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Bevezetés

A Ganz-gyar 1846-os alapitasatol kezdve az 1990-es évekig, majdnem 150 éven
keresztiil képes volt vilagszinvonalu termékek készitésére, barmelyik termékcsoportot is
vessziik alapul. Igy volt ez kezdetben az ontodei termékek gyartasaval, majd a
Villamossagi Gyar termékeivel, a vasuti jarmlvek ¢épitésével, a dizelmotorok
szerkesztésével, stb. A gyar életének java részében exportra is termelt — fliggetlentil
attol, hogy milyen bel- és kiilpolitikai helyzet vette koriil. Dolgozatunkban ezt alapul
véve szeretnénk koriiljarni, bemutatni egy szegmens, a nagyvasuti vontatojarmi-
gyartas' alakuldsat a valtozé korilmények kozott, és bemutatni, mitdl lehetett
olyannyira sikeres a gyar a kezdetektdl szinte napjainkig.

Elsdként meg kell emliteni a gyarban uralkod6 szellemet, amely lehetéve tette
megannyi vilaghiri mérnok kutato-fejlesztdé munkajat. Maga a gyaralapitd, Ganz
Abraham is szamos Ujitasat szabadalmaztatta, és keresett folyamatosan Gjabb és Gijabb
termékeket, amelyekre nagy kereslet mutatkozott, termékeinek pedig folyamatosan uj
piacokat talalt. Munkajat Mechwart Andras hasonloképp folytatta vezérigazgatoként, 6
csabitotta a gyarhoz a Déri-Blathy-Zipernowsky harmast, Kand6 Kalmant, stb. Kandé —
szintén vezérigazgatoként — majd Jendrassik Gyorgyot hivja a gyarhoz, ujabb sikert
megalapozva ezzel. A Ganz (késébb Ganz-MAVAG) a folyamatos fejlesztésekkel
mindig igyekezett eléremenekiilni, a legvalsagosabb idészakokban is olyan termékkel
eldéallva, mellyel mind a hazai, mind a vilagpiaci versenyben képes volt helytallni. A
lendiilet az 1970-es években tort meg, €s az 1990-es évekre enyészett el végleg.

Masodszor: a Ganz(-MAVAG) 1846-os alapitasatol kezdve atélt két
vilaghaborut, l1étezett az Osztrak-Magyar Monarchia idején, a két vildghabora kozott, a
masodik vildghaborat kovetden a szocializmus idején, barmilyenek is legyenek a
politikai, gazdasagi koriilmények. A Monarchia idején folyamatosan munkat biztositott
a hatalmas belsd piac, egy-egy valsdgos iddszaktdl eltekintve. Az elsd vilaghaborut
kovetden a besziikiilt piacot latva a gyar 0 termékeivel az export lehetdségeit kereste,

meglehetdsen nehéz koriilmények kozott: a kozép-eurdpai allamok mind bezarkoztak,

! Hazankban — és Eurdpa jelentSs részén — a normal nyomtiv 1435 mm a vasiton Emellett azonban —
némileg dnkényes moédon meghtzva a hatart — az 1000 mm-nél szélesebb keskenynyomtava vasutakra
késziilt jarmiivekkel foglalkozunk a kovetkezokben; az 1435 mm-nél szélesebb nyomtavra késziilt
jarmiivek is gyakran szerepet kapnak dolgozatunkban. Ennek oka egyfeldl az, hogy a Ganz gyar is sok
ilyen jarmiivet gyartott és szallitott le torténete folyaman, masfel6l — mint a késébbiekben kitlinik — az,
hogy ezek a jarmiivek rendszerint egy normal nyomtaviként megsziiletett jarmi kiilonboz6 valtozatainak
tekintheték. frasunkban a kozuti vasutak (villamosok) gyartasanak torténetét nem targyaljuk (egy-egy
sziikséges utalastol eltekintve).



jelentés védévamokkal védve piacukat. A Ganz ekkor fordult tavolabbi vidékek (Dél-
Amerika, Egyiptom) felé, megalapozva ezzel vontatéjarmii-gyartasanak vilaghirét, a
sziikségbdl erényt kovacsolva. A II. vilaghabora ebben a lendiiletben okozott hatalmas
torést, elobb elzarva az utat az exportpiacoktol (Dél-Amerika), majd a bombazasokkal,
a front atvonuldsdval hatalmas karokat okozva. 1945 utan a jovatételi szallitasok
szabtak iranyt a termelésnek, majd pedig a keleti blokkba tagozddas — a kényszer
azonban egyben Uj lehetdségeket is sziilt (lasd pl. a Szovjet Vasutak részére gyartott
motorvonatok). A kényszerhelyzet mellett a régi piacok is megmaradtak, ebben nyilvan
szerepe volt annak is, hogy a tervgazdasag keretei kozott az exportra termelést szantak
feladatul a gyarnak, latva a habort el6tt elért eredményeket. Egészen a mult szézad
hetvenes éveiig képes volt lendiiletben maradni a Ganz, azonban ekkorra mar képtelen
volt fliggetleniteni magat a koriilményektdl, és megkezdddott a hanyatlas.

Dolgozatunkban els6sorban az exportcélu vasiti vontatdjarmi-gyartas
torténetének ivét rajzoljuk meg a kezdetektdl a teljes hanyatlasig. JO61 parhuzamba
allithatok az egyes torténelmi érak és a termékskala fejlesztésének egyes szakaszai, igy
ennek megfeleld irasunk tagolasa is. Az elsé fejezet az 1. vilaghaboru eldtti idészakra
fokuszal, a masodik a két vilaghabort kozotti két évtizedre, a harmadik pedig az 1945-
90 kozott eltelt negyvendt évre. (Itt jegyezzilk meg, hogy a gyar torténete ekkor még
nem zarult le, de a privatizaciot kovetd idészak eseményeinek kovetése egy kiilon
dolgozat témaja lehetne, annak dsszetettsége miatt.)

Az egyes fejezetekben elébb a Ganzot aktualisan korilvevd bel-, kiil- és
kereskedelempolitikai helyzet rovid ismertetésével taldlkozhat az olvasod, azt kdvetden
pedig az adott idGszakra jellemz6 lényeges exportra (is) szallitott termékeket mutatjuk

be az egyes jelentds ujitdsokkal egyetemben.

1. A gyar alapitasa és torténete az L. vilaghaboruig

Témankkal elsésorban a gyar XX. szazadi torténetének bemutatasara
vallalkozunk, ennek ellenére ugy érezziik, roviden fel kell vazolni a gyar torténetét az
alapitastol kezdve. Ebben az iddszakban alakult ki ugyanis az a szellem, amely
megitéléslink szerint a Ganz torténetét meghatarozza az 1970-es évek kozepéig. Ez a
szellem a kovetkezOképpen foghatd meg: ,,A vallalat egykori alapitojanak és vezetdinek
felfogasa szerint a gyar életében a miiszaki kérdések helyes megoldasa az elsédleges; a

jo gyartmany a legjobb propaganda” (Szekeres [1954] 1.0.). Az iddszak nagyrészt



kedvezett is ennek a torekvésnek, elobb az Eurdpa-szerte beinduld nagy vasutépitések
révén, majd az ennek koszonhetéen egyre novekvo vasuti személy- €s aruszallitod piacok
dinamikus felfutdsanak kovetkeztében. Exporttevékenysége a kezdeti iddszakban
jelentds (1850-60-as évek), majd a kocsigyartds 1880-as megkezdése utan jellemzden
csak recesszio idején igyekezett a Ganz és Tarsa Rt. kiilfoldi piacokon eladni termékeit,

egy-két, a késdbbiekben megemlitendd fontos kivételtdl eltekintve.

1.1. A gyarat koriilvevo kornyezet

frasunknak ugyan a XX. szazad a f6 témaja, azonban nem tekinthetiink el a XIX.
szazad végét és a szdzadfordulot kovetd viszonyok ismertetése mellett. A Ganz-gyar a
kiegyezésig Ganz Abraham vezetése alatt miikodott, ezt kovetden Ganz és Tarsa Rt.
néven probalt helytallni. A vontatéjarmii-gyartds Magyarorszagon — igy a Ganznal is — a
Kiegyezést kovetéen kezd6dott, ezért az 1867 utani koriilményekre fokuszalunk.

Az Osztrak-Magyar Monarchia Csikds-Nagy Béla szavaival élve kozepesen
fejlett gazdasagnak mondhaté Nagy-Britannidhoz, Franciaorszdghoz, Németorszaghoz
hasonlitva. A gazdasagi lemaradas egyik legfébb okénak tekinthetd, hogy a Monarchia
elsdsorban Onellatasra igyekezett berendezkedni, vilaggazdasdgba valé integraltsdganak
mértéke igen alacsony volt — 1895-ben a vilag kiilkereskedelmébdl vald részesedése
példaul 3,7 szazalék volt, Nagy Britannia 17,8 vagy a Német Birodalom 11,1%-0s
értékével szemben. (Csikos-Nagy [1996] 14-18.0.) Az Onellatasra  torekvo
gazdasagpolitikdnak persze megvoltak a belsé okai is. A Monarchia adottsagai (mind
foldrajzi, mind gazdasagi tekintetben) meglehetdsen kedvezdek voltak ennek a célnak
az eléréséhez. A birodalmon beliil megtalalhatok voltak élelmiszertermelésre alkalmas
tertiletek éppugy, mint a kor fontos nyersanyagainak (vasérc, kdszén) leldhelyei is. A
belsd szerkezet egyfajta munkamegosztast tiikkrozott az allam egyes részei kozott: ,,az
iparilag fejlettebb nyugati €s északi régiok lattak el iparcikkel (...) a déli és keleti
régiokat”, mig utobbiak élelmiszerrel lattak el elobbieket. (Csikos-Nagy [1996] 19.0.)
Ugyanakkor meg kell emliteni, hogy a koriilményekbdl kifolyolag ,,az osztrak-cseh
mezOgazdasagnak a magyar nagybirtok versenyét, a magyar iparnak az osztrak-cseh
ipar gyilkos konkurrencidjat” kellett elszenvednie (Berend T. — Réanki [1972] 13.0.).
Ebben a helyzetben a magyar ipar elsésorban a feldolgozoipari agban (malomipar,
élelmiszer-feldolgozas) jeleskedett az elsé fejezetben targyalt idészakban. (frasunk
targya, a Ganz is érintett az ipardgban, a Mechwart Andras szabadalmai 4&ltal

tovabbfejlesztett hengerszék révén).



A kiilkereskedelmet az Onellatasra torekvés természetesen jelentdsen
befolyasolta — mindent a belsé piacon igyekezett megoldani a Monarchia gazdaséaga.
Ezt segitette el6 az egységes (védd)vamrendszer is. Meg kell emliteni, hogy ekkor
Magyarorszagnak 6nallo kiil- és igy kiilgazdasag-politikaja nem volt, hiszen a kiiliigy a
harom kozos ligy egyike volt, mig a kiilkereskedelmet alapjaiban hatdrozta meg az
1867-ben megkdtott, és attol kezdve 10 évente négy alkalommal meghosszabbitott vam-
¢és kereskedelmi szovetség, mint kozos érdeki iigy. Mint Csikos-Nagy Béla irja, ,,ezzel
Magyarorszag a gazdalkodas Iényeges teriiletein, ahol egyébként szuverén modon
jérhatott volna el, arra kotelezte magat, hogy a dontéseket a birodalmi érdekek szem
elott tartasaval, eldzetes kétoldalu tanacskozasok és harmonizélt elhatarozasok utjan
gyakorolja.” (Csik6s-Nagy [1996] 25.0.)

A Ganz ebben a kornyezetben mégis Onallonak mondhaté utat jart.
Ellentmondva annak a kdozhelynek, hogy Magyarorszdg a Monarchian beliili
munkamegosztasnak megfelelden agraripari termékeket gyart és dolgoz fel, jelentds,
mar ebben az iddszakban Eurdpa- vagy akar vilaghirlinek mondhaté gépipari,
elektrotechnikai gyartokapacitast fejlesztett ki. Ugyan elsdsorban a belsd fogyasztast
igyekezett kielégiteni termékeivel, mégis eljutottak példaul a dolgozatunk
szempontjabol fontos Kocsigyar termékei tobbek kozott Oroszorszagba, Bulgariaba,
Olaszorszagba, Kanadaba, Japanba. Ebben a fejezetben a Ganz-gyar vasuthoz kothetd
aruinak termelését mutatjuk be. Kiilon figyelmet forditunk annak leirdsara, hogyan
keriilt eldszor kapcsolatba az lizem a vasuttal, illetve ez a kapcsolat hogyan fejlodott
tovabb a kocsigyartassal a vontatojarmiivek, azaz a mozdonyok, motorkocsik
gyartasaig. A kocsigyartds csak az elsd fejezetben kap kiemelt figyelmet, a fentiekben

irtakkal 6sszhangban.

1.2. Ganz Abraham élete és a gyar torténete az 1880-as évekig

Fontosnak tartjuk Ganz Abraham, a gyar alapitoja élettorténetének rovid
bemutatasat, illetve a vezetése idején elért eredmények rovid felsorolasat. Ennek oka
egyfeldl, hogy a gyaralapitd megérdemel ennyi figyelmet, masfeldl az ekkor bevezetett
tizletpolitika meglatasunk szerint a gyar késobbi teljes torténetére kihat, kiilonds
tekintettel dolgozatunk témajara. A Ganz ugyanis mar a kezdeti idészakban kapcsolatba
keriilt a vasutizemmel egyes termékei révén. Ganz Abraham Budara 1841

augusztusaban érkezett, eurdopai vandorGtja utan, a pesti Jozsef Hengermalom



Részvénytarsasaghoz. Az lizemben sajat ontode létesiilt, itt
Ganz elébb a szerelési munkalatokban vett részt, majd az
ontéde iizemeltetésében is — 1842  aprilisatol elso
ontémesterként, azaz az Ontdde vezetdjeként. Errdl az
ontodérdl e helylitt meg kell jegyezni, hogy az orszagban itt
végeztek eldszor kozvetett — azaz vaskohotol tavoli — Ontést.
Az Iparegyesiilet 1842. évi els6 iparmii-kiallitdsan altalanos

feltiinést keltettek a Pesti Hengermalom 6nt6déjének termékei.

Az 0Ontodei vallalkozas tehat sikeresen mukodott Ganz

1. kép: Ganz Abrahdm

vezetésével — olyannyira, hogy az els0 Ontdmester

teljesitményét az ontédei termelés hasznabol vald részesedéssel ismerték el. 1844-ben
azonban elszamolasi vita tamadt Ganz és munkaltatoja kozott — Szekeres Jozsef
irasaibol kitlinik, hogy Fehr igazgatd meghamisitotta a konyvelést, hogy az els6
ontémesternek ilyen modon kevesebb jutalékot kelljen fizetni (Szekeres [1968] 5.0.). Ez
a vita végiil dont6 16kést adott Ganznak, hogy sajat 6ntddei vallalkozast inditson, hiszen
otthagyta a Pesti Hengermalom Rt. 6ntddéjét, majd Budan olyan telket kezdett keresni,
amely alkalmas lehet sajat vallalkozas inditasara. Magyarorszagon a vasoOntés, a
vaskohaszat ebben az idében meglehetésen elmaradott allapotban volt, azonban lehetett
latni, hogy az agazat komoly jovo el6tt all.

Az iizem 1845 kora tavaszan hét fével megkezdte miikodését. Ganz Abraham
ontodéje kezdetben Buda varosanak sziikségleteit igyekezett kielégiteni, mint azt a Pesti
Hirlapban 1845. aprilis 13-4n megjelent hirdetése is mutatja: ,,foglalatoskodni fogok
mindennemii gépalkatrészek, ugy szinte épitési- és disz-targyakkal; ennélfogva
esedezem a’ t. cz. Kozonség szamos megrendeléseiért, melyeknek elkészitését a’
legpontosabban véghezviendem” (Sebok [2004] 46.0.). Ennek megfeleléen kezdetben
elsésorban csatorna- ¢€s vizvezetékeket, ahhoz wvald szerelvényeket, korlatokat,
keritésracsokat, vaskalyhakat, vaskandallokat, mosdokat, kiilonféle gazdasagi
eszkozoket, berendezéseket allitott el Ganz gyara. FErdekességként érdemes
megemliteni, hogy 1848-49-ben Ontottek tiz agyat a honvédseregnek — ugyanakkor az
osztrakoknak is gyartottak agytkat, agytgolydkat. A honvédseregnek késziilt agyuk
miatt azonban még igy is felelésségre vontdk Ganz Abrahamot 1849 oktoberében —
hatheti elzarasra itélték, de sosem kellett azt letoltenie (Szoke [1967] 53.0.).

Az 1850-es évek elején Ganz 0j terméket, termékkort probalt talalni gyaranak,

miutdn bebizonyosodott, hogy az addigra 60 f6s munkdaslétszamot és az ehhez tartozo



tizemméretet képesek stabilan eltartani az addigi megrendelések. Ganz elsésorban olyan
arucikket keresett, melyet tomegesen gyarthat, kiilfoldon is megvetve labat. Ekkor
fordult figyelme az Eurdpa-szerte rohamosan fejlodd vasut iranyaba.

1853-ban kezdett eldszor kisérletezni a kéregontésti vasuti kerekekkel. Maga a
kéregontés technikaja nem volt teljesen 10j, az eljarast 1812-ben szabadalmaztatta az
angol John Burn. Ezt a technikat azonban csak az Atlanti-6cean talpartjan alkalmaztdk
vasuti kocsik kerekének ontésére, az Ovildgban sehol sem. Ganz Abrahdm tehat ezt a
modszert kivanta alkalmazni, illetve tokéletesiteni. Els6 kéregontésii vasuti kerékparja
1853-ban késziilt el, amit az Osztrak Allamvasuti Tarsasagnak ajanlott fel kiprobalasra,
azonban ezek a kerekek még messze nem voltak tokéletesek, még a hagyomanyos
technikaval késziilt kerékparoknal is kisebb terhelést birtak. Ganz Abrahdmot ez a tény
a technika tovabbfejlesztésére 0Osztondzte, sorra nyujtotta be erre vonatkozo
szabadalmait, igy 1855-re mar a parizsi vilagkiallitason a kiallitds bronzérmét vihette
haza kéregdntésti vasuti kerekéért. Ett6l kezdve Ganz a tokéletesitett technika és a
vilagkiallitds elismerése tudatdban kezdhette bejarni Eurdpat, hogy piacot taldljon 4j
termékének. 1856-59 kozott megfordult Italidban, Svéjcban, Szaszorszagban,
Sziléziaban, Bajororszagban, Svéjcban, Ausztriaban, Poroszorszagban, Torokorszagban,
a Lengyel Nagyhercegségben. Utjai nagy részének hozadéka megrendelések sokasaga
lett (lasd 1. és 2. tabldzatok).

A tablazatokbol kitlinik, hogy 1853-54, majd 1854-55 k6z6tt is megtizszerezte a
Ganz ontode a leszallitott kerekek szdmat (igaz, meglehetdsen alacsony bazisrol
indulva). Az 1860-as évek masodik felében — egyszeri visszaeséstdl eltekintve —
folyamatosan emelkedett a leszallitott kerekek szama, az 1855-0s szamot az évtized
végére 360 szazalékkal multa feliil az 1860-as adat.

Az 1850-es évek masodik felében megfigyelhetd felfutast kovetden Ganz ujabb
fontos 1épést tett a tovabbi fejlédés megalapozasa érdekében: 1859-ben ismét
megvasarolt egy, szintén a vasithoz kothetd szabadalmat, nevezetesen a vasuti
keresztezések ugynevezett szivcslcsainak gyartdsanak szabadalmat. Ahogy a vasuti
kerekeket, ezt a terméket is kéregontéssel, nagy szamban lehetett késziteni; ahogy a
vasuti kerekek kéregontésének technikajat, Ugy a szivcsucsok technikdjat is
tovabbfejlesztette, majd szabadalmi oltalom ald helyeztette Ganz Abraham 1861-ben.

Ganz Abraham 1867-ben bekovetkezett halala utan, 1869-ben az 6rokosok
eladtdk a gyarat, ettdl kezdve részvénytarsasadgi formaban miikodott tovabb, Mechwart

Andras vezetésével, aki eldbb miszaki-, késdbb vezérigazgatoként jatszott fontos



szerepet a gyar tovabbi folyamatos fejlédésében. A Ganz-gyar Mechwart Andras
iranyitasa alatt rohamosan fejlédott, a szazadfordulora igazi vildgvallalattd fejlodott.

A mellékletben k6zolt 3. és 4. tablazatban megrendeldnkénti bontasban soroljuk
fel az 1867-ig leszallitott kéregontésii vasuti kerekek és szivesucsok szamat. A
tablazatokbol vilagosan latszik, hogy a gyar ebben az iddszakban elsésorban az
Osztrak-Magyar Monarchia ciszlajtan teriileteire, illetve vamkiilfoldre termelt és
szallitotta aruit.

A kiegyezést kovetd idOszakban a gyar ¢letében az egyik legnagyobb
jelentéségli esemény az 1873-as gazdasagi vilagvalsag volt, aminek kovetkeztében a
vasutépitések volumene nagymértékben visszaesett, és a Ganz ¢és Tarsa Rt. ezt
rendkiviili modon megérezte. Visszaestek a kéregontésii vasuti kerekekre ¢és
keresztezésekre érkezd megrendelések, €s a gyar életének elsé komoly valsagat vészelte
at az 1870-es évek kozepén, amibdl az 0j vezérigazgatd, Mechwart Andras vezette ki az
tizemet. Ez nem kis részben az 10 vezetd hengerszékhez kapcsolodd szabadalmainak
volt kdszonhetd. Ugyanitt célszerli megemliteni, hogy az évtized masodik felében a
gyar a ,.kozép-eurdpai orszdgoknak ez években kialakuld fegyverkezési versenyét”
kihasznalva kéregontésii 16vedékek és 18szerkocsik is késziiltek a Ganznal. (Szekeres
[1954] 36.0.). Az 5. tablazatban lathatd az emlitett aruk termelésének volumene 1870-
1879 kozott. Mindezen termékek mellett szamtalan mas Ontvényt gyartott és

forgalmazott a Ganz és Térsa Rt.

1.3. Kitekintés: a vasiti jarmiigyartas kezdetei a Ganz és Tarsa Rt.-nél

Az 1880-as év mérfoldko a gyar életében, a Ganz és Tarsa Rt. ekkor vette meg
az Els6 Magyar Vasuti Kocsigyar Részvénytarsasagot. Ennél a pontnal kell tenniink egy
rovid kitérét a kocsigyartds (azaz a vontatott jarmii-gyartds) felé, hiszen egyrészt a
Ganz-gyar palettdja ismét olyan termékkel boviilt, melynek gyakorlatilag biztos piaca
volt a vasuti személy- €s aruszallitas gyors €s meglehetdsen hosszan tartd felfutdsanak
koszonhetden, masfeldl pedig ez a tevékenység lett a késdbbi vontatdjarmii-gyartas
alapja is. A gyar f6 megrendeldje ezen a téren a Magyar Kiralyi Allamvasutak volt. Az
allamvasat és a hazai maganvasutak megrendelései ebben az idészakban olyannyira
lekotottek a Ganz gyartokapacitasat, hogy exportpiacra szinte egyaltalan nem termelt.
Kivételek természetesen akadnak, melyekre ki is tériink a kdvetkezOkben. A 6.

tabldzatbol kiolvashatd a Ganz kocsigyartdsa volumenének alakulasa a Kocsigyar
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atvételét kovetd évtizedben. Az évtized kozepén erds visszaesés mutatkozik a termelés
mennyiségét tekintve, ez egy gazdasagi valsdg hatdsanak tudhat6 be, mely érzékenyen
érintette a fuvarozast, igy a Ganznak juttatott allamvasuti megrendeléseket is. Ekkor a
gyar a kies6 megrendeléseket kiilfoldi megrendelésekkel igyekezett helyettesiteni, igy
szallitott az Osztrak-Magyar Allamvasit Tarsasagnak és a Szerb Allamvasutaknak is
mind személy- mind teherkocsikat. (Villanyi [1997] 14.0.)

Az a tény, hogy a gyar elsdsorban a MAV-nak (és a hazai piac tobbi
szereplojének) szallitott, nem jelenti azt, hogy leélltak volna a fejlesztések, hiszen a
megrendel6k ujabb és ujabb kérésekkel, kovetelményekkel alltak eld, elég talan
megemliteniink a hiitékocsi-gyartas megkezdését, vagy a kirdlyi szerelvény elkészitését.
Jelentdsebb exporttevékenység az évtized elsd felében nem jellemz6 ezen a téren,
ugyanis a ,,millenniumra torténd felkésziilés, tovabbd az allamositott maganvasutak
elavult gordiiléallomanyanak korszerti jarmtivekkel valo felvaltasa a Ganz Kocsigyar
termelOkapacitdsat majdnem teljesen lekototte, igy jelentOsebb exporttevékenységet
ebben az idészakban nem fejtett ki.” (Villanyi [1997], 28.0.) A gyar termelését a XIX.
szazad utolsé és a XX. szazad els6 évtizedében az 7. és 8. tablazatbol ismerhetjiik meg.

Ebben az iddszakban azonban témank szempontjabol jelentés események

torténtek: megindult a vontatdjarmi-gyartas a Ganznal.

1.4. A vontatéojarmi-gyartas kezdetei Ganznal: Kando6 kezdeti munkassaga
és a motorkocsi-gyartas a szazadfordulot kovetoen

Ennek els6 kézzelfoghato eredménye 1887-ben egy tugynevezett Rowan-
rendszer(i gézmotorkocsi volt. Az 50 f6t maximum 20 km/h sebességgel szallitani képes
jarml irant hazankban nem mutatkozott érdeklddés, igy azt végiil 1889-ben a
franciaorszagi Marseille-be adtdk el, ahol tobb hasonl6 kialakitasi motorkocsi volt
lizemben akkoriban. Az 1Uj jarmii részletes ismertetésétdl eltekintiink, azt azonban
fontosnak tartjuk megjegyezni, hogy az els6 Ganznal késziilt vontatojarmii egy
motorkocsi volt. Késébb, az 1930-as évektdl kezdve ugyanis a motorkocsik és
motorvonatok lettek a gyar fo termékei. A masik fontos esemény, a mozdonygyartas
kezdete az 1890-es évek elejére tehetd, ekkor jelenik meg a vashti technikdban a
villamos vontatas, ekkor még jellemzden a banyavasutaknal. A Ganz gyar elsé villamos
vasutja is banyavasut volt: a Bleiberger Bergwerks Union (Ausztria) rudolfaknai

altarojaban villamositjdk a 430 mm-es nyomtdva banyavasutat 220 voltos
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tapfesziiltséggel. (Villanyi [1997] 27.0.) A minddssze 900 méter hosszu palyaval
rendelkezé banyavasut emlitése azért fontos, mert itt 1étesiilt a Ganz elsdé villamos
vontatassal lizemeld vasutja. A kdvetkezd fontos 1épés — bar inkabb varosi vasutnak
tekintheté — a 12,3 km vonalhosszusaga Budapest-Ujpest-Rékospalotai Villamos Kozuti
Vasut megépitése, mely a Ganz és Tarsa nevéhez kothetd. Itt a Ganz-gyarban késziilt 23
villamos motorkocsi és 12 potkocsi mellett két villamos mozdony is lizemelt — ezek
voltak az els6é normal nyomtavolsagu kozforgalmu vasuton Magyarorszagon gyartott €s
tizembe helyezett vontatojarmivek. (Villanyi [1997] 28.0.)

Az igazan fontos 1épés ’
azonban az olasz Val Tellina-vasat [/«
villamositasa volt, ami Kando
Kélman munkéssaganak elsd nagyon
fontos allomésanak tekinthetd, ahogy *, e
a gyar ¢letében is mérfoldkonek
szamit a XIX. szdzad utolsd éveiben
kivitelezésre keriilt munka. Emellett

témank szempontjabol is nagy

jelentéségli esemény ez: a Ganz-gyar

ismét bebizonyitotta, hogy barmikor képes a megujulasra, a megrendeldk részérdl
felmeriild igények maximalis kielégitésére; nagy volumeni exportszallitdsokat jelentett
a munka elvallalasa és elvégzése, illetve a gyarban uralkodd szellemnek ¢és a kivalo
mindségli mérnok- €és munkascsapatnak is emléket allit. Mindezen okokbdl kifolyolag
Kand6é Kalman kezdeti munkassdgat és a Val Tellina-vasat villamositasat az
alabbiakban részletesebben be kivanjuk mutatni.

Kand¢ a nagyvasuti vasut-villamositadsban mulhatatlan érdemeket szerzett, elébb
a szdzadforduld tdjan a Ganz alkalmazottjaként, majd a XX. szizad elején fOleg
Olaszorszagban dolgozva, késébb Magyarorszagra visszatérve ismét a Ganznal
kamatoztatva tudasat. A Kando altal kidolgozott valtakozo fesziiltségli vontatdsi
rendszer kiprobalasara a gyar udvaran Iétesitettek probapalyat. A probailizem
tapasztalatait felhasznalva 1898 nyaran indult be az elsd gyakorlati lizem Evian les
Bains-ban, a Splendide luxusszalld és egy gyogyforras kozott, egy 300 méter hosszu,
1100 mm nyomtava palyan egy kicsi villamos motorkocsival. Ekozben 1897 nyaran
Kandoé a helyszinen tanulmanyozta a Baltimore & Ohio Vastttarsasag 5,8 km-es

villamositott vonalszakaszdn a nagyvasuti villamos vontatast, majd hazatérését
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kovetden gyakorlatilag egész tovabbi életét e kérdés tanulmanyozasanak, gyakorlati
megvalositdsdnak szentelte. Pontosan ebben az id6ben az olasz kormany két észak-
olaszorszagi  vasuttarsasagot felszolitott a  vasht-villamositds lehetdségeinek
tanulmanyozasara, tekintettel az Alpokban addig kihasznalatlan vizerd felhasznaldsara
is. (Szekeres [1960] 156.0.) A valasztas végiil a Val {

Tellina-vasttra esett, amely a Societa Merridionale 1_,' a 1 3
tulajdona volt. A vasuttarsasdg Europa 0Osszes y ’ :
nevesebb gydrahoz képviseloket kiildott ajanlatok 1

kérése céljabol (a nevezett vasttvonal villamositasa,

illetve a villamos vontatashoz sziikséges fesziiltség

eldallitasara vizi erdmu létesitése), de a feladatot csak

az 1898 januarjaban megkeresett Ganz Villamossagi . 1§71 @
Gyar vallalta, Kandé Kalman vezetésével. Kando a ,ﬂd

oo

feladatot kitlinden megoldotta: a 3000 voltos

3. kép: A Valtellina-vasut
villamositdsa

fesziiltséget a Ganz-gyarban, Kandd tervei alapjan

késziilt motorkocsik és villamos mozdonyok vették fel

a szintén altala tervezett felsdvezeték-rendszerrdl, az dsszesen mintegy 106 kilométer
hosszusagu két vasutvonalon. Mind a vontatdjarmiivek, mind a felsGvezeték-rendszer
(utobbi a gyakorlatban szerzett elsd rossz tapasztalatok alapjan megfelelden attervezve)
alkalmas volt a forgalom felvételére. Egyetlen, viszont annél jelentdsebb probléma
mutatkozott. A beépitett transzformator-allomasok a Ganz-gyar elsd ilyen jellegll
termékei voltak, és nem sikeriiltek tokéletesre. A hataridé szorossaga miatt a
transzformatorok hibdit kijavitani nem lehetett, ezért azokat a Brown Boweri cég
termékeire kellett lecserélni. Az ebbdl adodo tobbletkdltségeket a Ganz-gyar pénziigyi
vezetdi nem allitottdk parhuzamba az uttord vallalkozas sikereivel, illetve a jovOben —
foleg a tapasztalati toke kiaknazéasaval — elérhetd varhatdo nyereséggel, igy a nem
szorgalmaztik a tovabbi vasut-villamositasokban vald részvételt. (Szoke [1967] 161.0.)
Kandé végiil 1906 végén hagyta el a Ganz és Tarsa Részvénytarsasagot,
Olaszorszagban folytatva munkdj at.?

