyal együtt, és ezek esetében tapasztalhatunk merészebb 

                                                                                                                                                         
Budapesti új közforgalmi repülőtér. Különnyomat a Tér és Forma 1937. évf. 8. számából, 207–

209., 213–227.  
456 Uo., 207–209.  
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fotókompozíciókat (alulnézet, felülnézet, fény-árnyék hatások, építészeti 

részletek kiemelése).  

A folyóirat végére került a Malert új belvárosi üzlethelyiségéről készült 

ismertetés, amelynek szerzője, Kozma Lajos a vele rendszeresen dolgozó 

Seidner enteriőrfotóit használta fel. Kozma részletesen taglalja a képeken 

látható anyagok színvilágát, ezzel is megcáfolva azt a jellemzően 

dogmatikus sztereotípiát, amely szerint a modern építészetre csak a fekete-

fehér szín használata a jellemző. Mivel a fényképek pontosan 

alkalmazkodtak a keskeny, hajószerű tér leírásához, annak jellegzetességei 

– áttekinthetőség, a vonalak, síkok és felületek kontraszthatása – mind 

láthatóvá váltak. Kozma így ismertette ezeket a dekorációkat: „A másik 

karakterisztikus vonása az üzletnek a karzat, a szemlélőre (a nagyobb 

látószög érdekében) lefelé ferdén épített mellvéd-burkolattal és azon az 

európai légiforgalmi társaságok legjobb plakátjaival és repülőgépeinek 

nagyított fényképeivel akar további érdeklődést kelteni a repülőgép-utazás 

iránt. A fénykép és a plakát, korunk eme szociális propaganda-eszközei 

erősen a falra kívánkoznak, a paloták és templomok megszokott 

falfestményeinek utódjaiként.”457 Elválaszthatatlanok a Tér és Forma jelen 

kiadványától az Építészeti Múzeumban fennmaradt eredeti pozitív kópiák, 

amelyek részben fedik is a folyóirat illusztrációit.458 A repülőtérről máig a 

Tér és Forma közleménye nyújtja a legnagyobb áttekintést, a korabeli képi 

illusztrációk tekintetében is. Marsovszkynén kívül Seidner Zoltán 

készítette a legtöbb felvételt a forgalmi épületről. Sikerült rábukkanni még 

a BTM Kiscelli Múzeumának fényképtárában egy kiváló 1945–1948 között 

készült fotósorozatra, szerzője a kiváló műszaki fényképész, Hollenzer 

Béla.459 A repülőtér belső részéről csupán egyetlenegy 9×6 cm-es színes 

nyomtatott reklámképet ismerünk a Tér és Formából, a kép 

középpontjában a váróterem padlózata látszik kissé felülről, a mellvédről 

fényképezve. A napsugármotívumot kirajzoló padlóburkolat formája és 

narancsos-sárgás színvilága a felvétel tanúsága szerint a föléje boruló 

                                                 
457 KOZMA L., 1937, 248.  
458 Borbíró-hagyaték. 21. doboz. A Budaörsi repülőtér fényképalbuma.   
459 BTM Kiscelli Múzeuma, Fényképtár. Lelt.sz.: 3886-3920/9x12. 32 db fekete-fehér síkfilm, 

vásárlás Hollenzer Bélától 1955-ben.   
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kupolával együtt harmonikusan egészítette ki a váróterem visszafogott és 

hideg színekbe játszó összképét.  

 

 

3.3. A montázstechnika hazai fejlődésének néhány aspektusa  

 

A montázselv alkalmazásának kezdetei a modern művészeti mozgalmak 

idejére nyúlnak vissza. Új kifejezési formaként először a dadaisták és a 

futuristák művészetében jelentkezett, akik realisztikus elemekből építették 

föl a maguk fantasztikus és valószínűtlen képi világát. A montázs műfaj és 

technika első jelentős kezdeményezőiként számon tartott John Heartfield, 

Georg Grosz, Hannah Höch és Raoul Hausmann fényképrészleteket 

emeltek ki eredeti helyükről és helyeztek egészen más kontextusba.460 Az 

orosz avantgardistákhoz hasonlóan a berlini dadaisták is a politikai 

propaganda eszközként használták a fotómontázst, és rendszerint egy 

központi gondolatot (háború, kizsákmányolás, a nagyvárosi lét 

bonyolultsága) vagy motívumot (metropoliszok, politikusok, árucikkek) 

helyeztek középpontba. A montázs történetét először Hausmann foglalta 

össze a Berlini fotómontázs-kiállítás után 1931-ben.461 A magyar avantgárd 

                                                 
460 A montázselv alkalmazásának kezdetei a 20. században a modern művészeti mozgalmak és 

iskolák idejére nyúlnak vissza, és mint kifejezési forma először a futuristák és a dadaisták 

művészetében jelentkezett. A fotómontázs műfajának első jelentős kezdeményezője John 

Heartfield, aki társaival – Georg Grosz, Hannah Höch, Raoul Hausmann – együtt fényképeket 

emelt ki eredeti helyükről és helyezett egészen más kontextusba. Az orosz avantgardistákhoz 

hasonlóan a berlini dadaisták is a politikai propaganda eszközévé tették a montázst, míg a párizsi 

dadaistákat inkább a kamera nélküli fotogram érdekelte. Az eltérésektől függetlenül mindkét 

ábrázolási mód az egyidejű ábrázolás fontosságát hangsúlyozta. Néhány fontosabb szakirodalom a 

montázsról: ROH F., 1929, 3–18., Otto Croy: Fotomontage: Der Weg zu den Grenzen der 

Fotografie,  Halle (Saale), Verlag von Wilhelm Knapp, 1939., Photographic Literature, ed. Albert 

BONI, New York, Morgan & Morgan INC Publishers, 1962. Photomontage: p. 202., 

Photography: Essays & Images, ed by Beaumont Newhall, New York, The Museum of Modern 

Art, 1980., Photography in the modern era: Europeans documents and critical writings, 1913-

1940, ed. by and. intr. Christopher PHILLIPS, New York, The Metropolitan Museum of Art, 

Aperture, 1989., Mary Warner Marien: A fotográfia nagykönyve. A fényképezés kultúrtörténete. 

Budapest, 2011., Dawn ADES, Photomontage, New York, Pantheon Books, 1976., David Evans 

and Sylvia Gohl: Photomontage: A Political Weapon. London, 1986., Teitelbaum, Matthew ed.: 

Montage and Modern life, 1919-1942. Cambridge, MA:MITI Press, 1992. Perloff, Marjorie: The 

Futurist Moment: Avant-garde, Avant Guerre, and the Language of Rupture. Chicago: University 

of Chicago Press, 1986., 
461 Raoul Hausmann: Photomontage. In: a bis z (Cologne), May 1931. (Translated by Joel Agee) 

Részlet közölve: In. Photography in the modern era. European documents and critical writings, 

1913–1940. Edited and with an introduction by Christopher Phillips. The Metropolitan Museum of 

Art, New York. Aperture, 1989, 178–181., A berlini fotómontázs kiállítás katalógusát a neves 

avantgárd művész Cesar Domela Nieuwenhuis tervezte. Domela a fotómontázsnak alapvető 

tel:1913-1940
tel:1913-1940
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művészek közül Kassák is felfedezte a fotómontázs és a kollázs műfaját,462 

és pályatársai közül Haár Ferenc és Lengyel Lajos az ő útmutatásai 

nyomán kezdtek politikai montázsokkal foglalkozni.463Tipográfusként 

számos könyvborítót, reklámot és plakátot tervezett,464 és az egyik késői 

önarcképét 1967-ben egy korábbi, 1923-ban készített fotómontázsa alapján 

alkotta újra.465 A műfaj hazai fogadtatásának ellentmondásos 

körülményeihez tartozik, hogy miközben Kassák avantgárd folyóiratain 

kívül 1929 után a Magyar Grafika, a Magyar Művészet és a Magyar 

Iparművészet is megjelentette első publikációit a fotómontázsról, a 

Bauhausról és Moholy-Nagy Lászlóról, néhány kivételtől eltekintve a 

fotográfiai szaksajtó nagyon kevés információt közvetített.466 Az 

alapművekhez – Malerei Photographie Film,467 Vom Material zu 

Architektur,468 Vision in Motion469 – való hozzáférés sokáig csak idegen 

nyelveken volt lehetséges, bár Moholy-Nagy elméleti írásainak egy részét 

folyóiratokban – Korunk, Telehor, MA, MUNKA, Perspektíva – azért 

lehetett olvasni.470 A korabeli fotókritika szempontjából különösen jelentős 

a Pozsonyban élő fotószakíró, Brogyányi Kálmán, akinek írásaiban és 

szemléletében közvetlenül érvényesült Moholy-Nagy hatása. Először 1932-

ben jelentette meg többrészes fotóelméleti tanulmányát az építészeti és 

művészeti folyóiratként megjelenő Forum hasábjain, amelyből 1933-ban 

önálló kiadvány született A fény művészete címen.471 Brogyányi 

gondolatmenete szerint a futurizmus, expresszionizmus, kubizmus és 

                                                                                                                                                         
szerepet szánt a modern grafikában, írásának rövidített változatát lásd a fenti 

szöveggyűjteményben: Ceasar Domela Nieuwenhuis: Photomontage. 305-308. (Translated by 

Michael Amy) 
462 A montázs és a kollázs esetében két, egymással nem helyettesíthető műfajról van szó. Kollázs: 

művészeti alkotás, amelyet papír, fénykép, textil, fa, fém vagy más egyéb anyagok darabjaiból 

illesztenek össze (vegyes technika). Montázs: a képzőművészetben a 20. század elejétől 

alkalmazott módszer, melynek során már meglévő képeket, rajzokat új egységbe rendezünk. 

Vágás, filmsnittek egymásutánisága, ami az egyes felvételeknek együttes más tartalmat, jelentést 

ad. 
463 KASSÁK L., 1999, WANAVERBECQ, A-L.–MOROCZ CS., 2004, 30.  
464 KASSÁK L., 1999.  
465 BEKE L., 2009, 285–287. 
466 ALBERTINI B., 1993, 52–60. 
467 MOHOLY-NAGY L., 1967.  
468 MOHOLY-NAGY L., 1968.  
469 László Moholy-Nagy: Vision in Motion (1946, 1961) alapján: MOHOLY-NAGY L., 1996.  
470 A kolozsvári „Korunk”-ban megjelent Moholy-Nagy-közlések jelentőségéről: MOHOLY-

NAGY L., 1979, 5–42.  
471 Újrakiadására csak 2004-ben került sor Pozsonyban Albertini Béla kutatásainak köszönhetően. 

Lásd: BROGYÁNYI K., 1997. (Hasonmás kiadás, 1933.)  
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szürrealizmus hatásait leszámítva a fotóművészet az absztrakt fotográfia – 

nála a montázs és a fotogram – eredményei révén vált igazán függetlenné. 

Ebben az összefüggésben a fotómontázst az első világháború utáni 

tömegkultúra csúcspontjának nevezi, és könyvét is a műfaj definíciójával 

zárja le: „A sok különböző időben és térben lefolyó cselekmény vagy dolog 

egyazon kompozíció időbeliségében és terében szimultán alakítja ki 

mondanivalóját.”472 Fotóelméleti munkásságának jelentősége akkor 

mérhető fel, ha figyelembe vesszük a hazai fotószaksajtó (Fotóművészeti 

Hírek, Magyar Fotográfia, Fényképészeti Lapok) modern fotóművészet 

eredményei iránti meglehetős passzivitását.473 Moholy-Nagy Malerei 

Fotografie Film (1925) és Brassaï Paris de Nuit (1932) című könyvei 

éppúgy visszhangtalanok maradtak, mint az 1928 májusában megnyílt 

stuttgarti Film und Foto kiállítás, pedig itt a húszas évek modern 

fotográfiájának a legjavát vonultatták fel. Nagy visszhangot váltott ki 

ugyanakkor Renger-Patzsch Die Welt ist schön (A világ szép, München, 

1928) és Helmar Lerski Köpfe des Alltags (Mindennapos fejek, Berlin, 

1931) című albuma, amelyekről Kosztolányi Dezső és Molnár Farkas is 

írt.474  

A fotómontázs igazi jelentőségét a kreatív képalkotásban elsőként 

kétségtelenül a Deutsche Werkbund Film und Foto kiállítása (Stuttgart) 

mutatta meg 1929-ben,475 ahol a montázsok már önálló szekcióban 

szerepeltek a portré, a természetfotó, a légi fotó, a tudományos fotó, a 

fotogram és a reklámfotó kategóriái mellett. A konstruktivista stílust, a 

dadaista Grosz , Heartfield és Höch mellett még Moholy-Nagy és El 

Liszickij képviselte, és itt mutatták be a montázsirodalom egyik 

legkülönlegesebb alkotását, az 1924-ben készült Konstruktőrt.  

Alig két évvel a Deutsche Werkbund kiállítása után, 1930 tavaszán 

Magyarországon is rendeztek egy kiállítást a Magyar Könyv- és 

                                                 
472 Brogyányi montázzsal kapcsolatos cikkét lásd még: BROGYÁNYI K., 1932, 209. 
473 A modern fotóművészet késői diadalának kérdésével Baki Péter is foglalkozik A fotográfia és a 

magyar sajtó kapcsolata 1945-ig című disszertációjában. Lásd: BAKI P., 2011. Doktori 

disszertáció.  
474 KOSZTOLÁNYI D., 1931, 5.  
475 International Ausstellung des Deutschen Werkbunds Fim und Foto, Stuttgart, 1929. A kiállítást 

előkészítő bizottság tagjai voltak többek között Hans Hildebrandt művészettörténész, Bernhard 

Pankok építész és Jan Tschichold tipográfus. A szervezők között találjuk még Moholy-Nagy 

Lászlót, a Bauhaus tanárát, Edward Weston amerikai fényképészt, Edward Steichent New 

Yorkból, El Liszickij a Szovjetunióból és Sigfried Giedion művészettörténészt.  
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Reklámművészek Társaságának szervezésében a reklámművészet új 

eredményeiről.476 A fotómontázs és a tipofotó kereskedelmi 

propagandaszerepe ekkor már kétségtelenül kezdett felértékelődni, bár 

fejlődését és művészi értékét sokan sokféleképpen látták. A montázs 

technikája egyesek szerint még mindig egyet jelentett a képhalmozással és 

az ebből fakadó sajátos képi zűrzavarral. A fotóművészeti szaksajtó sem 

viszonyult kedvezőbben ehhez a műfajhoz, alkotásait szintén kompozíciós 

képzavarnak tekintették, és alapvetően hiányolták belőlük az eredetiséget, 

ezért a montázs módszerét mint művészi kifejezési módot elutasították. Az 

Iparművészeti Múzeumban bemutatott alkotások azonban pozitív 

értékelést kaptak, a sajtó elsősorban Kner Albert, Molnár Farkas, Bortnyik 

Sándor és Moholy-Nagy László művészi munkáit méltatta, és Kassák 

tanítványai közül Lengyel Lajost, Kner Albert tanítványai közül Kepes 

Györgyöt, valamint Pécsi József növendékeit, Pintér Zsuzsit, Besnyő Évát 

és Budai Pannit említették ki név szerint.477 A kiállításon szerepelt Radó 

György fotómontázs-technikával készített kereskedelmi prospektusa is, ő 

1933-ban Bierbauer Virgilnek készíti majd el a milánói Triennáléra a 

magyar modern építészet eredményeit összegző kitűnő fotómontázsát. A 

kiállítás katalógusában (1930) Kassák is összegezte tapasztalatait: „A 

művész minden alkotásában valamely benső érzését, valami ki nem élt 

élményét, elfojtott vágyát, vagy a mindennapi életbe realizálhatatlan 

gondolatát akarja manifesztálni, színben, hangban vagy formában 

megszólaltatni. […] A montázscsináló előtt fekvő fényképek sem egyebek 

anyagnál. […] Magától értetődik, jó fotómontázst csak az csinálhat, aki 

ismeri anyagának speciális voltát, és emberi adottságainál fogva képesítve 

van ennek az anyagnak a legyőzésére, formálására, az alkotás értékeit 

kifejező harmonizálásra. […] A legtöbb montőr nincs tisztában anyagának 

karakterével, s ezért kész munkáik nagyon sokszor nem egyebek 

értelmetlen játéknál vagy tarka, hatástalan frázishalmaznál. Mindkét 

                                                 
476 A reklám- és könyvművészeti kiállítás céljáról és eredményéről lásd In: Magyar Grafika, 1930, 

XI. évf. 3–4. sz., 75–76., 76–79. A Magyar Könyv- és Reklámművészek Társaságát 1926. május 

5-én alapították az Iparművészeti Múzeum Dísztermében olyan művészek jelenlétében, mint 

Berény Róbert, Bortnyik Sándor, Jaschik Ámos, Kaesz Gyula, Kassák Lajos, Kner Albert, Kozma 

Lajos, Kner Erzsébet, Moholy-Nagy László, Molnár C. Pál és Pécsi József. In: Magyar Grafika, 

1928, 178–179.  
477 Magyar Iparművészet, 1930, 132., A kiállításon szerepelt a kalandos sorsú Fodor Etel is, 

fotómontázs-plakáttervét lásd: Magyar Grafika, 1930., XI. évf. 9–10. szám, 283. 
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eredmény ellentétben áll a fotómontázs eredeti céljával. Fejlődése 

folyamán a montázs nem mondott le célzatosságáról, az értelmi 

motívumokkal illusztrált értelmi tendenciáinak kihangsúlyozásáról.”478 

Kassák éles határvonalat húzott a festők és a montázscsinálók 

gondolkodásmódja között is, és erről azt vallotta, hogy az alkalmazott 

montázskészítőnek az absztrakció helyett inkább a feldolgozandó anyag 

színbéli, formai és tartalmi karakterét kellene az előtérbe állítaniuk. Révész 

Imre a Magyar Fotográfia hasábjain megjelentetett válaszában szintén 

nem vitatta a fotográfia uralkodóvá válását a grafikai tervezésben.479 Az 

elsődlegesen újságkivágatokból álló montázsok alapproblémáját 

ugyanakkor továbbra is abban látta, hogy annak képszerkesztési 

metodikája más célból készült fényképek összevágásán alapult. Révész 

értelmezésében önálló fényképészeti kreativitásról nem beszélhetünk, és 

mivel a montázsokat alkotó képi elemek művészi értékét is egyenetlennek 

látta, szerinte csak ritkán születtek meggyőző alkotások ebben a műfajban. 

A reklámművészek kiállítása és az ott felvetett kérdések hatására 1930-ban 

feltűnően sokan írtak a fotográfiáról a Magyar Grafikában. Köztük kell 

megemlíteni Bortnyik Sándort, aki külön hangsúlyozta a sajtó jelentőségét 

az új fényképek közvetítésében, amelyek hatása elsősorban a köznapi 

témájuk és a stílusuk (új részletek új szemszögből) révén hatott szokatlanul 

a nézőkre. A mozgófilmek és a színes fényképezés mellett az új 

fotóművészet fejlődése a korszerű építészettel is összekapcsolódott a 

modern életre gyakorolt hatása miatt.480 A reklámgrafika és a modern 

architektúra kapcsolatának sajátos megnyilvánulása volt a művészeti és a 

technikai gondolkodást átható, és a funkcionalitás elvére visszavezethető 

takarékosság, egyszerűség és praktikusság, úgy a tipográfiában, mint a 

szerkesztésben.  

A fotómontázs sokféle technikai változatban létezett a két világháború 

között, és ahogy láttuk, montázsnak hívták a nyomtatott sajtóban 

megjelent montázsképeket, az óriás fényképekből álló kiállítási 

installációkat és a falfestmények funkcióját betöltő fotómuráliákat is. A 

                                                 
478 KASSÁK L., 1999, 20., KASSÁK L., 1930 (A Magyar Könyv- és Reklámművészek Társasága 

bemutatkozó kiállításának katalógusa), 6–12.  
479 Magyar Fotográfia, 1930, 6. sz., 6.  
480 BORTNYIK S., 1930, 277–278.  
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korabeli szaklapok és magazinok leírásai bepillantást engednek a technikai 

kivitelezés részleteibe, egészen a pozsonyi Fotografický obzortól a 

Photographic Amusementsig.481 A magyar vonatkozású szakcikkek közül 

egyedül a budaörsi fotófreskó leírását közlő Tükör folyóiratot sorolhatjuk 

ide, bár itt fotófreskónak nevezik azt, ami technikai értelemben 

fotómontázs. A Magyar Grafika egyik közleménye szerint a 

fotómontázsokat vagy egyszerű ollózással, vagy bemásolással állították elő. 

Az ollózás azt jelentette, hogy a felhasználandó képek részleteinek kivágása 

után azokat összeillesztették és kartonra ragasztották, majd az illesztések 

határvonalait, ahol szükségesnek látszott, festékkel egyenlítették ki és a 

végén a nagyításokat további retusálással tökéletesítették. A bemásolás 

esetében az elképzelés kivitelezésének sikere már a fotólaboratóriumban 

dőlt el, és ez nagyobb gyakorlatot kívánt. A fotográfiai lapok közül 1934–

1935-ben a Fotóélet közölt egy hosszabb írást a fotómontázs-készítésben 

járatlan amatőr fényképészek számára a lehetséges technikákról. Ebben a 

cikk szerzője, Schulz Ervin is a több negatív felhasználásával készült 

montázsokat tartotta a legnehezebbnek.482 A montázstechnikák elterjedése 

ugyanakkor felszínre hozta és felerősítette a másodlagosan felhasznált 

művekhez kapcsolódó szerzői jogi vitákat is, mivel a különböző képi 

dokumentumok révén megszületett új kompozíciók szerzői általában 

teljesen figyelmen kívül hagyták a korábbi szerzőség kérdését. Voltak, akik 

azt javasolták, hogy a fotómontázs tervének összeállítása után a művészek, 

Bortnyik, Molnár és Moholy-Nagy példáját követve saját maguk készítsék 

el a szükséges fényképfelvételeket is. A reklámművészeti kiállításon 

szerepelt Molnár Farkas azt a konstruktivista stílusú grafikai tervét is 

bemutatta, amelybe belekomponálta a Delej utcai lakásáról készült 

fényképek részleteit. A képek akkor készültek, amikor Molnár a minimál 

lakások mintapéldájának tartott otthonát a nagyközönség előtt is 

megnyitotta propagandacéllal egy rövid időre. A következő szövegrészlet 

már egy másik kérdést feszeget: „És miért nevezik egyesek ezt mégis 

fotómontázsnak? Mert így alakult ki a grafikában és a tipográfiában a 

fénykép alkalmazásának a stílusa. Ha ezt a szót kiejtik, mindenki tudja, 

                                                 
481 Fotografický obzor, 1931, 5–8. In: ALBERTINI B., 2003, 86., 164., ADES, D., 1986, 17.  
482 SCHULZ E., 1934. október, IV. évf. 10. sz., 150–151., IV. évf. 11. sz., 170–171., IV. évf. 12. 

sz., 5–6., 1935, V. évf., 26–27.  



