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Maitényi Gyorgy

Eletstilus és szubkultora

Az autézés torténete (1920-1960)

»A vonat gyorsabb a sasnal.

De a légy, a csepp kis légy
talszdrnyalja a gyorsvonatot.

A fecske gyorsabban repiil,
mintalégy.

De az aut6 minden fecskét elhagy.”
(Ilja Ehrenburg: Az aut6k élete.)

A LO ES AZ AUTO, AZ UJ ELETSTILUS-ELEM TERNYERESE

Az els6 budapesti aut6 Gtjat nagy megrokonyddés kisérte: ... néha oly sebes iramot
vett, hogy még a gyorsan liget6 kettésfogatot is megel6zte. El lehet képzelni, mily
nagy felttinést keltett az utca népe el6tt: amerre elhaladt megbamultdk, és mindenki
csodélkozott a merészségen” (Keller 1987: 52). Az auté nemcsak meggyorsitotta, de it
is alakitotta az utcai kozlekedést. Mig a pesti ember 4tlagban két-hdrom, a konflisko-
csi hat, a fidker hét-nyolc, az aut6busz pedig huszon6t km/h-s sebességgel haladt,
addig az aut6 a maga harmincot-negyven km/h-s sebességével valdsaggal berobbant a
kozlekedésbe. A kortarsak tgy lattak, hogy ,,tempdjaval fokozott gyorsasdgot diktl
rd az egész utcara” (Pasztor 1927: 8-9).

A technikai taldlmanyok egyedi jellegét jellemzi az a m6d, ahogyan athatottik a
mindennapok vildgat, az egyes fogyaszt6k individuilis stilusat. A jelenkori fogyaszta-
si kultirakkal kapcsolatban az életstilus a személyiség, az 6nkifejezés és a nyelvi képes-
ségek, Osszegezve: a , stilisztikai 6ntudat” fogalmaként hasznilatos. ,,A test, a ruhdk, a
beszéd, a pihenés, az étkezési és ivasi szokasok, az otthon, az autd, a szabadsag, stb.”
mind jellemezhetd a ,,tulajdonos/ a fogyaszt6 ,,személyiségének, érzés- és izlésstilusi-
nak indik4toraként” (Featherstone 1991: 83). Az életstilus tehat interiorizalt életmdd,
az életmdéd személyiségformalé hatdsa. Egy 4j életmdédelem megjelenése mindig 1j
kihivasokat, s egyuttal a kihivisokra adott valaszokat is jelent.

Az automobilok el6nyeinek megismerése kapcsian megfogant a gondolat, hogy a
Htorténelem annyit haladt, mint nem is olyan régen 50 vagy még tobb esztend6 alatt”.!
A motorizicid, a technika ,,nyilegyenes vonali” fejl6dése az emberekben olyan képze-
teket keltett, mint a felgyorsulé id6 vagy a tivolsagok lecsokkenése: kitdgulé perspek-
tivat érzékeltetett.

A 30-as évekt6l fogva — a forrdsok szerint — mar maradinak szamitott, aki idegen-
kedett a motorizaci6 gondolatit6l. Nem csoda, hogy az automobil lassan, de bizto-
san kiszoritotta a lovat a févérosi kozlekedésbdl. 1912 és 1927 kozott kb. 10 000-rel

1 Automobilizmus. A Kiralyi Magyar Automobil Club hivatalos lapja. I/1. 1939. januér. 1. o.
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csokkent a févarosi utakon tigets lovak, és ugyanennyivel névekedett az itt kdzlekedd
»géperejli jarmitivek” szima.? Joggal feltételezhets, hogy az autéhoz, az aut6zashoz
kapcsol6dé személyes élmények egyfajta azonossigérzetet jelentettek a gépkocsi hive-
inek a szimdra. (Az aldbbiakban ezt az életstilus-kdzosséget jel616m az autds szubkul-
tara fogalmaval.)

Az autétulajdonlas, amikor még kevés személygépkocsi volt, hatdrozott dnidenti-
fikdciéra késztette az automobilosokat, identifikiciéra a lovonjarékkal vagy éppen a
gyalogosokkal szemben. Brédy Sdndor automobilizmus cim(i novelldjanak hésnéje
olyan akar lenni, mint az automobilos asszonyok, hogy ,,el6re kotott fatyollal, ele-
gdnsan” rohanhasson végig a ,,gyalog és lovonjarék k6zott”. Minél kézelebb akar
keriilni az automobilhoz; s a férjhezmenetelben is ez a szindék vezérli. A torténet
végén, amikor egy autGsbaleset vet véget férje és volt udvarléja életének, lelki szemei
el6tt foldereng egy vidéki nagybirtokos alakja (Brody 1907: 1-14).

A 16 lovasinak képe azonban, csak magényos, romantikus holgyek vigyaiban tu-
dott ideig-6raig az automobil tulajdonosdnak vetélytirsa lenni. A libérids sof6r és a
Chevrolet ellenallhatatlan vonzerét gyakorolt. A kozismert sof6rtriikkok egyike volt,
hogy Chevroleten szaguldé baréknak adtak ki magukat az inasok, s ilyenkor — vissza-
emlékezéseik tantsiga szerint —a holgyeknél legtobbszor sikerrel jartak (Surdnyi.1972:
76-78). Az autés szubkultira Ggy tlinik, hogy az udvarlas terén is gy6zni tudott a
lovas szubkultiraval szemben, ami a tirsadalmi értékrendszer valtozasat is mutatja.

A normarendszer megvaltozadsa a normaadé személyek életstilusdn keresztiil is jel-
lemezhetd. A lovak-auték ,,paradigmaviltis” a Horthy-csaldd életében is megtor-
tént. A kormanyz6 lovak irdnt tdplalt vonzalma a korban kézismert volt. Horthynak
San Policarpoban, a tengerésztisztek villanegyedében még — Kenderesrél hozatott —
fogata és hataslova volt, s a jachtjit is Kincsemnek keresztelte el. Fia, Horthy Istvin
azonban mér a motorizacié lelkes hivévé valt. Gyermekkoratdl fogva érdeklédott a
motor, az autd, a repiil6gép és a motorcsénak irdnt. Tizennyolc éves koritl motoros
versenyeken indult. A Ford Mivek detroiti tizemében vett részt masfél éves tanul-
ményuton. Hazatérve a MAVAG autégyarté-iizemének szerz8déses fémérnoke lett,
majd késdbb atvette a vallalat vezetését. Felesége, Edelsheim-Gyulai llona gréfné osz-
tozott vele motorizaciés szenvedélyében. Fényképfelvételek 6rokitették megazokat a
pillanatokat, amikor a nagyelefanti Edelsheim-kastély parkjban testvéreivel — Eva,
Miro és Sia gréfndkkel — motorra pattant. (Megjegyzendd, hogy nemesak a motor, de
a kecses alakot szépen kiemel8 motoros bérruha is nagy népszertiségnek rvendett
ekkor a fiatal linyok, asszonyok korében.) Kés6bb megtanult autét és repiil6gépet is
vezetni. Fiuk mésfél éves kordban mar nem egyszer(, hanem gépesitett ,,hintalovon”
lovagolt.

A kiralyi varban taldlhat6 kormanyzéi rezidencidban a falakon, polcokon képek,
szobrok alakjiban, még a 16, f6képp a telivér dominélt. 1941-ben Horthy Istvant
korményzé-helyettesnek nevezték ki. Ekkor az 6 hivatala is (a pesti rakpartrdl) a
kirlyi varba koltozott. Eletmédjanak normaképzé szerepét jellemzi, hogy kormény-
z6-helyettesi kinevezését az autdsok klubja, a KMAC (Kiralyi Magyar Autés Club) az

2Uo.9.0.
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autéstarsadalom sikereként fogadta, és tinnepelte.’ A klub vezet6i biztak abban, hogy
az aut6s életmdd ezutdn még rangosabb szerepet kap majd az dllami életben, és abban
is, hogy a klub az autésok érdekeit a kordbbinal is hatékonyabban tudja majd képvi-
selni.

Az aldbbiakban az autésok életét meghataroz6 események 1920 és 1960 kozotti
politikatorténetét ismertetem, amely alapjan értelmezhetd e szubkulttira talakuldsa
is. A nagypolitikdnak az aut6zasrél sz616 diskurzusait vetitem ra az autésok életét
konkrétan érinté intézkedések sikjara. A szubkultira formalédésit az autdk szima-
nak és az autétulajdonosok tirsadalmi dsszetételének korszakunkon beliili véltoza-
san keresztiil jellemzem.

1920-1938

Az aut6z4s a Horthy-korban beépiilt a korabeli elit életmédjiba; az autés-szubkul-
tara képvisel6i a legfels6bb 4llami szinten is reprezentélni tudtdk az autés életmédot.
Az aut6zist érint6 intézkedések e tény ismeretében értelmezendbek.

1920-ban az els6 svabhegyi verseny volt hivatott jelezni, hogy az elsé vilaghabort és
a tanicskoztarsasdg utdn Gj id6szak nyilott az autézasban. Az automobilosok klubji-
nak reprezentativ kiadvanya hangsilyozta, hogy mig ,,az aut6iigyek legfGbb vezet6jé”-
nek tisztét a tandcskoztarsasig ,,gydszos hat honapja alatt” egy volt kocsimosé toltot-
te be, addig az Gj rendszerben az autézés kiemelt politikai jelent&séget kapott. A
verseny védnokségét a kormanyzé villalta el, aki személyesen is megjelent a rendezvé-
nyen. Ahogyan azt a korabeli propaganda kiemelte, a verseny résztvevéi és nézsi
kozott szinte az egész korabeli elit képviseltette magat (Lindner-Illés 1930: 102-130).

