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ELOSZO

Ezen munka megirdsidra még 1966 januarjaban, néhai Feledy Béla ny.
posta muiszaki fétanacsos kivansidgara vallalkoztam, mivel e feladat el-
végzésére a JAFI akkori igazgatéja, Winkler Dezs6 az én személyemet tar-
totta megfelelének. Tekintve, hogy abban az idében a gyéri gyar egyik
legid6sebb, de mar nyugdijazott alkalmazottja voltam és iskolai tanul-
ményaim elvégzése utdn, 1912-t6l 1946-ig az autdosztilyon megszakités
nélkiil dolgoztam, Ugy éreztem, hogy tapasztalataim révén erkélesi kote-
lességem ezt a munkat elvallalni.

Igaz ugyan, hogy a kilonféle formalitdsok tisztdzdsa utdn (elGzetes
tématerv készitése és jovahagydsa, valamint a gydri gyar igazgatosaga-
nak beleegyezése stb.) a szerz6dés alairdsira csak a kovetkezb év elsé fe-
lében keriilt sor, azonban az akkor megkezdett adatok gytljtése és a még
fellelhet6é volt munkatarsakkal vald ez irdnyd informacidk beszerzése és
megtargyaldsa csak késébb nyert befejezést.

Kiilonosképpen ra kivanok mutatni azokra a nehézségekre, amelyek
a gyori autégyartas ot évtizedes multja alatt bekdvetkeztek (nevezetesen
a két vilaghébory, légitamadasok stb.), és amelyek folyaman a sziikséges
dokumentaciok (rajzok, fényképek, nyomtatvinyok stb.) tulnyomorészt
vagy selejtezésre keriiltek, vagy el is pusztultak.

Tovébbi akadalyt jelentett a dokumentécidés anyagok felderitésénél,
hogy hdrom-négy évtizedre visszamendleg kellett személyi vagy targyi
anyagokat felkutatni, amikor az automobilgyartas beinditasaban részt vett
munkatirsakat mar vagy egyaltalaban nem, vagy csak igen elvétve le-
hetett talalni.

Ezek hidnydban a személyes élményeken és tapasztalatokon kiviil
hosszadalmas utanjarassal és f6ként néhany egykori munkatirsam és
utodaik segitségével sikerilt Osszedllitani egyrészt az I—IX. fejezetekben
ismertetett gyartményok mtiszaki és kereskedelmi adatait, masrészt a X—
XII. fejezetekben az autégyartas felfejlédésének, berendezéseinek és el-
adasi szervezetének részleteit.

A miszaki anyag OsszegyUjtésének eredményeként sziikségesnek vé-
lem a figyelmet felhivni arra, hogy a RABA gépkocsigyartds félszazados
folyamata alatt Ugyszolvan az Osszes gépjadrmirendszer el6allitdséra sor
keriilt. Mar a szdzad elsé éveiben négykerékhajtdsu kocsit gyartott, és
ugyanakkor gézlizemi motorokat is készitett. Igaz ugyan, hogy ezen goéz-
motorok sorozatgyartdsa abban az idében a bels6égésti motorok kedvez6bb
technikai megoldasa miatt elmaradt; azonban harom évtizeddel késébb,
1934-ben, a Leddcs Kiss Aladdr-féle fogaskerék legdrdiilé rendszerd roté-
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cios gézmotor kisérleti példanyédnak elkészitése révén ujbol felmeriilt, so-
rozatgyartasra azonban akkor sem Kkeriilt sor.

Hasonléképpen ra kivanok mutatni arra, hogy a gy6ri gyar a RABA
személy- és 1,5—5,0 tonnas teherautok, 20—50 személyes autébuszok, ki-
I6nleges kommunalis gépkocsik (tlizoltoszer, gépezetes toldlétra, locsold-,
tartaly- stb. gépkocsik), valamint motorekék és traktorok, benzin-, pet-
roleum-, szivogaz és dizelizemd motoros jarmiiveken kivil, a huszas évek
folyaman postai csomagszallité elektromobilok gyartasaval is foglalkozott.

Habar a gézmotoros jarmiivek, f6ként a gbézfejlesztés (kazan) akkori
megoldasa, az elektromobilok pedig a nagy oOnsulyu akkumulatorok és
motorok, valamint az alacsony sebesség és aranylag kis mukddési sugar
miatt sorozatgyartadsra nem keriltek, mégis igazoltnak latom azt a torek-
vést, hogy mar a kozeljovoben a gépkocsik gazdasdgos és higiénikus lize-
meltetése céljabdl ezen rendszerek alkalmazasira is szilikségszerlen sor
fog keriilni.

A monografia fliggelékében a fellelheté adatok segitségével igyekez-
tem Osszedllitani a RABA gépkocsigyartas 6t évtizede alatt kozremiik6dGk
személyi adatait, amelyek a mar korabban emlitett irattdri dokumenté-
ciok hidnyossdga miatt természetszerlileg nem lehetnek teljesek, és bizo-
nyara hianyozhatnak egyes személyek adatai. Azonban megallapithatd,
hogy mind a vallalat vezetfségében, mind pedig a miiszaki és kereske-
delmi alkalmazottak nagy szdzalékdban olyan egészséges fejlédési folya-
mat allott be, amely révén a gyar sajat kebelében képezett és érvényesiilési
lehet6séget élvezd szakemberekkel tudta munkajat eredményesen irényi-
tani, és ezéltal a RABA-gyartmanyoknak jo hirnevet szerezni.

Mindezen sajatossdgok tették lehetévé, hogy Gydérott fejlédhetett ki
egyedil az orszagban olyan gépkocsigyartds, amely nemcsak o6tven éven
keresztiil fokozatosan felfejlédott, hanem alapjat képezhette egy olyan
lzemnek, amely ebben a gyartasi 4gban az orszadgban egyediilallé lett.

Remélem, hogy ezen munkdmmal hozzajarulok ahhoz a térekvéshez,
hogy a magyar gépkocsigyartas torténetének egy jelentés fejezete ismertté
valhasson, és ezaltal tovabbi fejlédését is eldsegithettem.

Sziikségesnek tartom ezuton is megkdszonni a forradsmunkak soran
felsorolt személyek tamogatasat, kiemelve Ferjentsik Béla, Modrovits Ti-
hamér, Toth Gy. Istvdn f6mérnckok és Bdlint Sdndor muzeolégus értékes
tandcsait, nemkiilonben azt a segitséget, amit ezen munka megirdsanal
Araté Tekla osztalyvezets és régi iskolatarsam, Hooés Ldszlé baratom fara-
dozasa révén eredményesen tudtam hasznositani.

A szerzé



I. A WAGGONGYAR MEGALAPITASA
ES A GEPKOCSIGYARTAS FEJLODESE 1912-1G

Gy6r varos kedvezd foldrajzi fekvése folytdn nemcsak a mezdégazda-
sagi termékek kisalf6ldi centruma volt (gabonaexport, sertéshizlalda stb.),
hanem a mult évszazad masodik felében, f6ként az Un. kiegyezés utan,
rohamos ipari fejlédésnek indult. Az iparosodds kezdetben els@sorban a
mezbgazdasagi termékekkel Osszefliggben alakult ki (szesz-, olajgyar, mal-
mok, ecetgyar, mezdgazdasagi gépgyar, téglagyar stb.). Igy tehat, amikor
1896-ban Léderer Agoston, a szeszgyar tulajdonosa, a gyaraval tészomszéd-
sagban levé Waggongyarat 51 hold terlileten megalapitotta, ez méar sor-
rendben a 24. ipartelepe volt a varosnak.

A Waggongyar gyors fejlédését bizonyitja az a koriilmény, hogy par
év alatt a varos legnagyobb létszdmu ipartelepévé fejlédott, és 1897. évi
lUzembe allitasa utan kb. két év mulva mar az ezredik vasuti kocsit késziti,
majd a kovetkezs években nemcsak belfoldi vasuti kocsik gyartasara, ha-
nem kilf6ldi rendelések lebonyolitasdra is sor keriil. A szazad elején,
1903 koriill megalakult az automobilosztaly, amikor a vallalat a Wiener
Bankverein érdekeltségében volt mint részvénytarsasag.

A gépkocsigyartds meginditasakor a gyar sajat szerkesztésl auték
gyartasara rendezkedett be, amely munkdalatoknal tevékenyen vettek részt
olyan szakemberek, mint Porsche Ferdindnd*, Schiske Rudolf, valamint
a magyarok koziil Spitzer Henrik, Barcza Arnold mérndkok és az osztaly-
vezetd Bdlint Miklos, aki késébb a gyar miszaki igazgatoja lett. Kozre-
miikddéstikkel késziilt el az els6 négykerékhajtasu vontaté gépkocsi, ame-
lyet az 1. dbra tiuntet fel. Adatait a tipustdblazat 1. sora tartalmazza.

. A fenti munkalatokkal parhuzamosan a vallalat megszerezte a
Stolz-féle nagynyomasu goézkazan és a hozza tartozé gdézmotor gydrtasi
jogat. Ezen 50 atm** {izemi nyomasu berendezéssel teher-, illetve sze-

* Val6szin(leg mint kiils6é szakértd (Szaklektor)

» A Minisztertandcs 8/1976. (IV. 27.) szdmu, a mérésiigyr§l sz616 rendelete az 1977. decem-
ber 31. utdn megjelend kiadvanyokban elSirja az SI (Systéme International) nemzetkdzi mér-
tékegység-rendszer haszndlatat — illetve az atmenetileg hasznalhatéo egyéb egységek mellett az
SI mértékegységek feltlintetését,

Technikatorténeti tanulméanyrél 1évén szé6 — kiilonds tekintettel arra, hogy az ismertetett
gyartméanyok jelentSs részének tipusmegjeldlése a régi mértékegységekhez igazodik —, jelen
munkaban megtartottuk az eredeti megnevezéseket; az Uj meértékegységekre valé atszAmitas
(vagy akar csupan az alternativ adatkézlés) a szévegben zavarélag hatna. .

Ezért a kovetkez6kben Osszefoglalva kozoljlik a kiadvanyban szerepl$ fizikai mennyiségek
régi mértékegységeinek atszamitisat.

Eré: kilogramm (mint erékilogramm); 1 kg = 1 kp = 9,806 65 N (newton)

Sidly: tonna (mint sulyer6); 1 t = 1000 kg = 1 Mp ~ 10 kN

Terillet; magyar hold; 1 m. hold = 1200 bécsi [] 61 = 0,431 596 35 ha ~, 4316 m?

Nyomds: fizikai atmoszféra; 1 atm = 1 kp/cm? = 98 066,5 Pa (pascal) ~, 1 bar = 105 Pa

Teljesitmény: l6eré; 1 LE = 75 kpm/s = 0,735 498 15 kW

Fajlagos tizeléanyag-fogyasztds: 1 g/LEh = 1,359 621 g/kWh (Szerk.)

7



1. dbra. Négykerékhajtasu vontaté gépkocsi (1904)

mélyszallité vasati motorkocsikat készitettek; az elé6bbieket koksz-, az utéb-
biakat olajtlizeléssel. Mind a benzinlizemii négykerékhajtdsi vontaté ko-
csi, mind pedig a fenti gézlizemd motorkocsik miihelyi munké&latait, vala-
mint a bel- és kiilfoldi bemutaté probak lebonyolitdsat Pruska Ede fému-
vezetd vezette.

A korédbbiakban emlitett benzin- és géziizemi gépkocsik, illetve mo-
torok gyartasat kovetéen 1905-ben késziilt a bécsi Otto Hieronimus mér-
nok rendelésére az elsé 20 db ,,Spitz” szerkezeti személyauto-alvaz. Ezek
gyéartasédnal Hieronimus mérndk is kozremiikodott. A tovabbi gyartasi so-
rozatbol egy kijelolt gépkocsi az 1905. szeptember 17-én megtartott sem-
meringi autéturadn kategériagydztesként kertlt ki.

1907-t681 1910-ig Daimler-licenc alapjan tovabbi személy- és teher-
gépkocsik gyartasara is sor keriilt. 16—20 LE-s négyhengeres benzinmo-
torral, 1500 kg teherbirasu tehergépkocsi, 12—16 LE-s motorral pedig
hiromszemélyes gépkocsi késziilt. Ennek legnagyobb sebessége 65
km/h volt.

Az 1906. évben, a postai el6irdsoknak megfeleléen, Cimponeriu és
Haltenberger akkori postamérnokok ellenérzésével, a Csonka Jdnos &ltal
tervezett és kozremikodésével késziilt koesi 2000 km probautat hibatlanul
futott le. Ezen csomagszallité kocsikbol négy sorozatban osszesen 91 db
alvaz késziilt. Jellemz6 a gépkocsigyartasnak a Waggongyarban ezen id6-
pontig kialakult fejlédésére — precizitds, szakszeruUség, szallitdsi kész-
ség —, hogy a Posta Csonka Janossal egyetértéen mar akkor ugy dontott,
hogy a fenti kocsikat nem févarosi, hanem a gyéri lizemben rendeli meg.
Ezen munkak 1911-ig tartottak és csupan az 6njard alvazak gyartasara szo-
ritkoztak, mig a karosszéridkat a Posta budapesti lizemekben készittette.
A gyartast a Mercedes gyartél 1908-ban leszerzédott Bartholomei Gusztdv
fomérnok vezette, és a tervezd Csonka Janos személyesen is részt vett
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2. dbra. Csonka-féle postakocsi alvaz (1908)

iranyitasdban. Balint igazgaté ugyanis 1908-ban a gyartol megvalt és
Schermer Artur miszaki igazgaté lépett a helyébe.

Az 6njar6 alvazak motorjai, hajtémivei stb. — a Bosch gyujtokészii-
lékek, a golydscsapagyak és méhkashiiték kivételével — teljesen magyar
eredetiiek voltak. E gépkocsik miszaki adatait a tipustdblazat 2. rovata
tartalmazza. Az alvazat a 2. dbra tiinteti fel. A kocsik j6 mindéségét bizo-
nyitja az a koriilmény, hogy hdrom évtized mulva, tobb szazezer kilo-
méter varosi lizemu teljesitmény utin is hasznalatban voltak.

II. AZ 1912—1927. EVEK KOZOTT ,PRAGA”-LICENC
ALAPJAN EPITETT ,,RABA” GEPKOCSIK
ES MAS GYARTMANYOK KIALAKITASA

Az 1912. évben indultak meg a PRAGA (PRAHA) gyarral a gépko-
csigyartds fokozottabb fejlesztése érdekében a licenc-targyalasok. A szer-
z0dés létrejotte utdn — els6sorban az akkori katonai kivansagra, vala-
mint a hazai szlikségletek siirgds kielégitése céljabél — a ,,V” tipusu te-
hergépkocsik gyartasara keriilt sor.

Ezeket a gépkocsikat a PRAGA maér évek 6ta gyartotta, és mind szer-
kezet, mind lizemelés és teljesitmény szempontjabol kielégitették elsésor-
ban a katonai kévetelményeket, és nem utolsésorban a polgéari igénye-
ket is. Kovetkezésképpen a ,,V” tipusi PRAGA és Raba tehergépkocsik
mint szubvenciondlt egységek keriiltek forgalomba. Az elsé vildghéaboru
kitorésének id6pontjaig a fenti kériilmény lehetévé tette ezen gépkocsik
akkori viszonyokhoz képest gyors elterjedését a gazdasagi életben.

Ezen tipus hazai gyartdsinak elrendelésénél az a két koriilmény is
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dont6 fontossagu szereppel birt, hogy egyrészt az akkori kozds hadvezetés
a Monarchia teriiletén a miszakilag dominalé cseh befolyas alad keriilt,
masrészt, hogy a PRAGA gyar és az osztrdk érdekeltségli Waggongyar
pénziigyi kapcsolata elénydsebb légkdrben alakulhatott ki.

Ezen jaréképes gépkocsialvaznal az alacsony fordulatszamu, négy-
hengeres, dekompresszorral és regulatorral ellatott motor, valamint a len-
ditékerékre felerGsitett lamellds kapesolomi és a kiilonallé négyfokozatu
kulisszakapcsolast sebességvalté az acéllemezbsl melegen sajtolt keret pot-
tartoira volt épitve. A konny(ifém oOntésii fels6 motorhdzban a hajtomi
(forgattytis és biilykds tengely, vezérmii), mig az olajteknéként kiképzett
alsérészben a fogaskerékrendszer(i olajszivattyu és -sziir6 volt beépitve.
A kupkerék differencial sziikség szerint kiiktathat6 volt, és a féltengelyei
végére erésitett, 12—19 fogszamig cserélhetd lanckerekek, illetve gorgls
lancok segitségével hajtotta a hatsé tengely bronzperselyezésl, Ulreges
kerekeit. A tolderdt utdnallithatd lancfeszité vitte a4t a f6tartokra, midltal
a hordrugok a hosszirdnyu igénybevételt6l mentesiiltek. A 1abfék kiilsé
pofakkal a sebességvalté és a differencial kozotti fékdobra, a belsé pofés
kézifék a hatso kerekeket meghajté lanckoszoru fékdobjaira hatott. A hat-
s6 tengelyen egy oldalkihajlastél mentesitett hegytdm volt felszerelve.
A mellsé okoltengely gombesukléi nyomtav- és tolérudazattal voltak a bal
oldalt felerdsitett csavarorsés kormanymivel Osszekotve.

A hossztartok mindkét végiikon vontatohorgokkal voltak ellatva; ezen-
kiviil a hatso kereszttartéra volt felszerelve a 3—5 tonna teherbirdsu pot-
kocsik vontatdsara alkalmas rugés vonokésziilék.

Az alvaz &altaldnos elrendezési rajzat a 3. dbra tiinteti fel.

3. dbra. ,Raba V” tipusu tehergépkocsi-alvaz (1913)
10



4. abra ,,Raba V” tipusti 5 tonnas tehergépkocsi (1916)

Az ismertetett onjar6 alvazat 1913. évben mint polgari, un. szubven-
ciondlt tipust, a gyar nyitott vezet6iiléssel, kifeszithet6 és Osszehajthato
impregnalt vaszontetdvel készitette. A jarmi kiilénallé kocsiszekrénye le-
hajthaté és kiemelhet6 oldal- és hatfalakkal, feltizhet6 magasitassal és
ivekre feszithet6 ponyvaval birt. Miszaki adatait a tipustdblazat 3. rovata
tartalmazza.

A komplett gépkocsi vilagitasara az elsé vildghabort végéig acetilén,
illetve petréleum, majd azt kovetéen Bosch rendszerd elektromos be-
rendezés szolgalt. A szabvanyos felépitési teherkocsit a 4. dbra tilinteti fel.

A normadl tehergépkocsik Onjard alvazai kés6bb mint kiilonleges célu
szallitéberendezések is jo6l bevaltak. Ezeknél a vezetéfiilke fix tetével,
oldalfalakkal és szélvédokkel volt kiképezve, mig a szekrényeket kézihaj-
tasu, Ochsner rendszer(i vagy fogasridemelds oldalbillends berendezéssel,
féként utépitésnél hasznaltak.

Ugyancsak jol bevaltak mint két- és haromrészes, 5000 literes tartaly-
kocsik, tovabba mint 4500 literes locsoléautok, amelyek kivansdg szerint
vagy a vezet6lilés melldl, vagy a tartdly végén beépitett iilésb6l voltak
szabdlyozhaték. A locsolasi szélességet a graviticids esésen kiviil ezen ti-
pusokndl még redukciés szelepek beiktatdsa mellett a kipufogd gaz nyoma-
séval lehetett fokozni.

1918-ban Gyor varos részére 2 db ,,V” alvazra épitett, 1200 literes,
8—10 atm nyomasu t{izolté szerkocsi késziilt, amelyekben a Knaust gyart-
manyu centrifugdlis tlizoltészivattyik a motorrdl, illetve a sebességvalto-
rol meghajtva, az alviz végébe voltak beépitve. A szerkocsi felépitménye
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5. dbra. ,Raba V” tipusu 1200 literes t{izolté szergépkocsi (1918)

10 személyre volt kiképezve. Megfelelé létradllvdnyokkal, oldal- és hatsé
nyométémls-motollakkal, szivotomlé és egyéb tizolto szerelvényeket be-
fogadé szekrényekkel voltak kialakitva (5. dbra).

Ugyancsak ezen kocsitipusbél készilt ,,Rdba Vr” jelzéssel 20 db olyan
kiilonleges katonai kocsi, amely légelharité 16vegek felvételére volt alkal-
mas. Ennek megfeleléen a motorsator és a vezet6fiilke pancéllemezekkel
védetten késziilt, mig a megfeleléen kiképzett hatsé oldalfalas platoszek-
rény mindkét oldalt kitdmaszto lébakkal mentesitette az alvaz rugb6- és
tartoszerkezetét a 16vés visszahatdsabol szarmazo igénybevételektol.

A ,,Vp” tipusbdl kiképzés céljaira 1 db olyan teljesen pancéllemez-
szekrény felépitmény(i kocsit gyartottak, amely sebességvalto mogotti
iranyvalté szerkezettel és hatul is megfeleld korményszerkezettel birt, igy
lehetévé téve, hogy ezen ,karhatalmi célokat szolgdlo” gépkocsi héatrafelé
is négy sebességi fokozattal rendelkezzen, illetve kormanyozhat6 legyen.

Bulgaria részére 1925-ben 20 db normaél felépitményu tehergépkocsi
és 4 db zart szekrényes, de kinyithat6 oldalfalt muhelykocsi késziilt. Ezek-
nél a vegyes ilizemii motor megfelelé keverészelep segitségével benzinrél
szivogézra volt 4tallithaté. Az ,,ASTRA” rendszeru faszéntiizelésli genera-
tor a vezetéfiilke bal oldalan, mig a sziiré- és hiitéberendezés jobb oldalon
volt beépitve. A muhelyautok szekrényében egy egyetemes szerszamgeép
(eszterga, furd, mard stb.) volt beépitve, amelyet a gépkocsi motorjarél
lehetett meghajtani. Ezenkiviil lakatos, badogos, kovacs és asztalos kézi
munkék elvégzéséhez sziikséges felszerelés és szerszamok allottak ren-
delkezésre.

A ,,V” tipust, fentiekben ismertetett kiilonféle célu és felépitményt
gépkocsikbol kozel 500 db késziilt, amelyeknek koriilbeliil fele honvédelmi
célokat szolgalt.