168 

 

hogy miről van szó. Ha kezükbe kerül egy fotóval kombinált munka 

(villamosplakát, könyvcímlap, reklámlap, nyomtatvány) az mind egy kéz, 

egy művész munkája.”483 A reklámművészek kiállításának alkotói közül 

azért néhányan kiírták a közreműködő fényképész nevét is. Közéjük 

tartozott Kner Imre. „Kner Albert. Könyvfedél. Fotomontázs. Foto: 

Landau, Paris”,484 „Villamosplakát Kner Alberttől. (Fotó: Bortnyik).”485 

A kiállításon a Németországból hazalátogató Moholy-Nagy csupán néhány 

könyvborító tervvel szerepelt. Ennek ellenére, műveinek jelenléte azért 

tekinthető jeles alkalomnak, mert az ő nevéhez kapcsolódott a szövegekkel 

(tipofotó) és a rajzokkal (fotóplasztika) társított kép elmélete.486 „A 

tipográfiai anyagként felhasznált fénykép rendkívüli hatású. Megjelenhet 

szövegközti illusztrációként vagy a szöveg kíséreteképpen, ezen kívül még 

»fotószöveg« gyanánt a szavak helyén, mint szabatos ábrázolási forma, 

amely a maga objektivitásában semmiféle egyéni értelmezést nem enged 

meg. Az optikai és asszociatív vonatkozásokból alakul ki a megformálás, az 

ábrázolás: vizuális – asszociatív – fogalmi – szintetikus kontinuitássá, 

tipofotóvá, mint optikailag érvényes egyértelmű ábrázolássá fejlődve. […] 

A jövőben minden nyomdának lesz klisírozó részlege és teljes biztonsággal 

mondhatjuk, hogy a tipográfia eljárás területén a fotomechanikai 

módszereké a jövő.”487 1930 körül már a magyar grafikusok egy része 

magáévá tette azt az irányt, hogy az új tipográfia jövőjében – beleértve a 

nyomdászokat is – egyre nagyobb szerepet fog játszani a fotótipográfia és a 

fotómontázs.488 A fotó bevonulása a modern magyar tipográfiába azonban 

– mint azt fent már jeleztük – korántsem volt azonnali, és még kevésbé 

zökkenőmentes. 1930-ban jelent meg a modern fotográfia 

                                                 
483 Magyar Grafika 1931, 26.  
484 Magyar Grafika, 1930, 267.  
485 Magyar Grafika, 1929, 261.  
486 Moholy-Nagy László külön elnevezéssel illette azokat a montázsszerű képeket, amelyeken a 
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plakát mestereiről lásd: In: BUDAPEST, 1988.  
487 MOHOLY-NAGY L., 1978, 36.  
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enciklopédiájának tartott Foto-Auge, 78 Fotos der Zeit című kiadvány is,489 

amelyet elsők között Molnár Farkas ismertetett. Ennek a fotomontázsra 

vonatkozó részlete így szólt: „A közölt valóságfelvételek különös bája 

elsősorban a tárgyak újszerűségéből származik. Ezeknek egy része a laikus 

szemlélőt is megfogja. Röntgenfelvétel egy virágcsokorról. Remek képek a 

modern ipar csodáiról […] különösen a repülőgép felvételek nyújtanak 

érdekesnél érdekesebb látványokat.”490 A fotomontázzsal, amely sajátos 

technikáját a futurizmusból és a dadaizmusból vette át, már a Bauhausban 

is kísérleteztek. Az első, átütő erejű montázsok közül Molnár a Berliner 

Illustrierte címlapján megjelenő Paul Citroën montírozott városképét 

(Metropolis/City) hozta fel példának. Cikkének későbbi átdolgozott 

kiadásában azzal magyarázza a fotómontázs reklámiparban történő gyors 

felfutását és elterjedését, hogy megnőtt az olcsó reklámanyagok iránti 

igény, és ez vezetett el a színvonaltalan és félreértett montázs alkotások 

nagytömegű megjelenéséhez. Ahogy írta: „A fotómontázs egy univerzális 

kifejezési mód, hajlékony és tárgyilagos eszköz, sok mindenre jó, csak 

bánni kell tudni vele.”491 A fotómontázs-technika az építészek körében is 

elterjedt, és a montázsok segítségével elsősorban látványterveket, illetve 

reklám- és propagandaanyagokat készítettek. Mivel a fotóművészek közül 

Pécsi József (1889–1956) is kísérletezett a montázs felhasználási 

lehetőségeivel, kettejük törekvését érdemes párhuzamba állítani. Pécsi, 

akinek alig akadt versenytársa a reklámfotó területén, a fotográfiát 

elsősorban annak tárgyilagossága és alkalmazkodóképessége miatt tartotta 

a modern reklámipar hasznos eszközének. Mivel úgy vélte, hogy a 

reklámozott termékek hiteles ábrázolására törekvő kereskedelmi 

propaganda céljainak az összemontírozott képek kevésbé felelnek meg, a 

fotómontázst inkább könyvfedelek és címlapok készítéséhez ajánlotta.492 

Pécsi, kora egyik legkiválóbb reklámfotográfusaként írta ezeket a sorokat, 

                                                 
489 ROH, F., 1929. 
490 Tér és Forma, 1930, 142.  
491 MOLNÁR F., 1931, 69–70. 
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egy évvel a nemzetközi ismertségét tovább szélesítő Photo und Publizität – 

Photo and Advertising (A. J. Singer S. A. Berlin, 1930) megjelenése után. A 

„Neu Sachlickeit”, illetve az Új Tárgyilagosság stílusában készült 

reklámképei éppúgy mintát jelentettek a kortársai számára, mint az 1933-

ban megjelent Révész-Biro Photo-reklám című kötet.  

   

A korabeli írások és kritikák összességében arra engednek következtetni, 

hogy Magyarországon a reklámművészeket az alkalmazott fotográfia 

kérdésköre intenzívebben foglalkoztatta, mint a fotográfusokat, akik 

többsége számára a fotómontázs technikája vagy érdektelen maradt, vagy 

kevés eredményt hozott. Talán nem túlzás ezért azt állítani, hogy a 

montázs nagyobb teret kapott a képzőművészet és az alkalmazott műfajok 

(reklámművészet, sajtó) világában, mint a fotóművészetben. 

Hozzájárulhatott ehhez a művészettörténet álláspontja is, amely szintén 

nem látott igazi művészi értéket a montázsban. Tanulságos felidézni 

Genthon Isván gondolatait erről a kérdésről. Az 1925-ben megjelent Merz 

és a fotóplasztika című írásában a különböző összeollózások és ragasztások 

útján létrejött fotóplasztikákat sokrétűen alakítható, ám tulajdonképpen 

mulatságos alkotásoknak tartotta: „Érdekes témák alakultak ki, amelyek 

tovább variálhatók. Például: bölényvadászat a párizsi nagyopera karzatán, 

amely légtornászokkal kombinálható az egyik indián vadász fején stb.” 

Genthon a „merzista fényképragasztók”-nak csúfolt művészeket – mint 

Bortnyik és Grosz – és a későbbi absztrakt konstrukciókba fényképeket 

illesztők munkáit tévútnak tartotta, mert számára a festett kép és a 

fényképek művészi produktumban történő egyesítése túl groteszk. „A 

lemezek egymásra kopírozásából származó, inkább festői effektusok 

kihasználására eddig még kevesen gondoltak. Megy a kísérletezés a maga 

bizonytalan módján.”493 – írta. Arról kevesebb szó esett, hogy a 

manipuláció mindig is a fényképezés sajátossága volt.494 A montázselv 

érvényesítésében Aba-Novák Vilmos műveit, kiváltképpen a 

jászszentandrási római katolikus templom freskóját (1932), a Szegedi Hősi 
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Emlékmű falképét és az 1937-es párizsi világkiállításra készített óriás 

muráliáját emeli ki egyértelműen a szakirodalom a két világháború 

vonatkozásában.495 Aba-Novák mindhárom alkotása az egymástól jól 

elkülöníthető képi elemek logikájára épült. A római iskolások első nagy 

hazai seregszemléjén (Nemzeti Szalon, 1931) kiállított városképén szintén a 

futurizmus szimultaneista technikája és a „légifestők” (aeoropittorik) 

újításainak a hatásai érvényesültek.  

 

 

3.4. A fotómuráliákról  

 
A magyar szakirodalomban nem találtam olyan művet, amely részletesen 

foglalkozna – Borbíró publikációin kívül – a fotófreskóval. Ez az oka, hogy 

a műfaj kibontakozásának történetét, illetve annak néhány elemét külföldi 

példákon keresztül próbálom megközelíteni.496 A párizsi világkiállítás 

programja ebből a szempontból megkerülhetetlen, mivel addig soha nem 

látott számban mutatta be fotómuráliákat, és  Gisèl Freund – aki behatóan 

foglalkozott ezzel a műfajjal – egyenesen az új médium hatékonyságát 

veszélyeztető túlhangsúlyozásról beszélt.497 A Párizsban kiállított 

fotómontázsokról és fotómuráliákról olyan művészek és kritikusok 

mondtak véleményt, mint Gisèl Freund, Amédée Ozenfant, André Léjard, 

Mallet-Walton és Louis Chéronnet. Freund a húszas évei kezdetén járt, 

amikor 1933-ban Berlinből Párizsba emigrált. A fotográfiáról írt 

disszertációját már itt védte meg 1936-ban. Párizsban ismerkedett meg 

Walter Benjaminnal is, akinek elkötelezett híve lett, bár éppen a 

fotómontázs megítélésével kapcsolatban véleményük erősen eltért. A 

fotográfia nagymérvű felhasználásának okát a világkiállításon – másokhoz 

hasonlóan – azzal magyarázta, hogy a modern információátvitel 

legtökéletesebb eszköze szükségszerűen a fotográfia lehet. A nagyítással 

                                                 
495 Aba-Novák Vilmos az 1937-es párizsi világkiállításra készített Magyar–francia történelmi 

kapcsolatok című 28 m hosszú és 8 m magas pannójáról lásd: SUPKA M., 2008.  
496 A korabeli szóhasználat többarcúsága, valamint a kifejezés ritkasága és szabályozatlansága 

miatt a fotófreskó és a fotómurália esetében az eredeti írásmódot használom. A műfaj 

értelmezésére csak külföldi forrás áll a rendelkezésre: Photomural: a photographic blow-up 

enlarged to the dimensions of a wall space and attached to it with wallpaper paste or other 

adhesive, an art form of the mid-20th century. In: The Harper CollinsDictionary of Art Terms and 

Techniques. Second Edition. Ralf Mayer. Harper Perennial, New York, 1991, 310.  
497 NAEGELE, D., 1998, 134. 
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létrehozott új produktumok azonban felvetették a montázs faliképpé 

történő felnagyításának a problémáját is. Különbséget téve az egyszerű 

fényképészeti nagyítások és a fotomontázsok között, a fotomontázs az 

anyagi valóság figyelembevétele nélkül összeállított olyan kép, amely 

bizonyos gondolattársítások és ötletek jegyeit viseli magán. A képi kreációk 

révén új gondolattársítások keletkeznek a nézőkben, és ezt, mint 

különleges célt Freund a „gondolatkontroll” fogalmával fejezte ki. A 

montázs technikáját a legélesebben támadó De Santeul hasonló 

véleményen volt és kíméletlenül rámutatott a montázskészítéssel 

foglalkozó ügynökségek és folyóiratok ideológiai rokonszenvére a 

diktatórikus hatalmakkal. Annak ellenére, hogy ezek a kritikák valóságos 

problémákat érintettek, a politikai események a művészi minőségre 

közvetlenül nem hatottak, a kettő között ilyen direkt összefüggés nincs. A 

tematikára és a formára viszont igen. Németország mellett a 

Szovjetunióban változtatták először politikai eszközzé a felnagyított 

fényképeket, és egyes kritikusi vélemények szerint a monumentális 

fotográfia használatát azért vezették be, hogy vezetőinek arcvonásait még 

jobban a tömegek tudatába véssék. A marxizmusból származó realizmus 

elmélete tökéletesen illeszkedett ezekhez a valóságból vett, de 

valószínűtlenül felnagyított képekhez. A kiállítás látogatói tapasztalhatták, 

hogy a kiállítás pavilonjainak díszítményei milyen nagy mennyiségben 

álltak nagyméretű fényképekből. Ennek egyik oka a pavilonok építészeti 

sajátosságaira is vezethető vissza, hiszen az ideiglenes építmények ideális 

hordozófelületet biztosítottak a nagyméretű információhordozók számára. 

A Photo-Ciné-Phono pavilonja más szempontból érdekes, itt az épület 

tökéletesen felvette a reklámozandó eszköz formáját. Úgy nézett ki, mint 

egy óriási kamera, kívül-belül hatalmas fényképekkel borítva.  

Mindez hosszabb folyamat állomásaként jutott el idáig, hiszen Párizsban és 

Berlinben már 1937 előtt lehetett látni óriás méretű fényképeket. 1930-ban 

állították ki a Bauhaus legjobb grafikusa, Herbert Bayer (1900-1985) máig 

sokat idézett fotómurál installációját a Salon des Art Décorativ Deutsche 

Werkbund termében,498 majd egy évvel később Bayer Moholy-Naggyal és 

Gropiusszal együtt egy olyan városépítészeti kiállítást rendezett, ahol 

                                                 
498 GOLAN, R., 2009, 128–129.  
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szintén fotóinstallációkra és fotóábrákra épült a látvány (Deutsche 

Austellung, Berlin, 1931). Bayer Államokba történő emigrálása után 

(1938), tevékenységének köszönhetően a reneszánszát élte a fotómontázs 

és a nagyméretű fényképek használata a különböző propaganda 

kiállításokon. (Road to Victory, 1942, Airways to Peace, 1943: Museum of 

Modern Art, New York). A tehetséges grafikusművészeknek sikerült 

univerzális kifejezőeszközzé tenniük ezt a médiumot és ezen keresztül 

megújítani az 1930–1940-es évek kiállítási belsőépítészetét, először 

Európában, majd az Egyesült Államokban. A kutatások szerint a 

nagyméretű fényképek jelentősen hozzájárultak 1933 és 1937 között Hitler 

és a totalitárius diktatúra kultuszának kialakulásához is, és ebből a 

szempontból a Berlinben megrendezett Gebr (Gebe) mir vier Jahre Zeit! 

(Give Me Four Years’Time!) kiállítást (1937) tartják az egyik 

legkomplexebb kiállításnak. A fotómontázsok és fotópanorámák éppúgy a 

nemzeti szocializmus mítoszával való azonosulás hatásos eszközeivé 

váltak, mint azt a Mussolini uralmának 10. évfordulóját (1932) ünneplő 

kiállításon – Mostra della Rivoluzione Fascista – látni lehetett.499  

Más típusú eseménynek számított a mexikói falfestés eredményeinek 

hatására New Yorkban meghirdetett fotófreskó-pályázat 1932-ben. A 

fotómuráliák készítésére felkért 65 amerikai művésznek három részből álló 

(21 inch magas és 4 láb széles) horizontális kompozíciót kellett terveznie, 

és csupán a témakiíráshoz – „The Post-War World” – kellett igazodniuk. A 

felhívás nyilvánvaló propagandacélja az volt, hogy a kiállítás felkeltse a 

figyelmet a falfestmények alkalmazására a modern építészetben.500 Ez a 

progresszív kezdeményezés pontosan azt a félelmet igyekezett lerombolni, 

amely szerint a modern enteriőrök festett falképei megtörik és elveszejtik 

az üres falfelületek térnövelő hatását. Mivel a szintetikus anyagok és a 

fotóreprodukciós technikák fejlődése révén új lehetőségek nyíltak meg, a 

fotómuráliák alacsonyabb költségvetése és az installációk gyors elkészítése 

a régi szempontok átértékeléséhez vezetett. A vászonra vagy kartonra 

                                                 
499 El Lissitzky Beyond the Abstract Cabinet: Photography, Design, Collaboration. Margarita 

Tupitsyn, with contributions by Matthew Drutt and Ulrich Puhlmann. Museum d’Art 

Contemporani de Barcelona. 1999, 59–63.  
500 Murals by American painters and photograpers. New York. 1932. Reprint Edition: American 

Art of the 20’s and 30’s. Murals by American Painters and Photographers by Lincoln Kirstein and 

Julien Levy. The Museum of Modern Art, New York, 1969, 5–6.  
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ragasztott fényképek már könnyen elhelyezhetők és változtathatók is 

voltak a falon. Julien Levi, a kiállítás kurátora három alapvető okot sorolt 

fel a faldekorációk védelmében: ezek a gyorsaság, a gazdaságosság és a 

rugalmasság voltak.501 Tisztázták, hogy a jó fotómurália azért nem 

egyenértékű egy kisméretű fénykép mechanikai nagyításával, mert rossz 

koncepció vagy hibás kivitelezés esetén a fényképek teljesen elveszíthetik 

az eredeti identitásukat, és szinte felismerhetetlenné válhatnak az új 

környezetükben. A fotomural esetében általában nem a képszerkesztés 

művelete, képrészletek elhelyezése jelentett problémát, sokkal inkább a 

felhasznált képek nagyításával okozott jelentésváltozás körüli 

bizonytalanság a teljes kompozíció szempontjából. Nem mindig lehetett 

kiszámítani előre, hogy egy negatív vagy egy kisméretű fénykép 

felnagyítása tényleg olyan érdekes lesz-e, mint ahogyan azt a művész 

elképzelte. A montázs ezzel szemben kiváló eszköz volt arra, hogy miként 

lehet fényképtöredékekből összeállítani egy nagyméretű és vizuális 

megjelenésében is látványos alkotást. A felkért festők és fényképészek 

többsége persze nem rendelkezett kellő tapasztalatokkal a monumentális 

fotóalkotások kivitelezésében, ezért is választották sokan a fotómontázs 

technikáját. A festők közül sokan vászonra dolgoztak – köztük Henry 

Billings: Villamosság a modern életben, Glen Coleman: Régi és Új 

Manhatten, Brnest Fiene: Repülés, Stuart Davis: New York abstrakt 

víziója, Moris Kantor: Légiutazás, Georgia O’Keeffe: Manhattan –, a 

fotómuráliák készítői pedig többnyire montázstechnikával, dupla 

expozíciót használva készítették alkotásaikat. Itt elsősorban Berenice 

Abbott, Maurice Bratter, Arthur Gerlach nevét illik megemlíteni. A 

kiállítást követően több művész is kapott megbízást, köztük Edward 

Steichen is, aki a chicagói világkiállítás mellett a Rockefeller Center új 

Rony Theatre épületének a halljában repüléssel kapcsolatos fotómuráliákat 

készített.502 Miközben a fotómontázsok és a dokumentatív fényképek 

gyakorlati szerepe az európai nemzetállamainak történelmi 

múltkeresésében jól kimutatható, ezt láthatjuk Amerika esetében is. A 

nagy gazdasági világválságot követően egészen az 1940-es évekig a 
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502 Montage and Modern life 1919–1942. Matthew Teitelbaum (edit.) The MTI Press, Cambridge–

Boston. 1992, 148–151.  
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kormányzat sikeresen használta fel a fényképeket a nemzeti identitás 

megerősítésében, és el tudta érni, hogy a lakosság széles köre tudjon 

azonosulni a gazdaságélénkítő politikájával. Jóllehet a montázs politikai és 

politikai-gazdasági indíttatású előzményei már a két világháború között 

nyilvánvalók, a dokumentatív fotográfia műfaja a Family of Man 

kiállításon (Museum of Modern Art, New York, 1955) éri majd el az 

ábrázolás igazi csúcspontját.  

 

A festmények helyébe lépő nagyméretű fotómontázsok és fotómuráliák, 

minden absztrakciójuk ellenére, alapvetően figuratív alkotások maradtak, 

a legtöbb esetben magyarázó szövegeket sem igényelt a fordításuk. Valódi 

tárgyhűségről azonban mégsem beszélhetünk, és az egyes képek 

valóságtartalmánál lényegesebb volt a montázs üzenete. A fotómuráliák 

kibontakozásának és gyorsan emelkedő népszerűségének legfőbb oka 

részben a technikájában rejlő új lehetőségekre vezethető vissza. Alapvetően 

a mobilizálhatóságuk, a gyors előállíthatóságuk és az olcsóságuk révén 

különböztek a hasonlóan nagyméretű falképektől. Ehhez járult hozzá a 

fotográfiák sokszorosított és nyomtatott jellegéből adódó nagyíthatóság és 

variálhatóság, ami forradalmi változásokat eredményezett a vizuális 

kultúra területén, elsősorban a tömegkommunikációban és a 

propagandaművészetben. A fotómuráliák monumentalitása jól illeszkedett 

a velük szemben támasztott követelményekhez, és a monumentalitás 

ezenkívül a díszítő- és propagandafunkcióból következett. Avantgárd 

falfestőket (Léger, Dufy, Picasso, Miró) és fényképészeket (Levi, Klusic) 

egyaránt találunk a falfestők között. Mint később látni fogjuk, Angliában a 

mozi belsőépítészete volt az, amelyből kiindulva egy új fotófreskó-

technikát dolgoztak ki, kifejezetten dekorációs céllal. Az avantgárd 

művészet területén Franciaország és Spanyolország, a reklám-propaganda 

tekintetében Oroszország, Németország, Olaszország példáját, illetve a 

modern építészeti dekoráció terén az Amerikai Egyesült Államok és Anglia 

nevét kell említeni. 

 

A repülőtér, mint épülettípus esetében szintén jól nyomon követhető, hogy 

azok milyen fejlődés mentén váltak az 1920-as évektől egyre igényesebb 
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közösségi terekké, és hogy ez idővel a falfelületek díszítésének módjában is 

milyen változásokat eredményezett. A légi utazás tömegméretűvé válásával 

megjelenő kereskedelmi reklámanyagokon és a fotómontázsokon a 

repülőgépeket sokszor mutatták be a valós környezetükből kiszakítva, 

jelentek meg akár tájak és épületek fölött önállóan, akár egy 

összemontírozott kompozíció sűrűségének és sokszínűségének egyfajta 

feloldásaként kerültek ábrázolásra. Előfordult, hogy a repülőgép egy-egy 

alkatrészét – a motor vagy propeller részletét – a kép centrális központjába 

helyezték, a tágabb értelmezésű műszaki világ kiragadott szimbólumaként. 

A repülőterekről készült fényképeket a sajtó eseményfotói között és a 

szakfolyóiratokban kell keresnünk, műalkotásokon kevéssé. Budaörs ez 

alól is kivétel, hiszen a repülőtér fényképe része a körkép kompozíciójának.  

