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STRATEGIAK, ONALLOSODASI KISERLETEK
A CSEPEL AUTOGYARBAN 1956 UTAN

Bevezetés

A partallami rendszer 1956. oktober végi 6sszeomldasat a gazdasag rendkiviil sulyos
valsaga el6zte meg. A gazdasagiranyitasi rendszer feliilvizsgalatardl, a gazdasagi
vezetésrol és a marxista politikai gazdasagtan kérdéseir6l 1956 tavaszatdl a Pet6fi
Koérben mar igen élénk diskurzus folyt.! A vitdk soran sokakban megerdsodott az
elgondolas, hogy a gazdasagi fejlddés korabbi iranya nem folytathato, és az iranyi-
tas rendszere radikalis atalakitasra var.2 1956 egyik gazdasaggal kapcsolatos kove-
telései kozott szerepelt példaul a tervgazdasagon alapuld rendszer feliilvizsgalata.
Az 1956. oktoberi forradalom soran azonban a tervgazdasaggal kapcsolatban kifej-
tett elgondolasok megvaldsitasara id6 hianyaban nem adédott lehetdség.
Tanulmanyomban bemutatom a Csepel Autogyar 1956 utani ,kisérleti” szaka-
szat, melyet leginkabb a stratégiaalkotds és az Onallosag igénye jellemzett.
Munkamban arra térekszem, hogy érzékeltessem a vallalat mozgasterét, és az auto-
gyar példajan keresztiil feltairjam az 1956 utani iparpolitika lokaélis vetiileteit és a
torténet fészerepl6inek konfliktusait. A tanulményban arra is valaszt keresek, hogy
a vallalatvezetés és a hatalom érdek-osszeiitkozései miként tiikrozdtek vissza az
autogyar fejlédésében.3 A villalat helyzetének bemutatdsat az is indokolja, hogy
1956 utan a kozuti jarmugyartast a kiemelt fejlesztési teriiletek kozé soroltak, és
egyik bazisanak a Csepel Autogydrat szantdk. A tanulmany els6sorban a vallalat
kitorési lehetGségeit veszi szamba, tovabba az autégyar termékszerkezetének kérdé-
sével foglalkozik, és azt vizsgalja, hogy az Gj kozati jarmuvek gyartasanak elinditdsa

1 1989-t4] a Petéfi Kor vitait az 1956-o0s Intézet nyomtatdsban is kiadta, amit két évtized utdn az
online kozlés kovetett. Lasd: A Petdfi Kor vitdi hiteles jegyz6konyvek alapjan. 1. Két kozgazdasdgi
vita. Budapest, 1989, valamint: V. Gazdasdgi vezetés — Miiszaki fejlesztés — Kertmagyarorszag?
Budapest, 1994. A két gazdasdgi témdju vitdhoz ldsd: http://www.rev.hu/ords/f?p=600:2:::::
P2_PAGE_URI:kiadvanyok/petofikor_folap (Utols letoltés ideje: 2020. november 6.).

Kornai Janos 1956. szeptemberben megvédett kandidatusi értekezése a visszaemlékezések szerint
leginkdbb a Petfi Kor vitaihoz hasonlitott. Kornai munkajaban, mely a konnytiipar 4gazati elem-
zésével foglalkozott, az elkeriilhetetlen és atfogd gazdasagi reformok sziikségére hivta fel a figyel-
met. Kornai Janos: A gazdasdgi vezetés tilzott kozpontositdsa. Budapest, 1957, valamint Péteri
Gyorgy: Tisztogatds és patronalds. Kddar ellenforradalma és a kozgazdasagtudomanyi kutatdsok
Magyarorszagon 1957-1958. Aetas, 2006. 1. sz. 186-210.

3 A vallalat fejlédésének korai torténetét elemzi Kiss Andras: A Csepel Autégydr a tervgazdasdg
rendszerében 1949-1953. PhD-disszertaci6 [Kézirat]. Budapest, 2015.
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mennyiben jarult hozza a gyar 1956 utani reorganizaciéjahoz.# A vizsgélat soran
figyelmem az 1956 utdn egyre inkdbb onallésuld, magasan kvalifikalt, miiszaki
végzettségli személyek (mérnokok, technikusok) iparagon és véllalaton beliili
helyzetére, 1étszamara és megoszlasara dsszpontosult. Célcsoportunk vizsgalatan
keresztiil lathatova valik, hogy mozgasteriik az 1960-as évek végére — a lehet6ségek
csokkenésével — miként sziikiilt. Ezzel Osszefiiggésben elemzem a megvalositas
eredményességét.

A tanulmany elsddlegesen két forrascsoporton alapul. Az elsé a Csepel
Autégyarral kapcsolatos kormanyzati (miniszterialis) iratanyag, amely elsésorban
a vallalatot érint6 elképzeléseket tiikrozi. Ebben megtaldlhato a felettes szerv, az
autogyari vezetés és a partvezetés konfliktusainak lenyomata is. A masodik forras-
csoportot a partiratok alkotjak, melyek kozé a gyari partbizottsag és az MSZMP
iparpolitikaval foglalkozé osztalyanak iratai tartoznak. Ezt egészitik ki a véllalati
iratok, ahol szdmos fontos termelési és 1étszamadat taldlhatd. A kutatds alkalmaval
interjat készitettem tobb gyari dolgozdval, akik kiilonb6z6 nézépontbol tekintet-
tek vissza az 1950-es évek végi és az 1960-as évek autogyari fejlesztéseire.

A kozvetlen exportjog lehetoségének felvillantasa

A villalat esetében az 1956 utani mozgastér bizonyos béviilésérél beszélhetiink.> A
kérdés vizsgalatakor azonban o6vatosan kell kezelniink a ,kitorés” lehetdségét.
Jollehet a tervezés egyszertsitése a kotelezd tervmutatok szamanak csokkentésé-
ben is megmutatkozott, 1956 utan is mutatészamokkal dolgoztak tobb vallalatnal.6
A Csepel Autogyar esetében az egyik lehetdség a kozvetlen exportjog, vagy ahogy
nevezték, az ,,0nallo kiilkereskedelem” joga volt.” Az elgondolas kiindulépontja -
mely el8sz6r 1955-ben fogalmazddott meg — az volt, hogy a mindség megjavitasa-
val kozvetleniil is érdekeltté kell tenni a vallalatot a termelésben-értékesitésben.8 A

Body Zsombor az Ikarus Karosszéria- és Jarmugyar példajan keresztiil tovabbi szempontokat
nyujt egy szocialista nagyvallalat torténetének kutatasahoz. Body Zsombor: Az Ikarus kultdrtor-
téneti és gazdasagtorténeti megkozelitésben. In: Megtaldlhaté-e a mult? Tanulmdnyok Gydni
Gdbor 60. sziiletésnapjdra. Szerk. Valuch Tibor — Body Zsombor — Horvéath Sandor. Budapest,
2010, 52-61.

Koszonettel tartozom Honvéri Janosnak a tanulmany kiilkereskedelmi kérdésekkel foglalkozo
részéhez nydjtott tandcsaiért.

Honvari Janos: Magyarorszdg gazdasdgtorténete Trianontdl a rendszervdltdsig. Budapest, 2005,
556-557. A tanulmanyban nem térek ki a korszak tagabb gazdasagtorténetére. Az 1956 utani
folyamatokat elészor vazolta Berend T. Ivan: Gazdasdgi titkeresés 1956-1965. A szocialista gazda-
sdg magyarorszdgi modelljének torténetéhez. Budapest, 1983.

7 A vallalat kiilkereskedelmi szerve 1951-t6] a MOGURT Gépjérmiikereskedelmi Vallalat volt.

8 Magyar Nemzeti Levéltar Orszagos Levéltéra (a tovabbiakban: MNL OL), Allami EllenSrzési
Kézpont (AEK) Kohé- és Gépipari Féosztaly iratai (a tovédbbiakban: XIX-A-30-a), 57. doboz, I-
31-602/1956.
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kozvetlen exportjog kérdése kiilonés médon az Allami Ellendrzé Kozpont (AEK)?
egyik ellendrzése soran meriilt fel. Ebbdl arra kovetkeztethetiink, miszerint még a
kozpont kaderei — akiknek feladatuk elméletileg az allami ellenérzés végrehajtasa
volt — is elképzelhetdnek tartottak, hogy a gyartmanyok mindségének javitdsaval
»hozzdk el6nyosebb helyzetbe” az autdgyarat.10

A mindség novelésének allandéan hangoztatott frazisai nyilvanval6an nemcsak
a Csepel Autégyarban visszhangzottak, hanem a jarmduipar szinte valamennyi val-
lalatanal. A gyartmanyok és a termelés mindségi szintjérdl azért is szélnunk kell,
mivel a vallalatot nemcsak a hatalom, hanem sok esetben sajat kadereik is kimélet-
lentil ostoroztdk. A Magyar Dolgozok Partja (MDP) KV Ipari és Kozlekedési
Osztaly 1954. évi iratai kozott maradt fenn az a dokumentum, mely H. Kovacs
Jozsefre,!1 a vallalati motorgyari egység technologus végzettségl tizemvezetdjére
hivatkozik, aki altaldban meglep6 nyiltsaggal beszélt az autoégyari mindségi gon-
dokrol: ,A mindség védelmérdl szolo torvény betartdsdval kapcsolatban H. Kovdcs
elvtars nyiltan megmondta, hogy ha a torvényt kovetkezetesen alkalmazndk, 1igy a
Csepel Autogydrat egy év alatt két gépkocsi sem hagynd el.”2

Az autdgyar 6nallo exportjoganak kérdésével foglalkozo forrasokra az dllami
ellendérzési iratok tanulmanyozdsa sordn talaltam rd. Az otlet elsé variacidja az
Orszagos Tervhivatal (OT) egy 1954. novemberi javaslatdban mar elékeriilt, igaz,
»Kkisérletképpen” és csakis a legnagyobb volument exportot bonyolité vallalatok
esetében. A javaslat hatterében az orszag kritikus eladdsodottsagi szintje és kiilke-
reskedelmi hidnya allt. Eszerint bizonyos vallalatok a t6kés és a szocialista export
utan un. devizavisszatéritést kapnak, mellyel tobbletexport kitermelésére 6szton-
zik a vallalatokat. Az elképzelés része maradt az is, hogy a vallalatok a befolyt devi-
za bizonyos szazalékanak megfelelé Osszeget a sajat termelésiiket elGsegité import
gép- és miszer beszerzésére forditsak, melyet mas piacokrél nem tudtak volna
beszerezni.!3 A javaslat masodik valtozata 1956 tavaszan keriilt az OT elé és kozép-
pontjaban tovébbra is a vallalatok exportérdekeltségének novelése éllt. Az elgon-
dolas szerint a termékeik legalabb 60%-at exportald vallalatokat exportvallalatokka

9 Az Allami Ellenérz6é Kozpontot 1949-ben hoztik létre, hogy ellenérizze az elsé 6téves népgazda-
sagi tervhez kapcsolddd beruhdzasok megvaldsitasat. A kozpontnak joga volt szirdprobaszert
vizsgalatokat is tartani nemcsak a vallalatoknal, hanem az allamigazgatasban is. Bévebben: Kiss:
i. m. 229-257.