Az 1914. év elsé felében elkésziilt az ,,Alfa” kis személygépkocsi elsd
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tizes széridja, amelyhez a sziikséges anyagokat féként kész gépcesoportok-
ban a PRAGA széllitotta, és csupan az alvazak Osszedllitasat, a karosszéria
szerelését, illetve kiprobalasat végezték a gydri gydrban. Ezen 2 és 4 sze-
melyes kiskocsik sorozatgyartidsa annak ellenére, hogy a sziikséges rajzok
és anyageldirasok rendelkezésre alltak — miutdn a licencszerz6dés ezekre
is vonatkozott —, a tovabbiakban elmaradt. Ugyanis a kovetkezékben is-
mertetendé ,,Grand” tipus tobb iranyd felhasznalhatésiga ezen polgari ko-
csi gyartasat nem tette lehetévé. Az , Alfa” gépkocsi miiszaki adatait
a tipustéblazat 4. rovata ismerteti.

A ,,Grand” tipusu négyhengeres motorral biré személygépkocsik gyar-
tdsa az 1913. év masodik felében indult meg. Ennek megvéalasztasanal egy-
részt el6térbe keriilt az az elény, hogy alkatrészei azonos szabvany szerint
késziiltek a ,,V” kocsiéval, tehat a gyartds gazdasdgossidga is biztositva
volt, mésrészt az akkori utviszonyok mellett az arénylag robosztus szer-
kezete kivalo tartossdgot és lizemi megbizhatésagot nyujtott. Alvazat a
6. dbra tlinteti fel.

A 45 LE-s, egy tombbe épitett négyhengeres motorja csiszolt lamel-
las, a lenditékerékkel egybeépitett tengelykapcsoldja, kiilonallé négyfo-
gazatu kulisszakapcsolasd sebességvaltdja, 1ab- és kézifékszerkezete azo-
nos volt a ,,V” kocsiéval. A kupkerékrendszerd differencidl mar kardan-
hajtast volt. A fa-, illetve drotkiillés vagy tarcsas kerekek egyméas kozott
cserélhet8k voltak. A kardan védScs6 mells6 része golyds fejben a keret
kereszttartéjaba volt dgyazva, mialtal a forgaté-, tolo- és féknyomatéktol
a hordrugék mentesitve voltak. A mells6 6koltengely golyoagyazasu csuk-
16i nyomtév- és tolérudak segitségével voltak a bal oldali csiga-csigakerék
rendszer(i kormanymiivel Gsszekotve.

A felépitmények koziil a haboru elbtt az els6 sorozatok nyitott és
csukott hatszemélyes karosszéridval éptiltek. A haboru alatt ezek helyett
katonai litegparancsnoki és sebesiiltszallité felépitmény késziilt (7. dbra).

6. dbra. ,Réba Grand” tipus személygépkocsi-alvaz (1914)

13



7. dbra. ,,Raba Grand” tipust iitegparancsnoki gépkocsi

IV. Karoly kiraly trénralépte utan, az 1917. év folyamén az udvar-
nagyi hivatal a Monarchia négy autégyaraban 1—1 személyi hasznalatra
alkalmas kocsit rendelt (Leibwagen). A , Rédba” az akkori magas helyrél
érkezett megbizatdsnak megfeleléen az alviz és kocsiszekrény munka-
lataindl a legnagyobb gondossagot és precizitast iparkodott elérni. A kocsi

i , o e

8. dbra. ,Raba Grand” tipusi személygépkocsi IV. Karoly kiraly részére (1918)
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eredeti céli felhasznaldsara azonban mar nem keriilt sor, a hdbord végén
bekovetkezett események miatt (8. dbra).

A haboru utan ezen személygépkocsik nagyobb fordulatszdmu, kony-
nyldfém dugattyukkal és kor keresztmetszet(, lireges szard hajtérudakkal,
Bosch rendszeri indité és vilagité berendezéssel, 50 LE teljesitményl mo-
torokkal késziiltek. Egyébként alvizszerkezetiik nagyjabdl azonos volt a
korabbiakkal. Ezen nyitott és csukott karosszérids kocsikb6l Hubay Jend
zeneszerz6 és hegedlimivész is rendelt egy luxuskivitellit.

A tovabbi egységek nagyrészt zart kocsiszekrénnyel, f6ként romlandé
aruk szallitisdra és nem utolsésorban mint ment6kocsik is jol bevaltak.

A ,,Grand” alvazdnak (lasd a 6. &brat) miszaki adatait a tipustab-
lazat 5. rovata ismerteti.

A ,,Raba Grand” tipusu személyauték 1913 és 1914-ben a héboru
el6tt, majd az 1923. évben megtartott karpati és alpesi, illetve osztrdk—
magyar turautakon részt vettek, és kivalé eredménnyel dijakat is nyertek.
Az 1923. évi osztrdk—magyar turaut startjat a 9. dbra mutatja.

Ennek ellenére a kocsi tovabbi gyartasa elmaradt, mivel a gyar kapa-
citasat teljes mértékben a haszonjarmiivek gyartasa vette igénybe. Ezekbél
egyéb tipusok mellett a haboru elétt és alatt 150, mig utdna tovabbi 100
db-ot allitottak eld.

1915-ben a koradbbiakban ismertetett és kizarolag hadicélokra fel-
hasznalt gépkocsik gyartasa mellett sor keriilt a ,,K 1.” és ,,K IL” tipusa
motorekék el6allitasdra is. Nevezetesen a haborus fejlemények folyaman
az akkori szovetséges kozponti hatalmak élelmezésének biztositdsa érde-
kében a katonai szolgdlatra bevonult nagyszamu mezégazdasagi munkés

9. dbra. ,,Rédba Grand” tipusu tdrakocsik rajtja az 1923. évi
osztrak—magyar autéversenyen
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potlasara sziikségessé valt a termelés fokozott gépesitése. Ezt a célt szol-
galta az azon idékben korszerd, kiilonés szakismeret nélkil is lizembizto-
san kezelhet§ és aranylag kis sulya mellett nagy teljesitmény@i (32 LE)
»Réaba K 1.” tipust 6tvasd motoreke, amelyet kivald lizemi tapasztalatok
utédn a 42 LE-s ,,K II.” tipus kovetett.

A mez6gazdasagi munkik gépesitését igen jé eredménnyel teljesitd
motorkerék nemcsak az orszag hatarain belil és a haborus idék alatt, ha-
nem azt kovetben még éveken keresztiil kiilfoldon is (Roménia, Bulgaria,
Spanyolorszag, s6t Marokko) kedveltek és keresettek voltak.

A ,Réba K I és K II.” jeld motorekék a Stock-rendszer alapjan, 1é-
nyegesen javitott kivitelben késziiltek, és a nagytablas mezdgazdasagi tize-
meknél addig alkalmazott kiilonféle gézekék feladatait lényegesen kedve-
z8bb feltételek mellett, gazdasigosabban teljesitették.

A motoreke jellemzéje volt, hogy a hajté- és vontatomi olyan ha-
romsz0g alaku keretbe volt épitve, amely egyidejlleg az ekefejeket is
magaba foglalta. Elol, a motor mogott két nagy kapaszkodd, hatul a ke-
retharomszog végén vezet6é kerékkel birt.

A ,,Rédba” gyartmanyokndl ezen rendszer legnagyobb elényei a kiilén
ekekeret és ennek emel6berendezése, valamint a nagy kapaszkodé kerekek
meghajtasanak modjaban allottak, mialtal a ,,Stock” rendszerliekkel szem-
ben az Onsuly koriilbeliil a felére csokkent. Ezen szerkezeti elénye le-
hetévé tette a homokos vagy atazott talajon val6é szantast és vontatast is.

Az els6 ,, K 1.” sorozatbdl prébaképpen 10 db keriilt ki, amelyeknél a
keretek idomvasbél késziiltek. A 32 LE-s motor azonos volt a ,Grand”
tipusu személyautoéval, azonban regulatorral percenkénti 1200 fordulatra
volt hatarolva. Ezzel szemben a ,,Rdba K IL” tipus mar mint végleges
sorozat, melegen sajtolt acéllemez kerettel birt és 42 LE-s motorja iker-
hengerekkel, kiilonleges bolygémiivel egybeépitett tengelykapcsoloval és
kupkerékrendszer differencial-, illetve a kerekekben homlokfogaskerék
meghajtassal birt.

A szijtaresa kihajtdssal ellatott tengelykapcsoléhazrdl 8"—12"-0s csép-
16gépek vagy egyéb mezbgazdasigi gépek, pl. daralék, 6rlék stb. voltak
meghajthatok. Az ekekeret kiemelése utan a gépet boronak, kultivatorok,
szekerek, s6t aratégépek vontatasara is fel lehetett haszndlni, mind a szan-
tofoldeken, mind pedig kozutakon.

A szantasmélység 15—32 cm, szélessége 100—150 cm, és orankénti tel-
jesitménye 0,8—1,5 magyar hold volt. Ezen teljesitményi adatokat a gyar
kividnsdgara a magyarévari Gazdasdgi Akadémia gépkisérleti allomasan
heteken at tarté lizemi prébdkon ellenérizték. A prébakat Sporzon Pdl
professzor és Sobs Gdabor adjunktus vezették, és ezek eredményeként ren-
delte el az akkori FM a HM-mal egyetértden ezen mezdgazdasigi gépek
fokozott gyartasat. Igy a haboru alatt a hozzajuk sziikséges anyagok be-
szerzése és a munkalatok elvégzése hadigyartési osztalyozast kapott.

A kisérleti probakroél készitett felvételt a 10. dbra, mig a miiszaki ada-
tokat a tipustadblazat 6. és 7. rovata tiinteti fel. A motorekék gyartasa
a haboru utan is folytatédott, és az utolsé darabokat 1927-ben adtak ki.

Az 1925. évben a PRAGA gyéarral kotott licencszerz8dés keretében
kerilt sor a ,,Radba L” tipusu 3 tonnas gyorsteherauto, illetve 24—30 sze-
mélyes autdbuszok gyartasara is. Ezen idépontban ugyanis a kordbban is-
mertetett nagy teherbirasu és jol bevalt, de lanchajtasos ,,V” tipusu lassu
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10. dbra. ,,Rdba K II.” tipusi motoreke szantdsprébaja (1916)

tehergépkocsik helyett mindinkabb sziikségessé valt egy korszer(, nagyobb
menetsebességli kardanhajtasu gépkocsi gyartasa.

Az uj ,,L” tipus motorja, kapcsolémuve, sebességvaltéja és fékszerke-
zete azonos elven, s6t igen sok esetben egyezd méretekben késziilt a
»Raba Grand” jell kocsiéval; kézenfekvd volt tehat, hogy ezen tipus
eléallitasa gazdasadgosabb gyartast és rovidebb hataridét jelentett.

Az acéllemezbdl melegen sajtolt keretben a motor, a tengelykapcsold
és a sebességvaltéd kiilon segédtartoba volt rugalmasan beépitve. A 40 LE-s
motor azonos hengertdmbbel és mechanikai szerkezettel késziilt, mint a
,»,Grand” kocsié, konnylifém dugattyukkal, percenként 300—1700 fordu-
latszamnak megfelelé, beépitett centrifugalis regulatorral, a gyujtast és
vilagitast szolgalé kombinalt Bosch méagnesdinamédval és inditémotorral.
A tokéletes égési folyamatot a hengerek Riccardo rendszerii robbanédtere
biztositotta.

Ugyancsak a ,,Grand” kocsiéval volt azonos a t6bb lamellas tengely-
kapesolo és a kulisszas kapcsolasu, 4-F1 fokozatu sebességvaltéd tengelyére
erdsitett fékdob, a kiils6pofas labfék; mig a hatsé kerekeknél alkalmazott
belsépofds kézifék szerkezeti megolddsa azonos volt a személygépko-
csiéval.

Tekintettel arra, hogy az alvaznak nagy része autébusz-felépitménnyel
keriilt felhasznalasra, azok a Posta részére mar négykerékfékkel késziiltek.
Ezeknél az elsé kerékfék sodronykotéllel és tereld csigdkkal volt miikod-
tethet6. A kupkerekes differencialmi kupos oldalesévekkel és mellsd vé-
gén gombfejli kupos tolécsével volt a kozépsd kereszttartoba szerelt bronz-
csészékbe agyazva, mely szerkezet a gépkocsi tol6-, forgaté- és féknyo-
matékat vette fel, tehat ezekt6l mentesitette a hatsé rugokat.

A normdl tehergépkocsi tengelytavolsagatdl eltérd, tobb férdhelyes
autébuszalvaznal a labfékdob és a gombfej csukléi kozott rugalmas koz-
betéttengely volt beépitve. Ezaltal lehetévé valt a hats6 kardantengely és
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a differencialm(i valtozatlan felhasznildsa mellett a sziikséges nagyobb
tengelytavolsag elérése. Az erdsebb kivitelll mellsd tengely csavar-csavar-
ors6 rendszerd korméanymiivel volt irdnyithaté. Az egykori automobil-
forgalmi szabalyrendelet elSirdsira ennél a tipusnal is a differencidlmui
acélontésti hazara csuklosan felerdsitett — oldalkihajlastél mentesitett —
hegytamot szereltek fel.

A felépitmény gyorsteherautonal fix tetés, oldalfalas és szélvédével
ellatott vezetéfiilkével birt, mig a kiilénallo szekrény siillyesztett kerek-
dobos vagy sima platés, lehajthato és kiemelhetd hat- es oldalfalakkal volt
kiképezve (11. ébra). A gépkocsi egyébként a hatsé kereszttartoba épitett
rugés vonokésziilék segitségével 2—3 tonnas potkocsi vontatdsara is al-
kalmas volt.

Ezenkiviil kiilonleges célokra folyamatosan szallitott a gyar zart fur-
gon szekrény(, radioszereld és -mérd, kabel-, rabszallité és rendérségi ria-
doautékat, tovabba tiizolté-, 3000 literes locsolé- és tartdlykocsikat, vala-
mint hatrabillené szemétgy(ijté tehergépkocsikat.

Az 1926. évtdl keriilt forgalomba a 20—24 személyes, boriiléses auto-
busz (12. dbra). Ezt a kb. 50 db tavolsagi autébuszt késébb a MAVAUT
vette 4t. Ezt kovetéen az orszig nagyobb vidéki varosaiban keresetté val-
tak a 24—30 férdhelyes, hatsé peronos, iil6- és allohelyes varosi és az egy-
személy kezelésti mellsé ajtos tavolsagi autébuszok. A budapesti autobusz-
izem, a BART és a gy6ri STAR stb. ezekbél 1929-ig fokozatosan kozel
100 darabot allitott lizembe.

Ezek az autébuszok nemcsak a varosi forgalomban, hanem az akkori
nehéz orszaguti és hegyi palydkon is teljes biztonséggal futottak. E ko-
csikbél 6t sorozatban a licenc megsziintéig 130 db tehergépkocsi és 120 db
autébusz késziilt. Miszaki adataikat a tablazat 8. rovata tartalmazza.

A Posta 1913 végén kiadott rendelésére készild ,,Rdba P” tipusu
1,5 tonnas konny( teherauték szerkesztése 1914 elsd felében nyert befe-
jezést. Bar az ezek gyartdsdhoz szlikséges anyagok tulnyomo részét a gyar
az év elsd felében biztositotta, a gyartasra az elsé vildghdboru kitorése

11. dbra. ,,R4ba L” tipusu 3 tonnds gyorstehergépkocsi (1925)
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12. 4bra. ,,Raba L” tipusd 24 személyes postaautébusz (1926)

folytdn nem keriilhetett sor. Csak a haboru befejezése utdn, 1920-ban in-
dult meg a gyartas, és 1926-ban keriilt az utolsé kocsi forgalomba. Ezen
idépontban, mivel a Posta eltekintett a tehergépkocsik atvételétdl, a gép-
kocsikbol 20 db-ot mint teherkocsit 1922-ben Bulgéaria vett at, 15 db-ot
pedig 800 literes tartallyal ellatott tlizolté szerkocsiként ugyancsak bolgar
varosok, éspedig 2 db-ot Szoéfia és 1—1 db-ot Filippopol, Ruszesuk, Plev-
na, illetve a magyar vidéki varosok tlizoltésaga (Gyér, Pépa, Szeged, Deb-
recen, Csepel stb.); tovabbi 15 db-ot mint 1,5 t-s gyorsteherkocsit ma-
ganvallalatok kivalé eredménnyel allitottak iizembe. A t(izolté szerkocsik
Teudloff—Dittrich centrifugalis szivattyikkal, hasonl6 meghajtassal és el-
rendezéssel, valamint felépitménnyel, de kisebb férdhellyel birtak, mint
a,,V” tipusndl ismertetett gyéri tiizoltékocsik.

Megbizhatésagukra és lizemi teljesitményiikre jellemzs, hogy pl. a
gyar sajat tiizolté szerkocsija a Fluvia hajégyar uszalyhajojanak 1léksé-
rilés folytan sziikségessé valo kiszivattytzasanal 48 6ran keresztiil 4llandé
maximalis teljesitmény(i lizemmel dolgozott (13. dbra). Jellemzd muszaki
adatait a tdblazat 9. rovata ismerteti.

A ,Réba Pe” tipust postai csomagszallité elektromobilokbél 1926-t61
1929-ig 28 db 8 m3-es és 1930-ban mint prototipus 1 db 4 m3-es késziilt,
amelyet a 14. dbra tiintet fel.

Ezen h&zt6l-hazig valé csomagszallitast kivald eredménnyel teljesité
elektromobilok 15 kW-os féaramkérii motorjait és négyfokozatu kontroller-
jeit kiilfoldi (Bergmann) minta alapjan a Ganz Villamossdgi, mig az 1000
Ah-s ¢6lom akkumulatorjait a Tudor gyar &llitotta els. A kupkerék rend-.

z 19



14. 4bra. ,,Rédba” 4 m3-es postai elektromobil (1930)
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szeri differencidlt és a homlokfogaskerék-el6téttel biré hatso fengelyt,
valamint az elsé ©ko6ltengely-szerkezetet, a csiga-csigakerék kormany-

miuvet a gyar a postai eléirasoknak megfelel6en készitette, és acéllemez- -

b6l melegen sajtolt merev keretbe épitette be. A kerekek el6l-hatul egymaés
kozott cserélheté fuvott abroncsozisuiak voltak. A szélvéddkkel ellatott
vezetéfiilke a zart kocsiszekrénnyel egybe volt épitve, hatsdé ajtékkal birt,
és a tetén is csomagtartd, illetve racs volt, amelyhez kihuzhaté és kita-
maszthaté hagesé vezetett.

Ambar az elektromobilok postai lizemben valé hasznalata azon cél-
nak, hogy a csomagokat haztél-hazig eljuttassdk, a benziniizemu gépko-
csikkal szemben gazdasdgosabbaknak bizonyultak, mégis tovabbi gyéar-
tasuk, illetve elterjedésiik akadalyba itk6zott. Ennek oka egyrészt az volt,
hogy a gyar kés6bbi programjat mas tipusok gyartasa toltotte ki, mas-
részt a posta lizemi rekonstrukciéja és akkori gardzsviszonyai nem tették
lehet6vé az egyébként indokolt ez iranyu fejlesztést. A szallitott elektro-
mobilok azonban még az akkori nehezebb szerkezeti megoldasok mellett
is (motor, akkumulator stb.) évtizedeken &t jO eredménnyel voltak hasz-
néalatban. ’ : ‘ :

III. ,KRUPP”-LICENC ALAPJAN GYARTOTT 3—5 TONNAS
GYORSTEHERAUTOK ES AUTOBUSZOK

Az 1923. évben, a fGvarosi autdbusziizem megszervezése és beindi-
tasdnak els6 lépéseként, 10 db nagy befogaddképességl, kulfoldi gyart-
manyu autébusz 1—1 prototipusdnak kb. egy évi megfigyel6 probalize-
meltetésére kerlilt sor. A miszaki ellen6rz6 bizottsag Schimanek Emil
professzor, Cimponeriu f6igazgaté és Kolossvdry Endre allamtitkar tagok-
csatott, az ,,L” tipusndl lényegesen nagyobb teljesitményl ,,NO” tipusu
autobuszra kedvezbtlen eredménnyel jart. A siillyesztett keretli alvazat
licencben a PRAGA gyar adta és Gyo6r latta el 50 személy befogadasara
alkalmas hatsé peronos karosszériaval.

Miutdn a probék révén kitlint, hogy ez a tipus az egyéb kilfoldi méar-
kék mellett nem volt versenyképes, a tovabbi korszert autogyartas érde-
kében a Waggongyar a pragai licencszerz6dést felmondta, és helyette le-
kototte az esseni Krupp-gyar nehéz tehergépkocsi-tipusainak gyartasi jo-
gat. Ez anndl is inkabb sziikségessé valt, mivel az akkori politikai és koz-
gazdasdgi helyzet a magyar—csehszlovak ipari egyiittmikoédést nehezi-
tette, mig a német kapcsolatokat ugyanakkor elényben részesitette.

A gyartas mielébbi meginditasa érdekében a Krupp-gyar 10 db ki-
l6nféle tipusu alvazhoz Osszeépitésre kész komplett szerelvényt (motor,
sebességvaltd, els6-hats6 tengely, kormanymd, keret stb.) bocsatott a gyar-
tasi rajzokkal egyidejlleg Gyér rendelkezésére; figyelembe véve azt a k6-
riilményt, hogy az akkori hazai elBirisoknak megfeleléen a kormény-
miivek és az ezzel Osszefligg6 mells6 tengely kiképzése a bal oldali me-
netirdnynak megfeleléen voltak szerkesztve, illetve épitve. Igy egy éven
beliil megjelenhettek ,,Rdba-—Krupp” néven az ,,L3H”, ,L3N” magas és
alacsony alvazas 4 hengeres, 3 tonnds, az , L3.5N” alacsony alvdzi 6 hen-
geres, 3,5 tonnas, végiil az ,,L5N” tipusi, ugyancsak alacsony alvézas, szin-
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15. dbra. ,,Rdba—Krupp L5N” tipust 5 tonnds gyorstehergépkocsi (1929)

tén 6 hengeres motorral biré 5 tonnds gyorstehergépkocsik és autdbu-
szok (15. dbra).

Ezen prototipusként szereplé egységeken kiviil egyidejlileg az emli-
tett tipusokndl 6sszesen 100 db gyartasa indult meg, amelyekhez az anya-
gok tulnyomo része mar belfoldi eredetii volt.

Az emlitett kocsik mUszaki kivitelezése az el6z8 tipusoktdl 1ényege-
sen eltért, és az akkori viszonyokhoz mérten a legmodernebb szerkezeti
elvek alapjan tortént. Igy példaul a négyhengeres, 45 LE-s és a hathen-
geres, 70 LE-s motorok levehet6 hengerfejjel, fliggé szelepekkel, alulrél
vezérelve, dinamikusan kiegyensulyozott forgattyus tengelyekkel, a len-
ditékerékbe épitett egytarcsas, ferrodobetétes kapcsolémiivel, fordulat-
szam-szabdlyozéval és Bosch gyujto-, vilagité- és inditoberendezéssel, va-
lamint Pallas, illetve Esse karburatorokkal voltak ellatva.

