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Majtényi György

Életstílus és szubkultúra
Az autózás története (1920–1960)

„A vonat gyorsabb a sasnál.
De a légy, a csepp kis légy
túlszárnyalja a gyorsvonatot.
A fecske gyorsabban repül,
mint a légy.
De az autó minden fecskét elhagy.”
(Ilja Ehrenburg: Az autók élete.)

A LÓ ÉS AZ AUTÓ, AZ ÚJ ÉLETSTÍLUS-ELEM TÉRNYERÉSE

Az elsõ budapesti autó útját nagy megrökönyödés kísérte: „… néha oly sebes iramot
vett, hogy még a gyorsan ügetõ kettõsfogatot is megelõzte. El lehet képzelni, mily
nagy feltûnést keltett az utca népe elõtt: amerre elhaladt megbámulták, és mindenki
csodálkozott a merészségen” (Keller 1987: 52). Az autó nemcsak meggyorsította, de át
is alakította az utcai közlekedést. Míg a pesti ember átlagban két-három, a konflisko-
csi hat, a fiáker hét-nyolc, az autóbusz pedig huszonöt km/h-s sebességgel haladt,
addig az autó a maga harmincöt-negyven km/h-s sebességével valósággal berobbant a
közlekedésbe. A kortársak úgy látták, hogy „tempójával fokozott gyorsaságot diktál
rá az egész utcára” (Pásztor 1927: 8-9).

A technikai találmányok egyedi jellegét jellemzi az a mód, ahogyan áthatották a
mindennapok világát, az egyes fogyasztók individuális stílusát. A jelenkori fogyasztá-
si kultúrákkal kapcsolatban az életstílus a személyiség, az önkifejezés és a nyelvi képes-
ségek, összegezve: a „stilisztikai öntudat” fogalmaként használatos. „A test, a ruhák, a
beszéd, a pihenés, az étkezési és ivási szokások, az otthon, az autó, a szabadság, stb.”
mind jellemezhetõ a „tulajdonos/ a fogyasztó „személyiségének, érzés- és ízlésstílusá-
nak indikátoraként” (Featherstone 1991: 83). Az életstílus tehát interiorizált életmód,
az életmód személyiségformáló hatása. Egy új életmódelem megjelenése mindig új
kihívásokat, s egyúttal a kihívásokra adott válaszokat is jelent.

Az automobilok elõnyeinek megismerése kapcsán megfogant a gondolat, hogy a
„történelem annyit haladt, mint nem is olyan régen 50 vagy még több esztendõ alatt”.1

A motorizáció, a technika „nyílegyenes vonalú” fejlõdése az emberekben olyan képze-
teket keltett, mint a felgyorsuló idõ vagy a távolságok lecsökkenése: kitáguló perspek-
tívát érzékeltetett.

A 30-as évektõl fogva – a források szerint – már maradinak számított, aki idegen-
kedett a motorizáció gondolatától. Nem csoda, hogy az automobil lassan, de bizto-
san kiszorította a lovat a fõvárosi közlekedésbõl. 1912 és 1927 között kb. 10 000-rel

1 Automobilizmus. A Királyi Magyar Automobil Club hivatalos lapja. I/1. 1939. január. 1. o.
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csökkent a fõvárosi utakon ügetõ lovak, és ugyanennyivel növekedett az itt közlekedõ
„géperejû jármûvek” száma.2  Joggal feltételezhetõ, hogy az autóhoz, az autózáshoz
kapcsolódó személyes élmények egyfajta azonosságérzetet jelentettek a gépkocsi híve-
inek a számára. (Az alábbiakban ezt az életstílus-közösséget jelölöm az autós szubkul-
túra fogalmával.)

Az autótulajdonlás, amikor még kevés személygépkocsi volt, határozott önidenti-
fikációra késztette az automobilosokat, identifikációra a lovonjárókkal vagy éppen a
gyalogosokkal szemben. Bródy Sándor automobilizmus címû novellájának hõsnõje
olyan akar lenni, mint az automobilos asszonyok, hogy „elõre kötött fátyollal, ele-
gánsan” rohanhasson végig a „gyalog és lovonjárók között”. Minél közelebb akar
kerülni az automobilhoz; s a férjhezmenetelben is ez a szándék vezérli. A történet
végén, amikor egy autósbaleset vet véget férje és volt udvarlója életének, lelki szemei
elõtt földereng egy vidéki nagybirtokos alakja (Bródy 1907: 1-14).

A ló lovasának képe azonban, csak magányos, romantikus hölgyek vágyaiban tu-
dott ideig-óráig az automobil tulajdonosának vetélytársa lenni. A libériás sofõr és a
Chevrolet ellenállhatatlan vonzerõt gyakorolt. A közismert sofõrtrükkök egyike volt,
hogy Chevroleten száguldó báróknak adták ki magukat az inasok, s ilyenkor – vissza-
emlékezéseik tanúsága szerint – a hölgyeknél legtöbbször sikerrel jártak (Surányi.1972:
76-78). Az autós szubkultúra úgy tûnik, hogy az udvarlás terén is gyõzni tudott a
lovas szubkultúrával szemben, ami a társadalmi értékrendszer változását is mutatja.

A normarendszer megváltozása a normaadó személyek életstílusán keresztül is jel-
lemezhetõ. A lovak-autók „paradigmaváltás” a Horthy-család életében is megtör-
tént. A kormányzó lovak iránt táplált vonzalma a korban közismert volt. Horthynak
San Policarpoban, a tengerésztisztek villanegyedében még – Kenderesrõl hozatott –
fogata és hátaslova volt, s a jachtját is Kincsemnek keresztelte el. Fia, Horthy István
azonban már a motorizáció lelkes hívévé vált. Gyermekkorától fogva érdeklõdött a
motor, az autó, a repülõgép és a motorcsónak iránt. Tizennyolc éves korától motoros
versenyeken indult. A Ford Mûvek detroiti üzemében vett részt másfél éves tanul-
mányúton. Hazatérve a MÁVAG autógyártó-üzemének szerzõdéses fõmérnöke lett,
majd késõbb átvette a vállalat vezetését. Felesége, Edelsheim-Gyulai Ilona grófnõ osz-
tozott vele motorizációs szenvedélyében. Fényképfelvételek örökítették meg azokat a
pillanatokat, amikor a nagyelefánti Edelsheim-kastély parkjában testvéreivel – Éva,
Miro és Sia grófnõkkel – motorra pattant. (Megjegyzendõ, hogy nemcsak a motor, de
a kecses alakot szépen kiemelõ motoros bõrruha is nagy népszerûségnek örvendett
ekkor a fiatal lányok, asszonyok körében.) Késõbb megtanult autót és repülõgépet is
vezetni. Fiuk másfél éves korában már nem egyszerû, hanem gépesített „hintalovon”
lovagolt.

A királyi várban található kormányzói rezidenciában a falakon, polcokon képek,
szobrok alakjában, még a ló, fõképp a telivér dominált. 1941-ben Horthy Istvánt
kormányzó-helyettesnek nevezték ki. Ekkor az õ hivatala is (a pesti rakpartról) a
királyi várba költözött. Életmódjának normaképzõ szerepét jellemzi, hogy kormány-
zó-helyettesi kinevezését az autósok klubja, a KMAC (Királyi Magyar Autós Club) az

2 Uo. 9. o.
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autóstársadalom sikereként fogadta, és ünnepelte.3  A klub vezetõi bíztak abban, hogy
az autós életmód ezután még rangosabb szerepet kap majd az állami életben, és abban
is, hogy a klub az autósok érdekeit a korábbinál is hatékonyabban tudja majd képvi-
selni.

Az alábbiakban az autósok életét meghatározó események 1920 és 1960 közötti
politikatörténetét ismertetem, amely alapján értelmezhetõ e szubkultúra átalakulása
is. A nagypolitikának az autózásról szóló diskurzusait vetítem rá az autósok életét
konkrétan érintõ intézkedések síkjára. A szubkultúra formálódását az autók számá-
nak és az autótulajdonosok társadalmi összetételének korszakunkon belüli változá-
sán keresztül jellemzem.

1920-1938

Az autózás a Horthy-korban beépült a korabeli elit életmódjába; az autós-szubkul-
túra képviselõi a legfelsõbb állami szinten is reprezentálni tudták az autós életmódot.
Az autózást érintõ intézkedések e tény ismeretében értelmezendõek.