 

 

4. A repülőtéri fotófalkép: „A fényképfríz, ha tetszik 

fotófreskó”503  

4.1. Műfaj- és technikaválasztás 

 
Amíg Párizsban a fotomontázs és fotófreskó valóságos seregszemléjét 

láthattuk, addig a Budaörsi repülőtér fotófreskója Magyarország egyetlen 

ilyen példája. Mivel a magyar sajtó – beleértve a szaksajtót is – a külföldi 

példákat sem publikálta, Borbíró  publikációira kell támaszkodnunk a 

körképhez vezető út művészeti koncepciója és a technikai kivitelezés 

folyamatának megismerése terén.504 A körkép analízisének kiindulópontja 

az lehet, hogy a kompozíció alapvetően a légi közlekedést propagálta a 

repülés élményén keresztül és eszközei is ehhez kapcsolódtak. Beszédes 

magyarázata ennek a következő részlet: „A téma a mai embert nagyon is 

érdekli: aki repül, közel érzi magát e falkép tartalmi adottságaihoz, aki 

pedig még nem repül, azt felizgatja és kedvet ad neki e csodálatos élmény 

megismerésére.”505 Építészetileg a repülőtér modern kiképzése és egyszerű 
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eleganciája volt az, amely még hatásosabbá tette a fekete-fehér 

fotónagyításokból álló monumentális alkotást. Érdemes újra felidézni, 

hogy a fogadóépület megtervezésekor Borbírót mindvégig a formaadás 

egyszerűsége vezérelte, és kizárólag a minden felesleges díszítéstől mentes 

modern formaképzéssel érte el a kívánt esztétikai hatást. A tömegek 

mozgalmas egymásba fűzése, valamint az ívek és az egyenesek változatos 

játéka adta meg az épület külsejének esztétikai szépségét. A belső térben, 

ahogy írta „a nagy csarnok gazdag térbeli élete ugyancsak nem igényelte a 

régebben szokásos díszítést.” Kivételt jelentett ez alól az első emelet 

mellvédfala, ahová mégis kívánkozott valamilyen díszítő motívum vagy 

valamilyen látványos képi kompozíció.506 Pályafutását és széles 

érdeklődését áttekintve azt állíthatjuk, hogy Borbíró számára a körkép 

több volt, mint a harmonikus térbe illeszkedő dekoráció. Ebben az 

alkotásban az építészeti és nemzeti propaganda üzenetei mellett az emberi 

pszichéből levezethető feszültség oldásának az eszközét is fel lehet fedezni 

a légi utazás előtt álló utasok szemszögéből. Kiolvasható belőle az a 

meggyőződés is, amely a tervezőt a modern térszervezés és térkialakítás 

tekintetében vezérelte. A fotómontázs technikája, melynek hátteréről még 

az alábbiakban is teszünk említést, már A repülés élménye tervezésekor 

felkínálta a művészi kifejezés lehetőségét, épp ezért illeszkedett jól egy 

ilyen igényesen megalkotott középülethez. A különleges minőség iránti 

elvárásairól Borbíró többször is írt. Létezik egy olyan elmélet, amely 

szerint a 20. századi fotótechnikák közül ez a technika különösen alkalmas 

volt a negatívval való munka befejezhetetlenségének a kifejezésére, ami 

másrészt lényeges ontológiai sarokpontja a fotográfiának is.507 Esetünkben 

ez a tétel inkább a felhasznált fotónagyítások összerendezésének nagyfokú 

szabadságában nyilvánult meg. A körkép hivatalos engedélyeztetési 

eljárását nem ismerjük, de néhány szövegrészlet bepillantást enged a 

problémákba. Mindenekelőtt a modern technikai médiumok – mint a fotó 

és a film – felhasználását és erre a célra való alkalmasságát kellett 

megmagyaráznia: „Mert kétségtelen, hogy a fénykép, bár géppel készítjük, 

a műalkotásoknak lehetőségeivel teljes. […] Vajjon a fényképezés nagy 
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megvetőiből nem inkább művészi készségük gőgje szól-e, mint komoly 

művészi hitük?”508 Másutt a következőket írja erről a kérdésről: 

„Felmerültek természetesen művészetpolitikai ellenvetések is! Voltak, 

akiket a »művészfestők« mellőzése bántott – de kérdem, hogy vajjon-e 

nagyszabású kompozíció ennyire sikerült felépítése nem művészet-e? Csak 

az a művészet, ami ceruzával és ecsettel készül? A technika új eszközeit 

felhasználó művész nem olyan művész, mint az, aki csak az ezeréves 

eszközöket alkalmazza?”509 Nem bizonyítható, de talán éppen a hivatalos 

magyar kultúrpolitika konzervativizmusa miatt ragaszkodhatott ahhoz, 

hogy a fotófreskót festőművész előképzettségű fotográfus készítse.510 

 
A fotómontázs kivitelezése több lépcsőben történt, először makettet 

készített a fényképész, majd annak elfogadása és kisebb módosítása után 

elkezdődött a kiválasztott képek összeillesztése. Ezt követte a 

montázsrészletek reprodukálása, méretre nagyítása, összeillesztése, 

kasírozása, retusálása, végül helyszíni felszerelése. A kivitelezést 

természetesen a rendelkezésre álló anyagi lehetőségek befolyásolták, erre 

vonatkozóan csak a hivatalos épületismertetésben leírt végösszeget 

ismerjük. A pályázat során azonban külön felhívták a figyelmet a 

takarékosságra, ami a festett falképnél nyilvánvalóan olcsóbb 

fotófalképnek kedvezett. Bár nem gondolom, hogy pusztán ez döntötte 

volna el a kérdést, azt mégis megkockáztatom, hogy a döntésben az 

időtényezőn kívül ez is szerepet játszott. Ezt a feltevést támasztja alá az a 

fotómuráliákkal foglalkozó amerikai publikáció is 1936-ból, amely a műfaj 

általános ismertetésekor a gyorsan kivitelezhető technológia mellett 

gazdaságosságának előnyeit emelte ki.511 Budapest Székesfőváros 

Mutatókönyveiben nem találtam nyomát a freskó önálló műként való 

reprezentálására. Engedélyezésére 1937 tavaszán kerülhetett sor. Az eljárás 

egyszerűbb volt, mint az Országos Képzőművészeti Tanács elé került 

képzőművészeti alkotások esetében, mivel középületekben elhelyezett 

díszítményeket hivatalosan zsűriztek.  

                                                 
508 BIERBAUER V., 1937 (Tükör), 734.  
509 Tér és Forma, 1937, 226.  
510 BIERBAUER V., 1937 (Tér és Forma), 226.  
511 Lásd a 498. jegyzetet 
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Az ideális díszítőtechnika kiválasztásakor tekintettel kellett lenni a mellvéd 

105 cm-es magasságára, bár a freskók létrehozásakor a felület görbületei és 

a méret nem jelentett akadály. Ennek ellenére a klasszikus tájképet és a 

figurális freskót elvetették. Az első ötletek között találjuk a plakát-fríz 

műfaját, de végül – Borbíró saját szavait idézve – nem bízták a fal 

díszítését „az éppen arra járó plakátragasztó mesterre.”512 Az épülethez 

kapcsolódó tematika, a repülés és a repülés élménye komolyabb 

megközelítést igényelt, ezért is fordultak a festett freskó felé. Ez a javaslat a 

technikai kivitelezhetetlenségén bukott meg, másfelől a freskó tematikáján 

is, mert Magyarországon az olaszországi gyökerekkel rendelkező 

„légifestészet”-nek („aeropittura”) nem alakul ki olyan festőiskolája és 

nemzedéke, amely ilyen téma megkomponálásához gyakorlattal bírt volna. 

Borbíró nem utal az „aeropitturá”-ra, de az erre vonatkozó szöveg 

egyértelművé teszi, hogy melyik művészeti irányzatra gondolt. Röviden 

össze is foglalja, hogy mi teszi légifestővé az erre szakosodott művészt: 

„Olaszországban egész festőcsoport állana e feladat megoldásában 

rendelkezésre. Ezek a festők képeiken a repülés optikai élményét, sajátos, 

erősen dinamikus optikáját érzékeltetik. Sajnos meg kell állapítani, hogy a 

repülés magyarországi állapotában aligha akadna festő, akinek ilyen 

élményekben része volt, avagy akinek számára a repülőgép optikája érzéki 

élménnyé válhatott volna, mert hiszen nem elég, hogy valaki egyszer vagy 

kétszer, külön e célból felszálljon, a repülés érzése csak sokszori, huzamos 

gyakorlat révén válik a pilótának is sajátjává.”513 Felmerült a repülőgépet 

mint technikai konstrukciót bemutató képek ötlete is, ám az csak a gépet 

mint a repülés eszközét reprodukálhatta, a repülés filozófiáját és 

szellemiségét nem tudta volna átadni. Az alternatívák között szerepelt még 

a repülés mitológiai alakjait bemutató festett fríz is, amit azért vetettek el, 

mert ez sem fejezte volna ki elég erőteljesen az „igazi belső 

élménytartalmat.”514„A repülés élménye” és az ehhez hasonló alkotások 

szürrealisztikus hatása a montázsok vágástechnikája révén jött létre. 

Tömör és lényegbevágó szövegrészlet foglalkozik a montázstechnika 

filmművészeti alapjaival Borbíró cikkében: „A filmalkotás egyik 

                                                 
512 BIERBAUER V., 1937 (Tükör), 734.  
513 BIERBAUER V., 1937 (Tükör), 735.  
514 BIERBAUER V., 1937 (Tükör), 735.  
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leglényegesebb, talán legfontosabb mozzanata a »cut«, amikor is a 

természet-felvételeket kivágják, összeragasztják, és így új expresszív 

összefüggéseket teremt a rendező. S a művészi hangosfilm-technika 

lényegében ugyancsak a montage elvére épül: idegen, egymástól távolálló 

benyomások összeillesztésével éri el a kifejező hatást. Mert ez a montage-

technikának lélektani alapja: a külső világ összefüggésein túleső, de belső 

világunkban lehetséges összefüggéseket rögzíteni, az elsuhanó 

gondolattársításokat maradandó képpé formálni!”515 Ezek a sorok már 

elvezetnek ahhoz a kérdéshez, hogy miben is állt a budaörsi freskó igazi 

különlegessége a technikáján kívül. A válasz erre egyértelműen a 

valóságfeletti élmények filmszerű ábrázolásának, a képek 

dinamikusságának és emlékszerűségének az igénye. „Ez volt az a feladat, 

amelyet avatott fotográfusunknak, Marsovszky Elemérnének adtunk, aki 

szándékaink megértéséről az előzetes hosszú megbeszélések során élénk 

tanúságot tett.”516 Jelzésértékű, hogy ő is mindvégig tevékenyen részt vett a 

montázs előkészítésében úgy is, mint a koncepció kidolgozója, a légi 

fényképek beszerzője és a munkálatok irányítója.517 

Borbíró a modern filmművészeten kívül az expresszionizmusig és a 

szürrealizmusig vezette vissza a montázstechnika gyökereit, és a 

legjelentősebbnek az 1920-as éveket tartotta, amikor a fényképezés új 

lehetőségeit kezdték el kutatni Párizsban és a weimari Bauhausban. „A 

falfestés örök szomjuságából, másfelől az ábrázolás fotografikus 

módszeréből 10-15 évvel ezelőtt új kompozíciós eljárás született, amely 

most napjainkban kezd megérni, művészetté válni: ez a fotografikus 

freskó.”518 A naturalisztikus természetábrázolástól az absztrakt 

gondolkodásig vezető út fontos állomása volt annak vizsgálatában, hogy 

miként lehet a fényképeket olyan képi elemként felfogni, hogy azok 

halmazából – képkivágásokból, nagyításokból – egy másik, önálló 

kompozíció szülessen. Először az avantgárd művészek kezdtek el 

kísérletezni a budaörsi kompozíció elméleti és technikai alapját jelentő 

                                                 
515 BIERBAUER V., 1937 (Tükör), 734.  
516 BIERBAUER V., 1937 (Tükör), 735.  
517„Jómagam, aki a fotomontage-kartonok felépítését óráról-órára figyeltem és bizonyos mértékig 

irányítottam, láttam azt a művészi munkát, odaadást, amelyre szükség volt, amelyre kezdettől 

fogva törekedtünk.” BIERBAUER V., 1937 (Tér és Forma), 226.  
518 BIERBAUER V., 1937 (Tükör), 733.  
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montázstechnikával, és ebből azután a falfestés új eszköze született meg. 

Borbíró itt a római kiállításra (1932) gondolt, ahol feltehetően először 

csodálhatta meg a falakat beborító fotómontázsok monumentális hatását. 

A római Villa Nazionale Palazzo delle Esposizioni előcsarnokában 

megrendezett Mostra della Rivoluzione Fascista kiállításon kétezer 

négyzetméternyi falat borítottak fotómontázsokkal és sokszorosított 

képekkel.519 Miközben Borbíró több szempontból is követendőnek tartotta 

az olasz kiállítási designt, a modern építészet és a képzőművészek között 

feszülő nézetkülönbségeket is érzékeltette néhány gondolat erejéig. A 

fotófreskó című cikkében csak röviden tudott kitérni a VOLTA-

konferencián elhíresült ún. freskóvitára, ahol éles szóváltás tört ki a 

konzervatív Ojetti és a fent említett „fasiszta kiállítás” rendezője, Marinetti 

között, miután Ojetti múló falragaszoknak titulálta a fotófreskókat. A cikk 

hivatkozik a berlini „Fotomontage” című kiállításra (Iparművészeti 

Múzeum, Kunstgewerbemuseum) is, ahol Moholy-Nagy Berlin című óriási 

fotókompozícióján kívül még Hausmann, Hannah Höch, Jan Tschichold, 

Karel Teige, El Liszickij, Gustav Klucis és Alexander Rodcsenko alkotásait 

is bemutatták. Ekkor, 1931-ben jelent meg a montázs történetével 

foglalkozó, már korábban is említett publikáció is a berlini dada 

csoporthoz tartozó Hausmanntól Fotomontage címmel.520  

Ez az útkeresés vezetett el végül a repülőtér tervezése során a fotófreskó 

gondolatához. A műfajhoz társítható ikonográfiai programban több 

lehetőség kínálkozott repülőgépek ábrázolására és különböző panoráma- 

és tájrészletek kombinatív bemutatására. Mivel a repülés optikai élményét 

– Borbíró elképzelése szerint – naturalista, festészeti műfajokkal nem 

lehetett közvetíteni, így végül a légi felvételekből álló fotómontázs 

kompozíciója mellett döntöttek.521 A következő két leírás szemléletesen 

fogalmazza meg a körkép alapkoncepcióját: „Elgondolásunk alapgondolata 

az volt, hogy a 200-250 légi felvételből összeállított kompozíció a 

naturalisztikuson túli ábrázolás, ha tetszik a surrealisztikus látásmóddal a 

repülés csodálatos optikai és pszichikai élményét hivatott adni, közvetíteni. 

                                                 
519 A Mussolini hatalmának 10. évfordulójára rendezett Mostra della Rivoluzione Fascista 

kiállításról: In. GOLAN, R., 2009, 133–134.  
520 Raul Hausmann: Photomontage. In: Photography in the Modern Era. European Documents and 

Critical Writings, 1913–1943. New York, 1989, 178.  
521 BIERBAUER V., 1937 (Tükör), 735.  
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Talán úgy fejezhetném ki magamat: a fotofríznek azt a képet kell adni, 

amelyik egy nagy repülőutazásra való emlékezés során bennünk az 

emlékezés egymásutánjában kialakul.”522 – Írta Borbíró 1937-ben. „A 

feladat tehát az volt, hogy a képben olyan asszociatív képzet- és 

emléktársulások alakuljanak, amelyek eltöltik lelkünket akkor, amikor a 

repülőutazásra visszaemlékezünk. Ilyenkor kép-kép után vonul fel lelki 

szemeink előtt, éspedig természetesen nem a valóság rendjében és 

összefüggései szerint, hanem elcsodálkoztató egymásutániságban: a lélek 

sajátos dinamikus kavargásában örvénylenek fel a hirtelen egymásba 

mosódó kép-emlékek.”523  

A montázs művészi lehetőségei mellett ez a technika volt képes a leginkább 

alkalmazkodni a kijelölt felület formájához a képi elemek elrendezésének 

nagyfokú szabadságából adódóan. Budaörsön a váróterem hosszú és 

alacsony mellvédjén az egymással szorosan összefüggő és folyamatos 

kompozíciónak az enteriőr hideg, letompított színvilágába kellett 

beleilleszkednie.524  

 

 

4.2. „A repülés élménye” készítésének munkafázisai  

 
A körkép kivitelezésének főbb lépései:  

1. Rajzvázlat  

2. Fényképek kiválasztása, reprodukálása és nagyítása 

3. Fotómakett (fotókarton) készítése (M:1:10), retusálása 

4. Újabb reprodukció és ezek alapján a falra kerülő képek nagyítása 

5. A montázs elkészítése (a képek egymáshoz illesztése, ragasztása)  

6. Kasírozás  

7. Illesztés, retusálás  

8. A kartonok felerősítése a mellvédre 

9. Amerikai retus és esetleg lakkozás  
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524 Tér és Forma, 1937, 224.  
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A kivitelezés során a fényképész először a rajzvázlatokat készítette el (1. 

lépés) a tervezők utasításai alapján, majd reprodukálta a kiválasztott légi 

felvételeket (2. lépés). A következő lépésben fogott hozzá a nagyítások 

elkészítése a repronegatívok alapján, majd ezt követte a teljes mű 1:10-es 

léptékű fotókartonjának, más néven makettjének az összeállítása. 

Vélhetően ennek alapján fogadták el a végleges koncepciót, az építészek és 

a freskófestők vázlataihoz hasonlóan. E munkafolyamatról így 

olvashatunk: „Persze egy-egy részlet a változtatások és módosítások egész 

sorozatát követelte, amíg az együttes folthatás kielégítővé vált, amíg az 

átmenetek bizonyos belső és formai logikája érvényesült.”525 Ezt követően 

Marsovszkyné a fotómakettek lapjairól készítette el azt a 70 darab fénykép-

reprodukciót (4. lépés), amely már a végleges nagyítások alapjául 

szolgált.526 A munkafolyamat utolsó részeként az 1:1-es fotónagyításokat, 

más néven „lapokat” – számuk a leírás szerint 70 db – összeragasztották 

(5–6. lépés) és a nagyításokat speciális ragasztóval a falhoz rögzítették (8. 

lépés). Miután a körkép a maga teljességében kibontakozott, a nagyítások 

illesztéseit még egyszer átvizsgálták, és ahol tónuskülönbséget észleltek, ott 

egy permetezett retustechnikával tüntették el a zavaró részleteket (9. 

lépés). Elképzelhető, hogy az egész körkép valamilyen fedőréteget is 

kapott, de erről adataink nincsenek. Érdekes része a munkafolyamatnak, 

ahogy a nagyításokat a kúppalást formához igazították. Erre azért volt 

szükség, mert a mellvéd falát kissé ferdén alakították ki, tekintettel a 

földszinten álló nézőkre. Csak így tudták megoldani, hogy a nézők 

megközelítően merőlegesen lássák a kompozíciót. A fényképészmunka 

nehézségeiről a következő olvasható: „Ennek az volt a természetes 

következménye, hogy az egyes fényképlapok trapézalakúakra voltak 

nagyítandók, mert másképp nem csatlakoztak volna egymáshoz, ami pedig 

elképzelhetetlen volt, mert például egyes épületek képei a végső 

nagyításnál átnyúltak az egyik lapról a másikra. Ezek után elgondolható, 

milyen szabatos munkát kellett a fényképésznek végeznie.”527 A körkép 

elemzésekor látni fogjuk, hogy Marsovszkyné felváltva alkalmazta a 

tökéletes felülnézeti képeket – a tekintet iránya teljesen merőleges a látott 
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síkra – a ferde, kissé perspektivikus légi felvételekkel. Feltételezésünk 

szerint ennek az oka az lehetett a mozgalmas látványon túl, hogy a 

magasan körbefutó mellvédet a földszinten álló nézők számára nemcsak, 

hogy meg kellett dönteni, de azon belül sem lett volna szerencsés kizárólag 

kétdimenziós, sík fényképekkel dolgozni.  

Borbíró körképpel kapcsolatos nyilatkozatai közül tanulságosak a 

Tükörben megjelent szövegrészletek, mert ez akár az elvégzett munka 

összegzéseként is értelmezhető. „A technikai eljárás számos oknál fogva 

helyénvaló. Ami az ábrázolás stíluskérdését illeti, azt is megfelelőnek kell 

minősíteni: egyrészt mert a mai, a naturalizmuson már messze túljutott 

látásformák jegyében áll, – másrészt mert éppen szürrealisztikus 

mivoltánál fogva, soha nem adódhatik az a kellemetlen érzés, mintha a 

falikép révén a falon keresztül pillanthatnánk. Ez a szürrealisztikus kép 

önmagában való és az egésznek képsíkja mintegy a fal előtt lebeg, elveszti 

anyagi jellegét és természetét, tehát átszellemül. A fotó és a papír 

mindössze hordozója a spirituális tartalomnak, elképzelésnek.”528 Borbíró 

végül arra a sajátos kollektivitásra hívta fel a figyelmet, amely a sok száz 

fénykép alkotójának személyes témaválasztását és látásmódját szintetizáló 

montázstechnika sajátosságából fakadt.  

Említettük már, hogy a mű leglényegesebb tartalmi eleme a tervezők 

szerint a fotómontázs hagyományos természetábrázoláson túli képi 

lehetősége. Kétségtelen, hogy a körkép esetében egy olyan látványelemet 

kellett bemutatni, amely a tér és az idő sodrásában született, és amely a 

tovatűnő utazási élmény vízióját nyújtotta. A szituáció tehát inkább 

hasonlított a filmre, mint az állóképekre. Ennél a pontnál vált fontossá a 

montázs technikája, amely nagy szabadságot biztosított az alkotók számára 

a képek elrendezése során. Ezért is volt a tervezés másik lényegi pontja az 

arányok pontos kiszámítása, hiszen a mellvéd adott mérete (105 cm magas 

és 44 m hosszú) mellett a képek aránytorzulására, illetve ennek 

kiküszöbölésére különösen kellett ügyelniük. A repülőtér-építészetről szóló 

1938-as tanulmányában erről azt írja, hogy a mellvédfal „összefüggő 

karikafelület” egységének megőrzése egyedül a fotómontázs-eljárással volt 

elérhető. A tartalmi mondanivaló megfogalmazása szintén közelebb visz a 
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körkép megértéséhez: „[…] az elgondolás alapgondolata az volt, hogy a 

200-250 légi felvételből összeállított kompozíció e naturalisztikuson túli 

ábrázolás, ha tetszik a surrealisztikus látásmóddal a repülés csodálatos 

optikai és pszichikai élményét hivatott közvetíteni. Talán úgy fejezhetném 

ki magamat, a fotófríznek azt a képet kell adni, amelyik egy nagy 

repülőutazásra való emlékezés során bennünk az emlékezés 

egymásutánjában kialakul”529. A montázselv mellett a szürrealizmus 

művészetének eszközei, képalkotási felfogása és metódusa tűnt még a 

leginkább alkalmasnak a repülés külső (optikai) és belső (pszichikai) 

dimenzióihoz. A szövegrészleteket elemezve azt a végkövetkeztetést 

vonhatjuk le, hogy a mozgás és a valóságfeletti ábrázolás állt a koncepció 

középpontjában. A külső-belső utazás lehetőségeit nyújtó szürrealisztikus 

fotómontázs támogatásában a belső tudatállapotok és a pszichoanalízis 

iránt egyre inkább érdeklődő modern ember szemlélete is felfedezhető. A 

történethez hozzátartozik, hogy a szokatlannak tűnő körkép hazai 

fogadtatása nem volt zökkenőmentes, mert a naturalisztikus festészethez 

szokott közönség ösztönösen tiltakozott a Borbíró által szürrealistának 

nevezett kompozíció ellen, amiben semmi rendet és fogódzót nem talált. 