A négyfokozatu gémbesuklés kapesoldsu sebességvaltok, a hdrompont-
beépitési motorhazzal egy toémbot képeztek (16. dbra). A forgatényoma-
tékot és tolderdét gombfejli kardéncss vitte 4t a merevitett kereszttarté-
ra. Az lreges, sajtolt és hegesztett hatsé hidba volt a kupkerék rendszer(i
differencidlmi és a spirdlis fogazdsu meghajté kupkerékpar beépitve.
A differencidl féltengelyek hajlité igénybevételt6l mentesitve hajtottak
meg a gorgds csapagyazsu hatsé kerékagyat. A hordrugék — hossziranyu
igénybevételtél mentesen — mindkét végiikén gumiba voltak agyazva.
A labfék mind a négy kerékre haté olajhidraulikus, mig a kézifék a hat-
s6 kerekekre haté mechanikus rendszerti volt. A fékpofak j6 héelvezeté-
sl, silumin kénnytfémbél késziiltek, ferrodobetétekkel.

Az ismertetett gépkocsitipusokon kiviil katonai célokra késziilt 35 db
»L3.6H” tipusu hathengeres, 3 tonnas magasramas kéttengely és 15 db
»L3.5H63” tipusu (17. dbra szerinti) ugyancsak 6 hengeres magas alvazd,
de haromtengely(i kiilonleges gépkocsi is. Utébbiak két héatsé tengelye
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17, dbra. ,Réba—Krupp L3,5H63” tipusti haromtengely( katonai tehergépkocsi
potkocsival
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18. dbra. A ,Raba—Krupp L5N” tipusu gépkocsi alviza

csigakerék hajtasu volt, és ezek vizszintesen elhelyezett tekercsrugézas-
sal, illetve himbakkal voltak a keretbe agyazva.

Az ,L3.6H” katonai kocsikbol készilt még 15 db un. vegyes lizemi
sinauté is. Ezek szlikség szerint orszaguti kozlekedésre is atallithatéak
voltak. Az , L3H” és ,,L.3.6H” Un. magas alvazas, hatsé futémi feletti ru-
gozassal; mig az ,,L3N”, ,,L3.5N” és ,,L6N” tipusok alacsony alvézas, hatso
futémi alatti rugoézassal birtak. Az emlitett tipusok osszefoglalé miiszaki
adatait a tipustdblazat 10—14. rovatai tartalmazzdk. Az ,L5N” tipus 4l-
talanos elrendezését a 18. dbra tiinteti fel.

A ,,Raba—Krupp” gépkocsik gyartasdnak meginduldsa utdn — am-
bar az 1929. évben az elsé tizes sorozatot tervszerlien leszallitottdk —, a
sz4zas sorozat elkésziiltekor mar érezhetd volt az a gazdasagi depresszio,
amelynek kovetkeztében ebbdl a tipusbél az 1931—33. években csak mi-
nimalis mennyiség volt eladhat6, és ezek sorozatos eladasédra csak az
1934—38. évek folyaman keriilt sor. Ekkor azonban sziikségessé valt
még tovabbi 75 kocsi munkéba adasa is, minthogy mind a magénosok,
mind a fuvarozé vallalatok és a varosi koziiletek részérél igen nagy érdek-
16dés nyilvanult meg ezen j6l bevalt gépkocsitipus irant. Végeredményben
250 db kocsi késziilt el, de a tovabbiak gyartasa egyrészt az V. és VI. fe-
jezetben ismertetendd konny( tipusu, illetve sajat szerkezetli gépkocsik
parhuzamos gyartdsa, majd az ezt kovetben sziikségessé valt dizelmo-
toros gépkocsik készitése miatt elmaradt.

Az ismertetett nem katonai tipusu , Rdba—Krupp” gépkocsik tul-
nyomorészt mint modern gyorsteherautok, aru- és anyagszallitds céljaira
normadl, csukott vezetéfiilkés és platés vagy zart szekrényes kivitelben,
pétkocsi vontatassal egyiittesen 3—10 tonna hasznos teherbirdstak voltak.
A nagyobb iparvallalatokon kiviil (textiliizemek) f6ként a MATEOSZ-ta-
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19. dbra. ,Raba—Krupp L5N” tipusd, 36 méteres gépezetes tololétraval felszerelt

gépkocsi

20. dbra. ,Réba—Krupp L5H”

tipusti 4000 literes sepré-mosé gépkocsi
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gok korében voltak kozkedveltek. Kiilonleges felépitményekkel ellatva
— mint tartdlykocsik, locsolé és haromoldalra billenés kommunalis ko-
csik és végiil Magirus-gépezetes 26—36 méteres tolélétras autok — nem-
csak a févarosi, hanem a vidéki (Gyoér, Debrecen, Pécs, Szeged stb.) koz-
szolgéltatasi lizemeknél igen j6 hirnévre tettek szert. Mint autébuszok
30—35 személyig foéként az ,,O3N” és ,,03,6N” tipusok jutottak el6-
térbe. Az elGbbiek hatsé peronnal mint vérosi, az utébbiak pedig mint
tavolsagi kocsik (60 km/h max. sebességgel) voltak hasznélatban. A kii-
I6nleges 5,6—6,0 m tengelytava ,,O5N” tipus pedig mint hatsé peronos
50 személyes autdbusz keriilt forgalomba. A fenti ,,0”-jelzés ezen tipu-
soknal a tehergépkocsik ,L” tipusjelzése helyett az autdbusz-gyartma-
nyokra vonatkozik.

A 36 méteres szegedi tololétra autét a 19. dbra, a 4000 literes kom-
binalt utcamosé autdt a 20. dbra tiinteti fel.

IV. A BECSI ,,AUSTRO—FIAT” VALLALAT LICENCE ALAPJAN,
,,RABA—AF” GYARI JELZESSEL KESZULT KULONFELE
KONNYU GEPKOCSIK

Az ismertetett 3—5 tonnéas ,,Rdba—XKrupp” gépkocsitipusokon kiviil
sziikségessé valt a kisebb teherbirasd, ugyancsak korszerusitett gyorste-
herautok gyéartasa is. Ezt aldtdmasztja tobbek kozott az a tapasztalat,
hogy a II. fejezetben leirt és még az 1914. évben szerkesztett lanchajtasos
,Raba P” tipust 1,5 tonnds kocsik mind bel-, mind pedig kiilf6ldén igen
keresettek voltak.

Minthogy a PRAGA ilyen kénnyd tipust nem gydrtott és vele az
egylttmikodés amugy is megsziint, szlikségessé valt az ezen gépkocsikat
hosszu évek Ota gyartd Austro-Fiattal 1928-ban licencszerzédés megko-
tése. Ezt a lépést indokolta egyrészt az a koriilmény, hogy a Gyoéri Wag-
gongyar és a bécsi Austro-Fiat az id6ben ko6zos bankérdekeltséghez tar-
tozott, tehdt az egylttmikodést egyrészt semmi nem akadalyozta, mas-
részt Gy6rnek sem kell6 ideje, sem gazdasigi felkésziiltsége nem volt ar-
ra, hogy az emlitett ,,Rdba P” tipusbdl egy korszerl, modern, kénnyfi
gyorstehergépkocsit kell6 id6ben attervezzen és kifejlesszen.

Ezen konnyl gyorstehergépkocsik ,,Ridba—AF” jelzéssel hat tipusra
tagozodtak:

— Réaba—AFe tipus, magas alvizas, 3100 mm tengelytavval, a sebes-
ségvaltoéhoz csatlakoz6 kardangdmbfejjel;

— Raba—AFh tipus, ugyancsak magas alvazi, 3600 mm tengelytav-
val és ennek megfeleléen a kardancsuklo és a sebességvalto kozotti betét-
tengellyel;

— Réba—AFa tipus ugyanaz, mint fent, de siillyesztett alvazzal;

— Réba—AFk tipus, egyenes alvazzal, 3600 mm tengelytavval és
kiilonleges konzolos rugdzassal;

— Raba—AFs tipus, magas alvazas, motor el6tt beépithetd, centrifu-
gdlis szivattyut meghajto szerkezettel;

— Réaba—AFp tipus, magas alvazas, sebességvaltojabol kiképzett kii-
Ionleges meghajté szerkezettel, az alvaz végébe beépithetd tlizoltdszi-
vattythoz vagy dinamohoz.
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A felsorolt gépkocsitipusok 42 LE-s motorjai leveheté hengerfejjel,
hasitott kénnylfém-dugattyikkal, egyoldalu, alulrdl vezérelt szelepekkel,
a vezérmiirél meghajtott, kombinalt magnesdinamoval és inditémotorral,
fogaskerekes olajszivattyuval és ékszijhajtadsu ventilldtorral, valamint ter-
moszifon rendszer(i vizhiitéssel, a lendit6kerékkel egybeépitett, egytarcsas
kapcsolomivel, a motorhazba erdsitett gombesuklés négyfokozti sebesség-
valtéval voltak épitve. Az utolsé két tipus motorjaban a hiitéviz cirkulacio-
jat centrifugdlis szivattyu fokozta.

A kardantengely, a spirdlfogazasu kupkerékpar és a differencidlmii
a karddnhézba, illetve a sajtolt és hegesztett hatséhidba volt beépitve. A
karddnhdz gombfeje az alvaz kereszttartéjdba volt agyazva. A mellsd
okoltengely csigakerekes kormanymivel volt Osszekotve. A fékek koziil
a normal teherkocsik 14b- és kézifékei a hatsé kerekek fékdobjaira ha-
tottak, mig autébuszokndl Poulet-rendszer(i villas els6tengely-kiképzés
mellett Bosch—Dewandre szervohenger kozbeiktatasaval mind a négy ke-
rék fékdobjaira miikodtek. A hordrugék itt is hossziranyu tol6 igénybeveé-
telt6]l mentesitve voltak az alvazba koétve. Ezen gépkocsik szdmszerl ada-
tait a tipustdblazat 15—19. rovatai ismertetik.

Hasonléan a ,,Rdba—Krupp” un. nehéz gépkocsik bevezetéséhez,
szikséges volt a , Raba—AF” fentiekben ismertetett tipusait is mielGbb
forgalomba hozni. Ezen célbdl a licencet adé gyar a gyartashoz sziikséges
rajzok, anyagel6irasok és egyéb sziikséges miiszaki adatok 4tadasaval egy-
Ionféle tipusoknak megfeleléen hazai felépitményekkel ellatva, mint a
,,Raba—AF” prototipusok keriiltek forgalomba. Ugyanakkor Gyér a ,,Ra-
ba—AFe” és ,,Rdba—AFh” magas alvazas, illetve a ,,Raba—AFa” alacsony
alvazas kocsikb6l 40—40 db, mig a ,, Raba—AFk” tipusbdl 20 db gyarta-
sat sajat lizemében kezdte el.

Itt is jelentkezett a gazdasdgi valsdg kovetkezménye, amely az elsd
szadzas sorozatnal az 1931—1933. évek kozott a gyartast és eladast erésen
visszavetette, és csak az 1934—1939. évek folyaman indult meg az eladés
olyan mértékben, hogy tovabbi két sorozat, éspedig 10060 db alvaz
gyartasa valt szlikségessé. Ezen gépkocsik koziil elsGsorban a Posta 50 db
csomagszallité kocsit rendelt.

A magénvallalatok és varosi koziiletek f6ként az ,,AFe”, illetve ,,AFh”
alvazakra szerelt platds felépitménytleket rendelték. Hamarosan nagy koz-
kedveltségnek orvendtek a ,,Raba—AFa” tipusu 20—22 személyes varosi
és tavolsagi forgalomra egyarant alkalmas autébuszok. Ezeket kezdetben
a Posta, majd a MAVAUT, nagyobb mennyiségben a BART és az Auté-
taxi, valamint a kiilonféle vidéki varosi lizemek tartottdk forgalomban
(0sszesen 96 db-ot). Ezenkiviil specialis célokra f6ként furgon karosszé-
ridkkal 24 db ,,Raba—AFk” tipus, illetve mentdauté (21. dbra), katonai cé-
lokra 30 db , Raba—AFe” konnyl tehergépkocsi és f6ként fuvarozé val-
lalatok részére 60 db ,,Raba—AFh” tipusd teherszallité gépkocsi keriilt
forgalomba. A 20 személyes autébuszt a 22. dbra mutatja be.

A 285 db gépkocsi legyartasa utan tovabbi példanyok épitésére 1934-
t6l kezdve nem keriilt sor, mivel a gyar tovabbfejlesztett és az tjabb igé-

nyeket kielégité nagyobb teljesitmény(i hasonlé gépkocsik gyartasat ve-
zette be.

27



22. Gbra. ,,Raba AFa” tipusd 20 személyes BART autébuszok (1933)

V. A ,RABA” KISTRAKTOR ES ,RABA MINDENES”
EGYETEMES VONTATO

A II. fejezetben taglalt ,,Raba K II” tipusu motorekék utolsé darab-
jainak atadasa utan (1929) mindinkabb elétérbe keriilt egy konnyu mezo6-
gazdasagi gép eldallitdsdnak gondolata, amely szantds, boronalas és egyéb
vontatéson kiviil, mint eréforras is felhasznalhato6 lenne.
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Ezen szempontokat figyelembe véve, Herlicska professzor és Frey Ot-
t6 fétanacsos kozos elbirasainak megfeleléen keriilt tervezésre, majd gyar-
tasra a ,Réba” kistraktor, amelynek kéthengeres, levehet6 hengerfej(i
motorja benzin- vagy petréleum tlizemre volt alkalmas. A filiggd szelepeket
himbdk és tolérudak kozvetitésével a motorhdzba 4gyazott biitykdsten-
gelyrdél vezérelték. A ventillitor és a vizhiit6, valamint a vizszivattyu
megfeleld hiitést, a fogaskerék-rendszer(i olajszivattyd nyomds alatti kor-
forg6é kenést biztositott. A motor gondosan szilirt és elémelegitett levegst
szivott, az lUzemanyagadagoldsr6l Pallas-porlaszt6, a gyujtasrdl és vilagi-
tasrol csappantyuval ellatott Bosch-méagnes gondoskodott. A motor for-
dulatszamat beépitett reguldtor hatarolta.

A szdraz lemezes tengelykapcsold, valamint a labfék a motorhazzal
és az acélontést hajtémihazzal volt egybeépitve. A hajtémii-el6tét hom-
lokfogaskerekekb6l és cserélhetd kupkerekekbdl 4allt. A differencial-
ml — ugyancsak a hajtémiihdzba épitve — kupkerék rendszerd volt, és a
ket féltengely kupos végére illeszkedtek az acéléntésd jarokerekek, me-
lyek sziikség esetén cserélhet$ evolvans kapaszkodékkal is birtak. A bronz-
perselyeken forgé mellsé kerekek és a csuklos mellsd tengely a jobb oldali,
utdnallithat6 csigarendszerd kormanymiivel voltak dsszekotve.

A blitykostengely bronzperselyekben, a forgattyustengely és a hajto-
rudak fehérfém bélésli csapagycsészében, mig a jarmd valamennyi por-
mentesen tokozott tengelye golyods-, illetve gérgdscsapagyakban forgott.
Ezen mez8gazdasagi egyetemes vontaté és hajté traktor legnagyobb els-

23. dbra. ,,Radba Mindenes” kistraktor (1934)
29



nye a rendkivil kis 6nsuly és kis forduldsi sugar, valamint a megbizhaté-
sag és egyszer( kezelhet6ség volt.

A kistraktorbdl az elsé 45 db-os sorozat az 1930—1931. években ké-
szult el, és a mezdgazdasigi tényezdk teljes megelégedésére allitottak
luzembe. A traktor 1931-ben négy és fél hénapos olaszorszagi bemutatén
vett részt, azonban tzletkotésre a gazdasagi valsag koévetkeztében nem
keriilt sor; a gyartas megszakadt, és csak az 1934—1935. években folyta-
todott, 1947. évi befejezéssel. Ekkor gyartasuk atprofilirozas kovetkezté-
ben megszint.

Ezen id6 alatt harom sorozatban még 250 db késziilt el, azonban az
els6 daraboknal tapasztaltak eredményeként megfeleléen kifejlesztve,
,Raba Mindenes” néven. A kéthengeres, 25 LE-s motor ezeknél méar cse-
rélheté hengerperselyes volt, a hajtomi négyfokozatu, el6re és hatra se-
bességgel; a hajté szijtarcsa ugyancsak ezen sebességi fokozatoknak meg-
felel6 fordulatszammal volt mikodtethets. A hajtomihazba volt be-
épitve a bolygdkerekes differencidlmi és a hajtomiifék. Az utdnakaszt-
haté haromvasu ekével, 20 cm mélyszantassal, a teljesitmény oranként
1000—1400 négyszogol volt. A legkiilonfélébb mezdgazdasagi talajmeg-
munkalé berendezések vontatdsadra és mozgatasara volt alkalmas. Bordas
gumiabroncsozasu tarcsakerekek felszerelése esetén a normalis mez6gaz-
dasagi vontatdsi munkakon kiviil 18 km/h sebességre orszaguton is hasz-
nalhat6 volt. A , Raba Mindenes”-t a 23. dbra mutatja. Mindkét tlpus
szamszer(i adatait a tablazat 20. és 21. rovata tartalmazza.

VI. ,RABA—AFi” KATONAI GEPKOCS], ,,RABA SUPER” ES
»RABA SPECIAL” GYORSTEHERAUTOK, ILLETVE AUTOBUSZOK

Az 1934. évben a HM 14 pontban eldirta a katonai célokra alkalmas,
1,5 t hasznos teherbirasu gyorsteherauték kdvetelményeit, amelyek figye-
lembevételével Gyér az ,,Austro-Fiat” gyar szerkesztési irodaival egyet-
értben kidolgozta a prototipus gyartdsahoz sziikséges rajzokat, és 1935-re
soron kivil elkészitett 2 db mintakoesit.

A katonai el6irasok a kovetkezékre vonatkoztak: az elsé és a hatsé
tengely talajmagassdga, a tengelytav, a fordulasi sugar, a csorlémd, a kor-
manymd, a differencidlzar-mi, négykerék- és kézifékrendszer, az alvaz
terepen valé teherbirdsa, a 16kharit6é alkalmazasa, a motor megbizhat6 be-
inditasa, a benzintartaly, ennek elhelyezése és csGvezetéke, a vezetdfiilke
kiképzése.

A katonai hatosagok ellendrzése alatt lefutott 15 000 km mindenben
kielégit6 eredményei utdn a HM megrendelte az elsé 50 db-ot, majd azt
kovetéen harom sorozatban 1942-ig folyamatosan tovabbi 300 db-ot va-
sarolt. A motor négyhengeres, cserélhetd nedves hengerperselyekkel, fiig-
g6 szelepekkel és rezgéscsillapité tarcsakkal ellatott fehérfém bélésu
csapagyakba agyazott ellensulyos f6tengellyel, hasitott konnytGfém dugaty-
tyukkal, bronzperselyezésii bilitykdstengellyel, zajtalan vezérmivel ké-
sziilt, kett6s ékszijhajtdsu ventillatorral, fogaskerék rendszer(i olajszivaty-
tyaval, termoszifon vizhitéssel, Solex-karburatorral, Bosch-magnesdina-
moval és inditomotorral. A forgattyushaz szilirkevas dntvény volt, a len-
ditékerékhez egytarcsids kapcsolomii tartozott és a gdmbesuklés négyfo-
kozatd sebességvaltdé hazaval egy tombot képezett.
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24. dbra. ,,Radba AFi” tipusu 1,5 tonnas katonai gyorstehergépkocsi (1935)

A jobb oldali fétartéra szerelt csorlé a sebességvalté ki-be kapcsol-
haté6 mellékhajtdsarél kapta a meghajtast. A kiegyensulyozott, mindkét
végén tligorgés mechanikus csuklokkal biré kardantengely pormentesen
tokozott 6nbeallé golydscsapagyhazban volt a merev X-szelvényd kereszt-
tartéba épitve. Ugyanitt volt beépitve a kardan kézifék tarcsaja is. A hat-
s6 futémd iveltfogazasu kup-tanyérkerékkel és onzard differencidlmiivel
rendelkezett; a merev, magas épitésli mellsé Gkdltengely golyds agyazasa
tengelycsukloéi kiviilrél utdnallithaté csiga és gorgés ujj- (Ross-) rendsze-
rl, jobb oldali kormanymivel voltak kapcsolatban. A hatsé kerékagyak
ketts hengergorgés, mig az elsék kupgorgds csapagyazasuak voltak.

A 1abfék Ate—Lockheed olajhidraulikus rendszerd volt, melynek fer-
rodobetétes konnytfém pofai a kerékagyakra erdsitett acélontésti fékdobok-
ra hatottak. A hordrugdk mells6 szemei bronzperselyezésili csapokkal, hat-
s6 végiik csusz6 saruként voltak a hossztartékhoz erésitve. A csukott ve-
zet6fiilke teteje hatfalba stillyeszthet6en volt kiképezve; a platés, kiilon-
all6 szekrény lehajthaté és leszerelhets oldal- és hatfalakkal, feltlizhetd
magasitékkal és ivekre kifeszitett ponyvaval volt ellatva, amint azt a 24.
abra mutatja. A kocsi miiszaki adatait a tablazat 22. rovata tartalmazza.

A ,,Réba Super” 2,5 tonnas gyorsteherautok, illetve a 24 személyes au-
tébuszok gyartisa az 1936. évben indult meg. Ezek motorjai, hajtémiivei
stb. azonos szerkezetliek a fent ismertetett ,,Raba AFi 2”-vel, annyi elté-
réssel, hogy Bosch inditémotorral birtak, tovabba a siillyesztett hossztar-
tok — a 3900 mm tengelytdvnak megfeleléen — tehergépkocsiknél hosz-
szabb plat6, autébuszoknal tébb féréhelyes szekrény épitését tették lehe-
t6vé. A sebességvaltobol kidgaztatott mellékhajtds az alvaz végébe épit-
hetd tlizolté szivattyd meghajtasat tette lehetévé. Ezen gépkocsikbdl 1936—
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26. 4bra. ,,Réba Super” tipusd 1000 literes tlizolt6 szergépkocsi
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27. dbra. ,,Réba Super” tipusd 24 személyes autébusz (1936)

28. dbra. ,Raba Super” tipusd 2,5 tonnds gyorstehergépkocsi (1936)
3 Réba gépkocsigyartds torténete 33



1944 kézott 120 db autdbusz és 265 db tehergépkocsi — f6ként mint platés
anyagszallité (MATEOSZ) — kerdlt forgalomba. Epitették ezen kiviil postai
csomagszallit6 (25. dbra) furgon, renddrsegi riadd- és tilizolto szerkocsi (26.
dbra) véltozatat is.