10 Az Allami Ellenérzé Kézpont 1955. évi jelentése szerint egy tehergépkocsi 4tlagban 25 hibéval
hagyta el a szerel6szalagot.

111949 novemberében gyaralapit. Személyét mar 1952-ben negativ kontextusban tiintette fel a

partpropaganda. A Csepel Autégydr miiszaki vezetbinek munkdja a szocialista versenyben.
Budapest, 1952, 29-30.

12 MNL OL, Magyar Dolgozdk Partja KV Ipari és Kozlekedési Osztaly iratai (a tovabbiakban: M-KS
276. 1. 95. ¢s.), 195. 6. e. Utalas a Népkoztarsasag Elnoki Tandcsanak ,,az ipari termékek mingsé-
gének védelmérdl” szolo 1953. évi torvényerejii rendeletére.

13 Honvéri: i. m. 457.

67



Gazdasdagtorténet
kivantak atmindsiteni, melyek igy termékeiket 6nalléan értékesithették volna a
KGST-n kiviil. A javaslat tartalmazta azt is, hogy az 6nallé exportjogot szerzett val-
lalatok miiszaki fejlesztésére kiilon pénziigyi keretet hoznak létre.

A Kiilkereskedelmi Minisztérium és a kiilkereskedelmi vallalatok tiltakozasa
ellenére 1956 kozepén és 1957 elején tizenegy magyar nagyvallalat kapott 6nallé
exportjogot.14 A dontéshozdok hangoztattik, hogy az intézkedés szigoruan kisérleti
jellegli és ,,6vatosan, lépésrdl lépésre lehet csak tovdbbmenni.”> 1956 kozepén a
javaslat megfogalmazasaval egyidejiileg az autdgyar 6nallé exportjoganak gondo-
lata is felmertilt. A sajat exporttevékenység mellett az 6sztonzé tényezét a teher-
gépkocsik eladasi lehetdségeiben, a gyartmanyfejlesztésben és a garancialis javita-
sok kozvetlen intézésében lattak. Az ellenérvet a javaslat készit6i rendkiviil
zavarosan fogalmaztdk meg, mely szerint [...] ,kozvetlen export esetén fenndll az
iizletkotés, bonyolitds és egyéb, a kiilkereskedelmi tevékenységgel egyiitt jdré olyan
komoly feladat, amelynek megolddsdra az iparvillalat képzett szakemberek segitsé-
geével és kozremiikodésével tudna csak villalkozni, erre viszont a szakemberhidny
miatt a gydr nem képes.”'6 A vallalati 5nallésdg kérdésével foglalkozd AEK-jelentés
meégis nyitva hagyta a lehetdséget az autdgydr szamara, és arra az alldspontra jutott,
hogy arra egy ,,megfelelé atmenet” utdn kertilhet sor.1” LJAtmeneti” intézkedésnek
és dvatos, mégis kudarcba fulladt prébalkozasnak tekinthet6 a Szigetszentmiklds-
Gyartelep térségébe tervezett, exportalkatrészeket értékesitd véllalat megalapitdsa,
amely végiil szintén nem valdsult meg. Az elképzelés szerint a Csepel Autogyar
teriiletén egy olyan értékesitd vallalat létesiilt volna, amely jarmtipari termékek
potalkatrész-sziikségletét, tarolasat és eladasat bonyolitotta volna le. Az j véllalat
a tervek szerint a MOGURT, a Technoimpex és a FOMAV18 tevékenységét ,kap-
csolta volna ki”, a MOGURT ,,attekinthetetlen ténykedése miatt.”1?

A Kkisérlet ellenérveként hoztak fel, hogy egyes vallalatok az 6nall6 értékesités
soran befolyt devizabevételeiket sajat maguk kivantak importcélokra felhasznalni.
Mindez a vallalati 6nallésag kereteinek tovabbi feszitését jelentette. A Csepel
Autégyar esetében nem talaltam olyan forrast, mely azt bizonyitotta volna, hogy a
véllalatnak a késébbiekben megadtak a kozvetlen exportjogot. Az AEK jelentése

14 Ebbél kilenc vallalat a Koho- és Gépipari Minisztérium (KGM) feliigyelete al tartozott, egy-egy
pedig kultur-, illetve agrérvallalat volt. Az 6ndllé exportjogot szerzett vallalatok neveit a
Népszabadsdg 1957. oktober 31-i szama kozli.

15 Honvéri: i. m. 458.

16 MNL OL, XIX-A-30-a, 57. doboz, I-31.602/1956. Az érvelés meglehetésen torzit, ugyanis a valla-
lattol ekkor mér szamos, kiilkereskedelmi tapasztalatot szerz és nyelveket beszélé gépészmérnok
és miiszaki végzettségli szakember utazott piackutatds és értékesitési célbol kilfoldre.

17" MNL OL, XIX-A-30-a, 57. doboz, 1-30-602/1956.

18 Esldmuvelésiigyi Minisztérium Anyagellité Véllalata.

19 MNL OL, KGM Tervfdosztaly iratai (a tovabbiakban: XIX-F-6-d), 57. doboz, 45/a/6. 0035/56. A
beruhdzas koltségeire kozel 8 millié forintot szantak, és az tizembe helyezést 1957-re tervezték.
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inkabb a villalatnal 1955-ben megindult decentralizalasi szandékot emelte ki.
Ennek sordn a gyaregységekrol levalasztottdk az operativ munkaval foglalkozé osz-
talyokat azzal a céllal, hogy segitsék termelésiik novelését. Az adminisztrativ jelle-
gli lépésre sziikség is volt, ugyanis egy olyan kozponti irdnyitdsi szervezet jott létre,
ahol példaul a Motorgyarban termelést végz6é 2300 munkasra 1000 iranyité sze-
mély jutott. Az 6ndllésag igénye a leépités hangoztatdsaval és kisebb, kevésbé haté-
kony intézkedések meghozatalaban kifulladt, a vallalat végiil nem kapta meg a koz-
vetlen exportjogot. Minden bizonnyal az autégyar szivesen élt volna a rendkiviil
ujszert lehetéséggel, ugyanis termékeinek devizabevételt jelent6 értékesitése, az 4j
piacok felkutatasa létkérdése volt. Annak oka, hogy az elképzelés 1956/1957 fordu-
l6jan és azt kovetden sem valdsult meg, abban kereshetd, hogy a vallalat gyart-
manyszerkezetét és a tipusfejlesztések iranyait az iranyité hatdsag bizonytalannak
latta.20

Ezt er6siti meg interjualanyom elmondasa is, aki példaul a D-450 tipusu teher-
gépkocsi technoldgiai hibait okolta azért, hogy a gépkocsik finnorszagi eladasa
nem val6sult meg. Sz. A., aki 1950-t8] dolgozott a vallalatnal, végzettségét tekintve
repiilémotor-szereld, kérdésemre, hogyan zajlott az észak-eurdpai piacfelkutatod
ut, a kovetkez6kben foglalta 6ssze benyomasait: ,, Finnorszdgban voltam kint, egé-
szen az északi sarkig mentiink D-450-essel. A kinti MOGURT-6s iizletkotével meg-
dllapodtunk, hogy mit fognak csindlni, mentiink is vdrosrol varosra. Az ottani autds
szakembereket Osszecsiditették, a Csepelt ismerték, sajnos nem lett bolt beldle, az
auté nem mindenben felelt meg a kovetelményeknek, ugyanis elére nyilt az ajto.
Amikor megindult a szériagydrtds, mdr hdtrafelé nyilt.”! Interjialanyom hangsu-
lyozta, hogy sajnalattal vették tudomadsul a finnek technologiai mddositasokat tar-
talmazo kéréseit, melyeket rovid id6n beliil a Csepel Autégyar nem tudott orvosol-
ni. Sz. A. arra a kérdésre, miként latja a vallalat 1956 utdni fejlédését és azt, hogy
az 1960-as évek végére a gépjarmiivek versenyképtelenek lettek a nyugat-eurépai
piacokon, elfogultan nyilatkozott: ,A magyar autdipar a csiicson volt, mindegyik
produkdlt, eurépai szinvonalon volt, csomé olyan dolgot csindltak, amit ma mdr
nem. Tartottuk a szinvonalat a koriilményekhez képest is. Volt magyar ipar, ami ma
mdr nincs. EI6 kell venni a statisztikai évkonyvet és megnézni, kérem szépen.” A val-
lalat szamadra az 1956 utani idészakban valos ,kitorési lehetéséget” jelentett az j
piacok és tigyfelek felkutatdsa, melyben az autogyar a MOGURT-tel kardltve vett
részt. A vallalati 6nalldsag érvényesiilése azonban kordntsem a kozvetlen exportjog
kérdésében jutott kifejezésre, hanem joval inkabb a gyartmanyfejlesztésben és a
termékszerkezet-valtasban.