Mar az elsé autétulajdonosok elSkel6 tarsasdgot alkottak, s a gépkocsi-tulajdonlas
presztizse a késébbiekben is megmaradt. Hatsek Béla, egy tehets miszerész volt az elsé
magyarorszagi autétulajdonos, akit még a gépcsodak iranti rajongasa késztetett aut6va-
sarlasra 1985-ben. Ot kévetve, Torley Jézsef pezsgbgyaros hozatott be személygépko-
csit, sajat hasznélatra. Az elkovetkez6 években f6képp féurak vésaroltak gépkocsikat;
Esterhazy Mikl6s, Szapary Pal és Karicsonyi Jend gréfok is foliratkoztak az elsé magyar
automobiltulajdonosok kézé. (Lindner-1llés 1930: 11-16). Majd az arisztokratikat ko-
vetve —a KMAC Jubilaris Aranykonyvének tudésitdsa szerint —a magyar gyarosok ,,is
az aut6tulajdonosok soraiba” 1éptek (Lindner-Illés 1930: 17). Az auté reprezentacios
szerepét, vagyis hogy a korabeli elitbe tartozas egyik f6 ismérve lett, jelzi, hogy a politi-
kusok szinte veliik egyidében kezdtek ismerkedni az 4j életméd-elemmel. Mar 1911-ben
megalakult a képvisel6k automobil klubja. A klubba a képvisel6haz és a f6rendihiz
tagjai, az 6 feleségeik és gyermekeik 1éphettek be.* Az aut6tulajdonlds a hagyomanyos
elit, az arisztokricia, a gazdasagi elit, a nagypolgarsig, s egyittal a politikai elit életméd-
janak szerves része lett; s beépiilt a hagyomanyos életmédelemek k6z€. Az elsé autétira
Szapary Pal gréf nevéhez fliz6dik, aki ,,az akkori Oroszlengyelorszag févarosiba uta-

3 Automobilizmus. IV/2. sz. 1942. februar 20. 1-4. o.
4 Automobil VezetSk Lapja. Bp., 1911. 11/2. sz. februér 25. 4. o.
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zott, ahol részt vett a Potoczky (helyesen: Potocki) gréf birtokdn rendezett javorszarvas
vadészaton” (Lindner-Illés 1930: 28).

A gépkocsik z6me a hiszas években Budapesten koncentralédott,” és maganembe-
rek tulajdondban volt. Kezdetben a forgalom ,,még csalddias volt”; a jarékel 6k ,,sze-
mélyesen” ismerték a kocsik j6 részét, amelyek valdban ,,egyedi, s6t kiilonleges dara-
bok voltak”, tudni lehetett tulajdonosaik nevét, rangjit (Granasztéi 1965: 638). A
pesti utcan értheté médon az automobil a fidkernél, a konflisnal és az elektromobilnal
is nagyobb feltlinést keltett. Mig az el6bbieken — Granaszt6i Pal visszaemlékezése
szerint —jorészt idSs holgyek hajtattak hangtalanul, addig az autdsok és gépkocsijaik
kozismertek voltak, példdul a Budapesten é16 mecklenburgi herceg s6tétzold sportko-
csija, vagy az egyik ,,kozismert aranyifji sirga-fekete Bugattija” (Granaszt6i 1965:
638). Az aut6sok kore fokozatosan béviilt, de a gépkocsi-tulajdonlis ,,személyes jelle-
ge” még sokdig, egészen a harmincas évek masodik feléig megmaradt. A maganaut6-
tulajdonosokkal szemben, a hivatali auté f6l6tt rendelkez6k ekkoriban meglehet6sen
szlik csoportot alkottak, s a kevés dllami auté reprezenticids szerepe elsésorban az
adott személyek presztizsét emelte.® A késébbiekben is gyakorlatilag a miniszterek és
az dllamtitkarok jelentették azt a — széles korben ismert — politikusi gardat, amely
ebben a kedvezményben részesiilt.”

Az aut6s szubkultarit érintd intézkedések kapesin a késébbiekben donté momen-
tum volt, hogy a befolydsosabb autés személyiségek miképp tudtak mozgédsitani kap-
csolati t6kéjiiket; magdnemberként hogyan tudtak képviselni az autésok érdekeit. Az
1900-ban alakult Magyar Automobil Club (1911-t61 Kirdlyi Magyar Automobil Club)
elnokségét ebben az idészakban a korabeli politikai elithez sok szilon kapcsol6dé
személyek alkottak. A szervezet igy hatékonyan tudta szervezni az autés tirsadalom

5 1938-ban 8502 személygépkocsi tulajdonosa volt budapesti illetdségti, 7244 pedig vidéki. Utébbiak
Budapest vidéki keriileteiben, Debrecenben, Egerben, Gy6rben, Gyulan, Jaszberényben, Kaposvaron,
Kecskeméten, Miskolcon, Nagykanizsan, Nyiregyhazan, Pécsett, Sopronban, Szegeden, Székesfehérvi-
rott, Szolnokon és Szombathelyen laktak (Magyar Statisztikai Evkonyv 1938: 174).

6 Korozvény a gépkocsi hasznélatrol. (1920. XI. 29.) ,,A foly6 év november hé 26-an megtartott Minisz-
tertancs az egyes minisztériumok, illetve allami hivatalok tizemében 1év6 gépkocsik kérdésével foglal-
kozvan, takarékossagi szempontb6l az dllami gépkocsi-iizemeknek legmesszebbmend redukélést hata-
rozta el. Ennek alapjan elrendelem, hogy a Kiiliigyminisztérium foly6 évi november hé 30-t61 kezd6d6-
leg csak két személyszallit6 gépkocsit és egy teherautdt tarthat iizemben, és ezen rendeletem keresztiil-
vitelére egyidejlileg az autéreferenst utasitottam. A két el6bb emlitett gépkocsi koziil az egyik, mint
eddig is, kizar6lag a miniszter ar rendelkezésére fog 4llami, a masik de. 10-2-ig és du. 5-8-ig siirgds és
hivatalos tigyek intézésénél a minisztérium hasznalatara, a teheraut6 pedig elsésorban a futépoggyasz
akadalytalan szallitasdra. .. (al4iras: Kanya) (Pritz 1994: 266).

7 ,,A magyar kiralyi miniszterelnok 1931. évi 1.401 ML.E. szdmu rendelete az allami hat6sagok, hivatalok,
alapok, alapitvanyok, véllalatok, iizemek, intézetek és intézmények gépjaromiivei beszerzésének, hasz-
nalatanak és értékesitésének szabalyozasardl. 6. §. Jarandosaghoz kotott személygépkocsik. A miniszter-
elnok, a miniszterek és a politikai dllamtitkdrok gépkocsijai, amelyeket nemcsak 8k, hanem csaladtag-
jaik, és szlikebb értelemben vett egyéb hozzatartozoik is hasznilhatnak. Hasznalatuk a koteles takaré-
kossdgon feliil csak annyiban esik korlatozas ald, hogy haztartasi alkalmazottaik csak a fent emlitett
személyekkel egyiitt jarhatnak a kocsikon. Az ezen pont alatt elésorolt személygépkocsikkal teljesen egy
elbiralas ald esik még az a harom személygépkocsi is, amely jelenleg a magyar kiralyi allami rendérség
budapesti féigazgatdjanak, és a magyar kirdlyi dllamvasutak elnokigazgat6janak, és a magyar kirélyi
posta és tiviroda vezérigazgat6janak hasznélatira van rendszeresitve.”
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életét. A klub elnoksége gyakorlatilag valamennyi, az autézéssal kapcsolatos kérdés-
ben allst foglalt. Targyalt az autds életet szabélyozé jogszabalyokrol, s még benzin-
kathalozat kiépitésére is véllalkozott (Valecsik 1989: 258-260). A vezetd személyiségek
politikai befolyasat — és egyittal ,,autds szubkultira szemponti” megkozelitésben a
rendszer tekintélyelvii jellegét is — jellemzi, hogy a klub tagjai érdekeiket kezdetben
sikerrel tudtak érvényesiteni (Lindner-Illés 1930: 53). Ekkoriban kezdett az aut6forga-
lom kiszolgaldsa 6nall6 tizletdgga valni. Megszaporodtak a benzintolté-dllomasok, és
megnovekedett az aut6gyartd tizemek szama is (Valecsik 1989: 255).