1946-t61 az autégyartas Gjboli meginduldsa utdn ugyanezen gépkocsi-
tipusbol 1951-ig tovabbi 1250 db késziilt el, melyek kozétt a normal, platos
felépitményen kiviil szamos tarsasgépkocsi (27. dbra) felépitménnyel ke-
riilt forgalomba. Miszaki adatait a tipustdblazat 23. rovata tartalmazza,
mig a normal teherfelépitményt a 28. dbra tiinteti fel.

Az 1937. évben kezdddott a ,,Raba Special” tipusti gépkocsi gyartasa,
amely 3,5 tonna teherbirassal, 4400 mm tengelytavolsadggal, 65 LE-s mo-
torral hasonlé szerkezetdi mint a ,,Raba Super”, azonban a nagyobb igény-
bevételnek megfeleléen erdsitett alvazzal, mells6 és hatsé tengellyel, 6t-
fokozatu sebességvaltoval keriilt forgalomba.

Ezen gépkocsikb6l nagyméretd platos teherkocsik (29. dbra), locsolo-
és tartaly-, kiilonleges éllatszallito és zart szekrenyes felépitménnyel ren-
delkez6 tehergépkocsik, tovabba 30—34 személyes autébuszok (30. dbra)
késziiltek; az 1944. évig Gsszesen 160 db. Ebbdl 160 db volt autébusz. Ezen
autébuszok szekrényei az el6bbi ,,Super”, valamint a kés6bb ismertetendd
tobbi tipusokéval egyezden ,kalapprofilos”, hegesztett acélvazzal késziil-
tek, a nagyobb élettartam és a favazasokkal szembeni kisebb 0Onsdly el-
érése céljabol.

Ezen kocsitipusokb6l 1946-t61 1951-ig tovabbi 450 db késziilt ha-
sonl6 felépitményekkel, de motorsator nélkili homlokrésszel, amint ezt

29. dbra. ,Réba Special” tipust 3,5 tonnés gyorstehergépkocsi (1937)
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31. dbra. ,Réba Special” tipusd, in. homlok-autébusz (1948)

a 31. dbra mutatja. Nagyobb mennyiséget az Ikarusz gyar latott el
szekrényekkel és tartalyokkal, valamint 50 db tn. énhordd szekrénybe

ezek agregatjait épitette be. A miszaki adatokat a tablazat 24. rovata is-
merteti.
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VII. A ,,BOTOND” TEREPJARO ES A ,MAROS” 3 TONNAS
TEHERGEPKOCSI

Az 1937. évben a HM a korabban ismertetett ,,Rdba—AFi” 1,5 tonnéas
katonai tehergépkocsi jo6 eredménye és tapasztalatai alapjan megbizast
adott ugyancsak 1,5 tonna teherbirdsti Un. terepjar6é gépkocsi szerkesz-
tésére és egy mintakocsi készitésére. Erre annil is inkabb sziikség volt,
mivel a kiilféldi hasonlé célu gépkocsitipusok rendkiviil nagy onsulyuk
és nehézkes kezelhetGségiik folytan, valamint az importnehézségek miatt
figyelembe nem johettek. Ugyanakkor lehet8ség nyilt arra, hogy a , Ra-
ba—AFi” jol bevalt motor- és egyéb konstrukciéja itt is alkalmazhaté le-
gyen.

A HM el6irdsdnak megfelels tervezés 1937 végén lehetévé tette, hogy
a mintadarab soron kiviil munkaba kerililjon és a kovetkezd év masodik
felében kiprébaldsra rendelkezésre &alljon. Ezen terepjard tipus nagyobb
teljesitményi, azaz 65 LE-s hasonldé szerkezetli motorral birt, mint a ,,Ra-
ba—AFi”, ugyancsak hasonld, de erdsebb kapcsolomiivel és sebességval-
toval egybeépitve, azonban utébbi a terepjardsnak megfeleléen 6tfokozatu
volt. A motor hossz- és keresztmetszetét a 32. és 33. dbrdk mutatjak. A kii-
lonlegesen merev X-szelvényl kereszt- és cs6tartokkal kiképezett keretbe
a motor, kapcsolomi és sebességvaltd tomb négy ponton, gumiba agyazva
volt beépitve.

32. dbra. A ,Réba AFi, Super, Special”, illetve a Botond és Maros gépkocsik
motorjanak hosszmetszete
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33. dbra. A ,Réba AFi, Super, Specidl”, illetve a Botond & Maros gépkocsik
motorjanak keresztmetszete

A lengd hatsé tengelyek meghajtasara a csétartokra fixen felfiiggesztett
csigakerékmii és szabadalmazott, 6nziré differencidlmi szolgalt, amelyrél a
feltengelyek megfelel§ tligorgds csuklok alkalmazédséval hajtottdk meg a
flggetlen felfliggesztésii négy hatsé kereket. Ezen kerekek rugézasat, illetve
a terepen vald csuszédsmentes, véltozatlan nyomvonalba valé be4llasat egy-
részt a fliggbleges tekercsrugékra tdmaszkod6 és a f&tartékba &gyazott
hosszirdnyu himbék, masrészt a kerékagyakat és a hajtécsigahazakat 6sz-
szek6té Un. paralelogramm lengérudak tették lehet6vé. A mells6 merev
okoltengely, megfelel6 talajmagassigot biztositva, hossziranyt hordrugok-
kal volt keretbe épitve. Tengelycsukléi a ,,Rdba—AFi” tipushoz hason-
l6an, nyomtavtarté és tolérudak segitségével voltak a jobb oldalt utdnallit-
haté csiga- és csigakerék-rendszerti kormanymfivel Ssszekotve.

A kiilonleges terepjaré profilozdsu fuvott gumiabroncsozéssal biré
hat darab tarcsds keréken kiviil tovidbbi két darab — mint tartalék —
a keret kozépsé részére szerelt tartétengelyen gordiilhetSen volt felers-
sitve ugy, hogy terepjarasnal (4rokatkelésnél) ezek mint forgé kerekek
mukodhettek. Ezenkiviil az alvdz mells részére er8sitett 16kharité két
vegén, hasonlé célbél, ugyancsak két mankékereket épitettek be. A kézi-
fék a kozépsé csukl6s tengely elétt volt — mint két par sarus tarcsas-
fék — beépitve, mig a 1abfék — Ate-Lockheed rendszer(i hidraulikus
olajfék — mind a hat kerékre hatott, és csétérés esetére Aktis fékbiz-
tositéval volt elldstva. A jobb oldalt beépitett, csiga- és csigakeréken
keresztlil hajtott csorlémii sebességvaltérél valé meghajtasa azonos volt

37



a ,,Rdba AFi” tipuséval. Ezen terepjar6 szerkezeti rajzat a 34. dbra tiin-
teti fel.

A szélvédokkel ellatott vezet6fiilke felcsaphaté vaszontetével és ma-
riativeg betétes oldalfiiggonyokkel volt az idéjards ellen védve; a 12 fé-
réhelyes lemezszekrény hosszirdanyd, szemben haz6d6é két padsorral,
héats6 kétszarnyu ajtoval, ivekre kifeszithet§6 ponyvaval és az {ilések
alatt megfelel$ felszerelés- és szerszamszekrénnyel volt kialakitva.

Ezen terepjarot a 35. és 36. dbrdk mutatjdk; elébbi a kisérleti,
utébbi a sorozatkivitel.

_ A mintakocsit a HTI megbizottai tobb ezer km-es prébauton, a leg-
nehezebb viszonyok kozott (hoban, sarban, homokban stb.) vizsgaltak.
Miutan mind sik Gton, mind pedig terepen (hegy- és vélgymenet stb.) —
ardnylag kis onsulya és a talajhoz valdé kivaloé alkalmazkodasa folytdn —
az el6irdsoknak mindenben megfelelt, a HM 1939-ben 1400 db kocsit
rendelt meg.

A gyors és miel6bbi szallitas érdekében a rendel6 kivansigara a
MAVAG-gal egyiitt 700—700 db készitését osztottik el olyképpen, hogy
az egyes féegységek gyartasdban tovabbi négy vallalat is részt vegyen
(Léng, Ganz, Hoffher és Schrantz, valamint WM Csepel). A munkakdo-
z0sség megalakitasat megel6zéen a rendelé tudtaval és hozzdjarulasaval
Gyo6r a szabadalmi bejelentést illetékes helyen megtette. A kozos anyag-

34. 4bra. A ,Botond 38 M” katonai terepjaré gépkocsi alviza
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36. dbra. ,Botond 38 M” katonai terepjaré gépkocsi (1940)

beszerzés és az arédnyosan felosztott és megszervezett gyartis eredmé-
nyeként az 1940. évben az Osszes kocsi elkésziilt anélkiil, hogy a munka-
kozosségi gyartasban a legkisebb fennakadas is eléfordult volna.

A HM, a héboru folyamén ezen gépkocsitipussal szerzett kivalé ta-
pasztalatainak hatasa alatt, 1942-ben az elébbihez hasonlé feltételek mel-
lett, tovabbi 1400 db terepjaré gépkocsit rendelt meg, amelyek — ugyan-
csak az ismertetett munkakozosség keretében — az 1943. és 1944. évek-
ben eléirt hatéridére elkésziiltek annak ellenére, hogy az emlitett valla-
latok ezen id6pontban mar egyéb katonai céli munkakkal is erdsen meg
voltak terhelve.
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Ezen masodik sorozatu ,,Botond” terepjar6é gépkocsik valamivel na-
gyobb teljesitményd (70 LE), centrifugalszivattyus kényszer korforgdsu
vizh(ités motorral, egyébként azonban az elsé sorozattal azonos szerke-
zetll és méretezési hajté- és futomiivel, valamint felépitménnyel ké-
sziiltek. Kiilonds elényt jelentett ezen hazai szerkesztésii és gyartasu
terepjar6 gépkocsiknal az a koriilmény, hogy kivalé futdképességiik és
meghbizhaté lzemiikoén kiviil a karbantartdshoz, javitashoz és pétlashoz
alkatrészek és csereagregitok kell6 mennyiségben — részben a két sze-
relé gyarban, de féként a ,,Raba” szerviz mihelyében — mindenkor ren-
delkezésre allottak.

Ugyancsak a ,,Raba AFi” és az ebbdl kifejlesztett ,,Raba Super” gép-
kocsik kivalé lizemi tapasztalatai késztették a HM-et az 1942. év folya-
man arra, hogy a polgari célra kialakitott ,,Raba K III” tipusu, 65 LE-s
motorral biré 3 tonnds tehergépkocsibol (amelybdél mint polgari jarmi
65 db késziilt) nagycbb mennyiséget rendeljen meg; miutan a HTI (Hadi-
technikai Intézet) kozremiikddésével ugyancsak alapos prébautak megté-
tele utdn ezek katonai célokra kifogastalanul bevaltak.

Jollehet a gépkocsik gyartasa ,,Maros” elnevezés alatt nagyobb soro-
zatban, mind a MAVAG-ban, mind pedig a gydéri gyarban megkezdd-
dott, részben a ,,Botond” terepjardk, részben a pancélkocsik (lasd a IX.
fejezetet) gyartdsa miatt, csak mérsékelt darabszdmban (350 db) keriil-
tek 4tadasra. A sorozat tovdbbi gyartdsat az 1944. év tavaszan bekdvet-
kezett légitdmadasok okozta rongalodasok és az ezt kovetd széttelepités,
kés6bb pedig az anyagok és szerszamgépek nagymérvi kiilfoldre vald
kényszerl szallitasa akadalyozta meg.

Ezen gépkocsik 70 LE-s motorral, de egyébként azonos rendszeri
hajté- és futémivel, valamint felépitménnyel késziiltek, mint a ,,Raba
AFi”, illetve a ,,Raba Super”, azonban a hasznos terhelésnek megfelelGen
erésebbre méretezett és nagyobb rakfeliiletli szekrényekkel. A ,,Botond”
muszaki adatait a tipustdbldzat 25., a ,,Maros”-ét a 26. rovata tartal-
mazza.

VIIL. ,,MAN”-LICENC SZERINTI NEGY- ES HATHENGERES
DIZELMOTOROK ES EZEKKEL EPITETT KULONFELE
GEPKOCSIK ES AUTOBUSZOK

A Kkorabbiakban ismertetett kiilonféle gépkocsik és mezdgazdasagi
gépek kizardlag négylitemd benzin-, motalké-, perdleum- és szivogaz-
lizemd motorokkal késziiltek. A fejlédés folyaman mindinkabb elétérbe
jutott a nyersolajiizemtli dizelmotorok gyartasa, illetve alkalmazasa. Eb-
b6l a célb6l az 1936. évben a Rima érdekeltség ald keriilt Waggongyar
a német acélgydrak érdekszférajdba tartoz6 MAN niirnbergi gyartol
megvette a vildghiri MAN-rendszer(i négy- és hathengeres gépkocsi di-
zelmotorok gyartasi jogat; éspedig az 1937. évben a D 0534 tipusu 65 LE-s
négyhengeres és a D 0530 tipusu 80 LE-s, valamint a D 1040 tipusu
100 LE-s hathengeres egységeket.

Ezen motorok kozvetlen befecskendezés(i melléklégkamras rendszer(i
égéstérrel épiiltek (37. felsé dbra). A négyhengeres tipusbol 25 db, a hat-
hengeresekb6l 50—50 db késziilt el. A kiilonleges sziirkevas 6tvozetbdl
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RABA- MAN
D 1040
iégthrolbs
Diesel~motor |

37. dbra. A MAN-licenc alapjan készitett dizelmotorok égéstere.
Fent: D 1040, alul: D 1040 G tipus

egybedntott motorhdz és hengertdmb alulrdl vezérelt fliggészelepekkel,
felliletileg edzett, 6lombronz csészékben futd forgattyustengelyekkel és
hajtérudakkal, silumin Gtvozetli konnyGfém dugattyikkal, nagynyomasu
olajszivattyuval, centrifugdlis rendszer(i vizszivattyds hitéssel, Bosch
befecskendezd szivattytval és visszacsap6 szelepes kompresszorral, vila-
gité dinamoéval, illetve inditémotorral volt felszerelve. Az lizemanyag
szallitdsat szlir6vel ellatott, kiilonleges tapszivattyu végezte. A kendolaj
tisztitasat nagyméretl cserélhetd olajszlird biztositotta.

Ezen motorok {lizemanyag-fogyasztasa kb. 200 g/LEh volt; a négy-
hengeres motoroknal alvazba épitve kb. 14 kg/100 km, a hathengeresek-
nél 16, illetve 19 kg/100 km.

1940-ben kiegészit§ licencmegdallapodds alapjan a D 1040 G tipusu
110 LE-s, ugyancsak hathengeres dizelmotor keriilt gyartasra, amelynél
a gdombfészkl dugattyiufenékben kiképezett égési tér alkalmazésaval 165
g/LEh, alvizba épitve 17,5 kg/100 km iizemanyag-fogyasztas volt elér-
heté. Ezen motorok szerkezeti felépitése egyébként azonos volt a fen-
tiekben ismertetett motorokéval (37. alsé dbra). A gyértds beinditésa ér-
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dekében 10 db-ot a licencadé gyar bocsatott rendelkezésre. Ezeket sajat
tervezésti D 5 tipusi 5 tonna teherbirasu teherautékba épitették be (38.
abra).

Az 1941. évben megkezdett 200 db-os sorozat gyartasa jol haladt
elre, azonban befejezésére az idékozben slirgdsségi sorrendben eléreho-
zott (a VII. és IX. fejezetekben ismertetett) katonai céli jarmilvek miatt
nem keriilhetett sor. Az emlitiett motorok miszaki adatait a tablazat 27—
30. rovatai tartalmazzak.

A ,Riba MAN D 0534” tipusi négyhengeres 65 LE-s dizelmotort
a MAVAUT részére az 1938—1940. években szallitott ,,Rdba Super D”
tipusi autébuszoknal hasznaltdk fel. A ,,Rdba MAN D 0550 tipusu 80
LE-s hathengeres motorokbél 30 db ,,Raba Specidl D” autébuszokba (39.
dbra), 20 db ugyanilyen tehergépkocsikba (lasd a tipustablazat 32—33.
rovatait), mig a ,Raba MAN D 1040” hathengeres 100 LE-s motorok a
,JRéba DS” 49 db székesfévarosi un. ,trambusz” tipustu, 50 férShelyes
autébuszba keriiltek beépitésre (40. dbra). Ezenkiviil 1 db-ot kiilonleges
nagy feliileti kisérleti tehergépkocsi motorjaként hasznaltak fel.

A ,,Rdba MAN DS” alvazak elsé és hatsé tengelyek f6lott hajlitott,
illetve siillyesztett, acéllemezbdl sajtolt keretébe a 100 LE-s hathengeres
motor a négytarcsas, sziraz lemezes tengelykapcsoléval és a négyfoko-
zatd, gombesuklés kapesolasu szinkron sebességvaltéval egy tombot keé-
pezve, gumibetétek kozbeiktatdasaval volt beépitve. A specidlis MAN-
rendszeri hatsé futémili kupkereke a hajtdst kardantengelytél kapta.
A meghajtas két lépcsében, a kozépen elhelyezett kupkerékparral és a
kerékagyban homlok-fogaskerékparokkal keriilt megvaldsitasra. gy mi-
nimalis hatsé tengelyméret és maximalis talajmagassag volt elérhetd.
A 950%20”-es gumiabroncsozasu Trilex vagy tarcsds kerekek egymas
kozott kicserélheték voltak.

38. dbra. ,,Raba MAN D 5” tipust 5 tonnés gyorstehergépkocsi (1940)
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40. dbra. ,Réba MAN DS” tipusd 50 személyes un. trambusz (1940)

A Knorr-rendszeri ldbfék négy kerékre hatott, a mechanikus kézi-
fék ugyancsak négykerekes kivitelli volt. Az dsszes bels fékpofak utin-
allithatok és ferrodobetétesek voltak. A mellsé tengely és csukléi a mo-
tor mellett bal oldalt beépitett csigarendszerd kormanymfivel voltak
megfelel6 rudazattal Gsszekotve. Ezen homlokelrendezés tette lehetévé az
un. ,trambusz” jellegli autobuszszekrények épitését, és igy azonos ten-
gelytavolsdg mellett nagyobb férdhely és kedvezSbb tengelyterhelés volt
elérhetd. A f6varosi autobuszok épitési modja ezen elvek alapjan az egyéb
gyartmanyokndl is elterjedt, és alapjat képezte a ma is forgalomban levé
autébuszszekrény kialakitisanak.

Az autébusz muszaki adatait a tipustdbldzat 31. rovata ismerteti.
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IX. A ,,RABA 41 M” TIPUSU VONTATO
ES A ,,TURAN” HARCKOCSI

Az 1941. évben a HM tiizérségi szerelvények vontatasira alkalmas
magas épitésli, négykerékhajtdst, a terepviszonyoknak megfeleléen jo
vontatoképességli, orszagiton nagy menetsebességli, kiilonleges gépkocsi
tervezését és mintakocsi készitését rendelte el. Ezen elbirasok birtoka-
ban a tervezési munkak soron kiviili elvégzésével egyidejlileg a minta-
kocsi gyartasa is megindult, és azt 1943 els6é felében a gyar a HM ren-
delkezésére bocsatotta.

A probak ez alkalommal is az irdnyadé katonai gépkocsizd és tlizér-
ségi szervek bevonasival, megfelel6 eredménnyel végzédtek, azonban a
sorozatgyartasra mar nem kerililt sor, hasonlé okokbél, mint az el6bbi
fejezetben emlitett ,,D 1040” dizelmotoroknal.

A vontaté motorja négylitem(i, hathengeres, benzinlizemd volt; f&-
tengelye hétszeresen agyazott és a hajtérudakkal azonosan o6lombronz
csapagycsészékben forgott. A kétrészl, leveheté hengerfej fliggblegsas
szelepei alulrél voltak vezérelve és a fordulatszamot regulator hatarolta.
A hiités hatasossagat ventillator altal fokozott erds légaram és centrifu-
galszivattyus vizhiités novelte. A Bosch-rendszerd inditomotor és a gézo-
sitéba épitett killonleges szerkezet a konnyll és gyors inditast tette lehe-
tévé. A szaraz lemezes tengelykapcsold a motorral egybeépitett és kiviil-
rél utanallithato volt. A sebességvaltd eléretolt kapesolasy, 6t elére és egy
hatramenettel rendelkezett. Elébbiek koziil ketté szinkronkapcsolasti volt.

Az elosztémivet a sebességvaltdéval egybeépitették, és az elsd, illetve
hats6 tengelyek meghajtdsa mindkét irdnyban csukloés kardantengelyek-
kel tortént. Mind ezek, mind pedig a motor és a sebességvalté kézé ikta-
tott kardantengelyek mindkét végilikon tligorgés csuklokba voltak
adgyazva, és hosszirdnyu elcsuszast lehet6vé tévé hornyos agyakkal bir-
tak. Mindkét futémd ivfogazasti kupkerékhajtissal és onzard differen-
cidlmiivel rendelkezett olyképpen, hogy acéllemezbél sajtolt hidtestbe
voltak dgyazva és a féltengelyek a hajlité terheléstél mentesitve voltak.
A mellsé tengelycsuklok goly6scsapagyazéssal késziiltek és megfeleld
tolorudazattal voltak a bal oldali, csiga—csigakerék-rendszerd kormany-
muvel Gsszekdtve. A hordrugdk mells6 szeme a hossztartokba volt be-
kétve, mig hatsé végiik csuszé sarukon fekiidt fel.

A kiilonleges profilozdsi ballon gumiabroncsokkal biré tarcsas ke-
rekek elol egyszerd, hatul iker elrendezésliek voltak. A nagynyomasu
légfék mint labfék mind a négy kerékre, a mechanikus, allithaté kézifék
pedig csak a hatsé kerekekre hatott. A mechanikus meghajtasi csorld
az alvaz végében a vonokésziilékkel egybe volt épitve.

A vezetéfiilke részben a motor f61é, kissé eléretolt helyzetben volt
felerdsitve, és mind ez, mind pedig a mogotte levs kiilonallé szekrény
azonos elrendezésli, csupdn valamivel modositott méretd volt, mint a
»Botond” felépitménye. A ,,Radba M 41” tipusu vontaté gépkocsi muszaki
adatait a tipustablazat 34. rovata tartalmazza; altalanos elrendezését pe-
dig a 41. dbra mutatja.