20 1956-ot kovetden megmaradt a MOGURT kozvetitd szerepe, ennek elényei is mutatkoztak. Egy
1957. évi, a braziliai jarmuszallitdsok miatt kialakult jogvitaban példaul a két vallalat képvisel6i
osszefogtak, és egy svajci valasztott birdsag el6tt zajlott perben a brazil tigyfél tobb szdzezer dol-
laros sérelmi dijét sikeriilt 16 ezer dollarra csdkkenteni. Szentgydrgyi Zsuzsa: Kormendy Agoston.
Egy alkoté mérndk az autéiparban. Budapest, 2010, 65-67.

21 Interju Sz. A.-val. Budapest, 2016. augusztus 17. Készitette: Kiss Andras. Kovetkezd idézet uo.
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Gyartmanyfejlesztés - termékszerkezet-valtas

Tobb szempontbdl is érdemes szemiigyre venni az Autégyarban a gyartmanyfej-
lesztés terén végbement valtozasokat. A gazdasagi vezetés viszonylag hamar felis-
merte, hogy a jarmduipari véllalatoknal azonnali termékszerkezet-valtasra van
sziikség. A dontéshozok kezdetben céltudatosan nem a ,,verseny” kifejezést hasz-
naltak indoklasul, hanem valamiféle homalyban maradé, kozgazdasaggal kapcso-
latos alkalmazkodoképességet fogalmaztak meg, melyet az autdgyar vezetGsége is
atvett: ,,Egy szocialista villalatnak is tudni kell alkalmazkodni a kozgazdasdgi kor-
nyezethez” - hangoztattak.22 Mindazonaltal egyre nyilvanvalobba valt, hogy meg-
indult egy korlatozott piaci verseny. Tény, hogy szerte a vilagban er6sodott a koz-
uti jarmavek iranti kereslet, és a figyelem a gyartasuk felé fordult.

A vilagpiacon éppen a 3,5 tonnas teherbirasu, kozépkategorias jarmivek voltak
a legkevésbé keresettek, a piac figyelme a kisebb furgonokra, nyerges vontatokra és
a specialis szallité jarmiivekre irdnyult.23 Az elképzelés alapvetden Osszhangban
allt az autdgyari vezetés és a vallalat miiszaki értelmiségének felismerésével, misze-
rint ha a nemzetkozi piaci tendencidkban bekovetkezett valtozasokat figyelmen
kiviil hagyjak, az Autégyar lemarad a ,versenyben”.?4 Az 1956-0s forradalom és
szabadsagharc gazdasagi vonatkozast kovetkezményei kozé sorolhaté a verseny-
helyzet kényszerité felismerése, mely nyilvanvaléan az 1950-es évek els6 felének
keser(i tapasztalatain alapult.

A gyari muszaki értelmiség az Gj helyzetre Gj valaszokat fogalmazott meg.
Kozéjiik tartozott Kormendy Agoston gépészmérnok, Gampe Kéroly, a vallalat
fémérnoke és Pentelényi Janos korabbi fémérnok.2> Tanulmanyunkban kiilon is
kiemelnénk a vallalat technokrata igényekkel fellépé muszaki kadere, Kérmendy
Agoston szerepét a gyértasfejlesztésben. Személye a kutatdsok soran azért is keriilt
vizsgalataim kozéppontjaba, mivel az 1951-ben frissen diplomazott gépészmér-
nok, szakmai gyakorlattal maga mogott, 1956/1957-re készen allt a vallalat el6tt
allo gyartmanyfejlesztési feladatokra.26 Tovabba 1957-ben, vietnami kikiildetésé-

22 Uj utakon, Csepel Auté. Budapest, 1982, 13.

23 Germuska Pal — Honvari Janos: A kozuti jarmiigyartas torténete Gy6rott 1945-t61 1990-ig. In:

Gydr fejlédésének mozgatérugoi. A Gydri Jarmiiipari Korzet, mint a térségi fejlesztés 1ij irdnya és
eszkoze c. kutatds monogrdfidi 1. Szerk. Honvéri Janos. Gydr, 2014, 105.

24 Annak ellenére, hogy a kormanyzat minden eszkdzzel azon volt, hogy a kiilfoldi piacokon meg-

akadélyozza a szocialista vallalatok egymas kozti versenyét, az autdgyar és a f6 rivalisava el6lép6,
Horvith Ede vezette Magyar Vagon- és Gépgyar kozott személyi konfliktusokban is megnyilva-
nulé ,versenyt” nem kivanta meggatolni.

25 A véllalati miiszaki-technokrata csoporthoz tartozott tovabba a Gydrtastervezési Osztélyon dol-

goz6 Ratsko Istvan, Banhidi Istvan, Miiller Géza, Ferenc Rudolf, Hargita Walter, Herczeg Jozsef,
Katona Jend, Zsigmond Gyorgy és a mar emlitett H. Kovacs Jozsef osztalyvezets. Az itt emlitettek
életkora széles skdlan mozgott, k6zds vondsuk azonban, hogy szinte kivétel nélkiil mérnoki,
gépészmérnoki vagy technologusi diplomaval rendelkeztek.
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bél visszatérve Kérmendy Agostont a Kisérleti Uzem élére nevezték ki, jollehet
visszaemlékezései szerint, ha lehetett volna valasztani, ,,utazd mérnok” szeretett
volna lenni.

A Kisérleti Uzemben folyé munka a fiatal, agilis, de mar autéipari szakmai
tapasztalatokat is szerz6 Kormendynek biztos eldrelépést hozott, ahogy fogalma-
zott: ,A fejlesztési tevékenység sok érdekességet igért, nagyrabecsiilést jelentett”2”
Szamottevo valtozast hozott, hogy a véllalat muszaki szakemberei 1956-ot kovetd-
en onalléan préobalkoztak és iranyito jelleggel léptek fel a sziikebb szakmajuk és
munkakoriik teriiletén. Elmondasaban hangsulyozta, hogy sikeriilt maga mellé
allitania a ,,j0” szakembereket, akikkel egyiitt ,tudatosan” vett részt az altaluk kita-
lalt és javasolt uj fejlesztési feladatok megoldasaban. Ezzel arra utalt, hogy onallo-
saguk a palyafutasanak kezdetére tehetd, 1956 el6tti idészakban még igencsak kor-
latozott volt, és a motorgyartasban megfogalmazott szamtalan javaslat és jitas
ellenére altalaban mentes volt a ,,tudatossagtol. 28 Visszaemlékezésében tehat éles
hatart hizott az 1956/1957 el6tti és azt kovetd id6szak kozott.

Az autdgyari miiszaki értelmiség attittidjében hangsulyosan jelen volt a szak-
maszeretet és bizonyos esetben a politikatol valo tudatos tavolmaradas. Kérmendy
Agoston szerint voltak olyanok is, akik gy akartak bekeriilni a Kisérleti Uzembe,
hogy arra érdemeik alapjan nem szolgaltak ra. Az § esetitkben feltételezhetéen a
jovedelmi tényez6k szamitottak. Az 1957. évet Kérmendy leginkabb egy j korszak
kezdetének latta. Korabbi, az 6ndllo fejlesztési elképzelésekrdl tett vallomdsaval
azonban némiképpen ellentmond, hogy szerinte az 4j eljarasok kisérletezésére
nem ugy tekintettek, mint sajat elképzelésiik kibontakozasara, hanem mint masok
altal diktalt folyamatok részére.2® Visszaemlékezésének ezen része némiképp
arnyalja a képet a magasan végzett miiszaki értelmiség onallésagat illetéen, azon-
ban nem fejti ki statusanak ellentmondasos voltat.

Az akkor fiatal mérnokok a fejlesztési munkat — Ratsko Istvan vezetésével —
6nallo jelleggel témak koré csoportositottdk. Ezek mentén kiilonboz6, kiilfoldi
tapasztalatokon alapulé tanulményokat, javaslatokat készitettek. Kormendy
elmondasa szerint ebben a vallalat fejlesztése motivalta ¢ket. Magas szinvonalu
miiszaki-elméleti és gyakorlati munka indult meg Szigetszentmikl6s-Gyértelepen
a témafelel6sok vezetésével. Ratské Istvan a motorfejlesztéssel, Forgacs Gabor a
sebességvalto-fejlesztéssel, Gampe Karoly és Kérmendy Agoston a kiilonleges

26 Kormendy Agoston (1926-2011): gépészmérnsk, matematikus. Palyafutisa soran szdmos hazai

és nemzetkozi jarmi- és gépipari szovetségben toltott be vezetd tisztségeket, és tobb szabadalom
is a nevéhez flizédik. Visszaemlékezéseit kozreadta: Szentgyorgyi: i. m. 204.

27 Uo. 60.

28 Hasonlé tendencidra hivja fel a figyelmet Bédy Zsombor az Ikarus Karosszéria- és Jarmutgyar
1950-es évek végi gyari tarsadalmaban bekovetkezett valtozasok vizsgalatakor. ,,1956 és a szocia-
lizmus. Vdlsdg és ujragondolds.” Konferencia, 2016. szeptember 9., Eger.