Amit ebben a helyzetben tehetett, az a következő volt: „Igyekeztem 

megmagyarázni az ábrázolás nem naturalisztikus, hanem psychikai 

rendjét.” 

A tervezés és kivitelezés számos eleme hasonlított a festett freskóra, 

melynek esetében a maketteket szintén a tér építészeti tulajdonságainak 

figyelembevételével készítenek. A gömbháromszög, a boltív vagy a kupola 

felületeire is olyan torzított kép készül, amely a padlóról feltekintő néző 

számára hiteles illúziót ad. Hasonlóan a nagyobb magasságban elhelyezett 

képekkel. A repülőtér fotómontázsának művészeti hátterét keresve fontos 

támpontot jelentenek a fotográfiai látásmód megváltoztatásával foglalkozó 

kortárs szövegek. A fotóplasztika és a fotómontázs hasonlósága abban állt, 

hogy mindkettőt különböző fényképekből montírozták össze, egy síkban 

felrakva. 1928-ban Moholy-Nagy a fotóplasztikában érvényesülő 

időbeliségről a következőket írta módszertani kérdéseivel kapcsolatban a 

következőket írta: „A fotomontázshoz hasonlóan a fotoplasztika is 

                                                 
529 BIERBAUER V. 1937 (Tér és Forma), 225.  
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különböző fényképekből van összemontírozva, ragasztva, retusálva, egy 

síkba tömörítve. De a szimultaneitás ábrázolásában mértéktartásra 

törekszik. […] Összetömörített szituációkat mutat, amelyek asszociáció 

útján rendkívül gyorsan továbbszőhetők. Ez a takarékosabb módszer 

lehetővé teszi, hogy könnyebben felfogható legyen, gyakran egyenesen 

felvillanjon az egyébként rejtett értelem.”530 Általában vonalakkal kötötték 

össze a képi részleteket, így teremtve váratlan kapcsolatokat és feszültséget 

a képen belül. A fotóplasztika művészi funkciója abban állt, hogy képes az 

egyetlen pillanat alatt észlelt gondolati és vizuális élmények 

szintetizálására és tömörítésére. A „sűrítés” ellenére a fotóplasztikának, 

ahogy Moholy-Nagy fogalmazott, jól kivehető értelmi és képcentruma van 

Leírásaiban egymás analógiájaként szerepelteti a fotómontázs és a 

fotóplasztika fogalmakat, ami egyértelműen utal a hasonlóságukra is.531 A 

különbségek inkább a kivitelezés technikai különbségeiben rejlenek. A 

tipográfiát forradalmasító másik eszköz a „tipofoto”, amely lényegében 

szavak helyén vagy a szövegek környezetében álló objektív és világos 

tartalmú kijelentéseket, azaz „fotószövegeket” jelentett.532 A felsorolt képi 

nyelvek közül a „tipofoto” hordozta a legkonkrétabb jelentéstartalmat, ezt 

követte a tágabb értelmezési keretet nyújtó „fotoplasztika” majd végül a 

„fotomontázs”.  

Történeti szempontból a fotómontázs elve azonban a futurizmust megelőző 

időre nyúlik vissza, különösen a 19. századi vagy a 20. század legelején 

készült csoportképeket és eseményfotográfiákat kell itt megemlíteni. 

Lényege abban állt, hogy a csoporthoz tartozó egyes képeket úgy 

ragasztották vagy másolták össze egy kulisszaháttér előtt, hogy azt senki ne 

vegye észre. Ezek voltak az első fotómontázsok. A fotóplasztikát ezzel 

szemben a nagyvárosi embert érintő folyamatos vizuális ingerek 

hasonlatával írták körbe,533 és ez már az utazás során átélt idő- és 

térélmények modern felfogása.  

 

 

                                                 
530 MOHOLY-NAGY L., 1928. Közli: PASSUTH K., 1982, 307–308.  
531 Uo., 307.  
532 MOHOLY-NAGY L., 1978, 118–133.  
533 „A fotoplasztika olyan koncentrált szem- és agytornán alapszik, mint amiben a nagyvárosi 

embernek napról napra része van.” In: MOHOLY-NAGY L., 1978, 308.  
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4.3. A fotómontázs képi forrásai és az azonosítás lehetőségei 

 
 
Az előkészületek részeként 1936 végén kezdődött meg a légi fényképek 

összegyűjtése, és a munkálatok 1937 tavaszán fejeződhettek be. A tervezés 

stádiumából fennmaradt egyik makettfotón Borbíróné szintén erre az 

időpontra datálta a körkép elkészítését. A repülőtér felavatása után a 

következő forrásokat említik a körképpel kapcsolatban: „A fényképfríz, ha 

tetszik fotófreskó, összeállításának lehetőségét a Magyar Királyi 

Térképészeti Intézet, a Holland Királyi Repülőtársaság (KLM), az 

Österreichise Luftfabrlgessellscheft (ÖLAG), az Olasz Idegenforgalmi 

Hivatal (ENIT), a Reichsbanzentrale für den Deutschen Reiseverkehr és a 

Zeppelin-művek által rendelkezésre bocsájtott eredeti légi fényképek tették 

lehetővé Marsovszky Elemérnének, aki a tervezőkkel való szoros 

együttműködésében valósította meg elképzelésüket”534 A fotóbeszerzések 

dokumentumai közül csupán egy 1937. április 24-én kiállított nyugtát 

sikerült megtalálni, rajta az Állami Térképészeti Intézettől kölcsönkért 50 

darab légi felvétel azonosító számát. A kikötések között szerepelt, hogy a 

fényképeket más célra felhasználni nem lehet, és a légi fotókról készített 

reprónegatívokat a munka végeztével vissza kell szolgáltatni az intézetnek. 

Annak érdekében, hogy további másolatokat ne lehessen készíteni, a 

felhasználónak kötelessége volt az összes munkakópiát és segédanyagot is 

megsemmisíteni.535 Feltehetően ez a magyarázata annak, hogy nem 

találtunk a Borbíró-hagyatékban M. Kir. Térképészeti Intézet pecsétjével 

ellátott fényképeket. A külföldi gyűjteményekből azonban néhány 13×18 

cm-es fekete-fehér fénykép fennmaradt, ezek nagy részét fel is használták a 

körképhez, reprodukciók formájában. Ugyancsak az intézet adott 

engedélyt a Magyarország repülőgépről kötetben megjelent légi fényképek 

közléséhez is.  

A váróterem rekonstruálására az 1937-ben készült Marsovszky-féle belső 

felvételek a legalkalmasabbak, ezek nagy része eredeti kópiákon is 

fennmaradt. Ezt egészíti ki a Hollenzer Béla 1945–1948 között készült, 

külső és belső felvételeket egyaránt tartalmazó fotósorozata. Mindkét 

                                                 
534 [K.H.] 1937, 221–222.  
535„ Kötelező és nyugta. Kelt: Budapest, 1937. április 24.” HM. Jelzet nélkül. 
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esetben hiányzik azonban a körkép egyik oldalnézete, így ismét a Tér és 

Formát kell alapul venni. Az egyetlen problémát az jelenti, hogy a 

nyomtatott képek nagyíthatósága korlátozott. Hasonló nehézség adódik 

Marsovszkyné eredeti, cégjelzésével ellátott vintage kópiáinak esetében is, 

továbbá ebben a sorozatban a Tér és Formában leközölt közeli felvételek 

sincsenek meg a körképről. Érdekes összefüggés, hogy a Borbíró-könyv 

képanyagának (27 légi felvétel a Magyar Térképészeti Intézetből) egy részét 

a körképen is felhasználták, és innen származik a montázs egyik legszebb 

fényképe, a Kozma által is kiemelt hódmezővásárhelyi légi felvétel is. A 

kötet eredeti célja az volt, hogy a magyar táj eredeti sajátosságait és 

településformáit bemutassa. Nem hiányoztak a nevezetes épületek sem, 

esetükben az alacsonyabb magasságból készült ún. szépségfelvételek közül 

válogattak. Az elvégzett munka eredményét a következőképpen foglalták 

össze a tervezők: „[…] a fotomontageal egy összefüggő művészi értelemben 

folyamatos kompozíció vált megvalósíthatóvá, továbbá a fotófríz 

színadásával elérhettük azt a hideg színt, amely a tér egészében legjobban 

beleillett. S mindezen felül egy olyan dekoratív természetű ábrázolást 

készíthettünk, amely témájánál fogva szorosan alkalmazkodott az épület 

rendeltetéséhez. Az ábrázolás témájául szabtuk: érzékeltetni a repülés 

élményét.”536  

A leírás során nem törekedtem a fotómontázs valamennyi képi elemének 

az azonosítására, arra viszont igen, hogy feltárjam a több száz képet 

kiválogató és egymás mellé illesztő fényképész dramaturgiai módszertanát. 

Mivel a körkép egészét vagy az egyes elemeit annotáló szövegekről, 

dokumentációkról és útmutatókról – egy apró adalékot kivéve – nincs 

tudomásom, így a művet alkotó képhalmazok ikonográfiai tartalmát a 

rendelkezésre álló fényképek alapján próbálom feltárni. Mindössze három 

olyan szövegrészlet áll rendelkezésre, amely a körképen látható helyszínek 

azonosításával és leírásával foglalkozott. Az egyik A fotófreskóról 

publikáció képaláírása: „A budaörsi repülőtéri épület fotófreskójáról: New-

York–Róma–Héviz–Szeged. Fotó: Marsovszky Elemérné.”, „A budaörsi 

repülőtéri épület fotófreskójáról: Siófok–Schönbrunn–Venezia–Tihany. 

                                                 
536 Tér és Forma, 1937, 8. szám, 225.  
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Fotó: Marsovszky Elemérné.”,537 Kozma kritikájában már hosszabb leírás 

olvasható: „Ebben a furcsán sűrített levegőjű panorámában egymásmellé 

kerül az egyiptomi piramis a párizsi l’Arc de Triomphe-fal – a római 

Colosseum nagy kráterszerű gyűrűje az amerikai felhőkarcoló vasbeton 

gejzirjével – az alpesi tájak kaotikus és embertelen zordsága egy óriási 

városképpel, melynek rendezett szépsége, emberkaptár geometriája 

érdekes ellentéte a hegyi táj amorfságainak (utólag megtudtam, hogy a 

csodálatos városkép Hódmezővásárhelyről, erről az óriásfaluról készült). A 

fotómontázst dr. Bierbauer vezetése mellett Marsovszkyné komponálta.”538 

 

 

 

4.4. A körkép ikonográfiája  

 
A tér közepén, centrális pozícióban – 360 fokos körben – elhelyezett 

fotómontázs címe: A repülés élménye. Szerzője: Marsovszky Elemérné.539 

Technikája: fekete-fehér fotómontázs. Készítés ideje: 1937. A fotómontázs 

teljes hossza 40-44 folyóméter, magassága 105-125 cm. Az eredeti 

méretekkel kapcsolatban Borbíró hol 40540, hol 44 méterről541 beszél. 

Ehhez képest, Kozma 80 méterben adta meg a körkép kiterített körülbelüli 

hosszméretét.542 A műfaji besorolás tekintetében többféle elnevezéssel 

találkozunk: a mellvéd formája miatt körképnek, funkciója miatt 

falképnek, freskónak és fotófreskónak, a technikája miatt pedig 

fotómontázsnak hívták a kompozíciót.  

A frízszerű és hosszan elnyúló körkép összeállításakor a fényképész a 

megrendelő által megfogalmazott elveket vette figyelembe. Borbíró, aki 

maga is aktívan részt vett a tervezésben, többször is megfogalmazta, hogy 

mit vártak el a fotográfustól: „A feladat tehát az volt, hogy a képben olyan 

asszociatív képzet- és emléktársulások alakuljanak, amelyek eltöltik 

lelkünket akkor, amikor a repülőutazásra visszaemlékezünk. Ilyenkor kép-

                                                 
537 BIERBAUER V., 1937 (Tükör), 732–733.  
538 KOZMA L., 1938, 180–181.  
539 Tér és Forma, 1937, 8. szám, 207–209.  
540 BIERBAUER V.,1938, LXII., 267.  
541 Tér és Forma, 1937, 8. szám, 224.  
542 KOZMA L., 1938, 180. 
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kép után vonul fel lelki szemeink előtt, éspedig természetesen nem a 

valóság rendjében és összefüggései szerint, hanem elcsodálkoztató 

egymásutániságban: a lélek sajátos dinamikus kavargásában örvénylenek 

fel a hirtelen egymásba mosódó kép-emlékek.”543 Az egyik legérdekesebb 

kérdés, hogy milyen lehetőségek kínálkoztak ennek a képzeletbeli 

utazásnak a fotográfiai eszközökkel történő megjelenítésére. 

Dramaturgiailag a perspektivikus, illetve az ortogonális fényképek 

ritmusára épült fel ez a horizontálisan kibontakozó fotómontázs. A mozgás 

érzékeltetésére többféle eszköz állt a művész rendelkezésére. Az egyik a 

képi elemek hullámzó elrendezése volt, amely a gyakorlatban azt jelentette, 

hogy a hegyek, települések, szántóföldek, tavak és folyómedrek képi 

részleteiből szabályos időközönként épületek vagy egyéb magaslati pontok 

emelkedtek ki. A körkép statikussága megtörésének másik módja a légi 

felvételek típusainak kombinálása. Ezeken belül elsősorban a függőleges 

tengelyű (ortogonális, sík) képek és a döntött pozícióból készített távlati 

(perspektivikus) képek váltakozására kell gondolni. A váróterem térbeli 

adottságai szintén befolyásolták az elrendezést, hiszen az egyes 

montázsrészleteket inkább széthúzni kellett a mellvéden, mintsem a 

fotómontázsoknál szokásos központi elem köré csoportosítani. Mivel a 

montázs nagy szabadságot engedett a művészeknek, itt sem okozott 

problémát egy városlátkép elemeinek az átrendezés. A budai Várra 

gondolok, amelyet a művész szinte szembefordított a nézőkkel. Ennek 

eredményeként a Dunával párhuzamos fekvése felborult, de ez semmi 

problémát nem jelentett egy olyan mű esetében, ahol a szürrealisztikus 

hatások elérése volt a végső cél.  

Ahogy említettük, az egymástól eltérő tartalmak, tájképi felvételek 

(szántóföldek, vízpart, hegygerinc, épület, emlékmű) és épületképek 

társítása még nem vezetett volna látványos eredményre, hiszen azok 

ritmikus összekötése, csoportosítása és ügyes vágása tette igazán érdekessé 

a fotómontázst. Itt kaptak szerepet az összekötő elemek. A „felhő” 

motívum összekapcsolta az egyes részleteket, egyúttal segített az illesztések 

eltüntetésében, továbbá jelezte azt a dimenziót is, ahol a történet 

játszódott. A légi festményektől eltérően itt nem láthatók légi utasok, 

                                                 
543 BIERBAUER V., 1937 (Tükör), 735.  
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pilóták, de még pilótafülke sem. A repülőszerkezetek és repülőgépek 

azonban nem hiányozhattak a képciklusból, és ehhez szorosan 

hozzátartoztak a gépek forgómozgását leképező karikák, spirálok és 

ellipszisek is. A repülőgépek hatalmi szimbólumként történő felfogására 

vall, hogy a MASZOVLET megalakulásakor – ami a képek másodlagos 

ikonográfiai átkomponálását is jelentette – átfestették a képeken látható 

repülőgépeket orosz felségjelzésűekre.  

Az egységes kompozíció két hangsúlyos részletét mindenképpen szükséges 

megemlíteni, mert ezeket festették és szerkesztették át elsőként a 

kommunista rendszerváltást követően. A korabeli fényképek szerint a 

montázs a mellvéd kifutópálya felé néző középső traktusában ért össze, és 

ezen a ponton a Hold és a körülötte gomolygó felhők kapcsolták össze a 

jobbról és balról érkező frízt. A bal oldalról érkező sávon a New York-

felhőkarcoló, a jobb oldalról érkezőn pedig a párizsi diadalív ikonikus 

képeit helyezték el. A „felhők” sávjában ma a moszkvai Vörös tér épületei 

és a rájuk vetülő sugárnyalábok láthatók. A körképnek két középpontját 

lehet megkülönböztetni, az egyik a fent említett kifutópálya felőli oldalon 

található, a másik ezzel átellenben a váróterem kijárat felőli oldalán. Itt a 

bolognai ikertorony és a budai Vár emelkedtek ki tájképi környezetből, ez a 

részlet sem látható ma már eredeti állapotában.  

A körkép feldarabolásából adódóan különálló szelvényekre esett szét a 

fotókompozíció, és azon belül igen nehéz megállapítani a fotómontázs 

különböző rétegeit. Mivel a második világháború idején nem érte 

komolyabb kár a fogadóépületet, a körkép viszonylag épségben vészelte át 

a háborús időket. Hollenzer Béla 1945–1948 között készült fényképein 

csak a képek felső harmadában figyelhetők meg közepes nagyságú foltok, 

és ekkor még egyik részét sem festették át a műnek. A következő pár 

filmkocka a hetvenes évekből maradt fenn. A technikailag kevéssé 

kidolgozott felvételeken a legszembetűnőbb az, hogy itt már felfedezhetők 

a vizesedés nyomai is, illetve világosan láthatók a körkép kifutópálya felé 

eső főnézetének az átalakítása. A legnagyobb károkat az 1986-os építkezés 

során szenvedte el a montázs, ekkor vált szükségessé a váróterem belső 

megerősítése és feldúcolása, amely egyben a körkép felszabdalásához 

vezetett. Az egyik szemtanú beszámolója szerint a leszedett darabokat 
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kidobták. Jelenleg 12 darab szelvény található a mellvéden, és a közöttük 

lévő részek üresek. A montázsjellegen kívül elsősorban a légi 

perspektívából adódó axonometrikus – centrálperspektíva nélküli – 

ábrázolásmód jellemezte a körkép világát. A két világháború között a 

modern építészek is visszatértek a madárperspektívához. Az enyészpont 

nélküli, térben lebegő rajzok egyik előnye az volt, hogy minden kis részlet 

mérhető és látható rajtuk, miközben az egész látvány a repülés felszabadító 

élményét kínálta fel. Ennek alkalmazásával megtörték a 

homlokzatcentrikus tervezés gyakorlatát is. Moravánszky Ákos a 

Perspektíva kiállítás tanulmánykötetében külön is foglalkozik az 

axonometrikus ábrázolásmód értelmezésével, és ennek kapcsán Claude 

Bragdon amerikai építészeti kritikus 1924-es esszékötetére hivatkozva 

említi azt, hogy Bragdon az izometrikus ábrázolásmódot a dolgok 

valóságos viszonyait feltáró légperspektívához hasonlítja.544 Ennek oka, 

hogy mindkettő mentes a perspektívára jellemző torzulásoktól, tehát nem 

tartanak össze a párhuzamos vonalak, és nem csökken a távolság 

függvényében a tárgy mérete. A körkép szempontjából is érdekes felvetése 

Bragdonnak, hogy amikor mentálisan felidézünk valamit, akkor is így 

emlékezünk a dolgokra.545 Az orosz szuprematisták térelmélete szintén 

szoros kapcsolatot mutat a légi perspektívával, és számukra az előre- és 

hátrafelé, a mélységi irányba egyaránt alakítható tér óriási jelentőséggel 

bírt. Az izometrikus és az axonometrikus képeken az enyészpont tehát már 

a végtelenbe fut, ahol nincs közel és távol, és a párhuzamosok valóban 

párhuzamosak. A szuprematisták közül Malevics művészete is sok 

kapcsolódást mutat a repüléshez, egészen a légi fényképekig bezáróan.546   

 

 

A körkép szelvényenkénti leírása 

 

A körkép történetének része, hogy a képek válogatásának szempontjairól 

és az összeállítás forgatókönyvéről nincs adatunk, mint ahogy nincsenek 

leírások a képeken történt beavatkozásokról sem, és furcsa módon a 

                                                 
544 BUDAPEST, 2000.  
545 MORAVÁNSZKY Á., 2000, 200–201. 
546 LODDER, C., 2004., 25–40.  - 
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képekről sem készült leírás a későbbiekben sem. A képciklus ugyanakkor 

több száz képelem felhasználásával, bonyolult képszerkesztési eljárással, 

pontos illesztésekkel és kiváló kompozícióval készült, amiből arra lehet 

következtetni, hogy ezt a feladatot igen precíz kombinációs képességgel 

rendelkező művésznek kellett elkészíteni. A körkép turisztikai ikonográfiai 

tartalma az utazás, és célja az, hogy bevezesse az utazót egy ismeretlen 

világba, és ennek érdekében soha nem látott, szürreális képi kombinációval 

ragadja el az utazó fantáziáját. Ezt a célt szolgálja a különböző témájú 

képek szoros, egyenesen provokatív képzavart előidéző egymás mellé 

rendezése, a település, a táj, a városrészek és az épületfotók vegyes, 

egyúttal lendületes összerendezése. A levegő perspektívájából egyetlen 

nagy, folyamatos látványelemről beszélünk, amelyeken belül 

összemosódnak az országhatárok. A városalaprajzok ütköznek az 

épületrészletekkel, azok a tájképi elemekkel, amelyek hol átfedik egymást, 

hol illeszkednek egymáshoz. Alapvető a légi perspektíva, ugyanakkor a 

képszerkesztés figyelemmel van a szem horizontjára is, egyes épületeket 

kiforgatva, nézeti vetületével állították a nézők elé. Ennek eredményeként 

a felülnézeti nézőponton belül vegyesen kombinálják a városok és a 

természeti képek függőleges tengelyű nézeteit a látnivalók perspektivikus 

látképeivel.  