Kiilon emlitésre méltdo esemény a XX. szazad elsd évtizedében a belsdégésli

motorok gyartasanak, €s az ezekkel hajtott vasiti jarmiivek megjelenése. Mindebben

2 Téméank szempontjabol fontos megjegyezni, hogy a vilaghirii mérndk késébb visszatért Magyarorszagra,
az 6 nevéhez kothetok az elsd magyarorszagi kisérletek a nagyvasuti villamos vontatas terén, illetve a
Budapest-Hegyeshalom vonal villamositasa is. A villamos mozdonyok gyartasa teriiletén a Ganz talan
ekkor tartozott utoljara a vilag élvonaléba.
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uttord szerepet jatszott Banki Donat, aki 1882-ben kertilt a Ganz gyarba, és hamarosan a
motorosztaly vezetdje lett. A Ganz és Tarsa 1886-ban vasarolta meg a Leobersdorfer
Maschinenfabrik A.G. gépgyarat, ennek az iizemnek a motorjait tervezte 4t Banki Donat
és Csonka Janos — 1889-re elkésziilt az els6 gazmotor a Ganznal. (Papp [1997] 33.0.)

A belsdégésti motorok gyartdsa a XX. szazad elsd évtizedeiben nagyon fontos
szerepet jatszott a gyar életében. Az 1900-as évek elején, a XIX. szazad végi
vasutépitési 1az alabbhagyasaval, a hazai piac lassu telitddésével parhuzamosan egyre
kevesebb vasuti jarmiivet gyartottak hazankban — lasd a kocsigyartas 8. tdblazatban
bemutatott alakuldsat.

Ebben az idészakban eldszor az Alfold-Csanadi Egyesiilt Vasutaknal (ACSEV)
jelenik meg a vegyesvonatok megsziintetésének (személy- és tehervonatokkd) valo
kettévalasztasanak gondolata, mivel ezek a vonatok sokszor indokolatlanul alacsony
sebességet biztositottak a személyszéllitisban. Mivel azonban a gézmozdonyokkal
végzett vontatds a személyszallitdsban nem lett volna kifizetédé — a holtstly
teherszallitasnal 50-60%-a a szallitott d&runak, mig a személyszallitas esetében a hasznos
teher 500-900%-a (!) (Szekeres [1954]
97.0.) —, Boros Béni miiszaki igazgato

gondolatai alapjan utdéda, Sarmezei Endre

kezdeményezi gézmotorkocsi-iizem : SNURT

e,
x

|

o e o L
bevezetését, konnyli mellékkocsikkal H r'...T

kiegészitve, mely gondolat elnyeri Prager

Palnak, a Ganz igazgato6janak tetszését is.

A francia licenc alapjan gyartott 550 s
gézmotorkocsik probaiizeme 1901-ben 4. kép: Az ACSEV motorkocsija

az Alfoldi Els6 Gazdasagi Vasut (AEGV) 760 mm-es nyomtavu, ekkor koriilbeliil 40

km hosszii halézatan zajlott, majd a kedvezd tapasztalatokat kovetden 1902-t6l
megindult a gyartas, az els6 jarmiivek pedig az ACSEV, az AEGV és a Brasso-
Haromszéki HEV, majd a MAV Debrecen-Tiszalok, Nyiregyhaza-Tiszapolgari vonalain
kozlekedtek. A kovetkezd években szaznal tobb motorkocsi késziilt a hazai vasutak
részére, illetve német, roman, szerb, angol exportra. A tovabbfejlesztett, ) tipusbol
(nagyobb teljesitmény, nagyobb iitkdz6k kozotti hossz) a MAV, a Bolgar Allamvasutak,
az Orosz Vasutak, illetve romdan, kanadai, japan, olasz vasutak vasaroltak. Kiilon
kiemelendé a Siéfok-Alsomocsoladi HEV részére épiilt hét négytengelyes motorkocsi,

amelyek megjelenésiiket, komfortjukat tekintve a fOvonali wvasuti kocsikra
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emlékeztettek. EbbO] a tipusbol az Orosz Balti Vasut is beszerzett kettot, melyek koziil
az egyiket a car személyes hasznalatara alakitottak, és Szentpétervar és Carszkoje Szelo
kozott hasznaltak. (Villanyi [1997] 40-43.0.)

Mindezt azért tartottuk fontosnak ilyen részletességgel leirni, mert az I.
vilaghaborat kovetéen a jarmiigyartas egyik meghatdrozd szegmense a motorkocsik,
motorvonatok  gyartdsa lett, nagyrészt Jendrassik Gyorgy motorjanak és

tovabbfejlesztett valtozatainak kdszonhetden.
1.6. Egyéb jarmiivek

A habora a Ganz-gyarat is érintette természetesen. A haboris anyaghiany miatt
bizonyos teherkocsikat (Gr™ tipus) egyszeriisitett kivitelben, 1égfékberendezés nélkiil,
csak kézifékkel, vagy fék nélkil késziltek. A Gr™ tipusu fedett teherkocsikbol 180
darab a hadvezetéség megrendelésére késziilt. Erdekességképpen megemlitjiik, hogy
habora harmadik évében keriilt sor a Wocheiner Fendbahn, egy, az Alpok 14banal fekvd
700 mm nyomtéavolsagih vonal villamositasara, amelyet a katonai szallitisvezetdség
rendelt el, mivel az olasz front kiszolgalasaban fontos szerepet jatszott. Ide a Ganz tiz
darab villamos mozdonyt szallitott a hadsereg megrendelésére. 1915-ben a komaromi
tiizérségi anyagszertar megrendelésére gyartott a Ganz két akkumulatoros mozdonyt a
robbanasveszélyes kornyezetben torténd munkéara. Tovéabbi érdekesség, hogy a gyar
nemcsak vasuti jarmiiveket szallitott a hadsereg részére, hanem 345 agyamozdonyt
(Protze) és tobb mint hatszaz utanfutot (16szerkocsi) is. (Villanyi [1997], 49-55.0.)

Mint a 9. tablazatbol kitiinik, a gyar gyakorlatilag egyenletesen termelt a habort
utolso évéig, amit leginkdbb hosszll tavi megrendeléseinek, illetve a haborus igények
kielégitésének koOszonhetett. A zavaros 1919-es €év meglatszik a gyar jelentdsen

visszaes6 termelésén is.

1.7. Osszegzés: A Ganz-gyar a hosszu XIX. szazadban

A fejezetben leirtakbol kitlinik, hogy a Ganz és Tarsa Rt. mar a XIX. szdzadban
megalapozta kés6bbi hirnevét. A kezdetektl, Ganz Abrahdm vezetése alatt is
folyamatosan olyan, vasuttal kapcsolatos termékeket (is) igyekeztek késziteni az
tizemben, amelyekre megfeleld, biztos kereslet mutatkozott — nemcsak Magyarorszagon
(illetve a Monarchia teriiletén), hanem Europa- sét vilagszerte. Ezt a sort a vasuti

kerekek és keresztezések nyitottdk, majd kovetkezett a kocsigyartas, amin keresztiil
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eljutott a motorkocsi-, majd motorvonat-gyartashoz. Mas megkozelitésben: a gyar
vezetése mindig igyekezett tehetséges mérnokoket csabitani a tervezdirodakba, akik
elképzeléseinek megvaldsitasat tamogatta is. Ennek kdszonhetéek a korszakban Blathy
Ottd, Déri Miksa ¢és Zipernovszky Karoly talalméanya, a transzformator, ami témankat
elsd izben a Val Tellina-vasut szdzadfordulon tortént villamositasa kapcsan érinti.
Kand6 Kalman is ¢épithetett a villamossagi miihelyre, de a vontatojarmiivek
megtervezéséhez szlikség volt az ¢ zsenijére is.

Fontos kiemelni, hogy egy olyan iddszakban tudott a Ganz talpon maradni, és
folyamatosan wjabb és ujabb termékekkel eldallni, és azokat (részben) exportra is
szallitani, amikor a gazdasagi-kiilkereskedelmi kornyezet szinte ennek ellenkezdjét
diktalta. A gyar ebben az idészakban kiilf6ldon elsdsorban megbizottak halézatanak
kiépitésével és kiilonbozo kiallitasokon vald megjelenésekkel igyekezett piacot szerezni
¢és biztositani maganak. (Szekeres [1954] 53.0.) Utdlag visszatekintve elmondhatjuk,

sikerrel — megalapozva a XX. szazadban elért eredményeket is egyben.

2. A két vilaghaboru kozotti idoszak eseményei

Az elsé

MAGYAR SZENT KORONA ORSZAGAINAK

vilaghabora 1918-as

befejezédésével 1) korszak

>
koszontott Eurdpara, igy E
Magyarorszagra —  ¢€s
természetesen irdsunk T I ok L, s

témaja, a Ganz IS
szembesiilni volt

kénytelen a valtozasokkal.

5. kép: A magyar vasuthalézat 1914-ben

A trianoni békeszerz6dés

véglegesitette a habort soran bekovetkezett teriileti valtozasokat, igy az orszag tertilete
a korabbinak kétharmadara csokkent, és ezzel megegyezden valtozott a vasutvonalak
hossza is. A Ganz és Tarsa ennek megfelelden egy, a korabbi piacahoz képest harmad
akkora felvevokozegben taldlta magat. Ehhez jarult, hogy a magyar Kkiilpolitikai
torekvések (elébb kimondatlanul, késébb nyiltan) a reviziot céloztdk, mig az Osztrak-
Magyar Monarchia romjain 1étrejott utédallamok természetszeriileg a megszerzett

teriiletek megtartasat tiztek ki f6 célul — igy a két vildghdboru kozott meglehetdsen
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crer

A harmincas években Magyarorszag kifejezetten Olaszorszag és Németorszag felé
fordult, részben a revizios torekvések, részben pedig az olasz €s a német piac magyar
aruk (els0sorban agrartermékek) el6tti megnyitasa érdekében.

Emellett az europai
allamok jellemzden magas
védévamokat alkalmaztak
a kiilkereskedelemben,
amit az  1929-33-as
gazdasagi valsag csak

erdsitett. Ilyen

kornyezetben kellett a

i =y \ % I st :
, . . ; buve LT 3
iy e A vanalsk melett end sedmok @ badtdzat-
Ganznak helytallni. Mint Wi ae = L) phes i
= Revidetd szimyroass, Kisvasutaki helyi- dsizoKiti= &5

W s
. . g : s :
létnl fO gJ uk’ a rodein s A B yantatdrdgdnys @ ténkipen nincsensk felkintetys,

legfontosabb 4gazat a vasuti 6. kép: Magyarorszag vasuthdlozata 1920-ban

gyartas lett; raadasul ezeket a termékeket a MAV (mint hazai piac) csak kisebb részben
szivta fel, a termelés dontd része exportra késziilt. Europaban Romdnidban sikeriilt
megvetnie a labat a Ganznak, azonban ennél (hosszu tdvon is) sokkal jelentdsebb az a
tény, hogy az 1930-as évek masodik felében a Ganz-motorkocsik és motorvonatok

elsdsorban Dél-Amerika-szerte elterjedtek el igen nagy szamban és teriileten.

2.1. Magyar kiil- és gazdasagpolitika a két vilaghabora kozott

Magyarorszag az 1. vildghabora végét kovetden gyokeresen megvaltozott
helyzetben talalta magat az utols6 békeévhez képest. A Monarchia felbomlott, teriiletén
Magyarorszaggal ellenséges utodallamok jottek létre. A kdzos gazdasagi tér megsziint,
gyakorlatilag mindegyik 0j allam — igy Magyarorszag is — Onellatd gazdasagpolitikara
torekedett, magas védévamokat szabva az importtermékekre. Magyarorszagnak ebben a
helyzetben kellett hosszii évszdzadok utan eldszor ©nalld kiilpolitikat és ©6nallo
gazdasagpolitikat teremtenie.

A gazdasag- és kereskedelempolitikat tekintve hazanknak nem sok valasztasa
volt. Egész Europaban, de kiilonosen az egykori Osztrak-Magyar Monarchia
utodallamaiban erds autarkias torekvések érvényestiltek. Ennek Gunst Péter szerint két

oka volt: egyfel6l a vilaghabort tapasztalata, azaz hogy ,,mind a kozponti hatalmak,
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mind az antant allamainak gazdasagat megnyomoritotta a haborti idején az, hogy
bizonyos termékekbdl jelentés importra szorultak.” (Gunst [1996] 36.0.) A masik ok a
nacionalista gazdasagpolitikdkban keresendd. Ausztria az agrarvamokat emelte
magasra, Csehszlovakia hasonloképpen cselekedett, mig Magyarorszag ipari vamjait
emelte. Hasonlo politikat folytatott két masik akkori szomszédunk, Roménia és a Szerb-
Horvat-Szlovén Kiralysag, a késobbi Jugoszlavia is. Magyarorszag 1918-ban hirtelen a
nyilt vildgpiacon taldlta magat: itt kellett értékesitenie feleslegét (mely elsOsorban a
mezogazdasagban keletkezett), és innen kellett beszereznie azokat a javakat, melyekben
szikolkodott a trianoni dontést kovetden. Hirtelen meghataroz6 tényezové valt a
kiilkereskedelmi mérleg egyensulya: a trianoni hatarok kozé szorult Magyarorszag a
nyersanyagok ¢és a félkész termékek nagy hanyadat csak import utjdn volt képes
beszerezni, azaz a behozatal szerepe kulcskérdéssé valt — ennek ellentétparjaként pedig
a kivitel novelése is 1étsziikséglet lett, hiszen csak az export képes fedezni a behozatalt.
Ezen beliil is els6sorban a mezOgazdasagi kivitelnek kellett megteremteni a
kiilkereskedelmi mérleg egyensulyat, megteremtve a behozatal devizabazisat. (Gunst
[1996])

Ebben a helyzetben az egyik legsiirgsebb feladat az 6nall6 magyar vamtarifa-
rendszer létrehozasa volt. Ez 1924-ben tortént meg, ez év juliusaban fogadta el az
orszaggyllés a XXI. torvényt, amely az addig érvényben 1évd, 1907-ben megallapitott
osztrak-magyar vamtarifat helyezte hatalyon kiviil. (Csikos-Nagy [1996] 55.0.] A
vamtarifa jellegét Ferenczi Izs6, a tarifa szerkesztdje a kovetkezOképp irta le: ,,Ha
egyaltalaban csindlunk kereskedelempolitikai célokra hasznalhaté vamtarifat, ha
egyaltalaban van értelme annak, hogy legyen vamtarifank, annak iparvédelmi jellege
kell, hogy legyen.” Masképp megfogalmazva: ,,A meglevét a hanyatlastol megovni, a
fejletlent er6sddésében tdmogatni, a hidnyok poétlasara a vallalkozast 6sztondzni: ennek
az iparvédelmi és iparfejlesztési programnak keresztiilvitelére a mai Magyarorszagnak
nincs mas eszkoze, mint a vamvédelem.” (Idézi: Buzas [1961] 25.0.) A vamtarifa
védévam jellege elsdsorban a kovetkezd teriileteken érvényesiilt: kohészat, textilipar,
¢lelmiszeripar, mezdgazdasagi felszerelések, gépek, stb. A gépipart tekintve a vamtarifa
sz¢lsOséges hatarok kozott mozgott az egyes termékeket tekintve; mivel a hazai gépipar
altalanossagban kevéssé fejlettnek mondhatdo az 1920-as évek elején, de egyes
agazatokban képes megfeleld szinvonalll termékeket eldallitani, a kovetkezd (import)
vamterhekkel taldlkozhatunk: esztergapad, mardégép 13%; nyomdai gépek 18%,

vammentesség a textilipari, papiripari gépek szamara. Ezzel szemben példaul a Diesel-
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motorok vamterhe 53%, a vasuti teherkocsiké 210%. (Buzés [1961] 26.0.) Azaz a vasuti
jarmigyartast igyekezett tdmogatni a magas védévamokkal az &llami iparpolitika.
Ennek okai: a magyar vasuti jarmiigyartok az elso vilaghaboru eldtt bizonyitottak, hogy
megfeleld mindségli és mennyiségli arut képesek eldallitani; emellett azzal, hogy a
vasutvonalak koriilbeliil kétharmada az 10 orszaghataron kiviilre keriilt, a négy
Magyarorszagon maradt, a gyartasban érdekelt cég piaca egyharmadéara csokkent,
felesleges gyartokapacitas alakult ki szinte egyik naprél a masikra.

Az 1929-33-as gazdasagi vilagvalsag a vamvédelem mellett egyéb
kereskedelempolitikai eszkozok alkalmazéasat kovetelte meg, melyeket Buzas Jozsef a
kovetkezokben foglal 6ssze (Buzas [1961] 33-34.0.):

1. Altalanos vamemelés.

2. Vamszovetségek, preferencidlis vamrendszerek, gazdasidgi blokkok

alakulasa.

3. Devizakorlatozasok bevezetése, attérés a kotott devizagazdalkodasra.

4. A kiilkereskedelmi forgalom mennyiségi korlatozésa.

5. Az export allami tdmogatasa, kiviteli kartellek erdsitése, Gijak alakitésa.

A valsag éveiben hazank is elkezdte ezen intézkedések alkalmazéasat. A
vamemelés atlagosan 50%-0s volt a valsadg elotti szinthez viszonyitva; tobb olyan
arucikkre allapitottak meg vamot, melyek behozatala kordbban vammentes volt. A
kotott devizagazdalkodast 1931. juliusdban vezették be, ez az arany- és devizakészletek
zarolasaval, illetve a pengd mas devizaeszkozokre vald szabad atvaltasanak
megsziintetésével jart, illetve azzal, hogy a devizafizetéseket csak a Magyar Nemzeti
Bankon keresztiil lehetett lebonyolitani. (Gunst [1996] 52.0.) Szintén 1931-ben vezették
be az Ugynevezett felarrendszert, azaz egyes kiviteli cikkekre ,,az exportdr a hivatalos
arfolyamon szamitott Gsszegen feliil bizonyos exportprémiumot, Un. feldrat kapott”
(Buzas [1961], 39.0), azaz ezeket a termékeket olcsobban tudta eladni kiilf61don, azonos
(vagy magasabb) pengdbevétel mellett. A felarat elobb az egyes arucikkekre hatdroztak
meg (20-50 szazalék kozott szorddott), majd 1935-t6l az egyes valutakhoz kotott
felarrendszert vezettek be; a legmagasabb felarat a szabad deviz4ju orszagok valutdira
alkalmaztdk. Mindemellett az exporttdmogatasok mas formait is alkalmaztdk az 1920-
30-as években, ugy mint az exportcikkek forgalmi addjabdl juttatott visszatérités,
fuvardijkedvezmények, fuvardij-visszatéritések, exporthitelek (illetve a témank

szempontjabol irrelevans, de egyébként fontos eszkdz, a gabonajegy-rendszer).
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Ezen koriilmények kozott 1920-39 kozott husz év atlagaban a mezdgazdasag
adta a kivitel értékének 58,1 szézalékat; a mezdgazdasagi ipar 13,7, az ipar 24,6, az
erdogazdasag 0,2, a banyaszat 1,9 szazalékkal részesedett a kivitelbdl. (Buzas [1961]
80.0.). Az ipari exporton beliil a gépipar mindvégig 6tven szazalék koriili részesedéssel
birt, elsésorban kohdszati termékek keriiltek kiilfoldre, mert itthoni feldolgozasukhoz
nem voltak meg a megfeleld adottsagok. Ugyanakkor egyes iparagakban az egyébként
viszonylag elmaradott magyar ipar képes volt felvenni a versenyt a fejlett orszagokkal.
Buzas Jozsef a vasuti jarmigyartast emeli ki irasaban. (Buzas [1961] 84-85.0.) A siker
okaként azokat az ujitasokat, taldlmanyokat jeloli meg, amelyekrdl a késobbiekben szo
lesz.

A gazdasagpolitikai kornyezet bemutatasa utan szot kell ejtentink a kiilpolitikai
adottsagokrol is. Magyarorszag az els6 vilaghaborat kovetden ahogy a gazdasag-, igy a
kiilpolitika tekintetében is kényszerpalyara keriilt. A trianoni békeszerzodést 1920-ban a
magyar kormany erre kijelolt képviselSinek (Benard Agost és Drasche-Lazar Alfréd)
ala kellett irni, ezzel elfogadva a teriileti valtozésokat, a katonai korlatozasokat, a
jovatétel fizetését. Ettdl a pillanattdl kezdve a masodik vilaghaboruig minden magyar
kormanynak azonos kiilpolitikai célként fogalmazodott meg a békeszerz6dés revizidja.
Lehetdség ennek nyilt hangoztatasara a kormany részérdél az 1920-as évek végéig nem
adodott. Bethlen Istvannak tizéves miniszterelnoksége alatt eldszor az orszag
konszolidaciojaval kellett megkiizdenie — igaz volt ez kiilpolitikai téren is. A huszas
évek elsd felében a legfontosabb feladat Magyarorszag kivezetése volt a vilaghaborut
kovetd elszigeteltségbol, igy 1922-23-t6l a ,,megbékélés €s beilleszkedés™ valt hivatalos
politikava. (Romsics [1999] 234.0.) Ennek megfelelden Bethlen kérte Magyarorszag
felvételét a Nemzetek Szovetségébe (ez 1922. szeptember 18-4n meg is tortént), mert
ezzel egyrészt Magyarorszag mintegy elfogadta a fenndlld nemzetk6zi rendszert,
masrészt pedig a gazdasdg rekonstrukciojdhoz nélkiilozhetetlen népszovetségi
kolcsonért folyamodhatott 1923 elején, melynek két jegyzOkonyvét végil 1924
marciusaban hagyta jova a Népszovetség Tanacsa. Az eredményes kolcsontargyalasok
hozadéka a gazdasagi hasznon feliill Magyarorszag kiilpolitikai izolaltsaganak
csokkenése volt — amely azonban akkor lehetett volna igazdn sikeres, ha a
szomszédokkal sikeriil baratsagosabb viszonyt teremteni. (Fiilop-Sipos [1998] 141.0.)
Erre azonban nem sok esély kindlkozott: a kisantant csehszlovak-roman-jugoszlav
szovetsége kifejezetten magyarellenes éllel jott 1étre, a revizid6 megakadalyozasara, a

megkapott-megszerzett teriiletek megtartasara. Ennek ellenére a magyar kiilpolitika
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»egyik vezérld elve az volt, hogy a modus vivendi érdekében parbeszédet kell
fenntartani a szomszédokkal.” (Fiilop-Sipos [1998] 143.0.) Ennek megfelelden Bethlen
minden szomszéddal igyekezett parbeszédet teremteni és fenntartani, azonban ez kevés
kézzelfoghatd eredménnyel jart. 1924-ben Romaniaval irt ala Magyarorszag tobb
egyezményt, amelyekben kolesondsen lemondtak az 1919-20 évi harcokhoz kapcsolodo
jovatételi igényekrdl, a kereskedelmi kapcsolatokat a legnagyobb kedvezmény elve
alapjan rendezték; de példaul az optans iigy 1930-ig megoldatlan maradt. A délszlav
allammal szintén 1924-ben kottetett kereskedelmi egyezmény, emellett szamos egyéb
megallapodas sziiletett. A Szerb-Horvat-Szlovén Kirdlysaggal nyilt a legnagyobb esély
a kapcsolatok rendezésére, amit kezdetben, 1926-27-ben a térségben szintén érdekelt
Mussolini Olaszorszaga is kifejezetten szorgalmazott. Az olasz allaspont azonban az
Albaniaval kotott szerzOdések ratifikalasat kovetden megvaltozott, ekkor mar nem illett
bele terveikbe a szoros magyar-jugoszlav viszony. Ennek megfeleléen Magyarorszag is
inkabb Italiat valasztotta a délszlav allam helyett. Csehszlovakiaval kifejezetten fesziilt
volt a viszony az 1930-as évek kozepéig, amit semmi modon nem lehetett enyhiteni —
igaz, egyik fél sem igyekezett tenni ezért. Ausztriaval volt a legjobbnak tekinthetd a
viszony az 1920-as években, azonban szivélyesebbé akkor valt, amikor 1929 végén a
jobboldali Johannes Schober keriilt a kancellari székbe. Mussolini és Bethlen 1930
elején megegyeztek az 0j osztrak kormany tdmogatasardl; 1931-ben Bethlen és Schober
Bécsben irtdk ald a baratsagi, békéltetési eljarasi és valasztott birdsagi szerzddést.
(Fiilop-Sipos [1998]).

Az 1930-as évek fordulatot hoztak a magyar kiilpolitikdban. Ezt a nemzetkdzi
erdviszonyok atrendezOdése tette lehetdvé. Az 1929-33-as vilagvalsdg nyoman
Németorszagban Hitler keriilt hatalomra; az 1933-ban alairt (de hatadlyba sohasem
1épett) romai paktum nyoman eldszor keriilt szoba komolyan a nemzetkodzi szintéren az
eurdpai (igy a magyar) hatarok megvaltoztatisa is; mint fentebb emlitettiik, az
Ausztriaban végbement jobbratolodast kovetden szorosabba valtak az osztradk-magyar
kapcsolatok is.

A harmincas évek elején elészor Olaszorszaggal, majd Ausztriaval fiizte
szorosabbra a kapcsolatot a Bethlen- majd a Karolyi-kormany. Ennek oka elsésorban az
olaszok oldalan keresend6, 1931-ben ugyanis felmeriilt egy német-osztrak vamuniod
terve; ekkor a Mussolini vezette Itdlia ,elhatdrozta, hogy a német konkurencia
ellensulyozasara sajat vezetése alatt épit ki egy gazdasagi blokkot Magyarorszag,

Ausztria és lehetéleg Jugoszlavia bevonasaval.” (Fiilop-Sipos [1998] 170-171.0.) A
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délszlav éallam nem kivant részt venni a kooperacioban a francia ellenkezés miatt,
azonban 1931-32-ben a magyar-olasz ¢és magyar-osztrak szerz6dések megkdttettek
Igino Brocchi elgondoldsa alapjan. A megallapodasok szerint a vamkedvezmények
elve alapjan elvileg jaré kedvezményt més orszag mégse kaphassa meg. Igy egy titkos
megallapodasban egyezett meg a harom orszag arrdl, hogy adott aruféleségek
,meghatarozott kontingensének kivitele soran az exportéroknek visszafizeti az adott
aruféleséget terhelé vamot, vagy annak egy részét (...). Az exportprémium-rendszerrel
magyar részrél mindkét viszonylatban pl. a buza, az €16 allat, a zsir stb. kivitelét
tamogattak.” (Fiilop-Sipos [1998] 171.0.) 1934 marciusdban a harom allam még
szorosabbra fiizte a kotelékeket a romai jegyzokonyvek aldirasaval. Az elso
jegyzOkonyv a politikai egyiittmiikodés eldmozditdsat célozta, a méasodik az olasz-
magyar, a harmadik pedig az olasz-osztrak gazdasagi kapcsolatok javitasat.

1933. januar 30-4n Németorszagban Adolf Hitler keriilt a kancellari székbe —
négy honappal Gombds Gyula hivatalaba torténd magyarorszagi beiktatasat kovetden.
A magyar fajvédok mar az 1920-as években jO kapcsolatokat épitettek ki a német
sz€lsdjobboldali mozgalmakkal, igy az Nemzetiszocialista Német Munkésparttal is.
1933-ban igy a magyar miniszterelndk lehetdséget latott arra, hogy e kapcsolatokat
kihaszndlva megprobalja eljuttatni a német piacra a magyar arukat, azon belil is
els6sorban az agréripari termékeket. Hitler juniusban fogadta Gombost, ekkor még
konkrét megallapodasok nem sziilettek, de Gombos szamara tobb hozadéka is volt a
talalkozonak. Vilagossa valt szamara, hogy Hitler nem mondott le az Anschlussrol,
hogy Magyarorszag revizios torekvéseit csak Csehszlovakia iranyadban tdmogatja, hogy
Hitler haborura késziil; a magyar-német gazdasagi kapcsolatokrol szolva pedig a Fiihrer
kijelentette, hogy segiteni fogja azok elémozditasat. 1934-ben erdteljes német gazdasagi
terjeszkedés kezdddott kelet- €s délkelet-europai térség iranyaba. Ezt a penetraciot
Hjalmar Schacht terve (Neuer Plan) alapozta meg, aminek ¢érdekében a
»Kiilkereskedelmi forgalmat a kétoldalu kereskedelmi és fizetési megallapodasokra
épitették.” (Fiilop-Sipos [1998] 179.0.) A kliringelszamolasok rendszerét ekkor vezették
be Németorszagban bilateralis egyezmények segitségével, igy lehetévé valt, hogy az
importot aruszallitassal egyenlitsék ki. Az 1931-es német-magyar kereskedelmi
egyezményt 1934-ben egy poétegyezménnyel egészitették ki, melynek értelmében
Németorszag kotelezte magat nagy mennyiségii gabona, ¢él6 allat, zsir, stb. atvételére,

emellett ,,a magyar korméany évi 22 millid6 pengd Aartdmogatast nyujthatott az
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exportéroknek, mely Osszeget a német allam visszatéritette Magyarorszagnak. A
magyar kormany 20-30 szdzalékos vamkedvezményeket adott a német iparcikkek
importjanal és felfliggesztette a behozatali tilalmakat. (Fiilop-Sipos [1998] 180.0.)