1920-ban az elsõ svábhegyi verseny volt hivatott jelezni, hogy az elsõ világháború és
a tanácsköztársaság után új idõszak nyílott az autózásban. Az automobilosok klubjá-
nak reprezentatív kiadványa hangsúlyozta, hogy míg „az autóügyek legfõbb vezetõjé”-
nek tisztét a tanácsköztársaság „gyászos hat hónapja alatt” egy volt kocsimosó töltöt-
te be, addig az új rendszerben az autózás kiemelt politikai jelentõséget kapott. A
verseny védnökségét a kormányzó vállalta el, aki személyesen is megjelent a rendezvé-
nyen. Ahogyan azt a korabeli propaganda kiemelte, a verseny résztvevõi és nézõi
között szinte az egész korabeli elit képviseltette magát (Lindner-Illés 1930: 102-130).

Már az elsõ autótulajdonosok elõkelõ társaságot alkottak, s a gépkocsi-tulajdonlás
presztízse a késõbbiekben is megmaradt. Hatsek Béla, egy tehetõs mûszerész volt az elsõ
magyarországi autótulajdonos, akit még a gépcsodák iránti rajongása késztetett autóvá-
sárlásra 1985-ben. Õt követve, Törley József pezsgõgyáros hozatott be személygépko-
csit, saját használatra. Az elkövetkezõ években fõképp fõurak vásároltak gépkocsikat;
Esterházy Miklós, Szapáry Pál és Karácsonyi Jenõ grófok is föliratkoztak az elsõ magyar
automobiltulajdonosok közé. (Lindner-Illés 1930: 11-16). Majd az arisztokratákat kö-
vetve – a KMAC Jubiláris Aranykönyvének tudósítása szerint – a magyar gyárosok „is
az autótulajdonosok soraiba” léptek (Lindner-Illés 1930: 17). Az autó reprezentációs
szerepét, vagyis hogy a korabeli elitbe tartozás egyik fõ ismérve lett, jelzi, hogy a politi-
kusok szinte velük egyidõben kezdtek ismerkedni az új életmód-elemmel. Már 1911-ben
megalakult a képviselõk automobil klubja. A klubba a képviselõház és a fõrendiház
tagjai, az õ feleségeik és gyermekeik léphettek be.4  Az autótulajdonlás a hagyományos
elit, az arisztokrácia, a gazdasági elit, a nagypolgárság, s egyúttal a politikai elit életmód-
jának szerves része lett; s beépült a hagyományos életmódelemek közé. Az elsõ autótúra
Szapáry Pál gróf nevéhez fûzõdik, aki „az akkori Oroszlengyelország fõvárosába uta-

3 Automobilizmus. IV/2. sz. 1942. február 20. 1-4. o.
4 Automobil Vezetõk Lapja. Bp., 1911. II/2. sz. február 25. 4. o.
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zott, ahol részt vett a Potoczky (helyesen: Potocki) gróf birtokán rendezett jávorszarvas
vadászaton” (Lindner-Illés 1930: 28).

A gépkocsik zöme a húszas években Budapesten koncentrálódott,5  és magánembe-
rek tulajdonában volt. Kezdetben a forgalom „még családias volt”; a járókelõk „sze-
mélyesen” ismerték a kocsik jó részét, amelyek valóban „egyedi, sõt különleges dara-
bok voltak”, tudni lehetett tulajdonosaik nevét, rangját (Granasztói 1965: 638). A
pesti utcán érthetõ módon az automobil a fiákernél, a konflisnál és az elektromobilnál
is nagyobb feltûnést keltett. Míg az elõbbieken – Granasztói Pál visszaemlékezése
szerint – jórészt idõs hölgyek hajtattak hangtalanul, addig az autósok és gépkocsijaik
közismertek voltak, például a Budapesten élõ mecklenburgi herceg sötétzöld sportko-
csija, vagy az egyik „közismert aranyifjú sárga-fekete Bugattija” (Granasztói 1965:
638). Az autósok köre fokozatosan bõvült, de a gépkocsi-tulajdonlás „személyes jelle-
ge” még sokáig, egészen a harmincas évek második feléig megmaradt. A magánautó-
tulajdonosokkal szemben, a hivatali autó fölött rendelkezõk ekkoriban meglehetõsen
szûk csoportot alkottak, s a kevés állami autó reprezentációs szerepe elsõsorban az
adott személyek presztízsét emelte.6  A késõbbiekben is gyakorlatilag a miniszterek és
az államtitkárok jelentették azt a – széles körben ismert – politikusi gárdát, amely
ebben a kedvezményben részesült.7

Az autós szubkultúrát érintõ intézkedések kapcsán a késõbbiekben döntõ momen-
tum volt, hogy a befolyásosabb autós személyiségek miképp tudták mozgósítani kap-
csolati tõkéjüket; magánemberként hogyan tudták képviselni az autósok érdekeit. Az
1900-ban alakult Magyar Automobil Club (1911-tõl Királyi Magyar Automobil Club)
elnökségét ebben az idõszakban a korabeli politikai elithez sok szálon kapcsolódó
személyek alkották. A szervezet így hatékonyan tudta szervezni az autós társadalom

5 1938-ban 8502 személygépkocsi tulajdonosa volt budapesti illetõségû, 7244 pedig vidéki. Utóbbiak
Budapest vidéki kerületeiben, Debrecenben, Egerben, Gyõrben, Gyulán, Jászberényben, Kaposváron,
Kecskeméten, Miskolcon, Nagykanizsán, Nyíregyházán, Pécsett, Sopronban, Szegeden, Székesfehérvá-
rott, Szolnokon és Szombathelyen laktak (Magyar Statisztikai Évkönyv 1938: 174).

6 Körözvény a gépkocsi használatról. (1920. XI. 29.) „A folyó év november hó 26-án megtartott Minisz-
tertanács az egyes minisztériumok, illetve állami hivatalok üzemében lévõ gépkocsik kérdésével foglal-
kozván, takarékossági szempontból az állami gépkocsi-üzemeknek legmesszebbmenõ redukálást hatá-
rozta el. Ennek alapján elrendelem, hogy a Külügyminisztérium folyó évi november hó 30-tól kezdõdõ-
leg csak két személyszállító gépkocsit és egy teherautót tarthat üzemben, és ezen rendeletem keresztül-
vitelére egyidejûleg az autóreferenst utasítottam. A két elõbb említett gépkocsi közül az egyik, mint
eddig is, kizárólag a miniszter úr rendelkezésére fog állami, a másik de. 10-2-ig és du. 5-8-ig sürgõs és
hivatalos ügyek intézésénél a minisztérium használatára, a teherautó pedig elsõsorban a futópoggyász
akadálytalan szállítására…” (aláírás: Kánya) (Pritz 1994: 266).

7 „A magyar királyi miniszterelnök 1931. évi 1.401 M.E. számú rendelete az állami hatóságok, hivatalok,
alapok, alapítványok, vállalatok, üzemek, intézetek és intézmények gépjárómûvei beszerzésének, hasz-
nálatának és értékesítésének szabályozásáról. 6. §. Járandósághoz kötött személygépkocsik. A miniszter-
elnök, a miniszterek és a politikai államtitkárok gépkocsijai, amelyeket nemcsak õk, hanem családtag-
jaik, és szûkebb értelemben vett egyéb hozzátartozóik is használhatnak. Használatuk a köteles takaré-
kosságon felül csak annyiban esik korlátozás alá, hogy háztartási alkalmazottaik csak a fent említett
személyekkel együtt járhatnak a kocsikon. Az ezen pont alatt elõsorolt személygépkocsikkal teljesen egy
elbírálás alá esik még az a három személygépkocsi is, amely jelenleg a magyar királyi állami rendõrség
budapesti fõigazgatójának, és a magyar királyi államvasutak elnökigazgatójának, és a magyar királyi
posta és táviroda vezérigazgatójának használatára van rendszeresítve.”
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életét. A klub elnöksége gyakorlatilag valamennyi, az autózással kapcsolatos kérdés-
ben állást foglalt. Tárgyalt az autós életet szabályozó jogszabályokról, s még benzin-
kúthálózat kiépítésére is vállalkozott (Valecsik 1989: 258-260). A vezetõ személyiségek
politikai befolyását – és egyúttal „autós szubkultúra szempontú” megközelítésben a
rendszer tekintélyelvû jellegét is – jellemzi, hogy a klub tagjai érdekeiket kezdetben
sikerrel tudták érvényesíteni (Lindner-Illés 1930: 53). Ekkoriban kezdett az autóforga-
lom kiszolgálása önálló üzletággá válni. Megszaporodtak a benzintöltõ-állomások, és
megnövekedett az autógyártó üzemek száma is (Valecsik 1989: 255).

