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

Ipari méretekben 1904-ben indult meg az autógyártás Magyaror-
szágon, addigra a termelési feltételek szinte teljes mértékben adot-
tak voltak. Közel egy időben kezdődött el a munka a budapesti Ma-
lomépítészet- és Gépgyár Podvinecz és Heisler elnevezésű cégnél, 
valamint a győri Magyar Waggon- és Gépgyár Rt.-ben. Míg a buda-
pesti gyárban német típusú autót kezdtek el gyártani, Győrben saját 
konstrukcióval indultak, ám mindkét gyár több lábon állt, alvázgyár-
tással is kiegészítette termelési profi lját. 

Az első automobilok Magyarországon is kisipari módszerekkel ké-
szültek, csakúgy, mint tőlünk nyugatra. Az 1907. évi magyar ipar-
törvények jogi segítséget nyújtottak a vállalkozóknak tevékeny-
ségükhöz, valamint piacot is próbáltak teremteni az autóiparnak. 
A jogszabályok – a hazai ipar védelmében – előírták, hogy az autóipari 
cégek kizárólag magyar gyártóktól szerezhetik be a működésükhöz 
szükséges anyagokat, eszközöket. Az autóipar jövőjéhez kívánt hoz-
zájárulni az akkori magyar bankrendszer is, így a pesti Magyar Keres-
kedelmi Bank. 

Az első világháborúig biztatóan fejlődő hazai autóipar lendülete fo-
kozatosan alábbhagyott, termelése a súlyosbodó energia- és nyers-
anyaghiány miatt csökkent, 1918-ban pedig már csak vegetált.

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

Az autóipar 20. századi történetét jelentős területi diff úzió kísérte: 
számos új ország kapcsolódott be a gépjárműgyártásba, miközben az 
egyes szereplők közötti erőviszonyok, az iparági innovációk és a ter-
melés jelentős területi súlyponteltolódásokat mutattak.

A motorizáció iránti igény először Angliában fogalmazódott meg, az 
autógyártás technikai alapjait nagyrészt Németországban fektet-

ték le, míg az autó népszerűsítésében Franciaország járt az élen. 
Az Egyesült Államok és Olaszország gyors felzárkózása is fontos 
szerepet játszott a további fejlődésben. A technikai fejlődés a két vi-
lágháború közötti időszakban tömegek számára tette elérhetővé a 
korábban csak kevesek által használt újdonságokat. Ennek ellenére 
a gépkocsi csak az USA-ban vált tömegessé, Európában viszonylag 
kevesen engedhették meg maguknak az autótartás luxusát, a világ 
más részein pedig továbbra is ritkaságnak számított.

Az autóipari termelés szervezeti kereteinek két nagy forradalmi 
átalakulása már Európán kívül ment végbe. Az első változást a fu-
tószalagon, illetve a taylorista munkaszervezésen alapuló, modern 
tömegtermelés megteremtése jelentette. A Henry Ford nevéhez 
fűződő és egy egész gazdaságtörténeti korszakot meghatározó in-
nováció az 1910-es évek Amerikájában született, és egyik oka volt 
annak, hogy az USA a világ legnagyobb gépjárműgyártójává vált. A 
tömegtermelés kisebb-nagyobb késéssel Európa autóiparában is 
elterjedt, de igazi fénykorát csak a második világháború utáni év-
tizedekben élte. 

Az iparág második nagy megújulására Japánban került sor, ahol az 
1960−70-es években kidolgozták a „karcsú termelés” módszerét. 
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Külföldön megvalósított
magyar ötletek

A gépjárműipar jelentős súllyal rendelkezik napjaink világgazdaságában, ez az egyik legintenzívebben 
fejlődő gazdasági szektor. Cikksorozatunk első részében azzal foglalkoztunk, hogy milyen szerepe 
volt a magyar mérnökök szaktudásának az autóipar hőskorában. Annak ellenére, hogy Magyarország 
soha nem számított autóipari nagyhatalomnak, az autóipar fejlődéséhez a kezdetek óta hozzájáru-
lunk. Írásunk második részében arra keressük a választ, hogy miért nem bizonyult a magyar járműipar 
versenyképesnek, annak ellenére, hogy ontotta a jobbnál jobb szakembereket.

Forrás: Saját szerkesztés
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A rendszer fő előnye két területen mutatkozott meg: egyik a rugal-
mas és piacorientált gyártás, amely a fogyasztókért kialakult ver-
senyben komoly előnyt jelentett, a másik pedig, hogy a gazdaságos-
ság minimum elvének fi gyelembe vétele mellett a termelés fajlagos 
költségei jelentős mértékben csökkentek. A termelés újfajta szer-
vezésének versenyképessége a japán termékek sikerességében és 
dinamikus térnyerésében is megnyilvánult.