Az 1930-as évek masodik fele német részrél a versailles-i — locarndi
békerendszer felbomlasztasarol és a haborura vald felkésziilésrdl szolt. 1938-ban a
miincheni szerzddéssel kezdetét vette Csehszlovakia felosztasa, amibol Magyarorszag
az elsé bécsi dontést (1938. november 2.) vette ki részét a Felvidék visszaszerzésével,
majd 1939 marciusdban a karpataljai bevonuléssal. A teriileti reviziok igy megkezdett
sorat folytatta a masodik bécsi dontés 1940. augusztus 30-an, melynek értelmében
43000 km*nyi teriilet keriilt vissza Magyarorszaghoz Romaniatél; 1941 4prilisaban
pedig a délvidéki bevonulés.

Amint tehat lathattuk, a magyar kiilpolitika elsddleges célja mindvégig a revizios
torekvések valora valtasa volt, amely végiil a méasodik vilaghaboru elején sikeriilt is. A
magyar korméanyok a két vilaghaboru kozotti években ennek megfelelden az eurdpai
hatalmak felé igyekeztek orientalodni — mindig abba az iranyba, ahonnan segitséget
varhattak a cél eléréséhez. Mindennek a masik oldala, természetszerli velejardja a
szomszédos allamokkal fenndllo rossz viszony. Ebben a helyzetben kellett a Ganznak az
elveszitett hatalmas belsd piac helyére 1j, kiilsé piacokat talalni. Mint lathattuk a

fentiekben, az indul6 pozicid korantsem volt jonak tekinthetd.

2.2. A Ganz-gyar az 1920-30-as években

Az elsé vilaghdbort utdni megvaltozott kornyezet a gyarban is fontos
valtozasokat generalt. Az eddigi legfébb megrendeld, a Magyar Kiralyi Allamvasutak
ugyanugy hatalmas veszteségeket szenvedett, mint az egész orszdg. A vasutvonalak
kortilbeliil kétharmada kertilt az utodallamok teriiletére, a vontato- és vontatott jarmii-
allomanyban is hatalmas karok keletkeztek. A MAV, miutan a 23000 kilométer hosszii
hazai vasutvonalak hossza koriilbeliill 8800 kilométernyire olvadt, korabban leadott
megrendeléseit atvizsgalta, emellett figyelmeztette a hazai vasut jarmuigyart6 cégeket (a
Ganz ¢és Tarsa Danubius Gép-, Waggon- ¢és Hajogyar Rt., a gyéri Magyar Waggon- és
Gépgyar Rt., a budapesti Schlick-Nicholson Gép-, Waggon- és Hajogyar Rt. és a
kistarcsai Gép- és Vasutfelszerelés Gyar Rt.), hogy a tovabbiakban nem lesz képes
kapacitasaik lekotésére. (Szécsey [1997] 55.0.) Emellett nyilvanvalova valt, hogy a

kiils6 koriilmények (import alapanyagok magas ara, magas infldcido) miatt a hazai
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vagongyarak nem lehetnek versenyképesek a konkurenciaval szemben kiilf6ldon,
azonban kimagaslé miiszaki szinvonall termékek gyartasaval megvethetik a labukat az
iparilag fejlett orszagokban is. (Szécsey [1997] 59.0.) A Ganznak uj termékek
fejlesztésébe kellett fognia, hogy meg tudja 6rizni versenyképességét a megvaltozott
koriilmények kozott. Ez vezetett a dizelmotoros vontatdjarmiivek, a vilaghiri Ganz-

motorkocsik és —motorvonatok kifejlesztéséhez.

2.2.1. Kitéro: a holland villamos motorkocsik

Uj terméknek szamitott az 1920-as évek elején a szegecselt acél
kocsiszekrényvaz. Eddig az id6pontig az acél kocsialvazra épitett fabol késziilt
kocsiszekrény volt altalanosan elterjedt a vasuti jarmiigyartas vilagaban. A szekrényt az
alvazhoz csavarozassal rogzitették, illetve a szekrényt csapolasokkal, merevitokkel
épitették Ossze. Ez a megoldas tobb problémaval is birt: amellett, hogy az iizemeltetés
soran nehézségeket okozott az szekrény és az alvaz kapcsolatat biztositd csavarok
allando lazulasa, tlizveszélyes is volt €s mar egy kisebb baleset soran is az utasok testi
épségét veszélyeztette. A tervezdk tobbek kozott ezen okok miatt tértek 4t a homogén
acél, mint 01j szerkezeti anyag gyartasara. (Szécsey [1997] 59-60.0.)

Magyarorszagon el3szor / /

o

a gybri vagongyar kisérletezett

1918-ban ilyen felépitésii vasuti

i
SO

személykocsi gyartasaval,
azonban a  haboru  utini
koriilmények nem tették lehetévé
a sorozatgyartas megindulasat. A

Ganz és Tarsa 1922-ben kezdett ———
7. kep: Egy Budapester Katwijkban, 1960 koriil

hozzd a  szegecselt  acél

szekrényvazas jarmivek gyartasahoz. A jarmiitervezésnek a kezd6lokést a Noord-Zuid
Hollansche Tramweg Mattschappij (Eszak-Déli Holland Vasittarsasag) megrendelése
adta. A holland vasuttarsasag tobb részletben hetven darab négytengelyes villamos
motor- illetve potkocsi tervezését és gyartasat adta feladatul a budapesti gyarnak. A
helyi koznyelvben Budapesternek hivott jarmiiveket a Ganz 1924-25-ben szallitotta le a
megrendelonek, és tobbnyire az Gtvenes évek elejéig, azaz harminc éven keresztiil

voltak iizemben, elévéarosi és varoskozi forgalmat lebonyolitva. Egy motorkocsit
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holland vasutbaratok a hetvenes években feljitottak, ma mizeumi kiéllitasi targyként
lathatd. (Szécsey [1997] 60-61.0.) Valdszinlileg nem véletlen, hogy az 1925 évi,
Budapesten rendezett harmadik nemzetk6zi kozuti é€s kisvasuti kongresszus egyik
eldadoja W. J. Burgersdijk, az NZHTM igazgatdja volt. Mint az Elektrotechnika 1925.
oktober 15-1 szama irja, a holland vendég a Ganz jarmiivekkel egy év alatt szerzett
lizemi tapasztalatokat is megosztotta a kozonséggel. (Riesz [1925]) Ezt a kis kitérot
azért lattuk fontosnak megtenni, mert a Ganz és Tarsa Rt. az els6 vilaghaborut kovetden
a fent leirt vontatojarmuveket szallitotta elsdként exportra, illetve — minden nehézség
ellenére — ismét a kornak megfeleld leglijabb technika alkalmazéséaval allitott el6 olyan

szinvonalu terméket, amely megallta helyét egy iparilag fejlett orszagban.

2.2.2. A Jendrassik-motor és az els6 Ganz-motorkocsik

Az elsd vilaghaborut kovetden a Magyar Kiralyi Allamvasutaknal is felvetédott
a vegyesvonati kozlekedés® megsziintetésének, de legalabbis korlatozasanak gondolata,
mert az utazdsebesség annyira lecsokkent, hogy a valtoztatds kényszere tolta az
allamvasutat valamilyen megoldas keresése felé. Ekkor azonban még nem sziiletett
dontés, hogy konnyli (Gtn. motorpotld) gézmozdonyokat alkalmazzanak a
személyvonatok tovabbitasara, vagy bels6égésii motorral hajtott motorkocsikat. Mint
azt Menczer Mihdly, a Budapesti Helyiérdekli Vasutak Rt. miszaki fOtanacsosa
eldadasdban megfogalmazta az 1925-6s nemzetkdzi kozati és kisvasuti kongresszus
eléadojaként: ,(...) a legkedvezObb utazasi sebesség mar a vasut jarmiiveinek
tervezésénél szem elott tartando. (...) Vizsgalataibol azt a kdvetkeztetést vonta le, hogy
helyiérdekli €s nagyvasutakndl a napszakonként és idOszakonként erdsen valtozo
vonatterhelésnek az utazasi sebesség megallapitasara gyakorolt kedvezdtlen befolyasat
leghelyesebben ugy kiiszobolhetjiik ki, hogy a motorkocsikat tobbszords vezérlésre
rendezziik be, ami lehetdvé teszi a forgalomnak leginkdbb megfeleld vonatdsszeallitast
¢s a menetidonek betartasat fiiggetleniil a terheléstol.” (idézi Riesz [1925]) Ez tehat azt
jelenti, hogy a BHEV miiszaki igazgatdja a motorkocsis {izem mellett tette le voksat,
hozzéatéve, hogy tavvezérlésre alkalmas jarmiivekre van sziikség, hogy sziikség esetén
egyes szerelvényeket meg lehessen bontani, illetve Ossze lehessen zarni a varhaté

utasterhelés fliggvényében.

% A vegyesvonat olyan vasiti szerelvény, amelybe teher- és személykocsik egyarant be vannak sorozva,
és a teherkocsikra arufeladés lehetséges. Ez a megoldas természetszerlien jelentésen megnoveli a vonat
menettartamat.
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Ugyanebben az iddben, azaz az 1920-as évek elsd felében a Ganz (1911-tdl:
Ganz ¢és Tarsa Danubius Gép-, Vagon- és Hajogyar Rt.) is 0j termékek kifejlesztésére
szanta rd magat. Mint azt az els0 fejezetben mar lathattuk, mar a szazad elso
évtizedében készitett a gyar motorkocsikat, ekkor még goéziizemmel. Az elséd
vildghabori utdn megkezdddtek a kisérletek a bels6égésti motorokkal; az iizemanyag
elébb a benzin, majd a dizelolaj lett. A fejlesztésekhez nagy sziikség volt a fiatal
gépészmérnokre, Jendrassik Gyorgyre, aki az 1920-as évek elejétdl volt a gyar
munkatarsa — az aldbbiakban az ¢ munkdassagat foglaljuk G6ssze roviden, mivel az
kiemelkedd jelentdségli a gyar torténete és témank szempontjabdl is.

Jendrassik Gyorgy neve illeszkedik abba a hosszll névsorba, amely a Ganz-gyar
vilaghiri mérndkeibdl 4all. Jendrassik a Magyar Kirdlyi Jozsef Milegyetemen kezdte
gépészmérnoki tanulmanyait, majd Németorszagban folytatta azokat az 1910-es évek
végén, 1920-as évek elején. A Ganznal 1922. augusztus 1-én kezdte palyafutasat, a
Tanulmanyi Osztalyon. (Ebben az idében a gyar vezérigazgatdja Kanddé Kalman volt.)
A Tanulmanyi Osztdly fontosabb munkéi ko6z¢é tartozott ebben az iddben egy
kompresszor nélkiili, kézépfordulati semi-Diesel motor kifejlesztése. (Szoke [1967]
147.0.) Jendrassik Gyorgy érdeklddése itt fordult a dizelmotorok fejlesztése iranyaba.

Az 1920-as évek elején a dizelmotor mar kifejlett hoeromiigépnek tekinthetd,
melynek egyre nagyobb teljesitményli valtozatai keriiltek miikodésbe vilagszerte,
ugyanakkor egyszerii kivitelii, kis teljesitményli szerkezetekb6l, melyeket a kisipar, a
mezodgazdasag, a kozlekedés tudott volna hasznalni a benzinmotor helyett, hidny
mutatkozott. (Szoke [1967] 148.0.)

Jendrassik, aki felismerte a lehetdséget a kis teljesitményli dizelmotorok
fejlesztésében, javaslatot tett a gyar felé, hogy tervei alapjan a Ganz-Jendrassik néven
gyartsanak dizelmotort, és a szabadalmat kozosen nyQjtsdk be. 1924 0Gszén
megkezdddhettek a kisérletek, aminek eredményeképpen megsziiletett 1927-re az els6
Ganz-Jendrassik dizelmotor — ugyanebben az évben hoztak 1étre a Ganzban a Jendrassik
Motorszerkesztési Osztalyt. (Meg kell jegyezniink, hogy az elsé — Németorszagban
gyartott — vasuti dizelmotor szintén ebben az évben, 1927-ben keriilt lizembe.) A
Jendrassik-motorok harom jellegzetes konstrukcios megoldasat szokas felsorolni: a
szokvanyostol eltérd elékamras égéstér, a teljesen 01j rendszerli befecskendezd szivatty
¢s a kiilonleges inditasi eljaras. (Jendrassiknak egyébként Osszesen 77 magyar

szabadalma ismert.) (Szoke [1967] 149.0.)
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A Ganz az évtized kozepén kezdett kisérletezni nagyvasuti belsdégésii
motorokkal. 1925-26-ban a Duna-Szava-Adria Vasat (DSA) szamara gyartott harom, a
Gyor-Sopron-Ebenfurthi Vasut (GySEV) szamara két darab benzinmotoros kéttengelyes
sinautobuszt®, melyek a DSA-nal rahordd szerepet toltdttek be (azaz a menetrendben a
gyorsvonatok el6tt kozlekedtek, mindenhol megéllva, hogy azutan az utasok a nagyobb
allomésokon a gyorsvonatra atszallva utazhassanak tavolabbi uti céljuk felé¢), mig a
GySEV-nél Gyér-Sopron kozott gyorsvonatként kozlekedtek. (Villanyi [1997] 79.0.)

Ugyanakkor 1925-ben megkezd6dott az uj tipust mellékvonali motor- és
potkocsik tervezése, melyekbél kisérleti jelleggel a MAV-nil egy motor- és egy
potkocsi allt iizembe, a GySEV-nél két motor-, egy potkocsi, mig a Szeged-Csanadi
Vasutnal egy motor- és egy potkocsi. 1927-ben kertiil exportra az elsé hasonl6 felépitésii
jarmii, mégpedig a Krakko-Kocmyrzéwi HEV részére.

A Ganz-Jendrassik
dizelmotorok — tlzas nélkiil —
vilaghodito atja 1928. éprilis 5-
¢én kezdddott meg — ezen a napon
kezdte meg ugyanis probaiizemét
az elsé ilyen tipusi motorral
szerelt vasuti jarmi a DSA-nal.
(Mathé [2007] 73.0.] Az allami
vasuttarsasagnal 1929-ben

kezdédott meg a  Ganz-

8. kép: MAV BCmot sorozatii motorkocsi az Alfoldon

Jendrassik dizelmotorok probaja,
amely sikeres volt ugyan, de a gazdasagi valsag koriilményei kozepette beszerzésre nem
keriilhetett sor. A valsag elmultaval azonban ez a tipus lett a MAV-nil BCmot
sorozatjellel ellatott (késobbi valtozatai: ABmot, ABymot, ABnymot, BCymot), a
mellékvonalak személyforgalmat az 1960-70-es évekig ellatd alaptipus. Az allamvasut
orszagszerte motorszineket Iétesitett Uj jarmilivei karbantartasdra (ezek koziil
kiemelkedik a szentesi motorgarazs, amely 1928-as ataddsa Ota a mai napig hires

szakmai szinvonalardl), ahovd a Ganz sajat szereloket kiildott az allamvasut

szakembereinek betanitdsara ¢€s segitségére, emellett megszervezte a motorkocsik

* A sinautébusz az autobusz, autobusz-koncepcid, vagy autobusz-részegységek vasuti jarmiiként valo
felhasznalast jelenti. A sinautobusz technikailag motorkocsinak mindsiil, hiszen a vontatashoz sziikséges
erdgép ¢€s a szallitott személyek vagy aruk azonos jarmiliegységen helyezkednek el. Sinbuszokkal
altalaban podtkocsikat nem vontatnak, azok leggyakrabban 6nmagukban kézlekednek
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tizemének figyelemmel kisérését és a folyamatos alkatrész-ellatast is — késobb ez a
gyakorlat miikodott kiilfoldon is. Ebbol a tipusbdl exportra kevés késziilt, melyek
Olaszorszagba, Lengyelorszagba, Bulgariaba ¢és a Szerb-Horvat-Szlovén Kiralysagba
keriiltek. Romaniaban 1930-ban 6thonapos (1) probaiizemre keriilt sor négy, a MAV-tol
kolcsonkért jarmtivel. A minden tekintetben sikeres proba ellenére a Romén
Allamvasutak (CFR) a jarmiivekbdl nem rendelt, ugyanakkor 1934-t6] a Ganz és a
bukaresti Malaxa gyar késobbi egylittmikodése erre az iddszakra vezethetd vissza.
1932-ben az olaszorszagi Monta-Molteno-Oggione vasutnal jart bemutatdé koraton a
BCmot motorkocsi, mely bemutatobol vasarlas is sziiletett, egy motor- és egy potkocsit
szerzett be a tarsasag, amelyek késobb a Santerno Anonima Ferroviaria céghez kertiltek
— 6k 1932-ben, illetve 1935-ben tovabbi 1-1 motorkocsit szereztek be. (Szécsey [1997]
87-89.0.)

Sikeresnek mondhaté tehat a kéttengelyes mellékvonali motorkocsik gyartasa,
am a Ganz vezetOsége az 1930-as évek elején mar négytengelyes (azaz elsdsorban
févonali, gyorsvonati szolgélatra szant) motorkocsik gyartdsdban gondolkodik. Ennek
ellenére elészor a haromtengelyes mellékvonali motorkocsik jelennek meg 1932-ben,
ennek oka pedig a kovetkezOkben keresendé: a MAV egyes mellékvonalain a
kéttengelyes motorkocsik tengelyterhelése magasabb volt az engedélyezettnél, ezt a
problémat pedig valamiképp ki kellett kiiszobolni. Harom lehetdség kindlkozott a Ganz
javaslatai alapjan: dtraluminium kocsiszekrény gyértdsa (a MAV ezt tal draganak
tartotta, igy elvetette); négytengelyes motorkocsik gyartasa (ez is draga megoldas lett
volna); haromtengelyes motorkocsik gyartasa. A haromtengelyes motorkocsi
probaiizeme a belga vastutnal (SNCFB) indult meg, ahol a siker kézzelfoghat6 volt, a
cég 5 motorkocsit rendelt a cégtdl, a gépészeti berendezések licencét pedig megvette a
Braine le Comt gyar. (Villanyi [1997] 91.0.)

A motorkocsikba szerelt motorokat ugy tervezték, hogy alkalmas legyen a
benzinmotorok kivaltasara, igy a MAV benzinmotorjai helyére nagy szamban szerzett

be dizelmotorokat az 1930-as évek kdzepén.

2.2.3. Az Arpad-csalad sziiletése

1933-ban 0j jarmi-csalad tervezése kezdddott a Ganzban: a  gyors-
sinautobuszok, illetve févonali dizelmotorvonatok és dizel motorkocsik fejlesztése lett

az 0 iranyvonal. Utobbiak trakcids (vontatasi) feladata elsdsorban gyorsvonatok, illetve
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tdvolsdgi vonatok tovabbitasa volt. El6zményként itt érdemes megemliteni, hogy a
Ganz az 1920-as évek végén felismerte, hogy a hazai gazdasagi helyzet jelentdsebb
motorkocsi-beszerzéseket nem tesz lehetévé, igy figyelmét a kiilfoldi piacok felé
forditotta. Ebben nagy segitségére volt a Magyar Kiralyi Allamvasutak tamogatasa, és
kiilképviseleteinek halozata. Ekkor mar latszott, hogy a jovoben a legalabb 80-90 km/h
sebességre képes forgovazas motorkocsiké a jové, igy mar 1932-ben a MAV
segitségével elkésziilhetett az elsé ilyen jarmi, amely egy meglévé motorkocsi
atépitésével jott létre. Ugyanakkor megnovelt teljesitményli  Ganz-Jendrassik
dizelmotorokat mar 1931-ben a gyar holland képviseletén keresztiil sikeriilt a Holland
Vasutaknak (NS) eladni a Ganz ottani képviselete (N.V. Nederelandsche Maatschappij
voor Ondernemingen in de Machine Industrie) segitségével. A két motort a NS
tolatdbmozdonyaiba épitették be. A sikeres probak utan a holland Stork gyar megvette a
Ganz-Jendrassik  dizelmotorok gyartasi jogat, ¢és 1951-ig tobb szaz dizel
tolatdmozdonyba keriilt Ganz-licenc alapjan késziilt er6forras, ezzel kezd6dott meg a
motorok kiilfoldi diadalitja. Az NS 1933-ban Gjabb beszerzésekrdl dontott: févonali
dizel motorvonatok forgalomba allitdsar6l sziiletett dontés, igy nagy teljesitményii
eréforrasra volt sziikség — ezt harom holland mérndk a budapesti Ganz-gyarban
Jendrassik Gyorgy vezetésével tervezte meg. (Szécsey [2006] 7-8.0.)

Az elézmények ismertetése utdn attériink a hazai gyorsmotorkocsi-€s
gyorsmotorvonat-gyartas ismertetésére. A MAV a gazdasagi vilagvalsag idején jelentds
tartozast halmozott fel a belga allamvasuttal (SNCB) szemben. 1932-ben megallapodtak
abban, hogy a magyar allamvasut tartozasait magyar termékekkel egyenliti ki.
Szerencsés egybeesésnek mondhato, hogy az SNCB éppen ekkor tervezte motorkocsi-
lizemének kibSvitését. 1932 végén a MAV BCmot 435 palyaszamu motorkocsija
Belgiumban és Luxemburgban jart bemutatokoriton, melynek eredményeképpen az
SNCB kéttengelyes dizel motorkocsikat rendelt, mig a luxemburgi vasut
haromtengelyes motorkocsihoz gépészeti berendezést. Tovabbi hozomanya volt az
iizletnek, hogy a Société d’Electricité et de Mécanique, Procédés Thomsoon-Houston
Carels, Gand megvasarolta a Ganz-Jendrassik motorok gyartasi jogat. Emellett az
SNCB 1933-ban a belga Braine-le-Comte és a fent emlitett S.E.M.-Carels cégeket
megbizta egy négytengelyes sinautobusz tervezésével ¢€s gyartasaval. A tervezés
Budapesten, a Ganznal tortént. (Szécsey [2006] 9.0.)

Ugyanekkor a gyar vezetése (Prager Pal vezérigazgatd és Zamor Ferenc

vagongyari igazgatd) felismerte az 01j jarmiiben rejlé lehetdséget, €s ugy dontott, sajat
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kockazatara €pit két 01j, az SNCB-nek tervezetthez hasonlé jarmiivet. A vagontervezési
osztaly dolgozdinak 1930-32 kozott a valsadg miatt elbocsatottdk — most az
alkalmazottak egy részének visszavételével indulhatott meg a tervezOmunka 1933
majusdban. A jarmiicsaladbol eldbb a ,kis Arpad” vagy Poloska néven ismert
kéttengelyes, egy vezetdallasos . e Sl P 4

tipus késziilt el, amely féleg a S
Budapest-Szeged vonalon
dolgozott, majd a legendas
Arpad tipus, mely
négytengelyes, dramvonalas, két
vezetdallasos, motorkocsi volt, s

févonali konnyli gyorsvonati

szolgalatot latott el. Az Aamot

tipusi. motorkocsi  sikeresen

lizembe 4llt a Magyar Kiralyi Allamvasutaknal, nevét Gombos Gyula miniszterelnoktol
kapta; a sorozat tovabbi hat, MAV részére késziilt darabja is magyar torténelmi
személyek neveit kapta (sorrendben: El6d, Huba, Tas, Szent Istvan, Szent Laszlo,
Matyas kiraly). Arpad motorkocsibol az allamvasit szaméra tehat hét darab késziilt,
2026 palyaszamon futottak — egy koziilik ma is (nosztalgia-) lizemben van. Mivel
sehol nem mulasztjak el megemliteni, mi sem hagyhatjuk el a kdvetkezé adalékot az
Arpad torténetéhez: a motorkocsi a Budapest-Bécs kozotti 278 km-es tavolsagot egy
megallassal 2 ora 58 perc alatt teljesitette. Ma négy megallassal menetrend szerint
pontosan ugyanennyi id6 alatt érnek Bécsbe a Keleti palyaudvarrdl az EuroNight és a
Railjet vonatok.”

Torténetiink  szempontjabol azonban sokkal fontosabb, hogy az Arpad
motorkocsi szimos bemutatouton vett részt Eurdpa-szerte. A Ganz az 1930-as években
az eurdpai vasuttarsasagok vonalain igyekezett propagdlni az 10 jarmiitipust, igy
Ausztridban, Lengyelorszagban, Jugoszlavidban, Csehszlovakidban, Bulgaridban —
utobbi helyszinen a car maga vezette a jarmiivet. (Szécsey [2009])

A bemutatdutak fontossaga — a gyar ebben az idOszakban igy igyekezett a
kontinensen piacot szerezni jdrmiiveinek — okan az elsd, 1934 szeptemberi ausztriai utat

az aldbbiakban részletesbben ismertetjiik. Falkusvalvy Lacsny Arpad MAV miiszaki

> A dolog akkor is szembedtls, ha tudjuk, a mai mozdonyvontatasti vonatok olykor 10-12 kocsit is
szamolnak, mig a motorkocsi sz016 tizemben kozlekedett.
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tanacsos igy ir a Magyar Vasut és Kozlekedés cimii lapban az eseményrdl: ,,Egy boras
szeptemberi napon szokatlan szinli és formaju jarmii all a Keleti p.u. csarnokdnak
indulé vaganyan. (...) Az >> Arpad 20<< sinautdbusz 4ll elttiink s nagy teljesitményi
probara késziil, mert a semmeringi bemutatdora van eldkészitve. (...) Kozben gyiilekezik
a MAV és a Ganz-gyar nagy vezérkara, majd a kereskedelmi miniszter ur megérkezése
utan a kocsiban helyet foglalnak, az ajtok bezaroédnak, (...) pont 12 o6rakor kezd
hallatszani a motor egyenletes duruzsoléasa. (...) A bemutato masnap 1934. szept. 5-én
Wien-Siid—Semmering vonalon volt. (...) A proban részt vettek az osztrak kereskedelmi
miniszter vezetésével Ausztrianak miiszaki és vasuti kivalosagai. (...) Az >>Arpad<< a
Wien—-Semmering 103,4 km palyat 83°05” alatt futotta be, dacara annak, hogy sikon
2,25 ezrelékes emelkedésben két inditasi probat végeztiink. Wien—Gloggnitz szakaszon
89, Gloggnitz—Semmering szakaszon 52,5 km orénkénti atlagsebességet értiink el.
Kiilonosen meglepte a bizottsagot a 25 ezrelékben végzett konnyl €s gyors indités, s a
kocsi felgyorsuldsa. A bizottsadg tagjai ugyanis hihetetlennek tartottak, hogy a kocsi 25
ezrelékes emelkedésben és 180 méter sugarti ivben meg fog tudni indulni, azt pedig
nem remélték, hogy 2°32” alatt 50 km sebességre fel is gyorsul. Lefel¢ pedig
megfeleltiink annak a csaknem lehetetlen kivansagnak, hogy tisztan légfékkel eressziik
le a kocsit, s emellett a kocsi sebessége 50 km legyen oranként. (...) IX. 6-an ismét
atléptiik a hatart. Hoztunk magunkkal egy csomo kellemes emléket és azt a kellemes
tudatot, hogy a magyar mérnoki karnak és a magyar iparnak hirét és megbecsiilését
oregbiteni sikeriilt.” (Lacsny [1935]). A leirdsbol kitlinik, hogy az osztrdkok a
motorkocsit rogton a legnehezebb hegyi févonalukon vetették proba ala, minthogy az is,
hogy sikeres volt a bemutato, altalanos elismerést aratott (lizlet azonban az osztrak
vasutakkal nem kottetett). Erdekességként megemlitjik, hogy a késdbbi,
Csehszlovakidban és Lengyelorszagban végzett probak részben szintén hegyi palyakon
zajlottak. Ezeken az utak arra is jok voltak, hogy a Ganz-gyar mérnokei igazolva
lathattdk elméleti szamitdsaikat (Magyarorszagon hasonld probanak alavetni a
jarmiiveket nem lehetett; az egyediili vonal, amit valamelyest lehetett hegyi probakhoz
hasznalni, az Alsodrs-Veszprém-Gyor vonal Veszprém-Zirc szakasza volt.). A hegyi
probak sikere nyilvanvaléan ahhoz is hozzajarult, hogy a Ganz késébb kiilonbozd dél-
amerikai vasutaknak is vallalja az Arpad tipust motorvonatok szallitasat.

A ,referenciamunka” az Arpad (és az El6d) 1934-es iizembe allasaval és 90
szazalék koriili tizemkészségével adott volt. Mind a MAV, mind a tarsvasutak a

prébautak nyoman elismerden nyilatkoztak a motorkocsik tizemérdl.
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2.2.3. Arpadok a vilagban

Elséként az Egyiptomi Allamvasutak (ESR) rendelt kiilfoldi vevSként Arpad
tipust motorvonatot. Az ESR 1934 tavaszdn 10 darab négytengelyes motorkocsi
szallitasara irt ki palyazatot. A kocsikat a Kair6-Szuez vonalra szantak, a két kikoto
gyors szarazfoldi kapcsolatinak megteremtésére. A Ganz — bar ekkor még gyakorlati
tapasztalatai nem lehettek az Arpad motorkocsikkal, hiszen az SNCB részére késziild
jarmi csak 1935-re lett kész, a MAV motorkocsijai pedig nyaron kezdték meg a
futoprobakat — a palyazaton valo részvétel mellett dontott. Ebben jelentds szerepe volt a
kéttengelyes motorkocsik sikeres iizemének, hiszen a Ganz-Jendrassik eréforras
megfeleld mivolta ekkorra mar bizonyitott volt. A Ganz a német, angol és olasz
konkurencia ellenében tudott gy6zni az ESR palyazatan: 1934. julius 5-én és 28-an
megkapta az Osszesen tiz motorkocsira sz6l6 megrendelést. Az erds versenyt €s a
koriilményeket igy jellemzi Vamossy Karoly Adatok a Ganz-gyar torténetéhez, 1910-tol
1944-ig cimii miivében: ,,Az egyiptomi allapotokra jellemzd volt, hogy az egyiptomi
kormanyra jellemzd angol befolyas hol gyengébben, hol erdsebben jelentkezett. Csak a
befolyds gyengiilésekor kaphattunk rendeléseket, mert a rendelések kiadasat az
eréskezii angol befolyas meg tudta akadalyozni. 1934-ben kozvetleniil a 10 ,,Arpad”
tipusu motorkocsi leszallitasa eldtt kaptunk hireket az angol befolyasnak jelentékeny
erds0désérol. Ugyanakkor Gordg Jend igazgatonknak, a szivattyu osztaly fondkének a
mar szallitott és még esetleg létesitendd nagy szivattyu- és Ontozdtelepekkel
kapcsolatban Egyiptomba kellett utaznia. O kapta a megbizast, hogy keresse fel
Cairoban az angol kormany képviseldit, s igyekezzék veliik, ha jo barati kapcsolatot
nem is lehet, legalabb elviselhetd, tlirhetd viszonyt teremteni. Gorog referatuma szerint
az angol cég igen udvariasan fogadta, s kijelentette, hogy oriil, ha a Ganz cégnek egy
képviseldjével beszélhet, s kozolheti vele, mit varhat a Ganz. Tudomasa van arrdl, hogy
a budapesti gyarban egyiptomi szerelok vannak a munkédsok koz¢ beosztva azzal a
célzattal, hogy ott betanulva a kocsik kifogastalan karbantartdsaval a fennakadas nélkiili
lizemet biztositsak. Uzeni a gyarnak, hogy a szerelSket az egész vilagon ugy fogjak
szétszorni, hogy kozilik egy sem fog motorkocsival taldlkozni. Ellenben a
motorkocsikhoz a legbutabb fellahokat fogjak beosztani, akiknek kozremiikddésétol
remélik, hogy a 10 kocsit 24 6ran beliil 6sszetorik. Az dsszetorott kocsikat a cairoi nagy
allomas vaganyara fogjak tolatni, felettilk egy nagy tablan ,,Made in Hungary by Ganz

and Comp.” felirat lesz. Remélik ezutdn, hogy a Ganz-gyar Orizkedni fog a jovOben
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angol teriileten az angol iparral versenyezni. Gordg igazgatonk levelének tartalmat
kozoltiik angol partneriinkkel a Metro Cammellel, aki a Ganz-Jendrassik motoros
kocsik gyartasi jogat megvette, s akivel a vilagpiacot két részre osztottuk azzal a
megallapodassal, hogy a szerz6do felek egymasnak konkurrenciat nem csinalnak. Ganz
az angol terliletre mégis koteles szallitani akkor, ha a Metro Cammell egy vagy mas
okbol a szallitast nem vallalhatnd. Metro Cammell leveliink vétele utan irt Egyiptomba
az angol érdekeket védo uraknak, amelyben kozolte, hogy ,,A Ganz az Metro Cammell,
¢s a Metro Cammell az Ganz”, és a jovOre vonatkozolag kéri az angol érdekeket
képviseldket, hogy intézkedéseik megtételénél ehhez tartsak magukat.” (Idézi: Szécsey
[2006] 72-73.0.) Vamossy irasabol sok apro részlet kideril: egyrészt, bar 1922-ben
fliggetlenedett az orszdg Nagy-Britannidtol, ekkor még erds angol befolyas érvényesiilt.
Masrészt a Ganz-gyar ekkor mar jo ideje nemcsak vasuti kocsik, motorkocsik
gyartasaval, illetve elektrotechnikai termékek gyartasaval foglalkozott, hanem (tobbek
kozott) az emlitett szivattyagyartassal is, de megemlithetjiik itt a (Ganz-Danubius) hajo-
¢és darugyarat is. Harmadrészt felmeriil az angol Metro Cammell cég neve (mellyel a
Ganz a kapcsolatot az évtized elején épitette ki, késObb ismertetendé modon és céllal).6
A Ganz a Jendrassik-féle dizelmotorokat nemcsak értékesitette kiilf6ldon, akar 6nallo
er6forrasként, akar példaul motorkocsikba épitve, hanem gyartasi licencét tobb helyre is
eladta (ezek felsorolasa a fejezet végén talalhatd). Negyedrészt: az ESR mérndkei mar a
gyartas folyamatdban is részt vehettek, alaposan megismerve igy a hozzajuk keriild
jarmuvek részegységeit.