A, T 22” mintaju ,,Turdn” harckocsik gyartasat a HM az 1941. évben
rendelte el, a (VI. és VII. fejezetekben ismertetett) ,,Radba AFi”, ,,Bo-
tond” és ,,Maros” gépkocsik folyamatos munkalatai mellett.
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41. dbra. ,,Réba T 41 M” jellegl négykerékhajtdsu tiizérségi vontatd (1943)

Tekintettel azon korlilményre, hogy ilyen tipusu kiilénleges jarmi-
veket addig a magyar ipar nem allitott eld, sziikségessé valt, hogy a HM
— a hosszadalmas tervezési munkalatok és az azt koveté probadarabok
kikisérletezésének elkeriilése céljabol — egy bevalt kulfoldi tipus gyar-
tasat tegye lehet6vé. Ezen célbdl a Skoda altal elgallitott , T21”-es min-
tdju harckocsi gyartasi jogat szerezték meg, illetve ennek terveit bocsa-
tottdk a magyar gydripar rendelkezésére, mivel az akkori szovetséges
német hadviselés az altaluk gyartott hasonldé tipusokét nem engedte at.

Az eredeti Skoda harckocsi prototipusdval a HTI és a kijeldlt honi
gyaripari megbizottak jelenlétében lefolytatott probdk utdn a gyartasi
rajzokat a HTI vette 4t, és a hazai sorozatgyartashoz a végleges mihely-
rajzokat ezen szerv kozpontilag bocsitotta a gyartd ilizemek rendelkezé-
sére. Minthogy biztonsdgi szempontok figyelembevételével ezen kocsikat
egyidejlileg négy vallalatnal rendelték meg, ezek szerkeszté mérnokeinek
kozremiikodését a HTI az egész gyartas folyamdn igénybe vette.

A gyéartds meginditdsanal azonban kitlint, hogy az ilyen médon el-
késziilt miihelyrajzok a sorozatgyartdshoz még nem voltak alkalmasak;
ezért a sziikségessé valt korrekcidk folytdn jelents késedelem kovetke-
zett be. A gyarak egymastol fliggetlen munkaja a tovabbiakban sziiksé-
gessé tette az Osszes mechanikai munkalatokhoz elengedhetetlen készii-
lekek, szerszamok stb. el6allitasat, ami egyuttal a kibocsatdsi idé meg-
hosszabboddasat is jelentette.

A tobb helyen val6o gyartas elvétsl eltérben, a pancélburkolat alap-
anyaganak készitését és kiszabdsit egy véallalatnal koncentraltak. Termé-
szetesen ugyanez vonatkozott a tilizérségi, hiraddés stb. felszerelések el6-
allitasara is.

Az alvazak 250 LE-s, V elrendezésli, nyolchengeres, alagut-forgaty-
tyushdzas benzinmotorral és kiilonleges, hat sebességi fokozati bolygd
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42. dbra. ,, T 22” mintdja ,,Turdn” harckocsi (1943)

elrendezéssel kombindlt hajtomivel voltak ellatva, amelyek pneumatikus
rendszerli kapcsoldsa — beleértve az el6re- és hatramenetet, valamint a
fékallasokat — kozpontilag volt kezelheté. Ugyanigy volt szabalyozhatd
a mangdanacélbol késziilt lanctalpak be- és kikapcsoldsa aszerint, hogy a
harckocsinak egyenes vonalban vagy szlikség esetén élesen kellett meg-
fordulnia. Ezen tipusnak egyik kilonlegessége volt, hogy kormanymiive
lehetévé tette a folyamatos ivben valé haladast is.

A harckocsi lizemi sdlya 22, illetve 26 tonna volt aszerint, hogy mi-
Iyen méretli l6veggel, illetve annak megfeleld vastagsagu pancélzattal
birt. Sebessége 2,5 km/h terepjarastél 40—50 km/h orszaguti sebességig
terjedt; kapaszkodoképessége 45° volt. Ezen egységekbdl (42. dbra) az
1944 tavaszan bekdvetkezett sulyos légitdmadasig két sorozatban kozel
120 db késziilt el.

Ki kell emelni azt a koriilményt, hogy egy ,,Turan” harckocsi gyar-
tadsi munkalatai és anyagsziikséglete kozel hét darab teherkocsiéval volt
azonos. Kovetkezésképpen a tehergépkocsik gyartasa ezen okbol nagy-
mértékben visszaesett.

X. AZ UZEMI BERENDEZESEK KIALAKULASA ES A
SOROZATGYARTAS KIFEJLESZTESE 1903—1951 KOZOTT

Az 1903. évben megkezdett gépkocsigyartas a gyaralapité Léderer
szeszgyar kozvetlen kozelében levs, kb. 3000 m? teriileti épiiletcsarno-
kokban indult meg, amelyek a Waggongyar akkori legkorszeriibb épii-
letei voltak. A mithelyek beosztasa két f6 részre tagozodott. Elsé feliik a
forgacsold, illetve megmunkalé gépek, valamint az lizem és a szerkesz-
tési iroddk részére volt fenntartva, mig a masodik rész két parhuzamos
hajéban a lakatos szerelde (motorok, hajtémivek, mells§ és hatsd ten-
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gelyek stb.), illetve az alvazak Osszedllitasidra szolgalt. Az alvazakat
készre szerel csarnok teljes hosszdban 5 tonnas futédaru 4llt rendelke-
zésre.

A készre szerelt motorokat 10 6ran &t transzmissziérél hidegen fut-
tattdk, majd lefékezték &ket és bemérték fogyasztdsukat. A lefékezett
motoroknal megfelelé fékjegyzékonyvek késziiltek. Ezt kiovetben a mo-
torokat a befuttatott sebességvaltokkal, mells6 és hatso futémiivekkel,
az ugyanezen mihelyben Osszedllitott alvazba épitették be, a hordrugdk
egyideji bekotésével.

Az igy készre szerelt komplett alvazakkal, proba vezet6fiilkével és
a teherbirasnak megfelel6 sulyokkal ellatott felépitménnyel, 100—150
km-es uton futdprobat tartottak.

Mind a motorokhoz, mind pedig a hajtomiivek megmunkélasadhoz
szlikséges kulonleges szerszamgepek — mint hengercs1szolo homlokfo-
gaskerék-mard és kupkerékfogazd, wvertikalis és horizontalis maré- és
farogépek, valamint kell6 pontossagu esztergdk és koszorligépek — maér
az els6 gyartasi idészakban kell6 mennyiségben és teljesit6képességgel
rendelkezésre allottak. Tehat az alkatrészek megmunkalasa, a fogaskere-
kek eléallitasa, hikezelése és csiszoldsa mas vallalatoktél fuggetlentl, tul-
nyomorészt a gyar sajat lizemében tortént. Az elsé 10—12 évi idészak-
ban a kezdé nyolcvanas munkaslétszam 150-re emelkedett, amelyben
azonban festék, asztalosok nem szerepeltek, minthogy ezeket a munkéa-
_ kat abban az id6ében a vagongyarté lizem megfeleld mihelyeiben végez-
ték el.

A forgacsol6o-, valamint a lakatos- és szerelémiihelyekben két mi-
vezets felligyelete alatt folytak a munkdak, természetesen megfelelé szama
csoportvezetd bevonasival. Az osztilyvezeté mérnék mellett egy beosz-
tott mérndk és két adminisztrativ munkaers dolgozott. Ezenkiviil a szer-
kesztési irodaban, az anyagbeszerzési és kalkulaciés osztalyon a sziik-
séghez mérten megfeleld létszami munkaerdt foglalkoztattak.

A 1I. fejezetben ismertetett PRAGA—RABA licencszerzddés ald tar-
toz6 gépkocsik nagyobb mennyiségli gyartdsa és a bekdvetkezett habo-
rus fejlemények folytdn sziikségessé valt rovid hataridék betartadsa ér-
dekében az ismertetett berendezéseket, szerszamgépeket, miihelycsarno-
kokat — és féként a munkaéslétszamot — megfeleléen ki kellett egészi-
teni. Igy 1918-ig a megmunkalémihely tjabb kup- és homlokfogaskerék-
fogazd gépet, vizszintes hengercsiszolot, tobb koszorld- és mardgépet, su-
gar- és oszlopfurdégépet, fél- és egész automatdkat, revolvereszterga-pa-
dokat, ékhoronyhuzé gépet, cstics nélkiili csiszoldégépet stb. is kapott,
ugyhogy a szerszimgépek mennyisége ko6zel 70 darabra emelkedett.
Ugyanakkor a fékteremben egy elektromos (Lewy) és egy vizféket is
. lizembe helyeztek.

Tekintettel arra, hogy az osztaly terhelése id6k6zonként — féleg a gép-
mihelyben — néha harom miiszak alkalmazasat is sziikségessé tette, Ossz-
1étszama az els6 vilaghdbort végén kozel 300-ra emelkedett; ezenkiviil kii-
16n miivezetd irdnyitdsdval megindult a karosszériagyartas is. Itt nemesak
teher-, hanem személygépkocsi felépitményeket is gyartottak. Igy a lét-
szam meg tovabbi 60 fével emelkedett. Természetszerlleg a miszaki 1ét-
szdm is — mind a szerkesztésben, mind a gyartasel6készitd 1rodakban —
ennek megfeleléen novekedett.
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A sziirke-, temper- és acél-, valamint szines- és kénny(ifém &ntvénye-
ket, acél kovacsolt darabokat (tengelycsukld, fogaskerekek stb.) a gyar
akkor még nyersen szerezte be, és a gyartds ezek megmunkdaldsara, h6-
kezelésére és beszerelésére szoritkozott.

A fokozott teljesitmény eredményeként havonta 12—15 egység ke-
riilt kiszallitasra.

Megemlitendé még, hogy a fontosabb alkatrészek — mint pl. motor-
hazak, hengerek, hajtérudak, sebességvaltok, differencidlhdzak stb. —
megmunkaldsat mar ezen idészakban is késziilékek segitségével végezték.
Ez el6feltétele volt a gyartas pontossigéanak, illetve a csereszabatossdgnak
és nem utolsésorban a cs6kkentheté megmunkalasi idének.

Az 1918. évi allapotnak megfelel6 madartavlati rajzon (43. dbra) a ké-
mények és a tolopadpalya mogotti teriileten lathaték az autéosztdly mi-
helycsarnokai.

Az elsé vilaghdboru utan kozel két évig a termelésben erds visszaesés
allott be, és sorozatgyartas csak a ,,K II” motorekék, a ,,V” tipusu 5 ton-
nas és a ,,P” tipusa 1,5 tonnés teherautéknal volt lehetséges. Kovetkezés-
képpen a munkéslétszam kb. a felére csokkent. Ez az 4llapot csak akkor
javult meg, amikor 1922—23-ban a ,,Grand” kocsikbdl tjabb sorozat épi-
tésére kerilt sor. Ezt kovetéen az 1924—25. években az ,,L.” tipusu, karda-
nos 3 tonnés gyorstehergépkocsik és autébuszok gyartdsa indult meg.

Ebben az id6ben — féként az ,L” tipusndl — olyan szerszdmgépek
és segédeszkozok (mérémiszerek, anyagvizsgaloé berendezések stb.) beszer-
zése valt szlikségessé, amelyeket a PRAGA mérnokeinek bevonasaval foly-
tatott szakmai megbeszélések és megéllapodasok eredményeként féképpen
német, svajci és angol szerszdmgépgyaraknal készitettek. Ezen ujabb szer-
szdmgépek és berendezések birtokaban, az 1928. évig fokozatosan fellen-

5

43. dbra. A Waggongyar és az autbosztily tavlati képe (1918)
48



diilt a gyéartas, és az eredeti kb. 300 f6re novekedett a munkéaslétszam. A
Krupp-licenc, majd egy évvel kés6ébb az ,,AF” gyartasi program tovabbi
beruhazast és létszamemelést tett szlikségessé, ugyhogy az elsé sorozatok
gyartasahoz is mar tovabbi specialis szerszamgépek és kozel 400 munkas
beallitasara volt sziikség. A megnévekedett részleg, a végszerelési mun-
kak, valamint a futéprébidk utdni un. repasszdlasi miiveletek ferohelyeul
tovabbi kb. 1500 m2-es csarnokot kellett igénybe venni.

Az igy kialakult, immar 6sszesen 4500 m?-re nétt autbosztaly 1939-1g
ebben a keretben mtik6dott. A gyartas akkori korszerl voltara jellemzé az
»Austro-Fiat” licencadé gyar szakkozegeinek megallapitasa, mely szerint a
bécsi gyarénal magasabb gyo6ri munkaskeresetek a korszer(ibb és nagyobb
teljesit6képességl szerszamgépekkel voltak elérheték. Ez a fejlédés a gaz-
dasagi valsdg miatt megakadt, 1ényeges termelés- és vele egytitt 1étszam-
csokkenés kovetkezett be mindaddig, mig 1935-ben a vallalat magyar bank-
érdekeltségbe keriilvén; a Rima &ltal keresztiilvitt atcsoportositdas (Ajax
acélmiivek, Kaszab és Szenes csavargyarak) ujabb fejlédéshez vezetett.
Ezenkiviil sor keriilt a VI—VIIL fejezetekben részletezett, katonai és pol-
géri, illetve koziileti kiilonféle célu gépkocsik és autobuszok akkori viszo-
nyokhoz mérten nagy sorozatd gyéartdsara. Ekkor kerilt sor az G4j gépko-
csi gydregység megépitésére, ami az 1941. és 1942. években fejez6dott be.

Minthogy az uj gyaregység épiiletei csak 1941-ben voltak bekoltoz-
heték, viszont az emlitett gépkocsitipusok gyartasa az 1935—38. években
mar szikségszertien felfejlédott, a szerszdmgépek egy részét még a régi
miihelyekben kellett tizembe &llitani. Az 1935. évben meglevs géppark
1937—1938-ig fokozatosan az Ujabb szikségleteknek megfelels, tovabbi
nagy teljesitményli megmunkilé gépekkel egésziilt ki. Ilyenek voltak tob-
bek kozétt: Maag fogaskerék-koszor, Heinemann sokkéses fétengely-meg-
munkald eszterga, Union horizontalis furé-mardgép, kiilonféle precizids
esztergapad, fiiggbleges és vizszintes mardgépek, sugarfiréogép (Kolb és
Raboma), kupkerékgyalu, egy készlet 6t egységbdl allé6 Gleason iviogazod
gép, Zimmermann-féle fogaskerékgyalu, Pfauter homlokfogaskerék-maro,
Hiles fogkoszorigép, foggdombolyité automata; Gisholt rendszerd revolver-
eszterga kerékagy-megmunkals, Warner—Swasy sokkéses dugattyliimeg-
munkalé gép; Wanderer, Fritz—Werner fliggbleges, Cincinnati, Wanderer
vizszintes mar6gép; Hurth ékhoronymard gép, 12 orsds és tébb egyorsés
oszlopos furégép; Heald lyukesiszold, Landis biitykostengely-csiszold, Fritz
—Werner bordastengely-csiszold, vizszintes, fliggleges sikkdszord; Landis
univerzilis fétengelycsiszold, véségép, 1 db blitykostengely-csiszold, me-
netmarégép, Pee—Wee menethengerlégép. Ezeken a gépkocsialkatrészt
megmunkalé szerszdmgépeken kiviil a késziilékek és szerszamok megmun-
kalasara 1 db Herbert—Lindner és 2 db Hille-rendszerl koordinata-furé-
gép volt tobbek kozott az autégyarban felallitott szerszdm- és késziilék-
tzemben.

A gyartast ellenérzé osztilyon a Zeiss mérbégép segitségével a mérs-
hasabok id6kozonként vald ellendrzése volt lehetséges. Ezen mérdhasabok-
kal az egyes munkadarabokat ellenérzé villas, illetve hengeres kaliberek
kopésat 4llapitottdk meg. A munkadarabok furatainak, illetve csapatmérs-
jének mérésére kelld6 mennyiségl preciziés mikrométer, tolémérce és egyéb
mérdkésziilék allt rendelkezésre; igy lehet6vé tették, hogy a munkadarabo-
kat nemcsak a megmunkalas befejezte utdn, hanem az egyes munkafizisok
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kozben is ellenérizzék. Igy tehat az alkatrészek elallitasanal a mérethl
pontossag és cserélhetéség kovetelményeinek mindenben megfeleltek.

A fogaskerékgyartds ellen6rzése céljabol korszeri berendezés allott
rendelkezésre, éspedig; a fogaskerék Uitését, legordiilését vizsgalé 1—1 db
Parksohn- és Maag-gép, evolvens-gorbét ellenérzé Carl Mahr gyartmanyt
muszergép, ugyanilyen szdrmazasu tarcsas mikrométerek és vidia mérd-
feliiletd mikrométerek; Zeiss optikai fogvastagsagmérdk, Maag-rendszeri
mérémiszer a fogaskerék alaposztasanak ellendrzésére és végiil Brinell és
Rockwell keménységvizsgalo késziilék.

A mellsé tengelyt, a kormanyrudazatot és az emeltyliket, a f6tengelyt
és egyéb nagyobb igénybevételnek kitett alkatrészeket a készremunkalas
utan elektromigneses repedésvizsgaldval ellenérizték.

Az 1941. évben, az 0j automobil-gyaregység lizembe helyezésekor az
alkatrész- és végszerelde, valamint az ezekhez csatlakozé befuttato, illet-
ve fékterem alapteriilete 5000 m2 volt. Ezekben a motorok és egyéb gép-
kocsiegységek, valamint, az alvazak végszerelése mar litemszerlien folyt,
ami a nagyobb sorozatgyartas eléfeltétele volt.

Az autogépmihely egy 12 m és tobb 7 m széles csarnokkal 13 200 m?
terliletd volt, amelyben 1944-ig a szerszamgépek szdma kb. 400 db-ra emel-
kedett. A megmunkalds folytonossagat és tervszerlségét a gépek szaksze-
ri csoportositdsa biztositotta. Az elsé széles hajoban a motorhazak, henge-
rek, hengerfejek, hajtomi- és differencidlmi-hazak késziilékeit magukban
foglald nagy teljesitményid gépek voltak a megmunkalasi sorrendnek meg-
felel6en beallitva. A 7 m széles csarnokokban a forgattyus- és biitykosten-
gely-megmunkalé és a koszorligépek, majd a fogazé- és az ezekhez tar-
tozé csiszologépek, a nagy teljesitményd esztergapadok, revolverpadok,
fél- és teljes automatdk ugyancsak gyartasi terv szerinti csoportositasban
Uzemeltek. Ezen megmunkalé gépcsarnokban az ellenérzési osztaly koz-
pontosan volt elhelyezve.

A gépmuhelycsarnokkal szomszédos volt a hoékezeld lizem. A fogas-
kerekek, hornyostengelyek, mells6 tengelyek és kormanymirészek hdéke-
zelését, azaz edzését és nemesitését Siemens-rendszert, pirométerekkel el-
latott elektromos kemencék és nagy méreti olajmedencék tették lehet6vé.
A reve eltavolitasat ugyanitt specidlis homokfavokkal végezték.

A Kkészreszerel6 muhelycsarnokkal parhuzamosan épiilt a kiilonalls,
5400 m? alaptertilet(i karosszériamtihely. Ebben folyt a normél teherfelépit-
ményeken kiviil a kiilonleges kocsiszekrények, acélvazas autédbusz-felépit-
mények, teljes karpitos berendezések gyartasa; a lakatos, badogos és he-
geszté munkaktol kezdve a fényezésig.

Az lizemiroddk minden egyes csarnokban koézvetleniil voltak kialakit-
va, mig a mihelyfénokség, a gyartstervezd, kalkulaciés és szerkesztési
irodak kiilon kozponti épiiletben, a muhelyek kozvetlen szomszédsagaban
voltak.

A géppark és a gyartasi eszkozok vazolt kifejlesztésével parhuzamo-
san mind a fizikai, mind a szellemi munkaerék sziamanak novelésére is
sor kertilt, ugyhogy 1944 els6 negyedében — tehat a légitamadasok kezde-
téig — a létszam 2920 fére emelkedett. Ebben a létszdmban a megmunka-
lasi tizem (hdrom muszak) 1100, a szerszamgép-karbantartd és a késziilék-
osztaly 500, a szerel6- és fékterem 300, a hékezels iizem 50, a repasszald
lzem, illetve garazs 50, véglil a karosszériatizem 700 fével szerepelt. Nincs
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benne a gépkocsi-gyaregység vezetdsége, mérnéki, mivezetdi, szerkesztési,
kalkulaciés és gyartaselGkészitési 1étszama, amely mintegy 200 {6t tett ki.

Annak ellenére, hogy a gyartasi folyamat az aranylag kisebb sorozat-
ban késziilt (az I—II. fejezetben ismertetett) tipusoknal gyakorlatilag a
munka folyaman mar kialakult (gépi megmunkalds, lakatos- és szerelési
munkék stb.), mégis a rendszeres gyartiselékészitést f6ként az 1928. és
1929. évektdl kezdve (a III—IX. fejezetekben ismertetett tipusokndl) ve-
zetteék be véglegesen. Ezeknél ugyanis minden egyes tipus gyartasat meg-
elézéen az illetékes muszaki (mérnéki, miivezet6i, csoportvezetdi) szakem-
berek bevondsival a fébb alkatrészek megmunkaldsi tervét kiilén-kiilén
megbeszélték, és meghataroztdk nemcsak a sziikséges szerszamok, készii-
lékek stb. legyartasat, hanem a megfelel6 munkaidét, illetve bért is.

A gyértasnak itt vazolt szakszert és gondos elSkészitése és a nyers-
anyagok (a XI. fejezetben ismertetendé) folyamatos biztositdsa révén el-
érhetd volt, hogy a dolgozok keresete a gyari atlag f5lé emelkedett, és az
egész idOszak alatt egy esetben sem fordult els, hogy esetleges igényeik
kielégitését targyaldsok utjan ne tudtdk volna elérni.

Természetszerlileg a gyartasi kapacitds az ismertetett, akkor modern
berendezések és a harmonikusan 6sszedolgozé fizikai és mtiszaki erék, va-
lamint a nyersanyagok kell§ idében valé folyamatos elSkészitése révén
kedvezéen alakult. Igy volt elérhets, hogy 1942-t61 kezdve a havi ter-
melés a ,,Botond” tipusnal tébb mint 100, a ,,Super’- vagy a ,,Maros”’-nal
150—200, mig a ,, Turan” harckocsinil 6—8 db volt. Ez a gépkocsigyartasi

44. dbra. A gépkocsiszereld mihely az 1944. aprilis 13-i légitdmadas utan
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45. gbra. A szerkesztési &és iizemvezetési kozponti épiilet az 1944. Aprilis 13-i
1égitdmadés utan

tevékenység 1944. aprilis 13-ig fokozatosan fejlédott. Az ezen a napon a
gyarat ért légitdmadéas a tovabbi munkékban igen sulyos akadalyt jelen-
tett. Ez alkalommal a szerszamgépcsarnok aranylag csak kis karokat szen-
vedett — ez is f6ként az ellendrzé osztaly berendezésének egy részét és a
fogaskerékiizem egy-két gépegységét érte —, viszont a lakatos szerel6-
csarnokok, a karosszéria- és a hékezel6 lizem Ugyszolvan teljesen Ossze-
omlott, illetve kiégett (44. és 45 abrdk).