A gazdasigi valsig hatdsa csorbitotta az autés klub vezet&ségének érdekérvényesits
képességét. 1928-t6l az aut6valtok atvételét megsziintette a Nemzeti Bank. Még ugyan-
ebben az évben tjabb adéterheket vetettek ki a behozott gépkocsikra.® 1930-t6l fogva
atmenetileg cs6kkent a forgalomban kézlekedd autdk szima. Az aut6kereskedelem
mélyiil6 valsdgit mutatja az a tény, hogy a belvarosbdl az autékeresked6k a varos
kiilsébb régidiba, olcsdbb helyiségekbe koltoztek.” 193 1-ben jelent meg a kozlekedés-
ligyi minisztérium rendelete, amely a helykozi autéfuvarozast gyakorlatilag megsziin-
tette —azdltal, hogy hat6korét 30 km-es korzetben hatdrozta meg. Az autésok ebben
az intézkedésben az dllamvasit és az dllamhatalom 6sszefogisanak a jelét 1attak. 1

A varosi utakon, az autés szubkulttira hittérbe szoruldsinak legkézzelfoghatébb
jeleként dtmenetileg megszaporodott a lovas kocsik szama (Balint 1986: 83-84). A
szubkultdrat sijté rendelkezések elleni tiltakozasként az aut6s szervezetek képvisel 6i
1933-ban nagygyrilést szerveztek. Hogy az autésok érdekeit minél hatékonyabban tudjak
érvényesiteni, a nagygyilés végrehajté-bizottsigiba a politikai, tdrsadalmi, gazdasigi
élet prominens személyiségeit kérték fel: tobbek kozott ifj. Horthy Istvant, Jézsef
Ferenc f6herceget, Blathy Ott6 Tituszt.!!

A gazdasagi vélsag utdn, 1934-t6] kezdve tjabb konjunktira idészak kezd6dott az
aut6kereskedelemben, nétt a behozott gépkocsik szima, béviilt az autétulajdonosok
kore. A kormdany hatalytalanitotta az 1907-es ipartérvényt, amely kzhasznt vagy
koziileti jarmiivekként csak hazai gydrtmanyok forgalomba allitasat engedélyezte. A
gépkocsik behozatalat nehezité vamterhek egy részét eltorolték. 1934-t61 folyamato-
san napirenden volt a koziti athal6zat fejlesztése (Balint 1986: 92-95). A motorizacié
fejlesztése katonapolitikai érdekeket szolgélt. A magantulajdond auték szima gyor-
san gyarapodott, 1938-ra elérte a tizenotezret (Keszthelyiné 1988: 7-8).12

8 Az 1920. évi a gépjarmiivek fénytizési forgalmi ad6jarol sz616 X VL. tv. hatasa korlatozta csak korabban
agépkocsi-behozatalt.
9 Orszagos Automobil Nagygy(ilés 1933: 58.

10 1926-ban alakult meg az autéiigyi szakosztaly a Kereskedelemiigyi Minisztériumon beliil, amit a kor-
many a vasutiigyekkel foglalkozé 4llamtitkar al rendelt. Ez az intézkedés a vasutas lobbyt erdsitette az
autésokkal szemben, amit az aut6sok aztan t6bb forumon nehezményeztek (Balint 1986: 78).

11 A végrehajté bizottsag tagjai a kovetkezd személyek voltak: Dr. Jozsef Ferenc f6herceg, Belitska Sandor
ny. honvédelmi miniszter, Algya Pap Sandor honvédelmi nyugalmazott allamtitkar, Blathy Ott6 Ti-
tusz m. kiralyi udvari tanécsos, a GANZ és Tarsa RT igazgat6ja, gr. Festetich Pal a Hungéria Automobil
Club elnéke, vitéz Nagybanyai ifj. Horthy Istvan a MAVAG fémérnoke, a MUGE alelnéke, gr. Teleki
Janos a KMAC elnoke, a Magyar Kézhasznalatti Gépjarm Vallalatok Orszigos Egyesiiletének elnoke,
Dr. Vermes Gyula foldbirtokos, a Magyar Touring Club elndke (Orszdgos Automobil Nagygytilés
1933).

12 A személygépkocsik szima pedig mar megkozelitette a tizenkilencezret is (Bélint 1986: 127).
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Egyre tobben vasaroltak autét a felsé-kozéposztlybeli statust jelent foglalkoza-
sok képviseléi koziil (ligyvédek, orvosok, stb.).’ Az autévasarlas az elit statuszidhoz
val6 kozeledést jelentette az § szimukra, s egyidejlileg a gazdasagi f6lzarkézas jelkép-
évé vilt. Az autd egyszerre volt statusszimbolum, és a stituszerdsités eszkoze. Segitett
az egyénnek megsokszorozni jelenlétét, ,intenzifikdlni” tarsadalmi részvételét. Az
aut6tulajdonos intenzivebben tudott részt venni a tirsasagi életben, igy megsokszo-
rozhatta kapcsolatrendszerét. Gyorsan roboghatott el6re az érvényesiilés ttjan
(Loconczi 1977 442). Emellett az 4j fogyasztasi cikk kivaléan szolgalta tulajdonosa
kényelmét: ,,Bardtaim... mir autétulajdonosok és erésen biztatnak, hogy én is vegyek
aut6t. Megtorténik az aut6évasarlas. Egy kisebb olasz gydrtmanyd O.M. kocsit veszek,
amelyben azonban a sof6riiléssel egyiitt hat tilés van. Ez a kocsi megkonnyiti napi
munkdm elvégzését. Sokkal tobb helyre tudok eljutni. Lehetségessé teszi, hogy felesé-
gemet és a gyerekeket kivigyem a budai hegyek kozé, egy kis visegradi kirdndulasra,
vagy leszaladjunk egy weekendre a Balaton mellé... ,, (Lazar 1995: 160).

Az autés szubkultarat az Gj tulajdonosok életmédja fokozatosan hatotta 4t. Az
autévasarlasban és a fogyasztasi szokdsokban a reprezenticids célok mellett mind
inkabb érvényesiiltek gyakorlatias szempontok. 1933-ban mar az a gondolat is f6lve-
t6dott egy konferencidn, hogy a német Selbstfahrer sz6 magyaritasa, az Grvezets, nem
fedi a val6s helyzetet; ehelyett inkdbb a sz6 tiikorforditdsit az onvezetd kifejezést
kellene hasznélni. Az el6adé ezt azzal indokolta, hogy az autétulajdonosok kdzott
szép szammal vannak olyanok is, akik nemecsak, hogy maguk vezetik a kocsijukat, de
amunkgjukat sem tudnék elldtni gépjarmi nélkiil: példaul kereskedék, kereskedelmi
alkalmazottak, kereskedelmi utazok, tigyvédek, mérnokok vagy orvosok.' Az autok
szamanak n6vekedésével egyiitt, béviilt a megvasarolhat6 tipusok kére. Az ,,olcs6bb”
kisaut6k megjelenésével a gépkocsi jellemezni kezdte a fels6- és a kozéposztalybeli
tulajdonosok vagyoni helyzetében megfigyelhetd fokozatokat is (Kadar 1934 és 1937).

Az autét ,tarsadalmi elhelyezkedése stitusszimbolumma™ teszi; torténelme sordn
»meghatarozott rétegekhez és azok létformajihoz, tirsadalmi presztizséhez tartozott,
természetes, hogy a tirsadalmi értékelésben magan viseli azokat a jegyeket, amelyeket
tulajdonosai”(Losonczi 1977: 430). A gépkocsi-tulajdonlas tovabbra is ,,hatirvonalat
hazott”; akik nem jutottak aut6hoz, az aut6tulajdonosokat gazdag és befolyasos em-
berek sziik rétegével azonositottdk. Azoktdl az érzésektsl, amelyeket az auté birtokla-
sa keltett csak kevesen tudtak fiiggetleniteni magukat. Az aut6rél sz616 diskurzusban
igy mindig ott rejlett a kozvélemény manipulalasinak a lehet8sége. Politikusok, poli-
tikai irinyzatok igyekeztek kihasznalni az aut6hasznalat demokratizildsiaban vagy a
demokratizalas igéretében rejl6 lehetségeket. Nyilatkozataikra ranyomték a bélyegii-
ket a politikai kultdra jegyei.

13 Azt a tényt, hogy az aut6hasznalat egyre inkébb elterjedt a fels¢-kozéposztély tagjai kozott jelzik az
alébbi adatok is: az Eszakmagyarorszagi Automobil Club 1931-ben tartott alakul6 kézgytilésen részt
vett helyi f6ldbirtokosok mellett egy rend6rkapitany, egy banktisztviseld, egy korhazi orvos, egy koror-
vos, egy varmegyei fGorvos, egy varosi dllatorvos, kereskeddk és tigyvédek is (Valecsik 1989: 262).

14 Orszagos Automobil Nagygytilés 1933: 64.
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,JOBBRA HAJTS!" 1939-1945

Amikor az aut6 luxuscikknek szamitott, az olcsé népauté, kisautd vagy torpeautd
gyartasanak igérete jelentett reménysugarat a gépkocsi utin vigyakozok szimara. A nagy-
politikdnak az autérél sz6l6 diskurzusai ennek a ténynek a titkrében értelmezendéek.

1939-ben az Automobilizmus cim( lap Hitler beszédét ismertette, amellyel meg-
nyitotta a nemzetk6zi automobil- és motorkerékpar kiallitast: ,,Hitler beszél. Kemény,
maradéktalanul elhatdrozott és mégis végtelentil kozvetlen benyomadst kelt minden
szava. Arrél beszél, hogy az automobil nem luxuscikk, hanem haszndlati eszk6z és
ezért sziikség van arra, hogy a nép széles rétegei szimara elérhet6 legyen. .. nem lehet
meghat6das nélkiil hallgatni szavait, amikor arrél beszél, hogy az olcsébbitas elgon-
doldsainak hatalmas redlis igazoldsa a népkocsi, amelyet eztttal elsé izben van alkal-
ma bemutatni a kiallitidson.”"