29 Szentgydrgyi: i. m. 2010, 61.
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gépjarmivek gyartasanak témdjaval, Katona Jeno és Szendrddi Valér pedig a vevo-
szolgélati munka kérdéseivel foglalkozott.30

Az AEK mar 1955-ben jelezte, hogy a vallalatndl jelentds decentralizacios 1épés-
ek kezdddtek, melyek célja a gyaregységek és a termeld egységek onallosaganak
novelése volt. 1956. decemberben és a termelés 1957. januar elején torténé megin-
dulasat kovetden sorra jelentek meg az igazgato és a munkastanacs elnokének kor-
rendeletei. A vallalatvezetés a munkastanaccsal kardltve — melynek élén rovid id6
alatt harom személy is allt3! — gyorsan folytatta a szervezeti atalakitdsokat. Fontos
lépés volt, hogy a miiszaki igazgatd (f6mérnok) ald soroltak a Miszaki Osztalyt, a
TMK-t, a MEO-t32 és a termelési fonokséget. A gyartéeszkoz-gazdalkodast és a
hozza tartozo egységeket szintén mar nem a termelési f6nokség, hanem a Miszaki
Osztaly ald helyezték, ahogy ez a Beruhazasi Osztallyal is tortént.33

A gyartmanyfejlesztés soran szamos specialis rendeltetésti jarmi késziilt el,
melyek kozott megtalalhatok voltak a tej-, a bor-, a sor- és tizemanyag-szallit6
tehergépkocsik és a nyerges vontatok is. Kormendy a kiilonleges gépjarmtvek
gyartasa kérdésében szlikszaviian minddssze annyit emlitett, hogy ,, Megszereztiik a
gydrvezetés, a MOGURT tdmogatdsdt a javasolt kiilonleges kocsik gydrtdsdhoz.”3*
Ebbdl az kovetkeztethetd, hogy a gyartastervezésben ez a szlik vallalati csoport az
érdekeit kell§ sullyal tudta érvényesiteni. A kiilonleges gépjarmiveknek dsszesen
harminchét féle tipusvéltozata késziilt el az 1957 utani években, melyek darabsza-
mait az alabbi tdblazat kozli.

30 Uo.

31 A Csepel Autégyar Munkastanécsanak elnokei idérendben a kovetkezék voltak: Makai Tibor,
Szili Béla, Helmer Elemér. Az autégyar 1956-os eseményeihez lasd Kiss Andras: A Csepel Auto-
gyar 1956-ban és a forradalom utdn. Evkényv, 1956-0s Forradalom Térténetének Dokumentdcids
és Kutato Intézete. XXII. Budapest, 2017, 123-138.

32 A Tervszeri Megel6z6 Karbantartds és a Minéség Ellen6rzési Osztaly korabeli megnevezései.

33 Magyar Nemzeti Levéltar Pest Megyei Levéltara (a tovabbiakban: MNL PML), Csepel Autogyar
iratai (a tovdbbiakban: XXIX-88), 50. doboz, 1/1957. és 5/1957. sz. gyarigazgatdi rendeletek.
(Détum nélkiil.)

34 Szentgydrgyi: i. m. 2010, 63.
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1. szdmui tabldzat
Egyes tehergépjarmii-tipusok szdamdnak alakuldsa (darab)

Tipus 1960 1961 1962 1963 1964 1965

D-352 alvaz36 670 55 - - _ _

D-420, D-450 billenés alvaz 1754 2472 2061 1601 903 1438

D-450 nyerges vontato 578 604 774 770 909 816
D-344 alvaz 4 - 1524 1042 1069 853
D-346 alvaz - - - 1 1 120
D-705 nyerges vontato 65 141 138 150 150 108

Forrds: MNL PML, XXIX-88 1. d. Csepel Autégydr egységes adattdra az 1950-1961.
évekre

Jol lathato, hogy a D-350-es dizel tehergépkocsi tovabbfejlesztett valtozatanak
(pl. D-352) gyartasa csokkend tendencidt mutat, gydrtasa 1962-t6l lényegében
befejezddott. Az 1960-as évek elején klasszikusnak szamit6é D-450-es nyerges von-
tatd gyartasa 1960-t6l 1964-ig emelked6 tendenciat mutat. A kiilonleges szallito
gépjarmtvek csoportjaba tartozott a D-705 tipusu nyerges vontatd is.
Termelésének megduplazasa az 1960. évi indulast kovetéen 1961-re tehetd, ezt
kovetden 1962-t6l kozel masfélszaz darab késziilt beldle évente. Kiilon kategdriaba
sorolhatok az els@sorban hadiipari igények kielégitését szolgalé D-344-es és D-
346-o0s gépjarmivek. E tipusok hasznalatat a Magyar Néphadseregben rendszere-
sitették.

Az 4j gyartmanyok értékesitésébdl az autdgyar jelentGs exportbevételre tett
szert. Ebben kozrejatszott az is, hogy egyrészt a véllalat és a gazdasagi vezetés fel-
ismerte az 4j tipusok gyartasaban rejld lehetdségeket, masrészt a szocialista blokk
orszagai csak évekkel késébb kezdtek a nyerges vontatok gyartasaba. 1959 és 1964
kozott a specidlis felépitménnyel rendelkezd koziti jarmiivek ardnya az 1959. évi
9,5%-101 35%-ra nétt, tehat a termékszerkezet jelentés boviilésérodl beszélhetiink.36
A kovetkez6 tablazat az Uj fejlesztésti tehergépkocsik exportadatait tartalmazza.

35 A véllalat 4ltal készitett tablazat csak az alvizak mennyiségét kozli, az 1960 elétti adatok pedig
hianyoznak.

36 Germuska - Honvdri: i. m. 55.
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2. szdmu tabldzat
A gydrtott f6 tehergépjarmii-tipusok szdama (darab)

Tipusok 1956 1957 1958 1959 1960 1961
D-420 tehergépkocsi 549 646 1298 406 248 168
D-420 billenbs 2 3 200 | 442 518 | 1026
tehergépkocsi
D-420 alvaz 189 418 197 827 410 603
D-420 billends alvaz - - - - 30 -
D-450 nyerges’?/ontato _ _ 3 57 297 180
4.5 tonnaig
D-450 nyerges vontatd _ _
4.5 tonna felett ! ! 68 141

Forrds: MNL PML, XXIX-88 1. d. Csepel Autogydr egységes adattdra az 1950-1961.
évekre

Jollehet a D-420-as gépjarmii fejlesztése az 1956 elotti id6szakra esett, a tipus
gyartdsa és exportja az 1950-es évek végén még meghatarozonak szamitott a gyart-
manyosszetételben, tovabbfejlesztett valtozata a D-450-es gépjarmii lett. A rendel-
kezésre all6 adatok jol mutatjak, hogy a D-420-as gépjarmt 1958. évi darabszama
az 1957. évihez képest megduplazddott, azonban 1959-t6] mar az 1956. évi szint ala
siillyedt. A D-420-as gépkocsinak un. ,,magashegyi” HD-jelzésti valtozata is ké-
szilt, melyet az autdgyar és a Jarmifejlesztési Intézet mérnokei azért fejlesztettek
ki, hogy kiilonleges koriilmények kozott is tizembiztos maradjon. O. P. gépipari
technikumi végzettségl interjialanyom, aki 1953-t6l dolgozott a vallalatnal, ugy
fogalmazott, hogy a tipusfejlesztés ekkor folyamatos volt. A magashegyi gépjarmu
nagy kiilonlegesség volt hazankban is: ,,ezekhez a kocsikhoz hozzd kellett fejlédni”
[ti. azok alkalmazasdhoz - K. A.].37 Interjualanyom, aki akkor az tizemfenntarta-
son technoldgusként dolgozott, arra a kérdésre, hogy munkateriiletén a fejleszté-
sekbdl 1956 utan mit érzékelt, ugy valaszolt, hogy ,, Tobbféle terméket gydrtottunk,
tobbféle gondunk is volt, sokkal tobb lett a munka, jobban oda kellett figyelni.”8

37 Interjt O. P.-vel, 2015. szeptember 9. Készitette: Kiss Andras.
38 TInterjt P. K.-val. 2016. szeptember 3. Készitette: Kiss Andrés.
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A lehetéségek buktatdja: Gyor

Germuska Pal és Honvari Janos tanulmanyukban részletesen kitérnek arra, hogy
az 1956 utan jelentkezd piaci igények kielégitésének az autdégyar altal eléallitott
dizelmotor korszertitlensége szabott gatat. Az exportorientalt kozuati jarmiigyartas
fejlesztésének kérdése a korszer(i kozuti motorgyartas bazisainak megteremtésén
alapult. Tovabbra sem volt eldontott és még évekig huzddott a vita arrdl, hogy a
motorgyartas kozpontja Gydrbe, a Magyar Vagon- és Gépgyarba keriil, vagy a
Csepel Autdgyarban folytatddik.3® Elsésorban Horvath Ede#0 érvelt azzal, hogy a
vilagon altalaban évi szazezres darabszamnal kezdddik a rentabilis motorgyartas,
és tobb milliard forintos beruhdzassal, automata gépsorok bedllitasaval lehet csak
felvenni a vildgpiaci versenyt a szocialista orszagokkal a volt gyarmati allamok és a
kapitalista piacok igényeinek kielégitéséért.4! Hatarozott fellépése, a piaci igények
felismerése és az, hogy mindekozben a Gy6ri Szerszamgépgyarat beolvasztottak a
Magyar Vagon- és Gépgyarba, el6revetitette a két vallalat éles konfrontacidjat és az
autogyar vesztes helyzetét.