Az elszenvedett karokon kiviil a sajnélatosan nagy emberveszteség ha-
tasa alatt a tervszer( gyartas ett6l kezdve megsziint. Ennek elsé oka, hogy
a héboru végéig gyakran ismétl6ds légiriadok és a tovabbi, 6t izben elszen-
vedett Ujabb légitimadas a gyar dolgozoit lelkileg teljesen deprimalta;
munkahelyeiket elhagyva, nem a megbizhatatlannak bizonyult 6vohelyek-
re, hanem a rendelkezésre 4ll6 tehergépkocsikkal a kornyékbeli erddse-
gekbe menekiiltek. Ez a gyakori munkaidé-kimaradas a gyartas folytonos-
sagat lehetetlenné tette.

A masik ok pedig az volt, hogy a gépi berendezések kitelepitése foly-
tan széjjelforgacsolodott gyartas akadalyozta a gazdasdgos és hatariddre
val6 termelést.

A megmaradt szerszdmgépparkbol kézel 100 db automatét, félauto-
matat és revolverpadot a budapesti szerviz un. ,Botond” szerelécsarno-
kaban, mig a fogaskerék-megmunkal6, kizel 30 db legértékesebb gépegyse-
get a Filatori gatnal levdé kékfestégyar raktdraiban helyezték uzembe.
Mindkét helyrdl rovid iizemelés utdn Gjabb intézkedések, illetve kényszer
attelepitések révén a gépeket Magyarovarra, a szalaggyarba szallitottak,
ahol ideiglenesen ujbol lizembe helyezték &ket.
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Tovabbi, f6ként motoralkatrész-megmunkalé szerszdmgépeket tizemen
kiviil, megérzés céljabol egyes kornyékbeli pusztakon gazdasagi épiiletek-
ben helyeztek el. Ezek a munkagépek tilnyomorészt megmaradtak, és 1945
masodik felében az ideiglenesen helyreallitott autégyarban wjbél lizembe
alltak. Kiegészitésiikre az autégyar a KGM kiutaldsa alapjan a csepeli sza-
badkik6tében tarolt kiilfoldi szerszdmgépekbdl és lizemképes leszerelt gé-
pekbdl kapott pdtlast.

A korabbiakban emlitett budapesti szervizbél Magyarévarra vissza-
irdnyitott automatakat, revolverpadokat stb., valamint a gyar autégépmi-
helyébdl akkor még ki nem telepitett, kb. 250 db szerszamgépet az 1945.
februar havaban elrendelt tovabbi kényszerkitelepités soran — a ,,Maros”
gépkocsik gyartasdhoz sziikséges anyagokkal egylitt — a csehorszagi Kru-
mau varosaba irdnyitottdk. A hadicselekmények megszlinte utdn a gépek
és az anyagok visszatelepitésére mar nem kerilt sor. A magyarévari sza-
laggyarban lizembe helyezett megmunkalogépek tdlnyoméd része a habo-
rus események folyaman megsemmistilt.

A kordbbiakban ismertetett szerel6esarnokok, gép- és karosszéria-
miuhelyek, a hékezel§ lizem, gardzs stb. az 1946-—1947. években ajjaéptil-
ve és tovabbi szerszdmgépekkel kiegészitve tették lehetévé, hogy a VL
fejezetben ismertetett ,,Super” és ,,Specidl”’ tipusa kocsikbél és a ,,Min-
denes” traktorbdl 1951-ig még tovabbi 2000 db-ot gyartsanak.

XI. AZ ANYAGOK ES SZERELVENYEK BESZERZESE,
TAROLASA ES SZALLITASA.
GYARI SEGEDUZEMEK ES KULSO ALVALLALKOZC)K
IGENYBEVETELE

A véllalat térekvése mar kezdetben is az volt, hogy a gépkocsik gyar-
tasdhoz sziikséges alkatrészek megmunkaldsa sajat lizemében torténjék,
vagyis ,kiviilrél” lehetéleg csak nyersanyagot és kész szerelvényt vegyen
igénybe. A kiilonféle ontvényeket, kovacsolt darabokat és hengerelt anya-
gokat tehat sajat lizemében munkalta készre. A megmunkaldshoz sziiksé-
ges gépek tulnyomorészt mar az els6 id6kben is — megfeleld szakemberek-
kel egylitt — rendelkezésre allottak.

A gyartds tovabbi folyaman (a II., IIL. és IV. fejezetben ismertetett
gépkocsikhoz) a hengerelt anyagokat, valamint a fémoéntvényeket (bronz-
és konnyufém oOtvozetek), tovabba azon kovacsolt darabokat, amelyekhez
stillyesztékre volt sziikség vagy nemesacélbdl (nikkel, kréomnikkel stb.) vol-
tak kovacsolva, a licencadd gyarral egyiittesen azonos alvallalkozénél ren-
delték meg. Ez vonatkozott az 1918. év végéig a hossz- és kereszttartokra
is, amelyekhez azonban 1922-t6l kezd4dben a szilikséges sajtold szerszamot
elkesz1tve a gyar ezeket sajat kovacsmiihelyében melegen sajtolva 4lli-
tottak el6.

Az anyagbeszerzés ennek megfeleléen az emlitett dntvényeken kiviil
f6ként a hengerelt anyagok idejében valé beszerzését szorgalmazta. Ta-
pasztalat szerint az Ujabb sorozatok gyartasat megel6zGen az anyagok szal-
litasi hatarideje 3—6 honapig terjedt, és megfelel§ nyilvantartas ellenériz-
te és szorgalmazta az lizem altal igényelt hatarid6k betartisat. Ugyanez
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vonatkozott a kész szerelvények (golydscsapagyak, tekercs- és laprugdk,
porlaszték, magnesek, gyujtégyertyak, dugattyugyirik stb.) beszerzésére,
amelyekhez 1930-ig a készremunkalt forgattyustengelyek is tartoztak.

A beérkezett hengerelt, hantolt és fényesre huizott rudanyagokat, vas-
és horganyozott, valamint vordsréz lemezeket, acélcsbveket, szerkezeti
acélbugdkat és rudakat az Gn. vasraktarban taroltdk. A kovacsolt alkatré-
szek, nyers ontvények elkiilonitve a kész szerelvényektél, ugyancsak ki-
16nalléan voltak raktarozva. A kivételezés és anyagfelhasznalds a miisza-
ki iroddk altal kiadott muhelyfiizetek adatai alapjan tortént.

A ,,Rdba—Krupp” és ,,Radba AF” gépkocsikndl azonban a szerkezeti
acélokbdl vald sajtolds, valamint a siillyesztékes kovacsolds méar a gyér
sajat kovacsmiihelyében tortént. A tovabbi idészakban gyartasba keriilt
(az V., V1. és VII. fejezetben szerepld) gépkocsik sorozatgyartdsahoz a ko-
vacsolt darabokat kizarélag, mig az ontvényeket fokozatosan mind nagyobb
mértékben a gyar keretén beltil allitottak eld.

A novekvé termelés kovetkeztében mind nagyobb mértékben jutottak
szerephez az Un. bedolgozé lizemek; viszont az ezek ellatdsahoz sziikséges
kiilonféle méretti és mindségli nyersanyagok (bugik, hengerelt és huzott
aruk stb.) idejében valé beszerzésérdl fokozottabb mértékben kellett gon-
doskodni. A VIII. és IX. fejezetekben ismertetett dizelmotoros gépkocsik,
illetve katonai jarmiivek anyaganak beszerzését még fokozottabb mérték-
ben jellemezte az 6nellatas elve. Ebben az idében a fémoéntéde, valamint a
szirke- és acélontdode elektromos kemencéi és specidlis ontékésziilékei ré-
vén allitottak el6 a motorok egybeépitett hengereit és motorhdzait, vala-
mint kiilénallé hengerfej ontvényeit, a konnytfém silumin hajtémiihiza-
kat, a ventillatorokat, fékpofakat, szivo- és vizcsoveket stb., valamint a
»Botond”-ok kiillonlegesen hékezelt aluminiumbronz csigadntvényeit. A ne-
mesacéliizem a sziikséges méretli és mindséglt anyagokat a gyar keretén
belil mint segédiizem bocsatotta a kovacsold, illetve megmunkalé mihe-
lyek rendelkezésére.

Kovetkezésképpen ezen gyartasi szakaszban mar tgyszdlvan kizarélag
csak a nyers alapanyag és a kész szerelvények kiviilr6l valé beszerzése volt
sziikséges. Igy a kiils6 alvallalkozoi szallitasok igénybevétele a minimumra
csokkent, és az anyagbeszerzések tulnyomo részét a gyar sajat keretén be-
il hataridére tudta biztositani.

Rendkiviil nagy sulyt helyezett a vallalat — f6ként a gépkocsigyartas
terén — nemcsak az akkori viszonyoknak megfelel§ korszer(i szerszamgé-
pek és egyéb berendezések, valamint a folyamatos anyagellatds biztosita-
sdra, hanem az 1j gépkocsigyaregység lizembe helyezése idejére az anyag-
szallitast és a félkész, illetve kész alkatrészek helyszinre valé juttatasat
megfelelé eszkozok segitségével gyors és gazdasagos modon szervezte meg.

Az 0n. vas-, 6ntodei és kovacsmiihelyi raktarakbo6l a nyersanyagok-
nak a feldolgoz6 tUizemekbe valo szallitasat {itemterv szerint végezték.
Ugyancsak hasonlé moédon jutottak a kész szerelvények kell6 idében és
mennyiségben az egyes szerelGcsoportokhoz. Itt mar egy kozponti raktar-
nak a szerelémiihelyek kozelében val6 létesitése révén elkeriilheté volt a
szallitmanyok tobb irdnybdl valdé beérkezése.

A szallitast megfelelé teherbirasu elektromos targoncakkal, valamint
3—4 szallitékocsit vontats ,,Mindenes” traktorral végezték, mely célbdl a
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raktirak és a muhelyek ko6zott kells szélességli betonutak épiiltek. Hason-
léképpen a megmunkald és szerelGlizemek és az egyes szerszamgép egy-
ségek kozott a félkész, illetve kész alkatrészek tovabbitasat elektromos tar-
goncakkal végezték. Ezek a kész és félkész alkatrészeket erre a célra rend-
szeresitett ladakban széllitottdk. Az ezen munkakhoz megfelelSen képzett
és begyakorolt személyzetet — a szakmunkasokhoz hasonléan — teljesit-
ménybérben fizették. '

Az ismertetett anyagmozgatds nagymértékben jarult hozzi, hogy a
gyartas minden fazisaban a sziikséges anyagok, illetve szerelvények a terv-
nek megfeleléen idGben jutottak a rendeltetési helylikre, és sem a meg-
munkalast, sem a szerelést nem gatoltak a hatdrid§ betartdsdban. Ez is hoz-
zajarult a gépkocsik gazdasagos el6allitdsdhoz.

XII. AZ ELADASI SZERVEZET ES A SZERVIZELES

A gépkocsik propaganda célu eladasi szervezetét a gyar keretén beliil
tulajdonképpen csak a ,,PRAGA” licenc birtokdban, elsésorban a ,,Raba
Grand” tipusu személykocsik értékesitése folyaman szervezték meg.

A budapesti ,,Autélerakat” vezetéje kozremlikodésével és irdnyitasa-
val az els6é vilaghdboru kitoéréséig a megfeleld propaganda-nyomtatvanyok
révén és a szaksajtoban ismertetett gépkocsikbol kb. 20 db kerilt eladas-
ra. Ezek koziil 3—3 db az 1913-as alpesi és az 1914-es kérpati taraverse-
nyeken is részt vett. A ,,V”’ tipusu teherautékbdl ugyancsak az elsé vilag-
haboru kitoréséig kozel 30 db mint szubvencids kocsi jutott magankézbe.

Ezt kovetéen a haboru tartama alatt mind ennél, mind pedig a sze-
mélykocsinal az eladés, atadas és alkatrész-utdnpotlds kozvetleniil a ka-
tonai hatdsagok részére tortént. A megfelelé kezelés, illetve karbantartas
elésegitése érdekében mind ezekhez, mind a késébb gyartott tipusokhoz
gondosan szovegezett és Abrakkal elldtott kezelési utasitast és alkatrész-
jegyzéket adtak.

A K I és K II. motorekék hdboru alatti eladasa az illetékes mezégaz-
dasagi hatosidgok kiutalasa alapjan a jelentkezés sorrendjében tortént. A
gyar miszaki kozegei révén oktatasi tanfolyam segitette elé a szakszeri
gépkezelés elsajatitasat.

Az elsé vilaghabord utan a ,,Grand” tipusu személykocsik eladdsaval a
févarosi Reimann Gyula autdkereskedelmi képviselet foglalkozott. E cég
gardzsdban gondoskodtak az eladasra keriil§ és lizemben levs gépkocsik
szervizelésérdl is. Ugyanezen iddépontban a ,,V”, ,,P” és , L.” tipusd teher-
autok, illetve autébuszok eladasat és a szilikséges propaganda megszerve-
zését a Budapestre koltozott gyari igazgatosdg eladasi részlege (Spitzer
Henrik igazgatd, miiszaki tanicsadé iranyitasa mellett) végezte. A sziik-
séghez mérten azonban eladds, illetve szervizmunkalatok lebonyolitasa a
gyar szervezetén beliil, Gy6rott is folyt.

Az eladott teher- és kiilonleges gépkocsik és autébuszok levizsgizta-
tasdnak elGkészitését, valamint a garancidlis id6 alatt sziikségessé valo ja-
vitasokat a Kerepesi uiton levé Automobiltechnikai és Fémdntéde miihelyé-
ben, szerzédéses elszdmolds ellenében végezték. Ugyancsak ezen szerve-
zet 1936-ig kozrem(kodott a ,Raba—Krupp” és ,,Radba AF” gépkocsik és
autébuszok értékesitésénél és szervizelésénél is.

55



i S T ™,

46. dabra. Autokiallitds az 1939. évi Budapesti Nemzetkozi Vasaron
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47, dbra. Autokiallitas az 1940. évi Budapesti Nemzetk6zi VAsaron
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Az 1936-ban, a RIMA-féle atszervezés folytdn, a gyar kiilén gépko-
csieladdsi irodat és az Erzsébet kiradlyné uton Réba szervizmftihelyt alapi-
tott. Ezen szervezet nemcsak a ,,Raba Super”, ,Raba Special”, , Botond”,
,,Maros”, ,,Rdba AFi” gépkocsi- és autdébuszeladdsokhoz szilikséges pro-
pagandat fejtette ki, hanem mind a magan eladasokat, mind pedig a ka-
tonai hatésagokkal és koziiletekkel (Autobusziizem, Posta, MAVAUT stb.)
szikségessé valt miiszaki és kereskedelmi targyaldsokat is lebonyolitotta;
tovabba kidolgozta az esetenként Kkiirt versenytargyaldsok alapjan a be-
nyujtasra keriilé ajanlatokat. Feladatat képezte tovabba az évenként meg-
rendezett budapesti nemzetkozi vasaron és autdkiallitdson vald szereplés
megszervezése (46. és 47. dbra).

A VIII. fejezetben ismertetett ,,Raba—MAN” dizelmotor és autd-
busz licencvéasarlasi targyalasai és a gyartds megszervezése, valamint az
eladés ugyancsak a fenti szervezet feladatat képezte. Az eredményre jel-
lemz6, hogy pl. a ,,R4ba—MAN D S” tipusu autébuszokat a f6varosi Auté-
buszlizem is nagy darabszdmban véasarolta és tizemeltette.

A Raéba-szerviz 1936—1947 kozott olyan mértékben fejlédott fel, hogy
megmunkalo lizemében kiilénleges szerszamgéppel, valamint szerelé-, ka-
rosszéria-, fest6- és karpitosmihelyében kozel 300 6t foglalkoztatott, és
bevezette az Un. aggregateserét, és igy a silirgds javitasok hetek helyett par
napon belll elvégezhet6k voltak.

A gépkocsik eladasat 1946—51 kozott ugyancsak a budapesti szervezet
végezte, azonban ekkor mér a véallalatnak 1946 végén valdé allamositasa
folytdn az eladési szervek a KGM rendelkezése alapjan megfelel6 atcso-
portositast hajtottak végre. A javitasok, valamint az ezzel kapcsolatos
egyéb szervizmunkak fokozatosan a gyo6ri gyar hataskorébe keriiltek visz-
sza. A szerviziizemet berendezéseivel és csarnokaival egyiitt egyéb kozér-
dekil, de azonos természetli munkak végzésére hasznaltik fel.

Természetesen a gépkocsijavitasok szakszeri és legrévidebb idén be-
liil valé lebonyolitasa érdekében mind a szerviz, mind az eladasi iroda he-
lyiségében (Andrassy ut 12.) megfelel$ alkatrészraktart kellett fenntartani,
ahol az ismert tipusokbol kell6 mennyiségli csereszabatos tartalék-alkat-
részt taroltak. Ezeket a szerviz a folyamatos, sziikségessé valo gépkocsi-
javitdsokhoz hasznélta fel, mig a kozponti raktar azon autétulajdonosokat
elégitette ki, akik ,,Raba” gépkocsijaik karbantartdsdhoz és javitdsdhoz a
tartalékalkatrészeket kézi vésarlds révén szerezték be. A raktarkezelGség
a gyarral allando6 érintkezést tartott fenn, és igy biztositottdk a tapaszta-
lat szerint elére megéallapitott alkatrészkészlet mennyiségét, amelyet Gy6-
rott a sorozat-darabszamokat kiegészitve allitottak els. Kovetkezésképpen
az alkatrészek tartalékként vald felhasznaldsa, illetve javitasokhoz wvaléd
igénybevétele nem zavarta a sorozatgyartast.

~ XIII. AZ 1951 UTANI ESEMENYEK

Az elGbbi fejezetekben ismételten hivatkoztunk arra, hogy 1951-ben
a KGM intézkedése alapjan Gyoérott megsziint a ,,Radba” gépkocsik gyar-
tasa. Ezzel egyidejlileg, nyilvan a gazdasagos és egységes gyartas érdeké-
ben a gépkocsigyartist a MAVAG is abbahagyta, és az addig bedolgozé
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Lang L. gépgyar a gépkocsimotorok készitését ugyancsak besziintette. An~
nak ellenére, hogy Gyér a MAN, a MAVAG pedig a ,,Mercedes” motor
gyartasi jogat birta, sajnalatosan ezen két jol bevalt gyartmany hazai épi-
tését besziintették és helyettiik ,,Steyr” licenc megvételére keriilt sor.

Fentieket el6rebocsatva, a hazai gépkocsigyartds olyképpen alakult
Gy6rott a Magyar Vagon- és Gépgyar automobil gydregységében, hogy az
1949—1951. évek kozott kifejlesztette a ,,Steyr” licenc szerinti 11j tipushoz
tartozd aggregatok (sebességvaltd, mellsé és komplett hatsé futomd, kor-
manymi stb.) gyartasat is, mégpedig évi 5000 készletes mennyiségben.
Ezenkiviil kb. 2000 db differencidlmii késziilt, a Vords Csillag Traktor-
gyar részére. Az aggregatokat részben Csepel, részben az Ikarus hasznal-
ta fel folyamatosan tehergépkocsik, illetve autébuszok gyartasdhoz.

A sebességvaltok gyartdsa a hozzajuk tartozd szerszamgépek és ké-
szililékek atkoltoztetése utdan — par évvel késébb — a csepeli gyarban foly-
tatédott, és Gyorott, 1957-t61 kezdve, a megmaradt egyéb aggregatokat az
o6nallé Hajtémiigydr Gyor készitette. A Vagongyar telepérél 1961-ben a
Gyori Szerszdmgépgydr telepére, illetve miihelyeibe koltozott at, folytat-
va a megmaradt aggregatok gyartasat, kiegészitve a késébbi években a
JAFT altal szerkesztett nagyobb teherbirasu, komplett hatsé futémiivel és
differenciallal. Ezen utébbiakat a Csepel Autégyar nagy teherbirast szil-
lit6 gépkocsikba, az Ikarus pedig autébuszokba épitette be. Ezenkiviil na-
gyobb mennyiség kiilfoldi szallitasra is keriilt.

A volt automobil gyaregység egykori karosszérializemét 1951 utin
Ganz—Jendrassik dizelmotorok gyartidsira rendezték be. Az eldallitott
motorokat sokoldaltian hasznaltdk fel.

A VI JaR 135 tipust (100—135 LE teljesitményi) motorokat a MAV
kéttengelyi motorkocsikba és a Vagongyarban gyartott exkavatorokba és
tolatémozdonyokba épitették be. A 2JS, 4JS 13,5/17 tipusu (45, illetve 90
LE teljesitmény(l) motorokat az olajbianydaszat és a hajéipar tertiiletén hasz~
naltdk fel. A 6JS (135—150 LE teljesitmény(i) motorok a Vagongyarban
eléallitott normal- és keskenynyomtavolsagii mozdonyokba keriiltek. A
6JSH 13,5/17 tipusu (140—150 LE teljesitmény(i) padlé alatti motorok pe-
dig kiilénféle motorkocsikban, tébbek kozétt a Ganz-MAVAG burmai
exportra keriild motorkocsijaiban tizemeltek. A kiilonb6z6é 12 hengeres mo-
torokat mozdonyokba és hajokba épitették be.

Uj utakon az Gjraegyesités utan (1964—1972)

A Gyéri Szerszémgépgyar és Hajtomiigyar egyesiilése utan a gy6ri gép~
ipar koncentracidoja tovabb folytatédott, amikor az MVG* nyugalomba
vonult vezérigazgatdja helyett Horvdth Edét, a Szerszamgépgyar igazga-
t6jat nevezték ki — 1963 mdarciusdban — a gyar vezérigazgatdjava. Az uj
vezérigazgaté tovabbra is megtartotta a Szerszamgépgyar igazgatoi be-
osztasat.

A tovabbiakban a GB olyan dontést hozott, amelynek alapjan a Vagon-
gyar és a Szerszdmgépgyar Ujraegyesitésével, Wilhelm Pieck Jdrmiiipari
Mfiivek néven, 1964. janudr 1-én igazi nagyvallalat jott 1étre. A véllalat ve-

* A véllalat hivatalos neve '1952, okt. 1-t61 ,,Wilhelm Pieck Vagon- és Gépgyar” volt
(Szerk.)
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zet6i olyan termékeket kerestek, amelyekkel a gyéri gyar a vildgpiacon esé-
Iyes lehet. A gy6ri kozati jarmigyartds hagyomanyaira tdmaszkodva, ezért
a Vagongyar bekapcsolédott a kormany jarmiprogramjiba, amely a
KGST-n belil bizonyos kozuti jarmii féegységek, illetve jarmiivek gyarta-
sat vallalta. A vallalat jovGje szempontjabdl a kézuti jaormiiprogramba valo
bekapcsolodés olyan nagy hordereji dontés volt, amely hosszu idére meg-
szabta a gyar fejlédésének utjat.