A gazdasági válság hatása csorbította az autós klub vezetõségének érdekérvényesítõ
képességét. 1928-tól az autóváltók átvételét megszüntette a Nemzeti Bank. Még ugyan-
ebben az évben újabb adóterheket vetettek ki a behozott gépkocsikra.8  1930-tól fogva
átmenetileg csökkent a forgalomban közlekedõ autók száma.  Az autókereskedelem
mélyülõ válságát mutatja az a tény, hogy a belvárosból az autókereskedõk a város
külsõbb régióiba, olcsóbb helyiségekbe költöztek.9 1931-ben jelent meg a közlekedés-
ügyi minisztérium rendelete, amely a helyközi autófuvarozást gyakorlatilag megszün-
tette – azáltal, hogy hatókörét 30 km-es körzetben határozta meg. Az autósok ebben
az intézkedésben az államvasút és az államhatalom összefogásának a jelét látták.10

A városi utakon, az autós szubkultúra háttérbe szorulásának legkézzelfoghatóbb
jeleként átmenetileg megszaporodott a lovas kocsik száma (Bálint 1986: 83-84). A
szubkultúrát sújtó rendelkezések elleni tiltakozásként az autós szervezetek képviselõi
1933-ban nagygyûlést szerveztek. Hogy az autósok érdekeit minél hatékonyabban tudják
érvényesíteni, a nagygyûlés végrehajtó-bizottságába a politikai, társadalmi, gazdasági
élet prominens személyiségeit kérték fel: többek között ifj. Horthy Istvánt, József
Ferenc fõherceget, Bláthy Ottó Tituszt.11

A gazdasági válság után, 1934-tõl kezdve újabb konjunktúra idõszak kezdõdött az
autókereskedelemben, nõtt a behozott gépkocsik száma, bõvült az autótulajdonosok
köre. A kormány hatálytalanította az 1907-es ipartörvényt, amely közhasznú vagy
közületi jármûvekként csak hazai gyártmányok forgalomba állítását engedélyezte. A
gépkocsik behozatalát nehezítõ vámterhek egy részét eltörölték. 1934-tõl folyamato-
san napirenden volt a közúti úthálózat fejlesztése (Bálint 1986: 92-95). A motorizáció
fejlesztése katonapolitikai érdekeket szolgált. A magántulajdonú autók száma gyor-
san gyarapodott, 1938-ra elérte a tizenötezret (Keszthelyiné 1988: 7-8).12

8 Az 1920. évi a gépjármûvek fényûzési forgalmi adójáról szóló XVI. tv. hatása korlátozta csak korábban
a gépkocsi-behozatalt.

9 Országos Automobil Nagygyûlés 1933: 58.
10 1926-ban alakult meg az autóügyi szakosztály a Kereskedelemügyi Minisztériumon belül, amit a kor-

mány a vasútügyekkel foglalkozó államtitkár alá rendelt. Ez az intézkedés a vasutas lobbyt erõsítette az
autósokkal szemben, amit az autósok aztán több fórumon nehezményeztek (Bálint 1986: 78).

11 A végrehajtó bizottság tagjai a következõ személyek voltak: Dr. József Ferenc fõherceg, Belitska Sándor
ny. honvédelmi miniszter, Álgya Pap Sándor honvédelmi nyugalmazott államtitkár, Bláthy Ottó Ti-
tusz m. királyi udvari tanácsos, a GANZ és Társa RT igazgatója, gr. Festetich Pál a Hungária Automobil
Club elnöke, vitéz Nagybányai ifj. Horthy István a MÁVAG fõmérnöke, a MÜGE alelnöke, gr. Teleki
János a KMAC elnöke, a Magyar Közhasználatú Gépjármû Vállalatok Országos Egyesületének elnöke,
Dr. Vermes Gyula földbirtokos, a Magyar Touring Club elnöke (Országos Automobil Nagygyûlés
1933).

12 A személygépkocsik száma pedig már megközelítette a tizenkilencezret is (Bálint 1986: 127).
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Egyre többen vásároltak autót a felsõ-középosztálybeli státust jelentõ foglalkozá-
sok képviselõi közül (ügyvédek, orvosok, stb.).13  Az autóvásárlás az elit státuszához
való közeledést jelentette az õ számukra, s egyidejûleg a gazdasági fölzárkózás jelkép-
évé vált. Az autó egyszerre volt státusszimbólum, és a státuszerõsítés eszköze. Segített
az egyénnek megsokszorozni jelenlétét, „intenzifikálni” társadalmi részvételét. Az
autótulajdonos intenzívebben tudott részt venni a társasági életben, így megsokszo-
rozhatta kapcsolatrendszerét. Gyorsan roboghatott elõre az érvényesülés útján
(Loconczi 1977 442). Emellett az új fogyasztási cikk kiválóan szolgálta tulajdonosa
kényelmét: „Barátaim… már autótulajdonosok és erõsen biztatnak, hogy én is vegyek
autót. Megtörténik az autóvásárlás. Egy kisebb olasz gyártmányú O.M. kocsit veszek,
amelyben azonban a sofõrüléssel együtt hat ülés van. Ez a kocsi megkönnyíti napi
munkám elvégzését. Sokkal több helyre tudok eljutni. Lehetségessé teszi, hogy felesé-
gemet és a gyerekeket kivigyem a budai hegyek közé, egy kis visegrádi kirándulásra,
vagy leszaladjunk egy weekendre a Balaton mellé… „ (Lázár 1995: 160).

Az autós szubkultúrát az új tulajdonosok életmódja fokozatosan hatotta át. Az
autóvásárlásban és a fogyasztási szokásokban a reprezentációs célok mellett mind
inkább érvényesültek gyakorlatias szempontok. 1933-ban már az a gondolat is fölve-
tõdött egy konferencián, hogy a német Selbstfahrer szó magyarítása, az úrvezetõ, nem
fedi a valós helyzetet; ehelyett inkább a szó tükörfordítását az önvezetõ kifejezést
kellene használni. Az elõadó ezt azzal indokolta, hogy az autótulajdonosok között
szép számmal vannak olyanok is, akik nemcsak, hogy maguk vezetik a kocsijukat, de
a munkájukat sem tudnák ellátni gépjármû nélkül: például kereskedõk, kereskedelmi
alkalmazottak, kereskedelmi utazók, ügyvédek, mérnökök vagy orvosok.14  Az autók
számának növekedésével együtt, bõvült a megvásárolható típusok köre. Az „olcsóbb”
kisautók megjelenésével a gépkocsi jellemezni kezdte a felsõ- és a középosztálybeli
tulajdonosok vagyoni helyzetében megfigyelhetõ fokozatokat is (Kádár 1934 és 1937).

Az autót „társadalmi elhelyezkedése státusszimbólummá” teszi; történelme során
„meghatározott rétegekhez és azok létformájához, társadalmi presztízséhez tartozott,
természetes, hogy a társadalmi értékelésben magán viseli azokat a jegyeket, amelyeket
tulajdonosai”(Losonczi 1977: 430). A gépkocsi-tulajdonlás továbbra is „határvonalat
húzott”; akik nem jutottak autóhoz, az autótulajdonosokat gazdag és befolyásos em-
berek szûk rétegével azonosították. Azoktól az érzésektõl, amelyeket az autó birtoklá-
sa keltett csak kevesen tudták függetleníteni magukat. Az autóról szóló diskurzusban
így mindig ott rejlett a közvélemény manipulálásának a lehetõsége. Politikusok, poli-
tikai irányzatok igyekeztek kihasználni az autóhasználat demokratizálásában vagy a
demokratizálás ígéretében rejlõ lehetõségeket. Nyilatkozataikra rányomták a bélyegü-
ket a politikai kultúra jegyei.

13 Azt a tényt, hogy az autóhasználat egyre inkább elterjedt a felsõ-középosztály tagjai között jelzik az
alábbi adatok is: az Északmagyarországi Automobil Club 1931-ben tartott alakuló közgyûlésen részt
vett helyi földbirtokosok mellett egy rendõrkapitány, egy banktisztviselõ, egy kórházi orvos, egy köror-
vos, egy vármegyei fõorvos, egy városi állatorvos, kereskedõk és ügyvédek is (Valecsik 1989: 262).

14 Országos Automobil Nagygyûlés 1933: 64.
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„JOBBRA HAJTS!” 1939-1945

Amikor az autó luxuscikknek számított, az olcsó népautó, kisautó vagy törpeautó
gyártásának ígérete jelentett reménysugarat a gépkocsi után vágyakozók számára. A nagy-
politikának az autóról szóló diskurzusai ennek a ténynek a tükrében értelmezendõek.