A kozuti motorgyartas beruhdzasat tobb éven keresztiil targyaltdk a Koho- és
Gépipari Minisztérium, az MSZMP KB Ipari és Kozlekedési Osztaly, a megyei
partbizottsagok és a vallalatok képviseldi kozott. Kiilonosen a Csepel Autogyar
vezetdi stirgették a kérdés eldontését — végeredményben jogosan -, hiszen az ipar-
telepités irdnyaba elmozduld szakmai ,vitak” kozel harom éve folytak. Az autd-
gyar a targyaldsokon arra az allaspontra helyezkedett, hogy mérnoki-szakmai gar-
déajaval - egyiittmikodve a Jarmiifejlesztési Intézettel — meg tudja oldani a
motorok fejlesztését. A licencvasarlas mellett érvel6k arra hivatkoztak, hogy a
hazai motor sorozatgyartdsaihoz minimum négy-ot év sziikséges, és igy a kozuti
jarmugyartas fejlesztése késne, az orszag piacokat veszitene el. Az MSZMP KB
Ipari és Kozlekedési Osztilya 1963 tavaszan szamos egyeztetést folytatott a kérdés-
ben érintett személyekkel, koztitk az MSZMP Pest Megyei Partbizottsag befolyasos
elsé titkaraval, Cservenka Ferencnével*2 is, aki a fels¢ partszerveknél a Pest megyei

39 Az autdgyar szakemberei az Autéipari Kutaté Intézettel dllando fejlesztéseket végeztek a motor
teljesitményének noveléséért, azonban az 4j tipusu jarmivek tovabbi motorteljesitmény-igényét
nem lehetett kielégiteni. Honvariék szerint Horvath Edének, a véllalat j vezérigazgat6janak mér
a kinevezése el6tt megigérhették, hogy a nagysorozati jarmimotorok gyartasanak székhelye
Gyor lesz, arrdl azonban még vita folyt, hogy mindez hazai fejlesztéssel vagy licenc vasarlasaval
val6suljon-e meg. Germuska — Honvari: i. m. 49., valamint: MNL OL, KGM Zsofinyecz Mihély
miniszter iratai (a tovabbiakban: XIX-F-6-ga), 45. doboz, 1961. méjus 18.

40 Horvith Ede (1924-1998): vasesztergilyos, véllalatvezets, kommunista politikus. 1951-t8l a
Gyéri Autégyar miiszaki osztalyanak a vezetéje, majd 1951 és 1963 kozott a Gydri
Szerszamgépgyar igazgatdja. 1963-t6l 1989. évi nyugdijazdsdig a Magyar Vagon- és Gépgyar
vezérigazgatdja. 1957-t61 az MSZMP KB péttagja, majd 1970-t6l rendes tagja.

4l Germuska - Honviéri: i. m. 50.

42 Cservenka Ferencné (1918-2010): kommunista politikus. 1962-t6l 1983-ig az MSZMP Pest
Megyei Bizottsag elsé titkdra, 1980 és 1988 kozott az Orszaggytilés alelndke.
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telepités érdekében lobbizott. A dontés elhtizodasahoz hozzdjarultak a hattérben
zajlé szakmai belharcok, valamint Horgos Gyula kohd- és gépipari miniszter és
Szurdi Istvan,*3 az MSZMP KB Ipari és Kozlekedési osztalyvezetje meggy6zésé-
nek kisérletei, akik alapvetéen a motorgyartas Gyorbe telepitését és a licencvasar-
last tamogattak.44

A motorgyar Gy6rbe telepitésének kérdése az 1963. augusztus 10-i kohd- és
gépipari miniszteri értekezleten délt el. Az értekezleten a Pest Megyei Bizottsag
javaslata alapjan felmertiilt a motorfejlesztésben részt vett szakembergarda megkér-
dezése arrol, vajon licencmotor vagy a hazai fejlesztés lehet-e az alapja a beruha-
zasnak. Mindezt egyrészt tekinthetjiik ennek a csoportnak az autdgyéaron, de élta-
laban a magyar jarmtipari szakman beliili feliilreprezentaltsaganak. Masrészt
azonban, ha elfogadjuk Honvari Janos és Germuska Pal feltételezését, miszerint
Horvath Edének mar a vezérigazgatdi kinevezése el6tt megigérték, hogy Gyor lesz
az uj kozuti motorgyartas kozpontja, akkor szakmai véleménytik kikérése minden
bizonnyal csakis a Csepel autégyari vezetés ,lecsillapitdsara” iranyult. Az értekez-
letet kovetden Cservenka Ferencné levélben Nyers Rezs6hoz fordult, melyben
sérelmezte a miniszter dontését és kérte, hogy a part titkarsaga foglalkozzon a kér-
déssel, valamint, hogy részt vehessen a Gazdasagi Bizottsag (GB) iilésén.4>

Cservenka Ferencné 1965. majus 12-én levelet irt Szurdi Istvannak is. Ebben azt
sérelmezte, hogy az autégyar — és személyesen 6 — mindent megtett, hogy a motor-
gyartds Szigetszentmiklos-Gydrtelepre keriiljon. Kiemelte, hogy a miiszaki fejlesz-
tések miatt erdsitették meg a vallalatot uj fémérnokkel: ,Napi harcot kellett folytat-
ni az emberek megtartdsdért 1igy, hogy kozben biztatdst szakmai vonalrél nem
kaptak. Sét! [...] Igen nehéz id6szak van mogottiink, mert egy letort, perspektiva nél-
kiili, bizalmat vesztett és minden irdnt bizalmatlankodé miiszaki és torzsgarda meg-
tartdsa és jboli talpra dllitdsa volt a feladatunk.™6 Cservenkané elképzelése az

43 Szurdi Istvan (1911-1987): kommunista politikus. 1957 janudrjatél Marosan Gyérgy javaslatara
az MSZMP KB Ipari és Kozlekedési Osztalyanak vezetdjévé nevezték ki. Tisztségét 1963. decem-
berig toltotte be. 1966 és 1976 kozott belkereskedelmi miniszter, 1957 és 1980 kozott az MSZMP
IKB és KB tagja, emellett szamos mas poziciot is betoltott.

44 MINL OL, MSZMP KB Ipari Osztaly iratai (a tovabbiakban: M-KS 288. f. 26. cs.), 1. 6. e. 1965. A
targyalasokrdl és eredményeikrdl 1965. dprilis 14-én emlékezteté készilt. Az Autd- és
Traktoripari Igazgatosag a Csepel Autdgyar mellett érvelt. Legfontosabb érvként a gyakorlattal
rendelkezd miiszaki szakembergardat emlitették, ezt kovette Gydr periféridlis helyzete, mely a
szallitasokat nehezitené. A minisztérium Tévlati Fejlesztési Osztdlya azonban a gy6ri telepitést
tamogatta abbdl a megfontolasbdl, hogy az a vidék iparanak fejlesztését és Budapest tehermente-
sitését szolgalnd, tovabba Szigetszentmikldos-Gyartelepen az iizemek attelepitése jelentés koltsé-
gekkel jarna, Gyér munkaerd-kapacitasa pedig gazdasagosan is kihasznalhato lenne. Az érveket
és ellenérveket részletesen taglalja: Germuska — Honvari: i. m. 53-63.

45 A szamtalan bizonytalansagi tényezd miatt a bizottsag nem tiizte napirendre a kérdést, arra csak
joval kés6bb, 1964. december 23-an keriilt sor. A bizottsag felhatalmazast adott a licenciat nyujté
cégekkel a targyalasok megkezdésére.

46 MNL OL, M-KS 288. f. 26. cs. 1. 6. e. 1965.
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volt, hogy Horgos Gyula koho- és gépipari minisztert, valamint Szurdi Istvant az
autégyarba invitalja azért, hogy az 4j muszaki vezetSket ,.erdsitsék”. Célja egyértel-
muen az volt, hogy a szakmai palyafutasukat nagy hévvel és tenni akarassal kezd6
(illetve 1957 utan azt Gjabb lendiilettel folytaté) mérnokoket maraddsra biztassa.
Feltehetéen Cservenka Ferencné kemény hangvételi levelére vélaszolva, 1965.
majus 31-én Horgos Gyula miniszter személyesen is tajékoztatta 6t a Csepel
Autogyar perspektivikus fejlesztésérdl, amit ekkor még a tehergépkocsik alvazai-
nak, fiillkéinek és alkatrészeinek gyartasaban és a jarmuvek osszeszerelésében kép-
zeltek el. A személyes egyeztetés kiilonlegességét az adja, hogy ezen a Csepel
Autoégyar vezet6i ,elmarasztaltdk” a koho- és gépipari miniszter, de dltalaban a
minisztérium vezetdségét. Cservenkdné tovabbra is a Kézponti Bizottsag segitségét
varta, ahogy fogalmazott: ,,az autéipar fejlesztésével kapcsolatos tovdbbi nyitott kér-
dések miel6bbi rendezésére.”’ A hattérben zajlo egyeztetések fészerepldit nem az
autogyari miszaki csoport, nem is a véllalat vezet6i,*8 hanem elsdsorban a part
megyei (igy a gyori megyei bizottsag)*® vezet6i alkottak.

Fontos kiemelni, hogy erre az idészakra esett szamos azonos dgazatban muko-
dé kisebb-nagyobb vallalat 6sszevonasa, mas néven ,,profiltisztitdsa”. Az elvben a
vallalatok kozotti atlathatosagot segité dsszevonasok mogott bér- és létszam-taka-
rékossagi intézkedések alltak. A Gazdasagi Bizottsag 1962. oktdber 26-i dontése
nyoman a Csepel Autdgyarba integraltdk a budapesti székhelyli Dugattyu- és
Csapagyontodét, valamint a Dugattytgytrlgyarat. Az 6sszevonasrol késziilt jelen-
tés szerint a vallalatok vezetdit és a munkdsokat a termelési értekezleteken elsésor-
ban a nyereségrészesedés, a bérkeresetiik, a joléti alap és a kozétkeztetés kérdései
foglalkoztattak.>0

1964. januar 1-jével a KGM Auté- és Traktoripari Igazgatdsagot trosztté szer-
vezték, melynek szerepe az iparag kozépszintii iranyitasa lett.>1 Az elképzelés része
volt, hogy a gyartmanyfejlesztést és a kisérleti kutatast a Jarmifejlesztési Intézetbe
iranyitjak, ezzel azonban gyengitették a Csepel Autégyarban és mas véllalatoknal
foly6 kisérleti munkat. Az errdl sz616 minisztériumi elSterjesztésben a troszt létre-
hozasanak ,elényeként” hoztak fel, hogy a kozos fejlesztés dontéseit ,,mdr nem kor-
latozzik ellentétes, sziik vdllalati érdekek”. Az agazaton beliil az 6sszevonasok
soran a tiz termeld vallalatbol hat maradt, tovabba létrejott egy kutatd-fejlesztd
intézet.

