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BIONÓMIA

Hogyan lett számtalan feltalálója ellenére Magyarország a világ autóiparának másodhegedűse? Miért 
szívták el a kreatív szakembereket majdnem kivétel nélkül a szerencsésebb Nyugat nagyvállalatai? 
Egyszóval, miként lett a magyar kocsiból angol és német Auto? Cikksorozatunk szerzői ezekre a kér-
désekre keresik a választ,1 az első részben az autóipar hőskorának magyar feltalálóiról megemlékezve.

KOCSIBÓL AUTÓ I.
Egy magyar sikertelenségsztori
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Krisztus helyett Ford után
„Már egy köbcenti helyrebiccenti” – tartják 
a szómáról, egy képzelt tökéletes társada-
lom képzelt kábítószeréről Aldous Huxley 
1932-ben megjelent kultuszregényében, a 
Szép új világban. A fogyasztói igényeikben 
teljesen kiszolgált elit tagjait, az alfákat 
már embrionális korban arra kondicionálják, 
hogy fogyasszanak, utazzanak. „Szeretek 
repülni, szeretek repülni, szeretek repül-
ni” – mormolják a gépek a gyárban készült 
csecsemőknek, akik ezen jelmondatok által 
gondolkodnak, s nem róluk.
Ám az új világ kezdete nem a repülőgép 
feltalálása vagy más, sorsunkat jobbító ta-
lálmányé. Huxley képzelt civilizációja Jézus 
születése helyett a T-modell sorozatgyártá-
sától indítja új időszámítását. Ennek megfe-
lelően, a régi keresztek felső részét prakti-
kusan levágva, T szimbólumokat tisztelnek, 
Ford-napi ünnepségeket rendeznek a Világ-
állam minden részén. 
Cikksorozatunkban arra a kérdésre keres-
sük a választ, vajon Huxley tehette volna-e 
Kocs községbe utópiája szellemi központját, 
tarthattak volna-e az alfák Farkas napján 
Bolyai-ünnepségeket, avagy lehetne-e ma a 
MÁV Kismotor és Gépgyár2 a világ egyik ve-
zető kocsi-, s nem autóipari vállalata. 
A kérdés költői, hiszen a válasz nyilvánva-
lóan nem. Magyarországnak valamiért nem 
sikerült az, ami az újkapitalizmus hajnalán 
az USA-nak, Németországnak, Olaszország-
nak, Franciaországnak, a II. világháború után 
Japánnak igen. Ám a „Miért nem sikerült?” 
már nehezebb kérdés. Ezzel kapcsolato-
san a következő hipotéziseket fogalmazzuk 
meg: 
H1 A Monarchiában Magyarországra a me-

zőgazdasági szerep volt kiosztva. Cseh-
ország volt az ipari központ.

H2 A Monarchiában nem állt rendelkezésre 
olyan tőkeerő, amely lehetővé tette volna 
az autóipar felfutását.

H3 A Monarchia és Kelet-Közép-Európa nem 
biztosított elég nagy piacot.

H4 A szocializmusban és a KGST-n belül 
a magyar gépkocsigyártásra nem volt 
szükség, a keresletet ellátta az NDK 
(Wartburg és Trabant), Románia (Dacia), 
Csehszlovákia (Skoda), a csúcskategóriá-
ban pedig maga a Szovjetunió (Volga, 
Lada).

H5 Hazánkban nem voltak Henry Fordhoz 
hasonló üzleti zsenik.

H6 A „kapitalizmus szelleme” nem (eléggé) 
működött Magyarországon.

H7 Az autóipar túl nagy haszonnal kecseg-
tetett ahhoz, hogy kialakuljon a szabad 
verseny. Egyből oligopol piac jött létre, 
nagyon kemény belépési korlátokkal.

A következőkben egyfelől megnézzük, mely 
gazdasági teóriák állnak a hipotézisek mögött, 
másfelől a valószínűtleneket elvetjük, hogy to-
vábbléphessünk a rejtély megfejtése felé.