1939-ben az Automobilizmus címû lap Hitler beszédét ismertette, amellyel meg-
nyitotta a nemzetközi automobil- és motorkerékpár kiállítást: „Hitler beszél. Kemény,
maradéktalanul elhatározott és mégis végtelenül közvetlen benyomást kelt minden
szava. Arról beszél, hogy az automobil nem luxuscikk, hanem használati eszköz és
ezért szükség van arra, hogy a nép széles rétegei számára elérhetõ legyen… nem lehet
meghatódás nélkül hallgatni szavait, amikor arról beszél, hogy az olcsóbbítás elgon-
dolásainak hatalmas reális igazolása a népkocsi, amelyet ezúttal elsõ ízben van alkal-
ma bemutatni a kiállításon.”15

Az autósok számára a politikai híradások a mindennapok világán „átszûrõdve”
értelmezõdtek. 1939-ben lecsökkentették az autóvámok összegét, és maximálták a gép-
kocsik árát, akár a tejét vagy a kenyérét. A kormánypárti sajtó szerint ezzel az autó
„megszûnt luxuscikk lenni”.16  A népautó helyett ennek ellenére, egyelõre csak ma-
gyar gyártmányú „népmotort” dobtak piacra.17  Késõbb 1941-ben ismét elterjedt a
sajtóban az a hír, hogy a német gyártmányú népkocsikból „bizonyos mennyiséget”
biztosítanának Magyarország számára, és ezek viszonylag szolid (vám nélkül 2000-
2200 pengõs) áron lesznek majd megvásárolhatóak. Az autósélet „demokratizálása”
azonban továbbra is váratott magára.

Nemcsak a politika diskurzusai vetítõdtek rá a mindennapok eseményeire, de a
nagypolitika közvetlenül is beleszólt az autósok életébe. A zsidótörvények értelmében
1939-tõl fogva megkezdõdött a zsidó származásúak kirekesztése az autóséletbõl. Õk
nem kaphattak engedélyt közhasználatú autóvállalat vezetésére, késõbb pedig már
gépjármûvezetõ tanfolyamokat sem szervezhettek18 .

A Királyi Magyar Automobil Club vezetõi üdvözölték Erdély „visszatérését”, mond-
ván hogy az automobilosoknak és a motorkerékpárosoknak ezután nem kell majd
határvámházakban jelentkezniük, ha Erdélybe szándékoznak kirándulni. Gróf Andrássy
Mihály, a klub elnöke rögtön autóba szállt, és Erdélybe indult a „helyi viszonyok tanul-
mányozására”.19  Erdéllyel együtt, mintegy 3500 motor és gépkocsi került a magyar
állam birtokába.20  A hazafias szólamok hangoztatásából az autósok klubjának lojális

15 Automobilizmus. A Királyi Magyar Automobil Club hivatalos lapja. I/3. 1939. március, 1.
16 Melléklet az Automobilizmus 1939. április 15-i számához. 1-2. oldal. A fényûzési adókötelezettségeket

már korábban eltörölték. A magyar királyi pénzügyminiszter 1937. évi 69. 869 sz. rendelete, a géperejû
járómûvek fényûzési forgalmi adókötelezettségének megszüntetésérõl, és a személyszállító automobi-
lok forgalmi adóváltság-kulcsának módosításáról.

17 Automobilizmus 1939/6. 12. A Stadler Mihály rt. dobta piacra a „népmotort”.
18 A kereskedelem- és postaügyi miniszter rendelete szerint „zsidó” közhasználatú autóvállalat fenntartá-

sára engedélyt nem kaphatott, és ha ilyennel rendelkezett, akkor azt 1944. május 5-ig meg kellett vonni
tõle (Automobilizmus 1939/11. 1.). Majd „gépjármûvezetõ magántanfolyamok tartására vonatkozó
jogosítványt” sem lehetett kiadni zsidó származásúak részére (Automobilizmus 1940/1. 1.).

19 Automobilizmus 1940/9. 1.
20 Autósok és Motorosok Lapja. 1940. október, 4. o.
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vezetõsége sem maradhatott ki; figyelmeztették a gépjármûvezetõket, hogy amikor a
„magyar motorizált haderõ […] ûzi, veri a kommunista sereget”, az automobilosoknak
és autójuknak „segítésre készen kell állaniok”.21  A háborús intézkedések következtében,
s miután a rendszer totalitárius jellege erõsödött, az autóklubnak az autósok érdekeit
korábban ügyesen érvényesítõ vezetõsége elveszítette korábbi politikai mozgásterét. Az
autósok egyre inkább a politikai változások hatásait szenvedték. Az autóslapokat nem a
rendszerhû nyilatkozatok, hanem inkább amiatt lapozhatták föl olvasóik, hogy az au-
tózást korlátozó újabb és újabb rendelkezésekrõl tudomást szerezzenek.

Idõközben megszûntek az autó- és motor versenyek, mivel ezek rendezéséhez a
belügyminisztérium engedélyére lett volna szükség. A belügyminisztérium ilyen enge-
délyt viszont a „rendkívüli viszonyokra való tekintettel” nem adott ki. Az „üzem-
anyag kiszolgáltatás” korlátozásával pedig a fuvarozók megélhetése került veszély-
be.22  A motorkerékpárokra, gép- és teherkocsikra „honvédelmi szolgáltatás címen
történõ átengedés kötelezettsége” címû jogi kategóriával jelzett beszolgáltatási kötele-
zettséget róttak ki, így az autókereskedelem majdnem teljesen befagyott. A honvédel-
mi miniszter kénytelen volt rendeletben mentesíteni ezalól a kötelezettség alól az
újonnan üzembe helyezett jármûveket,23  hogy – a viszonylag magas vámok következ-
tében – az állam számára is hasznot hajtó piac megélénkülhessen.

Nemcsak az autótulajdonlás feltételei szigorodtak meg a háborús évek alatt, hanem
az autósok életvitelét is korlátozták a háborús rendelkezések. 1941-ben a kereskedelem-
és közlekedésügyi miniszter figyelmeztette a gépkocsi-tulajdonosokat, hogy a még ma-
gánhasználatban lévõ jármûveket csak „hivatásuk ellátására”, illetve „gazdasági tevé-
kenységükkel kapcsolatos utakra használják fel”. Ne parkírozzanak hosszabb ideig szó-
rakozóhelyek elõtt vagy szûk utcákban. A legkevésbé se használják autóikat kirándulá-
sokra, mert azzal csak az üzemanyagot pazarolnák. A taxikat – közhasználatú bérautó-
kat – is csak „közérdekbõl indokolt gazdasági célú helyváltoztatásra” lehetett igénybe
venni.24  Az 1941 áprilisában életbelépõ új autórendelet a magyar állampolgárok közül
magáncélra csak az államfõ és a királyi hercegek számára engedélyezte az autóhasználatot.
Egy tárcaközi bizottságnak kellett döntenie arról, hogy a többi autótulajdonos közül ki
járathat gépkocsit, illetve kaphat üzemanyag-vásárlásra szóló ún. motalkójegyet.25  Min-
denki próbált protekciót szerezni, és úgy tûnik, hogy sokan sikerrel jártak, mert a kiad-
ható „E engedélyek” száma hamar betelt; ezek kiadását augusztustól beszüntették.26

21 Automobilizmus. 1941/7. 1.
22 Autósok és Motorosok Lapja. 1940. március, 2.
23 A magyar királyi honvédelmi miniszter 1938. évi 47.197. eln. számú körrendelete szállítóeszközöknek

a magyar királyi honvédség ideiglenes használatára történõ igénybevételérõl. A magyar királyi honvé-
delmi miniszter 1938. évi 55.055 eln. 18. számú rendelete új gépjármûveknek a magyar királyi honvéd-
ség ideiglenes használatára történõ átengedése alól mentesítésérõl (Autósok és Motorosok Lapja. 1940
június, 3.).

24 Automobilizmus. 1941/10. 2.
25 Motalkójegyhez l.: A magyar királyi kereskedelmi és közlekedésügyi miniszter 1940. évi 32000 KKM.

számú rendelete, a közúti és vízi benzinüzemû gépjárómûvek hajtására szolgáló benzin-szeszkeverék
(motalkó) fogyasztásának tárgyában kiadott 8.230/1939. M.E. számú rendelet végrehajtásáról. Autósok
és Motorosok Lapja 1941. április, 1.