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

Az egykori „keleti blokkon” belül a nehéziparnak fontos szerep jutott, 
a társult országok igényeinek kielégítésén kívül a nyugati országok 
felé mutatott erőfi togtatás is elvárt volt. Mivel addigra nyugaton, 
legfőképpen az Egyesült Államokban az automobil mindennaposan 
elterjedt közlekedési eszközzé, mi több, a gazdagság, szabadság és 
társadalmi elhelyezkedés jelképévé vált, az autóipar keleten is ki-
emelt szerepet kapott. 

Közvetlenül a háború után elenyésző volt a keleti autógyártás, ám 
ahogy az országok gazdasága talpra állt, és az életszínvonal javult, 
egyre többen engedhették meg maguknak a saját autót. Az autó bir-
toklására vonatkozó állami rendeletek is enyhültek, miközben egyre 
több új típus került ki a társulás országainak gyáraiból. 

Ugyanakkor a kezdeti próbálkozások az idő előrehaladtával egyre ke-
vésbé voltak versenyképesek. A piac sajátosságai miatt az autók leg-
főbb tervezési szempontjává a költségek csökkentése vált. Mérnöki 
szempontból ez igazi kihívás volt, amely sokszor egészen ötletes és 
fi gyelemre méltó konstrukciókat hívott életre. Erre példa az NDK-ban 
készült Trabantok duroplast névre keresztelt műanyag karosszériá-
ja, amely olcsósága mellett újrahasznosított alapanyagokból is ké-
szülhetett, és teljesen korróziómentes volt. Hátulütője volt azonban, 
hogy további újrahasznosítását nem lehetett megoldani, és ütközés-
biztonsági tulajdonságai is csak az autó árának ismeretében voltak 
elfogadhatók. Ennek ellenére ez a példa jól szemlélteti, hogy a keleti 
blokkban is volt törekvés az újításra. 

A legnagyobb nehézséget a KGST-n és a szocialista országokon be-
lül a súlyos logisztikai és termelésszervezési problémák jelentették. 
A hirtelen érkezett, nagyon olcsó modellek óriási vásárlóerőt gene-
ráltak, ám erre az akkori rendszer nem tudott elég hamar reagálni. 
Az ötéves gazdasági tervekben olyan előrejelzésekkel dolgoztak, 
amelyek nem tárták fel a valós igényt a járművekre. Ennek ellenére a 
gyártókapacitás megvolt, ám a beszállítók koordinálása már sokkal 

súlyosabb gondot jelentett, ez pedig hátráltatta a gyártási folyama-
tot. Magyarországon a központi beszállító, a Merkur alkalmazottai 
között számos történet keringett a hibás, szervezetlen szállítmá-
nyokról, a tervezhetetlen autóellátásról. Nagy probléma volt továb-
bá, hogy a gyárak irreális exportra termeltek: az autók nem voltak 
megfelelő minőségűek ahhoz, hogy egy verseny által vezérelt piacon 
is megállják a helyüket, ugyanakkor az exportpéldányok további ér-
tékes gyártókapacitást kötöttek le.

Ezek tükrében kijelenthető, hogy a szocialista országokban volt igény 
újabb autómárkákra, amelyek segíthették volna kielégíteni a vásárlói 
igényeket, és a nyugati gyártmányokkal szemben versenyképesebb 
modellek is megjelenhettek volna a piacon. 

HIVATKOZÁSOK
Bödők Zsigmond (2004): Magyar feltalálók az automobilok történe-
tében. Nap Kiadó. Dunaszerdahely
Erdős T. (2004): Fenntartható gazdasági növekedés – Különös te-
kintettel a rendszerváltást követő magyar gazdaságra. Akadémiai 
Kiadó. Budapest
Hoványi G. (2002): A menedzsment új horizontjai. Közgazdasági 
Szemle, XLIX/3.
Körösényi A. (2012): Monopolista verseny, árverés és felhatalma-
zás. Politikatudományi Szemle, XXI/2. 
Mátyás A. (1998): A korai közgazdaságtan története. Aula. Budapest
Nordhaus, W. D., Samuelson, P. A. (2009): Közgazdaságtan. Akadé-
miai Kiadó. Budapest
Ormos M. (2004): A gazdasági világválság magyar visszhangja.
Eötvös József Könyvkiadó. Budapest
Shévlik Cs. (2005): Kihívások és trendek a világ autógyártási struk-
túrájában. Nyugat-Magyarországi Egyetem. Sopron
Tomka J. (2009): A megosztott tudás hatalom. Harmat. Budapest

Valamennyi kedves Tagvállalatunknak és Tagszervezetünknek 
áldott, békés karácsonyt és fenntarthatósági eredményekben gazdag, 

sikeres új esztendőt kívánunk!
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