47 Uo.
48 Az autdgydr igazgatdja 1955 és 1959 kozott Csanyi Antal, 1959 és 1968 kozott pedig Szényi

Mikl6s volt.

Gy6r-Moson-Sopron megyét a megyebizottsagtdl Lombos Ferenc (1923-2011) els6 titkar képvi-
selte.

50 MNL OL, M-KS 288. f. 26. cs. 1. &. e. 1965. Kovetkezd idézet uo.

511952 és 1955 kozott Auté- és Traktoripari Troszt (ATIT), 1955-t61 1964-ig Auté- és Traktoripari
Igazgatosag (ATIG), majd 1964-t6l szintén troszti formaban miikodott.

49
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A kovetkezékben tekintsitk meg az ipardg f6 vallalatainak adatait - kiilonos
tekintettel a mérnokok létszamara —, majd a miiszaki alkalmazottak 1étszamadatait
a Csepel Autogyaron beliil.

3. szdmi tablazat
Az ipardg szervezetébe tartozo villalatok 1963. évi termelési adatai
(millié forintban) és létszamadatai (f6)

Telies Iparagon
, 16 1 beliili Export- | Osszlét- | Mérnok | Technikus
Vallalat — - termelési |y o ope | etk |szam() | (16) | ()
érték P
racié

1. Csepel Autégyar |2 691796 | 916200 | 706 414 7920 163 383
2. Tkarus
Karosszéria- 1869 777 | 105000 | 799 398 6120 75 312
és Jarmuigyar
3. Vords Csillag 1145 760 | 14500 | 501000 | 4940 92 242
Traktorgyar
4Gy 010422 | 524200 | 151500 | 4860 51 146
Szerszamgépgyar
> Autbvillamossigi | 35 500 | 75000 | 51808 | 1553 20 67
Felszerelések Gyara
6. Godollsi Gépgyar | 210 897 - 63 942 972 17 56
]arrrnufe)leszteﬁ ~ ~ ~ 390 o1 47
Intézet
Igazgatosdg2 - - - 54 11 7
Osszesen 7161 152|1634900|2274062| 26 809 520 1270

Forrds: MNL OL, M-KS 288. f. 26. cs. 49. 6. e. 1964

A tablazatbol lathatd, hogy az iparag vezetd villalata a Csepel Autégyar volt.
Teljes termelési értéke valamennyi vallalatét meghaladta, az Ikarus Karosszéria- és
Jarmiigyar mindossze az exportbevételeiben elézte meg. A vallalatok termeléséhez
nagyban hozzajarult, hogy az iparag 1961 és 1963 kozott 383 milli6 forint beruha-
zast kapott. Az MNB Koho- és Gépipari Hitelosztaly Jarmi- és Kozlekedésgépipari

2 KGM Auté- és Traktoripari Igazgatdsag.
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Osztalya jelentése szerint az autdipar teljes termelése 1959-t6] 1964-ig 120%-kal
emelkedett.>3

Ami az autogyar létszamadatait illeti, elmondhatd, hogy a kozel nyolcezer f6t
foglalkoztatd vallalat létszam tekintetében is kimagaslott a tobbi véllalat koziil. Ha
szemiigyre vessziik az adatokat, a kiillonbség a mérnokok, tehat a magasan kvalifi-
kalt, muszaki egyetemi végzettséggel rendelkezék szamaban is jelentés volt. Az
Osszes iparagi véllalat koziil ez a csoport a Csepel Autdgyarban volt a legnépesebb,
létszama az Ikarus gyari mérnokok szamdahoz képest is tobb mint kétszeres volt.

A sorban az autdgyarat kiilonos médon nem az Ikarus, hanem a Voros Csillag
Traktorgyar kovette, ,holtversenyben” a Jarmiifejlesztési Intézettel, ahol 91 mér-
nok allt alkalmazasban. Az autégyarnal és az intézetnél dolgozé mérnokoknek az
Osszlétszamhoz képest magas ardnya aldtamasztja a két véllalatnal foly6 gyartasfej-
lesztési munka prioritasat. A Jarmiifejlesztési Intézetnél a 390 fére esé 91 mérndk
alacsony aranynak tekinthetd, mivel az intézet feladata 4j gépjarmivek, motorok
szerkesztése és kisérletezése volt, ami jelentés autdipari tudast feltételezett. Az
intézet technikusainak létszamaval egyiitt a miiszaki végzettségliek aranya is ala-
csonynak mondhatd, ami arra utal, hogy a miiszaki-fejleszté kutatdintézetnél
fennmaradé 252 f6 nem muszaki végzettségli, hanem feltételezhetéen adminiszt-
rativ. munkaeré volt. Jelentés létszamu véllalatnak tekintheté a Gydri
Szerszamgépgyar a maga 4860 f6s allomanydaval, melyet éppen 1964. janudr 1-jével
integraltak a Wilhelm Pieck Waggon- és Gépgyarba, létrehozva ezzel a Réba
Magyar Vagon- és Gépgyarat. A szervezeti atalakitas jelentdségét az adta, hogy a
fuziéval a vallalat a Csepel Autdgyar komoly versenytdrsava notte ki magit.

Nem a véletlen miive, hogy a mérnokokre és technikusokra vonatkozd 1étszam-
adatok bekertiltek a tablazatba. Ennek okat abban latom, hogy az 1950-es évek
kozepére tehetd gyartmany- és gyartasfejlesztési igény nagyszamu mérnok alkal-
mazasat kivinta meg az dgazat vallalatainal. Joval nagyobb csoportot alkottak a
vallalatokon beliil a technikusok, akik kozépfoku miiszaki végzettséggel rendelkez-
tek. Itt szintén a Csepel Autdgyarat emelhetjiik ki, azonban dltalanosan elmondha-
to, hogy a technikusok létszdma tobbszorosen meghaladta a muszaki egyetemet
végzett mérnokokét. A technikusok csoportjanak mindazonaltal biztositva volt a
fels6foku tovabbtanulds lehetésége, és tobben éltek is azzal.

A kovetkezokben tekintsiik meg a miszaki alkalmazottak csoportjaba sorolt
mérnokok, mérnok-kozgazdaszok és technikusok létszamadatait. Az elemzéseknél
a véllalati adattarban a mérnokokre és technikusokra vonatkozoéan csak becsiilt
adatokkal talalkozhatunk, ezért azt 6vatossaggal kell kezelniink.

53 MNL OL, Magyar Nemzeti Bank elnokhelyettesek és igyvezetd igazgatok iratai (a tovabbiakban:
XXIX-L-1-bbb), 85. doboz, 1. tétel. Tdjékoztatd a kozati jarmliprogram jelenlegi gazdasagi és
pénziigyi helyzetérdl és tovabbi feladatairdl, 1970. majus 13.
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4. szdmui tdblazat
A miiszaki alkalmazottak létszamdnak alakuldsa 1950 és 1961 kozott (f6)

1950 | 1951 | 1952 | 1953 | 1954 | 1955|1956 | 1957 | 1958 | 1959 | 1960 | 1961

Mérnok 35| 44| 49| 57| 62| 83| 98| 88| 95101 | 103 | 105

Mérnok-
kozgazdasz

Technikus | 97 | 145 | 166 | 232 | 248 | 267 | 286 | 291 | 295 | 301 | 305 | 309

Osszesen: | 132 | 189 | 215 | 289 | 310 | 350 | 384 | 379 | 390 | 402 | 408 | 414

Forrds: MNL PML, XXIX-88 1. d. Csepel Autogydr egységes adattdra az 1950-1961.
évekre

A mérnokok és technikusok 1étszama az 1950 és 1961 kozotti idészakban - az
1957. évtdl eltekintve — folyamatosan emelkedd tendenciat mutatott, azonban ki
kell hangstlyoznunk még egyszer, hogy ezek becsiilt adatnak tekintheték. Mivel
nem talaltunk olyan adatforrast, amely egy évtizedet at6leléen kitért volna az alkal-
mazottak — azon beliill a miiszakiak — létszamara, e tablazat adataibdl kell kiindul-
nunk, feltételezve, hogy azok hozzavetélegesen fedik a valdsagot. Az adatokat a 3.
szamu tablazatban szereplé mérnok-technikusi szamadatokkal Gsszevetve kozel
pontosaknak tekinthetjitkk. A korabbi évek tendenciait szemlélve kiugré noveke-
désnek tlinhet azonban a mérnokok 1961 és 1963 kozotti létszamaban bekovetke-
zett véltozds (1961: 105, 1963: 163 £6). Hasonl6 kovetkeztetésre juthatunk a tech-
nikusok adatainak vizsgalatakor: 1961-ben 309, 1963-ban pedig mar 383 6. Az
1962. évi adatok hianyaban csak azt feltételezhetjiik, hogy 1962-ben mindkét cso-
port létszdma jelentésen megugrott. E két csoport 1956-ban a vallalati 6sszlétszam
5,5%-4t adta, ellenben 1961-re mar 6,4%-4t.>4

A Csepel Autégyarban munkat vallalé6 miiszaki és adminisztrativ alkalmazottak
iskolai végzettség szerinti megoszlasa tovabbi érdekes adatokat rejt.