Egy kis elmélettörténet
Amit ma a tankönyvek és lexikonok a köz-
gazdaságtan történeteként ismertetnek, az 
többnyire csak a haszonökonómia, más né-
ven az utilitárius közgazdaságtan története. 
Eszerint a gazdaság szereplői egyéni, pénz-
ben kifejezhető hasznosságuk korlátlan 
növelésére törekszenek, a több pénz több 
boldogságot hoz, ennek szolgálatába kell 
állítani a termelést és a természetet, végső 
soron az embert. A haszonökonómia a klasz-
szikusokkal kezdődött, atyja Adam Smith 
vagy John Stuart Mill, idesorolhatók még a 
merkantilisták, John Maynard Keynes, vég-
ső soron pedig szinte az egész mai főáramú 
közgazdaságtan.

Ellenpárjaként a morálökonómia vonulata áll, 
amelyet erénygazdaságtannak is nevezünk. 
Eszerint a gazdaság szereplőinek gazdasági 
funkciója másodlagos, elsősorban személy-
ként és közösségként kell reájuk tekinte-
nünk. A morálökonómia atyjának Arisztote-
lészt és Aquinói Szent Tamást tekinthetjük, 
de idesorolhatjuk az iszlám, a buddhista és 
a keresztény közgazdaságtant, a fi ziokratá-
kat és a modern alternatív közgazdászokat.
Nézzük tehát sorrendben, milyen elméletal-
kotók gondolatai állnak hipotéziseink mögött!

H1 A Monarchiában Magyarországra a me-
zőgazdasági szerep volt kiosztva. Cseh-
ország volt az ipari központ.

A kortárs társadalomtudósok közül legalább 
ketten, Talcott Parsons [1953] és Kingsley 
Davis [1949] mélyebben vizsgálták a társa-
dalmi egyenlőt lenségeket. Elméletük szerint 
nem egyéni óhajok vagy szükségletek ha-
tására jött létre a társadalmi munkameg-
osztás s ennek nyomán az egyenlőtlenség. 
Inkább társadalmi elvárás, hogy a kivételes 
képességeket és munkabírást igénylő veze-
tő funkciókba a legrátermettebb emberek 
kerüljenek. Ez az ún. funkcionalista állás-
pont (Lenski [1966]). A mezőgazdaságban 
hagyományosan bőséggel állt rendelkezés-
re a képzetlen munkaerő, ezért a fejlettség 
alacsony fokán állónak tartották az agrár-
társadalmakat. Goldschmidt [1959] ameri-
kai antropológus hat alapvető társadalomtí-
pust azonosít a nomád vadászó-gyűjtögető 
társadalmaktól az ipari társadalmakig. Az 
utóbbiak előtt állnak fejlettségben az ag-
rártársadalmak.3 A kutatók a fejlettséggel 
párhuzamosnak tartják a technológiai haté-
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konyságot is, azaz egy társadalom annál hatékonyabb, minél kisebb 
emberi erőforrással tudja biztosítani mezőgazdasági alapjait.
De ráismerhetünk a ma már nehezen védhető, ellenben kétségtelenül 
egyszerű világmagyarázatot kínáló hármas gazdasági kategorizá-
lásra mai gazdaságfelfogásunkban is, amely a primer szektort, azaz 
a mezőgazdaságot fordítottan, míg a tercier szektort a szolgáltatá-
sokat, egyenesen arányosnak tartja a gazdaság fejlettségével.
A közgazdaságtanban Simon Kuznetstől [1955, 1966] származik 
az a nézet, hogy a gazdaság fejletlenségét a mezőgazdaságból élők 
arányának nagysága mutatja: a fejlődés és a növekedés (amelyeket 
nem különböztetett meg) jele a mezőgazdaságból élők visszaszo-
rulása és a szektor csökkenő részesedése a GDP-ben. Később ezt a 
tételt mások továbbfejlesztették, akiknek meggyőződése szerint a 
modern gazdaságot már nemcsak a primer szektor (mezőgazdaság) 
súlyának mérséklődése jellemzi, hanem a szekunder szektoré (ipar) 
is, a tercier szektor (szolgáltatások) térnyerésével. Hollandiában pél-
dául már a 16. században csak a népesség negyede dolgozott a me-
zőgazdaságban, s csupán a GDP ötödét állította elő ez az ágazat (van 
Zanden [2003], van Bavel, Luiten, van Zanden [2004]).
Hazánk még az Osztrák–Magyar Monarchia része volt (1867-1918), 
amikor a világban beköszöntött az autóipar hőskora. Henry Ford 
1896-ban mutatta be önjáró modelljét, 1901-ben saját vállalatot 
alapított, 1908-ban bemutatták a T-modellt, 1913-ban bevezették 
a futószalagot és a sorozatgyártást.