Az 1962. év végén, 1963 elején a KGST Gépipari Allandé Bizottsdga
— a 20 éves tavlati tervegyezteté6 megbeszéléseken — ismét foglalkozott az
autébuszgyartas kérdésével. A magyar ipar képviselinek sikeriilt a hazai
autébuszgyartds szamara a felvev@piacokat megérizni, azzal a feltétellel,
hogy nemzetkdzi miszaki szinvonalon 4116, jé6 mindségli autébuszok szal-
litasara vallalt kotelezettséget.

A KGM Iparpolitikai f6osztdlya irdnyelveket dolgozott ki az auto-
és traktoripar tavlati fejlesztésére, és 1964 januarjaban létrehoztdk az
Auté- és Traktoripari Trosztot. Nem tartozott a troszthdz, de a koézuti jar-
mugyartasi program megvaldsitdsaban fontos szerepet kapott a Wilhelm
Pieck Jarmiipari Mivek, amikor megbiztdk az uj, nagyobb teljesitményd
autébuszokhoz és kozuti tehergépjarmivekhez alkalmas futémil gyartéasi
bazisanak létrehozasdval, és a gyéri vallalatot jelolték ki a korszerd, na-
gyobb teljesitményll jArmmotorok gyartasira. A megbizast indokolta, hogy
a gyarnak mind a futémi-, mind a motorgyartasban hosszu idére vissza-
nyulé tapasztalatai voltak, és a gyartas fejlesztése mar meglevd profilra
épiilt.

A korszerd autobuszokhoz és a kozuti jarmiigyartasban partnerként
szerepld szoclalista orszagok, els6sorban a szovjet partner igényeihez 200
LE motorteljesitmény atvitelére alkalmas, 8—12 tonna tengelyterhelésii
600—700 kg sulyd, 340 mm banjodtmérsji futémiiveket kellett gyartani.
Olyan konstrukciéra volt sziikség, amely — messzemenden egységes tipus-
kialakitas mellett — minél t6bb feladatra alkalmazhatd, és mintegy 10 éven
keresztiil a gazdasigossag és korszerliség kovetelményeinek megfelel. Az
MVG-ben az 1960-as évek elejére kifejlesztett 012-es tipus jol bevalt tar-
t0s konstrukeié volt, de a 200 LE atvitelére nem alkalmas; 800 kg salya
meghaladta az el6irt hatart és nagyobb, 420 mm-es banjomérete az auté-
buszépités szempontjainak nem felelt meg.

Uj futémi kifejlesztése volt tehat sziikséges. Ehhez a Jarmifejlesz-
tési Intézetben 1964-ben tanulmanyterveket készitettek, és a végleges al-
laspont kialakitdsa utan kidolgoztdk a futémi alaptipusat. A tipuscsalad
fejlesztési munkait az MVG* végezte; a rajzdokumentécié és 17 mintada-
rab 1965 marcius végéig elkésziilt.

Az 4j, 018-as tipusszadmu, 10 tonna tengelyterhelésti futomii a vilag-
szinvonalon &ll16 miiszaki jellemz6kon kivil a kiilfoldi felhasznalok igé-
nyeinek is eleget tesz. Megfelel a KGST paramétereinek, és mind nagy-
fordulatya, benzinlizemU, mind kisebb fordulatd dizellizem(i motorokkal
felszerelt, kiillonb6z6 jellegli jarmiivekbe (tehergépkocsi, autdbusz, troli-
busz) beépithets. A nagy sorozatban valdé gyarthatosag érdekében sikeriilt
olyan messzemenden tipizalt konstrukciét kialakitani, amelynél az épits-
szekrény-elvet alkalmazva, csekély alkatrész-varialdssal minden igény ki-

* A vallalat neve 1965. jal. 1-t61 ismét ,,Magyar Vagon- és Gépgyar” (Szerk.)
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elégithetd. Az uj tipusu futémiivekbdl az 1960—1965. években gyartott fu-
tomivek atlaganak tobbszorose volt a varhato igény.

A motorgyartas terén a figyelem ebben az idGészakban a kozuti dizel-
motorokra Osszpontosult. Az 1950-es évek elejétdl a Steyr-licenc alapjan a
Csepel Autogyarban maximadlisan 140 LE teljesitményl jarmimotorokat
gyartottak. A kozuti kozlekedés 4altaldnos miszaki fejlédése azonban az
egyre nagyobb teherbirasu tehergépkocsik és az egyre nagyobb befogadd-
képességli autdbuszok irdnyéaba tolédott. Ezért sziikségessé valt egy 200 LE
koriili teljesitménytli, korszerli, sorozatgyartdsra alkalmas motortipus ki-
fejlesztése és gyartasa. A korszerl paraméterekkel rendelkezd, mindség-
ben vildgszinvonalat képviseld, megfelelé lizembiztonsagu és élettartalmu,
nagysorozatll gyartasra alkalmas motortipus idében valé hazai kifejlesz-
tése nem volt biztositott; ezért a Kormany Gazdasagi Bizottsaga a kozuti
jarmugyartas fejlesztésérél hozott hatidrozatdban a licencvasarlas mellett
dontott. A kozuti dizelmotorgyartas bazisa az MVG lett.

A kozuti jarmilmotor-licenc megvéasarlasdt alapos piackutatas
elézte meg, melynek folyamén tizenhat eurépai motorgyarté céggel foly-
tattak targyalasokat a licenc atadasardl, gyarberendezés tervezésérdl, il-
letve a széllitAsokban valé kozremukodésérdl. Végiil a Renault—Seri—
MAN—Ferrostahl cégekbdl alakult konzorciummal jott létre megéllapo-
das, kozuti jarmiimotor-licenc véasarlasara. A licenc-szerzédést 1967. ja-
nuar 6-4n irtdk ala. A konzorcium tagjai koziil a francia Renault cég nagy
tapasztalatokkal rendelkezik gyarberendezések tervezésében és telepité-

48. dbra. Fekvd elrendezésli Raba—MAN dizelmotor
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49. dbra. All6 elrendezési Raba—MAN dizelmotor

sében. A motorlicencet ad6 MAN (Maschinenfabrik Augsburg—Niirnberg
AG) mellett a konzorcium harmadik tagja a vallalkozas pénziigyi lebonyo-
litasat intézte.

-A Rédba—MAN motorok névleges teljesitménye 150—256 LE. Az MVG
fekvé, 4116 és ferde hengerelrendezésti motorokat gyart (48—50. dbrdk). Az
autébuszokba valé beépitésen kiviil — mely a motorok felhasznéldséanak
csak egyik, noha mennyiség tekintetében a legjelentSsebb teriilete — a
Raba—MAN motorok beépitheték egyéb kozuti jarmiivekbe (kamionok),
vasuti jarmivekbe (mozdonyok, motorkocsik fémotorjaként, motorvona-
tok filtését biztosité aramfejleszték hajtasara), vizi jarmiivekbe (kikotéi,
jégtord, kitlizéhajo) foldmunkagépekbe, s6t stabil aramfejleszté gépcso-
portokba és nem utolsé sorban mezdgazdasagi gépekbe is (traktor, araté-
cséplégép stb.).

A licencszerzédésben a MAN vallalta, hogy a motorokra vonatkozé
fejlesztési eredményeit az MVG-nek 4tadja, illetve az MVG-ben kidolgo-
zott fejlesztéseket attanulményozza és feliilbirdlja. Az esetleges valtoz-
tatasi javaslatokat, a gyartasi és lizemeltetési tapasztalatokat rendszeresen
megtartott konzultdcidkon megvitatjak, a nézeteket Osszehangoljak; igy
biztositva, hogy a licencben készitett motorok mindésége azonos legyen a
licencadé gyartmanyaival. Ugyancsak a licencadé termékével azonos szin-
vonal biztositdsat szolgélja az Un. homologizacid, vagvis a felhasznaldsra
keriil§ ontvények, kovacsdarabok, fontosabb alkatrészek, szerelvények,
majd a kész motor licencadé6 részérél valé bevizsgéaldsa és jovdhagyésa, va-
lamint a bedolgozo ipar részére a gyartasi eljarasok egyidejli megvésarlasa.
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A gy6ri motorgyartasra vonatkozd, 1964 tavaszan létrejott dontés
o0ta a gyarban intenziv el6készité munka folyt. Az MVG szakemberei a
kiilfoldi cégekkel folytatott targyalasok, személyes tapasztalatok alapjan
megismerték a kiilonb6z6 motortipusok konstrukcids adottsdgait, az alkal-
mazott gyartasi technolégidkat. Felmérték, hogyan lehet a motorok gyar-
tasdhoz sziikséges anyagokat, szerelvényeket, a kilonféle gyarté berende-
zéseket a KGST-orszdgokban, illetve hazai megolddsokkal biztositani.

A motorgyartas elékészitésének részeként a licencszerzédés alairasaig
elkészililt a motorgyari épiiletek rekonstrukcidéjanak jelentds része. 1967-
ben beinditottdk az ugynevezett atmeneti gyartast, olyan médon, hogy a
végleges gyartosorok beérkezése el6tt a gyarban meglevé berendezéseken
— kiegészitve ezeket a konzorcium altal el6allitott fontos gépekkel — mar
megkezdték egyes alkatrészek gyartasat, s6t importalkatrészek felhasz-
néalasaval a motorszerelést is. 1967-ben az MVG-ben 15 kozuti dizeljar-
miimotor szerelését végezték el.

A korszeri kozuti jarmUmotor gyartasanak fejlesztését szorosan 6sz-
szehangoltak az Ikarus Karosszéria- és Jarmigyarban foly6 fejlesztési
munkaval. Ezt bizonyitja az a tény, hogy az Ikarus gyar 1967. évi miiszaki
fejlesztési tervének keretében kialakitott autdbuszokat mér a licencmoto-
rokkal vitték jarmildinamikai és élettartam vizsgalatra. Az 1967-es Buda-
pesti Nemzetkozi Vasaron az Ikarus bemutatta a 200-as autébusz tipus-
csalad varoskozi valtozatat, melynek sorozatgyartasat 1968—69-ben Raba—
MAN-licencmotor beépitésével tervezték beinditani.

50. abra. Ferde elrendezés(i hathengeres Raba—MAN dizelmotor
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51. abra. Az Gj dizelmotor-gyaregység képe (1968)

A gyarto kapacitas fejlesztése

A kozuti futémiigyartist egyrészt a mar meglevd gyartdcsarnokok
atépitésével, masrészt U lizemek létesitésével biztositottak. Az 1j, nagy
darabszamban készitendd futémivek gyartdsdhoz a termel8iizemet a volt
repilétéren helyezték el. A futémigyarté program keretében épiilt a
28 900 m? alapteriilet(i, korszerii gyartoberendezésekkel felszerelt, hegesz-
tett -acélszerkezeti csarnok, a nagysorozati hatséhidgyartas szamara. A
tavlatilag megmarad6 régi tipusok gyartidsdra a volt Szerszamgépgyar
tertiletén alakitottak ki lizemeket.

A kiindulé nyersanyagraktir, a szemcseverd és festékszéré berende-
zés elhelyezésére szintén Uj épiilet késziilt. A szerszadm- és karbantart6 tlize-
meket 20 300 m?2 alapteriiletd Uj csarnokban helyezték el.

Mivel Magyarorszagon tehergépkocsikat kordbban csupan a Csepel
Autogyar gyartott, az MVG vezetdi egylittmiikodést kezdeményeztek, majd
megallapodast kotottek a Csepel Autdgyarral. A megéllapodas értelmében
a tehergépkocsikat Csepel motorral ellatva, 10 tonna teherbirasig tovabb-
ra is a Csepel Autdgyar, az ennél nagyobb kocsikat 38 tonna Gsszgordiils-
sulyig (ami kb. 20 tonna teherbirdsnak felel meg) a gy6ri MVG gyartja.

A ,Réba” motorgyar az 1968. junius 28-i korméanyhatarozattal koz-
ponti fejlesztési programmad nyilvanitott 1964. évi jarmiipar fejlesztési
program egyik kiemelkedd létesitménye (51. dbra). A motorgyari beruhé-
zas a kapcsolédo beruhdzisokkal egyiitt mintegy 2,3 millidrd forintot kép-
visel. Ez az 6nmagaban nagyjelentfségli beruhdzas a harmadik Gtéves terv
jarmdipari beruhdzasdnak jelent6s hanyadat tette ki. Az évi 13 000 mo-
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tor - tartalékalkatrész kapacitisra tervezett gyarban a gyartas fejleszté-
sét a kovetkezd szerint itemezték:

Ev db
1968 550
1969 . 2630
1970 7 000
1971 13 000

Miutan az MVG-ben a futémiivek és licencmotorok gyartasanak be-
inditasaval a legfontosabb féegységek gyartdsa megindult, redlis alap jott
létre a nehéz tehergépkocsik hazai gyartasihoz.

A jarmiucsalad fejlesztésénél harom alaptipusbol indultak ki: normaél-
platos kocsi pétkocsival, nyerges-szerelvény és billen6teknés kocsi. A fej-
lesztés 1967-ben kezd6dott meg. 1968-ban a gyartmanyfejlesztés sulypontja
a kozuti tehergépjarmi kilonbozé tipusainak kifejlesztése, kisérleti jar-
muvek elkészitése, a mellsé és hatso futémivek maddositott valtozatainak
elkészitése volt. Kisérleti célra elkésziilt 5 db kéttengelyli platés tehergép-
kocsi, 5 db kéttengelyl nyergesvontatd, 1 db haromtengelyd nyergesvon-
tatd, osszesen 5 db kétféle tipusu potkocsi.

A tehergépkocsik, a nyergesvontaték a hozzdjuk tartozé megfeleld
két- és haromtengely(l poétkocsikkal és félpdtkoesikkal 38 tonna 6sszgérdi-
16sulyu szerelvényeket alkotnak. A gyartds el6készitésénél vezérelv volt a
tipizalt elemek alkalmazasa, hogy ezek varidlasaval kis sorozatu gyartas
esetén is sokféle igény gazdasdgosan kielégithet6 legyen. A jarmucsalad
kifejlesztésébe a MAN-cég is bekapcsolodott. 1968 decemberében megalla-
podas jott létre az MVG és a MAN kozott: a nyugatnémet cég Gyorott ké-
szult hatséhid-alkatrészek ellenében MAN tehergépjarmu-vezetéfiilkéket
szallit. 1969 majusidban a Budapesti Nemzetk6zi Vasaron mar megjelentek
az MVG tehergépkocsik, melyek a vasar utdn tizezer kilométeres arube-
mutaté korutat tettek a Szovjetunioban.

1970-ben megindult egy 16 tonnas 215 LE-s gépkocsibol és egy 22
tonnds, haromtengelyl pdtkocsibdl 4116 szerelvény sorozatgyartasa.

Az 1971-ben kezd&6dott tjabb 6téves terviddszakban a piaci igényeknek
megfeleld, jol bevezetett gyartmanyokkal kivanta a vallalat a termelési ér-
ték novekedését elérni. A cél megvaldsitasa érdekében a mar meglevd ter-
melési kapacitds tovabbi fejlesztésére volt sziikség. Ezen id6szak nagy be-
ruhdzésai kozott szerepelt a Magyar Vagon- és Gépgyar motorgyartd és
futémligyarté kapacitdsdnak befejezése. A beruhdzasok utjan létrehozott
fejlesztés és kapacitasbévités képezte az MVG szamaéara kit(iz6tt magasabb
feladatok teljesitésének biztositékat.

A koézutijArmi-gyartds tovabbi fejlédésének biztositéka volt az 1972
juniusdban Moszkvaban aldirt megallapodas, amelynek értelmében 1973
folyaman a gyar 1 millidrd forint értékben exportalt hatsé futémiveket
legnagyobb Uzleti partnerének, a Szovjetuniénak.

Azt a lendiiletes fejlédést, amely 1964-ben a kozutijarmii-gyartas te-
riletén a vallalatndl megindult, jol jellemzik az 1970—77. évek termelési
adatai: :
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Ev Motor Hajtott hatsé Tehergépkocsi

db futémd db db
1970 3 555 25813 106 ~ :
1971 5072 : 31 226 a 183 L
1972 5785 , 38 105 148 -
1973 5608 44 053 227
1974 16 002 ;46080 S 189
- 1975 18 600 ' 50 132 408
1976 21 050 7 58 430 . 539
1977 22 500 _ 58 689 808

Az ezen szamok mogott allé termelés és a gyartmanyok altalanosan el-
ismert jo mindsége biztos alapul szolgdl arra, hogy a Magyar Vagon- és
Gépgyar ezen a teriileten a vildg élvonalaba kiizdje fel magét, oregbitve a
,,Ré4ba” maéarka jo hirét.

5 Raba gépkocsigyartds torténete E ) 65






FUGGELEK
A gépkocsigydrtdsban kézremiikodé alkalmazottak és beosztdsuk
w

A gépkocsigyartas megkezdésétsl 1912-ig terjedd idszakban kézremt-
k6dé alkalmazottak nevét és beosztasat az 1. fejezetben ismertettiik.

A gépkocsigyartas 1912-t6] folytatodott. Felfejlédésénél 1951-ig, tehat
a ,,Raba” kocsik gyartasanak besziintetéséig, idérendben a vallalat vezet6
beosztasti dolgozéi a kovetkezbk voltak.

Vezérigazgatok:
Révész Béla 1938-ig, Schnetzer Agoston 1945-ig, Pattantyus A. Imre
1951-ig, Lakatos Albert 1962-ig.

Igazgatok:
Schermer Artur 1918-ig, Loébl Adolf termeles1 biztos 1919-ben, Hoff-

mann Adolf 1934-ig, Barcza A. Erné 1941-ig, Matray Lorand 1945-ig, Kallé
Ivan és Horvath Sandor 1947-ig.

Gépkocsi osztalyfonikok, illetve gydregységvezetdk:

Gusztav Bartholomei 1914-ig, Schisske Rudolf 1916-ig, Gerling Vil~
mos 1917-ig, Fabidn Gyula 1918-ig, Schiickher Heinz 1919-ig, T6th Gy.
Istvan osztalyfénok, majd fémérndk és h. igazgato 1945-ig, Winkler Dezs6
1948-ig, Baan Janos 1949-ig, Hess Ldaszl6 1950-ig, Froschl Gusztadv 1951-
ig, Glick Béla és Romancsik Attila 1952-ig.

Mdihelyfénckok:

Ferjentsik Béla, Gyarmarthy Joézsef, Modrovits Tihamér, Nyiri Im—
re, Szodfriedt J ozsef Schwalb Mihaly, Varga Dezsd. '

Mtihelymérniokok:

Anda Lajos, Cserhati Lip6t, Fabé Endre, Gaal Ferenc, Németh Istvan,
Pothoff Janos, Solymar L&szls, Taman Ferenc.

Kalkuldciés osztdlyféndk:

Richter Albin 1926-ig, Schén Miksa 1932-1g, Barton Dezs6 1951—1g
Beosztoftak: Angyal Pal, Horvath Sandor, Junak Kalman, Miller Gyula,
Molnar Imre, Nagy Jen6, Schleer Nandor.

Szerszdmszerkesztés:

Kemény Jéanos osztalyféndk, Bandy Sandor, Baumgartner-Bicskei Jo6-
zsef, Jeney Janos, Schweigler Adolf.
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Szerkesztési osztdlyvezetdk:

Grossmann Oszkar 1916-ig, Maertens Gyodrgy 1936-ig, Winkler Dezs6
1945-ig, Jaki Istvan 1951-ig. Beosztott mérndkdk és rajzoldk: Gyére Jend,
Kadar Elek, Mihalyi Oszkar, Solymar Laszld, Szavai Vilmos, Takédcsi Im-
re, Turoczy Zoltan, Veoreos Boldizsar, Vizkelety Laszld, Vords Jozsef,
Zasz16s Istvan.

Gépmiihelyi (esztergdlyos, koszoris, fogazé, furds, mards) miivezetbk:

Zimmermann Karoly, Bischof Ferenc fémiivezeték; Berger Endre,
Csoka Janos, Fabidn Gyula, Firedi Imre, Firstall Janos, Gal Istvan, Gat-
scha Béla, Gergely Aladar, Horvath Elek, Horvath Sandor, Kityel Istvan,
Krausz Sandor, Kurucz Joézsef, Madr Vilmos, Maik Andor, Pék Elemér,
Rozsos Vilmos, Schmikli Istvan, Somogyi Lajos, Stummer Gyula, Szabd
Dezs6, Szigeti Zoltan, Weisz Karoly, Zsidek Sandor.

Ellendrzési osztdly:
Kormoczy Jozsef 1919-ig, Ferzsa Janos 1951-ig.

Lakatos és szereldei miivezetdk:

Pruska Ede 1923-ig, Somogyi Imre 1934-ig, Miller Jozsef 1945-ig,
Kondorosy Béla 1951-ig fémiivezettk; Angyal Jozsef, Berky Kélman, Csen-
des Kalméan, Kerbler Karoly, Kun Joézsef, Molnar Janos, Ragner Jéanos,
Rosenheim Ferenc, Somogyi Istvan, Streibl Karoly Tolnai Béla, T6th Mar-
ton.

Proba- és gardzsmesterek:
Biller Richard, Keretz Sandor, Szudary Mih4ly.

Karosszéria osztdlyvezetbk:

Bazsé Lajos, Baumgartner-Bicskei Jézsef, Sarik Jozsef, Jundk K&lman,
Gliick Béla.

Miihelyi, kereskedelmi adminisztrdtorok, raktdrosok:

Benedek Laszlo, Hajos Lajos, Horvath Jézsef, Jankd Ignédc, Lukonits
Mihaly, Romanek Kalméan, Till Vilmos, Varitz Andor — valamint Dugar
Jénos, Makkor Lajos, Perlinger Ferenc, Sebestyén Mihaly.

Az adatokat hivatalos névjegyzék hidnydban, részint régebbi jegyze-
tek, részint magankutatasok alapjan Aallitottam Ossze, ezért lehetséges,
hogy a beosztasokban eltérések adodhatnak. Végezetiil ugyenezen okbdl
eléfordulhatott, hogy egyes alkalmazottak neve kimaradt.
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FORRASOK ES IRODALOM

A Gy6ri Waggongyar 1902—1918. évig terjedd gyartmanyait ismertetd német nyel-
va katalégus

A Gyéri Wilhelm Pieck Vagon- és Gépgyar torténete 1896—1956. Jubileumi év-
kinyv. Sajat kiadas

Dékdany Istvdn: Autétipuskony, 1939. évi kiadas

Wilhelm Pieck Vagon- és Gépgyar, Gyo6r. Gyartméanyismertets 1958. Sajat kiadas

Csonka Pdl: Csonka Jénos élete és munkéassaga. Bp., Akadémiai Kiadd, 1960.