Visszatérve az egyiptomi motorkocsikhoz: a megrendeld vasuttarsasag
kivanalmainak megfeleléen az Arpadhoz képest kisebb-nagyobb modositasokat kellett
eszkozolni — ilyen volt példaul a hatékony hdszigetelés és a 1éghlitd és —javitd (azaz
tulajdonképpen légkondiciondld) berendezés beépitése, az eltérd irszelvény miatt
atméretezett kocsiszekrény, stb. Lathattuk, hogy a Ganz és a MAV az elsd BCmot
motorkocsik leszallitasa utdn is egylittmiikodott a jarmiivek iizemben tartasaban.
Egyiptomban sem miikodott ez masképp: A motorkocsik lizemeltetésére €s javitasara
kiilon szerzddést kotott a Ganz és az ESR. Ennek eredményeképp érkeztek Budapestre a
fent emlitett egyiptomi szakemberek, illetve a gyar Egyiptomba kiildott egy mérnokot

¢és tobb szereldt a karbantartasi munkak elvégzése és a helyi szereldk kiképzése végett.

® A Metro Cammell a Metropolitan Vickers leanyvallalata volt. A Ganz a Budapest-Hegyeshalom vonal
villamositasakor keriilt kapcsolatba az egyik legnagyobb angol gépipari céggel. A fejezet végén bévebben
sz6lunk a kapcsolatrol.
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Mindezért az ESR a megtett kilométerek utan a motorkocsik teljesitményével aranyos
kilométerdijat fizetett. Egy jelentésben a kovetkezoket irtak: ,,biztositva voltunk abban a
tekintetben, hogy kocsijaink megfeleld apolds mellett zavartalan szolgalatot fognak
teljesiteni, amelyre, mint referenciara, propagandankban mindenkor hivatkozhatunk.”
(Szécsey [1997] 108.0.) Azaz a Ganz igen eldrelatdoan biztositotta a motorkocsik
megfeleld lizemkészségét, tobb célt is elérve ezzel: egyfeldl a megrendeld ESR is
megelégedéssel hasznalta 0j jarmuveit, masfeldl a késobbi eladasok tekintetében fontos
referenciara tett szert a jarmiivek nehéz koriilmények (sivatagi terep) kozotti kivald
tizemkészséggel. (Harmadrészt pedig, mivel ez a modszer mind a megrendeldnek, mind
a gyartonak kedvez0 tapasztalatokat, kézzelfoghatd elényoket jelentett, a Ganznal ettdl
fogva a beiizemeléshez és az ilizemeltetéshez nyujtott kezdeti — honapokra, de akar
évekre elnyul6 — segitség gyakorlatilag alapszolgaltatas lett.) Mindezen erdfeszitéseket
az ESR a kés6bbickben tobbszor is honoralta: elészor 1936-ban, amikor is Ujabb
motorvonatok szallitdsara irt ki palyazatot, majd a versenytargyalast kovetden a Ganz
kapta a tiz iker motorkocsi gyartasara szol6 megbizast, egy angol ajanlat (és az annak
tdmogatast nyujto fent emlitett angol befolyas ellenére). Errdl a Diesel Railway Traction
cimii szakfolyoirat Nagy-Britannia nagy megrendeléseket veszit el cimmel k&zolt irast,
megemlitve az Argentindba Ganz altal szallitandé 34 motorvonatrdl szol6 szerzédést is.
(Szécsey [2006] 75.0.) A jarmiivek az 1950-es évek végén még biztosan lizemben
voltak, s6t Szécsey Istvan kozlése szerint az 1973-as arab-izraeli habort idején az egyik
Ganz motorkocsi ,,egészségiigyi mentdjarmii” volt. (Szécsey [2006] 80.0.) 1937-ben
tovabbi megrendelésként két poggydszmotorkocsi beszerzésére keriilt sor, szintén a
Ganztol.

Az egyiptomi vonatok még egy érdekes adalékot szolgaltatnak az akkori
kiilkapcsolati rendszer kézzelfoghatobba tételéhez. A fejezet bevezetd részében
emlitésre keriilt a Magyarorszdg ¢€s Németorszag kozotti kliring-elszamolasi
egyezmény. Az ESR-nek szallitott motorkocsik nem a rovidebb uton, a trieszti kikoton
keresztiil hagytdk el Europat, hanem Brémaban hajoztak be azokat. Ennek oka az volt,
hogy az olasz cégek valutdban kérték a szallitasi dijat, mig kliring rendszer(i elszamolas
lehetvé tette a gyar szamara, hogy pengdben fizesse a szallitasi dijat. (Szécsey [1997]
107.0.)

A tovabbiakban az Arpad tipusii, exportra gyartott motorkocsikat ismertetjiik
roviden. A gyar az egyiptomi megrendelést kovetden megkezdte eredményei

propagalasat, tovabbi iizleti kapcsolatok kiépitését. Ennek elsé eredménye lett az
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Argentin Allamvasut (Ferrocariles del Estado Argentino, roviden Estado) megrendelése.
A Ganzra az Estado vezetdinek figylemét 1933-ban B. L. Beckwith, a gyarral ,,szoros
kapcsolatban 1évé” argentin International General Electric Co., Buenos Aires egyik
igazgatoja hivta fel a figyelmet. Emellett a MAV egyik szakemberének, Zakarias
Sandornak egy, a Diesel Railway Traction szakfolyoiratban megjelent cikke is
hozzajarult ahhoz, hogy egy argentin szakember mar 1933-ban Magyarorszagra
latogatott, a motorkocsi-lizem tanulmanyozasa végett. Az Estado végiil 1934 elején 25
darab motorkocsira nemzetkdzi versenykiirast készitett, azzal a szandékkal, hogy a
probabeszerzést nagyobb széria kdvesse. A tizenharom szereplds versenytargyalason a
versenytarsak mindent elkdvettek, hogy ne a masik nyerje el a megrendelést — a Ganzrol
példaul azt allitottdk, valdjdban Németorszagban késziti a jarmiiveket, csak magyar
cégérrel latja el azokat. Az Estado spanyolorszagi képviseldje személyesen latogatott el
Budapestre, igy a ragalmat els¢ kézbdl sikeriilt megcafolni. (Szécsey [1997] 110.0.)
Végiil a Ganz ajanlata gydzott, 18 motorkocsit rendelt az argentin vasut, és tovabbi
tizennégyre opciot jelentett be. Az opcid lehivésara azt kovetden keriilt sor, hogy az elsd
elkésziilt motorkocsik magyarorszagi probafutdsainak egy részén az Estado képviseldje
is részt vett, ¢és teljes
megelégedettséggel nyilatkozott
a tapasztaltakrol. A dél-amerikai
orszagban tortént lizembedllitast
1s hasonld elégedettség kovette,
mint ahogy a Buenos Aires-i
mérndkegylet a Ganz
képviseldjének irta: ,,Nyugodtan
mondhatom, hogy a Kkocsik

eleganciaja , sebessége ¢és kivalo - _—
10. kép: Argentin iker motorkocsi probauton

futasi tulajdonsagai mindenkire a

legjobb benyomast tették, és ugy vélem, hogy Neked, mint a Ganz ¢és Téarsa
képviselSjének gratuldlni lehet ahhoz, hogy az Allamvasutnak és a kozonségnek
olyasmit adtatok, amire a Ganz-gyar joggal biiszke lehet.” (Idézi: Szécsey [2006] 92.0.)
Mindehhez hozza kell tenni, hogy az iizem legalapvetobb hattérfeltételei (igy mint jol
felszerelt motormithely példaul) a kezdeti idokben gyakorlatilag hidnyoztak. Ezzel
egylitt a jarmiivek az 1970-es évekig lizemben voltak. Az elégedettséget e jarmiivekkel

jelzi, hogy 1937-t61 kezdve tobb izben tovabbi argentin megrendelések érkeztek a
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gyarhoz, ezuttal mar versenytargyalas nélkiil;a Ganz az Estado kizardlagos motorkocsi
szallitoja lett. Az 1930-as évek argentin megrendeléseit a /0. tdbldzatban foglaljuk
0ssze.

Ezen jarmiivek hasonld kiviteliek voltak mind a jarmiiszerkezetet, mind a
meghajtast, mind a belsé kialakitast tekintve — az eltérések elsésorban a megrendeld
aktualis igényeibdl, illetve a ,,bevetési teriilet” eldzetesen felmért jellemzdibdl adodtak.
Egyarant késziiltek tavolsagi, varoskozi forgalomra tervezett vonatok, eldvarosi- é€s
luxusszerelvények is (utobbiak az argentin eldkeléségek kedvelt iidiilohelyére,
Bariloche varosba kozlekedtek). A II. vilaghabora el6tti utols6 megrendelés
Argentinabol 1939. julius 12-én érkezett, 10 darab haromrészes vonatra és 7
motorkocsira szolt — szintén nemzetkdzi tenderkiirdas mell6zésével. 1940-ben a hétbol
harom motorkocsi nagy nehézségek aran ugyan, de eljutott Argentinaba, a tobbi jarmi
azonban Magyarorszagon ragadt. 1944-ben a gyar vezetdsége elrendelte a jarmiivek
Csapodra szallitasat, sorsukat a kovetkez6 fejezetben ismertet;jiik.

A két vilaghaboru kozott Dél-Amerikdban Argentinan kiviil Uruguayban sikertilt
megrendelésre szert tennie a gyarnak, 1937-ben. Ekkor az Uruguayi Allamvasutak
nemzetkozi versenyfelhivas kozzététele nyoman a beérkezd ajanlatok koziil a Ganzét
talalta a legjobbnak (a legnagyobb ellenfél a Skoda-gyar volt), annak ellenére, hogy a
kiiras soran a feltételek egyértelmiien a J. G. Brill Company Philadelphia (USA) cégnek
kedveztek. A 10 darab sz6l16 és 5 darab iker motorkocsi 1938-39-ben 4allt forgalomba, és
volt koztiik olyan, amely 1984-ig (!) kozlekedett. A Ganz a harmincas évek masodik
felében megvetette a labat Dél-Amerikaban, és egészen a hetvenes évekig Ujabb és
ujabb megrendelésekhez jutott a méasodik vilaghaboru utan is.

Az 1930-as években a Ganz az Arpad tipusbol, vagy annak megfelelé gépészeti
berendezéssel, de eltérd jarmiiszekrénnyel rendelkezd motorkocsikat szdmos egyéb
allam vasutjai részére exportalt, ezeket soroljuk fel az aldbbiakban rdviden, ahol
sziikséges, kevés kommentarral ellatva. Lengyelorszagban 1932-ben kisérleti jelleggel
korszertisitettek Ganz-Jendrassik motorral egy jarmiivet, majd 1934-ben tovabbi kettdt.
A miikodés kozben szerzett kedvezd tapasztalatok alapjan a Lengyel Allamvasutak
tovabbi motorkocsik beszerzése mellett dontott, és rendelt harom motorkocsit a L.
Zieleniewski Fabrica S.A. cégtél. A jarmiiveket az Arpad tipusu motorkocsik gépészeti
berendezéseivel kellett felszerelnie a gyartonak. 1936-ban az osztrak Maschinen- und
Waggonbaufabriks gyar rendelésére készitette el két VT 42 tipust motorkocsi

jarmiiszerkezeti részeit. Spanyolorszagba 1934-36 kozott az Eszaki Vastttarsasag
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szamdara el6bb harom dizelmotort, majd két darab kéttengelyes motorkocsit, végiil —
megelégedve a tapasztaltakkal. — hat darab Arpad-tipusu sinautébuszt rendelt. Utobbi
jarmuvek kiilonlegessége az volt, hogy a gyar itt alkalmazta eldszor az akar harom
motorkocsi Osszekapcsolasat és tavvezérlését lehetévé tévd elektropneumatikus
berendezését. A jarmiivek 1965-ig kozlekedtek, 1971-ben még allaglistdban voltak.
1934-ben a Metropolitan Cammell kérte fel egy motorkocsi gyartasara a Ganz
gyarat a Rhodesiai Vasutak részére.” A jarmu egyik legfeltiinébb eltérése az europai,
amerikai megrendelésekhez képest a belsd elrendezésben érvényesiilt: a két
személyszallitd szakasz koziil ez egyik ,,eurdpai” utasok szdmdara késziilt parnazott
iil6helyekkel, mig a masik a ,bennsziilottek” részére, fabol késziilt padokkal. A két
szakaszba kiilon feljardajtokon 4t lehetett felszallni. A jarmli belizemelésében
Rhodesiaban is segitettek a Ganz munkatarsai, mint barhol masutt is. 1939-ben a
Rhodesiai Vasutak a Ganz angol partnerétdl tovabbi 2 darab sz6l6 és 2 darab iker
motorkocsit rendelt, amelyek gépészeti berendezéseit a budapesti gyar szallitotta.
1937-ben a Metropolitan Cammell és a Metropolitan Vickers a Ganzzal k6zdsen
egy angliai bemutaté jarmli megépitésérdl allapodtak meg. Tobb sikeres probautat
tartottak a gyorsmotorkocsival Anglidban, elsdsorban dél-amerikai vasuttarsasagok
képviseldinek jelenlétében, lizlet azonban nem kéttetett. A motorkocsit elobb az LNER
tarsasag vette bérbe, majd 1945 utén frorszagba keriilt. (Szécsey [2006] 118-120.0.)
1937-ban az indiai North Western Railway a Diesel Railway Traction
szaklapban palyazatot hirdetett 11 darab négytengelyes dizel motorkocsi szallitdsara. A
palyazatot a Ganz nyerte, azonban a motorkocsik szallitisa sordn a behajdzasnal
problémak léptek fel: a motorkocsikat ugy emelték be, hogy azok két vége tullogott a
hajo korlatjan, igy a felszallo para utat talalt maganak a miiszerekhez, ami a
megérkezést kovetd elsd idészakban sok problémat okozott. A beiizemelést itt is a gyar
mérnokei segitették, akiknek azonban a szokasosnal hosszabbra nytlt a hazatol tavoli
allam polgérait internalotdborba zartak oket, és csak 1945-ben térhettek vissza
Magyarorszagra. A kezdeti nehézségek utdn azonban a motorkocsik bevaltak a
gyakorlatban. India és Pakisztan 1947-es szétvalasakor a motorkocsik Pakisztanba
kertiltek, a Nyugat-Pakisztani Vasutakhoz (PWR). 1967-ben a PWR egy nagyobb

potalkatrész-beszerzést foganatositott, ekkor deriilt ki, hogy a tizenegybdl kilenc

" A Metropolitan Cammell és a Ganz egyittmiikodésérél a kovetkezé alfejezetben szdlunk
részletesebben.
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motorkocsi még tizemben volt az eredeti Ganz-Jendrassik eréforrassal, és Lahore-ban a
PWR munkatarsai koziil sokan még a Ganz kikiildott mérnokeinek nevére is emlékeztek
1938-bol! Az utolsod egységek 1989-ig kozlekedtek, és egyikiik a lahore-i Technikai
Muzeumban talalhato meg, kiallitasi targyként. (Szécsey [1997] 125-127.0.)

A Szlovidk Allamvasutak szamara 1942-44-ben készitett négy Arpad tipusu
motorkocsival véget ért az ilyen tipustl jarmiivek hazai gyartasa, véget ért az ,,Arpad-
korszak”, megkezdddott a Hargita tipusu motorvonatok gyartasa. Kiilon meg kell
azonban még emlékezniink a Romaniaba szallitott motorvonatok sikerérdl, és ehhez
kapcsolodoan a licenceladasokrol is. Kordbban mar szoba keriilt a BCmot sorozatu
motorkocsik 1930-as 6thonapos romaniai probaiizeme. Akkor iizlet nem sziiletett,
azonban egy késObbi sikeres egylittmiikddés alapja lett ez a fél év. A gérog szarmazasa
Nicolae Malaxa bukaresti jarmiigyara 1933-ban kotott egy nagy jelentdségii szerzodést
a roman allamvasuttal, amely 240 személykocsi motorkocsiva alakitasarol szolt.
(Szécsey [1997] 104.0.) Malaxa a lehetd legjobb megoldast kereste, igy gyakorlatilag
egész Eurdpat (de foként Németorszagot) beutazta, megfeleld motort és erdatviteli
rendszert kutatva. Németorszagbol probamotorokat rendelt, amelyeket kisérletképpen
beépitettek az atalakitott személykocsikba. 1934 elején a Ganz meghivasara Budapestre
érkezett Malaxa, és részt vett a belgiumi exportra késziilt egyik motorkocsi
probamenetén. Az eredmény olyannyira meggydzte a bukaresti gyartulajdonost, hogy
még aznap targyalasokba kezdett a Ganz vezetdivel az SNCFB-motorkocsi roméniai
gyartasarol, illetve gépészeti berendezések szallitasar6l a CFR motorkocsijaiba valo
beépités celjabol. A targyalasok elsd hozadéka 6tvenot Ganz-Jendrassik teljes gépészeti
berendezés eladasa lett, mely megrendelést a gyar 1934-35-ben teljesitette. A Ganz
ezuttal a motorok mellé is mérnokot és szereloket kiildott Bukarestbe, hiszen a német
motorokkal komoly verseny alakult ki, melynek gy6ztese jelentds megrendelésekre
szamithatott a Malaxa gyar részérdl. A versenyt a Ganz nyerte, amely igy 1937 végéig
folyamatosan dizelmotorokat és gépészeti berendezéseket szallitott a bukaresti gyarnak.
Emellett a kéttengelyes motorkocsi gyartasi licencét is megvette Malaxa, ennek
eredményeképpen 1935-37 folyaman nyolcvan SNCFB-tipusi motorkocsi ¢épiilt
Bukarestben, részben Ganz (vagy Ganz-licenc) er6forrasokkal és erdatviteli rendszerrel.
(Szécsey [1997] 105.0.)

Ezek a megrendelések egy még jelentdsebb iizlet el6futarai voltak csupan. 1935-
ben a miniszterelnok, Gombos Gyula részére rendelt az allam egy szalonmotorkocsit,

amely 1936. marcius 6-an 4allt forgalomba, Lél néven Ennek mintdjara késziilt
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Romaniaban egy iker motorkocsi — a Malaxa altal a romén kiraly részére gyartott iker
motorkocsi tervezésében és gyartasaban is részt vehetett 1936-ban (1938-ban egy ujabb,
ezuttal mar négykocsis
motorvonatra  szo0lo  kiralyi
megrendelést kapott a két gyar,
azonban a hédbori miatt a
megrendelést nem  tudtak
teljesiteni). 1937-ben a CFR a
Malaxatol az egyiptomi
Arpadokhoz  hasonlé  iker

motorkocsikat rendelt. A harom

darab prototipus jarmiivet a

., . , 11. kép: Malaxa-gydrban késziilt Arpad a CFR szineiben
bukaresti és a budapesti gyar P & P

kooperacioban készitette el. A sikeres probaiizemet kovetden a CFR ujabb sz016 illetve
iker motorkocsikat rendelt a Malaxatél — a bukaresti gyar licenc alapjan gyértott
jarmiivei jelentds Ganz-beszallitas mellett késziiltek. 1936-44 kozott 6sszesen 60 darab
Arpad tipust jarmii késziilt Roméaniaban, majd a vilaghaborut kévetden az 1950-es évek
elejéig tovabbi tizenhét. A jarmiivek koziil ma is taldlhatunk még lizemben Temesvar,
Arad kornyékén kozlekedd motorkocsikat.

Erdekes egyiittmiikodés alakult ki a Ganz és a manchasteri Metropolitan Vickers
kozott is. A kooperacié az 1930-as évek elejére vezethetd vissza. Kand6é Kalman 1916-
ban katonai szolgalatra tért vissza az orszagba, majd az elsd vildghabora utan
Budapestre, a Ganz-gyarhoz. Ekkortol minden energidjat a hazai vasut-villamositas
tigyének szentelte. Részleteiben nem ismertetjiik ennek torténetét, hiszen nem targya
irasunknak. 1930-ra tobbszori probalkozds utan készen allt minden a Budapest-
Hegyeshalom vasutvonal villamositdsdhoz, azonban egy dolog hidnyzott: az anyagi
hattér. A majdnem 200 kilométer hosszusagi vonal és az 0j jarmivek (a késObbi
»Kando-mozdonyok™) beszerzése ugyanis dnmagéban is jelentds terhet rott az allamra,
azonban a programot nem Onmagéaban kivantdk megvaldsitani, hanem a Dunéntal
villamositasanak részeként, amiben benne foglaltatott a Banhidai Erémi épitése is (a
vasut is innen kapta az energidt). Ez azonban az 1930-as évek elején csak kiilfoldi,
nevezetesen angol kolcsonbdl valdsulhatott meg —€z azonban csak ugy volt lehetséges,
hogy teljesiteni kellett azt a feltételt, hogy a kolcsontdke értékének mintegy felét kitevd
értékii munkat brit cégektol kellett megrendelni. Igy keriilt képbe elészor az English
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Electric Co. Ltd., majd annak kihatralasa utan a Metropolitan Vickers Co. Ltd. A
megallapodast végiil 1931. janudr 14-én irtadk ala — egy nappal korabban Kand6o Kalman
szivroham kovetkeztében elhunyt. (Fojtan [2008]) A tovabbi egylittmikodést ez
alapozta meg a manchasteri
Metropolitan ~ Vickers (majd .
leanya, a Metropolitan Cammell)
és a budapesti Ganz kozott; az [EE
egylittmikodési  megallapodas
értelmében ,,a Ganz  gyar
lemondott a villamos
mozdonyok fejlesztésérdl, az

angol gyar pedig vallalta a Ganz

motorkocsik  képviseletét az

angol érdekeltségli orszdgokban és vasutaknal.” (Villanyi [2009]). Ugyanez a
megallapodas lehet az alapja annak, hogy hiaba fejlesztett ki a Ganz az 1930-as évek
elejére Kando vezetésével egy ujabb vildgszinvonalu terméket, a tovabbiakban villamos
vontatdjarmiivek terén elérelépés nem tortént. (A masodik vilaghabora elétt-alatt sor
keriilt egy villamos motorvonat épitésére, illetve két nagyteljesitményli prototipus
mozdony legyartasara 1943-44-ben, azonban ezekkel a jarmiivekkel sikereket a Ganz
nem tudott elérni. A mozdonyok a vilaghdbori eseményei soran olyan stlyos karokat
szenvedtek, hogy azokat helyreallitani nem volt érdemes. 1945 utan a dizelmozdonyok
fejlesztése kertilt elétérbe, a villamos mozdonyok fejlesztése lekertilt a napirendrdl egy
id6re. Amelyik jarmii mégis megépiil, nem valtja be a hozza fliz6tt reményeket.)

E helyiitt érdemes emlitést tenni azokrél a tovabbi cégekrél is a fent
bemutatottakon kiviil, amelyek megvasaroltak a Ganz-Jendrassik motorok licencét:

. Machinefabrik Gebr. Stork & Co. N. V. (Hollandia; minden motortipus)

. La Hispano-Suiza, Fabrica de Automoviles (Spanyolorszag;
autdémotorok)
. Société Electricité et de Méchanique, Procédés Thomson-Houston et

Carels (Belgium; minden motortipus)

. Société Générale De Constructions Electriques et Méchaniques ALS-
THOM (stabil- és hajomotorok)

. Grazer Wagenfabrik A.G. (Ausztria, vasuti jarmiimotorok)
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. Sentinel Ltd. (Nagy-Britannia; stabil- és hajomotorok)®
Az 11. tabldzat az 6sszes legyartott (azaz nem csak vasuti jarmiivekbe beépitésre

keriilt) Ganz-Jendrassik motor tipusat és a legyartott motorok szamat mutatja.

2.2.4. Egy uj korszak kezdete: a Hargita motorvonatok megjelenése

A MAV, latva a Ganz-motorral szerelt jarmiivek sikerét, az 1930-as évek végén
maga is elhatarozta févonali motorkocsik és motorvonatok beszerzését. A két évig tartod
egyeztetés-sorozatot 1942-ben kovette a harom darab haromrészes motorvonatra sz6l6
megrendelés. Az eredeti tervek szerint a vonatok Budapest és Velence kozott
kozlekedtek volna, igy tervezésiikkor érvényesiiltek az olasz vasut eldirasai is, azonban
Eszak-Erdély visszacsatolasat kovetéen a MAV Budapest és Sepsiszentgyorgy kozott
kivanta  forgalomba allitani,
ekkor lett a vonat elnevezése
Hargita. (Szécsey [2006]). Az
els6 vonat az anyagellatasi ¢és
beszallitdasi  gondok  ellenére
1944-re  elkésziilt, azonban
probaira a haborts cselekmények
miatt nem  Kkeriilhetett sor,

szeptemberben Rébapordany

allomasra vontatattak a

szerelvényt, majd az idékozben elkésziilt masik két jarmiivet is ide szallitottak. Hidba
azonban a menekités, sulyos karok érték a harom szerelvényt, melyek koziil késébb az
egyiket kormanyzati vonatként, a masik kettdt kozforgalmi célra allitjdk helyre
(els6sorban a Balaton déli partjan kozlekedtek, Helikon-expresszként). A motorvonat
jelentdsége abban rejlik, hogy szamos konstrukcié mintajaul szolgalt”, igy az Arpad-
korszak utan ,,1958-ig joggal tarthatjuk Hargita-korszaknak a Ganz torténetét”. (Mathé
[2007] 74.0.) Ez az 10 korszak azonban csak a II. vilaghaborut kovetden tudott

kibontakozni, igy a motorvonat-csalad torténetét a kovetkezo fejezetben ismertetjiik.

2.2.5. A két vilaghaboru kozotti korszak — a vilaghir megalapozasa

8 Sz6ke [1967], 183-184.0. Ezen a helyen meg kell jegyezniink, hogy — mint a felsorolasbol is kitlinik —
Ganz-Jendrassik dizelmotorokat nem csak vasuti jarmiivekbe épitettek be.
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Tulzas nélkiil adhattuk a fenti cimet az utolsé alfejezetnek a két vilaghdboru
kozotti idoszakot bemutatd fejezetben. A Ganz-gyar a haboru eldtti iddszakhoz
hasonloan képes volt ujabb és ujabb technikai vivmanyokkal a szinre 1épni — ezuttal
jellemzden nem belf6ldon, hanem a vilagpiacon.

Mint lathattuk, az 1920-30-as évekre elsdsorban a bezarkdzas volt jellemzd
egész Eurdpara: magas védoévamok, nacionalista gazdasagpolitika (kiilondsen
térségiinkben igaz ez), rossz, esetenként kifejezetten ellenséges viszony az egyes
allamok kapcsolataiban. Magyarorszag a korabbi orszagteriilet egyharmadan probalt v,
0nallo életet kezdeni a rideg kornyezetben. A Ganz a tovabbiakban nem szamolhatott a
korabbi hatalmas MAV-megrendelésekkel, mint ahogy arra sem szamithatott, hogy az
egykori hatalmas belsd piacot szétszabdalva o©rokld utédallamokban nagyobb
megrendelésekhez jusson, hiszen minden allam azzal volt elfoglalva, hogy Onellato
gazdasagot hozzon létre. Az 4allami szinti kiilpolitika a kereskedelmet tekintve
elsdsorban azon faradozott, hogy az agrarium altal termelt felesleget elhelyezze Eurdpa
piacain. (Ez nem jelentette azt persze, hogy az ipari termeléknek nem kivant segitséget
nyujtani — lasd az Arpad ausztriai bemutat6jat —, de nem ez volt az elsddleges feladat.)