26 Autósok és Motorosok Lapja 1941. augusztus, 9. Késõbb tovább szigorították a motalkó-jegyek kibocsá-
tását. Autósok és Motorosok Lapja 1941. október, 1.
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Az autós szubkultúra mindennapi életét korlátozó rendelkezésekkel egyidejûleg a
közlekedési szabályok is megváltoztak. Szimbolikus jelentõségûként, az angolszásztól
a német orientáció felé történõ elmozdulásként értelmezhetõ a jobboldali hajtási
irányra történõ átállás a közlekedésben. Elõször – 1941. július 6-tól – vidéken válto-
zott meg a közlekedési rend. A tömegközlekedés jelszavai így a „jobbra hajts” és a
„balra elõzz” lettek.27  A KMAC szélvédõre felerõsíthetõ „Jobbra hajts” feliratokat
bocsátott az autósok rendelkezésére.28

November 9-tõl már Budapest autósai is kis ívben fordultak jobbra és nagy ívben
balra.29  Hajnali három órakor fedték fel az új forgalmi rendre figyelmeztetõ közleke-
dési táblákat, melyek magyar, német és olasz nyelven hirdették a „jobbra hajts” szabá-
lyát. Mindez jelentékeny és a háborús években értelmetlennek tûnõ kiadásokkal járt.
Az átállítás költsége csak a fõvárosban 900 ezer pengõre rúgott; 400 km hosszú
villamosvonal megállóit, közel ezer váltót, számtalan forgalmi berendezést, jelzõtáb-
lát kellett átépíteni és átállítani (Almássy-Liener-Rózsa 1963: 173). Az események „au-
tós szubkultúra szempontú” értelmezésében az a kijelentés is megkockáztatható, hogy
ez az intézkedés a politikai változások leképezõdéseként volt fölfogható. Az autósélet-
ben politikai hovatartozástól függõen, a jobboldali politika térnyeréseként, erõszakos
politikai asszimilációként, vagy a hatalmi arrogancia jeleként értelmezõdhetett a ren-
delkezés.

A régi érdekérvényesítõ mechanizmusok nem mûködtek, a hétköznapok világa
összezavarodott. A szubkultúra „belsõ világát” áthatották a politikai változások hatá-
sai. Az autós lapok egyre inkább átvették a szélsõjobboldali politikusok szófordulata-
it. Az autósokat nem mindig szívlelte környezetük, és õk is érezték a feléjük irányuló
ellenszenvet. Meg is gyanúsították a „derék vidékieket”, hogy akarattal terelik ki libá-
ikat, a kevés füvet hajtó autóútra. A „jól kitervelt üzleti fogás” értelme szerintük csak
az lehetett, hogy a falusiak pénzt zsebeljenek be a tetemekért a gyanútlan autósoktól
(Waganel 1940: 4). Késõbb a közlekedési rend megváltozása kapcsán az autósok lapja
nyugtatgatta is eleget a sporttársakat: „Legyünk kíméletesek a gyalogosokkal szem-
ben. Magyarországon eddig is figyelmetlenek és gondatlanok voltak az úttestet ke-
resztezõ gyalogjárók.”30  Miután a közlekedési balesetek száma továbbra sem csök-
kent, az autósok-motorosok lapja – az elkomoruló közéletben – már-már a gyalogo-
sok likvidálásának gondolatát fogalmazta meg: „A sétálgatók, céltalanul mászkálók
kikapcsolódása a közúti forgalomból már tekintélyesen lecsökkenti az elõállható bal-
esetek számát.”31  A gyalogosok ellenszenvének csökkentésére pedig – a korabeli fajvé-
dõ politika fordulatait átvéve – ekkor az tetszett a „legalkalmasabb módszernek”,
hogy „a gyalogosból a motorkerékpáron át autóst” kell kifejleszteni.32

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 háború után az új ideológia jegyében a politikusok azt hangsúlyozták, hogy
korábban „láthatólag a dolgozó középosztály esett legmesszebb az automobiltól […]
Az autóversenyzés a múltban az arisztokrácia és az iparmágnások sportja volt.”33

1947-ben az automobilizmus demokráciájáról Tildy Zoltán nyilatkozott az Autó Motor
Sportnak. A lap az elsõ oldalon hozta az interjút, a joviálisan mosolygó kisgazda
politikus arcképével, aki elõtt az asztalon az Autó Motor Sport egyik száma hevert.
Tildy leszögezte: „Mindenekelõtt köztudatba kell vinni, hogy az autó nem luxus. […]
Olyan olcsó autókat kell forgalomba hozni, amelyeket a legkisebb jövedelmû dolgo-
zók is meg tudnak vásárolni […] nemcsak munkaeszköz az autó, hanem a szürke
hétköznapok után a dolgozók megérdemelt hétvégi pihenõnapjait teszi szebbé és
emberibbé. És ez, ismétlem, nem luxus – ha ez nem csak egy kiválasztott rétegnek jut
osztályrészéül”. A lap kiemelte, hogy az „elnök úr” milyen „lekötelezõen közvetlen
modorban” válaszolt.34

A közlekedési szabályok betartása a háború utáni Magyarországon átmenetileg nem
sok népszerûségnek örvendett. A rendõrök nem tudták megfékezni az autós vagányo-
kat. „Neofiták” kerültek az összetákolt autók volánja mögé, akik „amerikai ízû
dörtrekkeket” rendeztek.35  A nagy számú halálos baleset miatt Budapest rendõrfõka-
pitányának a fõváros közlekedését szabályozó rendeletet kellett kiadnia (Bálint 1986:
115). Mindemellett a szabadabb légkör megpezsdítette az autóséletet. Fölvirágzott az
autókereskedelem, a piac szabadabb, szabályozatlanabb és áttekinthetetlenebb lett.

A napilapok hirdetéseiben állandóan differinciálokról, motorokról, abroncsokról,
gumikról lehetett olvasni. Kínáltak roncsot papír nélkül, és papírt autó nélkül. Az
eladók „oroszlánrésze orvos vagy házfelügyelõ, szám szerint igen szorgalmasan szere-
pelnek a kínálók között porcellán-kereskedõk, okleveles szülésznõk, kiérdemesült ha-
jóskapitányok, lóerejû fuvarosok, dohányjövedéki tettekkel tényezõk (értsd: csempé-
szek – M. Gy.)”. Egy igaz történetet a következõképpen parodizált az Autó Motor
Sport publicistája: Emberünk autót akar vásárolni. Három kocsit ajánl neki egy trafi-
kos lány, aki beszéd közben „térdig érõ szoknyácskáját a nagy melegre való tekintet-
tel, valamivel feljebb húzta”. Az egyik ezek közül egy Maibach nyolc literes Zeppelin
motorral, ami Hitler ajándéka volt Göringnek Coventry kiradírozásának elsõ évfor-
dulóján…” A kocsihoz öt emberen keresztül lehet eljutni: trafikostól a manikürösig,
maniküröstõl a szatócsig, szatócstól a hentesig, hentestõl a sírkõgyárosig vándorol a
vevõ, hogy autóját megvehesse. Mindegyikük ráteszi az árra a maga öt százalékát.36

A fekete piac terjeszkedése és az autók számának csökkenése ellenére, a nagy számú
roncsnak köszönhetõen az autóhasználat a korábbinál szélesebb körben nyert teret.
Nemcsak az alkatrészekhez, roncsokhoz lehetett hozzájutni a feketepiacon, de a hasz-
nált cikk-kereskedelem felvirágzásának és talán a növekvõ vállalkozó kedvnek a hatá-

33 Autó Motor Sport 1946/05. 71.
34 Autó Motor Sport 1946/05. 71.
35 Autó Motor Sport 1946/01. 1.
36 Autó Motor Sport 1946/02. 24.
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sára tehetséges szerelõk, mérnökök saját szakállukra törpeautókat37  építettek az in-
nen-onnan összeszedett alkatrészekbõl.

A kormány állami beavatkozással igyekezett szabályozni a saját szempontjából ka-
otikusnak tûnõ, de az új gépkocsi-tulajdonosok számára minden bizonnyal örvende-
tes helyzetet. Megalapította a Gépjármû Roncsgyûjtõ és Építõipari Központot, amely-
nek feladata a roncsok összegyûjtése, javítása és forgalomba állítása lett. Áprilisban,
az új forgalmi engedélyek kiállításakor a tulajdonosoknak igazolniuk kellett gépko-
csijuk tulajdonjogát. 1946 októberében a korabeli statisztika szerint mintegy 5000
személyautó közlekedett az országban. Az év végén újabb 3000 autóval bõvült a gép-
kocsipark. (A Párizsban felvett árukölcsönbõl háborús amerikai jármûveket hoztak
be.) Ezekbõl elsõsorban fegyveres testületek, hatóságok és nagy fuvarozóvállalatok
részesültek, magánszemélyek viszont nem (Hidvégi 1999: 32).