Az aut6sok szdmdra a politikai hiraddsok a mindennapok vildgan ,,atsziir6dve”
értelmezédtek. 1939-ben lecsokkentették az autévamok Gsszegét, és maximaltak a gép-
kocsik drat, akér a tejét vagy a kenyérét. A kormanyparti sajté szerint ezzel az autd
»megszint luxuscikk lenni”.'® A népauté helyett ennek ellenére, egyelére csak ma-
gyar gyartmanyu ,,népmotort” dobtak piacra.”” Késébb 1941-ben ismét elterjedt a
sajtéban az a hir, hogy a német gyartmanyt népkocsikbdl ,,bizonyos mennyiséget”
biztositanidnak Magyarorszag szimadra, és ezek viszonylag szolid (vam nélkiil 2000-
2200 peng6s) aron lesznek majd megvasarolhatéak. Az autésélet ,,demokratizalasa”
azonban tovabbra is varatott magara.

Nemcsak a politika diskurzusai vetitédtek rd a mindennapok eseményeire, de a
nagypolitika kozvetlentil is belesz6lt az autdsok életébe. A zsidétorvények értelmében
1939-t61 fogva megkezdédstt a zsidé szarmazastiak kirekesztése az autéséletbsl. Ok
nem kaphattak engedélyt kdzhasznalatd autévillalat vezetésére, késébb pedig mar
gépjarmiivezetS tanfolyamokat sem szervezhettek!®.

A Kirdlyi Magyar Automobil Club vezetdi tidv6zolték Erdély ,,visszatérését”, mond-
van hogy az automobilosoknak és a motorkerékparosoknak ezutan nem kell majd
hatdrvdmhézakban jelentkezniiik, ha Erdélybe szindékoznak kirandulni. Gréf Andréssy
Mihily, a klub elndke rogton autdba szallt, és Erdélybe indult a ,,helyi viszonyok tanul-
ményozasira”."” Erdéllyel egyiitt, mintegy 3500 motor és gépkocsi keriilt a magyar
allam birtokaba.?® A hazafias sz6lamok hangoztatisabdl az autésok klubjanak lojalis

15 Automobilizmus. A Kiralyi Magyar Automobil Club hivatalos lapja. I/3. 1939. mércius, 1.

16 Melléklet az Automobilizmus 1939. dprilis 15-i szimahoz. 1-2. oldal. A fénytizési adokotelezettségeket
mar kordbban eltorolték. A magyar kirdlyi pénziigyminiszter 1937. évi 69. 869 sz. rendelete, a géperejti
jaromtivek fénytizési forgalmi adokotelezettségének megsziintetésérol, és a személyszallité automobi-
lok forgalmi ad6valtsag-kulcsdnak médositasarol.

17 Automobilizmus 1939/6. 12. A Stadler Mihaly rt. dobta piacraa ,,népmotort™.

18 A kereskedelem- és postaiigyi miniszter rendelete szerint ,,zsid6” kizhasznélata aut6villalat fenntarta-
sara engedélyt nem kaphatott, és ha ilyennel rendelkezett, akkor azt 1944. méjus 5-ig meg kellett vonni
t6le (Automobilizmus 1939/11. 1.). Majd ,,gépjarm{ivezeté magantanfolyamok tartdsira vonatkozo
jogositvanyt” sem lehetett kiadni zsid6 szdrmazisiak részére (Automobilizmus 1940/1. 1.).

19 Automobilizmus 1940/9. 1.

20 Autésok és Motorosok Lapja. 1940. oktdber, 4. o.
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vezet&sége sem maradhatott ki; figyelmeztették a gépjarmiivezetSket, hogy amikor a
»magyar motorizalt haderd [...] tizi, veri a kommunista sereget”, az automobilosoknak
és aut6juknak ,,segitésre készen kell dllaniok™.?! A haborts intézkedések kovetkeztében,
s miutan a rendszer totalitirius jellege er6s6dott, az autéklubnak az autésok érdekeit
korabban ligyesen érvényesits vezetSsége elveszitette kordbbi politikai mozgésterét. Az
autésok egyre inkabb a politikai valtozdsok hatasait szenvedték. Az aut6slapokat nem a
rendszerhii nyilatkozatok, hanem ink4bb amiatt lapozhattak {6l olvaséik, hogy az au-
t6zést korlatozo Gjabb és Gjabb rendelkezésekrdl tudomist szerezzenek.

Id6kozben megsziintek az auté- és motor versenyek, mivel ezek rendezéséhez a
beliigyminisztérium engedélyére lett volna sziikség. A beliigyminisztérium ilyen enge-
délyt viszont a ,,rendkiviili viszonyokra val6 tekintettel” nem adott ki. Az ,,iizem-
anyag kiszolgaltatds” korldtozasival pedig a fuvarozék megélhetése keriilt veszély-
be.?? A motorkerékparokra, gép- és teherkocsikra ,,honvédelmi szolgéltatis cimen
torténd dtengedés kotelezettsége” cimii jogi kategdridval jelzett beszolgéltatasi kotele-
zettséget rottak ki, igy az autdkereskedelem majdnem teljesen befagyott. A honvédel-
mi miniszter kénytelen volt rendeletben mentesiteni ezaldl a k6telezettség aldl az
Gjonnan tizembe helyezett jarmtiveket,” hogy —a viszonylag magas vimok kovetkez-
tében — az dllam szdmadra is hasznot hajt6 piac megélénkiilhessen.

Nemcsak az autétulajdonlas feltételei szigorodtak meg a hiborts évek alatt, hanem
az autdsok életvitelét is korlatoztak a haborts rendelkezések. 1941-ben a kereskedelem-
és kozlekedéstigyi miniszter figyelmeztette a gépkocsi-tulajdonosokat, hogy a még ma-
ganhasznalatban 1év6 jarmtiveket csak ,,hivatdsuk ellitasira”, illetve ,,gazdasigi tevé-
kenységiikkel kapcsolatos utakra hasznéljak fel”. Ne parkirozzanak hosszabb ideig sz6-
rakozéhelyek elétt vagy sziik utcdkban. A legkevésbé se hasznaljak autéikat kirandula-
sokra, mert azzal csak az tizemanyagot pazarolnik. A taxikat — kézhasznélatt bérauts-
kat —is csak ,,kozérdekbdl indokolt gazdasagi céla helyviltoztatisra” lehetett igénybe
venni.?* Az 1941 4prilisiban életbelépd Gj autérendelet a magyar allampolgarok koziil
magancélra csak az allamf6 és a kirdlyi hercegek sziméra engedélyezte az autéhasznalatot.
Egy tarcakozi bizottsdgnak kellett dontenie arrél, hogy a tébbi autétulajdonos koziil ki
jarathat gépkocsit, illetve kaphat tizemanyag-vasarlasra sz616 Gn. motalkéjegyet.” Min-
denki prébalt protekeidt szerezni, és igy tlinik, hogy sokan sikerrel jartak, mert a kiad-
hat6 ,,E engedélyek” szima hamar betelt; ezek kiadasat augusztustdl besziintették.>¢

21 Automobilizmus. 1941/7. 1.

22 Autésok és Motorosok Lapja. 1940. mércius, 2.

23 A magyar kiralyi honvédelmi miniszter 1938. évi47.197. eln. szimu kérrendelete szallit6eszkozoknek
amagyar kirélyi honvédség ideiglenes hasznalatéra torténd igénybevételér6l. A magyar kiralyi honvé-
delmi miniszter 1938. évi 55.055 eln. 18. szdmu rendelete Gj gépjarmiiveknek a magyar kiralyi honvéd-
ség ideiglenes hasznalatara torténd atengedése al6l mentesitésérdl (Autésok és Motorosok Lapja. 1940
janius, 3.).

24 Automobilizmus. 1941/10. 2.

25 Motalkojegyhez l.: A magyar kiralyi kereskedelmi és kozlekedésiigyi miniszter 1940. évi 32000 KKM.
szadm rendelete, a kozati és vizi benziniizem( gépjarémiivek hajtasira szolgal6 benzin-szeszkeverék
(motalko) fogyasztasanak targydban kiadott 8.230/1939. MLE. szamu rendelet végrehajtasardl. Autésok
és Motorosok Lapja 1941. éprilis, 1.

26 Aut6sok és Motorosok Lapja 1941. augusztus, 9. Késdbb tovabb szigoritottak a motalké-jegyek kibocsa-
tasat. Autésok és Motorosok Lapja 1941. oktdber, 1.
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Az autés szubkultira mindennapi életét korldtozo6 rendelkezésekkel egyidejiileg a
kozlekedési szabélyok is megvaltoztak. Szimbolikus jelentéségliként, az angolszasztol
anémet orienticio felé torténé elmozdulisként értelmezhets a jobboldali hajtési
irdnyra torténd atallas a kozlekedésben. Elgszor — 1941. julius 6-t6l — vidéken vilto-
zott meg a kozlekedési rend. A tomegkozlekedés jelszavai igy a ,,jobbra hajts” és a
»balrael6zz” lettek.” A KMAC szélvédére felerGsithetd ,,Jobbra hajts” feliratokat
bocsatott az autésok rendelkezésére.?