Tarjan-Mindrovics: A vizipuskdtél a centrifugdl szivattydig. Bp., BM Tdazrendé- -

szet Orszagos Parancsnoksaga, 1964,

Horvdth Arpdd: A gépKkocesi regénye. Bp., Zrinyi, 1968.

Szodfriedt Jézsef f6mérnok tanulméanya a Gy6ri Waggongyar felfejlédésérél, ala- -
pitasatol az 1954. évig. Kézirat

Az automobil osztdly 1951. évig terjedd fejlédését és miikodését tartalmazé 10
oldal terjedelmi gépirasos jegyzék, amelyet a gyar az AKUTI-hoz intézett 1957. VII.
. 2-i valaszleveléhez mellékelt

Méhes Arpdd: Az elektromobilok jelentSsége. (Postai jarmiszolgalat 1887—
1937.) Jubileumi Kiadvany. Bp., M. kir. Kereskedelem- és Kozlekedésligyi Miniszté-
rium,

A niirnbergi MAN gyar 1968. IV. 1-i levelében kiildott, a dizelmotorokra
vonatkoz6 adatok, leirasok, rajzok, fényképek stb.

Friedrich Krupp GmbH Essenbdl, 1968. V. 7-i kisérélevelével kiildott doku-
mentacidk és fényképek

A Népszabadsag 1968. évi elsd félévében megjelent cikkei a Raba-MAN dizel-
motorgyartas folyamatban levs kifejlédésérsl

Az automobil gyartményok 1913—1944. évig terjed§ kiszéllitasanak torzskdényve, .
valamint az 1947—1951-ig tortént szallitasok 1967. II. 6-i kimutatédsa

A moncgrafia II—IX. fejezeteiben ismertett gépkocsi- és motortipusok muszaki
adatait, kezelési utasitisait és alkatrészjegyzékét tartalmazé nyomtatvanyok, ame-
lyeket a kovetkezs szakemberek, nagyrészt volt munkatarsaim segitségével gy(j-
totlem Ossze:

Bartos Dezsd Modrovits Tihamér

Budinszky Tibor Molnar Imre

Ferjentsik Béla Miiller Jézsef

Ferzsa Jéanos Peredi Istvan

Jaki Istvan Schmidt Kazmér

Kerekes Jozsef Szavai Vilmos -

Koroskényi Zoltan Szodfriedt Jézsef L T
Méhes Arpad Téth Gy. Istvdn )

Mihdalyi Oszkar Winkler Dezsé

Zerkovitz Béla
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IDEGEN NYELVU ISMERTETESEK

PE3IOME

He tax paBHO ymMepmuii asTop ¢ 1912-ro no 1946 roxn Ge3 nepepriBoB paboTan B aBTOMOGHIIL-
HOM OTJese OBIBIIEro BeHrepckoro BaroHHOTO M MamIMHOCTPOMTEIBHOrO 3aBoia B ropoae dsép.
3neck OH 3a HCKITFOUCHHEM MEPBBIX AECATH JIET YXKE C CAMOro Hayana NPUHUMAJ YYacTHe B IPOBOAS-~
muxcst paboTax. B TO Bpems, KOrga OH Ha4das1 cOOp JaHHBIX K 3TO# HAay4HOU paboTe, — Ooee OecsaTH
JIET TOMY Hasaj, — U3 NOMJIMHHBIX AOKYMEHTOB U MPOEKTOB YK€ IOYTH HAUYErO HE CYIIECTBOBAJIO:
CO BpEMEeHEeM OHM WM ObUIM JIMKBHAMPOBAHBI WM YHUYTOXKEHBI BO BPEMS BOMHBL

Tak aBTOpY — Kaxk OH 06 3TOM yIIOMMHAET B IPENHUCIOBHH — GOJIBIIEH YaCTHIO NPAXOANIOCEH
OTPaHUYHMBATHECS BOCHOMHHAHMSIMHE: COOCTBEHHBIMH H JKHBIIHX TOTJa €Ine KoJuier. OTH JaHHbIe aB-
TOp OYeHb TINATENLHO NPOBEPSII, YACTO Yepe3 PONCTBEHHHKOB W IOTOMKOB OBIBIIMX PaGOTHHKOB
3aBofa. bes 3Toro ucTopus NpoOU3BOJACTBA aBTOMOOHIIEH, H3BECTHRIX ITOH MapKoit ,,Paba‘*, ocoben-
HO B IIEPBBIC TOIbI, BEPOSATHO OCTaNach 65l HEM3BECTHOM. B CBA3M € 3TUM HEOOXOAMMO €11le OTMETHTD,
YTO paboTa COOEPKHUT Pl OO CHX MOP eIle He MyOIMKOBAHHBIX HIIFOCTpAIHii.

OcHoBaHHbI B 1896-0M rofy HbEpLEBCKUI BarOHHBINA 3aBOI yXKe B CIIEAYIOLIEM OOy Havayx
NPOW3BOACTBO NPOAYKUWY U PAa3BHBAJICA OYCHb ObICTPhIMU Temmamu. [TpumMepHO uepes 2 roaa Obin
m3rotosiieH 1000-blit JxesIe3HONOPOKHBIM BATOH, X HA TPAHE CTOJETHUS YK€ HAYaJIaCh IIOCTaBKa PO~
IYKUMHA HA IKCIIOPT. .

ABTOMOGHIBHBIX OTIEN ObUI OPraHA30BaH B HAYajle HAIIETO CTOJICTHS.

3aBox paboTalt C JOBOJILHO MUPOKUM IpoduieM: 3a nepssie 50 JIeT CBOeH AeATeNLHOCTH 3aHU-
MaJICs BBITYCKOM IIOYTH BCEX M3BECTHBIX THIIOB M CACTEM TPAHCHOPTHBIX cpelcTB. OAHOBPEMEHHO
C IEPBBIMH YETHIPEXKOJIECHRIMH aBTOMOOHIIAMH-TATA4YaMH NPOU3BOAWINCE NAPOBBIE NBUTATEIH, —
MO3JHEe JABUIATENH CEPUIHOrO IPOM3BOACTBA MCHOIL30BAIKCH TOJBKO B JKEJIE3HONOPOKHBIX MO-
TOPBAaroHax, — a TakkXe aBTOMOOHIIM CaMBIX pa3JINYHEIX THIOB. Tak, Jerkopble aBroMoomm, 1,5—5-
TOHHBIE TPy30Bbie aBTOMOOWMH, 20—50-MecTHBIE aBTOOYCH], CHENHANBHEIE KOMMYHAJILHBIE TPaHC-
TIOPTHBIE CPEACTBA — HOXAaPHBIE aBTOMOOHIIN, aBTOMOGHIIH C JIECTHHLEH, aBTOMOGHIIH IUTS MOJIHB-
KW yNUU ¥ aBTOMOOHITH-IMCTEPHB!, — a TAKkKe MOTOIUIYTH, TPAKTOPHI B TPAHCHOPTHEIE CPENCTBA
BOCHHOTO Ha3HAYCHHSL.

IToMAMO pa3iIHYHBIX GEH3MHOBBIX, KEPOCHHOBHIX, TA30BCACEIBAIOIINX M AA3EJBHBIX IBUTATE-
sieit B 20-THIX TOHAxX 3aBOI 3aHUMAJCS H OPOU3BOACTBOM A1t Benrepckoi ITouTsl asekTpoMobuiteit
TS MOCTABKH IMOYTOBBIX IIOCHIIOK.

TTocne xopoTkOTO 0630pa 00 HCTOPHHU 3aBOMA ABTOP NMOIJPOGHO 3HAKOMHUT C IPOH3BOAUBIIN-
MHCSI aBTOMOOHIISIMY, TEXHHYECKHE TAaHHBIC KOTOPBIX CONEPXATCA B TaGIHIAX NPAIOKEHAA. B Ta6-
manax NeNe 1—37 mpuBOoasATCS THIBI aBTOMOGHIIEH, Tpon3BoguBIIAXCS 40 1951 r.

Benen 3a 03HaKOMIIeHHEM THIOB aBTOMOOUIIEH B riaBax X—Xss aBTOp 3aHEMAETCH TEMaMH
Pa3BHUTHS aBTOMOOWMIECTPOCHMS, NMPOW3IBOJACTBEHHOrO OOOpPYIOBaHMS, CEPHKHOIO MPOM3BOICTBA,
BOIIpOCAaMH CHAOXKEHHS MaTepHaJIaMH, 4 TAKXe TOPrOBOM OpraHM3alM{ 3aBOJa. B NpPHIOXKEHHAX
COOBIIAIOTCA NOIDKHOCTH, NAHHBIE JIML, NIPAHUMABIIMX YYACTHE B MPOU3BOACTBE aBTOMOOHIIEH HA
BeHrepckoM BarOHHOM M MAIMMHOCTPOHTEILHOM 3aBofe B epuox ¢ 1912 nmo 1951 rox.

Ha 3aBone BcieAcTBHE pa3IAMHBIX IEpeycTpoicTs B 1951 romy mpexpaTuiocs MPOH3BOICTBO
aBTOMOGHJICH M IPaKTHYECKH BO30OHOBHIIOCH TONBKO B 1964 romy. Cienyromuii 3a 3THM M Xapak-
TEPHBIX CHJIBHBIM OUHAMHYECKHM pPa3BHTHEM IEePHOH TOKA3HIBAET PElEeH3eHT 3TON HayvyHOH pa-
60781, Jlacao Tom, rIaBHBIA WHXEHED ABTOMOOHIECTPOUTENILHOTO LeXa MbEPEEBCKOro BeArepckoro
BaroHHOTO M MalIMHOCTPOUTENBLHOrO 3aBONA, BMECTE C NAaHHBIMH THHOBHIX Tabmuir NeNe 38—52.
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ZUSAMMENFASSUNG

Der in der jiingsten Vergangenheit verstorbene Verfasser war von 1912 bis 1946
ohne Unterbrechung in der Automobilabteilung der damaligen Aktiengesellschaft
Ungarische Waggon- und Maschinenfabrik Gyér tdtig. Als er mit der Sammlung von
Daten zu dieser Studie — vor mehr als zehn Jahren — begann, war bereits so gut
wie nichts von den originalen Unterlagen und Entwirfen aufzufinden: diese waren
inzwischen entweder ausgemustert, oder wihrend des Krieges vernichtet worden.

So musste sich der Verfasser — wie im Vorwort erwidhnt — grisstenteils auf
seine eigene Erinnerungen und auf die seiner damals noch lebenden Kollegen be-
schrinken. Die Daten kontrollierte er mit grosser Sorgfalt: manchmal mit Hilfe von
Angehoérigen bzw. Abkommlingen der ehemaligen Werktitigen der Fabrik. Ohne diese
Arbeit wire die Geschichte der Herstellung von unter dem Namen , Riba” bekannt
gewordenen Kraftwagen — insbesondere die der ersten Zeiten — wahrscheinlich un-
geklirt geblieben. Hierbei sollte es erwidhnt werden, dass die Studie zahlreiche bis-
her unveroffentlichte Illustrationen enthélt.

Die 1896 in Gyér gegriindete Waggonfabrik begann mit der Fertigung bereits
im néchsten Jahr und schlug einen raschen Entwicklungsweg ein. Etwa in zwei Jah-
ren wurde der tausendste Eisenbahnwagen angefertigt, und an der Jahrhundertwende
startete man schon Exportlieferungen.

Die Abteilung Automobil wurde zu Beginn unseres Jahrhunderts aufgestellt.

Die Fabrik hatte ein breites Téatigkeitsfeld: sie beschiftigte sich wihrend des
ersten halben Jahrhunderts ihres Bestehens sozusagen mit allen bekannten Kraft-
wagentypen und -systemen. Neben dem ersten Traktor mit Vierradantrieb wurden
gleichzeitig auch Dampfmotoren — welche spiter serienméssig nur in Eisenbahn-
Triebwagen angewendet wurden —, dann Kraftwagen von den verschiedensten Ty-
pen gebaut; so Personenkraftwagen, 1,5 bis 5-Tonnen-Lastkraftwagen, Busse fiir 20
bis 50 Personen, Kommunalfahrzeuge zu besonderen Zwecken — Feuerwehrwagen,
Leiterwagen, Spreng- und Behilterwagen —, sowie Motorpfliige, Traktoren und Mili-
tdrfahrzeuge,

Ausser den verschiedenen Fahrzeugen mit Benzin-, Petroleum-, Sauggas- und
Diesel-Betrieb befasste sich man in den 20er Jahren auch mit dem Bau von
elektrisch angetriebenen Paketwagen fiir die Ungarische Post.

Nach einer kurzen Zusammenfassung der Geschichte der Fabrik erortert der
Verfasser ausfuhrlich die gebauten Kraftwagentypen, deren technische Daten in einer
Typentiibersicht zusammengefasst werden, Unter Nummern 1 bis 37 sind darin die
bis 1951 gebauten Typen aufgezihlt.

Nach der Typenbeschreibung beschiftigt sich der Verfasser in den Kapiteln
X—XII mit der Entwicklung des Personenwagenbaus, den Werkeinrichtungen.
der Serienfertigung, den Fragen der Materialanschaffung sowie der kaufmé&nnischen
Organisation der Fabrik. Im Anhange gibt er die Daten und Diensteinteilung
der Personen an, die in der Ungarischen Waggon- und Maschinenfabrik zwischen
1912 und 1951 beim Personenwagenbau mitgewirkt haben.

In der Fabrik wurde der Kraftwagenbau 1951 — verschiedenen Umorganisierun-
gen zufolge — eingestellt, und praktisch erst 1964 wieder aufgenommen. Die danach
eingetretene Epoche, die eine sehr dynamische Entwicklung aufgewiesen hat, ist vom
Fachlektor der Studie, Laszlé To6th, dem Oberingenieur der Fabrikabteilung Kraft-
fahrzeug der heutigen Ungarischen Waggon- und Maschinenfabrik Gyd6r zusammen-
gefasst worden, ebenso wie die Daten in den 38—52. Zeilen der Typeniibersicht.
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SUMMARY

The recently died author was working increasingly at the automobile-section of
the then Hungarian Waggon and Machine Factory Company of Gy6ér (Magyar
Waggon és Gépgyar Rt). Thus except for the first decade, he participated personally
in the work, went on there, from the initial times. When he began to research for
data for this study-—more than 10 years ago—the original writings and other plans
practically could not be found; meanwhile these had been weeded out or were
destroyed during the war.

Thus the author—as he mentions in the preface had to be content with using
mostly his own reminiscence and that of the colleauges still living that time. He
controlled his data very carefully; more than once by the assistance of the late
workers of the factory or their descendants. Without it the history of the production
of cars—became known as ,Rdba’—would have probably remained unexplored—espe-
cially that of the first period. In this context we have to mention yet, that the study
contains numerous illustrations, which have not been published yet.

The Waggon Fabric, established in 1896, began the production already in the fol-
lowing year and developed very quickly. Two years later it produced the thousandth
railway carriage and by the turn of the century it delivered for export as well.

The automobile-section was organized at the beginning of the century.

The factory had a greatly varried range of manufacture: it went in for almost
all known types of motor vehicle and system. Simultaneously with the production of
the first four-wheel-driven tractor, it made steam engines as well—the latters were
later used in series only in railway motor-coaches—and then the most different
types of motor-cars. So it produced passenger cars, 1,5-5 ton trucks, buses for 20-50
persons, communal vehicles for special purposes—firetenders, ladder turcks, watering
trucks and tank cars—as well as moto-ploughs, tractors, military vehicles.

In addition to the several petrol-, paraffin-, suction-gas- and diesel-operated
motor vehicles it entered the production of parcel-carrying electromobiles for the
Hungarian Mail.

After a shot summary of the factory’s history the author introduces its cars
in detail, and he sums up their technical data in an enclosed type-table. In this the
types produced till 1951 can be found under serial numbers from 1 to 37.

After the introduction of types the author deals with the development of
car-production, with the guestions of purchasing and with the commercial organiza-
tion of the firm. In the appendix he publishes the data and assignement of persons,
who participated in car-production between 1912 and 1951.

The production of cars came to an end in the factory—because of several
reorganizations in 1951—and it was practically restarted only in 1964. Ldszl6 Téth,
the study’s special reader—chief-engineer of the presant-day ,Hungarian Waggon
and Machine Factory Company of Gydr”’s motor-vehicle section—gives a survey
of the post-1964 period—showing brief progress—as well as the data occurring in the
type-table’s 38-52 lines.
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RESUME

L’auteur qui mourut tout récemment €tait 'employé de la section d’automo-
biles de la Société Anonyme d’alors de I'Usine des Wagons et Machines a Gyér,
a partir de 1912 jusqu’a 1946 sans interruption. Il y a plus de dix ans, lorsqu’il com-~
mencga a recueillir les données pour cette étude les documents et les esquisses ori-
ginaire n’étaient plus retrouvables pour ainsi dire du tout, entretemps ils étaient triés
ou bien détruits pendant la guerre.

Comme il dit dans sa préface, 'auteur fut se voir obligé de se réduire en
majeure partie aux ressouvenirs de soi-méme et aux ceux de ses collaborateurs
encore vivants de ce tems-la. Il est probable que faute de ces effort I'histoire de la
production des voitures connues sous le nom de marque ,,Raba” et surtout sa période
de début elt été restée inéclairée. Relovens encore a ce propos que cette étude ren-
ferme plusieurs illustrations non publiées jasqu’a présent.

L'Usine des Wagons de Gy6r fondée en 1896 commencga & produire dés ’année
suivante et prit une extension bien vite. A peu prés dans deux ans elle produisit
le millieme wagon de chemins de fer et au tourmant du siécle elle expédia méme
& Vétranger. La section d’automobiles fut installée au début de notre siecle.

La fabrique avait un cadre des activités bien large: pendant le premier demi-
siécle de son exercice elle s’occupait des types et des systémes des véhicules pour
ainsi dire de tous qui existaient. Parallelement au premier dispositif de traction sur
les quatre roues elle produisit aussi des moteurs & vapeur, ces derniers ensuite fonc-
tionnaient en série exclusivement dans des automotrices des chemins de fer. Puis
elle fabriquait des voitures de types différents: entre autres des voitures, des camions
de 1 et 1,5 tonnes, des autobus pour de 20 & 50 personnes, des véhicules de la commune
pour buts spéciales, par exemple de fourgons-pompes, des automobiles & échelle
pliante, des autos arrosoires et des camions citernes ainsi que des charrues 4 moteur,
des tracteurs et des véhicules militaires.

Outre la production des différents véhicules a entrainement par moteur a essence,
a pétrole, celui de gazogénes & aspiration ou bien Diesel I'usine s’occuppait aux années
vingts de la fabrication des électromobiles pour le service des colis des Postes Hon-
groises.

Apres avoir résumé briévement l'historie de l'usine, ’auteur fait connaitre en dé-
tail les automobiles y fabriquées en présentant leurs données techniques sur le tableau
de types ci-joint. Les types produits jusqua 1951 y se trouvent sous les numéros matri-
cules del a 37.

A la suite du compte-rendu des types auteur s’occupe dans les chapitres de X a
XII du développement de la fabrication des voitures, des appareillages de l'usine, du
lancement de la série, des problémes du renouvellement des stocks ainsi que de
I'organisation commerciale de la fabrique. C’est & ’appendice qu’il reproduit les états
civils et ceux de l'emploi des personnes qui travaillaient & 1’Usine des Wagons et
i\’lachinelsgsde Hongrie sur le domaine de la production des aufomobiles entre l’ans

912 et 1.

La fabrication des autos a cette usine fut supprimée en 1951 par suite de certaines
réorganisations et pratiquement elle ne recommenca qu’en 1964. C’est M. Ldszl6 T6th
l'ingénieur en chef de I’Usine des Wagons et Machines de Hongrie d’aujourd’hui et le
réviseur compétent de cette étude qui résuma I’historie de la période récente présen-
tant un développement bien dynamique et c’est aussi lui-méme qui composa les don-
nées du tableau de types sous les numéros de 38 a 52.
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MELLEKLET



Megjegyzések:

Az 1—37., sorszam alatt felsorolt gyartmanyok 1904—1951, a 38—52. sorszam alattiak 1968—
1977 kozott késziltek.

A motor kenésének rendszere: az 1. sorszdm alatti jarmi motorja szérékenés(i volt;
valamﬁnnyi tovabbindl — fogaskerék rendszerd olajszivattyuval — nyomadas alatti kenést alkal-
maztak.

N
W B

A hiités rendszere (a 12. oszlop jelolése):

I. Korforg6s vizhiités szivattyuval 5]
II. Termoszifon vizkérforgas 5
III. Zary rendszer(, szivattyus vizhiités, rovidrezaré termosztattal e

A tengelykapcsold rendszere (a 13. oszlop jeldlése) :

I. Kupos kapcsolomi . .
II. Olajban futd soklamellds . R
III. Olajban futd tobb csiszolt lamellas
IV. Ferrodobetétes, szaraz egylamellds

A sebességudlto rendszere (a 14. oszlop jeldlése);

I. Kiilénall6, kulisszakapcsoldssal ) S
II. Egy tombben épitett, gombesuklés kapesoldssal v
III. Kulén epitett, tdvkapcsoldssal . -

A differencidlmi rendszere (a 16. oszlop jeldlése):

I. Kupkerék bolygérendszer

II. Homlokfogaskerék bolygérendszer
III. Onzaré ZF-rendszer
IV. Bolygd kupkerék

A kormdnymi rendszere (a 19. oszlop jelolése):

I. Csavarorsé—csavaranya
II. Csiga—csigakerék
III. Gorgds ujj; Ross-rendszer
IV. Gorg6és Marless-rendszer
V. ZF goly6s—anyéas szervokormany

A kézifék rendszere (a 20. oszlop jeldlése):

I. A hatso keréken bels§ pofas
II. Sarus tarcsas
III. Mechanikus, négy kerékre haté
IV. Hatso tengelyre hatd, rugderd-tarolds
V. Kiilsé pofas

A ldbfék rendszere (a 21. oszlop jeldlése):

1. A kozlémiitengelyre hatd kiilsé pofds

II. Négy kerékre hatd olajfék

III. A héatsé tengelyre haté belsé pofds

IV. Mechanikus négykerékiék

V. Hat kerékre hatd olajfék

VI. Négy kerékre hatd olajfék
VII. Osszkerékre haté pneumatikus fék - fékerdszabdlyzé -+ kipufogdfék
VIII. Klilsé pofés

A 27—30. és 35—37. sorszam alatt a 22. oszlopban (alvaz sulya) a motor sulya szerepel.
A fizikai mennyiségek megnevezését (dimenzidjat) illetGen lasd a 7. oldalon levé lab-
jegyzetet.
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A ,,Raba” gyértma’mnyok miiszaki adatai
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