Magyarországon ekkor már sokan és régóta gondolkodtak az önjá-
ró járművekről. Ma már egyetlen szakirodalom sem vitatja, hogy a 
kocsi és a hintó létrejöttét magyar mesteremberek kétkezi munká-
jának köszönhetjük. A Komárom-Esztergom megyei Kocs községet 
a „kocsi szekérről” ismeri az egész világ. A falu központjában ma 
is látható ez a jármű, amely a maga korában forradalmi újítás volt. 
„A megnevezés szinte valamennyi európai nyelvbe bekerült, így pl. 
németül Kutsche, franciául coche, spanyolul koche, olaszul cocci, 
angolul coach, lengyelül kocz, fl amandul goetse, svédül kush, csehül 
pedig koãára a neve a magyar találmányú kocsinak.” (Bödők [2004]).
A matematikus Bolyai Farkas (1775–1856) is tett lépéseket az ön-
járó kocsi létrehozása érdekében. Az övéinél azonban lényegesen 
komolyabb elképzelésekkel állt elő Bodor Péter (1788–1849) erdélyi 
mesterember, akit méltán emleget a tudománytörténet is. Preiner 
Ferenc 1875 táján készített gőzkocsit, amely kifogástalanul műkö-
dött, de hosszabb utak megtételére sajnos még alkalmatlan volt. 

Az önjáró kocsira vonatkozó első szabadalmat hazánkban Wessely 
György budapesti kocsigyártómester nyújtotta be 1876-ban. A ma-
gyar királyi ipari és kereskedelmi miniszter okirata szerint Wessely 
György „kocsit talált fel Colonet néven, amely lovak segélye nélkül 
hajtható”. A járgánynak négy kereke és – egészen elképesztő! – három 
lába is volt, és mint kiderült: emberi erővel működött. Máig sem tudha-
tó, hogy miért kellett katonai titokként kezelni a találmányt. Úttörőnek 
tekinthetjük azonban Korda Dezső (1864–1919) elektromos autóját, 
amelyet Franciaországban és nem itthon álmodott meg az 1890-es 
évek derekán. A magyar mérnököt tekintik azóta is a forgókondenzá-
tor feltalálójának és az első elektromos autó megalkotójának. Emlí-
tést érdemelnek Rey János Sándor és Rey János Bertalan magyar 
mérnökök az általuk kifejlesztett gőzkocsi kapcsán, amelynek haj-
tását petróleummal oldották meg, és 1904-ben szabadalmaztattak. 
Ekkorra azonban már a benzinmotorokról szóltak a hírek, így érthető, 
hogy senki sem mutatott érdeklődést a jármű iránt. Érdekességként 
említenénk Szám Géza (1866–1948) nevét, aki már 1900-tól benzin-
motoros autókat szerelt össze, és 1905-ben szabadalmaztatott egy 
csúszásgátló szerkezetet, amely a mai hólánc ősének tekinthető.

JEGYZETEK
1 Valószínűleg hasonló írások készülhetnének a telefon-, a számí-

tástechnikai vagy a gyógyszeriparról, s a sor bánatosan hosszan 
folytatható.

2 Itt dolgozott Csonka János, a négyütemű motorok korai fej-
lesztője, aki elsőként használt alumíniumot a motorgyártás-
ban. Bánki Donát, akinek nevéhez az első karburátor fűződik, 
szintén a MÁV Kismotor és Gépgyár munkatársa volt.

3 A témáról magyarul kiváló összefoglalót ad Angelusz Róbert et. 
al. [2010].
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(Folytatás a 60. számban)