November 9-t6] mar Budapest autdsai is kis ivben fordultak jobbra és nagy ivben
balra.? Hajnali hdrom 6rakor fedték fel az Gj forgalmi rendre figyelmeztets kozleke-
dési tablakat, melyek magyar, német és olasz nyelven hirdették a ,,jobbra hajts” szab4-
lydt. Mindez jelentékeny és a haborts években értelmetlennek tiing kiaddsokkal jart.
Az 4téllitas koltsége csak a févarosban 900 ezer pengdre ragott; 400 km hosszi
villamosvonal megalléit, kozel ezer valtét, szimtalan forgalmi berendezést, jelz6tab-
lat kellett 4tépiteni és atéllitani (Almdssy-Liener-Rézsa 1963: 173). Az események ,,au-
t6s szubkulttra szemponta” értelmezésében az a kijelentés is megkockdztathaté, hogy
ez az intézkedés a politikai valtozdsok leképez6déseként volt folfoghatd. Az autésélet-
ben politikai hovatartozastél fiiggéen, a jobboldali politika térnyeréseként, erészakos
politikai asszimilacidként, vagy a hatalmi arrogancia jeleként értelmezSdhetett a ren-
delkezés.

A régi érdekérvényesité mechanizmusok nem miikddtek, a hétkdznapok vildga
Osszezavarodott. A szubkultdra ,,belsé viligat” dthatottdk a politikai valtozasok hati-
sai. Az aut6s lapok egyre inkabb atvették a szélsGjobboldali politikusok sz6fordulata-
it. Az autésokat nem mindig szivlelte kornyezetiik, és 6k is érezték a feléjiik irdnyul6
ellenszenvet. Meg is gyantsitottk a ,,derék vidékieket”, hogy akarattal terelik ki lib4-
ikat, a kevés fiivet hajté autéutra. A ,,j6l kitervelt iizleti fogds™ értelme szerintiik csak
az lehetett, hogy a falusiak pénzt zsebeljenek be a tetemekért a gyaniitlan autésoktdl
(Waganel 1940: 4). Késébb a kozlekedési rend megvaltozasa kapcesan az autdsok lapja
nyugtatgatta is eleget a sporttarsakat: ,,Legylink kiméletesek a gyalogosokkal szem-
ben. Magyarorszidgon eddig is figyelmetlenek és gondatlanok voltak az tttestet ke-
resztezd gyalogjar6k.”? Miutan a kdzlekedési balesetek szdma tovibbra sem csok-
kent, az aut6sok-motorosok lapja — az elkomorul6 kézéletben — mar-mar a gyalogo-
sok likvidalasdnak gondolatit fogalmazta meg: ,,A sétalgatok, céltalanul maszkalok
kikapcsol6dasa a koziti forgalombdl mar tekintélyesen lecsokkenti az el6allhat bal-
esetek szimét.”! A gyalogosok ellenszenvének csokkentésére pedig—a korabeli fajvé-
dé politika fordulatait dtvéve — ekkor az tetszett a ,,legalkalmasabb médszernek”,
hogy ,,a gyalogosbdl a motorkerékparon at autést” kell kifejleszteni.*

27 Automobilizmus 1941/11. 1.
28 Automobilizmus 1941/10. 10.
29 Automobilizmus 1941/10. 10.
30 Automobilizmus 1941/10. 10.
31 Automobilizmus 1942/10. 1.
32 Automobilizmus 1939/07. 8.
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1945-1948

A hdboru utédn az Gj ideoldgia jegyében a politikusok azt hangstlyoztik, hogy
kordbban ,lathatélag a dolgoz6 kdzéposztily esett legmesszebb az automobiltdl [...]
Az autéversenyzés a miltban az arisztokricia és az iparmagndsok sportja volt.”
1947-ben az automobilizmus demokracigjarél Tildy Zoltan nyilatkozott az Auté Motor
Sportnak. A lap az elsé oldalon hozta az interjit, a jovidlisan mosolygé kisgazda
politikus arcképével, aki elétt az asztalon az Auté Motor Sport egyik szima hevert.
Tildy leszogezte: ,,Mindenekel5tt kdztudatba kell vinni, hogy az auté nem luxus. [...]
Olyan olcs6 autékat kell forgalomba hozni, amelyeket a legkisebb jovedelm(i dolgo-
z6k is meg tudnak vasarolni [...] nemcsak munkaeszkdz az aut6, hanem a sziirke
hétk6znapok utdn a dolgozok megérdemelt hétvégi pihendnapjait teszi szebbé és
emberibbé. Es ez, ismétlem, nem luxus — ha ez nem csak egy kivalasztott rétegnek jut
osztalyrészéiil”. A lap kiemelte, hogy az ,,elndk ar” milyen ,lekdtelez&en kozvetlen
modorban” vilaszolt.**

A kozlekedési szabélyok betartdsa a hdbori utidni Magyarorszidgon dtmenetileg nem
sok népszertiségnek orvendett. A rend6rok nem tudtik megfékezni az autés vaganyo-
kat. ,,Neofitdk” keriiltek az Gsszetdkolt auték volanja mogé, akik ,,amerikai izii
dortrekkeket” rendeztek.> A nagy szima haldlos baleset miatt Budapest rendérféka-
pitadnyanak a févaros kozlekedését szabalyozo rendeletet kellett kiadnia (Balint 1986:
115). Mindemellett a szabadabb légk6r megpezsditette az autdséletet. Folvirdgzott az
aut6kereskedelem, a piac szabadabb, szabdlyozatlanabb és attekinthetetlenebb lett.

A napilapok hirdetéseiben 4llandéan differincidlokrél, motorokrdl, abronesokrdl,
gumikrol lehetett olvasni. Kindltak roncsot papir nélkiil, és papirt auté nélkiil. Az
eladok ,,oroszlanrésze orvos vagy hazfeliigyel, szim szerint igen szorgalmasan szere-
pelnek a kindlék kozott porcellan-keresked6k, okleveles sziilésznék, kiérdemestilt ha-
jéskapitanyok, 16erejt fuvarosok, dohdnyjovedéki tettekkel tényezék (értsd: csempé-
szek — M. Gy.)”. Egy igaz torténetet a kdvetkez&képpen parodizilt az Auté Motor
Sport publicistdja: Embertink aut6t akar vasarolni. Hirom kocsit ajanl neki egy trafi-
kos lany, aki beszéd kozben ,,térdig éré szoknyacskajat a nagy melegre valé tekintet-
tel, valamivel feljebb hizta”. Az egyik ezek koziil egy Maibach nyolc literes Zeppelin
motorral, ami Hitler ajindéka volt Goringnek Coventry kiradirozisinak els6 évfor-
duléjan...” A kocsihoz 6t emberen keresztiil lehet eljutni: trafikostél a manikiirésig,
manikiirdstél a szatdesig, szatdestdl a hentesig, hentestdl a sirkégyarosig vandorol a
vevd, hogy autéjat megvehesse. Mindegyikiik riteszi az drra a maga 6t szazalékat.>

A fekete piac terjeszkedése és az auték szimanak csokkenése ellenére, a nagy szamu
roncsnak kdszonhetSen az autéhasznilat a kordbbinal szélesebb korben nyert teret.
Nemcsak az alkatrészekhez, roncsokhoz lehetett hozzéjutni a feketepiacon, de a hasz-
nalt cikk-kereskedelem felvirdgzasanak és taldn a névekvé villalkozo kedvnek a hata-

33 Auté Motor Sport 1946/05. 71.
34 Aut6 Motor Sport 1946/05. 71.
35 Auté Motor Sport 1946/01. 1.

36 Aut6 Motor Sport 1946/02. 24.
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sara tehetséges szerel 6k, mérnokok sajat szakallukra torpeautékat’” épitettek az in-
nen-onnan Gsszeszedett alkatrészekbdl.

A kormdny éllami beavatkozassal igyekezett szabalyozni a sajit szempontjabél ka-
otikusnak téind, de az 1j gépkocsi-tulajdonosok szimara minden bizonnyal 6rvende-
tes helyzetet. Megalapitotta a Gépjarmii Roncsgytijté és Epitéipari Kézpontot, amely-
nek feladata a roncsok Ssszegytijtése, javitasa és forgalomba allitasa lett. Aprilisban,
az 1j forgalmi engedélyek kidllitisakor a tulajdonosoknak igazolniuk kellett gépko-
csijuk tulajdonjogét. 1946 oktéberében a korabeli statisztika szerint mintegy S000
személyaut6 kozlekedett az orszagban. Az év végén Gjabb 3000 autéval béviilt a gép-
kocsipark. (A Parizsban felvett aruk6lesonbdl hdborts amerikai jarmiveket hoztak
be.) Ezekbdl elsésorban fegyveres testiiletek, hatdsdgok és nagy fuvarozévallalatok
részesiiltek, maginszemélyek viszont nem (Hidvégi 1999: 32).