Mindezek alapjan elmondhatjuk, hogy az iddszakban a Ganz a sajat utjat jarta,
amikor termékeit a kiilpiacokon igyekezett eladni, akar olyan allamokban is,
amelyeknek nem jutott kitiintetett szerep a Kkiilpolitikdban — s6t, tobbnyire ilyen
orszagokba jutottak el a motorkocsik, motorvonatok. A Ganz ,kiilpolitikdja”, gyartasi-
eladasi stratégidja egészen kivalonak mondhat6 a fejezetben targyalt idészakban: rovid
keresgé€lés utan ratalalt arra a szegmensre €s azokra a piacokra, melyek biztos bevételi
forrast és fejlodési lehetdséget biztositottak a két vildghaboru kozotti idészakban. A
Ganz-Jendrassik motorok (tGlzas nélkil) vilaghodito atja ekkor indult meg — mind
jarmiivekbe épitve, mind Onmagukban, mind licenc-eladasok formdajaban keresett
termékek voltak ezek. A magyar kiilpolitika &ltal favorizalt orszagok piacaira nem
sikertilt betdrni (ez kdszonhetd nyilvanvaloan egyfeldl a fent részletezett kereskedelmi
szerzOdések sajatossagainak éppugy, mint annak, hogy Olaszorszag, Németorszag
egyarant iparilag fejlettebb orszagnak tekinthetdk), azonban példaul Roméniaba (nagy
versenyben a német gyartokkal), vagy Dél-Amerikaba, Egyiptomba (versenyben az
amerikai, angol gyarakkal) igen. Az utobbi két teriilet nemcsak az 1930-as években
jatszott fontos szerepet az exportszallitasok tekintetében, hanem a masodik vilaghaborut

kovetden is.
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A masodik vildghaboru érzékenyen érintette a Ganzot is: az Eurdpan kiviilre
iranyuld szallitasok ellehetetleniiltek, és szamos kiiszobon allo fejlesztésrdl le kellett
mondani (6ttengelyes mellékvonali motorkocsi, hattengelyes dizel-villamos mozdony,
villamos motorkocsik, villamos mozdonyok — a fentebb emlitett V44-es tipus). 1944-
ben a gyar az ostrom és a bombazasok miatt hatalmas karokat szenvedett, amelyeket
nem volt konnyli a front elvonuldsat kovetden helyrehozni. Emellett mar szoltunk a

Budapestrdl elmenekitett jarmiivekben bekdvetkezett karokrol, veszteségekrol is.

3. 1945-1990

Az utolso fejezetben a gyar 1945 utani életét mutatjuk be a rendszervaltasig. Ez
az iddészak ismét egy haborat kovetd néhany év leirasaval kezdddik, majd pedig — a 25
évvel korabbi helyzethez hasonléan — a kiilkereskedelmi, kiilpolitikai helyzet is
gyokeres atalakulason megy keresztiil. 1947-48-at kovetden megkezdddik
Magyarorszag szovjetizaldsa, betagozddasa a keleti blokkba, ennek megfeleléen
alakulnak at a kiilkapcsolatok is. A legfontosabb partnerekké a KGST orszagai valnak
néhany év leforgésa alatt, a nyugati orszagok gyakorlatilag megsziinnek 1étezni hazank
szdmara ebben a relacidban. Nyitds mds irdnyba (fejlédd orszagok) csak az 1950-es
évek végén kezdddik, majd fokozatosan, egy évtizeddel késObb mar a Nyugat irdnyaba
iIs. A Ganz ebben a helyzetben is képes megtartani hagyomanyos piacait (igaz, ebben
szerepet jatszik a hivatalos fels6 ukaz is, amely szerint a gyarnak exportmotorvonatok
termelése a legfébb szerepe), s6t az 0j helyzetbdl fakaddan Ujabbakra is kilépni (pl.

Szovjetunio.

3.1. A gazdasag szocialista atalakitasa

A masodik vilaghaborat kdvetéen Magyarorszag bizonyos szempontbol még a
25 évvel azel6tti allapotoknal is rosszabb helyzetben volt. 1944-45-ben a front athaladt
hazéankon, igy gyakorlatilag nem maradt olyan teriilet a gazdasagban, ami ne szenvedett
volna kisebb-nagyobb (de inkabb nagyobb) karokat. 1945-re az 1944. évi becsiilt
nemzeti vagyon 40%-a veszett el a harcok kovetkeztében, emellett a nemzeti jovedelem
az 1938-as felére csokkent. Tovabbi anyagi veszteségeket jelentett az Un. kiliritési
parancs végrehajtdsa, a magédnhaztartdsok vagyonanak megsemmisiilése, a fizetendd

iovatétel. (Csikos-Nagy [1996] 108-109.0]
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Az 1945. januér 20-an, Moszkvaban kotott fegyversziineti egyezmény (1945. évi
V. torvény) 12. pontja a kovetkezdket allapitja meg: ,,Azokat a karokat, melyeket
Magyarorszag a Szovjetunidonak, Csehszlovakidnak ¢és Jugoszlavianak okozott
hadmiiveleteivel és ez orszagok tertiletének megszallasaval — Magyarorszag megtériti a
Szovjetunionak, Csehszlovakianak és Jugoszlavidnak. Emellett tekintetbe véve, hogy
Magyarorszag nemcsak megsziintette a haborat az Egyesiilt Nemzetek ellen, hanem
hadat is lizent Németorszagnak — a felek abban allapodnak meg, hogy Magyarorszag az
okozott karokat nem teljes egészében, hanem csak részben tériti meg. Ez a kartérités
300 milli6 amerikai dollarban allapittatik meg, melyet 6 év folyaman torleszt le aruban
(gépekben, folyami hajokban, gabondban, joszagban stb.). A kartérités 6sszegébdl 200
milli6 amerikai dollar a Szovjetuniét illeti meg, a Csehszlovakidnak és Jugoszlavianak
jaro kartérités dsszege pedig 100 millié amerikai dollar.” (In: Romsics [2000] 380.0.)

A habort végeztével a németeket az orszagbol kilizd Vords Hadsereg
gyakorlatilag teljhatalmi ura volt az orszag teljes megmaradt, vagy éppen
rohammunkaban 0jjaépiild termeldkapacitasanak; az ,,ipari és banyaiizemek tulnyomo
részét a szovjet katonai szervek ellendrizték és igazgattak.” (Gunst [1996] 124.0.).
Emellett hatalmas problémat okozott az 1945-46-0s hiperinflacio, amit jol érzékeltet
Varga Istvan A magyar valutacsoda cimii tanulmanyéaban kozolt adatsor (12. tablazat).

Ezek az allapotok elodazhatatlanna tették a valutareformot, melyet a kormanyzat
1946. augusztus 1-én hajtott végre. Az 0j valuta a forint lett; 400 000 quadrillié pengd
ért egy forintot ettél az iddponttdl kezdve. A kovetkezd lépés a stabilizacio felé a
haborts karok helyreéllitdsanak megkezdése kellett, hogy legyen. A nagyobb hidakat,
de még a kisebb hidak jo részét is a visszavonul6 német csapatok felrobbantottak; a vizi
kozlekedés gyakorlatilag megsziint, sulyos karokat szenvedett a vasuthalézat (40%-a
elpusztult, a mintegy 3000 mozdonybdl 1260-at elszallitottak, a maradéknak csak
négytizede maradt sértetlen), a gyaripari vallalatok 90%-at érte kar. (Gunst [1996] 118-
119.0.) Az gazdasagi ¢letet a Gazdasagi Fotandcs iranyitotta 1945 novemberétdl
kezdve. Mar 1945-ben megkezdddtek az allamositasok a szénbanyészattal, majd hamar
sorra keriilt az 6t legfontosabb nehézipari iizem is (koztiik talaljuk a Ganz Villamossagi
¢s a Ganz Gép-, Vagon- és Hajogyarat is) — utobbi iizemeket allami kezelésbe vették,
ennek indoka az volt, hogy termelésiik tobb, mint fele szolgalt jovatételi szallitasok
céljara. Az allami kezelésbe, illetve tulajdonba vétel a kohdszat, vas- és fémipar
teriiletén folytatodott; ezeket a vallalatokat allami holdingok kezelték 1947 végéig.
(Gunst [1996] 128. 0.)
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A tovabblépést 1947-ben a haroméves terv elfogadésa jelentette. Ezt a koalicids
partok junius 2-an tették meg, augusztus 1-én pedig elkezdddhetett a terviddszak. (Meg
kell jegyezniink, hogy a fent emlitett allamositasok, illetve az els6 haroméves terv
elfogadasa a politikai elit teljes egyetértésével tortént meg. A haborat kovetden
vilagszerte megfigyelhetd volt az allam gazdasagi szerepének novekedése — itt talan a
francia példat érdemes megemliteni, mint nyugat-eurdpai orszagot, ahol szintén a
gazdasagi tervekre alapoztak az 1940-es évek masodik felétdl kezdve.) Létrejott az
Orszagos Tervhivatal, melynek feladata a tervezés ¢és a tervek végrehajtdsanak
ellendrzése volt.(Gunst [1996] 129.0.)

Ugyanakkor szintén 1947-ben indultak meg azok a viladgpolitikai valtozasok,
amelyek a vilag ideoldgiai alapon tortént kettészakadasahoz vezettek. Ennek a
gazdasagi életre gyakorolt legfontosabb hatdsa ekkor az volt, hogy Magyarorszag
(szovjet nyomasra, a késobbi keleti blokk allamaival egyetemben) lemondott az USA
kiiliigyminisztere altal kezdeményezett Marshall-programban vald részvételrél. A
belpolitikai életben bekdvetkezett valtozasok is kihatottak a gazdasagra: 1948-ban
kialakult a Magyar Dolgozok Partja létrejottével az egypartrendszer, a ,,proletardiktatiura
gy6zelmének deklaralasaval, az adllamhatalom 1949 nyaran 0j alkotmanyba is rogzitett
atszervezésével, a tanacsrendszer kiépitésével olyan uj feltételek jottek létre, amelyek
kozott a szocialista gazdasagfejlesztési stratégia a kdzvetlen megvaldsitds programjava
valt.” (Berend T.-Réanki [1972] 244.0.) Mindez nem jelentett mast, mint Magyarorszag
eroltetett iparositasat (,,vas és acé€l orszaga”), illetve az akkori vélekedések szerint
kiisz6bon 4ll6 harmadik vilaghabortra vald késziilést, azaz a hadsereg fejlesztésének
extrém volumenét.

A kiilkereskedelmet mar az els6 haroméves terv iddszakdban allami
monopoliumma valt az egyes agazati kiilkereskedelmi vallalatok létrehozasaval (a
Ganzot leginkdbb a Nehézipari Kiilkereskedelmi Vallalat, a NIKEX érintette — nevével
sokszor fogunk még talalkozni). 1956-57-ben azonban 11 nagyvallalat — koztiik a Ganz
Vagon- és Gépgyar is — 0nallo kiilkereskedelmi jogot kapott, azaz sajat termékeit sajat
maga exportalhatta. (Ez azonban nem jelentett egyidejlileg devizadnalldsagot is, azaz a
devizabevételeket be kellett szolgaltatni a jegybanknak.) A kiilkereskedelem
sajatossagaibol fakadoan ez a szocialista blokkon kiviili értékesitést jelentette, hiszen
blokkon beliil a KGST-n beliil és azon kiviil kottetett kétoldali megallapodasokban

maghatéarozott kontingensek szabtak meg a kiilkereskedelem volumenét.
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1949-ben megalakult a Kolcsonds Gazdasagi Segitség Tanicsa, amely a
Politikai gazdasagtan kisszotara szerint ,,a szocialista orszagok testvéri kozosségének
nemzetkdzi gazdasagi egylittmikodési szervezete, amely 1j tipusu gazdasagi
viszonyokon, a barati egyiittmiikodés és szocialista internacionalizmus, valamint a teljes
egyenjogusag ¢és az elvtarsi segitségnyujtas elvein alapul.” (In: Honvari [2005] 662.0.)
A valésdg azonban ennél arnyaltabb volt: az egyes tagorszagok igyekeztek
folyamatosan nemzeti érdekeiket érvényesiteni. A tagorszagok eleinte egy, késébb tobb
(jellemzden 6t) évre szolo kereskedelmi megallapodasokat kotottek. A szervezeten beliil
logikus lett volna a termelés szakositasanak bevezetése, mert a tagorszdgok hasonlé (pl.
gépipari) termékeket egymdssal parhuzamosan, kis sorozatokban, éppen ezért rossz
hatékonysaggal allitottak el6 (ez alél a Szovjetunid6 — méreténél fogva — kivételt
jelentett). Azonban minden tagallam a sajat érdekeit féltette egyfeldl, masfeldl pedig
sokszor az adott termék gyartasara kijelolt gazdasag nem rendelkezett kelld kapacitassal
ehhez. A KGST mérsékelt sikerrel tudta csak bevaltani a hozza flizott reményeket.

Ebben a helyzetben Magyarorszag kiilkereskedelme természetszeriileg a
Szovjetunio és a KGST tobbi orszaga felé orientalodott elsésorban, bar Magyarorszag —
foleg az 1970-es évektdl kezdve — széles alapokra épitette kiilgazdasagi kapcsolatait.
(Csiko6s-Nagy [1996] 159.0.) Ez azonban a kereskedelem volumenét tekintve kevéssé
jelentés kapcsolatokat jelentett Eurdpan kiviil (/3. tabldzat). Mint az el6z6 fejezetben
lathattuk, a kozép-kelet-eurdpai orszagok a két vilaghaborti kozotti idészakban tobb
indoktol vezérelve egymassal csak kiilkereskedelmiik 10-13%at folytattak — ezzel
szemben mar 1949-ben Magyarorszag kiilkereskedelmének mintegy felét, 1950-55
kozott mar 2/3-at bonyolitotta KGST-orszagokkal. (Berend T.-Ranki [1972] 302.0.) A
kiilkereskedelem szerkezetét tekintve a mezdgazdasagi termékek ardnya csokkent, az
ipar (azon belill is elsésorban a gépipar) altal eldallitottaké nétt. Ez a struktira az orszag
magas fejlettség szintjérdl arulkodna, ha nem a vilagpiactol elszakitva, a szocialista
orszagok egymas kozotti kereskedelmét jellemezné, ahol ,,a termelés mindségi, miiszaki
jellemzdi, 6nkdltségi viszonyai alig jatszanak szerepet, a piac nem méri a teljesitmény
szintjét; nem teszi verseny- és eladasképtelenné az elmaradottabb arut.” (Berend T.-
Rénki [1972] 301.0.)

Az elmaradottsaghoz hozzajarult az is, hogy a vilag két részre szakadaséaval, a
fegyverkezési versennyel egyiitt jartak bizonyos korlatozo rendelkezések is a kelet-
nyugati kereskedelmi viszonyok terén. Elég megemliteniink csak a COCOM-listat,

melynek célja egyfeldl az volt, hogy a keleti blokk orszagai (elsésorban a Szovjetunio)
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katonai erejének novekedését megakadalyozzdk a nyugati technoldgiai ujitdsok
visszatartasaval, masfel6l pedig késleltessék a keletiek ilyen iranya fejlesztéseit. A
kiils6 diszkriminacidhoz hozzajarult a Szovjetunid (és a tobbiek) dndiszkriminacidja is.
A szovjet hadiipari fejlesztések ugyanis nem, vagy csak nagyon sok id6 utan keriiltek at
a polgari iparagakba (szemben pl. az amerikai gyakorlattal); emellett a keleti tomb
orszagai a szovjet haditechnikabol sosem a legjobbat, mindig a masod-, harmadvonalat
jelent6 eszkozoket kaptak meg. (Csikos-Nagy [1996])

Ezen a helyzeten nem valtoztattak érdemben a jelentdsebb belpolitikai
valtozasok sem, amelyek természetesen a gazdasagpolitikara is hatottak. 1953-ban,
Nagy Imre miniszterelnokségével a nagyberuhdzasok jelentds részét feliilvizsgaltak
ugyan, sokat le is allitottak, de az alapkoncepcio, az iparositds nem valtozott. Ugyanez
mondhato6 el a Kédar-korban a hatvanas évtizedre is: a mezdgazdasagi beruhazasokra
ugyan tobb forrast iranyoztak eld, mégis a nehézipar fejlesztése maradt a o cél. Az
1968-as 1) gazdasagi mechanizmus szamos konnyitéssel szolgalt: ,,a kdzponti terv
csupan keret lett, amelyet nem bontottak le egyes ilizemekre, vagyis az lizemek
szabadon alakitottdk sajat terveiket, termelésiiket, (...) az egyoldali mennyiségi
szemlélet visszaszorult, az lizemek altalaban gazdasagossagra torekedtek.” (Gunst
[1996] 161.0.) Mindez egyértelmiien jo iranyba hatott, de a gazdasag alapjai tovabbra
sem valtoztak, fennmaradtak korabbi jellemzdi, melyek ,,a hianygazdalkodas, a puha
koltségvetési korlat és a jovedelmezdség elhanyagolasa.” (Gunst [1996] 162.0.)

A Dbel- ¢és kiilpolitikai helyzetet alapvetéen meghatarozta az, hogy a német
csapatokat a Voros Hadsereg szoritotta ki Magyarorszag teriiletérdl. Sztalin hosszabb
tavon egyértelmilien az elfoglalt teriiletek szovjetizdlasdban gondolkodott rovidebb-
hosszabb tavon — Magyarorszagot tekintve egyes forrdsok szerint 10-15 éves
atmenetben gondolkodott (Romsics [1999] 247.0.) Ennek megfeleléen — bar a
kommunista part maga mogott tudhatta a szovjetek egyértelmii tamogatasat, 1945
november 4-én szabad valasztasokat tartottak hazankban, ezt a Kisgazdapart nyerte
biztos, 57%-os folénnyel. a Kommunista és a Szocialdemokrata Part 17-17%-ot ért el;
szovjet nyomasra a kisgazdak a kommunistakkal alakitottak koalicios kormanyt. 1946-
47-ben mar érezhetd volt, hogy a habort alatti szovetségesek a tovabbiakban nem
tudnak egyiittmiikddni, és ennek a belpolitikai viszonyokban is latszottak a hatasai. A
Szovjetunié6 az eredeti tervekhez képest sokkal gyorsabban igyekezett a maga
érdekszférajaba vonni a kozép-kelet-europai allamokat, igy felgyorsult Magyarorszagon

is a szovjetizalas folyamata, amely kiilonb6zé eszk6zok felhasznalasdval az
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egypartrendszer bevezetését jelentette. Ez 1948 juniusdban kdvetkezett be a
szocialdemokrata €s a kommunista part dsszeolvadasaval, a Magyar Dolgozok Partja
megalakulasaval.

A belpolitikai valtozasok maguktodl értetddden hoztak valtozast a kiilpolitikaban
is. Az orientdci6 kdzpontja egyértelmiien a Szovjetunio lett, ami érthetd is, hiszen
Magyarorszag korlatozott szuverenitdsa a keleti blokk vezeté allamatol fiiggott.
Mindenben a szovjet modell jelentette a kdvetendé példat a gazdasagtol kezdve a
tarsadalom atalakitdsan at a kultardig. Ennek megfeleléen minden kiilpolitikai 1épést a
szovjet vezetéssel egyeztetve tett meg az MDP vezetése, illetve kovette a szovjet
1épéseket (1asd pl. a fentebb mar ismertetett esetet a Marshall-segéllyel, vagy egy évvel
késdbb Jugoszlavia esetét). Magyarorszag a keleti blokk allamaival sorban bilateralis
baratsagi szerzoédéseket kotott, igy kialakult 0j kiilkapcsolati rendszere, amit 1949-ben a
KGST megalapitasa gazdasagi, 1955-ben a Varsoi Szerzddés katonai téren erdsitett
meg. ,,A Kiiliigyminisztérium szerepe 1947 0szét6l 1989 tavaszdig a mindenkori
partvonal végrehajtasara egyszerlisodott (...) A Szovjetuni6 az orszagot betagolta kiilsd
védelmi rendszerébe (...) EbbOl a helyzetb6l Magyarorszag csak évek miulva, a
nemzetkozi koriilmények gyokeres megvaltozasakor tudott kimozdulni.” (Fiilop-Sipos
[1998] 362.0.)

Ezek korilmények pedig a kovetkezdk voltak: 1953 marciusdban meghalt
Sztalin, a helyre Nyikita Hruscsov keriilt, aki kevésbé kemény bel- és kiilpolitikai
iranyvonalat képviselt a Generalisszimuszhoz képest. Ennek is kdszonheté 1955-ben az
osztrak allamszerzddés létrejotte, illetve a szovjet-jugoszlav viszony rendezése. Utobbi
esemény kisebb kettészakadast eredményezett a blokkon beliil: egyesek (Albania,
Bulgaria, Romania, NDK, Csehszlovékia) ellenezték a 1épést, masok, igy Nagy Imre és
Gomulka iidvozoltek. 1dokdzben formalodoban volt az el nem kotelezett orszadgok
mozgalma is (bandungi értekezlet, 1955. aprilis), amit a Szovjetuni6 kezdetben
pozitivan szemlélt. 1956-ban az SZKP XX. kongresszusan Hruscsov lerantotta a leplet a
sztalinizmus biineirdl, és Sztalint tlintette fel a rendszer hibainak feleloseként. Ezzel
megingott Rakosi hatalma is Magyarorszagon, végil julius 18-an bekovetkezett
levaltdsa Gerd Erndre, akinek személye azonban nem szimbolizalhatott jelentds
valtozast. Az 1956-os forradalom ereddje is részben ez a valtozatlansag volt — az
események témankat nem érintik szorosan, igy arra nem tériink ki.

A forradalmat kovetéen Kadar Janos keriilt hatalomra, akinek kiilpolitikai

mozgastere er6sen korlatozott volt (a VSZ orszagai, Jugoszlavia és Kina voltak az
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egyediili partnerek).Az izolaltsagbdl a kitorési pontokat a harmadik vilagbeli fejlédo
orszagok biztosithattak: ,,1957 nyaran kiiliigyminiszter-helyettesi szinti delegacié jart
Indidban, Burmaban, Indonéziaban, Nepalban, Ceylonban, Sziridban, Egyiptomban és
Szudanban. 1960-ban Sukarno indonéz, 1961-ben pedig Nkrumah ghanai elndk
latogatott Budapestre.” (Romsics [1999] 510.0.) A nyugati allamokkal valo
viszonyrendszer 1963-ban kezdett rendezddni, amikor is az ENSZ mandatumvizsgalo
bizottsaga a XVIII. iilésszak elott elfogadta a magyar kiildottség megbizolevelét, ezzel
pedig megoldodott a ,,magyar kérdés”. A hatvanas évektdl ennek koszonhetden egyfajta
enyhiilés érezhetd a nyugati kiilkapcsolatokban. Eldszor a két semleges orszaggal,
Finnorszaggal és Ausztriaval javult a viszony, aminek kdszonhetden fellendiiltek mind a
kulturdlis, mind a kereskedelmi kapcsolatok. Ezt kovetéen a Német Szovetségi
Koztarsasag felé igyekezett nyitni a magyar vezetés — a Willy Brandt altal meghirdetett
Ostpolitik is eldsegitette ezt a nyitast. 1973-ban megtortént a diplomaciai kapcsolatok
felvétele, és ettdl kezdve rohamosan fejlodtek a kereskedelmi, tudoméanyos €s kulturalis
kapcsolatok; olyannyira, hogy az 1980-as évek kozepére az NSZK hazank masodik
legfontosabb kereskedelmi partnere lett. (Romsics [1999] 517.0.) Az 1970-es évek
végén, 1980-as évek elején tovabb javultak a kapcsolatok, amit jeleznek Kéadar nyugati
utjai, és a nyugati vezetok budapesti latogatasai is. Brezsnyev utols6 éveiben, 1977-t61
kezdve a Szovjetunid mar nem volt abban a helyzetben, hogy a magyar letérést a
»hivatalos” Utr6l megtorolja; ennek latvanyos jele volt Magyarorszag felvételi kérelme a
Nemzetk6zi Valutaalapba és a Vilagbankba 1982-ben, amikor az orszag a
fizetésképtelenség hatarara kertilt. (Fiilop-Sipos [1998] 447-448.0.)

A szocialista rendszer végjatéka mind a Szovjetunidban, mind a kozép-kelet-
eurdpai orszagokban az 1980-as évek masodik felére esett. A szovjet gazdasagi rendszer
nem birta tovabb a fegyverkezési versenyt, amit az 1985-ben hatalomra keriilt
Gorbacsov hamar belatott. Ahogy azt is, hogy a keleti blokk egyben tartdsanak
koltségeit sem képes tovabb viselni, igy a be nem avatkozéas politikajat valasztotta.
Ko6zép-Kelet-Eurdpa szocialista allamai 1989-90-ben sorra megvaltoztattak az addig
fenndlld rendszert, visszanyerték szuverenitdsukat, ezzel egylitt pedig a gazdasag
kapitalista atalakitdsaba kezdtek. Magyarorszagon ez a folyamat mar az 1980-as
években megkezdddott a kiilonféle gazdasagi tarsasagok alapitdsanak engedélyezésével,

¢s a politikai rendszervaltassal tet0zott.
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3.2. Ganz és Tarsa: A haborus karok helyreallitasa és a termelés

ujrainditasa

Az el6z0 fejezet végén mar emlitést tettiink arrdl, hogy a vilaghaboru hazankban
jatszodo hadicselekményei sulyosan érintették a Ganz-gyarat is. Az iizem eldrelatd
vezetOsége — mint azt Szécsey Istvan irja — felvette a kapcsolatot a Gydr-Sopron-
Ebenfurthi Vasuttal, segitséget kérve a mar elkésziilt jarmiivek elszallitasahoz, és
tarolasahoz — igy keriiltek az argentin rendelésre késziilt motorvonatok Csapodra.
Hidbavalé volt azonban az eldrelatds, ugyanis a telepet 1944 szeptemberében
légitamadas érte, komoly karokat okozva a jarmiivekben, majd 1945-ben a térségbe
megérkezett a Vords Hadsereg, és a vonatok szabad prédava lettek. A Voros Hadsereg
hadizsakmanynak tekintette a jarmiiveket, elszallitasukrol intézkedtek. A budapesti gyar
a bombazasok és Budapest ostroma soran sulyos karokat szenvedett. Az épiiletek 35%-
a, a termeldteriiletek 60%-a megsemmisiilt, ennek ellenére a vagonjavitds ¢&s
vagongyartds a munkasok Onfeldldozd munkija révén hamarosan ujraindulhatott.
(Szécsey [1997] 142.0.)

1945. januar 8-4n a Voros Hadsereg katonai megszalltak a gydrat, a munkdsokat
felszolitottak a munka felvételére. A legégetébb feladatok (a még €go tiizek eloltasa,
emberi és allati tetemek elszallitasa, a gyar keritésének kijavitasa, stb.) megoldasa utan
Ujraindulhatott a termelés, kezdetben a teherkocsik gyartdsadval. Februartél az év
kozepéig a szovjetek igényei szerint termelt a gyar: ,hidalkatrészeket, ételhordd
termoszokat, rendszamtablakat, vodroket, ivoviztarold és melegité berendezéseket,
motorszereld szankokat, €lelmiszer beszerzés céljara — cSereeszkozként — asokat,
kapékat, baltdkat, azon kiviil tdbori konyhdkat, kenyérsiitd tepsiket gyartottak, jo
néhany személy- és tehergépkocsi, sinautd, vaganygépkocsi javitasan kiviil.” (Szécsey
[1997] 142.0.) Ezzel parhuzamosan mar februarban megkeresték a MAV illetékesei a
gyarat a még 1944-ben megrendelt munkak miatt, illetve ) megrendelésként sériilt
teherkocsik kijavitasarol targyaltak a két vallalat vezetdi. Mindennem{i munkat azonban
rendkiviili modon hatraltatott a habortt kovetd anyaghiany. Ennek ellenére 1945-ben
szazas nagysagrendben javitottak a MAV részére teherkocsikat.

Az Moszkvaban 1945. januar 20-an megkotott fegyversziineti egyezmény
vonatkoz6 12. pontja szerint az Osszesen 300 milli6 amerikai dollar értékii kartéritést
Magyarorszagnak 6 év alatt ,,gépekben, folyami hajokban, gabonaban, joszagban, stb.”

kellett torlesztenie. A jovatételi szallitasokban a vastti jarmivek jelentds részt
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képviseltek. A gyéri MVG-nek és a budapesti Ganznak az 1947 tavaszi allapot szerint a
kovetkezoket kellett szallitania:

o a Szovjetunio részére 4640 darab négytengelyes, nyithatdo fenékajtos,
1égfékes teherkocsit (gondolakocsit) és 800 darab négytengelyes kézi- és
1égfékes tartalykocsit;

o Jugoszlavia részére 100 db négytengelyes III. osztalya személykocsit, 50
db II. osztalyn személykocsit, 50 db négytengelyes postakocsit, 35 db
kéttengelyes gylimdlcsszallitdo teherkocsit, 400 db kéttengelyes fedett
teherkocsit, 4 db 60 t teherbirasti gézdarukocsit, 8 db 30 t hordképességii
gbézdarukocsit, 10 db szénrakodokocsit, 10 db négytengelyes, 760 mm
nyomtavolsagu postakocsit, 4 db, 20-30 tonna teherbirdst, 760 mm
nyomtavolsagu gézdarukocsit és 45 db keskeny nyomtavolsagi villamos
banyamozdonyt;

° Csehszlovakia részére 6 db haromrészes dizelmotorvonatot, 1000 db
kéttengelyes, 1égfékes és kézifékes, illetve csak 1égfékes nyitott teherkocsit
¢s 25 db kéttengelyes hiitékocsit.

A vontatdjarmiiveket a Ganz gyartotta, mig a tobbi jarmii esetében a két gyar
kozotti megoszlas 60-40 szazalék volt a budapesti gyar javara a gyéri MWG-vel
szemben. (Szécsey [1997] 144.0.) A fenti felsorolasbol latszik, hogy jelentds
mennyiségli 1j jarmiivet kellett kiszallitani a hdrom szomszéd részére jovatételként;
ezek legyartasa gyakorlatilag az 1950-es évek elejéig lekototte a Ganz kapacitasat
(ahogy a gy0ri vagongyarét is).

Itt kell megemlékezniink a Szovjetunidoba hurcolt Rosario-vonatokrol is. A
kalandos sorsu szerelvények Utja Csapodrél a Koébanyai utra vezetett vissza, immar
azzal a céllal, hogy azokat a Szovjet Vasutak szdmdara alakitsdk at. A jarmivek
elkészitése feszitett litemben zajlott, igy 1945 végére mar két szerelvényt ki tudtak
allitani, €s a Szovjetunioba széllitani. A haromrészes vonatok a DP (dizelpojezd, azaz
dizelvonat) jelolést kaptdk az SzZsD-nél. A vonatok 1946 nyaratdl a kozép-azsiai
tagkoztarsasagokban, illetve esetenként a transzszibériai vasuton kozlekedtek (az egyik
vonat, a DP8 palyaszamii Kozép-Azsiaban lett foldrengés aldozata 1948-ban):, majd
1949-t61 Vilniusba allomasitottak at a szerelvényeket, ahol az 1960-as évek kozepéig
kozlekedtek. (Szécsey [2006]) A vonatok igy nem keriiltek ki soha Argentindba, viszont
a sikeres Szovjetunidbeli lizemet latva a mar 1946-ban ujabb Ganz motorvonatok

beszerzésérdl dontdttek az SzZsD-nél. Szerencsés egybeesésnek tekinthetd, hogy a
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Szovjet Vasutaknal egyébként is nagyszamu dizelmotorvonat beszerzését fontolgattak a
masodik vilaghébort utan.