Nemcsak a hatóságoknak, de a sikeres kampány érdekében az újraszervezõdõ pártok-
nak is ki kellett építeniük országos szervezetüket, és meg kellett szervezniük az informá-
ció-áramlást, a közvetlen kapcsolattartás az egyes pártszervek között. Ez utóbbi biztosí-
tásához minél több személygépkocsira lett volna szükség. 1945-ben összeültek a mun-
káspártoknak, a parasztpártnak és a kisgazdapártnak a küldöttei, s abban állapodtak
meg az Autóroncsgyûjtõ Központtal, hogy e pártok megkapják az összes autónak a
tulajdonjogát, amely a használatukba került, ha ezeknek az adatait 1946. február végéig
bejelentik. Az autókért – a személygépkocsikra vonatkozó rendelettel ellentétben –
semmit sem kellett fizetniük.38

A fogyasztói igények kielégítésének a lehetõségét, és így az autósélet demokratizálá-
sának útját ekkor felsõbb körökben egy olcsó hazai törpeautó gyártásában keresték.
Csepelen a Weiss Manfréd gyárban megszületett a magyar törpeautó terve, és legyár-
tották az elsõ prototípust, a Pente 500-ast. A hírek szerint ezt elõbb 3000, majd 5000
Ft-os áron – tehát valóban népautóként – dobták volna piacra, ha a törpeautó terve
zöld jelzést kap. 1948 – a fordulat éve – azonban megálljt parancsolt a törpeautónak.
A gépiparnak újfajta igényeket kellett kielégítenie (Zsuppán 1994: 8).39

1948-1956

Autós szubkultúra szempontú megközelítésben a korszak fõ jellegzetességének ne-
vezhetõ, hogy elsõsorban a tömegközlekedést fejlesztették a személygépkocsi forga-
lommal szemben. Nemcsak a magánhasználatú gépkocsik, de a bérautók, a taxik is
egyre inkább eltûntek az utakról. A tömegközlekedés háttérbe szorította az egyéni
fogyasztási igényekre orientált személygépkocsi-kereskedelmet.

Az autóséletnek alkalmazkodnia kellett a változó feltételekhez, az új politikai elit
igényeihez. Rákosi Mátyás sofõrjének a kiválasztásakor az elsõdleges szempont a

37 A háború elõtt kedvelt típus volt a Fiat Topolino, a legismertebb törpeautó modell, amely kis méretei
miatt olcsónak számított.

38 Amennyiben a volt tulajdonos jelentkezett, az autó tulajdonjogát megszerzõ pártnak kellett megfizet-
nie a kárát. PIA. (Politikatörténeti Intézet Archivuma) 274. f. 26/45. õ. e.

39 A Pente történetét lásd az Interneten: http:/www.extra.hu/carpage/.



112 Majtényi György Életsílus és szubkultúra

megbízhatóság volt. Elõször a rendõrség állományából kerestek megfelelõ kádert a
miniszterelnök-helyettes mellé. Egy tüdõlövéses partizánt választottak ki a feladatra.
Róla azonban kiderült, hogy nincsen jogosítványa, teljesen kezdõ ezen a téren; hábo-
rús sebesülése pedig aláásta az egészségét. Mikor ki akarták taníttatni, a többi sofõr
állandóan „keresztbe tett neki”, mert ejtõernyõs „spiclit” láttak a rendõrben. Akár a
szakma érdekérvényesítõ képességének a megnyilvánulásaként is fölfogható, hogy végül
más posztra helyezték õt, és egy hivatásos gépkocsivezetõt alkalmaztak helyette.40

Az autóhasználat azonban egyre inkább egy szûk elit, az állami és a pártfunkcionári-
usok monopóliuma lett. Már 1947-tõl kezdve megfigyelhetõ, hogy a kommunista párt
autóparkjának legértékesebb darabjai a központi apparátus használatába kerültek, míg
a helyi pártszervek a rossz mûszaki állapotú gépkocsikból is csak kis számban részesed-
tek.41  Kezdetben nem szabályozták körültekintõen, hogy mely pozíciókkal jár együtt
hivatali vagy személyi használatú gépkocsi. Megszületett a „közhasználatú” és a „ma-
gánhasználatú” gépjármû fogalma. Az elõbbi a személy- és áruszállító jármûveket jelen-
tette, amelyeket bárki igénybe vehetett; az utóbbi pedig azokat a gépjármûveket, amelye-
ket az „üzembentartó” és az a személy használhatott, akinek a részére az üzembentartó
az autót „díjtalan használatra” átengedte. A magánhasználatú autó a közutakon szám-
beli és mûszaki fölénybe került a közhasználatúval, a közhasználatú pedig a magántu-
lajdonú gépkocsival szemben. Utóbbiak az alkatrészhiány miatt „kritikus állapotban”
voltak, ezért idõközönként elrendelték a magánautók mûszaki felülvizsgálat.42  Magán-
emberek elõtt új gépkocsik vásárlására nem nyílott lehetõség.

Az autókereskedelem befagyasztásával, a gépkocsi státuszszimbólumból egyre inkább
státuszattributum lett (Losonczi 1977: 433). Az autók szabadpiacának beszûkülésével,
majd megszüntetésével gépkocsit magánhasználatra csak magas rangú funkcionáriu-
sok, a pártelit tagjai, néhány esetben pedig tudósok, mûvészek, a tudáselit kedvezménye-
zett tagjai kaphattak. Az autótulajdonosok körét alapvetõen a redisztributív mechaniz-
musok határozták meg (Szelényi 1990: 165). Magánforgalomban, a fekete piacon egyre
kevesebb használt autó, roncs és alkatrész keringett. Míg a kor amerikai fiatalságának
más ideáljai, az új zenei stílusok, bizonyos ruhadarabok, öltözködési szokások utat
találtak Magyarországra, addig a lenyitott tetõvel száguldó gépkocsikhoz köthetõ élet-
módelemek nem. A pesti jampecek már nem autós „dirt track”-eket rendeztek. Szubkul-
túrájuk legfontosabb „motívumai” a Pannónia motorkerékpár és társai lettek.

Az autós életet rövid idõre átható szabadabb légkör után a gépkocsi-használat „a
többség szemében” ismét egy zárt kör monopóliuma lett. 1950-tõl kezdve a személygép-
kocsik kereskedelmi forgalma után gyakorlatilag eltûntek az utakról a magántulajdonú
autók. Az új minisztertanácsi rendelet értelmében üzemanyaghoz csak vásárlási könyv
vagy utalvány ellenében lehetett hozzájutni. Utalványt pedig csak olyan személy kapha-
tott, aki igazolni tudta, hogy munkájához nélkülözhetetlen a gépkocsi. Azoknak, akiket
a munkakörük nem jogosított fel autóhasználatra, gépkocsijaikat megvételre kellett föl-
ajánlaniuk az államnak. A tulajdonosok a kijelölt telephelyeken adták le a jármûveiket,

40 PIA. 274. f. 26/45. õ. e.
41 PIA. 274. f. 26/45. õ. e.
42 66/1955. (XII.1.) M.T. számú rendelet a közületi gépjármûvek üzembentartásával kapcsolatos kérdések

szabályozásáról szóló 65/1950. (III.2.) M.T. számú rendelet módosításáról.
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amelyek egy része a korabeli hírek szerint a kohókba került. Az 1950-es 13000 fölötti
darabszámról a gépkocsik száma így kb. 5000-rel csökkent. Magántulajdonban mintegy
1000-2000 gépkocsi maradt (Hidvégi 1999: 33). Miután 1949-ben megvonták a „kék
taxisok” iparengedélyét, és ezzel megszüntették a legális magántaxizást, az utakon a
szürke és fekete színû állami gépkocsik domináltak (Bálint 1986: 123). A hivatali hata-
lommal járó autók használói pedig, úgy látszik, nem tartották magukra nézve kötelezõ-
nek a közlekedési szabályokat. Az Autó Motor Sport szerkesztõi Budapest fõkapitányá-
hoz fordultak azzal a kéréssel, hogy a rendõrök „a fölényes felelõtlenséggel eljáró szemé-
lyek”-et ugyanolyan bánásmódban részesítsék „mint a közönséges halandók”-at (Bálint
1986: 123).

1950-ben minisztertanácsi rendeletben szabályozták, hogy kik jogosultak köz- illet-
ve magáncélú autóhasználatra. Személyi használatú gépkocsi igénybevételére a rende-
let a minisztériumok csoportfõnökeit és az országos hivatalok vezetõit, a törvényha-
tóságok elsõ tisztviselõit, Budapest polgármesterét és alpolgármestereit, a kiemelt bé-
rezésû (’A’ munkabér-kategóriába sorolt) vállalatok vezetõit jogosította fel, illetõleg
mindazokat a vezetõállású alkalmazottakat, akiknek a részére az illetékes miniszter
ezt engedélyezte.43  1955-ben kis mértékben, de tovább szûkítették a jogosultak kö-
rét.44  A párt belsõ hierarchiájának megszilárdulásaként értelmezhetõ, hogy a kedvez-
ményezettek ezután nem egyenlõ, hanem beosztásuknak megfelelõ mértékben hasz-
nálhatták kocsijaikat nem hivatalos utakra.45  Üzemanyag vásárlásra feljogosító vásár-
lási könyvet, utalványt a magánszemélyek közül csak „állami és társadalmi vezetõk”,
sztahanovisták, tudósok, mûvészek, írók, orvosok, mérnökök kaphattak.46

Szintén a pártirányítás centralizációját jelzi, hogy az ötvenes években a hivatali
ügyeket többnyire Skodákkal, Pobjedákkal intézték, amelyeknek a mûszaki állapota
1956 végére igencsak leromlott.47  Ellenben a pártelit kényelmét jobb mûszaki állapo-
tú – számos esetben nyugati gyártmányú – autók biztosították; amelyeket az egyes
párt- és állami szervek devizakeretébõl vásároltattak meg maguknak a funkcionáriu-

43 65/1950. (III.2) M.T. számú rendelet a közületi gépjármûvek üzembentartásával kapcsolatos kérdések
szabályozása tárgyában.