Nemcsak a hatésdgoknak, de a sikeres kampany érdekében az Gjraszervez6dé partok-
nak is ki kellett épiteniiik orszigos szervezetiiket, és meg kellett szervezniiik az informa-
cié-dramlast, a kozvetlen kapcesolattartis az egyes partszervek kozott. Ez utébbi biztosi-
tasdhoz minél tobb személygépkocsira lett volna sziikség. 1945-ben Gsszeiiltek a mun-
kaspartoknak, a parasztpartnak és a kisgazdapartnak a kiildéttei, s abban dllapodtak
meg az Autéroncsgyijté Kézponttal, hogy e partok megkapjik az 6sszes auténak a
tulajdonjogét, amely a hasznalatukba keriilt, ha ezeknek az adatait 1946. februar végéig
bejelentik. Az aut6kért —a személygépkocsikra vonatkozo rendelettel ellentétben —
semmit sem kellett fizetnitik.*®

A fogyaszt6i igények kielégitésének a lehetdségét, és igy az autdsélet demokratizala-
sanak atjat ekkor felsébb korokben egy olcs6 hazai térpeautd gyartisiban keresték.
Csepelen a Weiss Manfréd gyarban megsziiletett a magyar torpeauté terve, és legyar-
tottak az elsé prototipust, a Pente 500-ast. A hirek szerint ezt el6bb 3000, majd 5000
Ft-0s dron — tehat val6ban népautéként — dobtak volna piacra, ha a térpeaut6 terve
z6ld jelzést kap. 1948 —a fordulat éve —azonban megilljt parancsolt a torpeauténak.
A gépiparnak tjfajta igényeket kellett kielégitenie (Zsuppan 1994: 8).%

1948-1956

Autés szubkultira szemponti megkozelitésben a korszak 6 jellegzetességének ne-
vezhet6, hogy elsGsorban a tomegkdzlekedést fejlesztették a személygépkocsi forga-
lommal szemben. Nemcsak a maganhasznilatt gépkocsik, de a bérautdk, a taxik is
egyre inkébb eltlintek az utakrél. A tomegkozlekedés hattérbe szoritotta az egyéni
fogyasztasi igényekre orientalt személygépkocsi-kereskedelmet.

Az autéséletnek alkalmazkodnia kellett a valtozé feltételekhez, az Gj politikai elit
igényeihez. Rdkosi Métyés sof6rjének a kivilasztiasakor az els6dleges szempont a

37 A habor el6tt kedvelt tipus volt a Fiat Topolino, a legismertebb térpeauté modell, amely kis méretei
miatt olcsénak szamitott.

38 Amennyiben a volt tulajdonos jelentkezett, az aut6 tulajdonjogat megszerz6 partnak kellett megfizet-
nie a karat. PIA. (Politikat6rténeti Intézet Archivuma) 274. f. 26/45. 8. e.

39 A Pente torténetét lasd az Interneten: http:/www.extra.hu/carpage/.
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megbizhatésig volt. El6szor a rend6rség dllomanyabdl kerestek megfelels kadert a
miniszterelnok-helyettes mellé. Egy tiid6l6véses partizant valasztottak ki a feladatra.
Réla azonban kideriilt, hogy nincsen jogositvanya, teljesen kezdé ezen a téren; hibo-
ris sebestilése pedig aldista az egészségét. Mikor ki akartdk tanittatni, a tobbi sofér
dllandéan ,keresztbe tett neki”, mert ejtSernyds ,,spiclit” littak a rend6rben. Akar a
szakma érdekérvényesit6 képességének a megnyilvanuldsaként is folfoghatd, hogy végiil
mids posztra helyezték 6t, és egy hivatdsos gépkocsivezetSt alkalmaztak helyette.*

Az aut6haszndlat azonban egyre inkdbb egy sziik elit, az allami és a partfunkcionari-
usok monopdliuma lett. Mar 1947-t6l kezdve megfigyelhetd, hogy a kommunista part
autéparkjanak legértékesebb darabjai a kdzponti apparitus hasznélataba keriiltek, mig
a helyi partszervek a rossz miiszaki dllapotd gépkocsikbdl is csak kis szimban részesed-
tek.*! Kezdetben nem szabalyoztik koriiltekintéen, hogy mely pozicidkkal jar egyiitt
hivatali vagy személyi hasznélatt gépkocsi. Megsziiletett a ,,kdzhasznélati” és a ,,ma-
ganhasznalatd” gépjarmti fogalma. Az elébbi a személy- és druszallit6 jarmiiveket jelen-
tette, amelyeket barki igénybe vehetett; az utébbi pedig azokat a gépjarmiiveket, amelye-
ket az ,,lizembentart6” és az a személy hasznélhatott, akinek a részére az lizembentart
az autét ,,dijtalan hasznalatra” tengedte. A maganhasznilatd aut6 a kézutakon szam-
beli és mtiszaki f6lénybe keriilt a kozhasznalattival, a kbzhasznilatd pedig a magantu-
lajdond gépkocsival szemben. Ut6bbiak az alkatrészhidny miatt ,,kritikus 4llapotban”
voltak, ezért id6kozonként elrendelték a maganauték miiszaki feliilvizsgalat.** Magan-
emberek el6tt G gépkocsik vasarlasira nem nyilott lehetSség.

Az autbkereskedelem befagyasztasaval, a gépkocsi stituszszimbSlumbdl egyre inkabb
statuszattributum lett (Losonczi 1977: 433). Az aut6k szabadpiacinak besz(ikiilésével,
majd megsziintetésével gépkocsit maganhasznalatra csak magas rangt funkcionariu-
sok, a partelit tagjai, néhany esetben pedig tudésok, miivészek, a tudaselit kedvezménye-
zett tagjai kaphattak. Az autétulajdonosok korét alapvetéen a redisztributiv mechaniz-
musok hatdroztik meg (Szelényi 1990: 165). Maganforgalomban, a fekete piacon egyre
kevesebb hasznalt autd, roncs és alkatrész keringett. Mig a kor amerikai fiatalsiganak
mas idedljai, az Gj zenei stilusok, bizonyos ruhadarabok, 61t6zkddési szokasok utat
taldltak Magyarorszigra, addig a lenyitott tet6vel sziguldé gépkocsikhoz kéthet6 élet-
modelemek nem. A pesti jampecek mar nem autés ,,dirt track”-eket rendeztek. Szubkul-
tardjuk legfontosabb ,,motivumai” a Pannénia motorkerékpar és tarsai lettek.

Az aut6s életet rovid id6re dthatd szabadabb 1égkor utdn a gépkocsi-hasznilat ,,a
tObbség szemében” ismét egy zart kor monopdliuma lett. 1950-t6] kezdve a személygép-
kocsik kereskedelmi forgalma utdn gyakorlatilag elttintek az utakrél a magantulajdona
aut6k. Az Gj minisztertanicsi rendelet értelmében tizemanyaghoz csak vasarlasi konyv
vagy utalvany ellenében lehetett hozz4jutni. Utalvanyt pedig csak olyan személy kapha-
tott, aki igazolni tudta, hogy munkajihoz nélkiilozhetetlen a gépkocsi. Azoknak, akiket
a munkakériik nem jogositott fel autéhasznalatra, gépkocsijaikat megvételre kellett fol-
ajanlaniuk az dllamnak. A tulajdonosok a kijel6lt telephelyeken adtik le a jairmiveiket,
40 PIA.274.1.26/45. 6. €.

41 PIA. 274.1.26/45. 6. €.

42 66/1955. (XII.1.) M.T. szamu rendelet a koziileti gépjarmiivek tizembentartisaval kapcsolatos kérdések
szabélyozasardl sz616 65/1950. (II1.2.) M.T. szamd rendelet modositasarol.
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amelyek egy része a korabeli hirek szerint a koh6kba keriilt. Az 1950-es 13000 f6l6tti
darabszamrol a gépkocsik szima igy kb. 5000-rel csokkent. Magéntulajdonban mintegy
1000-2000 gépkocsi maradt (Hidvégi 1999: 33). Miutdn 1949-ben megvontak a ,,kék
taxisok” iparengedélyét, és ezzel megsziintették a legalis magantaxizast, az utakon a
sziirke és fekete szint dllami gépkocsik dominaltak (Balint 1986: 123). A hivatali hata-
lommal jar6 auték hasznaléi pedig, Ggy latszik, nem tartottdk magukra nézve kotelezo-
nek a kozlekedési szabélyokat. Az Auté Motor Sport szerkeszt6i Budapest f6kapitanya-
hoz fordultak azzal a kéréssel, hogy a rend6rok ,,a f6lényes felel6tlenséggel eljar6 szemé-
lyek”-et ugyanolyan bandsmdédban részesitsék ,,mint a kozonséges haland6k”-at (Balint
1986:123).

1950-ben minisztertanacsi rendeletben szabalyoztak, hogy kik jogosultak koz- illet-
ve magancéla autéhaszndlatra. Személyi hasznalat gépkocsi igénybevételére a rende-
let a minisztériumok csoportfénokeit és az orszigos hivatalok vezet6it, a torvényha-
tésdgok elsd tisztviselSit, Budapest polgdrmesterét és alpolgarmestereit, a kiemelt bé-
rezésti (A’ munkabér-kategéridba sorolt) véllalatok vezetdit jogositotta fel, illetSleg
mindazokat a vezet6allasi alkalmazottakat, akiknek a részére az illetékes miniszter
ezt engedélyezte.® 1955-ben kis mértékben, de tovabb sziikitették a jogosultak ko-
rét.* A pért bels6 hierarchidjanak megszilardulasaként értelmezhetd, hogy a kedvez-
ményezettek ezutdn nem egyenls, hanem beosztdsuknak megfelel6 mértékben hasz-
nalhattak kocsijaikat nem hivatalos utakra.* Uzemanyag vasarlasra feljogosité vésar-
l4si konyvet, utalvanyt a maganszemélyek koziil csak ,,allami és tarsadalmi vezeték”,
sztahanovistak, tudésok, miivészek, irék, orvosok, mérnokok kaphattak.*

Szintén a partirdnyitds centralizaciéjat jelzi, hogy az 6tvenes években a hivatali
tigyeket tobbnyire Skod4kkal, Pobjedakkal intézték, amelyeknek a miiszaki dllapota
1956 végére igencsak leromlott.*” Ellenben a pértelit kényelmét jobb miiszaki allapo-
td — szamos esetben nyugati gydrtmanya — autdk biztositottdk; amelyeket az egyes
pért- és dllami szervek devizakeretébdl vasiroltattak meg maguknak a funkcionériu-

43 65/1950. (II1.2) M.T. szami rendelet a koziileti gépjarmiivek iizembentartasaval kapcsolatos kérdések
szabalyozésa targydban.