A Ganznadl hdboru utdni nagyvasiti vontatdjarmii-gyartast négy nagyobb
szegmensre lehet osztani:

. dizel motorvonatok gyartasa

. dizelmozdonyok gyartasa

. villamos mozdonyok gyartasa

. villamos motorvonatok gyartasa.

A kovetkezokben a fenti négy teriilet termelését kivanjuk bemutatni, a fenti
sorrendet tartva, hiszen a masodik vilaghaborut kovetden koriilbeliil ebben a sorrendben
futott fel az egyes termékek gyartasa. Tovabbra is elsGsorban az exportra késziilt
gyartmanyok allnak vizsgalodasunk kozéppontjdban, de mivel a legtobb sorozat
valamely véltozata késziilt a Magyar Allamvasutak megrendelésére is, illetve forditva:
eredetileg a hazai vasut részére késziilt jarmiivek kivitekre is keriiltek, az eddigieknél
tobb sz6 fog esni a MAV allagéba tartozott, illetve tartozé jarmiivekrél is.

Meg kell emliteni, hogy az 1940-es évek masodik felében a magyar allamvasut
nagy volumenil 1j jarmii-beszerzésben nem gondolkodhatott. Mint az 1947-es elso
haroméves terv megszabta: a MAV beruhazasaira 724,3 milli¢ forintot iranyoztak eld,
ebbdl 1j jarmiivek beszerzésére 57,731 milli6 forintot fordithattak.

Az allamositast kovetéen a Ganz feladatat is kézpontilag hataroztdk meg: a
jovatételi szallitdsok kielégitését kovetden ugy hataroztak, hogy a Ganz Vagon- és
Gépgyar hosszii tavu stratégidja exportmotorvonatok gyartdsa lesz. Ez annyiban
mindenképp logikusnak tekinthetd 1épés volt, hogy a haboru elétt, a harmincas években
megszerzett piacokat kar lett volna veszni hagyni, mindazonaltal — mint késébb latni
fogjuk, a mozdonygyartast (¢s féleg a —fejlesztést) tekintve ez valamelyest visszahuzo

erének bizonyult, mert igy erre az dgazatra kevesebb figyelem jutott.

3.2. Dizel motorvonatok gyartasa a masodik vilaghabori utan

3.2.1. A Hargita-vonatok

Mint fent emlitettiik, a szovjet allamvastt az 1945-ben elhurcolt tiz motorvonat
tizemét sikeresnek itélte meg, igy mar 1947-ben a Masinoimport 20 darab (a rendelés
késébb nyolc darabosra modosul) hatrészes dizel motorvonatot rendelt, févonali,

nagysebességii izemre. Az Gjdonsagot a rendelésben az adta, hogy egyrészt a szovjet fél
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dizel-villamos erdatviteli vontatdjarmiiveket igényelt, masrészt a Ganz eddig soha nem
gyartott még hatrészes vonatokat. Tovabbi nehézségeket okozott, hogy a megrendeld
nem jeldlte ki elore a jarmiivek mitkddési teriiletét a Szovjetunion beliil, igy a tervezok
nem tudhattak, milyen idéjarasi koriilményeknek kell megfelelniiik lizem kézben a
vonatoknak. Szintén bonyolitotta a tervezést, hogy szovjet anyageldirdsok ujnak
szamitottak a tervezdgardanak. Az elsé harom, 1950-ben kiszallitott motorvonat
probatizeme soran 130 pontos hibajegyzék késziilt — a vonatokat visszakiildték
Budapestre, ahol a hibakat kijavitottdk, a tobbi szerelvényt pedig mar eleve a
modositasokkal gyartottdk le a Kébanyai uton. (Szécsey [2006] 197.0.) A vonatok a
vonal villamositdsanak befejez6déséig Moszkva és Leningrad kozott alltak forgalomba,
a Voros Nyil (Krasznaja Sztrelja) expresszvonat fordajaban. Az 1950-es évek elején
elért sikernek késdbb ujabb rendelések koszonhetdk, melyekrdl késébb még szdba
kertilnek.

1948-ban az argentin Nemzeti Vasut (Ferrocarril Nacional — a vilaghabortt
kovetden a maganvasutak és az allami vasutak allami kézbe keriilve egyesiiltek)
motorkocsi €és motorvonat beszerzésére tett kozzé versenyfelhivast a Diesel Railway
Traction cimll lapban. 1949 januarjaban az argentin kozlekedési minisztérium
versenytargyalas nélkiil 26 darab dizelmotorvonatot rendelt a Ganztdl a Nehézipari

Kiilkereskedelmi Vallalaton hfp#iusuarios lycos dsiarcasmij-fiatyganz htm

keresztiil, harom ¢és fél millio
angol font értékben. A haboru
elott gyiimolcs6z0
egylittmiikddés tehat folytatodott
az 1940-es évek végétdl. A régi-
0j  dél-amerikai  megrendeld
Osszesen huszonhat (Hargita

tipusti) motorvonatot rendelt: 16 14. kép: Hargita motorvonatok Dél-Amerikaban

darab négyrészes, 5 darab Otrészes, 1676 mm nyomtava luxus motorvonat, illetve 5
darab normal nyomtdva luxus motorvonatot. (Szécsey [2006] 200.0.) 1957 6szén a
Buenos Aires-i Nemzetk6zi Vasuti Kiallitason az argentin vasut kiallitott egy Otrészes
Ganz motorvonatot is, amelynek kapcsdn Bernardini mérndk, az ASR beszerzési
osztalyanak vezetdje és Vallejos mérndk, a kidllitds vezetdje kijelentették, hogy a
»Ganz-vonatok nagymértékben segitették az argentinai vastti személyforgalom

kifejlesztését, sét ezen keresztiil a civilizacio terjedését is.” (Szécsey [1997] 157.0.) A
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vonatok kiszallitdsa 1950-55 kozott kisebb magszakitasokkal folyamatos volt. A Ganz
Vagon- és Gépgyar miként a habort el6tt, ugy most is szerelémiihelyt létesitett
(Mendozéaban). A Ganz a kiszallitott jarmiivekhez tartalék motorokat, forgdvazakat,
sebességvaltokat is gyartott. 1956-t61 fenntartasi szerzodés keretében miikodott tovabb a
Ganz- (majd Ganz-MAVAG-) szerviz Mendozaban. A szerelvények az 1960-as évek
végéig voltak forgalomban, mara az 9sszes selejtezésre keriilt.

1950 jaliusaban a NIKEX-en keresztil a lengyel vasut (PKP) 54 darab
motorkocsira adott le rendelést,
amelyet az 1936-ben elkésziilt
Lél korméanyzati motorkocsi
mintdjara kezdtek tervezni. Az
eredeti  terv  szerint 1952
decemberétdl kezdve havi két
jarmi  atadasaval  szamoltak,
azonban végil a jarmivek

leszallitasara 1954-56-ban kertlt

sor. Mint mindenhol mashol,

Lengyelorszagban is Ganz-szerviz létesiilt a vonatok iizembe helyezését és garancialis
szereléseit megkonnyitendd. A jarmiiveket 1976-86 kozott vontak ki a forgalombol; két
példanyt — koziiliik az egyiket tizemképesen — megdriztek.

A Csehszlovak Allamvasutak szintén a NIKEX segitségével rendelt a Ganztol
1951 szeptember 4-én hat darab haromrészes Hargita tipustt motorvonatot. A vonatok
1953-54-ben keriiltek leszallitasra; Szob allomason a Ganz csehszlovakiai szervizének
alkalmazottai vették at kiszéllitaskor a szerelvényeket, igy rogton értd kezek kozé
kertiltek. A garancia lejartat kovetden — Argentinahoz hasonléan — a Ganz és a CSD
fenntartasi szerzédést kotottek a motorvonatok zavartalan miikddésének biztositasa
érdekében.1953-ban a csehszlovak kormany is rendelt egy motorvonatot, kormanyzati
célokra. A négyrészes szerelvényben helyet kaptak dolgozoszobak, targyaldtermek,
halohelyiségek, szolgalati helyiségek; a vonatnak kiilon telefon-, radidadd és -vevd
késziiléke is volt. (Szécsey [1997] 161.0.) 1954-ben tovabbi két (immar négyrészes)
motorvonat, négy podtkocsi €és egy motorkocsi beszerzésérél dontott a CSD. (A
motorkocsi a minddssze négy honapi lizem utdn tlizkar aldozatava lett M495.004a
palyaszamu jarmiivet potolando késziilt el.) 1958-ban még két Hargita-vonatot szerzett

be a csehszlovak allamvasut, igy északi szomszédunk flottaja tizdarabosra boviilt. A
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vonatok tobbek kozott Vindobona-expressz néven Bécs-Praga-Berlin, késobb Hungaria-
expresszként Budapest-Praga-Berlin utvonalon is kozlekedtek. A  jarmiveket
meglehetésen hamar, 1966-ban kivontdk a forgalombol, az un. Ganz-Ronai
csuszotamos forgdvazzal szerzett rossz tapasztalatok miatt.. (Szécsey [2006] 221-
228.0.) A CSD 1952-ben husz darab vontatd motorkocsit is rendelt a Ganztol,
melyeknek gépészeti berendezése és forgovazai teljességgel megegyeztek a Hargita-
tipusu vonatokéval, igy azokkal csereszabatosak voltak. Ezek a motorkocsik is csak
1966-ig jartak menetrendszerinti forgalomban — mig a MAV-nal a hasonlé motorkocsik
az 1980-as évekig kozlekedtek. (Szécsey [1997] 163.0.)

1953-ban az NDK vasutja (DR) is rendelt harom darab négyrészes Hargitat
belfoldi és nemzetkozi gyorsvonat-forgalom céljara. A vonatok 1954-ben érkeztek meg
Berlin-Karlshorst vontatasi telepre. (Az els6ként elkésziilt szerelvényt utban a
keletnémet fovaros felé bemutattdk a lipcsei nemzetkdzi véasaron is.) Berlinben is
mikodott Ganz-szerviz, 1954 kozepétol 1956 végéig. A szerelvények az NDK-ban
gyorsvonati fordaban kozlekedtek, illetve a csehszlovdk Hargitaknal mér emlitett
expresszvonatok tovabbitasdbol is kivették résziiket, igy ezek a szerelvények is
eljutottak a Hungaria-expresszel Budapestre a hatvanas években. 1963 februarjaban
Doberlug-Kirchhain allomason a CSD athaladé Hargita motorvonata az atmend
fovaganyon felejtett gézmozdonnyal {itk6zott, igy a szerelvényt selejtezni kellett.
Ellentételezésként a DR atadta a csehszlovdk vasitnak a legjobb allapotban 1évo
Hargita-vonatat. A német szerelvényeket 1973-74-ben, huszévi lizem utan selejtezték.
(Szécsey [1997])

A Hargita tipusi motorvonatokra az utols6 rendelések 1955-ben, illetve 1956-
ban az egyiptomi (20 darab hiromrészes vonat) és a jugoszlav vasutaktol (6 darab
Otrészes Hargita) érkeztek. Az Egyiptomi Koztarsasagi Vasit (ERR) a masodik
vilaghdbori utan a magyarorszagi vasuti jarmiiipar egyik legnagyobb megrendeldje
volt. A 20 darab haromrészes motorvonatra, melyeket expresszvonati kozlekedésre
szantak, 1955 decemberében adtak le a megrendelést az ERR képvisel6i, igy az Arpad
tipusu jarmiivek utdn két évtizeddel ismét a Ganz szallithatta az észak-afrikai orszag
vasutja részére a szerelvényeket. A megrendelést megel6zte 1955 végén Bird Jozsef, a
NIKEX igazgatoja, Baranszky-Job Imre, a Ganz Vagontervezés vezetdje és Szabd
Bertalan, a Hajtomivezérlés vezetdje egyiptomi latogatasa, melynek soran a miiszaki
kérdéseket igyekeztek tisztazni. (Szécsey [2006] 256.0.) A vonatokat 1958 tavaszan

kezdték leszallitani, ekkor Melcher Laszlo, a gyar Kereskedelmi Foosztalyanak vezetdje

55



is a Nilus-menti orszagba latogatott, és a kovetkezOket irta: ,,Minthogy még nincs
elegendé els6 osztalyu kocsi, a vasut eredeti elgondolasatol eltéréen nem hat-, hanem
Otrészes szerelvényeket allit 6ssze az ott 1évo egységekbdl. Az els6 proba is egy ilyen
szerelvénnyel tortént, amely két motorkocsibol, két II. osztalyu és egy 1. osztalyt
potkocsibdl allt. Az elsd ut a Kairotol 86 km tavolsagra 1évé Tanta varosig és vissza
zajlott le. Ezen az Egyiptomi Allamvasutak diesel-osztalya fémérnokének vezetésével
részt vettek a vasuti miithely vezeté mérnokei is. A bizottsag az 1. osztalyu potkocsiban
tartozkodott az Ut soran, és a proba végeztével a fomérndk mind az 1. osztalyl kocsi
nyugodt jardsa, mind pedig a 1égjavitd berendezés kitlind miikodése tekintetében teljes
megelégedését fejezte ki, majd kijelentette, hogy egy tujabb, hasonld 0Osszeallitast
Otrészes vonattal néhany nappal késébb ismét egy probautat kivan tartani, azonban
akkor mar a kozlekedési miniszter jelenlétében. Ezen a masodik probatton Khalil
kozlekedési miniszter, s rajta kivill az Egyiptomi Vasutak miiszaki igazgatoja,
féomérnoke, valamint a minisztérium ¢€s a vasutigazgatosag fotisztviseldi megjelentek,
mig magyar részrél Szijjartd elvtars, kair6i nagykovetiink és a nagykovetség
tisztviseldi, a kereskedelmi kirendeltségtdl a vezetd €s a tobbi tisztviseld, és még egy
néhany egyiptomi vezetd alldsu szakember vett részt a proban. A meghivott
vendégekkel (mintegy 60 f0) megtelt az I osztaly kocsi. Ezt a probat Ggy rendezték,
hogy a vonat mar rendes utasforgalom keretében tette meg az utat Kair6tol
Alexandriaig. Az utr6l és a vonatrél a megjelend vendégek a legnagyobb elismeréssel
nyilatkoztak, ¢és kiilondsen elégedettek voltak a légjavitdé berendezéssel, amelynek
szerepe az egyiptomi sivatag fullasztd hdségében sokkal jelentdsebb, mint mas,
enyhébb éghajlatu orszagban. Kocsijaink tehat ezentil két 6trészes szerelvényben jarjak
Egyiptom foldjét a rendes utasforgalomban, felvéaltva, amig megérkezik a hatralévo
kocsimennyiség is.” (Idézi: Szécsey [2006] 258.0.) Természetesen Kairoban a budapesti
gyarbol kiildott mérnokok, munkasok évekig szervizt mikodtettek a motorvonatok
karbantartdsa, a garancialis javitdsok elvégzése celjabol. Az o6tvenes évek végén Nasszer
egyiptomi elnok modernizacids programot hirdetett orszagaban; ennek része volt a
gézvontatas felszamolasat célzo terv is. 1958 tavaszdn 375 darab motorvonat
szallitasara hirdettek versenytargyalast, melyen a Ganz is indult, de tucatnyi jelentkezo
koziil a japan Hitachi nyerte el a megbizast. (Szécsey [2006] 259.0.]

Az utols6 megrendelés Jugoszlaviabol érkezett. a Hargita-tipusra 1956 kozepén.
Ez részben annak is koszonhetd, hogy a Ganz-gyar demonstracids, illetve

probaszerelvény (kiilonb6z6 miiszaki megoldasok, motorok, erdatvitel kiprobalasa)
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céllal épitett Hargita-vonata 1955-ben bemutatokdrutat tett Jugoszlaviaban, amikor is
kelloképpen jo benyomast gyakorolt a JZ (Jugoszldv Vasut) illetékeseire. A délszlav
szomszéd vasutja 6 darab Otrészes szerelvényt rendelt. A megrendelés hatterében
hazank Jugoszlavia felé még nem teljesitett jovatételi kotelezettsége is allt (1948-ban a
jovatételi szallitdsokat a politikai helyzet miatt felfiiggesztették). A szallitds 1958-59
fordulgjan tortént meg, a vonatok 1974-ig iizemeltek. A rovid élettartam legfontosabb
oka az allando talterhelés volt. (Szécsey [1997]).

A jugoszlav vonatok leszallitasaval véget ért a Ganznal (1959. januar 1-t6l:
Ganz-MAVAG) a Hargita-korszak, de a folyamatos fejlesztések nem értek véget. 1951-
ben az Orszagos Tervhivatal a dizelvontatas széleskort kiterjesztésérdl hatarozott, igy a
MAYV ebben az évben leadott egy nagyobb volumenti rendelést a Ganz felé, amely 20
darab ottengelyes vontatd motorkocsira szolt. A jarmiivek — a kiilfoldi kotelezettségek
teljesitésének elsddlegessége
miatt — 1956-ban és 1958-ban
gordiilltek ki a Kobanyai ti
gyarbol, ABbmot sorozatjellel.
1958-59-ben az ABbmot
némiképp modositott
valtozatab6l, = Bbmot-bol 22 &
darab késziilt (Bbmot 631+652). l

A vontatdé motorkocsik gyors-

illetve expresszvonati forgalom- 16. kép: A romos Lél motorkocsi Istvantelken

ban harom, csatolt lizemmoddban
6 négytengelyli személykocsit tovabbitottak, koriilbeliil 600 utasnak biztositva a
korabban megszokottnal komfortosabb, kulturaltabb utazasi lehetdséget.

Az ABbmot motorkocsik még a Hargitdk gépészeti berendezéseit 6rokolték,
azonban az 1950-es évek elején felmeriilt a Ganz-Jendrassik motorok korsze-
risitésének igénye, hiszen gyakorlatilag az 1920-as évek oOta kevés modositassal az
eredeti motort gyartottdk 17-féle valtozatban. 1953-ban kezd6dott meg a fejlesztési
munka, 1957-re fejezOdtek be a szerkesztési munkak, négy motorcsalad tervei alltak
készen ekkorra. Az OTH elképzelése alapjan a Ganz lett volna a dizelesités szellemi
bazisa, azonban ennek a tervnek nem volt realitdsa a rossz mindségii alapanyagok (nagy
valdszintiséggel ezek okoztdk az 1950-es évek kozepén kifejlesztett nagy teljesitményt,

2000 loerds dizel-villamos prototipus mozdony vesztét is: elsé probautjan
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helyrehozhatatlan sériiléseket szenvedett), az ,.elégtelen szellemi és anyagi kapacitas” és
a nyugathoz képest mért, mar ekkor is nagy lemaradas miatt. Végiil csak a két
motorcsalad tervezése fejezodott be. (Papp [1997] 49.0.)

Bar a Hargita-vonatokat az 1940-es évek elején a MAV megrendelésére kezdte
tervezni majd gyartani a Ganz, végiil kevés példany futott a hazai vaspalydkon. Az
1944-re elkésziilt, a habori folyaman sulyosan sériilt harom motorvonat
helyreallitdsanak kérdése mar 1945-ben felvetdédott, azonban a kedvezé dontés csak
1949-ben sziiletett meg. 1950-ben felsé utasitidsra az egyik szerelvényt kormanyzati
argentin megrendelésre késziilt, és Csapodon maradt c4-tipusti kocsi allt munkaba a
MAV-nil. A fentebb emlitett, a gyar sajat kezdeményezésére, demonstracids és
probaiizemi céllal épitett Hargita-vonat 1956-ban kertilt a hazai allamvasut allagaba. A
166, exportra kéziilt jarmtivon kiviil tehat Osszesen hét Hargita tipusu motorvonat

késziilt, melyek a hazai sineket koptattak hosszabb-rovidebb ideig.

3.2.1. A Hargita-vonatok utani korszak: dizelmotorvonat és —motorkocsi-gyartas a
Ganz-MAVAG-ban

1959 januér elsején a Ganz és a MAVAG Gsszevonasaval 1étrehoztak az orszag
akkori legnagyobb, huszezer fét foglalkoztatd vallalatat Ganz-MAVAG néven. Ennek
hatterében a széttagolt vallalati struktira modositasanak szandéka allt Gigy, hogy ,.egy-
egy agazat termelOkapacitasat lehetdleg egy, s ha ez nem sikertl, két vagy harom gyar
egyesitse.” (Romsics [1999] 424.0.) Igy a dizel- és villamos mozdonyok gyartisa
mellett a Ganz-MAVAG-ban révid ideig a harmadik vontatasi nem is képviseltette
magat, hiszen 1959-ben késziilt el a mar egyesitett gyarban az utols6 Magyarorszagon
készitett gézmozdony, amely a MAV-nél a 375,1032 palyaszamot kapta.

1959-t81 tehat a Ganz-MAVAG-ban folyt a motorkocsi- és motorvonat-gyartas.
A Hargita-korszak utani idészak motorvonat-gyartasi mutatoit a 14. tablazat foglalja
0ssze.

Amint az a fenti tablazatbol kitlinik, a Ganz-MAVAG motorkocsikat és
motorvonatokat elsésorban exportra gyartott, a MAV 1959 utan csak egy alkalommal
rendelt egy 42 darabos szériat, 1968-ban, amelyet a gyar 1970-75 kozott szallitott le, és
az MDmot sorozatjelet kapta az allamvastutnal. Az MDmot (,,Piroska”) a mellékvonalak

dizelesitése soran kapott fontos szerepet: az 1920-30-as években késziilt, fentebb
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emlitett BCmot tipusi motorkocsikat és a 375-0s, 376-os gbézosok altal vontatott
vicinalisokat valtottak fel a szerencsésebb vidékeken.

Ennél azonban fontosabbak a kiilfoldi megrendelésre gyartott jarmiivek, azok
koziil is elsdésorban a Szovjet Vasut (és részben a lengyel PKP) részére szallitott
jarmiivek a nagy darabszam, illetve a dél-amerikai vasutaknak és az ERR részére
késziilt jarmiivek a mér tradicionalisnak mondhat6 piacok megtartdsa okan. A 70 darab
lengyel motorkocsit a PKP 1960-ban rendelte meg a Ganztél. Feladatuk a MAV
korabban emlitett ABbmot, illetve Bbmot sorozati motorkocsikéval egyezett (févonali
gyors- ¢és személyvonatok tovabbitasa), igy felépitésiik is igen hasonld volt. A
lengyelorszagi motorkocsik olyannyira bevaltak, hogy a lengyel allamvasut tovéabbi
hatvan darabot rendelt, azonban a Ganz-MAVAG ezek legyartasat kapacitashiany miatt
nem tudta legyartani. A jarmiivek végiil ipari egyiittmiikodés keretében a gydri Magyar
Vagon- és Gépgyarban késziiltek el. A PKP ujabb megrendeléseket adott az 1960-70-es
években, igy 1969-74 kozott tovabbi 120 motorkocsi késziilt a Kébanyai uti gyarban.
(Falk-Siiveges [1997] 195.0.)

A Szovjetunidoban
tizemel6é motorvonatok kedvezd
benyomast tettek mind az
utaz6kozonségre, mind  az
tizemeltetére, igy amikor 1958-
ban a Szovjet Vasutak vezetése
elhatdrozta a motorvonati lizem
kiterjesztését ~ az  eldvarosi

forgalomban (szovjet/orosz 17. kép: DI tipusii motorvonat Ukrajndban, 2005-ben

viszonylatban ez 250 kilométer), a Ganz Vagon- és Gépgyar kézenfekvd partnernek
tiint. A megrendelésnek megfelelden a Ganz-MAVAG 1960-64 kozott nyolcvankilenc
darab D sorozati haromrészes motorvonatot szallithatott a Szovjet Vasutak részére. A
jarmiivek teljes megelégedést valtottak ki az illetékeseknél, igy 1964-ben egy még
nagyobb volumenii megrendelést kapott a budapesti gyar a Szovjetunidobdl: a szovjet
Masinoimport kiilkereskedelmi vallalat kezdetben évi 40 szerelvény szallitasat rendelte
meg, melyek a D1 sorozatjelolést kaptak. A sorozatot kisebb-nagyobb modositasokkal
1988-ig gyartotta a Ganz (a betétkocsik gyartdsiba iddszakonként bevonva a gyori
vagongyarat és az aradi Astra Vagongyarat is. Huszonnégy év alatt Osszesen 605

szerelvényt szallitott a Ganz a Szovjet Vasutaknak — ez 1210 motorkocsit és 1330
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betétkocsit jelent! A jarmiivek a volt Szovjetunié teriiletén gyakorlatilag mindentitt
megfordultak, kibirva 40 Celsius-fokos hideget ¢és meleget egyarant. Az elsd
selejtezésekre a hetvenes-nyolcvanas évek forduldjan kertilt sor, azaz koriilbeliil husz
lizemben toltétt év utan. Ma D1 sorozati motorvonattal Ukrajndban a karpataljai
vonalakon lehet taldlkozni, illetve Moldovaban ¢s a balti allamokban is szép szammal
iizemelnek még a Ganz-MAVAG egykori nagysagat hirdetve.’

A Szovjetuni6 és Lengyelorszag utan a harmadik legnagyobb megrendel6 a gyar
régi-j partnere, az Argentin Allamvasutak volt a Hargita-korszakot kovetéen. A gyar
tobb szaz motorvonat beszerzése ' : :
végett irt ki versenytdrgyalast,
melynek eredményeképpen a
tobbi kozott a Ganz-MAVAG is
megrendelést kapott dsszesen 80
motorkocsi, 72 poétkocsi és 6

darab motorvonat tervezésére,

gyartasara ¢s szallitdsara. Utobbi

18. kép: Transandino vonat Argentinaban

jarmivek  tervezése  kiilonos

figyelmet igényelt, ugyanis a haromrészes ,,Transandino” szerelvényeknek, mint neviik
is mutatja, az Andok hegylancain keresztiil kellett kozlekedniiik Chile és Argentina
kozott ritka hegyi levegdn és akér 80 ezrelékes lejtésii palyan — hagyoményos, adhézios
izemben. A mechanikus erdatvitel szoba sem keriilt a feltételeket latva; a villamos
erbatviteli rendszert a Ganz-MAVAG az angol English Electric céggel kozosen
fejlesztette ki. (Falk-Siiveges [1997] 196.0.)

Uj megrendeldként jelentkezett 1972-ben Brazilia, majd 1974-ben Sziria. A dél-
amerikai orszdgba szallitott vonatokkal Magyarorszag a kavéimportbol felgyiilemlett
adossagat kivanta rendezni. A braziliai Szovetségi Vasut (RFFSA) 12 luxus kiviteli
vasut elkészitését rendelte meg a Ganz-MAVAG-tol. Az 1973-74-ben leszallitott
vonatokat a kdznyelv hamar a ,,Trens Hingaros”, azaz Magyar Vonat névre keresztelte.
A tucatnyi szerelvény fele norméal nyomtavuként késziilt el, masik fele 1000 mm
nyomtaviuként. Elobbiekkel sok volt a gond, fenntartasuk nehézkes volt, az alkatrész-
utanpotlas a vasfiiggdonyon tuli Magyarorszagrol honapokig, évekig is eltarthatott, ezért

meglehetdsen hamar kivontdk dket a forgalombdl (ehhez az is hozzajarult, hogy a

® Az adatok Villanyi Gyorgy: A Ganz D1-es motorvonatai cimii, a trains.hu honlapon megjelent cikkébdl
szarmaznak.
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nyolcvanas években a veszteséges vasuti személyszallitast erdteljesen leépitették
Brazilidban). Utobbiak sorsa szerencsésebben alakult, két szerelvény ma is forgalomban
van Teresina kornyékén. (Mikola [2005])

Sziria, mint megrendeld elsésorban azért emlitendd, mert teljesen 0j piacot
jelentett a hagyomanyos dél-amerikai, eurdpai, és az eddigre bejaratott szovjet vasarlok
mellett. Gorogorszag két részletben Osszesen 24 motorvonatot rendelt a hetvenes-
nyolcvanas években; ez jelent6sebb megrendelésnek szamit, foleg a késobb
részletezésre  keriild  dizel-
mozdony-vasarlassal egyiitt.
Ami  ebben az  esetben
ujdonsagnak tekinthetd, hogy az
er6forras licenc alapjan gyartott
Ganz-Pielstick motor volt, azaz
hosszt idé ota elészor nem a

Ganz-gyar  sajat  fejlesztésii

motorja keriilt a jarmiivekbe.

(Ebben az iddszakban igaz 19. kép: A MAV M41 sorozatii mozdonyaival megegyezd

ugyanez az éppen gyértas alatt Jjarmiivek a gérogorszagi Tithoredban

all6 MAV M41-es sorozatra is — ebbdl a tipusbol a gorég OSE éppugy rendelt, mint a
motorvonatokbodl). Ennek oka leginkabb az volt, hogy ekkorra mar az 1920-as évek ota
kiilonbozé  valtozatokban  gyartott Ganz-Jendrassik motorokat nem  tudtak
tovabbfejleszteni a gyar mérnokei. Ez az elso jele annak, hogy kezd kifulladni a Ganz
majd’ szaz éve tarto lendiilete.

Az uruguayi allamvasit — Sziridhoz hasonléan — kis darabszamban rendelt
motorvonatokat a Ganztol, melyek szallitdsara 1977-ben kertilt sor. Tunézia vasutja, az
SNCFT luxus motorvonatok beszerzésére irt ki nemzetkdzi versenytargyalast, amelyet a
Ganz-MAVAG nyert meg, jogot szervezve 20 motorvonat elkészitésére. Ezekbe a
vonatokba is licenc alapjan gyartott Pielstick-motorok kertiltek. Az éghajlat sajatossagai
miatt a vonatokba légkondicional6 berendezés keriilt beépitésre. Az utolsd6 megrendelés
dizel motorvonatokra 1982-ben érkezett a Gorog Allamvasutak részérdl, dsszesen tiz
darab négyrészes szerelvényre. A vonatok 1985-0s leszallitasaval véget ért egy korszak
a Ganz-MAVAG-nal.

Tobb helyiitt emlitésre keriilt, hogy ahova Ganz(-MAVAG) motorvonatok

keriiltek, ott mindig létesiilt Ganz-szerviz is a belizemelésre, garancidlis javitasok
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ellatasara és a helyi munkaerd betanitdsara. A Ganz Kozlemények 29. szama 1959

juniusédban foglalkozott a kérdéssel, hat f6 pontot emlitve a Diesel-vontatas

karbantartasi problémait emlitve.

1.