A képek jellemzően olasz és magyar, illetve német vidékekről, egy-egy 

példával holland, egyiptomi, svájci és francia területről származnak. Csak 

közvetett megállapítás, hogy elsőként az olasz, német, francia, svájci és 

angol légitársaságok jelentkeztek be Budaörsön és kaptak utasforgalmi 

irodákat a fogadócsarnokban. Másrészt Borbíró ezekben az országokban 

tett szakmai látogatásokat, és sok fényképanyagot is szerezhetett be 

ismeretségei révén innen. Másfelől több képhez fűződtek híres események 

az 1920–30-as évek folyamán, ilyen az Empire State Building, amely 1931-

ben 11 hónap alatt készült el és a világ legmagasabb épülete lett, vagy 

említhetjük a szfinx képét is, amelyet 1926-ban harmadszor tártak fel. A 

képek olyan vizuális eseménysort eredményeztek, amely a szemnek 

pillanatnyi nyugalmat sem enged, ugyanakkor az egész kompozíció 

megfejtése rejtvény marad az utazó számára. 
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A leírás módszere 

A körkép sok átalakítást és változtatást tartalmaz, és mivel ezek nem egy 

időben készültek, a körkép teljes kronológiáját – véleményem szerint – 

csak a restaurálási munkák során lehet teljes egészében, az átalakításokat 

is beleértve feltérképezni. A leírás módszere követi a falkép állapotában 

bekövetkező és behatóbb vizsgálat nélkül is látható változásait, ahol 

lehetett, ott az egyes elemek kivágását és új képekkel történő pótlását, 

illetve a felülragasztással cserélt képelemeket. Mivel a folytonos körképet a 

pillérek beépítése során képszeletekre tagolták, ezért a leírás ezeket az 

egységeket szelvényenként követi végig. Az egyes képmezők leírását a 

kivágott, illetve az átalakított elemek leírásával igyekeztem egységessé 

tenni. Az azonosítás és az összehasonlítás során elsődlegesen a Tér és 

Forma 1937-es számában megjelent montázsreprodukciókat, a 

Magyarország repülőgépről kötet képanyagát, illetve a mai állapotot 

rögzítő fényképeket használtam fel.  

 

I. szelvény (státusa: részben átalakított)  

A képciklusnak a főbejárattal szembeni központján elhelyezkedő szelvény a 

körkép egyik legjobban átalakított eleme. A képszelet bal oldalán még 

látható egy kisebb részlet az eredeti kompozícióból – Párizs belvárosa 

felhőkkel –, de a szelvényt a középső óra és a fényszórónyalábokkal övezett 

Vörös tér (Moszkva, Szovjetunió) és a Kreml sziluettje uralja.  

Kivágott rész: A kezdő és a záró képet alkotó kozmikus jelenet – ennek 

helyén látható ma az óra – folytatásaként a felhőkből kibontakozó 

Manhattan (New York, USA) részletét helyezték el, amelyet az utóbb 

kivágott Empire State Building (1931) épülete pontosít. A kép bal alsó 

sarkában a Vezúv (Olaszország) kúpja látható. Kivágott épület: az Empire 

State Building épülete. 

 

II. szelvény (státusa: részben átalakított) 

A szelvény kiemelkedő részlete a tájképi környezetbe beleilleszkedő, 

teraszosan művelt földsávhoz kapcsolt Colosseum (Róma, Olaszország), 

balra tőle eredetileg egy vitorlázó repülőgéppel. Jobbra lent, szorosan a 
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hegy lábánál helyezkedik el a hévízi tó fürdője (Magyarország), feltehetően 

a település részletével, illetve utóbbihoz kapcsolódóan egy erődített vár és 

kápolna, továbbá egy kisvárosi település részleteivel (mindkét helyszín 

ismeretlen).  

Átalakítása: Az eredeti képen a Colosseum felől érkező vitorlázó gép az 

Empire State Building felé haladt. A gépet utólag kétmotoros utasszállítóra 

cserélték, amely fordított irányban, a Colosseum felé halad, alsó 

szárnysíkján a TWA (USA) jelzéssel. A Colosseumtól balra fekvő, 

repülőgép alatti város részletét nem sikerült azonosítani.  

 

II. és III. szelvény közötti képszelet (státus: a pillér beépítése miatt 

kivágták, megsemmisült)  

A kivágott részen vertikális irányban haladó folyó képe látható, bal oldalán 

a Szeged, Szeged-alsóvárosi Havi Boldogasszonyról címzett Fejedelmi 

templomával (Magyarország). Ehhez kapcsolódik közvetlenül az Adige 

folyó hídja, a Ponte Scaligero (Ponte di Castel Vecchio), valamint a 

Castelvecchio (Verona). Ugyancsak innen indult a következő képciklus első 

épülete, a berlini stadion. Ennek bal oldali részét az előrenyúló bejárati 

előcsarnokkal együtt kivágták.   

 

III. szelvény (státus: részben átalakított) 

Ennek kompozíciója több, egymást erősen ütő képi elem összeillesztésével 

készült. A képszelet bal oldalán a kivágással megszakított sportlétesítmény 

képével indul a kompozíció, és ez a Nyári Olimpiai Játékok (1936) 

stadionja (Berlin, Németország). Ehhez illeszkedik Hajdúszoboszló 

nagyméretű felülnézeti városképe (Magyarország) és a város negyed 

körcikkelyébe illesztett piramis (Gíza, Egyiptom) körbevágott képe. Ezek 

alkotják a bal oldali egységet. A város légtere fölé berepülő négymotoros 

(felségjelzés nélküli) utasszállító repülőgép szintén eredeti részlete a 

körképnek. A képszelet másik felén az alsó síkra helyezett Országház 

(Budapest, Magyarország) emelkedik ki, akkori nevén az Országház tér 

felől, mögötte egy nagy volumenű tájképi környezettel (esetleg a Garda-tó 

partvonala).  
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Átalakítás: Az eredeti képrészen a négymotoros gép fölött egy másik 

egymotoros gép is haladt, mindkettő azonos irányban. Az átalakítás után 

utóbbi gépet feltehetően felhőkkel takarták ki. 

 

IV. szelvény (státusa: eredeti kompozíció)  

A képszelvény központi eleme a János-hegyi Erzsébet-kilátó és a 

Széchenyi-hegy (Budapest, Magyarország, 1910). Ettől balra egy erődített, 

négy kerek saroktornyos reneszánsz vár helyezkedik el, jobbra egy 

tengerparti várossal. A tengeröböl peremének ívéhez felül körív formájú 

városalaprajz kapcsolódik, alul szántóföldek, utána kivágás következik.  

 

IV. és V. szelvény közötti képszelet (státus: pillér beépítése miatt 

kivágták, megsemmisült)  

A kivágott részek a Vatikánt és a Szent Péter teret mutatták be, fölötte 

valószínűleg Róma városrészletével. Utóbbihoz bal oldalról egy kör 

formájú város kivágott háromnegyed köríve illeszkedett. 

 

V. szelvény (státus: eredeti kompozíció) 

A képszelet bal alsó sarkában a Szent Péter tér és a Szent Péter-bazilika 

(Vatikán, Róma, Olaszország) és a jobb alsó sarkában a Brandenburgi kapu 

(Berlin, Németország) látható. A két épületet szántóföldek és hegyek 

választják el egymástól. A szelvény hangsúlyos, modern kort idéző részlete 

a Brandenburgi kapu fölött elterülő hollandiai modern lakótelep 

(Amszterdam, Hollandia) látványa. 

 

V. és VI. szelvény közötti képszelet (státus: pillér beépítése miatt 

kivágták, képi részletei nehezen azonosíthatók) 

A nehezen azonosítható képeken a kivágat bal oldalán átforduló 

műrepülőgép látható, ismeretlen városrészlettel alatta. A kép jobb szélén 

kezdődik a VI. szelvényre átforduló párizsi Île de France felülnézeti képe.  

 

VI. szelvény (státus: részben átalakított) 

Ezen a szelvényen Párizs (Franciaország) Île de France kerületének 

részlete csatlakozik a Nyíregyháza (Magyarország) környékén lévő 
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tanyacsoport település felülnézeti képéhez, fölötte a Castello Estensével 

(Ferrara, Olaszország, 1385). A kép jobb alsó harmadában a svájci Alpok 

részlete (feltehetően a Jungfrau valamelyik híres csúcsa) látható.  

Átalakítása: A kép jobb oldalának felső harmadában – a svájci Alpokkal 

átellenes oldalon – eredetileg egy tengerbe ömlő folyóval kettészelt város 

felülnézeti képét helyezték el (ismeretlen). Ezt később kicserélték, helyébe 

– véleményem szerint – több képből összevágott városkép (ismeretlen) 

kompozíciója került. Az összemontírozott szerkesztésre utal a román és 

barokk templom egymás melletti megjelenése. A panoráma fókuszállása 

szerint a kép akár a Gellérthegyről is lehetne a Duna felé, és a háttér a 

budai hegyeket is ábrázolhatja a másik oldalra átvetítve. 

 

VII. szelvény (státusa: a szelvényt teljes egészében átalakították, ezért 

egyszerre írjuk le) 

A szelvény átalakítását követően az eredeti városkép helyébe egy új, a VI. 

szelvényből induló városkép felülnézeti képe került, folyóval és hidakkal 

kettévágva. A kép alsó részén a folyó kiszélesedő közepére helyezték el a 

Vaszilij Blazsennij-székesegyházat, míg a Vár helyére került szocreál 

stílusjegyeket mutató modern városrésze bizonyára az 1945 utáni időkből 

való. A Duna ábrázolása a helyén maradt, de a kompozícióból kiemelték a 

Margit hidat és a Margit-szigetet, és helyébe a Duna rövid szakasza került a 

rakparttal és az új Erzsébet híddal (1962). A kompozíció szerint ma látható 

formája szerint a Duna egy félszigettel és egy földnyelvekkel tagolt 

tengeröbölbe (ismeretlen) fordul. Miközben az Erzsébet híd a 60-as évekre 

datálja ennek a szakasznak az átalakítását, a híd előteréből kiemelkedő 

Gellért-hegynek nem volt helye, helyette a Kreml óratornya, a Szpasszkaja-

torony (Moszkva, Szovjetunió) került a képre. Kivágták a műrepülő képét 

is, és két másik repülőgép került a helyére egymással szembe fordítva, 

balról egy négymotoros utasszállító gép (magyar felségjelzéssel) és egy 

kétmotoros sugárhajtóműves repülőgép – bizonyára orosz, de felségjelzés 

nélküli – vadászbombázóval.  

Átalakítás előtt a szelvény meghatározó tájképi részlete a Tihanyi-

félsziget és a Balaton volt. Ennek előterében helyezték el a Garisenda és 

Asinelli lakótornyait (Bologna, Olaszország, XIII. század), amelyet a budai 
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királyi Vár, a Várkert Bazár, a Margit híd, a Margit-sziget, valamint a pesti 

oldal belvárosi kerületei (Magyarország) követtek. A budai Vár képét 

vizuálisan úgy forgatták el, hogy az a Duna vonalára csaknem merőlegesen, 

a nézővel pedig szembe került. A Vár hátterébe balra fent léghajó, a Duna 

fölött pedig a visszatérő műrepülőgép. 

 

VII. és VIII. szelvény közötti képszelet (státusa: a pillér beépítése 

miatt kivágták, megsemmisült) 

A Duna-partot ábrázoló kép pesti oldala a Palmanova alaprajzával 

folytatódott, a felette induló hegyvonulattal és a sáv alján elhelyezett 

Budaörsi repülőtér északi épületszárnyával.   

 

VIII. szelvény 

A kép jól azonosítható eleme a bal alsó sarokban a Budaörsi repülőtér 

(1937) forgalmi épületének nézeti képe, fölötte a Palmanova (Olaszország) 

mint az „ideális város” alaprajzával. Ettől jobbra emelkedik ki a középső 

részt uraló hegyvonulat, túloldalán a gízai nagy szfinx (Gíza, Egyiptom) 

építményével és feltárási szelvényeinek határaival. (1925–26, 3. feltárása). 

A szfinx lábai előtt, a kép jobb alsó sarkában – feltehetően – egy ónémet 

város (ismeretlen) részletét helyezték el, erre a lakóházak magas gótikus 

tetői és a homlokzatok fachwerkes szerkezete utal. A képrészlet másik fele 

elpusztult.  

 

VIII. és IX. szelvény közötti képszelet (státusa: a pillér beépítése 

miatt kivágták, megsemmisült) 

A kivágott szakasz a német város további részletét olyan helyzetben 

mutatja, hogy azt egy vulkáni hegy – feltehetően a Badacsony-hegy 

(Magyarország) – képe zárja le.  

 

IX. szelvény (státusa: részben átalakított, kiegészített) 

Ezen a szelvényen a Badacsony-hegy részlete maradt fenn a Balatonnal és 

átellenben a siófoki kikötővel. Ezt egészíti ki a Badacsony-hegy mögül 

érkező 3 gépből álló repülőraj. Hangsúlyos része az összeállításnak a 

képszelet jobb oldalát vertikális irányban elfoglaló schönbrunni kastély és 
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annak parkja (Bécs, Ausztria). Ebbe vág bele az U alakú palazzo Ducale 

épülete, alatta a Szent Márk-templom kupoláival, amely eredetileg a San 

Marco térrel (Velence, Olaszország) folytatódott.  

Átalakítása: A Szent Márk tér helyére került Luzern (Svájc) óváros 

applikációja a Reuss folyóval, rálátással a Kapellbrückére és a 

nyolcszögletű víztoronyra (1300), valamint a háttérben meghúzódó 

Luzern-tóval és az azt övező – vagy más – hegyvonulat képével (a 

montírozás és illesztés miatt későbbi kutatással lehet megállapítani). 

 

 IX. és X. szelvény közötti pillérhely (státusa: megsemmisült képek) 

A kivágott rész a Szent Márk teret ábrázolja nézetből, mögötte a 

tengeröbölben úszó hajó és a levegőben balra tartó négymotoros 

utasszállító repülőgéppel.  

 

X. szelvény (státusa: részben átalakított) 

A bal oldalon látható tájkép az előző új rátétel folytatása, és ezen a 

szelvényen még egy repülőgépet is belekomponáltak a képbe. A szelvény 

többi része eredeti: a középrészt Ajkarendek (Magyarország) település 

foglalja el, mellette a Szent István-székesegyház (Bécs, Ausztria) déli 

homlokzata emelkedik ki a környező épületekkel. A dóm folytatása a hegy 

meredélye és platója után megszakad.  

 

X. és XI. szelvény (státusa: két rövid szakasz hiányzik a X. szelvény 

végéről és a XI. szelvény elejéről – ezek ábrázolása ismeretlen) 

A képszelet bal peremét vertikális irányban elfoglaló széles folyó a San 

Antonio di Padova (Olaszország) épületéhez vezet. A szelvény meghatározó 

tájképi eleme a Hernád folyó látképe, a föléje emelkedő nagyméretű 

kosaras légballonnal.  

 

XII. szelvény (státusa: eredeti állapot szerint)  

A szelvényt döntően sík tájképek uralják, kivéve a hegy tetején álló 

Diósgyőri várat (Magyarország). A vártól bal oldalon jellegzetes magyar 

falusi település fésűs elrendezésű telkekkel és parasztportálokkal. A jobb 

oldalon látható városkép részlete az Étoile tér a Diadalívvel (Párizs, 
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Franciaország) és a kapcsolódó sugárutak felülnézeti képével. A képen 

akrobatikus körök íveit is látjuk, a képszelet jobb oldalán gyakorlat közben 

fejtetőre forduló műrepülővel. 

 

 

4.5. A körképforma  

 

Ha technikája miatt nem is, de monumentalitása révén a körkép annak 

ellenére beleilleszkedett az akkori művészetpolitikai gondolkodásmódba, 

hogy ideológiai és politikai aspektusai és elemei a műnek nem voltak. Az 

alkotók nem tettek különbséget a magyar és a külföldi települések között, 

és országhatárok nélkül, azonos hangsúllyal és gondossággal jelenítették 

meg azokat.  

A körkép hagyományai azonban a 20. századnál jóval messzebbre vezetnek 

vissza. A panorámaképek speciális műfajának tekinthető körképek a 

panorámakészítés második európai korszakában, 1870 után jelentek meg 

Magyarországon. Körképet kiállítási körülmények között először az 1885. 

évi országos kiállításon láthatott a közönség A fürdők panorámája címmel, 

majd 1896-ban felavatták a műfaj egyik legismertebb művét, a Magyarok 

bejövetelét ábrázoló Feszty-körképet. A fürdők panorámája bemutatása 

más miatt jelentett fordulópontot, ez volt az első olyan magyar művészek 

által megfestett körkép, amelynek önálló épületet emeltek.547 Érdemes 

különbséget tenni a befogadó épületek típusa között. Míg a panorámák 

megtekintésére sokszor csak valamilyen egyszerű, ideiglenes épület, akár 

bódé szolgált, addig a körképek általában felülről megvilágított, ún. 

„körképpalotákba” kerültek felállításra.548 A panorámafestészet – 

feltalálója: Robert Barker, 1787. június 17. – nem annyira technikájában, 

hanem inkább a tartalmában volt újszerű. Nevezetes városok, 

turistacélpontok, események, tájképek, csataképek elevenedtek meg a 

körpanorámákon, és a 19. század végétől kezdve már egyre nagyobb és 

bonyolultabb kompozíciókat kezdtek felállítani.549 Sok próbálkozás történt 

annak érdekében is, hogy miként lehet a képeket „mozgásba hozni” és 

                                                 
547 KOVÁCS Á., 1997, 23.  
548 KOVÁCS Á., 1997, 25.  
549 SINKÓ K., 2012, 222–227.  
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életszerűbbé tenni. Az egyetemes fotótörténetben Daguerre szintén a 

színház és a panorámák sajátos kombinációjával, dioráma-előadásaival ért 

el komoly sikereket Párizsban a dagerrotípia feltalálása előtt. A vizualitás 

kiterjesztésének fontos kapcsolódási pontja, hogy a panorámaképek 18. 

századi megjelenése egy időben zajlott le az első hőlégballon felszállásával 

(1783).550 Tudjuk, hogy a Budaörsi repülőtér tervezésekor nem a 

montázshoz igazították a váróterem alakját, hanem fordítva. Ennek 

ellenére a váróterem formája sok hasonlóságot mutat a 18–19. századi 

panorámaképek elhelyezésére szolgáló felülvilágítós rotundákhoz, amelyek 

szintén nagy nézőközönséget vonzó optikai látványosságok színhelyei 

voltak. A nagy narratívákat megjelenítő körképek különösen az 1896-os 

millenniumi ünnepségek időszakában kaptak nagy publicitást, itt kell 

megemlíteni a Magyarország 1000 éves története ködfátyolképekben, a 

Tiberius, a Buda és Pest látképe 1686-ból, az 1849. március 11-i 

nagyszebeni csatát ábrázoló és a magyar kormány megrendelésére készült 

Bem–Petőfi körképet.551 A legfontosabb mégis az 1894-ben felállított 

Feszty Árpád féle A magyarok bejövetele című körkép volt. A magyar 

festők közül Barabást Miklós is kutatta a körkép problémáját, és őt 1863-

ban az érdekelte, hogy milyen módon lehet megszerkeszteni az egész körön 

kiterjedő látványt a néző szemszögéből. Ezt a példát azért említettem, mert 

a budaörsi körkép tervezésekor szintén komoly problémát okozott a 

legtermészetesebb látványt nyújtó dőlésszög, képméret és képformátum 

kiszámítása. Fontos előzménynek tekinthetők még az Amerikában és 

Európában is meghonosodott gőzhajó- és vasúti utazás tájélményét imitáló 

moving panorámák. A Mississippin vagy a Londonból Hongkongba 

elröpítő utazás élményét a transzparens vásznak és hosszú festett 

papírcsíkok mozgatása keltette fel, ráadásul rotundát sem kellett hozzá 

felépíteni, mint a körpanorámák esetében.552 A mozgás illúziójának 

igényével készült 360 fokos körpanorámákat és moving panorámákat 

bátran nevezhetjük a budaörsi és az ahhoz hasonló kompozíciók 

előzményeinek.  

 

                                                 
550 KOLTA M., 2003, 66–72. 
551 PETERNÁK M., 2002.   
552 Pesten 1852-ben mutattak be moving panorámát cyclorama néven. In: KOLTA M., 2003, 65.  
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4.6. Az avantgárd irányzatok és a felülnézeti perspektíva 

elterjedésének hatása a körképre 

 
A légi perspektíva mint a vizualitás (vizuális látásmód) harmadik 

dimenziójának a modern építészetre gyakorolt hatása, illetve felhasználása 

először az épületek felülnézetének tudatos átformálásában – tetőteraszok, 

lapostetők és tetőkertek kialakításával, majd a várostervezésben a nagyobb 

területek áttekinthetőségével – jelent meg. A korszak művészeti 

irányzatának sajátos aspektusaként fogható fel az a perspektívaváltás, 

amelyről Moholy-Nagy a következőket írta 1929-ben: „a repülőgép pilótája 

számára a táj madártávlati képe tájékozódást nyújt, a közeljövőben az ilyen 

felülnézeteket mindenkinek meg kell szoknia, az ábrázolások területén és a 

természetben egyaránt.”553 A légi perspektíva képzőművészeti 

alkalmazásának eszköztárában feltűnnek olyan alaprajzú épületek is, 

amelyek repülőgép vagy felszálló madár felülnézeti sziluettjét formálták, 

vagy sematikus formáját utánozták. A budaörsi forgalmi épület alaprajza 

konkrét példája annak, hogy miként lehetett egy épületet félreérthetetlenül 

a funkciónak megfelelő formába önteni, és ugyanez figyelhető meg a két 

évvel később épült (1939) New York-i világkiállítás Aviation Building 

pavilonja esetében is.554 Tanulságos felidézni, hogy a Budaörsi repülőtér 

megnyitása után a korabeli sajtó külön reagált erre a formai 

jellegzetességre, és úgy jellemezte a forgalmi épületet, hogy az olyan, mint 

egy repülésnek induló sas. Az épület levegőből feltárulkozó látványának 

jelentőségét a főváros képviselői is felismerték, és a felülnézeti fókusz 

hatásából indultak ki. Azt hangsúlyozták, hogy a repülőtér egy olyan 

helyszín, ahol először lehet találkozni a befogadó ország kultúrájával, 

építészetével, díszítőhajlamával és vendégszeretetével. Ugyanezek a 

gondolatok 1938-ban szinte szó szerint köszönnek vissza, amikor a 

repülőterek közvetítésével az utazás újszerűsége és világpolgárt teremtő 

hatása mellett annak építészetében a nemzeti karakter érvényesítését 

indokolta. Borbíró gondolata és érvelése bizonyára nem volt mentes kora 

nemzeti politikai irányvonalától, hiszen a nemzetközi repülőtér-

                                                 
553 MOHOLY-NAGY L., 1968 (Eredeti kiad. 1929), 223.  
554 WOOD, A. F., 2004, 78.  
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építészetben az 1920-as évek végén már olyan fordulat következett be, 

amelynek hatására kezdték elhagyni a nemzeti stílusjegyek alkalmazását.  