44 Az újabb minisztertanácsi rendelet a minisztériumok osztályvezetõit, illetõleg más „hasonló munkakö-
rû” dolgozókat, a megyei és megyei jogú városi tanácsok vb elnökeit, a kiemelt bérezésû (A munkabér-
kategóriába) sorolt vállalatok, intézetek vezetõit jogosította fel gépkocsihasználatra, illetõleg még olyan
személyek kaphattak erre engedélyt, akik estében ezt „különleges szempontok (kimagasló munka, kor-
mány-, vagy egyéb kitüntetés, stb)” indokolták. 66/1955 (XII.1.) M.T. számú rendelet a közületi gépjár-
mûvek üzembentartásáról szóló 65/1950. (III.2) M.T. számú rendelet módosításáról.

45 Uo.
46 298/1950. M.T. számú rendelet a gépjármûvek üzemanyag-ellátásának szabályozása tárgyában.
47 A Pártgazdasági és Ügykezelési Osztály jelentése ismertette a pártapparátus számára rendelkezésre álló

gépkocsipark állapotát. Megállapította, hogy ez jelentõs mértékben elöregedett: „Különösen vonatko-
zik ez a Skoda /1100 típusú/ gépkocsikra, amelyeket 1949, 1950-ben kaptunk /ezek száma június 1-én
151 db./, mûszaki becslés szerint 20-25%-osak. Több helyen az apparátus dolgozói csak félve merik
használni, mert már nem biztonságos az alváz, karosszéria, futómû elhasználódása miatt. Pl. a jászberé-
nyi és a tiszafüredi járásokban levõ gépkocsik több mint 400 000 km-t futottak. Nem sokkal kevesebbet
teljesített a többi Skoda gépkocsi sem. Némileg jobb a helyzet a Pobeda gépkocsiknál, amelyek többsé-
gét 1950-53-ban kaptuk, azonban ezek a kocsik is elhasználódtak.” MOL (Magyar Országos Levéltár) M-
KS-288.f.-7/10. õ. e. A kérdéskör 1957-es, 1958-as rendezési kísérletéhez ld. még: MOL-M-KS 288.f. 23/
1957/9. õ. e.; 23/1958/5. õ. e.; 23/1957/12. õ. e.
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sok. Míg a személyre szóló autóhasználat a pártelit életformájának jellegzetes részévé
vált; addig magánszemély csak elvétve juthatott gépkocsihoz.48  Jellemzõ, hogy egy
munkástanács-küldött, aki 1956-ban kereste föl Gáspár Sándort, a SZOT fõtitkárát, a
következõképpen emlékezik a szakszervezeti vezetõre: „köztudott dolog volt, hogy
kocsikat tart magának, egyébként ezt aztán én is láttam személyesen, a székház udva-
rán ott álltak a hatalmas nagy kocsik, ragyogó csinos titkárnõi voltak neki, az is
köztudott volt, hogy nagyon szerette a szépnemet, meg jókat szeretett inni. Szóval õ
egy nagyon belevaló emberke volt a maga módján…”49

A közélet elkomorulása tehát az „autókérdés” kapcsán is jól érzékelhetõ; az 1945-öt
követõ demokratizálódást, az autóhasználat monopolizálása követte. Az autós szub-
kultúra átalakult. A piac megszûnt, az autóhasználat a hatalomgyakorlás függvényévé
vált. A köztudatban a gépkocsi nemcsak hogy a hatalmi elit szimbóluma lett, hanem
az éjszakánként közlekedõ sötét autó, amint azt több irodalmi alkotás, visszaemléke-
zés is bizonyítja, a hatalmi terror jelképévé vált. Az autósokkal szemben „a mélyben
mindig is dolgozó diszpozíciók” mindinkább a hatalmi elittel szemben megnyilvánu-
ló ellenszenvet jelentették. 1956-ban a forgalomban lévõ személygépkocsik száma
(10544) jócskán elmaradt az 1938-as szinttõl50, és ezeknek az autóknak a többsége
állami tulajdonban volt.

1956-ban a Politikai Bizottság ülésén hangzott el — a második ötéves terv irányelve-
inek megtárgyalásakor —, az autóhasználat demokratizálásnak ígérete. Hegedûs And-
rás aligha a PB-tagokhoz beszélt, amikor úgy fogalmazott, hogy „a lakosság körébõl
érkezett sok javaslatra” törpeautókat kell forgalomba hozni.51

1956-tól fogva olvasható a sajtó híradásaiban, hogy ezután a „dolgozók” is autóval
járhatnak majd. Megszületett a magyar népautó, a „törpeautó” vagy más elnevezéssel
a „guruló” terve.52  Hangsúlyozták, hogy ez mindenki számára elérhetõ lesz. Egy tör-
peautó a hírek szerint csak 1800 Ft-tal került volna többe, mint egy csõbútor-garnitú-
ra (rekamié, két fotel, két szék asztallal). A kétkedõknek persze eszébe jutott, és ennek
hangot is adtak a törpeautóról rendezett ankétokon, hogy ha még a Pannónia-motort
is alig-alig tudja egy munkásember megvenni, akkor hogyan tudna autót vásárolni.53

A törpeautó-kérdést a forradalom után az új pártvezetés levette a napirendrõl.

48 Csak az Autókeren keresztül szerezhettek be féllegális úton használt gépkocsikat.
49 Bácsi József interjú. Oral History Archivum. 214. 158. o.
50 Budapest forgalma a villamosvasutakon és az autóbuszokon 1957-re, 1938-hoz viszonyítva, 3,5-szörösére

növekedett, a lakosság száma 50 %-kal, több mint 1 800 ezerre nõtt, ezzel szemben a taxiállomány mind-
össze 541 darab taxit és 126 darab túrakocsit tett ki. A magánkézben lévõ gépkocsik száma pedig alig érte
el az 1000 db-ot. Havonta kb. 70 000 rendelést volt kénytelen az autótaxi vállalat kocsihiány miatt vissza-
utasítani (MOL. KPM. Közlekedéstudományi Intézet. XXVI-H-3. 1. d.; Keszthelyiné 1988: 8).

51 Autó Motor 1956/15. 7. o.
52 Autó-Motor 1956/11-19.
53 Autó Motor 1956/20. 8.
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1956-1960

A forradalom napjaiban kitûnt, hogy az autó kiválóan segíti az ország különbözõ
pontjai közötti kapcsolattartást. A párt gépkocsi-állományának egy részét kisajátítot-
ták a forradalmi szervezetek. Versenyfutás kezdõdött a szegényes pártállami autópark
egyes darabjainak birtoklásáért. Több autó megrongálódott, és sok külföldre került.

A forradalom után az MSZMP Politikai Bizottsága és Központi Bizottsága Titkár-
sága üléseinek gyakori témái között szerepelt, és a „kényesebb” kérdések közé tarto-
zott az autóhasználat szabályozása. A hatékonyabb „pártszervezõ munkához” ugyan-
is fel kellett volna frissíteni a leromlott állapotú pártállami gépkocsiparkot.54  Az
állami gépkocsipark felújításával kapcsolatban kerültek terítékre az autók piaci for-
galmazásának kérdései.

1957 elején a törpeautók gyártása helyett inkább a párt gépkocsiparkjának felújítá-
sáról és az autók kereskedelmi forgalmának a megindításáról döntöttek. Korlátozott
számban, de magánszemélyek részére is engedélyezték az autóvásárlást. Az autó ek-
kortól már nem számított „közszükségleti cikknek”.55  A központi elosztás rendszere
mellett így, korlátozott mértékben, de piaci szempontok is érvényesültek az autó
kiutalásban. 1957-ben kétszáz Wartburgot és háromszáz Moszkvicsot hoztak „egyéni
tulajdonosok” számára forgalomba.56  Korabeli becslések szerint ekkor mintegy 5000
gépkocsival lehetett volna kielégíteni az ország személygépkocsi-igényeit, tehát a kor
viszonyai között kb. ennyire lett volna fizetõképes kereslet.57  Magánszemélyek a mun-
katerületük szerinti minisztériumhoz nyújthatták be gépkocsi-vásárlási kérelmüket.58

Ez a gyakorlatban a hivatali hatalommal való visszaélés lehetõségét és a protekció
további virágzását jelentette az autókiutalás terén.