A motorvezetok ¢és a javitdst végzéd szakmunkasok kiképzése ¢és
szaktudasa. A cikk ismeretlen szerzdje allasfoglalasa szerint a j6 megoldas
az, ha a gyartd cég kikiildott szakemberi végzik a kiképzést, a vasarlo
pedig fenntartasi szerz6dést kot a gyartoval. Masik megoldasként szoba
keriil, hogy a megrendel6 kiild a gyartohoz szakembereket, akik mar a
gyartas folyaman igyekeznek megszerezni a szakszeri {izemeltetéshez
sziikséges tudast. Mint lathattuk, a Ganznél sokszor mindkét moddszert
alkalmaztdk vegyesen, de mindig sor keriilt szerviz létesitésére a
megrendeldnél.

A javitd részlegek berendezése. Tagas, pormentes, vildgos mihelyek
berendezése sziikséges a karbantartési feladatok ellatasahoz.
Alkatrész-ellatas. A szerzd fontosnak tartja a potalkatrészek készletezését a
rendszeres cserére szoruldo kopd alkatrészektdl kezdve a fodarabok, akar
motorok, hajtomiivek, forgdvazak raktarozasaig. Sokszor a kiszallitott
jarmiivek mellé a megrendeld vasarolt a fent emlitett alkatrészekbdl is.
Esszerii lizemeltetési mod alkalmazasa. Ez nem jelent maést, mint az 0
jarmlivek  fokozatos  terhelését;  kiillonb6z6  szerelvényfordulok
Osszeallitasat, hogy ne egyszerre kelljen az azonos futésteljesitmény miatt
kivonni a forgalombol a tervezett javitasra a jarmiiveket, stb. Ezt a tanacsot
a megrendeldknek nem mindig sikeriilt megfogadni, a Ganz jarmiiveinek
egyes esetekben eléforduld rossz lizemkészségét a legtobb esetben az
azonnali nagy terhelés szdml4jara lehet irni.

A napi munkat végz0 garadzsok berendezése. Ahogy a nagy karbantart6
mihelyeknek, Ggy ezeknek a gardzsoknak is jol felszereltnek, tisztanak,
tdgasnak kell lenniiik. Ezeknek a kovetelményeknek a gézmozdonyok
lizemeltetéséhez épitett vontatdsi telepek az esetek nagy részében nem
felelnek meg, ezért javasolja a gyartd 1j motorszinek 1étrehozasat.

A forduldadllomasok felszerelése. A gardzsokhoz hasonld berendezést
javasol a szerzod, tekintettel arra, hogy sokszor (féleg Dél-Amerikaban)
tobb szdz kilométer tavolsagot tesznek meg a szerelvények két vizsgalat

kozott (példaul a Buenos Aires — Mendoza vonalon 1600 kilométert).
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Ezeknek a koriilményeknek a megteremtésében a Ganz(-MAVAG) minden
esetben egyiittmikodott megrendeldivel, ha arra igény mutatkozott — ez pedig
rendszerint kdlcsonds megelégedéssel jart egyiitt. E helylitt azonban meg kell emliteni,
hogy az 1970-80-as években (ha korabban nem is) a szallitas helyszinén létesitett Ganz-
szervizeknek mas okbdl is fontos szerep jutott. Mint azt egy, a Bangladesbe széllitott
dizelmozdonyok dél-azsiai lizembe helyezését a helyszinen harom évig vezetd mérnok
elmondta, a Budapestrdl kiszallitott gépek jellemzdéen hanyagul voltak Gsszeszerelve,
igy az atadashoz és az iizem megkezdéséhez is nagy sziikség volt a kikiildott

szakemberekre.

3.2.1. Dizelmozdony-gyartas a Ganz(-MAVAG)-nal

Bar az 1950-es évek elején meghatarozott feladata a gydrnak az export-
motorvonatok gyartasa volt, természetesen fontos szerep jutott a hazai vontatas
korszertsitésében mind a dizel- mind a villamos mozdonyok tervezését, épitését
tekintve. Témank ugyan a gyar kiviteli termelését veszi gorcso ala, ezzel egylitt azonban
ebben a fejezetben az eddigieknél nagyobb részletességgel targyaljuk a belf6ldi
megrendelésre gyartott jarmiivek torténetét is. Ennek oka az, hogy sok, a MAV
megrendelésére gyartott sorozatot exportra is gyartott a Gangz, illetve egyes kiilpiacokra
készitett mozdonyoknak megjelent a belfoldi valtozata is.

1949-ben a Koho- és Gépipari Minisztérium a dizelesitési program kezdetén
harom mozdonytipus kifejlesztését tiizte ki célul:

. 130 16erds dizel-mechanikus tolatdmozdony — ez lett a Gydrben, Ganz
motor beépitésével gyartott, a MAV-nal M28-as sorozatszamot kapott
mozdony

. 600 LE teljesitményii dizel-villamos eréatvitelii tolatomozdony (MAV
M44-es sorozat) — késébb ez lett a legnagyobb darabszamban, egészen az
1980-as évek kozepéig gyartott sorozat

. 2000 LE teljesitményti févonali dizel-villamos mozdony — ez volt az
M601-es sorozatszammal, DVMI1 gyari jelzéssel10 megsziiletett mozdony,

amely elsd probautjan a motor sulyos karosodésa miatt helyrehozhatatlanul

19 A Ganznal sajat gyéri jelléssel lattak el minden tipust. A rendszer egyszeriinek mondhato, ismertetése
hasznos lehet a tovabbiakra nézve is:

e VM —villamos mozdony (pl. VM15 gyéri jel = MAV V63 sorozat)

e DVM — dizel-villamos erdatvitelit mozdony (pl. DVM8 = MAV M40 sorozat)

e DHM — dizel-hidraulikus er8atviteliit mozdony (pl. DHM7 = MAV M41 sorozat)
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tonkrement; ebben szerepe volt a gyenge mindségli alapanyagoknak, a
feszitett litem{ tervezésnek, a tervezés sordn kényszertien alkalmazott
kompromisszumos megoldasoknak. (Ha egy sikeres mozdonytipus
sziiletik, valészinlileg nem szorult volna az orszdg nagyteljesitményti
fovonali dizelmozdonybol szovjet importra). A mozdonyt mar 1942-ben
megrendelte a MAV a Ganzt6l, azonban a habor(is események sok mas
fejlesztés mellett ezt is lehetetlenné tették. (Csorba et al. [2007], 18.0.)

A 600 16er6s dizelmozdony prototipusa (DVM2) 1954-re késziilt el. A motor a

mar jol bevalt Ganz-Jendrassik eréforrasok egy 12 hengeres valtozata volt, igy a

motorvonatok fejlesztése soran '1~*  SN 72, *g
elkésziilt motort lehetett
beépiteni az M44 sorozatu
mozdonyokba is. A Ganz
Kobanyai uti gyaraban 1954 ¢és
1986 kozott Osszesen 926 darab
kesziilt a kiillonféle valtozataibol. S L ]
A magyar allamvasuton ¢és a
hazai iparnak szallitott

jarmiiveken kivil a Ganz(- e e— — —
20. kép: Az elsé M44 sorozatii mozdony ma a GySEV

MAVAG) foleg exportra kételékében szolgal

gyartotta a szoban forgd tipust; Osszesen tobb szdz példany keriilt Albanidba,
Bulgaridba, Csehszlovakidba, Jugoszlavidba, Kindba, Lengyelorszdgba ¢és
Torokorszagba. A mozdonyt tolatdszolgalatra tervezték elsdsorban, de tovabbitott
konnyli személy- €s gyorsvonatokat is, utobbiakat sokszor szinkroniizemben.(azaz két
mozdony Osszekapcsolva, tdvvezérelve tovabbitotta a szerelvényt), azaz gyakorlatilag —
teljesitményébdl adodo korlatokkal ugyan, de — univerzalisan hasznalhaté jarmi volt.
Ma is viszonylag nagy szamban talalkozni vele orszagszerte.

A DVM2 tipusii mozdony lett késébb az alapja a Szovjetunioba (VMEI tipus a
szovjet besorolas szerint; 6sszesen 310 darab mozdony) és Eszak-Koreaba (14 darab)
késziilt DVM4 tipust jarmiiveknek, illetve a DVMS5-6s tipusnak. A DVM7 tipusbol
Osszesen 6 darab késziilt, ebbdl harom Magyarorszdgon miikodott (egy ma is), harom a
Szovjetunioban. 1970-71-ben a Ganz-MAVAG a Slavonski Brod-i mozdonygyarral
kooperacioban gyartotta a tipust (35 jarmii) a Jugoszlav Vasutak részére, majd 1983-86

kozott (harom évtizeddel a prototipus elkésziilte utdn!) a DVM2 egy ujabb,
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tovabbfejlesztett valtozatabol, a DVM12-bdl 40 darab késziilt, nagyrészt a jugoszlav
vasut részére — a magyar ipar kiilonb6z6 szerepléi 5 darabot vasaroltak a sorozatbol.
(Falk-Siiveges [1997] 181.0.) Ezek a mozdonyok mar nem a Jendrassik-motor
tovabbfejlesztett valtozataval késziiltek, hanem az 1960-as években Pielstick-licenc
alapjan gyartott eréforrasokkal. A fentiek alapjan kijelenthetjiilk, hogy a Ganz
legsikeresebb dizelmozdonya a DVM2-es, ¢s annak késObbi valtozatai voltak.

A kovetkez6 fontos sorozat a DVMe6-o0s, és annak valtozatai voltak. Ezek a
DVM2-nél nagyobb teljesitményli, szintén négytengelyes mozdonyok prototipus
darabjai 1963-ra késziiltek el, a MAV-nal M40-es sorozatjellel iizemelnek a mai napig
tolat6-, ¢és vonali szolgélatot
ellatva. A gyarban két prototipus
mozdony késziilt, ezt kovette a
DVMS jelzésti széria, amely a
MAV-nal  hét  kiilonbozo |
valtozatban lizemelt. A DVMS8-
as exportra késziilt valtozatai
Kubéba (70 darab mozdony) és
Egyiptomba (30 darab) keriiltek.

20. kép: Exportmozdony Kubdba

A kubai mozdonyok a tropusi

id6jarasi viszonyok miatt a ,korrdzionak kitett burkolatok erdsebb lemezekbdl
késziiltek, illetve a festést €s a fényezést nagy gondossaggal végezték.” (Falk-Siiveges
[1997] 183.0.) Hasonldképpen a hazaitol eltérd eljarasokat alkalmaztak az ERR részére
készitett harminc jarmli gyartdsa soran, itt azonban a sivatagi szolgalat jelentette a
nehézségeket. Ennek megfelelden at kellett tervezni a védhéazat, a motorhdzat, illetve a
szelldz6hazat is. (Falk-Siiveges [1997])

Az utolsoelétti dizel-villamos mozdony esetében azonban nem szdmolhatunk be
hasonlo sikertorténetrél, mint eddig gyakorlatilag barmelyik Ganz-gyartmany esetében.
Ez a jarmii sosem késziilt exportra, de mas Osszefiiggésben meg kell rola emlékezniink.
A Ganz a DVM1-es kudarca 6ta eldszor kisérletezett nagyteljesitményii dizel-villamos
mozdony szerkesztésével. Az 1960-as évek kozepétdl kezdve ugyanis a Szovjetunidban
gyartott M62-esek jatszottdk a fOszerepet a fOvonali forgalomban, Osszesen 327
mozdony.(Mathé et al. [2007] 194.0.) Annak az oka, hogy nem a Ganz jarmiivei lettek a
fovonali nagyteljesitményii vontatojarmiivek Magyarorszagon, abban keresendd, hogy a

DVM1-es kudarca utan mashol kellett megfeleld jarmiivet talalni, nem volt lehetdség
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tovabbi kisérletezésre. A nagyteljesitményli dizelmozdonyok iranti igény az 1950-es
évek masodik felében meriilt fel ismét. Ekkor az Orszagos Tervhivatal (OT), a
Kozlekedési ¢és Postaligyi (KPM), a Koho- ¢és Gépipari (KGM) valamint a
Kiilkereskedelmi Minisztérium (KKM) voltak a meghatarozd szereplok egy ilyen
dontést illetden. Tobb lehetdség kinadlkozott a jarmiibeszerzés tekintetében

1. Hazai tervezésii és gyartdsi mozdony beszerzése. Ezt az elképzelést

tamogatta a KPM és a MAV és természetesen a fejlesztésben, gyartasban
erésen érdekelt Ganz-MAVAG is. Ennek akadalya az volt, hogy egyrészt
még nem allt rendelkezésre megfeleld teljesitményii, hazai fejlesztésti,
megbizhatd eréforrds, masrészt az OT és a KKM nem tdmogatta, hogy a
hazai ipar kapacitasat még jobban lekosse a jarmtipar.

2. Hazai gyartast, de egyes részegységeiben licenc alapjan késziild

mozdonyok vasarlasa. Az OT és a KKM ezt a megoldast szorgalmazta.

3. Teljes egészében importbol beszerzendd vontatdjarmiivek.

A Ganz-MAVAG végiil licencvésarlas mellett dontétt volna, azonban felettes
szerve, a KGM nem hagyta jova ezt az allaspontot. A KGM javaslata ekkor mar az volt,
hogy a MAV szerezzen be olyan mozdonyt kiilfoldrél, amibe beépithetd a késébb
kifejlesztendé6 Ganz-motor, vagy ALCO mozdonyokat vasaroljon, mert igy esetleg a
magyar ipar hozza tud jutni az amerikai mozdonyok gyartasi jogahoz. A MAV az els
opcidt nem tamogatta, mert nem bizott abban, hogy belathaté idén beliil lesz olyan
motor, amit be lehet épiteni, az ALCO jarmiivek vasarlasat pedig azért nem tdmogatta,
mert Eurdpaban szinte sehol nem volt ilyen vontatojarmiivekkel szerzett tapasztalat. Az
allamvasut vezetése a maga részérdl a svédorszagi Nydquist och Holm AB tizenét, az
ALCO-hoz hasonléan General Motors eréforrassal rendelkez6 mozdony, illetve hisz
darab GM motor és dinamd, illetve a teljes mozdony licencének vasarlasat
szorgalmazta. (A két nevezett fodarab felhasznilasaval a Ganz-MAVAG épitett volna
kész jarmiivet.) Ezen elézmények utdn a mar jol ismert NIKEX palyazatot irt ki
nagyteljesitményii dizelmozdony beszerzésére a MAV részére; erre 16 gyar jelentkezett,
Osszesen harminc tipust ajanlva, a NoHAB és a Krauss-Maffei bemutatd mozdonyt is
kiildtek hazankba. (Szoradi [2005]) A dontés végil a NoHAB-nak kedvezett, a
szerz6dés 1961-ben kottetett meg, és a svéd cég 1963-64-ben leszallitotta a megrendelt
husz jarmiivet (MAV M61 sorozat). Tovabbi jarmiivek beszerzésére nem keriilt sor,
ugyanis az eseményekkel parhuzamosan zajlottak a targyaldsok a szovjet

Energomasexporttal €és a szovjet jarmiigyartokkal. Ennek eredményeként a Luganszki
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Oktoberi Forradalom Dizelmozdony-gyartdé Uzemben 1963-ra (més forrasok szerint
1965-re) elkésziilt két prototipus mozdony, majd 1965-ben megkezdédott a
sorozatgyartas is. A Magyarorszagon M62 sorozatjellel ellatott mozdonybdl Osszesen
3273 darabot gyartottak 1963 (1965) és 1980 kozott™, ebbbl 295 a MAV és a GySEV
részére keriilt leszallitasra. (Kiilon érdekességként érdemes megjegyezni, hogy ezek a
mozdonyok a Szovjetunidban, majd utdédallamaiban is M62 tipusként futnak a magyar
jelolést atvéve.) gy esett el tehat a Ganz-MAVAG a nagyteljesitményti dizel-villamos
erdatviteli mozdonyok gyartasanak lehet0ségétdl — ez a nagyvasuti vontatojarmi-
gyartas altalanos sikertorténetének talan egyetlen jelentds kudarca.

Az utolsé dizel-villamos mozdony, a DVM14-es tipus (MAV, majd GySEV:
M42) volt. Az 560 kW (760LE) sorozatii mozdony az dregedé M44-eseket lett volna
hivatott kivaltani a tolatdszolgélatban, azonban csak a prototipus mozdony késziilt el.
Az 1994-ben elkésziilt mozdony az utols6 Magyarorszagon gyartott nagyvasuti
vontatojarmi jelenleg a GySEV tulajdondban van, M42 001 palyaszamon {iizemel
Sopronban és kornyékén, konnyti tolatd-, illetve tehervonati szolgélatot ellatva. A dizel-
villamos erdatvitelli mozdonyok gyartasardl a 15. tablazat tajékoztat.

Dizel-hidraulikus eréatviteli mozdonyokat a Ganz eldszor az Egyiptomi
Vasutak részére gyartott (DHMI), 0sszesen 93 darabot. A mozdonyok az {izemben
kezdetben kevéssé valtak be, mert egy proba nélkiil sorozatgyartasra bocsatott motorral
késziiltek, amellyel kiforratlansdga miatt meglehetdsen sok gond volt Ebbdl a tipusbol
fejlesztették ki a MAV-nal M31, sorozatjellel ismert mozdonyokat; 6sszesen 114 darab
késziilt a tolatbomozdonybdl, melynek 6tven darabja keriilt az dllamvasut allagaba.

A DHMB5-6s tipus 1967-re sziiletett meg, a MAV elképzelései szerint elsdsorban
a 424-es gbzmozdonyok levaltasa volt az M41-es sorozat legfontosabb feladata. A két
prototipus mozdony (M41 2000+2001) eltérd motorral és erdatvitellel rendelkezett, a
jarmuszerkezet azonos volt. A probalizem sordn a frissen megvasarolt francia Pielstick
8 PA4 185-6s motort épitették be az egyik, a Ganz-Jendrassik 12 Vf 18/19-est a masik
jarmiibe. A sorozatgyartasban végiil is az eldbbi erdforras 12 hengeres valtozatanak
beépitése mellett dontdttek (a motort az iddkdzben megvasarolt licenc alapjan a Ganz-
MAVAG gyartotta), az eredetitél nagyban eltérd jarmiiszerkezet mellett. (Mathé et al.
[2007] 149-150. 0.) A MAV és a GySEV 1973-1982 kozott 6sszesen 114 mozdonyt

vasarolt, melyek nagyrészt még mind allagban vannak. Erre a tipusra

" http://en.wikipedia.org/wiki/M62_locomotive
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exportmegrendelés is érkezett: 1983-ban az OSE, a gordg allamvasut is beszerzett 11
DHM?7 jellegi mozdonyt. (A
MAV M41 2203 palyaszamu
mozdonya allitolag gorog
exportra késziilt eredetileg, végiil
azonban a hazai allamvasutnak
széllitotta le a Ganz, igy a
vasutasoktol a ,GOrog”
becenevet kapta.) A DHM7 tipus
megfeleld atalakitasaval sziiletett

meg a DHMIll-es tipus,

21. kép: MAV M41 sorozatii mozdony

amelyb6l a Tunéziai Vasutak

(SNCFT) szamara 10 darab késziilt, 1000 mm-es nyomtavval. Ez egy sikeres,
Tunézidban jol bevalt konstrukcid volt, ugyanis késébb az SNCFT beszerzett o6t
DHM13 és tizen6t DHM 14 jellegii mozdonyt is. Szintén exportra, a Bangladesi Vasutak
részére késziilt 20 darab 1667 mm-es ¢és 22 darab 1000 mm-es nyomtavi mozdony,
majd ennek kedvezd tapasztalatai alapjan harmincnyolc DHMI12-es. (Falk-Siiveges
[1997] 189-194.0.)

Osszegzésiil elmondhatjuk, hogy 1954 ¢és 1994 kozott Osszesen 2021
dizelmozdony késziilt a Ganz(-MAVAG)-n4l, illetve utédjanal, a Ganz-Ansaldo Rt.-nél.
A tobb mint kétezer vontatdjarmii nagy része tovabb Oregbitette a gyar hirnevét, sokuk
ma is szolgal elsdsorban Kubéban, Jugoszldvidban, Bulgariaban, Lengyelorszagban,

Tunézidban, illetve Magyarorszagon.

3.2.1. Villamos mozdony- és motorvonat-gyartas 1945-96

A vasut-villamositas folytatadsat gyakorlatilag a haborus karok felszdmolasaval
egy id6ben hatarozta el a MAV. A Kandd-mozdonyok (V40, V60) megléte mellett
gondoskodni kellett nagyobb teljesitményli és sebességli, korszeribb villamos
mozdonyok beszerzésérdl is. Az allami vasuttarsasag megkeresésére a Ganz 1948-ban
kezdett el dolgozni egy 3200 LE teljesitményli, 125 km/6ra maximalis sebességli
villamos mozdony kifejlesztésén. (Siiveges [2008a]). A MAV-nal V55-6s sorozatjellel
futé mozdony prototipusa 1951-re késziilt el, a sorozatgyartas a probaiizem soran észlelt

szamos hiba ellenére 1953-ban megindult, 1958-ig 12 mozdony késziilt el. A
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mozdonyok megbizhatatlansaga miatt a MAV az utolsé két darabra vonatkozo
megrendelését visszavonta, a sorozat selejtezése pedig nagyon hamar, mar 1960-ban
megkezdddott, és 1967-re be is fejezodott.

Mint lathatjuk, nem sikeriilt tehat az 1950-es évek elején megbizhatd villamos
mozdonyt kifejleszteni a Ganznal, ellenben a villamositas — bar iiteme lelassult —
Miskolc irdanyéaba folytatdodott. Ahogy a nagyteljesitményli dizelmozdonyok beszerzését
megeldzden, ebben az esetben is tobb jarhatd ut mutatkozott. A V55 tipus kudarcéval
latszott, hogy a hazai ipar nincs felkésziilve egy univerzalis villamos mozdony
tervezésére ¢és gyartdsdra. Harom megoldas maradt: a jarmivek kiilfoldon torténd
megvasarlasa, licencvasarlas, illetve egy harmadik megoldas, egy, mar az 1950-es
években is elavult rendszer atvétele. A licencvasarlas tlint a legjobb megoldéasnak,
azonban hosszu atfutasi ideje miatt atmeneti megoldast kellett taldlni, és ez volt a mar
kevéssé korszerti un. Ward-Leonard rendszerti villamos mozdonyok gyartasa.

1955-ben kezdddott meg az wjabb mozdonytipus fejlesztése, 1958-62 kozott
harminc V41-es, 1961-66 kozott 42 darab V42-es tipusu mozdony allt munkaba. Bar
tolatoszolgalatra tervezték a mozdonyokat, kis teljesitménylik ellenére gyakorlatilag az
Osszes vonatnem tovabbitadsaban szerepet kaptak a kezdeti idékben, a V43-asok tomeges
megjelenéséig.

A villamositasi program tehat folytatodott, de igazdn alkalmas fOvonali
mozdony nem allt rendelkezésére a MAV-nak. 1958-ban (részben politikai
megfontolasbol) a szovjet ipar felé¢ fordult Magyarorszag a jarmii beszerzése végett, de
,a MAV altal rogzitett korszerii, ugyanakkor megfelelden szigora kovetelményeket a
szovjetek nem tudtdk, vagy nem kivantak felvallalni, ezért ez a beszerzési forras ebben
a tekintetben nem johetett szoba.” (Stiveges [2008b]) A beszerzéssel megbizott NIKEX
Nehézipari Kiilkereskedelmi Vallalat 1960-ban végiil az 50 periddust vasut-
villamositas fejlesztésére alakult eurdpai munkakozosséget (Arbeitsgemeinschaft fiir
Planung und Durchfiihrung fiir 50 Hz Bahnelektrifizierung) vélasztotta partneréiil. A
harom f6 beszallitdé a Siemens, a Krupp és az Alsthom voltak. A NIKEX licenc-
megallapodast kotott a munkakozdsséggel; az elsé hét mozdony még a Krupp Miiveknél
késziilt Németorszagban, és 1963-ban alltak szolgadlatba V43 sorozatjellel. A NIKEX
megvette a mozdony licencét, majd atadta a tovabbgyartas jogat a Ganz Villamossagi
Miiveknek (villamos berendezések), illetve a Ganz-MAVAG-nak (jarmiiszerkezeti
részek). Fordult a kocka a korabbi szokasokhoz képest: ekkor a MAV és a hazai ipar

(igy a Ganz) képviseldi tettek tanulmanyutakat a munkakozosség tagjainal. Mint

69



Stiveges Laszld megjegyzi, ,,a gyartdsi jog megvasarlasa rendkiviili jelentdséglinek
tekinthetd, hiszen azzal a hazai jarmii- és vele egylittmiikddd hattéripar olyan korszerti
technoldgidhoz jutott, amely a tovabbi évek, s6t évtizedek tevékenységét is
megalapozta. Kiilon kiemelendd, hogy a licencvasarlassal Osszefiiggésben a hazai
alapanyagellato-ipar is fejlesztési lehetdségeket kapott.” (Siiveges [2008b])

1964-82 kozott VM 14 gyari jelleggel osszesen 372 mozdony késziilt a Ganznal,
melyek kozil mind a MAV
allagaba kertilt (késébb a GySEV
fokozatosan atvett 15 mozdonyt),

¢s azbta is ezek a mozdonyok

adjadk a  villamos  vontats P— 3333

gerincét. A legyartott 379 | B, V-

jarmiibdl 2007-ben még 338 volt
lizemben (szamuk azobta

jelentésen nem csokkent, egy-

két darabos valtozas kovetkezett 22. kép: V43 sorozatii mozdony GySEV szinekben

be balesetek miatt, selejtezés az utobbi években nem tortént). (Mathé et al. [2007]
224.0.) Itt jegyezziik meg, hogy egyes forrasok emlitést tesznek egy 380. mozdonyrdl
is, amely a licencszerzddés kijatszasaval késziilt volna, azonban a munkak6zdsség
ellendrei felfedezték a gyarban a megengedett darabszamon feliil elkésziilt mozdonyt.
Allitolag az éppen akkortajt balesetet szenvedett 1144-es palyaszam@ gép szamat kapta
meg, mig az eredeti 1144-est selejtezték, igy sikertilt elkeriilni a botranyt.

1973-1988 kozott késziilt el a Ganz-MAVAG-ban 6tvenhat darab V63 sorozati
nagyteljesitményii villamos mozdony, ezek sokaig a MAV legerdsebb vontatéjarmiivei
voltak. Kiilfoldre nem keriilt gyartasra a sorozat.

Az utolsé hazai gyartasa villamos mozdony-sorozatot a Ganz-MAVAG ¢és a
Ganz Villamossagi Miivek kezdte gyartani 1983-ban, de az utols6 jarmiivet mar a Ganz-
Ansaldo Rt. szallitotta le 1991-ben a Magyar Allamvasutak részére (V46 060). Ez
tekintheté az egyetlen olyan villamos mozdony-sorozatnak, amely mar elsé nekifutasra
gyakorlatilag megfeleldre sikeriilt. (Mathé¢ et al. [2007])

Az utols6 V46-0s legyartasaval lezarult egy iddszak a hazai jarmiigyartasban.
1959 és 1991 kozott 580 villamos mozdony késziilt a Ganz-MAVAG és a Ganz
Villamossagi Miivek kooperacigjadban — azonban ezek kozil (ellentétben a

dizelmozdonyokkal) egy sem keriilt exportra. Redlis lehetdség erre csak a V46-0s
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esetében volt, a Jugoszlav Allamvasutak 1991-ben ebbél a tipusbol kivant vasarolni, de
a délszlav haboru kitérése miatt ez csak terv maradt — az aldirt szerz6dés ellenére.
(Mathé et al. [2007] 230.0.)

A villamos motorvonatok tekintetében — legalabbis ha az exportot vessziik
figyelembe — nagyobb sikereket tudott elérni a Ganz. Igaz, a kezdetek itt sem voltak
biztatéak: a Cavill motorvonat, melyet 1949-ben kezdtek tervezni, csak 1955-re késziilt
el — a villamos berendezéseket az akkor éppen Klement Gottwald nevét visel6 Ganz
Villamossagi Gyar tervezte és épitette meg, a jarmiszerkezeti részt a Dunakeszi
Vagongyar. (Mezei [1993], 201.0.) A motorvonatok kozforgalomba allitdsaval
sorozatos iizemképtelenségiik miatt 1961-ig hidba kisérleteztek. (Kadosa [2008])

Az igazi sikerek az 1970-es évek végén kezdddtek. 1976 és 1980 kozott a

N T

Jugoszlav  Allamvasutak  (JZ)

)

részére a Ganz negyvenhat darab

haromrészes, tavolsagi és

elévarosi forgalomra egyarant i

alkalmas villamos motorvonatot S
gyartott. A vonatokat Zagrabba
€s Szarajevoba allomasitottak. A
JZ olyannyira meg volt elégedve

a motorvonatokkal, hogy a

23. kép: HZ 6111 sorozatu motorvonat

szarajevoi XIV. téli olimpiai

jatékokra késziilve a fentiekkel azonos miiszaki tartalommal, de emelt komforttal
rendelkezé négy motorvonatot rendelt. Ezaltal a Ganz a szarajevoi olimpia hivatalos
beszallitgja lett. (Falk-Stiveges [1997] 214-218.0.) A motorvonatok nagy része jelenleg
is tlizemel Horvatorszagban (HZ), Bosznia-Hercegovinaban (ZFBH), és a Szerb
Koztarsasagban (ZRS).

1979-ben licencataddsi szerz6dés sziiletett 15 villamos motorvonat
spanyolorszagi legyartasdra. A jarmiivek ,,f0 tervei és alapvetd technologiai miiszaki
anyagai a Ganz-MAVAG-ban késziiltek”, a bilbadi Babcock-Wilcox cég gyartotta le,
erre a célra emelt Uj lizemcsarnokaban, a licencado szakmai segitsége mellett. (Falk-
Siiveges [1997] 221.0.). Ugyanebben az évben az Uj-zélandi Allamvasat 44 darab
kétrészes eldvarosi motorvonat gyartasara irt ki palyazatot, melyet fovallalkozoként a
Ganz nyert meg — a trakciods, vezérlési és villamos berendezéseket a manchesteri GEC

Traction Ltd. gyartotta. Ki kell emelniink, hogy a koriilmények szerencsés 0sszejatszasa
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is szerepet kapott az iizlet 1étrejottében. Uj-Zélandnak az 1970-es évek végén export-

elhelyezési gondjai tdmadtak, a magyar kiilkereskedelem megfeleld szervei pedig ugy

talaltak, lehetséges az uj-zélandi hus- és gyapjufelesleg egy részének felvasarlasa

magyar részrol, ha annak
ellentételeként magyar ipari ©
termék vasarlasara keriil sor Uj- |
Z¢land részeérol. Komoly
munkéval sikertilt is
megallapodast elérni — ehhez
hozzajarult az is, hogy az Uj-

Z¢landi  Vasut (NZR)

elévarosi szerelvények

, 24. kép: Ganz motorvonat Uj-Zélandon
beszerzését fontolgatta,

lecserélendd 20-40 éves jarmiiveit. A nemzetkozi palydzaton az NZR szigorti miszaki
kovetelményeket tadmasztott az ajanlatot benyujtani tervezd cégek felé. A Ganz-
MAVAG mind a miiszaki, mind a pénziigyi ajanlatot tekintve a legjobb dokumentaciot
nyutjtotta be 1979-ben az NZR-nek, igy még abban az évben megkezdddhetett a vonatok
gyartasa Budapesten. A szerelvények leszallitasara 1981-82-ben keriilt sor. A jarmiivek
a kezdeti problémaktdl eltekintve bevaltak, 2009-ben még mind iizemben voltak.
(Gathy-Jakab-Siiveges [2009])

1984-ben a fent emlitett JZ-motorvonatokhoz hasonld felépitésti, hat
haromrészes szerelvényt rendelt a Tunéziai Vasut (SNCFT). Utols6 exportszallitasként
1994-ben tizennyolc 1000 mm nyomtavolsagl villamos motorvonat hagyta el a gyarat
Malajzia felé. Ezeknek a szerelvényeknek a jarmiiszekrényei és a forgdvazai az akkor
mar Ganz-Hunslet Rt. néven miikodd gyarban késziiltek, az Gsszeszerelés Jenbachban
tortént (ebben az iddszakban az osztrak Jenbacher Transport System volt mar a {6
tulajdonos). (Gathy-Jakab-Siiveges [2009])

Ugyanakkor hazai rendelésre is késziiltek az 1980-as évek masodik felétdl
villamos motorvonatok. 1987-re sziiletett meg a MAV részére gyartott BDVmot
sorozat. A vonatok forgalomba allitasuk 6ta folyamatosan jorészt a Budapest-Vac-Szob
vonalon, illetve — annak villamositasa 6ta — a Budapest-Vacratot-Vac vonalon
kozlekednek.