 Az építészet sokat merített a modern közlekedési eszközök mint racionális 

épített szerkezetek és konstrukciók funkcionalizmusából. Először a nagy 

tengerjáróhajók takarékos helykihasználására – kabinok, konyhák –, majd 

az áramvonalas formákat adoptálták. Le Corbusier 1921-ben egyenesen a 

korának legtökéletesebb formáit és designját felvonultató gépeire 

(gőzhajók, repülőgépek, automobilok) hivatkozva szemléltette az 

építészetre váró feladatokat a L’Esprit Nouveau hasábjain. A 

repülőgépeknek mint konstrukcióknak az igazi tanítása – ahogy 

fogalmazott – „[…] abban a logikában van, amely meghatározza a 

probléma felvetését és megoldását. A ház problémáját még senki nem 

vetette fel.” A kötet egyik sokat idézett Szem, amely nem lát555 fejezete az 

építészeti látványt helyezi a középpontba, nem hagyva kétséget a felől, 

hogy a modern épületnek képként is hatásosnak kell lennie. Ezt a felfogást 

tükrözi az Aircraft című kiadvány 1935-ből, csak ebben a repülést, a 

madártávlati képeket és a repülőgépeket mutatja be korszakos 

élményként.556 A The Studio Ltd. The New Vision sorozatban megjelent 

kötet gondosan megőrzött egyik példánya Borbíró könyvtárában is 

megtalálható mint a repülést és az építészetet együtt tárgyaló alapmű.  

A repülés témájának inspirációjára az avantgárd művészetben Antonio 

Sant’Eliától (Manifesto dell’Architetto Futurista, 1914) kezdve Marinettin 

át (Aero-bankett Bolognában, Futurist Manifesto of Aerial Architecture, 

1934) jelentős művek születtek és a kölcsönhatások sokrétűek. Malevics 

kubo-futurista és szuprematista munkái kapcsán a kutatók azt is 

vizsgálják, hogy az absztrakt látást elősegítő légi fotózás milyen mértékben 

jelentett inspirációt a szuprematizmus nyelvének a kialakulásában.557 Az 

alábbi idézet a légi felvételek és a spiritualitás összefüggéseit oldják fel 

Malevics munkáiban: „Ha minden művész megértené ezeket az irtózatosan 

nagy kifutópályákat és a testünk kereszteződéseit a felhőkkel a 

mennyországban, akkor nem festenének krizantémokat”558A 

                                                 
555 LE CORBUSIER, 1981, 12–13.  
556 LE CORBUSIER, 1935.  
557 LODDER, C., 2004, 25–40.  
558 LODDER, C., 2004, 37.  

https://mail.google.com/mail/u/0/?tab=nm#14951821831b6732__ftn2
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fotóművészetben az amerikai Alfred Stieglitz készített elsőként aviatikai 

tárgyú fényképeket, és már az 1920-as években elkezdett dolgozni azon a 

híres felhősorozatán, amely szintén a téma továbbgondolásának egy 

sajátosan absztrakt módja volt. A The Aeroplane című felvételét (1910)559 

Andrew Szegedy-Maszák elemezte 2004-ben.560 A repülés és a művészet 

kapcsolataival 2001-ben foglalkozó Flight and Artist konferencia 

(Helsinki)561 kevéssé foglalkozott a fotótörténeti vonatkozásokkal, ezért 

jelentettek fontos kiindulópontot számomra a History of Photography 

2004-ben közölt cikkei.562  

 

 

4.7. Légi fotográfia és légi festészet (aerofotográfia, aeropittura)  

 

A fennmaradt munkakópiák és a körképen valóságosan is felhasznált 

részletek összehasonlítása azt mutatja, hogy közel egyenlő arányban 

használtak fel sík és perspektivikus felvételeket. Ennek szerkesztési okait 

abban látjuk, hogy a két típus váltakozása adta meg a hosszú, keskeny 

körkép látványvilágának változatosságát. A sík tájképek általában 

összekötő elemként szolgáltak, de arra is van példa, hogy egy-egy izgalmas 

és kifejezetten szép alaprajzi formát mutató településszerkezet sík, 

térképszerű fényképe az adott helyen főszerepet vitt. 

A légi fényképezés története, amely a hírszerzéstől kezdve a várostervezésig 

és a térképészetig sokféle irányból vizsgálható, természetesen szorosan 

kapcsolódik a dolgozat témájához.563 Ennek ellenére csupán néhány 

mozzanat kiragadására volt módom, elsősorban a körkép értelmezése 

miatt. A fényképezés kezdetén Nadar készítette az első légi fényképeket egy 

hidrogénnel töltött léggömb belsejéből 1858-ban, és ezzel kezdetét vette a 

madártávlati fényképek korszaka. A légi fényképeket sokáig csak felderítési 

céllal használták, először az amerikai polgárháborúban (1862), majd az 

osztrák–olasz (1859) és a német–francia (1870–1871) háborúban. Nadar 

még sötétkamrát vitt a léghajó kosarába, később már csak néhány kazettát, 

                                                 
559 A The Aeroplane-t a Camera Work Number 36. számában publikálta 1911-ben.  
560 SZEGEDY-MASZÁK, A., 2004, 41–42.  
561 SIUKONEN J., 2001.  
562 History of Photography, Spring 2004, 1–56., History of Photography, Autumn 2004, 1-43.  
563 Jeanne Haffner: The View from Above: The Science of Social Space. London, 2013.  
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és az előhívást otthon végezték. 1880 után a szárazlemezek, majd 1910 

körül a plasztikus felvételeket adó sztereoszkopikus légi fényképek 

feltűnése jelentett fordulatot, és az ehhez szükséges kamerákat már a 

Zeppelinekre is felszerelték. Miközben a szabad szemmel végzett felderítés 

helyett bevezették a repülőgépről végzett fényképező felderítést, az aktív 

légvédelem is egyre nagyobb magasságokba űzte a gépeket.  

A 20. század a sebesség százada: „Tempo! Tempo! Tempo!”. Ez a tempó 

adott lökést a légi fényképezésnek és a fotogrammetriának is, amely olyan 

eszközt kapott a kezébe, hogy a beépített kamerákkal már 7000 m 

magasból is használható képet lehetett készíteni, majd a háború után a légi 

forgalom (sportrepülés, turisztika, reklám), a várostervezés és a művészet 

egyes területeihez is jól alkalmazkodott a légi fotográfia. A fényképezéshez 

külön erre a célra készült, nagy gyújtótávolságú kamerákat használtak, 

állandóan „végtelenre” beállítva. Működésük hasonló volt a földi 

kamerákhoz, bár súlyuk miatt, 6–18 kg, ezeket a gépeket kézből nem 

lehetett használni.  

A legszervezettebb módon térképészeti célokra használták a levegőből való 

fényképezést. A fotogrammetriának két fő ágát különböztették meg, az 

egyik a sík vidékekről készített párhuzamos tengelyű, függőleges 

felvételekkel dolgozó légi síkfotogrammetria, a másik a légi sztereo-

fotogrammetria. A síkfotogrammetrikus felvételeknél a kép síkja vízszintes 

az ábrázolt tájjal, és az iránytengely függőleges. Abban az esetben, amikor 

az iránytengely elhajlott a függőlegestől, a kép síkja is ferde lett, és a 

felvevőgép optikai tengelyének dőléséből adódó perspektivikus (távlati) 

torzulásokat képtranszformátor segítségével korrigálták ki (=negatívok 

perspektívakorrekciója). A sík terepen felvett kép már maga volt a térkép, 

amelynek léptékarányát a felvevőkészüléknek a földtől való távolsága 

alapján számították ki. A magasság fordítottan volt arányos a 

léptékaránnyal, tehát minél kisebb a magasság, annál nagyobb a 

léptékarány. A légi sztereofotogrammetriát a nagy szintkülönbségekkel 

rendelkező terepviszonyok esetén használták annak érdekében, hogy a 

síkból kiemelkedő hegyek és építmények esetében perspektivikus képet 

kapjanak. A fényképészek ilyenkor sztereoszkopikus hatást keltő 
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lemezpárokkal dolgoztak, tehát ugyanarról a tereprészletről két képet 

vettek fel és utólag szerkesztették meg a plasztikus képet.  

Magyarországon az OMM széthullása után került sor a bécsi térképészettől 

független – Aerofotogrammetriai osztályt is magába foglaló – Magyar 

Katonai Térképező Csoport (MKTCS) megszervezésére, elsősorban a 

hadsereg térképellátása miatt. A légügyi csoportot Petróczy István vezette, 

és hozzátartoztak a légi fényképező repülőszázadok is.564 A csoport nevét 

1921 tavaszán Magyar Királyi Katonai Térképészeti Intézetre módosították, 

majd az intézet neve még ezt követően is sokat változott.565 Az 548 fős légi 

csendőrséggel működő Légyügyi Hivatal 1921-ben még csak négy elavult 

géppel rendelkezett, és ezekből vezényeltek egyet légi fényképezés 

céljára.566 1923. június 29-én került sor az első fotogrammetriai kísérletre, 

Neogrády Sándor légi fényképész a Fokker III. típusú gép leszerelt 

ajtónyílásán át kinyúlva, deszkán ülve készítette el 1250 méteres 

magasságban azokat a felvételeket, amelyeket azután Drezdában 

dolgoztattak ki.567 A következő években tovább folytatódtak Rédey István 

vezetésével a kísérletek a sík- és a sztereofotogrammetria területén, és az 

1923-ban megalakult Fotogrammetriai osztály, majd az intézet szakmai 

tevékenységét bemutató időszaki kiadványokban – Térképészeti Közlöny, 

Fotogrammetriai Szemle, a Magyar Fotogrammetriai Társaság évkönyvei – 

sok légi fényképet jelentettek meg. Külön csoportot alkotnak a repülőtéri 

körképen is látható ún. szépségfelvételek a különböző városok és 

települések nevezetességeiről.568  

A futurizmus569 és az aeropittura („légi festészet”, „légtávlat”)570 hatása a 

körképre két szempontból megkerülhetetlen. A mű témája, kompozíciója 

                                                 
564 Közéjük tartozott Neogrády Sándor megfigyelő, a térképészet későbbi légi fényképésze is. In: 

BALLA J.–HRENKÓ P., 1991, 39., 41.  
565 A névváltozatokat lásd: BALLA J.–HRENKÓ P., 1991, 93.  
566 BALLA J.–HRENKÓ P., 1991, 52–53.  
567 BALLA J.–HRENKÓ P., 1991, 139.  
568 A Fotogrammetriai osztály működéséről lásd: BALLA J.–HRENKÓ P., 1991, 137–162., A 

Budaörsi repülőtér építésének idején a M. kir. Térképészeti Intézet Geodéziai csoportján belül a 

Fotogrammetriai csoport a légi fényképészek munkáinak feldolgozásával foglalkozott, a 

Síkfényképmérő szakosztály a sík és a hullámos vidék fotótérképek, míg a Térfényképmérő 

szakosztály a domb-, illetve a hegyvidék sztereofotogrammetriai térképeit szerkesztette a légi 

fényképek alapján. 
569 Marinetti, Filippo Tomaso: Fondazione e Manifesto del Futurismo. Le Figaro (1909. 02. 20.). A 

szövegre való további hivatkozások alapjául a Luciano De Maria gondozásában megjelent 

antológia szolgál: Marinetti e il futurismo. Milano: Mondadori, 1973., 3–9. [Magyarul lásd A 

futurizmus megalapítása és kiáltványa. (ford. Szabó György). In: BUDAPEST, 1967, 129–138.] 
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és egyes részletei arra utalnak, hogy az aeropittura valamilyen szintű 

ismerete nélkül nem jöhetett volna létre. Borbíró többször utal a cikkeiben 

arra a lényeges momentumra, hogy a fotómontázsban lényegében a 

futurizmus és a szürrealizmus alapelveit tekintették követendőnek. Az 

aeropittura történeti áttekintése helyett itt csupán néhány, a dolgozat 

szempontjából lényeges művészeti összefüggést érintek. Ezzel 

kapcsolatban azt a kérdést kell feltennünk, hogy vajon milyen tudással 

rendelkezhetett Borbíró és Marsovszkyné a futurizmusról és a légi 

festészetről, és melyek azok az információk, amelyekhez itthon is 

hozzáférhettek. A körkép keletkezési idején bontakozott ki ugyanis a 

„második futurizmus” néven jegyzett alkotói periódus Olaszországban, 

amelynek egyik jellemző művészi műfaja éppen az aeropittura volt. A 

futurizmust alapító Marinetti (1876–1944) nézetei és a légtávlattal 

foglalkozó futurista manifesztumok („La Pittura futurista – Manifesto 

tecnico”, Milano, 11 aprile 1910, Marinetti és Mino Somenzi: Manifesto 

dell’aeropittura futurista del 1929, 1931) alkották e festészeti irányzat 

teoretikus alapjait. A légi festményeken a pilóták szemszögéből, mozgás 

közben lehet látni a tájakat és a városokat, és ezeket a sokszor víziószerű 

látványokat a ferdén szálló (a képen harántirányban elhelyezett) 

repülőgépek, és a pilóták figurái teszik még érdekesebbé. A repülőterek 

képei csak a sajtóban és a propagandacélú anyagokban kezdenek feltűnni, 

a művészeti alkotásokban nem igényelték még a szimbolikus jelzésüket 

sem. Ez azért is meglepő, mert az aeropitturáknak gyakran voltak szereplői 

épületek is, bár azok elsősorban a múltbeli alkotások. Az 1930-ban 

közzétett Manifesto dell’aeropittura elemzése kapcsán Beke Zsófia külön 

felhívja a figyelmet arra, hogy a felülnézeti perspektíva nem keverendő 

össze a lineáris perspektívához kapcsolódó légi perspektívával. A 

felülnézeti perspektívánál nincs térhatás, és a légi festő számára a táj 

minden részlete szétlapított és provizórikus.571  

                                                                                                                                                         
570 Programadó nyilatkozatukat 1929. szeptember 22-én hozták nyilvánosságra Manifesto 

dell’Aeropittura néven (Giacomo Balla, Benedetta Cappa, Fortunato Depero, Gerardo Dottori, Fillia, 

Filippo Tommaso Marinetti, Enrico Prampolini, Mino Somenzi és Tato [Guglielmo Sansoni], és 

alkotásaikat kiállításokon mutatták be, Olaszországban 1931-ben, Párizsban 1932-ben és 1944-ben 

Berlinben. 
571 BEKE ZS., 2000, 213–217.  
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Az aeropittura kibontakozását a mai kutatások szintén a harmincas évekre 

datálják. Érdemes felidézni, hogy 2009-ben a futurizmus 100 éves 

évfordulóján rendezett milánói kiállítás – Futurismo 1909–2009 Velocità, 

Arte, Azione – főkurátorának, a neves futurista kutató Giovanni Listának 

elfogadott periodizációja a következő: tízes évek: plasztikus dinamizmus 

(„dinamismo plastico”), húszas évek: a gépek művészete („arte 

meccanica”), harmincas évek: légi festészet, vagyis a repülőről látható világ 

(„aeropittura”).572 Rengeteg plakát, festmény, kiadvány, kiállítás és sajtóhír 

foglalkozott a repüléssel mint a modern világ egyik legjelentősebb 

technikai találmányával. Ebben a kontextusban a futuristák a felülnézeti 

festményeken és fényképeken keresztül kutatták a térben és az időben való 

tájékozódás új lehetőségeit, összefüggésben a dinamizmusról és a 

szimultaneizmusról vallott korábbi nézeteikkel és kutatásaikkal.573 Dávid 

Kinga a következőket írja ennek eszmei alapjairól: „A futurizmust tehát 

nem önmagában a mozgás érdekelte, hanem az is, ami mögötte állt: a tér 

és az idő fölötti uralom perspektívája. […] E köré épült a gép esztétikája, 

szimbóluma pedig a lecserélhető részekből álló gépies ember lett.”574 

Szergei Tretyakov értelmezése is 1936-ból, amely szerint a fotómontázs 

nem csak fényképek összeillesztését jelenti, hanem már akkor is 

fotómontázsról beszélünk, amikor egy fénykép a szöveg hatására nemcsak 

egyszerűen azt fejezi ki, amit látunk.575 Figyelembe véve az adott korszak 

művészeti irányzatait, a nagyméretű fényképekből vagy fotómontázsokból 

álló fotómurália mint díszítési módszer más országokban már régen nem 

volt annyira szokatlan, mint itthon. Az építészek és designerek szintén 

kezdték felfedezni ezt a műfajt, és még ha többféle eljárást is értettek alatta 

(ragasztott képek, vetített képek) a lényeg a szokatlanul nagyméretű és 

könnyen befogadható látványvilág megteremtése volt. Egyre több kutatás 

szól arról, hogy az építészet soha ilyen közel nem került a fotográfiához 

társművészeti értelemben, mint a fotómuráliák esetében. A két 

világháború közötti évek technikai fejlődése és szellemisége is 

predesztinálta ezt az irányt annak okán, hogy óriási igény mutatkozott az 

                                                 
572 NAHÓCZKY J., 2010, 464. 
573 MUGHINI, G., 2000, 13–30., DÁVID K., 2010, 352–358.  
574 DÁVID K., 2010, 3., 356.  
575 DAWN A., 1986, 16–17.  

https://mail.google.com/mail/u/0/?tab=nm#14951821831b6732__ftn13
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új világ üzeneteinek és jelképeinek a könnyen befogadható közvetítésére. 

Ebben a kontextusban a modern épületek falai szinte nagyítófelületként 

funkcionáltak. Mindeközben Oroszországban Eizenstein és Pudovkin 

filmjei jelölték ki egy új művészet születését és a nagy európai kiállításokon 

hatalmasra nagyított propagandaképek százait lehetett látni Moszkvától 

Berlinig. Franciaországban a szürrealista mozgalom kapcsolta össze a 

külső élet valós tényeit a tudatalatti (öntudatlan) áramlatokkal, és 

ugyanebben az időben Man Ray és Moholy-Nagy már kamera nélkül 

állítottak elő fényképeket. A „fotomural” technológiája a külföldi építészek 

és művészek körében sem volt már ismeretlen, még ha többféle eljárást is 

értettek alatta. 2012-ben jelent meg Harald R. Stühlinger kitűnő 

tanulmánya arról, hogy az 1920-as évek második felétől kezdve milyen 

sokféleképpen kísérleteztek a nagyméretű fényképekkel a modern 

építészetben. A kiállítási design, a középület-dekoráció és a moziépítészet 

példáin keresztül mutatja be a főbb típusokat, köztük a Budaörsi repülőtér 

fotómontázsát is.576 Közeli példaként a firenzei pályaudvar várótermét 

(1935–1936) is elemzi, ahol lineáris elrendezésben, galériaszerűen – 

galeria di testa – voltak láthatók az olasz műemlékeket ábrázoló fényképek, 

150×100 cm-es nagyításban.577  

Marsovszkyné alkotása kétségtelenül új utakat nyitott a belsőépítészetben 

a modern építészet dekoratív korszakának idején. 1947-ben a Tér és Forma 

figyelemre méltó rövid szöveget közölt Várkonyi László fényképésztől. 

Várkonyi itt arról írt, hogy a lakó- és középületek külső és belső 

díszítésében egyre többször használnak festmények és freskók helyett 

fényképeket és montázsokat.578 Ellentmondani látszik ennek az, hogy az 

1950–1960-as évek építészetében a falfelületek díszítésében mégis inkább 

a képző- és iparművészeti alkotások terjedtek el, bár a kiállításépítészetben 

a fényképes installációk nagy teret kaptak. A műalkotások és az építészet 

összekapcsolása természetesen nem tekinthető teljesen előzmény 

nélkülinek, hiszen 1932-ben – olasz példára – már állami 

                                                 
576 STÜHLINGER, H. R., 2012, 20., 31.  
577 STÜHLINGER, H. R., 2012, 22.  
578 VÁRKONYI L., 1947, 3. 
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költségtámogatással igyekeztek ösztönözni az építtetőket arra, hogy 

szobrokkal, mozaikokkal és festményekkel díszítsék az épületeket.579  

A fénykép objektivizmusa azonban nem pusztán a technikától, hanem 

sokkal inkább a fénykép iránt támasztott társadalmi és szakmai elvárások 

kielégítésének a mértékétől függött. Figyelemre méltó összefüggésre 

irányítják rá a figyelmet a Tér és Forma 1941-1942-es évfolyamai, mert 

bennük ugrásszerűen megnőttek az olyan fényképek és szövegrészletek, 

amelyek az építészet és a társművészeti alkotások szükségszerű 

együttműködéséről szóltak. Ennek hátterében a Székesfőváros határozott 

döntése állt annak érdekében, hogy minél több fővárosi épületet díszítsen 

valamilyen művészeti alkotás580 A Rimanóczy Gyula által tervezett 

Budapesti Postaigazgatóság belső teréről készült színes látványtervet a 

következő kísérőszöveggel közölték: „A modern elveknek megfelelően a 

társművészetek alkotásai, mint díszítőelemek egy-két pontra koncentrálva 

alkalmaztattak.”581 Az épületen megvalósult művészi munkák közül 

kiemelkedett Boda Gábor szobrászművész nyolc hatalmas figurából álló 

homlokzati szobra és Molnár C. Pál freskója. „Mennyezetfreskó az 

előcsarnokban, a Felvidék visszacsatolásának és országgyarapító 

Kormányzó Urunk megörökítésére. Ezt a freskót Molnár C.Pál festőművész 

tervezte és kivitelezte.”582 Ugyancsak a Felvidék visszacsatolásának máig 

látható, szép példája Gádor István színeskerámia-alkotása a két 

világháború közötti évekből, a pesti bérház előcsarnokában elhelyezett mű 

kartonjait Pekáry István készítette.583  

A fenti, 1947-es felhívásban a fotómurália említése volt az, amely igazán 

meglepő és újszerű Magyarországon. A képző- és iparművészeti alkotások 

integrálása, mint azt a postaépület példája mutatta, a hagyományok 

                                                 
579 A Pesti Naplóban készített egyik 1937-es interjúban Gerevich Tibor beszélt arról az 

indítványáról, amely a középítkezések képzőművészeti alkotásokkal történő dekorálásával volt 

kapcsolatban, a bruttó költségek két százalékáig. Az elgondolás mögött, olasz mintára, a művészek 

anyagi helyzetének, illetve a magyar monumentális művészet támogatásának a szándéka állt. In: 

Római iskola. Enigma, 59., 65. Budapest Székesfőváros Tanácsa már az 1929. III. 21-én tartott 

ülésén kimondta, hogy kívánatosnak tartja a fővárosi építkezések esetében az épületeket 

valamilyen művészeti alkotással díszíteni, a végösszeg két százalékáig (41.240/1929. számú 

határozat). Ezt 1941-ben ismét megerősítették egy újabb polgármesteri határozattal. In: Fővárosi 

Közlöny, 1941. 427.  
580 Lásd az előző jegyzetet. 
581 Tér és Forma, 1941/4., 65.  
582 Uo.  
583 Somlai Tibor: Fent és lent. Pest-budai lépcsőházak 1835-1945. Corvina Kiadó, Budapest, 2014.  
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alapján és a modern építészet purista elveinek fellazulása miatt 

könnyebben ment. A fénykép mint műalkotás azonban nehezen találta meg 

a helyét az építészetben, és ritka példája ennek a Galyatetői Szálloda 

előcsarnokát díszítő fotófalkép 1943-ból. A különböző növények 

felnagyított fotóiból álló fotómurália (Lengyel Lajos fotóművész munkája) 

azonban már nincs a helyén, csupán néhány jó minőségű folyóirat-

illusztráció őrzi a képét. Marsovszkyné és Borbíró vállalkozása éppúgy a 

repüléssel kapcsolatos művészeti projektek sorába tartozik, mint a 

repülőterek és a repülés korai időszakából való hasonló külföldi 

vállalkozások. Az első jelentősebb munkák között tartják számon Arshile 

Gorky amerikai festőművész művét, amely a Newark Airport (New Jersey, 

USA) környezetéhez illő díszítés szándékával készült 1935-ben. A kubista 

és konstruktivista stílus jegyeit mutató Aviation című falképét a közönség 

elfogadhatatlannak és abszurdnak tartotta, 1937-ben mégis felállították a 

repülőtéren a művet.584 Három évvel később Gorky a New York-i 

világkiállítás Marine and Aviation épületén is dolgozott.  