44 Az Gjabb minisztertandcsi rendelet a minisztériumok osztalyvezetdit, illetéleg mas ,,hasonlé munkaké-
ri” dolgozokat, a megyei és megyei jogti virosi tandcsok vb elnokeit, a kiemelt bérezésti (A munkabér-
kategériaba) sorolt vallalatok, intézetek vezetdit jogositotta fel gépkocsihasznélatra, illetleg még olyan
személyek kaphattak erre engedélyt, akik estében ezt ,.kiilonleges szempontok (kimagaslé munka, kor-
many-, vagy egyéb kitiintetés, stb)” indokoltak. 66/1955 (XII.1.) M.T. szam rendelet a koziileti gépjar-
miivek tizembentartasardl sz6l6 65/1950. (I11.2) M. T. szami rendelet médositasarol.

45 Uo.

46 298/1950. M. T. szamii rendelet a gépjarmiivek tizemanyag-elldtdsanak szabélyozésa targydban.

47 A Partgazdasagi és Ugykezelési Osztaly jelentése ismertette a partapparétus sziméra rendelkezésre 4ll6
gépkocsipark allapotat. Megéllapitotta, hogy ez jelent6s mértékben eloregedett: ,,Kiilondsen vonatko-
zik ez a Skoda /1100 tipusti/ gépkocsikra, amelyeket 1949, 1950-ben kaptunk /ezek szdma jtnius 1-én
151 db./, miiszaki becslés szerint 20-25%-osak. T6bb helyen az apparatus dolgozoi csak félve merik
hasznalni, mert mar nem biztonsagos az alvéz, karosszéria, futom elhaszndlédésa miatt. PL. a jaszberé-
nyi és a tiszafiiredi jarasokban levé gépkocsik tobb mint 400 000 km-t futottak. Nem sokkal kevesebbet
teljesitett a tobbi Skoda gépkocsi sem. Némileg jobb a helyzet a Pobeda gépkocsiknl, amelyek tobbsé-
g6t 1950-53-ban kaptuk, azonban ezek a kocsik is elhasznélodtak.” MOL (Magyar Orszagos Levéltér) M-
KS-288.£.-7/10. 6. e. A kérdéskor 1957-es, 1958-as rendezési kisérletéhez 1d. még: MOL-M-KS 288.f. 23/
1957/9. 6. e.;23/1958/5. 6. e.; 23/1957/12. 6. e.
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sok. Mig a személyre sz616 autéhasznalat a partelit életforméjanak jellegzetes részévé
valt; addig maginszemély csak elvétve juthatott gépkocsihoz.*® Jellemz6, hogy egy
munkdstanacs-kiildott, aki 1956-ban kereste {61 Gaspar Sandort, a SZOT fétitkarat, a
kovetkez&képpen emlékezik a szakszervezeti vezetdre: ,,kdztudott dolog volt, hogy
kocsikat tart maganak, egyébként ezt aztdn én is lattam személyesen, a székh4z udva-
ran ott alltak a hatalmas nagy kocsik, ragyogé csinos titkarnéi voltak neki, az is
koztudott volt, hogy nagyon szerette a szépnemet, meg jokat szeretett inni. Széval 6
egy nagyon beleval6 emberke volt a maga médjan...”"

A kozélet elkomorulasa tehét az ,,aut6kérdés” kapcesan is jol érzékelhetd; az 1945-6t
kovets demokratizal6dast, az autéhasznélat monopolizélasa kovette. Az autds szub-
kultira dtalakult. A piac megsziint, az aut6hasznalat a hatalomgyakorlis fliggvényévé
valt. A kéztudatban a gépkocsi nemcsak hogy a hatalmi elit szimbdluma lett, hanem
az éjszakanként kozlekedd sotét autd, amint azt tobb irodalmi alkotés, visszaemléke-
zés is bizonyitja, a hatalmi terror jelképévé valt. Az autésokkal szemben ,,a mélyben
mindig is dolgoz6 diszpoziciék” mindinkabb a hatalmi elittel szemben megnyilvanu-
16 ellenszenvet jelentették. 1956-ban a forgalomban 1év6 személygépkocsik szama
(10544) j6cskdn elmaradt az 1938-as szintt61°Y, és ezeknek az autéknak a tobbsége
allami tulajdonban volt.

1956-ban a Politikai Bizottsag tilésén hangzott el — a méasodik 6téves terv irdnyelve-
inek megtargyaldsakor —, az aut6hasznalat demokratizéldsnak igérete. Hegedtis And-
ras aligha a PB-tagokhoz beszélt, amikor tgy fogalmazott, hogy ,,a lakossag korébél
érkezett sok javaslatra” térpeautdkat kell forgalomba hozni.’!

1956-t61 fogva olvashaté a sajt6 hiradasaiban, hogy ezutan a ,,dolgoz6k” is aut6val
jarhatnak majd. Megsziiletett a magyar népautd, a ,,torpeautd” vagy més elnevezéssel
a,guruld” terve.> Hangstlyoztik, hogy ez mindenki szimara elérhet6 lesz. Egy tor-
peaut a hirek szerint csak 1800 Ft-tal keriilt volna tébbe, mint egy cs6bitor-garniti-
ra (rekamié, két fotel, két sz€k asztallal). A kétked6knek persze eszébe jutott, és ennek
hangot is adtak a torpeautérdl rendezett ankétokon, hogy ha még a Pannénia-motort
is alig-alig tudja egy munkdsember megvenni, akkor hogyan tudna autét visarolni.*
A torpeauté-kérdést a forradalom utdn az Gj partvezetés levette a napirendrél.

48 Csak az Autokeren keresztiil szerezhettek be féllegalis titon hasznalt gépkocsikat.

49 Bécsi Jozsef interja. Oral History Archivum. 214. 158. o.

50 Budapest forgalma a villamosvasutakon és az aut6buszokon 1957-re, 1938-hoz viszonyitva, 3,5-sz6rosére
novekedett, a lakossag szima 50 %-kal, tbb mint 1 800 ezerre nétt, ezzel szemben a taxiallomany mind-
Ossze 541 darab taxit és 126 darab tirakocsit tett ki. A magankézben 1év6 gépkocsik szima pedig alig érte
el az 1000 db-ot. Havonta kb. 70 000 rendelést volt kénytelen az autétaxi vallalat kocsihiany miatt vissza-
utasitani (MOL. KPM. Kozlekedéstudomanyi Intézet. XXVI-H-3. 1. d.; Keszthelyiné 1988: 8).

51 Auté Motor 1956/15.7. o.

52 Aut6-Motor 1956/11-19.

53 Aut6 Motor 1956/20. 8.
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1956-1960

A forradalom napjaiban kit(int, hogy az aut6 kivaléan segiti az orszag kiilonb6z6
pontjai k6zotti kapesolattartést. A part gépkocsi-dllomanyénak egy részét kisajititot-
ték a forradalmi szervezetek. Versenyfutis kezd6dott a szegényes partillami autépark
egyes darabjainak birtoklasaért. T6bb auté megrongalddott, és sok kiilfoldre keriilt.

A forradalom utidn az MSZMP Politikai Bizottsdga és Kézponti Bizottsdga Titkar-
saga iiléseinek gyakori témai k6zott szerepelt, és a ,,kényesebb” kérdések kozé tarto-
zott az aut6hasznélat szabédlyozasa. A hatékonyabb ,,partszervezé munkihoz” ugyan-
is fel kellett volna frissiteni a leromlott dllapotd partallami gépkocsiparkot.’* Az
allami gépkocsipark feldjitasaval kapcsolatban keriiltek teritékre az autdk piaci for-
galmazéasanak kérdései.

1957 elején a torpeautdk gyartasa helyett inkébb a part gépkocsiparkjanak feltjita-
sardl és az autdk kereskedelmi forgalmanak a meginditasarél dontottek. Korldtozott
szamban, de magédnszemélyek részére is engedélyezték az autévisarlast. Az aut6 ek-
kortél mar nem szamitott ,,kozsziikségleti cikknek”.> A kdzponti elosztds rendszere
mellett igy, korldtozott mértékben, de piaci szempontok is érvényesiiltek az aut6
kiutaldsban. 1957-ben kétszaz Wartburgot és haromszaz Moszkvicsot hoztak ,,egyéni
tulajdonosok” sziméra forgalomba.’® Korabeli becslések szerint ekkor mintegy 5000
gépkocsival lehetett volna kielégiteni az orszag személygépkocsi-igényeit, tehat a kor
viszonyai kozott kb. ennyire lett volna fizet6képes kereslet.’” Maganszemélyek a mun-
kateriiletiik szerinti minisztériumhoz nyujthattdk be gépkocsi-vasarlasi kérelmiiket.’®
Ez a gyakorlatban a hivatali hatalommal val6 visszaélés lehetségét és a protekci
tovéabbi virdgzasat jelentette az autdkiutalds terén.