54 MNL PML, XXIX-88, 1. doboz.
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5. tablazat
A miiszaki és adminisztrativ alkalmazottak végzettség szerinti megoszldsa
1950 és 1961 kozott (f6)
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Forrds: MNL PML, XXIX-88 1. d. Csepel Autdgydr egységes adattdra az 1950-1961.
évekre
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Az adatok szerint a muszaki és adminisztrativ munkakorben dolgozok szama
1950-t8] 1956-ig folyamatosan emelkedett, minddssze csak 1957-1958-ban csok-
kent jelentésen. Bizonyosra vehetd, hogy e két csoporton beliil a tobbséget az
adminisztrativ munkavallalok alkottdk. Végzettségiiket tekintve érdekes adatokat
olvashatunk ki a tablazatbol, mely szerint 1950 és 1961 kozott alig emelkedett a
muszaki egyetemet végzett és igy mérnokként az autégyarban dolgozok szama.
Kétszeres novekedést mindossze csak 1950-r61 1951-re lathatunk, azt kovetden 1ét-
szamukra a stagndlds volt jellemz6, szamuk 1961-ben is 101 f6t tett ki. Ebbél arra
kovetkeztethetiink, hogy ez a vallalaton beliili csoport alacsony létszama ellenére is
meghatdrozo szerepet toltott be az egyes Csepel-gyartmanyok fejlesztésében.

A kozgazdasagi egyetemet, ,,egyéb foiskolat” és kozgazdasagi kozépiskolat vég-
zettek a vallalaton belill els6sorban a kalkulacid, a bérszamfejtés, a konyvelés és
még tovabbi pénziigyi-gazdasagi teriileten helyezkedtek el. Jéval magasabb azon-
ban a muszaki kozépiskolat végzettek szama, ahova els6sorban a technikusokat
sorolhatjuk. A legnagyobb létszamot kétségkiviil a kozépiskolanal alacsonyabb
végzettségliek alkottak altalanos iskolai végzettséggel. Munkakoriik szerint 6k is
muszaki és adminisztrativ jellegli munkat végeztek, azonban a vallalat legalsobb
szintjein helyezkedhettek el (pl. anyagnyilvantartas, raktar, munkaverseny-iroda).
Kifejezetten gyartmanytervezéssel 1956-ban 91, 1957-ben 132, 1958-ban 126 6
foglalkozott, mely létszam 1961-ben is 128 {6 volt.>

A motorkérdés: Gjabb poziciovesztés

Az autégyarnal dolgozé miiszaki szakembergarda szamara az tjabb megrazkodta-
tast az jelentette, hogy az 1960-as évek kozepére nyilvanvaléva valt: azonkiviil,
hogy az Gj motorgyartas helyszine Gy6r lesz, bdzisa nem a hazai, tehat a
Jarmiufejlesztési Intézet éltal fejlesztett motorra, hanem licencvasarlasra épiil
majd.>¢ Addig azonban a hattérben komoly szakmai-politikai vitak folytak a KGM,
a Csepel Autégyar, valamint a Magyar Vagon- és Gépgyar képvisel6i kozott. A kér-
déssel kiemelten foglalkozott az MSZMP KB Ipari Osztalya és Fock Jend,”” a
Gazdasagi Bizottsag elnoke. Az osztélyon beliil a kérdés kapcsan azonban tandcs-
talansag uralkodott: ,A Csepel Autdgydr és Gyor kozotti vita nem mai keletii. Mdr
tobbszor lezdrdsra keriilt, mégis 1ijbél felvetddik.”>8

55 Uo.

56 A licencmotor beszerzése koriili vitakat részletesen elemzi: Germuska — Honvari: i. m. 63-74.

57 Fock Jend (1916 —2001): kommunista politikus. 1967-t6] 1975-ig a Minisztertanacs elndke, jelen-
tds szerepe volt az 1j gazdasagi mechanizmus kidolgozasdban és megvalositasaban.

58 MNL OL, M-KS 288. f. 26. cs. 3. 6. e. 1966. A feljegyzés hozzatette, hogy azért nem indokolt a
Csepel Autogydrba telepiteni a motorgyartast és Csepel-motorokra alapozni az 4j tipusokat,
mivel Pest megyében az épitdipari kapacitds és a létszam sem 4ll rendelkezésre.

82



Stratégidak, ondllésoddsi kisérletek a Csepel Autogydrban 1956 utdn

Az eseményeknek tjabb lendiiletet a Gazdasagi Bizottsag 1964. december 28-i
hatarozata adott, mely felhatalmazta a kohd- és gépipari, valamint a kiilkereskedel-
mi minisztert, hogy kiilfoldi cégektdl ,,motorlicenc engineering és gydrtoberendezés
vdsdrldsdra” arajanlatokat rendeljen.”® A hatdrozatot hosszu egyeztetés és kiilfoldi
utazasok kovették, melyeken gy6éri mérnokok vettek részt. A honapokig foly6 tar-
gyaldsok kozponti kérdése a sorozatgyartas miel6bb meginditasa és a magyar jar-
mimotor fejleszthetdsége volt. A targyaldsok eredményeként osszesen kilenc cég-
tol érkezett Magyarorszagra motor-mintapélddny, melyeket egy szakértdi
bizottsag vizsgalt meg. A vizsgalatokat kovetden a szakemberek a MAN-Renault-
Ferrostaal konzorcium ajanlata mellett dontottek, melynek licencdija 77-78 millié
nyugatnémet markat tett ki.

A MAN:-csoport licencszerzddés-ajanlata a gydri gyartasu motorra korlatlan
exportjogot biztositott a szocialista orszagokba, azonban erésen korlatozott jogot
a nyugat-eurdpai piacokra.®0 Az ajanlatokat latva a Jarmiifejlesztési Intézet és a
Csepel Autogyar vezetése, miiszaki szakembergardaja ellentimadasba ment at, és
1965. aprilis 8-i beadvanyukban részletesen ismertették sajat motorcsalddjuk elo-
nyeit. Hatdrozott fellépésiik elegendének bizonyult arra, hogy a minisztérium don-
téshozdit még az utolso pillanatban is elbizonytalanitsak.6! A terméketlen vitaknak
végiil a KGM és a Kiilkereskedelmi Minisztérium vetett véget. A két minisztérium
1966. 4prilis 27-én benyujtotta javaslatat a Gazdasagi Bizottsag felé a tékés kozuti
dizel jarm{imotor licenc- és gyartoberendezés vasarlasara. A licencmotor véasarla-
sarol a végs6 dontést a Gazdasagi Bizottsag mondta ki 1966. majus 20-i hataroza-
taban.®2 A minisztériumi vezetés azt hangoztatta, hogy az autdgyar eldtt tovabbra
is komoly jové 4ll, annak ellenére is, hogy nem kapta meg az j motor gyartasi
jogat. Az 4j motor gyartasardl szold eldterjesztés a Csepel Autdgyar esetében a
tovabbfejlesztett valtozatok gyartasat tartalmazta. A partapparatus a gyori telepités
mellett foglalt allast abbol az okbdl is, hogy szerintiik a korabban gyartott moto-
rokhoz az autdgyarnak legaldbb még egy évtizedig biztositania kell a potalkatrésze-
ket. Ezzel a dontéshozok azt kivantak hangsulyozni, hogy a véllalat tovabbra is
megrendelésekhez jut, igy Gj épiiletekre, gépekre, azaz beruhazasokra lesz sziiksé-
ge.63 Az autdgyar motorgyartasa 1956 és 1965 kozott a kovetkez6képpen alakult:

59 Uo.

60" Az Eurépai Gazdasigi Kozosség (EGK) orszagaiba exportilhaté mennyiséget évi 140 darabban
hataroztdk meg.

61 A MAN-motor 4llitslag elénytelen tulajdonsagairél Sulyok Béla pénziigyminiszter levelet kapott,
amelyben autdipari szakemberek érveltek a JAFI-fejlesztésii motorok mellett. Bévebben:
Germuska - Honvari: i. m. 68.

62 MNL OL, M-KS 288. f. 26. cs. 3. 6. e. 1966. A Gazdasagi Bizottsag 10.122/1966. szimu hatarozata.

63 Germuska - Honvari: i. m. 72. A vallalat szimara a masodik 6téves tervben (1961-1965) eredetileg

459 milli6 forint beruhazast hagytak jova, melyben szerepelt a motorgyar bdvitése. A fenti 6sszeg-
bél a véllalat 261 millié forintot hasznalt fel beruhdzasra, jelentSs részét gépek beszerzésére.
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6. szdmu tdbldzat
A Csepel Autégydr kozuti jarmiimotor kibocsdtdsa 1956-1965 (darab)

Megnevezés | 1956 | 1957 | 1958 | 1959 | 1960 | 1961 | 1962 | 1963 | 1964 | 1965

Négy-

7686 | 6722| 7294| 8532| 8334| 8213| 9037| 9318| 7868| 6090
hengeres

Hathengeres | 1457 | 1490 | 1512| 1508| 1486| 2304 | 2244 | 2940| 3671| 5324

Osszesen 9143 | 8212| 8806 |10040| 982010517 |11281|12258|11539|11414

Forrds: MNL PML, XXIX-88 1. d. Csepel Autogydr egységes adattdra az 1950-1961.
évekret