A budaörsi enteriőr távoli analógiája ugyancsak az Egyesült Államokban 

található, amelyet 1939-ben adtak át a La Guardia repülőtéren (New York, 

USA). A váróteremben látható színes, festett, kör alakú falkép címe: Flight. 

Az emberiség repülés terén elért eredményeit és erőfeszítéseit bemutató 12 

láb (3,5 m) magas és 237 láb (72 m) széles alkotást James Brooks festette 

1940-ben. A világ akkori legdrágább költségvetésével épített és legnagyobb 

repülőterét William Delano cége, a Delano/Aldrich tervezte 1939-ben art 

deco stílusban. Szponzorációját és megépítését nemzeti ügyként kezelték, 

és megnyitására az 1939-es New York-i világkiállítás évében került sor.585 

A repüléssel foglalkozó művészeti projekteket 1945 után újabbak követték, 

a téma máig él és foglalkoztatja a művészeket. (Arthur Hailey: Airport. 

New York, 1968, Steven Spielberg: Terminál című filmje, 2004.) A londoni 

The Photographers Gallery egyik projektje keretében fényképészeket 

kértek föl az 1990-es években arra, hogy repülőterekről készítsenek 

fényképeket, videókat és komputerinstallációkat. A technológiai formák és 

a vizuális kommunikáció közötti dialógusok iránt mindig is nagy 

                                                 
584 LUCIE-SMITH, E., 2000, 251–253., KIESLER, F. J., 1936, 10–11. (Reprinted in Ruth 

Dowman: Murals without Walls: Arshile Gorky’s Aviation Murals Rediscovered, 30–33.)  
585 LONDON, 1997, 18., GORDON, A., 2008, 107–117.  



212 

 

érdeklődést mutató galéria számára az Airport téma jó alkalmat adott arra, 

hogy egy kiállítás keretében tekintsék át 1996-ban a repülőtér fogalmát a 

futuristáktól kezdve a legújabb korig.586 

A repülés technikájának dinamikus fejlődése eredményeként a repülőterek 

mára a legfontosabb épülettípussá váltak a közlekedési épületek 

rendszerében, és a kezdeti évekhez képest jelentősen megváltoztak a 

repülőterekkel kapcsolatos elképzelések is. Antropológiai és 

társadalomszociológiai értelemben ezek az építmények úgy váltak 

közösségi és társadalmi terekké, hogy közben nem rendelkeznek 

tradicionális városi gyökerekkel. Egy másik megközelítésben a sokféle 

technológia és kultúra találkozóhelyeként, vagy más kifejezéssel élve sok-

sok funkciót betöltő (meditálás, várakozás, szórakozás) „társadalmi 

térként” definiálják őket. A repülőtereket kulturális térként vizsgáló kötet 

felhívja a figyelmet a repülőterek potenciális múzeumi funkciójára is, és 

utal arra a The New York Timesban megjelent cikkre, amely a chicagói 

O’Hara Airport 60 milliós 1990-es forgalmát összevetette a New York 

Metropolitan Museum of Art 4-6 milliós látogatószámával.587 Ez a funkció 

már akkor körvonalazódott, amikor egyes amerikai repülőtereket 

kiállítótérként is elkezdték használni az 1930-as években. A technológiai 

szempontok mellett napjainkban a designtervezés lett a meghatározó. 

Összehasonlításképpen az 1930-as években a térképek és egyéb tájékoztató 

eszközök mellett még a repülés története, élménye és a repülőgép, mint a 

világ leggyorsabb szállítóeszközének a bemutatása állt a dekoráció 

középpontjában. A repüléshez hozzászokott utasok mára sokkal inkább a 

turisztikai célpontokról készült látványos fényképeket és reklámokat látnak 

a repülőtereken, és az egyedi design az, ami meghatározó. Változást jelent, 

hogy bizonyos esetekben a repülőterekre műalkotásként tekintenek, mint 

azt az Eero Saarinen által tervezett TWA-terminál (JFK) példája is mutatta 

1962-ben. Bírálói ellenére a TWA teljesen új korszakot nyitott a repülőtér-

építészetben, és már a tervező szándéka sem volt mindennapi, Saarinen 

homlokzatok nélküli épületet akart tervezni. A végeredményt tekintve az 

íves formájú, futurisztikus terek óriási hatással voltak a képzeletre és a 

                                                 
586 LONDON, 1997.  
587 LONDON, 1997, 51.  
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látogatókra.588 Az épületet megörökítő hivatásos fényképészek közül Elza 

Stollert és az Eero Saarinen munkatársaként dolgozó magyar származású 

Korab Balthazart (1926, Budapest–2013, California) említem, akit a 

repülőtérről készült fényképei tették nemzetközileg ismertté.589 Olyan 

részletfotográfiát készített a repülőtér makettjeiről, hogy azok segítségével 

– komputerszimulátorhoz hasonlóan – különböző beállítások mellett 

lehetett tanulmányozni a teret és a vizuális látványt.590 Egyes vélemények 

szerint a mai repterek nem pihentetnek úgy, mint a nagy óceánjárók 

közösségi terei és a mai terminálok is inkább a rohanás és a várakozás 

helyei.  

A repülőterek működése és építészete hasonló alapokon nyugszik, mint a 

két világháború között, példa erre a másodpercenként 50 gépet fogadó és 

több millió (csak az American Airlines utasszáma 9 millió évente) gépet 

kiszolgáló JFK repülőtér New Yorkban. A JFK 8-as terminál legutóbbi 

modernizálásakor a légitársaság vezetői lényegében hasonló célokat 

fogalmaznak meg, mint az 1930-as években. A technikai fejlődés követése 

mellett továbbra is a legfőbb célnak azt tekintik, hogy velük repülni 

természetes és kellemes élmény legyen. A vendégekről való teljes körű 

gondoskodás azért szükséges, mert a légi utazás ma is sok feszültséggel jár 

(jegykezelés, csomagleadás, biztonsági előírások, várakozás), tehát 

lényeges a békés légkör. Építészeti szempontból ennek az egyik alapja, 

hogy a terek legyenek olyan tágasak, hogy az utasok már az első 

pillanatban át tudják tekinteni, hol kell bejelentkezni és feladni a 

poggyászokat. A tágas terek másik funkciója a szorongás csökkentése. A 

repülőtéri terminálok építésénél, bővítésénél megfogalmazott további 

szempont, hogy a terminálok minden eleme legyen változtatható a gyorsan 

fejlődő technika miatt. A Ferihegyi repülőtéren 2011-ben megnyitott Sky-

Court is jó példája annak, hogy miközben alapvetően a légi irányítás 

alapkoreográfiája ugyanaz, a biztonság fokozása mellett a fejlesztések 

napjainkban is a terminálok esztétikájára és az utasok igényeinek 

messzemenő kiszolgálására építenek.591   

                                                 
588 LONDON, 1997, 18., GORDON, A., 2008, 196–202.  
589 Balthazar Korab munkásságáról lásd: COMAZZI, J., 2013.  
590 ELWALL, R., 2004, 183.  
591 Ferihegy 2., Sky Court (Tima Zoltán, KÖZTI). 
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4.8. „A repülés élménye” fotómontázs feldarabolása  

 

A falképet tartalmának és egyedi formájának köszönhetően magáénak 

érezheti mind az építészet, a fotó és a repülés. Jóllehet, az épület megőrizte 

rendeltetését, szomorú árnyéka önmagának. Az épület régi patináját és 

eleganciáját csak nyomokban őrző repülőtér műszaki állapota aggasztó, és 

a fogadótér körpalást montázsa az utóbbi évtizedek statikai átalakításai 

következtében elvesztette egységes jellegét. A súlyosan sérült képi elemek 

restaurálása és konzerválása a legsürgősebben elvégzendő feladatok közé 

tartozik. A 2006–2008 között elvégzett részletes fotódokumentálással 

feltártuk a körkép térbeli elhelyezkedését és a montázs részleteit, beleértve 

a sérüléseit és a képciklus 1948 után bekövetkező ikonográfiai változásait. 

Tudomásom szerint az eddigi hasznosítási és fejlesztési koncepciók nem 

foglalkoztak érdemben a körkép belsőépítészeti jelentőségével és 

állagmegóvásával. Ez annál is inkább sajnálatos, mert a montázs jelenleg 

annyira rossz állapotban van – sérült, hiányos, kifakult –, hogy kizárólag a 

további pusztulását megakadályozó tisztítás és konzerválás tudja 

megmenteni a körképet. Szükségesek lennének továbbá olyan anyag- és 

rétegvizsgálatok is, amelyek segítségével fel lehetne tárni anyagának 

pontos szerkezetét és azokat az utólagos beavatkozásokat, amelyek 

különösen a szovjet–magyar légitársaság 1947-es megalakulása után 

kaptak nagyobb teret. A legsúlyosabb beavatkozás az 1980-as évek végén 

történt egy állagvédelmi akció keretében. A váróterem boltozatának 

megerősítésekor gyakorlatilag 12 szelvényre darabolták a körképet, mert a 

köpenyezést az oszlopok teljes magasságában végezték el. Ennek 

következtében az oszlopok és a mellvéd találkozási pontjainál lévő 

képrészleteket el kellett távolítani. A kivágott darabokat természetesen 

vissza lehetett volna helyezni vagy valamilyen módon meg lehetett volna 

őrizni, de erre akkor még nem gondoltak. Ugyanez vonatkozik az 

oszlopokat borító eredeti üvegmozaik burkolatra is.  

A kutatások során előkerült dokumentumok szerint a Gépipari 

Tudományos Egyesület 1984 őszén értesítette a Budapest Főváros Tanácsa 
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Végrehajtó Bizottságának Műemlékfelügyelőség Főosztályát a védett 

épületben592 zajló állagvédelmi munkákról.593 A bejelentést követően Antal 

Jánosné Czétényi Piroska osztályvezető azonnal bekérette az engedély 

nélküli helyreállítás teljes dokumentációját és 1984. szeptember 26–28. 

között helyszíni szemlét kezdeményezett.594 A szemle eredményeként a 

szerkezeti rekonstrukciót a Budapesti Műemléki Felügyelőség olyan 

szakszerűtlennek minősítette, hogy 1985. március 12-én a XI. ker. Tanács 

V. B. Műszaki Osztályát határozatban (925/74. számú tanácsi határozat) 

értesítették arról, hogy a repülőtéri fogadóépületet törölték a védett 

épületek nyilvántartásából. „[…] A Budaörsi Repülőtér fogadóépületén a 

közelmúltban – műemléki hozzájárulás nélkül – végzett szerkezet 

megerősítési munkák következtében az épület eredeti karakterét, építészeti 

értékeit elvesztette.”595 Mindazok mellett, hogy a fotómontázs 

megmentésének és restaurálásának kérdésköre, ahogy az egész épület 

immár halaszthatatlanná váló rehabilitációja a mai napig nyitva van.  

 

 

Befejezés 

 

Jelen dolgozat nem tudott az olyan kérdésekkel foglalkozni, hogy vajon 

mennyiben tekinthetők identitás nélküli nem-helynek és átmeneti helynek 

a két világháború között létesült repülőterek. Nem kétséges, hogy a mai 

repülőterek ma már azzá váltak, hiszen emberek milliói tartózkodnak 

rövidebb vagy hosszabb ideig ezeken a helyeken, élvezve a semlegesség és a 

                                                 
592 Főváros Tanácsa V. B. 925/74. sz. határozata. In: BFL Budapesti Műemléki Felügyelőség 

anyaga. 
593 Az állagvédelmi munkák a XI. ker. Tanács V. B. Műszaki Osztályának a II. 2277-3/983. sz. 

határozata alapján folytak. In: Budapest Főváros Tanácsa Végrehajtó Bizottságának 

Műemlékfelügyelőség Főosztálya levele. Kelt. Budapest, 1984. szeptember 11. In: BFL Budapesti 

Műemléki Felügyelőség irattára 
594 Budapest Főváros Tanácsa Végrehajtó Bizottságának Főigazgatóságának Műemlék-

felügyelősége nevében Antal Jánosné Czétényi Piroska osztályvezető levele. Kelt: 1984. 

szeptember 11. In: BFL Budapesti Műemléki Felügyelőség anyaga. A levelezésből az derül ki, 

hogy a repülőtér részéről Zsille Péterrel egyeztettek, és a bekért dokumentációt 1984. december 

20-án küldte vissza a Műemlék-felügyelőség. In: Budapest Főváros Tanácsa Végrehajtó 

Bizottságának Főigazgatósága, Műemlék-felügyelősége nevében Antal Jánosné Czétényi Piroska 

osztályvezető levele. Kelt: 1984. december 20. In: BFL Budapesti Műemléki Felügyelőség irattára 
595 Budapest Főváros Tanácsa Végrehajtó Bizottságának Főigazgatósága, Műemlék-felügyelősége 

nevében Antal Jánosné Czétényi Piroska osztályvezető levele. Kelt: 1985. március 12. In: BFL 

Budapesti Műemléki Felügyelőség irattára 



216 

 

viszonylagos anonimitás érzését. Miközben a funkció – utas- és 

poggyászszállítás, áruforgalom – lényegében ugyanaz maradt, mégis 

minden megváltozott. Megsokasodtak a szolgáltatások, és ez az állandó 

terjeszkedési kényszer a repülőterek geometriájában is megmutatkozik 

(szőnyegszerű, csillag formájú), és az utasforgalmi épületek építészetében 

jól megfigyelhető a szigorú funkcionalizmusig tartó folyamatos 

stílusfejlődés is.596 Az 1930-as években véleményem szerint az 

elidegenedést kiváltó „nem-helyek” fogalmának a mai értelemben még 

nem volt igazi relevanciája, és a repülőterek prototípusainak 

megjelenésekor még nem úgy tekintettek ezekre az építményekre, mint az 

átmenetiség filozófiai tereire, hanem inkább egy felfedezésre váró komplex 

élményre. Akiknek megadatott, hogy a légi közlekedést válassza, azok 

inkább a repülést és a hozzátartozó rituálék kiváltságait élvezték, és 

örömüket lelték a modern épületek elegáns látványában és a körülötte 

zajló életben. A légikikötők mindazonáltal nyolcvan évvel ezelőtt is arra 

biztatták az utasokat, hogy miközben átlépik az épület küszöbét, 

szakadjanak el a mindennapjaiktól és adják át magukat az utazás 

élményének. Ma már, ahogy Rem Koolhaas írja, a repülőterek mint 

intézmények egyre nagyobb autonómiára tesznek szert és a 

nagyvárosokhoz hasonlóan ezek is uniformizálódnak.597 A tömeges légi 

forgalom által generált állandó terjeszkedési kényszer a repülőterek 

geometriájában is megmutatkozik, és ez a folyamat, mint azt láthattuk, 

már az 1920-as évek legvégén megkezdődött. A repülés élménye körkép a 

mai repterekkel összehasonítva annyiban tekinthető többnek, hogy a 

váróterem teljes terét átfogva az épület belsejének uralkodó 

látványelemévé vált. Készítése idején az avantgardizmus már 

lecsendesedett, és a körképre kétségtelenül ható futurizmus és az új 

látásmódot a legprogresszívebben képviselő első montázsok megjelenése 

óta is már több évtized telt el.598 A téma és annak kivitelezése mégis 

meglepte a közönséget. Borbíró így írt erről: „A legnagyobb elcsodálkozást 

                                                 
596 HERCZEGH K., 1982, 155.  
597 KOOLHASS, R., 2001, 11.  
598 A propagandafényképészet és a képekkel illusztrált nyomtatott médiumok története az elmúlt 

években egyre inkább a nemzetközi kutatások fókuszába került. Lásd: Public Photographic Space 

Exhibitions of Propaganda, from Press to the Family of Man, 1928. Ed.: Jorge Ribalta. Barcelona, 

2008.  
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az váltotta ki, hogy az egyes táj részletek minő egymásmellettiségben 

sorakoznak.”599 Rövid ideig az okozta a legnagyobb „lelki ellenállást”, hogy 

a nézők a lineáris olvasás helyett sűrítve kapták a látványt, melyben nem 

volt a történetnek hagyományos értelemben sem eleje, sem vége. A 

csarnok közepén állva az utasok bárhol bekapcsolódhattak a 360 fokot 

átívelő, több száz képből álló képfolyamba, és tetszőlegesen ki is 

szállhattak belőle, anélkül hogy akár a mű, akár az interpretációba 

belefektetett munka értelmetlenné vált volna.    

 

Köszönet 

Kutatásaim és a disszertáció elkészítése során számos barátomnak és 

kollégámnak tartozom köszönettel, mert bíztatásuk és szakmai tanácsaik 

nélkül e munka nem készülhetett volna el. Ezúton köszönöm meg a sok 

segítséget a Magyar Építészeti Múzeum régi és jelenlegi munkatársainak, 

valamint Molnár Márta könyvtárosnak (Magyar Képzőművészeti 

Egyetem), Kiss Sándor festőművésznek, a FSZEK Budapest Gyűjteménye 

munkatársának Nagy Zitának,  Ambrus Jánosnak (OGYK Könyvtár), angol 

tanáromnak Losonczy Istvánnak, Ordasi Zsuzsanna építészettörténésznek, 

Csengel Péter jogásznak, Robert Elwallnak (R.I.B.A London), Herald R. 

Stühlingernek (Zürich), James Dawnnak (Bill Douglas Centre for the 

History of Cinema, London), és a tanáraim közül mindenekelőtt Albertini 

Bélának és témavezetőmnek, Beke Lászlónak.    

 

                                                 
599 Dr. Bierbauer Virgil: A fotófreskóról. In: A Budapesti új közforgalmi repülőtér. Különlenyomat 

a Tér és Forma 1937/8. számából, 225.  
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FORRÁSJEGYZÉK 

 

(a)HADTÖRTÉNETI LEVÉLTÁR (HL) 

Winkler László repüléstörténeti hagyatéka. 1926-2001. 

Personalia. 452481. doboz. VII. 276. (későbbiekben: Winkler 

hagyaték)  

 

Winkler László: Emlékek a M. Kir. Honvéd Légierő születéséről. 1920: 

Kifosztva és magárahagyva.  In: HL Winkler-hagyaték. 453. doboz 

 

Winkler László: Harcok Budapest egén. Felszabadulásunk története 

repülőszemmel. Egy íróasztal fióknak írt repüléstörténet. Kézirat. 1988. dec. 

10. (Budaörsről: 15-17., 19., 29. lap). In: HL Winkler-hagyaték. 453. doboz 

 

Winkler László: Repülőterek, repülőtéri berendezések, forgalomirányítási 

rendszerek, repülőmeteorológia és repülésbiztonság fejlődéstörténete. 1920 

1945. (82-98. lap) In: A magyar repülés fejlődéstörténete. II. rész. 1920-1945. 

In: HL Winkler-hagyaték. 453. doboz. (a tanulmány jegyzetekkel ellátott 

példánya a 456. dobozban)   

 

Winkler László: A magyar repülés fejlődésének története II. rész. 1920-1945. 

(Budaörs története 52-53. lap, 59-62. lap) In. HL Winkler-hagyaték. 456. 

doboz 

 

Winkler László: A Magyar Légiforgalmi Rt. megalakulásának körülményei és 

működése az 1928.évi újjászervezésig. II. In: HL Winkler-hagyaték. 456. 

doboz 

 

Winkler László: A Magyar Légiforalmi Rt. története 1928-tól 1945-ig. In: HL 

Winkler- hagyaték 457. doboz 

 

Winkler László: Amiről a Budaörsi repülőtér 50 éve mesél. Kézirat. In: HL 

Winkler-hagyaték. 457. doboz 
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VII.244. Katonai objektumok építési anyaga: 1942-1944. 1914. 

előtti Budaörs, Budapest. 20. doboz 

 

(1) A Budaörsi közforgalmi repülőtér építkezése. Helyszínrajz. Rajzszám. F/1. 

Méret: 1:500. Budapest, 1936. július hó. Dr. Bierbauer Virgil és Králik László 

okl. építészek., (2) A Budaörsi közforgalmi repülőtér építkezése., Forgalmi 

épület. Földszinti alaprajz. Rajzszám F/3. Méret: 1:100, Budapest, 1936. 

szeptember hó. Dr. Bierbauer Virgil és Králik László okl. építészek., (3) A 

Budaörsi közforgalmi repülőtér építkezése. Forgalmi épület I. emeleti 

alaprajz. Rajzszám F/4. Méret: 1:1400, Budapest, 1936. szeptember hó. Dr. 

Bierbauer Virgil és Králik László okl. építészek., (4) A Budaörsi közforgalmi 

repülőtér építkezése. Forgalmi épület. Metszetek. Rajzszám F/7. Budapest, 

1936. szeptember hó. Dr. Bierbauer Virgil és Králik László okl. építészek., (5) 

Budaörsi közforgalmi repülőtér építkezése. Forgalmi épület. Homlokzat az út 

felől. Rajzszám F/8. Méret: 1:100, Budapest, 1936. szeptember hó. Dr. 

Bierbauer Virgil és Králik László okl. építészek., (6) A Budaörsi közforgalmi 

repülőtér építkezése. Forgalmi épület. Homlokzat a repülőtér felől. Rajzszám 

F/9. Méret: 1:100. Budapest, 1936. szeptember hó. Dr. Bierbauer Virgil és 

Králik László okl. építészek., (7) A Budaörsi közforgalmi repülőtér építkezése. 

Forgalmi épület. Oldalhomlokzatok. Méret: 1:100, Rajzszám F/10. Budapest, 

1936. július hó. dr. Bierbauer Virgil és Králik László okl. építészek., (8) A 

Budaörsi közforgalmú repülőtér helyszínrajza a repülőtér határpontjaival és 

jelzőkészülékeinek jelöléseivel. 1:1000. Évszám nélkül.   

 

 

(b) MAGYAR ÉPÍTÉSZETI MÚZEUM (MÉM) Bierbauer Virgil  

hagyatéka, Gyarapodási Napló száma: 659. 1-22 doboz. 

(későbbiekben: Bierbauer-hagyaték) 

 

Borbíró-hagyaték. 6. doboz  

 „Kapcsos dosszié. „H” rész.”  