Az új autórendelet lehetõvé tette az Autókertõl vásárolt gépjármûvek szabad értékesí-
tését az üzembe helyezéstõl számított két év letelte után. A két éves határidõ azt szolgál-
ta volna, hogy gépkocsijaikkal ne üzérkedhessenek az engedélyesek. Megindulhatott a
használt gépkocsi-kereskedelem. Az Autóker által árult gépkocsik árát tulajdonosaik
határozták meg, de ezt az Autóker szakembereivel is jóvá kellett hagyatni.59  Az autópi-
acon különféle autókat, köztük viszonylag új, „igényes” és tip-top” darabokat is lehetett
vásárolni. A személygépkocsik forgalmi ára általában 20-30 ezer Ft között mozgott, de
amíg egy használt autóért tulajdonosa akár ötvenezer Ft-ot is elkérhetett, addig az
Autókernél eladásra kerülõ autók ára mindössze 6 – 10 ezer Ft, hozzávetõleg egy új
motorkerékpár árával megegyezõ összeg volt.60  (Az engedélyes használt gépkocsijának
eladása után elvileg újabb autóvásárlási engedélyt nem kaphatott.61 )
54 PIA. 274. f. 26/45. õ. e.
55 Autó Motor 1957/1. 4.
56 Autó Motor 1957/6. 7.
57 Autó Motor 1957/1. 4.
58 Autó Motor 1957/7. 5.
59 Autó Motor 1957/19.
60 1956-os fogyasztói árak: 125 kcm-es motorkerékpár 7000 Ft, középszuper Orion rádió 1320 Ft, férfi

öltöny 1180 Ft. 1957-es fogyasztói árak: rádió középszuper 1650 Ft, férfi öltöny 1180 Ft (Statisztikai
Évkönyv 1956. 1958: 212; Statisztikai Évkönyv 1957. 1959: 272).

61 Autó Motor 1957/1. 4.
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1957-ben a Népköztársaság útján „elegáns” Autószalon építésébe kezdtek, ahol a
sajtóhírek szerint „még mindig nem mindenki”, de már „egyre többen válogathat-
nak” az autók között. Az autósok igényeinek kielégítésére Székesfehérvárott autórádi-
ókat kezdtek gyártani. 1957 elején az Autóklub megváltoztatta a túrakocsi versenyek
szervezési elveit. A kiírás szerint az állami autók helyett most már magántulajdonban
lévõ gépkocsik szerepelhettek. A versenyzõk maguk fedezték a részvétel költségeit. A
túrakocsi-bajnokság versenyein átlagban 45-50 kocsi indult. A sajtó híradása szerint
közöttük „a társadalom minden rétege képviseltette magát”.62

Amíg 1956-ban csak mintegy tíz és félezer kocsi közlekedett az utakon, és ezeknek
csupán az egytizede volt lakossági tulajdonban, addig a kiskereskedelemben már 1957-
ben több mint ezer gépkocsit forgalmaztak, és ez a szám a késõbbiekben tovább
emelkedett (1960 elején még csak pár ezer, a 60-as évek második felében már 10-20 000
autót adtak el) (Keszthelyiné 1988: 8). Néhány év alatt megsokszorozódott a személy-
gépkocsik száma. Kádár János utasítására a Közlekedéstudományi Intézetben foglal-
kozásstatisztikát készítettek arról, hogy 1957-ben kik vásároltak gépkocsit. Új autó
vásárlását leginkább csak a legjobban fizetett értelmiségi szakmákban foglalkoztatot-
tak (vállalatvezetõk, hivatali, vállalati tisztviselõk, orvosok, mérnökök) engedhették
meg maguknak. Használt autót is gyakorlatilag ugyanez a kör vásárolt. Nemcsak
egyszerûen a jövedelemnagysággal hozható összefüggésbe az autóvásárlók körének
alakulása, hanem a munkakörbõl, vagyoni helyzetbõl adódó reprezentációs szem-
pontokkal, és emellett praktikus szempontokkal is (pl. az orvosok esetében), azzal
hogy egy adott munkakör betöltését mennyiben könnyítette meg a gépkocsi.63  Az
autótulajdonlás ismét beépült a felsõ középosztálybeli életmódot követõ fogyasztók
stílusába.

1960-ban már mintegy tizenegyezer embernek a tulajdonában volt személyautó, a
gépkocsik száma pedig megközelítette az 1938-as szintet. A magánautók kereskedel-
mének legalizálása, az olcsóbb autók behozatala és árusítása révén bõvült az autótu-
lajdonosok köre. Nagyobb számban kerültek be közéjük az alacsonyabb társadalmi
státuszt jelentõ foglalkozások tagjai. A szellemi foglalkozásúakhoz képest valamelyest
nõtt a fizikaiak aránya.64 Az autóhasználat presztízse fokozatosan szállt lejjebb egy
alsó-középosztálybeli életmódot jellemzõ fogyasztói szintre.

Az 1960-as év jelenti tehát az áttörést az autók számának növekedésében, az autó-
használat minél szélesebb körben való elterjedésében. Nemcsak az autósok száma
növekedett, az autó szimbólumrendszerében kétségkívül „társadalmi változást” ho-
zott, hogy autóra már nemcsak a hivatali státus révén lehetett szert tenni. Míg az 50-
es években a közületi tulajdonban lévõ gépkocsik aránya több mint 80% volt a ma-
gántulajdonú személygépkocsikkal szemben, addig ez az arány 1960-ra kb. 40%-ra

62 Autó Motor 1957/18. 7, ill. 1957/21. 12.
63 MOL. KPM. XIX-H-1-pp-3. 2. d.
64 A magánszemélygépkocsi-tulajdonosok foglalkozási ágairól az 1961. évre vonatkozóan készített statisz-

tikák a következõ adatokat tartalmazzák: szellemi dolgozó: 15073; fizikai dolgozó: 6519; termelõszövet-
kezeti tag: 644, ktsz. tag. 100. Szövetkezeti tagok összesen: 744, egyénileg dolgozó paraszt, 248, önálló
kisiparos: 1183, önálló kiskereskedõ 170, kisárutermelõ: 1601, zárt alakulatok alakulatok dolgozói: 988,
sportolók: 27, háztartásbeli, nyugdíjas, tanuló, stb.: 1302, egyéb foglalkozás összesen: 2317. Országos
magán személygépkocsi állomány: 26254. MOL. XIX-h-11. KPM Autófelügyelet 15. d.
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csökkent (Keszthelyiné 1988: 8). A kortárs források e változásoknak a tudati hatásait
szemléltetik.

A gépkocsi-forgalom érzékelhetõen növekedett. A szubkultúra újra virágzásnak
indult. Egy botcsinálta poéta az Autó-Motor hasábjain autóját méltatta: „Végsõ sze-
relmes vallomás / Ott ajkaimra fagy: / Nem kellett soha senki más, / Egyetlenem Te
vagy!”.65  Egy másik „költõ” a csúcsforgalmat éltette: „Autósor áll meg az Oktogonon,
/… És megtelik e látvánnyal a szívem / Gyarapodtunk újra, léptünk egy nagyot”.66

Szimbolikus jelentõségûként, a fogyasztói szubkultúra újraéledésének csinnadrat-
tás ünnepeként értelmezhetõ a Ferihegyi Repülõtér egyik leszállópályáján 1961-ben
rendezett nemzetközi gyorsasági autósverseny. A kelet-közép-európai országok ver-
senyzõi mellett ezen már nyugati versenyzõk is részt vettek. A verseny elõtt a Közleke-
dési Minisztérium régi autói gördültek ki az utcára. A gépkocsikat korhû ruhába
öltözött sofõrök vezették. Talán senkinek sem szúrt szemet, hogy az egyes társadalmi
csoportokat reprezentáló ruhák az autózás Horthy-kori világát is jelképezték. A me-
net lassú pöfögése a pesti utcákon keretbe foglalta a szubkultúra több mint hatvan
éves történetét. Az autó mint az „individuális fogyasztás eszköze” visszatért a magyar
utakra.

Az autósokat ismét személyiségjegyeik alapján kezdték jellemezni.67 A gõgõs és rá-
tarti vezetõk alakjához különféle képzetek tapadtak, de ezek egyúttal az autó korabeli
presztízsét is jellemezték. A gépkocsi a személyes fogyasztás eszközeként ismét a va-
gyoni helyzet szimbólumává vált. Az autóhoz való viszonyulás, az autó mint életstí-
lus-elem a társadalmi hovatartozás, az önidentifikáció kérdéseit is segített eldönteni
az egyének: autósok és gyalogosok számára.
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