Az Gj autérendelet lehet&vé tette az Autdkertdl vasirolt gépjarmiivek szabad értékesi-
tését az tizembe helyezést6l szimitott két év letelte utdn. A két éves hatdrid6 azt szolgal-
tavolna, hogy gépkocsijaikkal ne tizérkedhessenek az engedélyesek. Megindulhatott a
hasznalt gépkocsi-kereskedelem. Az Autéker altal drult gépkocsik arat tulajdonosaik
hataroztdk meg, de ezt az Autéker szakembereivel is jova kellett hagyatni.* Az aut6pi-
acon kiilonféle autékat, koztiik viszonylag 1j, ,,igényes” és tip-top” darabokat is lehetett
vasarolni. A személygépkocsik forgalmi dra dltaldban 20-30 ezer Ft k6zott mozgott, de
amig egy haszndlt autéért tulajdonosa akar 6tvenezer Ft-ot is elkérhetett, addig az
Autékernél eladasra keriil auték dra minddssze 6 — 10 ezer Ft, hozzadvetbleg egy 4j
motorkerékpar drdval megegyezé dsszeg volt.*? (Az engedélyes hasznalt gépkocsijanak
elad4sa utan elvileg Gjabb aut6vasarlasi engedélyt nem kaphatott.®!)

54 PIA.274.1.26/45. 6. e.

55 Auté Motor 1957/1. 4.

56 Auté Motor 1957/6.7.

57 Auté Motor 1957/1. 4.

58 Auté Motor 1957/7.5.

59 Aut6 Motor 1957/19.

60 1956-0s fogyaszt6i drak: 125 kem-es motorkerékpar 7000 Ft, kozépszuper Orion radié 1320 Ft, férfi
oltony 1180 Ft. 1957-es fogyasztoi drak: radi6 kozépszuper 1650 Ft, férfi 6ltony 1180 Ft (Statisztikai

Evkonyv 1956. 1958: 212; Statisztikai Evkonyv 1957. 1959: 272).
61 Auté Motor 1957/1. 4.
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1957-ben a Népkoztarsasig Gtjan ,.elegins” Autdszalon épitésébe kezdtek, ahol a
sajtéhirek szerint ,,még mindig nem mindenki”, de mar ,,egyre tobben valogathat-
nak” az auték kozott. Az autésok igényeinek kielégitésére Székesfehérvarott autéradi-
6kat kezdtek gyartani. 1957 elején az Autéklub megvaltoztatta a tdrakocsi versenyek
szervezési elveit. A kiirds szerint az dllami autdk helyett most mar magantulajdonban
1év6 gépkocsik szerepelhettek. A versenyz6k maguk fedezték a részvétel koltségeit. A
tarakocsi-bajnoksag versenyein atlagban 45-50 kocsi indult. A sajt6 hiraddsa szerint
kozottiik ,,a tirsadalom minden rétege képviseltette magat”. >

Amig 1956-ban csak mintegy tiz és félezer kocsi kozlekedett az utakon, és ezeknek
csupdn az egytizede volt lakossagi tulajdonban, addig a kiskereskedelemben mar 1957-
ben t6bb mint ezer gépkocsit forgalmaztak, és ez a szim a késébbiekben tovdbb
emelkedett (1960 elején még csak par ezer, a 60-as évek masodik felében méar 10-20 000
autét adtak el) (Keszthelyiné 1988: 8). Néhany év alatt megsokszorozédott a személy-
gépkocsik szama. Kidar Janos utasitisira a K6zlekedéstudomanyi Intézetben foglal-
kozésstatisztikat készitettek arrél, hogy 1957-ben kik vésaroltak gépkocsit. Uj aut6
vasarlasat leginkabb csak a legjobban fizetett értelmiségi szakmakban foglalkoztatot-
tak (vallalatvezetSk, hivatali, vallalati tisztvisel 6k, orvosok, mérnskok) engedhették
meg maguknak. Hasznalt aut6t is gyakorlatilag ugyanez a kor vasirolt. Nemcsak
egyszertien a jovedelemnagysaggal hozhat6 6sszefliggésbe az aut6vasarlék korének
alakuldsa, hanem a munkakorbél, vagyoni helyzetbdl ad6dé reprezentécids szem-
pontokkal, és emellett praktikus szempontokkal is (pl. az orvosok esetében), azzal
hogy egy adott munkakor betdltését mennyiben konnyitette meg a gépkocsi.® Az
aut6tulajdonlas ismét beépiilt a felsé kozéposztilybeli életmdédot kovetd fogyasztok
stilusaba.

1960-ban mér mintegy tizenegyezer embernek a tulajdondban volt személyaut6, a
gépkocsik szima pedig megkozelitette az 1938-as szintet. A maganautok kereskedel-
mének legalizél4sa, az olcs6bb auték behozatala és drusitisa révén béviilt az autétu-
lajdonosok kére. Nagyobb szimban keriiltek be kdzéjiik az alacsonyabb tarsadalmi
statuszt jelentd foglalkozdsok tagjai. A szellemi foglalkozasiakhoz képest valamelyest
nétt a fizikaiak ardnya.®* Az aut6haszndlat presztizse fokozatosan szillt lejjebb egy
als6-kozéposztilybeli életmddot jellemz6 fogyasztéi szintre.

Az 1960-as év jelenti tehat az attorést az autk szamanak novekedésében, az auto-
hasznalat minél szélesebb korben valé elterjedésében. Nemcsak az autésok szama
novekedett, az aut6 szimbdlumrendszerében kétségkiviil ,,tarsadalmi valtozést” ho-
zott, hogy autéra mar nemcsak a hivatali stitus révén lehetett szert tenni. Mig az 50-
es években a koziileti tulajdonban 1évé gépkocsik ardnya tobb mint 80% volt a ma-
gantulajdont személygépkocsikkal szemben, addig ez az ardny 1960-ra kb. 40%-ra

62 Auté Motor 1957/18.7,ill. 1957/21. 12.

63 MOL. KPM. XIX-H-1-pp-3.2.d.

64 A maganszemélygépkocsi-tulajdonosok foglalkozasi 4gair6l az 1961. évre vonatkozéan készitett statisz-
tikak a kovetkezd adatokat tartalmazzak: szellemi dolgozé: 15073; fizikai dolgozé: 6519; termelSszovet-
kezeti tag: 644, ktsz. tag. 100. Szovetkezeti tagok Gsszesen: 744, egyénileg dolgozo paraszt, 248, 6nallé
kisiparos: 1183, 6néll6 kiskeresked 170, kisarutermel6: 1601, zart alakulatok alakulatok dolgoz6i: 988,

sportolok: 27, haztartasbeli, nyugdijas, tanulo, stb.: 1302, egyéb foglalkozas 6sszesen: 2317. Orszagos
magén személygépkocsi allomény: 26254. MOL. XIX-h-11. KPM Autéfeliigyelet 15. d.
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csokkent (Keszthelyiné 1988: 8). A kortars forrdsok e valtozasoknak a tudati hatasait
szemléltetik.

A gépkocsi-forgalom érzékelhet6en novekedett. A szubkultdra Gjra virdgzdsnak
indult. Egy botcsinalta poéta az Aut6-Motor hasabjain aut6jat méltatta: ,,Végsd sze-
relmes vallomas / Ott ajkaimra fagy: / Nem kellett soha senki mas, / Egyetlenem Te
vagy!”.% Egy masik ,,kolt6” a csicsforgalmat éltette: ,,Autésor 4ll meg az Oktogonon,
/... Es megtelik e latvannyal a szivem / Gyarapodtunk tjra, 1éptiink egy nagyot”.%

Szimbolikus jelentSségiiként, a fogyaszt6i szubkultira Gjraéledésének csinnadrat-
tas tinnepeként értelmezhetd a Ferihegyi Reptil6tér egyik leszall6palyajan 1961-ben
rendezett nemzetkdzi gyorsasigi autésverseny. A kelet-kdzép-eurdpai orszagok ver-
senyzSi mellett ezen mar nyugati versenyzdk is részt vettek. A verseny el6tt a Kozleke-
dési Minisztérium régi aut6i gordiiltek ki az utcédra. A gépkocsikat korh(i ruhaba
6ltozott sofrok vezették. Talan senkinek sem szirt szemet, hogy az egyes tarsadalmi
csoportokat reprezental6 ruhdk az aut6zis Horthy-kori vilagat is jelképezték. A me-
net lasst pofogése a pesti utcikon keretbe foglalta a szubkultira tébb mint hatvan
éves torténetét. Az aut6 mint az ,individudlis fogyasztas eszk6ze” visszatért a magyar
utakra.

Az autbésokat ismét személyiségjegyeik alapjan kezdték jellemezni.” A gég6s és ra-
tarti vezet6k alakjdhoz kiilonféle képzetek tapadtak, de ezek egyttal az aut6 korabeli
presztizsét is jellemezték. A gépkocsi a személyes fogyasztis eszkdzeként ismét a va-
gyoni helyzet szimbélumava valt. Az aut6hoz val6 viszonyulds, az auté mint életsti-
lus-elem a tarsadalmi hovatartozis, az 6nidentifikacié kérdéseit is segitett eldonteni
az egyének: autésok és gyalogosok szamara.
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