’Szakmai levelezés. „B. A. által utólag irattartóba rendezett levelezése: A-G és 

H-M.” téka  
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„Kapcsos dosszié, Levelezés A-G, H-M.”  

 

Borbíró-hagyaték. 7. doboz (szakmai levelezés) 

 

A Borbíró-hagyaték rendezését Borbíróné 1972-ben fejezte be és egyes 

helyeken a dokumentumokat tematikusan csoportosította. A repülőtérre 

vonatkozó anyagok egy része így került a „Szakmai levelezés” című 

dossziékba. A „T”- betűs személyekre vonatkozó leveleken belül, külön 

csoportot képeznek a Lucien Tremlettel kapcsolatos levelek, ami azért is 

érdekes, mert jó néhány repülőtérrel kapcsolatos levelet is ide sorolt be. 

Ennek szükségességét így magyarázta: „Ad Tremlett. Ez az angol 

származású, de Svájcban élő francia annyira el volt ragadtatva a Budaörsi 

rep.tér épületétől, hogy a Mérnök egyletben megtudakolta a tervező nevét és 

címét, telefonált az irodába (ami akkor már itt volt a manzardban), fel is jött 

hozzánk, s e kedves délutánon kívül V. még személyesen is végigkalauzolta 

őket Budaörsön, ahonnét sok kedves fényképet küldtek. (Én ezeken nem 

vettem részt, mert a Gammában rostokoltam). L.Tremlett (akit mi magunk 

között csak Hamlet-nek neveztünk) saját maga ajánlotta fel, hogy ír a 

Budaörsi repülőtérről és nagyon megörült mikor megtudta, hogy van egy 

Budapesten megjelenő francia nyelvű folyóirat. Ez a cikke (a magyar 

fordítást egyelőre nem találom) a 6.a+x. jelű tékában az X. borítékban 

található, mint a Nouvelle Revue de Hongrie 1938 évi különlenyomata. 

Egyébként Tremlett nevéhez csatoltam 12 külföldi érdeklődő levelet, köztük 

Labro-ét (a Le Bourget-i rep.tér tervezőjét), Normannét (a Birmingham-i és 

Jersey-i rep.tér tervezőjét), M.H.Volk Aeronautical Consultant 4 levelét és 

több külföldi szaklap érdeklődéseit, melyeket – a közös téma miatt – nem 

akartam szétdobálni. B.A. 1972. IV. A nem Tremlettől származó levelekről a 

maguk helyén külön utaló-cédulát fogok tenni.”   

 

„B.A. által utólag irattartóba rendezett levelezése: M-W.” téka 

„T”téka / „Ad Tremlett” dosszié. 46-57. levél  

„B.V.-né levelezése 1956. után /általa irattartóba rendezve/”  

„V.3. levelezés: N-W.” Borbíró Virgil levele Dr. Ujszászi Károly  
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főkönyvtárosnak, Sárospatak. Kelt. Budapest, 1952. december 29. 

 

Borbíró-hagyaték. 11. doboz  

 „13/a-b.” téka (cikkek, kéziratok)   

„14. hazaiak. /b/ 1933-56”. téka (előadások, hozzászólások)  

„14. a. külföldi előadások 1934-39.” tékában Borbíró Virgil „A világ 

leghíresebb építészeti, művészei és szakértői megállapították a modern 

építészet új irányát. A Volta-kongresszus érdekes vitái és eredményei. 1936.” 

című előadása. Gépirat. 1-15. 

 

Borbíró-hagyaték. 12. doboz 

„18/a. ép.elm./a.” tékában „Tíz levél az építészetről 1948” dosszié.   

„Építészet elmélet/a. dosszié) 411/BV-1948.”  

 

Borbíró-hagyaték. 15. doboz 

Borbíró Virgilné: Palackposta. I. Amíg összekerültünk  (1916-1920). 1-113. 

Gépirat (Ackermann Ada első említését lásd: 2. lap).  

Borbíró Virgilné: Palackposta. II. A hőskor (1920-1926). Gépirat 

Borbíró Virgilné: Palackposta. III. A nagy hullám (1926-1934). Gépirat  

Borbíró Virgilné: Palackposta. IV. rész. Hullámvölgy és talpraállás (1934 

1942). Gépirat: 252-322. (A Budaörsi repülőtérre vonatkozó részleteket lásd: 

292-294.lap) 

Borbíró Virgilné: Palackposta. V. Mélypont: harctér és ostrom (1942-1945). 

Gépirat.  

Borbíró Virgilné: Palackposta. VI. Szélmalomharc a politika útvesztőjében 

(1946-1949). Gépirat 

Borbíró Virgilné: Palackposta. VII. Lassú harc az építészetért és az életért 

(1949-1956). Gépirat 

Borbíró Virgilné írásai. Palackposta VIII. Epilógus, függelék. 

 

Borbíró-hagyaték. 17. doboz 

 „6-f-1937. + f/x” tékában Borbíró cikkeinek másolatai és a repülőtérre 

vonatkozó írások    
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Borbíró-hagyaték, 21. doboz (Fényképek) 

1./ A Budaörsi repülőtér fényképalbuma 

Eredeti fényképek a repülőtérről, annak átadása után.  (Első megjelenésük 

In:  A Budapesti új közforgalmi repülőtér. Különlenyomat a „Tér és forma” 

1937. 8. számából. Budapest. 207–250. 

 

A forgalmi épület összképe a pálya felől. Zselatinos-ezüst, 17.5x24 cm  

A forgalmi épület összképe a bejárat felől. Zselatinos-ezüst, 17.5x24 cm  

A forgalmi épület összképe a laktanya felől a feljárat felé. Zselatinos ezüst, 

17.5x24 cm  

Felülnézet a bejárati feljáró felé. Zselatinos-ezüst, 17.5x24 cm 

A kerek fogadóépület a reptér felől. Zselatinos-ezüst, 17.5x24 cm  

Irányítótorony. Zselatinos-ezüst, 17.5x24 cm  

Főbejárat. Zselatinos-ezüst, 17.5x17.5 cm  

Főbejárat kívülről. Zselatinos-ezüst, 17.5x23.5 cm 

Főbejárat kívülről. Zselatinos-ezüst, 17.5x17.5 cm  

A főbejárat fölötti tető. Zselatinos-ezüst, 17.5x17.5 cm 

Főbejárat fölötti tető a bejárattal. Zselatinos-ezüst, 17x17 cm 

Főbejárat fölötti tető a bejárattal. Zselatinos-ezüst, 17x17 cm  

Enteriőr felvétel a főbejárattól a kifutópálya felé. Zselatinos-ezüst, 

 17.5x24 cm 

Enteriőr felvétel a főbejárattól a kifutópálya felé, az előbbi kép szűkebb 

kivágata. Zselatinos-ezüst, Fekete-fehér fénykép. 17.5x24 cm 

Váróteremből a főbejárat felé a lépcsővel. Zselatinos-ezüst, 17.5x24 cm 

Váróterem részlete az oszlopokkal. Zselatinos-ezüst, 17x17 cm 

Váróterem részlete az oszlopokkal. Zselatinos-ezüst, 17.5x24 cm 

Váróterem részlete az oszlopokkal. Zselatinos-ezüst, 17.5x17.5 cm 

Váróterem teljes nézete a kifutópálya felé. Zselatinos-ezüst, 17.5x24 cm  

Váróterem teljes nézete a kifutópálya felé, elhúzott függönyökkel. Zselatinos-

ezüst, 17.5x24 cm  

Váróterem részlete az emeleti oszlopokkal. Zselatinos-ezüst, 17.5x24 cm 

Várótermi bútorok. Zselatinos-ezüst, 17.5x24 cm 

Várótermi enteriőr a bútorokkal, a térképekkel és a körkép részletével. 

Zselatinos-ezüst, Fotó: Seidner Budapest. 17.5x24 cm 
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Váróterem Magyarország térképével. Zselatinos-ezüst, 17.5x24 cm  

Váróterem Európa térképével. Zselatinos-ezüst, 17.5x24 cm 

Várótermi részlet a bútorokkal és a kifutópályára néző ablakokkal. Zselatinos-

ezüst, 17.5x24 cm, Verzó: Belvárosi Fotóműhely.  

Külső terasz részlete. Zselatinos-ezüst, 17.5x17.5 cm 

Külső terasz részlete. Zselatinos-ezüst, 17.5x24 cm 

Külső terasz a külső lépcsőfeljáróval. Zselatinos-ezüst, 17.5x17.5 cm 

Külső terasz részlete felülről fényképezve. Zselatinos-ezüst, 17.5x17.5 cm, 

Verzó: Belvárosi Fotóműhely.  

Terasz felülről fényképezve. Zselatinos-ezüst, 17.5x24 cm 

Külső terasz részlete alulról fényképezve. Zselatinos-ezüst, 17.5x17.5 cm. 

Verzo: Belvárosi Fotóműhely. 

Hangár összképe csukott ajtóval. Zselatinos-ezüst, 17.5x24 cm 

Hangár összképe csukott ajtóval. Zselatinos-ezüst, 17.5x24 cm 

Hangár csukott ajtóval. Zselatinos-ezüst, 17.5x24 cm 

Hangár belseje. Zselatinos-ezüst, 17.5x24 cm. Fotó: Seidner, Budapest. 

Melléképület. Zselatinos-ezüst, 17.5x24 cm 

Melléképület.  Zselatinos-ezüst, 17.5x24 cm 

Légifénykép. Zselatinos-ezüst, 12.5x16 cm 

Légifénykép. Zselatinos-ezüst, 12.5x16 cm 

Váróterem. Zselatinos-ezüst, 9x14 cm 

Forgalmi épület. Zselatinos-ezüst, 9x14 cm 

 

2./ Fényképnagyítások a „Magyar városok légi képei” könyvhöz 

 

Borbíró-hagyaték. 22. doboz (Fényképek) 

Rimamurányi vasmű pavilonja a Nemzetközi Vásáron. 1939, 1940., Galyatető, 

Tihanyi Sportszálló, Kaposvári postaház, Say-villa, Gerlóczy utcai tűzőrség. 

Belvárosi alállomások: a Hungária-körúti és a Simor utcai., Kelenföldi Erőmű 

III. Kazánháza., Milano Triennale 1933. 
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Pályatervek műleírással 

Borbíró Virgil: Budapest, budaörsi közforgalmi repülőtér pályaterve, 

homlokzat 1937. Karton, szén. Méret: 71,3×39,5 cm. MÉM Lelt.sz. 17-b-

69.013.2 

 

Borbíró Virgil., Budapest, budaörsi közforgalmi repülőtér pályaterve, 

alaprajz, 1937. Karton, tus. Méret: 71x40 cm. MÉM Lelt.sz. 69.013.3.2 

 

Borbíró Virgil., Budapest, budaörsi közforgalmi repülőtér pályaterve, 

metszetrajzok, 1937. Karton, tus. Méret: 71x40 cm. MÉM Lelt.sz. 69.013.3.1 

 

 
Fotókarton (makett: Marsovszky Elemérné)  

(1) 27,5x15 cm, MÉM Lelt.sz. n.  

(2) 26,5x15 cm, a karton hátulján utólagos kézírással: „A Budaörsi repülőtér 

forgalmi épületének fotomontázsa (töredék: egy ugyanilyen hosszu db. 

tönkrement). Készítette – Borbiró Virgil irányítása mellett – Belvárosi 

Fotóműhely – Marsovszky Elemérné. 1937. tavaszán” MÉM Lelt.sz.n. 

(3) 28,5x15 cm, MÉM Lelt.sz.n. 

(4) 28,5x15 cm, MÉM Lelt.sz.n. 

 

 

(C) BUDAPEST FŐVÁROS LEVÉLTÁRA (BFL) 

BFL IV. 1409/c – 1935. Tárgymutató (Na-Nü) 

BFL IV. 1409/c-1935. Polgári Névmutató H-Ö, P-Zs 

BFL IV. 1409/c-1935. Tárgymutató A-Zs-Y. – 1936. 

BFL IV.1409/c. Névmutató és Tárgymutató (Tanácsi Iratok III.  

ügyosztályának iratai) 1935., 1937. A-Z. 

BFL IV.1407.b. III. 3161. (Kisajátítási perek) 

 

 

BUDAPEST FŐVÁROS LEVÉLTÁRA (BFL) Közületi Tervtár 

XV.17. d. 328. K 34/4. fiók: A tervezett Budaörsi repülőtér helyszínrajzai, 

1935-1936. Egy helyszínrajz évszám nélkül. A Budapesti Sport Egyesület 
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Repülő Szakosztályának Pilóta otthon tervei a Budaörsi repülőtéren. Építész: 

Ifj. Masirevich György, Budapest, 1937. február. 

 

XV.17.d.328. K.34/4. fiók. (1) Budaörsi tervezett repülőtér. Kiadja a 

 m.kir.állami 9. földm. felügyelőség. M= 1:1440 Budapest, 1935. június. 

Helyszínrajz a létesítendő terület földje, parcellákkal, helyszínrajzokkal. (2) 

Helyszínrajz az építményekkel. M: 1:5000. Budapest, 1936. V. 12. (3) A 

Budaörsi új közforgalmi repülőtér építkezése. Helyszínrajz 3 hangárral 

kapuslakkal és a felvételi épülettel, kifutópályával. Évszám nélkül. (4) 

Budapest Sport Egyesület Repülő Szakosztályának Pilóta Otthon terve. 

Budaörsi Repülőtér. M=1:1000. Budapest, 1937. február. Tervező építész: Ifj. 

Masirevich György Homlokzat, Metszet, Alaprajz, Helyszínrajz. (5 ) U. az. 

Aláírt és színezett példány.            

 

XV.17. fond: XI. 834 (Zorg) 274. doboz. Sorg Antal Építőipari Rt.  

481. dosszié: Rákosi repülőgép hangárépítkezés. Helyszínrajz, Budapest, 

1919. június 15.  

383. doboz: Magyar Általános Gépgyár. XVI. Mátyásföld, rajzok: központi 

épület tervei. (évszám nélkül) 

 

XI.834/383. doboz. Sorg Antal Építőipar Rt. anyaga. „A Mátyásföldi 

repülőtéren építendő központi épület terve” évszám nélkül. (A-B metszetek, 

alaprajz, utcai homlokzat, földszinti alaprajz, emeleti alaprajz, Károly 

főherceg laktanya. M=1:100)  

 

 

(d)KÖZLEKEDÉSI ÉS MŰSZAKI MÚZEUM (KMM) 

KMM Könyvtár 

Tanulmány a külföldi repülőterekről. A külföldi repülőterek 

tanulmányozására kiküldött bizottság úti beszámolója. Budapest, 1939. évi 

június 16. Gépirat. Lelt.sz. C3380. 

 

KMM Műszaki Rajztár 

71.6.0265: Rákosi gyakorló reptér Igazgatási épületének tervei:  
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(1) Metszet 35259/1910 III. Jóváhagyták Budapest, 1910. május 4-én. 

Székesfőváros tanácsa. (Wellisch Arnold ácsmester) 

(2) Helyszínrajz 1910/35259/III. üo. 1910. ápr.18. jóváhagyták.  

(3) Katonai lovassági gyakorlótér. (a skiccen nyitott tribün, fedett tribün, jv. 

épület, hangárok ábrája) 

(4) Igazgatósági épület (homlokzat, alaprajz, pénztár, Jury-emelvény, 

főbejárat) Homlokzat, alaprajz, pénztár, Jury-emelvény, főbejárat. 

35.259/1910/III. Jóváhagyva: Budapest, 1910. május 4. Székesfőv. tan. 

3914/2. 

(5) A magyar automobilklub részére a fehérúti dűlőben felállítandó hangár 

terve. 16.603/1910-III. Jóváhagyva: 1910. febr. 25. Székesfőv. 39214/2. 

(6) Helyszínrajz a hangárokkal 1912-ből. (Pausz)  

(7) A Bp. Rákosi gyakorlótéren létesítendő 3000 személy részére nyitott 

tribün tervrajza. Bp. 1910. április 11. Wellisch Arnold ácsmester. Nyitott 

tribün:  5.259/1910-III. Jóváhagyva: Budapest, 1910. május 4.  

(8) Hangár tervrajza. 35259/1910-III. Jóváhagyva: 1910. május 4.  

(9) Fedett tribün 3500 ülőhely és 100 páholy részére. Bp. 1910. ápr. 11. 

Wellisch Arnold. Jóváhagyva: 35.259/1910-III.  

 

KM Kézirattár 

730/973. Hültl Hümér előadása a M.M.É.E-ben (1933) 1-39. oldal.  

742/973. Hültl Hümér életrajza. 1945, 1953.  

733/973. Hültl Hümér: Magyarországi légikikötő építése tárgyában tartott 

előadása. 1934. Gépirat. 1-36.    

734/973. Hozzászólás Bethlenfalvi Pál András szkv. Őrnagynak a M.M.É.E. és 

a M.É.N.SZ. által rendezett Országrendészeti Ankéton a légiforgalomról 

tartott előadásához. Kézirat 

731/973. Amerikai légikikötők 

 

KM Aprónyomtatványtár 

1443. Magyar Mérnök és Építész Egylet meghívója: Hültl Hümér: 

Repülőterek elhelyezése és rendezése különös tekintettel Budapest uj 

közforgalmi repülőterére című előadása. 1933. november. 30. 
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(e)BTM Kiscelli Múzeum 

Budaörsi repülőtér. Fotó: Hollenzer Béla. 32 darab 9x12 cm-es síkfilm.       

Leltári szám: 3886-3920/9x12 (Vásárlás Hollenzer Bélától: 1955) 
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KÉPMELLÉKLET 

 

1-2. kép 

Légifelvétel a Budaörsi repülőtérről, 1937 körül 

Ex Libris, Bierbauer Virgil. (MÉM)  

 

3-4. kép 

A Budaörsi repülőtér. Járay Rudolf, 1940 körül. (FSZEK BGY)  

Budaörsi repülőtér forgalmi épülete. Marsovszky Elemérné Belvárosi 

Fotóműhely. (MÉM) 

 

5. kép 

A Budaörsi közforgalmi repülőtér látványtere 1936-ban. (Megjelent: 

Magyarság, 1936. december 25. 8.) 

 

6-8. kép 

Budapest közforgalmi repülőtér eredeti pályatervei műleírással: alaprajz, 

metszetek, homlokzat, Dr. Ing. Bierbauer Virgil. (MÉM)  

 

9-11. kép 

A Budaörsi közforgalmi repülőtér helyszínrajza. Rajzszám: F/1. Budapest, 

1936. július hó. Bierbauer Virgil és Králik László építészek. (HL) 

Kiviteli tervek: A Budaörsi közforgalmi repülőtér forgalmi épületének 

homlokzata az út felől. Rajzszám: F/8. Budapest, 1936. szeptember hó. 

Bierbauer Virgil és Králik László építészek. (HL) 

Kiviteli tervek: A Budaörsi közforgalmi repülőtér homlokzata a repülőtér 

felől. Rajzszám: F/9. Budapest, 1936. július hó. Bierbauer Virgil és Králik 

László építészek. (HL) 

 

12-13. kép 

A Budaörsi közforgalmi repülőtér földszinti alaprajza. Rajzszám: F/3. 

Budapest, 1936. szeptember hó. Bierbauer Virgil és Králik László építészek. 

(HL) 



258 

 

A Budaörsi közforgalmi repülőtér forgalmi épületének I. emeleti alaprajza. 

Rajzszám: F/4. Budapest, 1936. szeptember hó. Bierbauer Virgil és Králik 

László építészek. (HL) 

 

14-17. kép  

A repülés élménye körkép eredeti makettjei. 4 db. Készítette Marsovszky 

Elemérné 1937-ben. (MÉM)  

 

18-22. kép 

Néhány légifénykép a Bierbauer Virgil: Magyarország repülőgépről. című 

1937-es kötet képanyagából.  

 

23-24. kép 

Marsovszky Elemérné portréja. (Magyar Fotográfia Múzeum) 

 

25. kép 

Az eredeti körkép szelvényeinek reprodukciója. (In: A Budapesti 

közforgalmi repülőtér. Tér és Forma 1937. 8. Különnyomat) 

 

I-XII. szelvények: A repülés élménye körkép mai szelvényei. Ágh 

András felvétele, 2005. 

 

36-37. kép 

Gumipadló hirdetés a Tér és Formából, 1937.   

Részlet a Tér és Forma 1937. 8. számából.  

 

38-40.kép 

A Budaörsi repülőtér váróterme a körképpel. Marsovszky Elemérné 

Belvárosi Fotóműhely, 1937. Eredeti zselatinos ezüst, 13x18 cm. MÉM 

(Megjelent: Tér és Forma, 1937. 8. 219., 221.) 

 

41-43. kép 

A Budaörsi repülőtér váróterme különböző időszakokban. 1938: 

Marsovszky Elemérné Belvárosi Fotóműhely (MÉM), 1945-1948: 
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Hollenzer Béla (BTM Kiscelli Múzeum), 1970-es évek: Kunár György 

felvétele (magángyűjtemény)  

 

44-49. kép  

Budapest, Kelenföldi Hőerőmű vezénylőterme. Máté Olga felvétele, 1930-

as évek. (FSZEK BGY))., Budapest., Budapest, I. Mihály utca 11. Bánó Ernő 

felvétele, 1929. (MÉM)., Budapest, II. Pasaréti út 97. Magyar Filmiroda 

Felvétele, 1934.  (MÉM)., Budapest, II. Hankóczy utca 3/a. Seidner Zoltán 

felvétele, 1932. (MÉM)., A VI. Milánói Treinnálé magyar építészeti 

kiállítása, 1936. (MÉM)., Repülőtér, Helsinki. (MÉM)   

 

50. kép 

Az 1933. évi Milánói Triennálé magyar építészeti kiállításának 

fotómontázsa. Készítették: Radó György, Szántó Ferenc és Bierbauer 

Virgil. (Reprodukció: Tér és Forma, 1933.)   

 

51-52. kép  

La Guardia repülőtér várótermének Flight című dekorációja (1940) és a 

Budapesti Postaigazgatóság előcsarnokának freskója (1941).  

 

53--54. kép  

A repülőtér váróterme, Kovács György felvétele, 2012.    

A Budaörsi repülőtér körcsarnoka. Ágh András felvétele, 2005.  

 

56-58/a. kép 

Rákosi repülőtér, 1909. (magángyűjtemény)., A gatwicki repülőtér 

modellje, 1936. (R.I.B.A gyűjtemény, London)., A Csepeli Weiss Manfréd 

repülőtere a Graf Zeppelinnel, 1930. (Fortenpan) 

 

58/b-60.kép 

A Rimamurányi Salgótarjáni BNV Pavilon belseje, 1939. A montázsokat 

készítette: Marsovszky Elemérné. (MÉM)  
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61-64. kép 

A Hoppen Gallery-ban 2015-ben kiállított Marsovszkyné montázsok: cím 

nélkül, 1920-1930-as évek. (A kiállítás címe: Eyewitness hungarian 

photography.) 

 

 