1994-ben késziilt el harom InterCity szerelvény, amelyek eredetileg a kdrnyezd

orszagokat Budapesttel 6sszekotd 25kV-os villamositott vonalakra szantak. Kezdetben a
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Budapest-Szeged vonalon kozlekedtek, jelenleg Budapest-Miskolc viszonylatban
kozlekednek. 1996-ban a két az InterCity-motorvonatokéval megegyezd villamos
berendezéssel elkésziilt két elovarosi motorvonat. Ezzel a magyar ipartorténetben
lezarult egy fejezet: elkésziilt az utolsdé nagyvasuti motorvonat — két évvel az utolséd

nagyvasuti dizelmozdony ¢és 6t évvel az utolsé villamos mozdony utan.
Osszegzés

A leirtak alapjan elmondhato, hogy a Ganz és utddvallalatai gyakorlatilag a
kezdetektol részt vettek a hazai vasuti jarmligyartasban, majd az 1890-es évek végétol
kezdve a nagyvasuti vontatojarmii-gyartasban is. A masodik vilaghabora befejezéséig
mindebben hatalmas szerep hérult a gyar kiemelkedd nevii mérnokeire (de nem szabad
megfeledkezniink munkatarsaikrol sem) — koziiliik kiilon is kiemelendé Kandé Kalméan
¢s Jendrassik Gyorgy neve, akik tervezési munkdjuk mellett a gyar vezérigazgatoi
posztjat is betdltotték, ahogy kordbban példaul Mechwart Andras is. A Ganz gyarban az
alapitastol kezdve uralkodott egy olyan szellem, amely eldsegitette az 0)j termékek
kifejlesztését minden mikodési teriileten, igy a vasuti vontatéjarmu-gyartasban is. A
gyar a vasuti iparban nemzetkézi hirnevét mar a XIX. szdzadban megalapozta a
kéregontésli vasuti kerékparok, illetve a szivcsucsok gyartasaval. A tendencia
folytatodott a vasuti kocsik gyartasaval, majd eldbb Kand6 Kalman, kés6bb Jendrassik
Gyorgy munkassagaval. Mint lathattuk, eldszér a Ganz-Jendrassik motoros dizel
motorkocsik és motorvonatok keriiltek az eurdpai kontinensen kiviili felhasznalokhoz —
hogy aztan a dél-amerikai vasuttarsasagok az 1970-es évek végéig motorvonat-
beszerzéseik soran ujra és Ujra visszatérjenek a Kébanyai uti gyarhoz.

A masodik vilaghdboru, €s az utdna torténd jovatételi és egyéb szallitasok egy
idére visszavetették a fejlédést, de 1954-re megsziiletett a Ganz legsikeresebb
dizelmozdonya, a Magyarorszagon M44-esként ismert tipus. Mindemellett folytatodott
a haboru elétt oly sikeres dizel motorvonat-gyartas is, amely az 1980-as évekig a
vallalat egyik f6 profilja maradt. Az 1960-as években bekovetkezett egy kisebb
hanyatlas, amit az 1970-80-as évek megujulasa kovetett — ennek bizonyitéka a VM15
jellegli mozdony, illetve a villamos motorvonat gyartds fellendiilése, amit jelez a
jugoszlav, malajziai és 0j-zélandi export is tobbek kozatt.

Vilagra szo6l6 sikereit, a kiilonféle termékek szallitasat a Fold mind az ot

kontinensére az 1920-as évektdl az 1990-es évekig terjed0 majdnem hét évtizedes
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idészakban a Ganz tobb tényezOnek koszonhette. Egyrészt a vallalat vezetése még az
1920-as évek kozepén jo érzékkel fordult a motorkocsik, majd késObb a motorvonatok
gyartasa fel¢ — ezzel a [épésével gyakorlatilag meghatarozta a gyar f6 profiljat egészen a
kilencvenes évekig. Masrészt kellettek ehhez a fent emlitett neves, és névvel nem
ismert, vagy itt nem emlitett mérnokok, akiket a gyar vezetése rendszerint még fiatalon
a gyarhoz csabitott, és segitette munkdjukat. Ezek a mérnokok sokszor a vallalat vezetoi
lettek késébb. Harmadrészt a szallitasok nagyfoku alkalmazkodast kivantak meg a gyar
részérdl: a mozdonyokat, motorvonatokat, motorkocsikat mindig a megrendeld és a
kornyezet altal szabott feltételekhez kellett igazitani. A dél-amerikai exportra késziilt
vonatoknal figyelembe kellett venni a nehéz hegyi palyat és a ritkabb hegyi levegét; az
Egyiptomba szallitott motorvonatokndl a szall6 homok miatt at kellett tervezni a
motorhdzat és a motorszell6zést; a kubai mozdonyoknal nagyobb figyelmet kellett
forditani a korréziovédelemre a magas paratartalom miatt; a Szovjetunidba késziilo
motorvonatok estében ugy kellett tervezni, hogy -50 és +40 fok kozotti hdmérsékleten is
megbizhatdan iizemeljenek. Mindemellett a gyar a belizemeléshez mindig kiildott egy
mérnokokbol allo csapatot, akik az elsé idOkben esetlegesen felmeriilé hibak
elharitasarol gondoskodtak.

A Ganz az 1j utakat keresve minden hébort, rezsimvaltas, és egyéb tényezd
ellenére igyekezett felszinen maradni. A két vilaghdbori kozotti iddszakban ez a
torekvés a Ganz-Jendrassik dizelmotoroknak koszonhetden fényesen sikeriilt uj,
hatalmas piacokat megszerezve, amelyeket 1945 utan is sikeriilt megtartani. A masodik
vilaghaborat kovetden azonban a gyar természetszeriileg nem tudta magat fliggetleniteni
a kornyezetétdl. EI6bb a jovatételi szallitasok kototték le kapacitasait és akadalyoztak a
fejlesztést, majd a szocializmus idején altalanosan jellemzd koriilmények. A megakadd
fejlesztés megmutatkozott a nagyteljesitményli dizelmozdonyok gyartasatol vald
eleséskor, a mar gyartasukkor elavultnak tekinthetd, majd licenc alapjan késziild
villamos mozdonyok gyartasakor. Késébb, az 1970-es években mar a gyar
hagyomanyosnak tekinthetd termékét, a dizelmotort sem volt képes megfelelden, a
kovetelményekhez igazodva atalakitani, igy licenc alapjan késziilt eréforrast kényszertilt
beépiteni mind a hazai, mind az exportra szant jarmiivekbe.

Az 1970-80-as években mutatkozott egy felfutas — az elézményeket tekintve
némiképp meglepden —a villamos motorvonat-gyartasban, egészen 1j, tavoli piacokat

szerezve, a legszigorubb kornyezetvédelmi és egyéb eldirasoknak megfelelve.
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Mindez azonban nem volt elég a gyar talpon maraddsdhoz az 1990-es évek
elején. ,,A Ganz-MAVAG 1988-ban szétvalassal megszint, €s 1étrejott hét utddvallalat,
négy leanyvallalat €s harom kozos vallalat. Jelenleg tobb mint 40 olyan vallalkozas van,
amely a Ganz nevet vagy markanevet jogosan hasznalja. A jelent6sebbek egyike a Ganz
Gépgyar Holding Rt., amely jelenleg a menedzsment és a dolgozok tulajdonaban van. A
szebb napokat latott Ganz Hunslet Rt.-t 1989-ben a brit Telfos-csoporttal hozta 1étre
vegyes vallalatként a Ganz Vasuti Jarmuigyar, majd tobbszori tulajdonosvaltozas utan a
cég ellen 1999-ben felszamolasi eljaras indult.”*?

A Ganz Villamossagi Gyar 1990-ben az olasz Ansaldo Invest Spa-val vegyes
vallalatot hozott létre, amelyet az olaszok 2000-ben eladtak a Transelektro Rt.-nek.*®

Ma vasuti jarmiigyartas nem folyik a Ganzban, a Ganz Holding Zrt. részeként
miik6dé Ganz Motor Kft. foglalkozik szerint a jarmiigyartashoz kapcsolodo termékek

készitésével. Jelenleg elképzelhetd, hogy a Ganz Motor Kft. végezheti az 1970-es

években Argentindba szallitott motorvonatok esedékes nagyjavitasat.

12 http://hvg.hu/magyarmarka/20050329ganz.aspx
13 http://hvg.hu/magyarmarka/20050329ganz.aspx
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Mellékletek

1. tabldazat: Vasuti kerekek szallitdasa, 1853-60. (Szekeres [1960] 46.0.)

Ev Megrendelok szama Szallitott kerekek szama

1853 1 16

1854 2 166
1855 3 1950
1856 9 2972
1857 5 4725
1858 7 3149
1859 10 6741
1860 14 7125

2. tablazat: Ganz gyardnak f6bb adatai, 1851-1860. (Szekeres [1960] 46.0.)

Ev Munkdésok szdma | Termelés (q) Ebbdl keréksuly (q) | Aranya a teljes termelésben (%)
1853 60 10000 96 0,96
1854 60 10000 996 9,96
1855 60 12000 11700 97,5
1856 80 20000 17832 89,16
1857 106 34277 27356 79,8
1858 114 43920 16994 38,69
1859 159 49955 37586 75,24
1860 201 65691 38610 58,76
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3. tablazat: Vasuti keresztezések szallitdsa, 1860-1867 (Szekeres [1967] 130.0.)

Rendel6 1860 | 1861 | 1862 | 1863 | 1864 | 1865 | 1866 | 1867 | Osszesen
Tisza vasut 120 40 | 40 | 50 165 415
Galiciai K. Lajos vasut 76 | 200 20 1 297
Déli vasut ts. 2 | 150 | 3 | 410 | 312 | 204 158 1239
Svajci északvasut 29 | 166 64 | 66 | 67 392
Vars6-Wien-Bromberg 13 | 80 20 | 110 | 6 229
Kir. Bajor. kozl. ts. 34 | 78 | 28 27 | 25 | 24 2 218
Miesbach készénb. 20 20
Fels6sziléziai v. 11 | 50 | 60 | 173 | 108 | 161 193 756
Svajci Kozp. v. 24 | 28 | 41 | 18 | 60 171
Stargard-Poseni v. 12 15 27
Hesseni Lajos v. ts. 66 | 56 | 78 | 30 54 284
Porosz keleti v. 16 | 30 | 25 | 50 | 120 | 100 341
Freiburg-Lauseni v. 4 12 6 22
Iller vasit 37 3 40
Egyesitett svajci v. 25 40 65
Erzsébet k. v. 56 | 12 | 57 | 34 | 30 | 85 274
Briinn-Rossitzi v. 14 14
Porosz Vilmos v. 26 | 42 | 57 | 30 1 156
Pfalzi vasutak 63 | 52 | 26 | 92 | 24 257
Berni Allamvasut 70 17 87
Starnberg-Pensberg v. 56 | 20 76
Alsobsziléziai v. 30 40 70
Alsosziléziai szarnyasvasut 7 7
Szasz Albert v. 2 12 14
Sziléziai Hegyiv. 150 126 276
Osztrak Allamvasut 4 16 7 22 49
Délorosz vasut 12 | 175 | 143 | 166 496
Magyar Eszaki v. 65 | 42 107
Calabro Sziciliai v. 292 292
Cseh nyugati v. 10 | 16 5 31
Bajor Keleti v. 9 45 | 85 139
Aussig-Teplitzi v. 2 12 1 15
Lemberg-Czernovitzi v. 200 | 20 3 223
Buschtehradi vastt 16 | 30 46
Szt. Pétervar-Moszkva 4 4
Cseh Eszaki vasut 160 160
Moszkva-Nizsnijnovgorodi vasut 40 40
Barcs-Pécsi vasut 34 34
Rudolf tronérokds vasut 25 25
Graz-Koflachi v. 15 15
Budai Lovasut 66 66
Pest-Ujpesti Lovasit 39 | 78 117
Osszesen 305 | 760 | 323 |1070| 1158|1598 | 834 | 1558 | 7606
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4. tablazat: Kéregontésii kerekek megrendeldi, megrendelt darabszdam (1853-1867). (Szekeres [1967)]

Megrendel8k 1853 | 1854 | 1855 | 1856 | 1857 | 1858 | 1859 | 1860 | 1861 | 1862 | 1863|1864 | 1865 | 1866 | 1867 | Osszesen
Cs. K. Szab. Allamvasut Tarsasag 16 | 80 |1258| 870 | 744 | 593 | 8 34 |1600| 1856 | 700 3226 | 2658 | 5057 | 18700
Cs. K. Délivasut 64 | 678 | 260 | 341 | 100 |2510|2000| 90 400 | 285 | 630 7358
Ferdinind vast ts. 20 40 920 | 1584 | 473 |1200| 930 | 1156 | 1925 8248
Tisza vasit ts. 398 |3023|1118| 405 | 18 | 360 | 30 221 24 436 6033
Galiciai Karoly Lajos vasut 210 160 [1964| 320 | 591 | 604 | 60 | 100 450 4459
Mohécs-Pécsi vastt ts. 532 12 | 36 50 30 | 40 62 52 16 830
Briinn-Rossitzi v. 50 20 8 78
Linz-Budweisi v. 100 100
I. Magyar Pozsony-Nagyszombat v. 32 | 20 | 180 | 20 | 40 | 40 30 40 | 94 12 508
Szasz Albert v. 520 270 | 103 302 | 280 | 258 | 100 1833
Buschtehradi v. ts. 100 24 40 40 68 272
Erzsébet k. v. 8 60 |2200| 200 | 200 | 300 360 | 660 | 827 4815
Bajor kir. kozl. ts. 12 200 212
FelsOsziléziai szarnyvasut 50 64 114
Wars6-Wien, Wars6-Bromberg 6 100 | 1240 | 450 | 300 2096
Bajor Keleti v. 16 200 | 300 48 564
Svajci Eszak-Keleti vasut 252 | 16 100 | 660 | 108 1136
Eszaksziléziai v. 12 6 864 |1840| 700 | 1225 | 2286 | 1665 8598
Porosz Vilmos v. 6 | 120 | 1200 | 400 87 1813
Thiiringiai v. ts. 12 42 54
Porosz keleti v. 220 | 720 | 248 200 186 1574
Nagy Orosz v. ts. 40 40
Also-sziléziai v. 300 | 700 1152 | 140 12 2304
Cseh Nyugati v. 2640 40 | 58 16 68 2822
Berlin-Stettini v. ts. 312 | 80 56 | 84 532
KoIn-Kiindeni v. 8 200 208
Saarbriicki v. 4 4 100 68 176
Hesseni Lajos v. ts. 12 | 120 | 60 192
Rajnai vasit ts. 20 20
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Badeni nagyherc. kozl. ts. 60 200 260
Graz-Koflachi v. 192 192
Freiburg-Lauseni v. 40 12 52
Svajci Kozp. v. 12 | 180 | 100 292
Magdeburg-Wittenbergi v. 40 20 64 152 276
Florebc-Livornoi v. 12 12
Berni all. v. 148 148
Egyesiilt svajci v. 28 28
Majna-Weser vasut 40 | 30 | 200 270
Pfalzi vasutak 200 200
Németalfold-Rajnai v. 24 100 124
Délorosz vasut 24 800 | 1000 | 800 2624
Lemberg-Czernovitzi v. 152 | 1140 | 80 232 1604
Toskanai kozp. v. 24 24
Pest-Losonc-Besztercebanya v. 708 708
Kralup-Turnai v. 558 558
Bebra-Fulda-hanaui v. 260 260
Aachen-Diisseldorf v. 40 40
Déli-Eszaknémet v. 100 200 300
Moszkva-Orel v. 2200 2200
Oldenburgi v. 120 120
Varso-Terespoli v. 952 952
Nizsni-Novgorodi v. 4 4
Cseh-északi v. 1600 1600
Wolfsegg-Traunthali v. 70 80 150
Moszkva-Rjasan 16 16
Moszkva-Kurszk 2408 2408
Barcs-Pécsi vastt 400 400
Ferenc Jozsef vastt 158 158
Rudolf vasut 112 112
Osszesen 1869|1998 | 3811 | 4828 | 6085 | 4057 | 7170 | 6915 | 9648 | 10890 | 8090 | 6394 | 14159 | 16341 | 17426 | 91781
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5. tablazat: 1870-79 kozétti termelési adatok. (Szekeres [1954])

Vasuti kerék | Keresztezés | Hengerszék Tiizérségi lovedek Ldoszerkocsi
1870 40583
1871 38138
1872 42701 4837
1873 39256 5128
1874 34830 2759
1875 29326 4098 670 19012
1876 30280 2579 293 53500 51
1877 25400 2104 287 32236 84
1878 17280 1624 450 10011
1879 12733 1364 1348
Osszesen 310527 24493 3048 114759 135

Személykocsi | Teherkocsi | Egyéb | Osszesen
1880 298 298
1881 71 570 2 643
1882 225 887 8 1120
1883 219 1653 37 1909
1884 209 2230 2439
1885 70 2230 2300
1886 61 500 561
1887 83 730 10 823
1888 125 1465 5 1595
1889 101 2470 10 2581
Osszesen 1164 13033 72 14269

6. tablazat: A Kocsigyar termelése elsd évtizedeben. (Villanyi [1997] 14.0.)

7. tablazat: A Kocsigyar termelése a szazad utolso évtizedében. (Villanyi [1997] 32.0.)

Személykocsi | Teherkocsi | Egyéb | Osszesen
1890 346 2000 2346
1891 313 2580 30 2923
1892 60 3000 3060
1893 413 1926 107 2446
1894 520 1438 135 2093
1895 336 1481 171 1988
1896 213 2015 265 2493
1897 151 2041 161 2353
1898 206 2907 40 3153
1899 123 325 20 468
Osszesen 2681 19713 929 23323
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8. tablazat: A Kocsigyar termelésének adatai a XX szdzad elsé évtizedében. (Villanyi [1997], 45.0.)

Személykocsi | Teherkocsi | Egyéb Osszesen
1900 179 1769 20 1968
1901 88 693 20 801
1902 117 703 31 851
1903 145 776 25 946
1904 124 613 32 769
1905 40 144 42 226
1906 119 1251 102 1472
1907 119 1282 28 1429
1908 357 1161 51 1569
1909 351 883 96 1330
Osszesen 1639 9275 447 11361

9. tablazat: Az 1910-19 kozotti termelés. (Villanyi [1997] 54.0.)

Személykocsi | Teherkocsi | Egyéb | Osszesen
1910 194 1230 244 1668
1911 134 1052 101 1287
1912 343 1287 209 1839
1913 372 1348 96 1816
1914 172 992 9 1173
1915 97 1172 579 1848
1916 101 3181 489 3771
1917 108 1967 11 2086
1918 40 1504 20 1564
1919 7 508 515
Osszesen 1568 14241 1758 17567

10. tablazat: Argentin motorvonat megrendelések az 1930-as években. (Szécsey [2006])

Megrendelés

ideje Megrendelés targya Megrendeld Megrendelés modja

1934 18 | motorkocsi Estado Versenytargyalas

1935 16 | motorkocsi Estado Opci6 lehivasa

1937 6 | motorkocsi Buenos Aires & Pacific | Versenytargyalas, palyazat nélkiil
1937 12 | Iker motorkocsi Central Argentino Versenytargyalas, palyazat nélkiil
1937 5 | haromrészes motorvonat | Estado Versenytargyalas, palyazat nélkiil
1938 5 | haromrészes motorvonat | Estado Versenytargyalas, palyazat nélkiil
1938 12 | motorkocsi Buenos Aires & Pacific | Versenytargyalas, palyazat nélkiil
1938 6 | poggyasz motorkocsi Buenos Aires & Pacific | Versenytargyalas, palyazat nélkiil
1939 38 | motorkocsi Estado Versenytargyalas, palyazat nélkiil
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11. tabldzat: Ganz-Jendrassik motorok 1928-1978. (Széke [1967])

Tipus Darabszam Gyartasi id6szak
V1 Jk 130 4 1928
V1 Jk 150 3 1928
VIJaR 135 740 1933-1962
VI JaR 170 34 1933-38
VIl JaR 170 7 1933-34
V1 JaR 170/240* 256 1934-61
VII1 JaR 170/240 125 1936-56
VI JsR 170/240 26 1935-54
V11 JsR 170/240 8 1937-42
V1 JaT 170/240 31 1939-53
VII1 JaT 170/240** 86 1949-55
VII1 JaTf 170/240 11 1953
V1 JsT 170/240 440 1953-79
VI JsT 170/240 11 1957
1V Jv 170/240 1 1939
X1 Jv 170/240*** 169 1939-63
XVIJv 170/240 1321 1940-1978
XVI Jvf 270/340 1 1953
Osszesen: 3274 1928-1978
* a Ganz Gépgyar Holding c. kiadvany szerint 1969-ig 241 db késziilt
** a Ganz Gépgyar Holding c. kiadvany szerint 1966-ig 100 db késziilt
*** a Ganz Gépgyar Holding c. kiadvany szerint 1965-ig 140 db késziilt

12. tablazat: Az inflacio alakuldsa 1945. VII.-1946. VII. kozétt az idészak utolso napjan.
(In: Csikos-Nagy [1996] 117.0.)

Idépont ' Atlagos papi Arindex
aremelkedés (%) (1939. VIII. 26. =1)

1945. julius 1 105
December 6* 41478
1946. januar 2 72330
junius masodik fele 8504 954 billio**
julius masodik fele 53214 11426 trillié
julius negyedik hete 158486 399623 quadrillié
* A lassubbodast az 1945. december 19-i bankjegybélyegzés idézte el
** Egy billidban 12, egy trillioban 18, egy quadrillioban 24 nulla van

13. tablazat: A magyar kiilkereskedelmi forgalom megoszlasa kontinensek szerint szazalékban

(Csikés-Nagy [1996] 159.0.)

Kontinens 1938 1950 1979 1989
Eurdpa 90 94 86,8 85,8
Azsia 1 1 6,3 7,4
Afrika 2 1 2 1,4
Amerika 7 4 45 5
Ausztralia - - 0,4 0,4
Osszesen 100 100 100 100
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14. tablazat: A Hargita-tipusbol leszallitott vonatok 1945 utan. (Szécsey [2006])

Megrendeld Megrendelés éve Darabszam
Csehszlovak Allamvasit 1947 6
Szovjet Allamvasut 1947 20
Argentin Allamvasut 1949 26
Lengyel Allamvasut 1950 54
Csehszlovak Allamvasit 1952 6
Csehszlovak Allamvasit 1952 20
Csehszlovak Allam 1953 1
NDK Allamvasut 1953 3
Csehszlovak Allamvasit 1954 2
Csehszlovak Allamvasit 1956 2
Egyiptomi Allamvasut 1955 20
Jugoszlav Allamvasutak 1956 6

Osszesen: 166

15. tablazat: A Hargita-korszak utdn késziilt dizel motorvonatok- és kocsik (Falk-Siiveges [1997])

Szallitasi év Rendeltetési hely Darabszam Tipus
1956-1958 Magyarorszag 20 Motorkocsi (ABbmot)
1958-59 Magyarorszag 22 Motorkocsi (Bbmot)
1960 Burma 2 Négyrészes motorvonat
1960-61 Lengyelorszag 70 Vontaté motorkocsi
1960-64 Szovjetunid 89 Haromrészes eldvarosi motorvonat
1962 Kina 4 Motorvonat
1962-64 Csehszlovakia 10 Négyrészes luxusmotorvonat
1963 Argentina 86 Motorkocsi
1963 Argentina 6 Motorvonat (1000 mm nyomtav)
1964-88 Szovjetuniod 605 Négyrészes motorvonat
1965-67 Egyiptom 20 Hatrészes luxusmotorvonat
1967-68 Bulgaria ? Haromrészes motorvonat
1969-74 Lengyelorszag 120 Vontaté motorkocsi
1970-75 Magyarorszag 42 Motorvonat (MDmot)
1973 Brazilia 12 Motorvonat
1974 Sziria 6 Motorkocsi
1975 Egyiptom 2 Motorvonat
1975 Egyiptom 8 Motorkocsi
1975 Gorogorszag 10 Haromrészes motorvonat
1975 Gorogorszag 4 Négyrészes motorvonat
1977 Uruguay 16 15 szerelvény + 1 motorkocsi
1979-80 Tunézia 20 Haromrészes 1égkondicionalt
motorvonat
1985 Gordgorszag 10 Négyrészes motorvonat

Osszesen: 1384 (ebbél export: 875 darab — 93,89%)
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15 .tablazat: A Ganzndl gyartott dizel-villamos mozdonyok.
(Falk-Siiveges [1997], Papp et al. [1997], Csorba et al. [2007])

Tipus Vasarlo Sorozat Elsé szallitas Darabszam
DVM 2 Magyar Allamvasutak M44 1957 195
Magyar ipar A25 1957 92
Csehszlovik Allamvasutak T 455 1957 5
Kinai Vasutak ND 15 1957 26
Lengyel Allamvasutak SM 40 1958 5
Alban Allamvasutak 1960 1
Jugoszlav Vasutak 641 1960 80
Lengyel Allamvasutak SM 41 1961 263
Lengyel ipar 1961 105
Bolgér Allamvasutak 51 1962 136
GySEV M44 1969 5
Karabiik Acélmiivek, Torokorszag 1975 5
DVM 3 Magyar Allamvasutak M601 1957 1
DVM 4 Szovjet Vasutak VME1L 1985 310
Koreai Vasutak 1964 14
Magyar ipar 1960 1
DVM 5 Magyar ipar 1960 1
DVM 6 Magyar Allamvasutak M40 1963 2
DVM 7 Magyar ipar 1961 3
Szovjet Vasutak VME2 1964 3
DVM 8 Magyar Allamvasutak M40 1966 80
DVM 9 Kubai Vasutak 1 690 1968 70
DVM 10 Magyar Allamvasutak M63 1970 10
DVM 11 Egyiptomi Allamvasutak 3550 1972 30
DVM 12 Jugoszlav Vasutak 641,3 1984 15
DVM 14 Magyar Allamvasutak M42 1994 1
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16. tablazat: A Ganzndl gyartott dizel-hidraulikus mozdonyok
(Falk-Siiveges [1997], Papp et al. [1997], Csorba et al. [2007])

Tipus Vasarlo Sorozat Elsé szallitas Darabszam
DHM 1 Magyar Allamvasutak M31 1957 6
Magyar ipar A23 1957 1
Egyiptomi Allamvasutak 4300 1957 93
Helwan Acélmiivek 1958 5
VOELST Alpine Acélmiivek 1957 1
DHM 2 Magyar Allamvasutak M31 1959 44
Budapesti Elévarosi Vasutak DL Xl1 1959 13
Magyar ipar A23 1959 55
Jugoszlav ipar 1961 1
DHM 3 Magyar Allamvasutak M46 1961 2
DHM 4 Magyar Allamvasutak M46 1963 7
DHM 5 Magyar Allamvasutak M41 1968 2
DHM 6 Magyar Allamvasutak M32 1972 56
Magyar ipar A28 1972 8
Jugoszlav ipar 1972 1
DHM 7 Magyar Allamvasutak M41 1973 107
GySEV M41 1980 7
Gorog Vasutak A 251 1983 11
DHM 8 Magyar olajipar A28 1976 5
DHM 9 Bangladesi Vasutak 7000 1979 20
DHM 10 Bangladesi Vasutak 3200 1979 22
DHM 11 Tunéziai Nemzeti Vasutak 040 DL 1980 10
DHM 12 Bangladesi Vasutak 3300 1982 38
DHM 13 Tunéziai Nemzeti Vasutak 040 DO 1984 5
DHM 14 Tunéziai Nemzeti Vasutak 040 DO 1984 15
17. tablazat: Osszesités: Ganz-Oizelmozdonyok gydrtisa 1954-94.
(Falk-Siiveges [1997], Papp et al. [1997])
DHM ésszesen 541
DHM export 222 (41%)
DVM isszesen 1467
DVM export 1068 (72,8%)
Mindosszesen 2021
Osszes export 1290 (63,8%)
18. tablazat: Villamos mozdony-gyartads a 1. vilaghaboru utan.
(Falk-Siiveges [1997], Papp et al. [1997])
Tipus Vasarlo Sorozat | ElsG szallitas Darabszam
VM 10 Magyar Allamvasutak V55 1953 12
VM 11 Magyar Allamvasutak V41 1958 30
VM 12 Magyar Allamvasutak V42 1961 42
VM 14 Magyar Allamvasutak V43 1963 372
VM 15 Magyar Allamvasutak V63 1974 56
VM 16 Magyar Allamvasutak V46 1983 60
Osszesen: 572
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19. tablazat: Villamos motorvonatok gyartasa a Il. vilaghaborut kévetéen

Megrendeld Elsd szallitdsi év Sorozat Darabszam

Magyar Allamvasutak 1955 Cavill 2
Jugoszlav Allamvasutak 1976 411 46
Uj-zélandi Vasut 1981 44
Jugoszlav Allamvasutak 1984 411 4
Tunéziai Allamvasiit 1984 6
Magyar Allamvasutak 1988 BDVmot 20
Magyar Allamvasutak 1994 BVmot 3
Malajziai Vasut 1994 18
Magyar Allamvasutak 1996 BVhmot 2

Osszesen: 147 (ebbél export: 120 darab — 81,6%0)
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