A fenti dontés azonban - ahogy Germuska Pal és Honvari Janos is fogalmazott
- végeredményben megpecsételte a Csepel Autdgyar jovo6jét.o> A tobb évig tartd
politikai-szakmai vitdkkal egyidejiileg 1étezett egy masik konfliktusforras is, mely
alapvetéen meghatarozta a Csepel Autogyar és az azt iranyit6 hatésagok kapcsola-
tat. A véllalat(ok) és az Autd- és Traktoripari Troszt ellentétének kialakulasa még
1964-re tehetd, a konfliktusok lényegében mar a troszt megalakulasaval egyideji-
leg jelentkeztek. Egy 1964. évi jelentés kiilon foglalkozott a vallalati 6néllésag kér-
désével, melyben megallapitottak, hogy a vallalatok és a troszt vezet6i kozott
»ellentétes vélemények alakultak ki.”® Ennek oka abban kereshetd, hogy az 4j
troszti szervezeti rendszer létrejottével a gyartmany- és muszaki fejlesztés, a gaz-
dalkodas teriiletén a korabbihoz képest jelentdsen csokkent a vallalatok 6nallosaga.
A jelentés igy fogalmazott: ,Ezt a villalatok vezetdi gy itélik meg, hogy csorbitja
tekintélyiiket, ipardgazati rendszerbe szervezett jogaikat és ondllosdagukat. Sok eset-
ben a kérdések felvetése mogott hitisdg és indokolatlan ondllésdgra torekvés tapasz-
talhaté.” Az 1964. janudr 1-jével létrejové ATIT-nak a vallalatok tervezését és
mukodését érintd centralizaldsi torekvései erés negativ visszhangra talaltak. A val-
lalati 6nallésag kérdése a Csepel Autdgyar Partbizottsaganak titkdra, Konyar
Ferenc figyelmét sem kertilte el, aki a troszt és az autogyar kapcsolatat nem tartotta
rossznak.” Ugy fogalmazott: ,Egy kérdés zavar csak, az ondllésdg. [...] A Troszt
intézkedései arra engednek kovetkeztetni, hogy a kozépirdnyité szerep helyett egyre
inkdbb a nagyvdllalat kialakitdsa felé tenddl. Kérdés az, hogy egy nagyvillalatot

64 A vallalati adattarba 1973-ig ut6lag beirtdk a motorgyartas adatait.

65 Germuska — Honvéri: i. m. 62. A licencszerz6dést 1967. janudr 6-an irtak ala, Gyérben az Gj
motorgyarat 1969. junius 17-én avattak fel.

66 MNL OL, M-KS 288. f. 26. cs. 52. 8. e. 1964. A kovetkezd idézet uo.
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helyes-e - kiilonosen az 1ij mechanizmust figyelembe véve — egy még nagyobb villa-
latba bekapcsolni?™o7

Elképzelhet6nek tiinik, hogy a motorkérdésben elfoglalt hatarozott és ambicio-
zus allaspont, a vallalati 6nallésag hangoztatasa és a troszt iranyaban megfogalma-
zott kritika vezetett oda, hogy az MSZMP KB Ipari Osztélyan az autogydr vallalat-
vezetdit ,vezetési stilusukban” elmarasztaltdk és levaltasukat fontolgattdk. Az
autégyar vezérigazgatoja, Sz6nyi Miklos felé a kritika az volt, hogy szerintiik ,,nem
tudta kézben tartani a miiszaki és gazdasdgi problémdk irdnyitdsdt”, egy szlikebb
kort, foosztalyvezetokbdl allé csoportra tdmaszkodott. Szényi nem fogadta el a
trosztben bevezetésre keriilt ,két fémérnoki” rendszert sem, jollehet a vallalat
vezetd beosztasu személyeit tartalmazé nyilvantartas szerint a vallalati fémérnok
mellett 1963-t6l létezett a termelési fémérnoki tisztség is.

Erdekes a jelentés azon része, mely azt rotta fel a Csepel Autdgyarnak, hogy a
muszaki fejlesztés teriiletén a vallalatnal problémak voltak, - ez utalds lehetett az
autogyar és a Jarmufejlesztési Intézet altal fejlesztett motorcsaladnal felmeriilt hia-
nyossagokra. A troszt elmarasztalta a vallalatvezetést, és ehhez a koho- és gépipari
miniszterhelyettest is sikeriilt megnyernie. A levéltari forrasok szerint a kritikak-
nak a vallalatnal személyi kovetkezményei is lettek. Ezek szerint a m{iszaki fémér-
nokot felmentették, és 4j termelési fomérnokot, valamint f6konyveldt neveztek
ki.®8 Ebben az idGszakban tovabbi személycserék a gyartasfejlesztési és gyartmany-
fejlesztési féosztalyokon torténtek. 1964. februarban a Gyartasfejlesztési Foosztaly
élérél a mar korabban emlitett H. Kovacs Jozsef f6technolégus, a Gyartmany-
fejlesztési Féosztalyrol pedig 1964. méarciusban Kortvélyesi Antal fékonstruktér
tavozott. Tavozasuk pontos okat és azt, hogy a véllalaton beliil esetleg mas pozici-
6ban helyezkedtek el, nem ismerjiik.

A villalati parttitkar 1966-ban mar az MSZMP KB Ipari Osztély segitségét kérte
abban, hogy noveljék a fejlesztési teriileten dolgozé miiszaki végzettségliek szamat.
Ugy fogalmazott, hogy a févarostol valé tavolség miatt a vallalat nem volt vonzé a
~megfelel6 szinten dolgozék” szamara. Hasonloé beosztast és munkabért egy
muszaki egyetemet végzett gépészmérnok szerinte Budapesten is talalhatott, és
nem is kellett tobb 6rdt ingdznia. Interjialanyom, Lukdcsi Gabor,%® a vallalat

67 MNL OL, M-KS 288. f. 26. cs. 6. 6. e. 1966.

68 Uo. A forrds nem nevesitette a felmentett és kinevezett fdmérnokoket és a f6konyvelét. A forras
hitelessége kétségbe vonhatd, ugyanis a véllalati vezetSk neveit, beosztasat és idokorét tartalmazo
adattar szerint a jelentés elkésziiltének idején vagy azt megel6zGen nem tortént személycsere.
Modrovits Tihamér f6mérnok (muszaki igazgat6) 1955. novembertSl 1965. februdrig, Kerhling
Béla f6konyveld (gazdasagi igazgatd) 1956. juliustol 1968. juniusig dolgozott beosztasaban. A ter-
melési fdomérndki tisztséget 1963. marciusban vezették be az autdgyarnal, és Ratsko Istvant biztak
meg a feladatok elldtasaval, aki 1968. januarig dolgozott ebben a tisztségben. Csepel Autégydr gaz-
dasdgi vezetd beosztdsii dolgozéinak névjegyzéke 1949-1980. Osszedllitotta: Jozsa Ldszlo.
Szigetszentmiklos, 1980, 2-5.

69 Luk4csi Gabor 1955-t61 dolgozott a véllalatnal, 1978. juliustol termelési igazgatd.
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késdbbi vezérigazgatdja példaul — a dél-budapesti kozuati 6sszekotd hid hianyaban
- napi rendszeres dunai hajoéjarattal jart Budafokrol a Csepel-szigetre dolgozni.”®
Az ingazassal Osszefiiggésben az autdgyari elhelyezkedést gatolta a szolgalati laka-
sok hidnya is.”! Visszaemlékezése szerint 1972. juniusban a Froschl Gusztav’?
vezérigazgatoval valo konfliktusai — ahogy 6 fogalmazott: ,egyet nem értés” -
miatt tdvozott a véllalattél Kérmendy Agoston gépészmérnok.”3 Jarmtipari karri-
erjét a MOGURT-nél folytatta, ahol f6mérnoki beosztasban dolgozott, majd 1985
és 1990 kozott a véllalat tanacsdnak elndke lett. Feladata a kiilkereskedelmi tevé-
kenység miszaki timogatasa és az exportpiacokon jelentkezé fejlesztések hazai
adaptaldsa lett. Korabban, 1968-ban tavozott a vallalattol Ratsko Istvan is, aki 1957
és 1963 kozott a Kisérleti és Kutatdsi Onéllé Osztalyon dolgozott f8osztalyvezets-
ként, majd ezt kovetden 1968-ig termelési fomérnokként. Palyafutdsat 1968-t6l a
KGM-ben folytatta, ahol tagja lett a miniszter altal iranyitott kozuati-jarmdipari
tervezGcsoportnak.”4 Tavozasukban minden bizonnyal jelentds szerepet jatszha-
tott a gyartmanyfejlesztés visszafogasa is. P. K. interjualanyom technolégusként
ugy latta, hogy az 1960-as évek kozepétél komoly motorfejlesztés nem tortént.
Ekkora mér nyilvanvaléva vélt, hogy az autégyar a korabbi Steyr-motor tovabbfej-
lesztett véltozatait fogja csak gyartani, ezért is fogalmazott ugy, hogy meglatasa
szerint: ,,Gydér nagyobbat fejlesztett, érzédott, hogy nincs fejlédés.””>

Osszefoglalva, az autdgyari mérnokok végeredményben kimaradtak a dontés-
hozatalbdl. A kozuti jarmiifejlesztési programba torténd bekapcsolodast kovetéen
a korabbi volument gyartmanyfejlesztési munka igénye is visszaszorult.”6 Az 1961
és 1965 kozotti masodik otéves terv végrehajtdsa sordn — amikor a leghevesebb
vitak folytak az Gj motorgyartas helyszinérdl — a beruhazasok jelentds része elsé-
sorban nem el6re megtervezett, hanem spontan felmeriild sziikségletek kielégitését

70 Interjt Lukécsi Géborral, 2016. augusztus 18. Készitette: Joszai Attila - Kiss Andras.
71 MNL OL, M-KS 288. f. 26. cs. 6. 8. e.

72 Froschl Gusztav palyafutasit a Gydri Hajtomiigyarban kezdte, és 1952-ben helyezték 4t az auté-
gyarba. 1968. méjus és 1974. majus kozott irdnyitotta a vallalatot. A vallalat vezet6it tartalmazo
adattar szerint 1952 utdn nem toltott be vezetdi tisztséget az autdgyarnal, 1968-ban azonban a
vezérigazgatdi tisztségben talalhatjuk.

73 Szentgyorgyi: i. m. 61. Konfliktusuk esetleges szakmai okairél Kérmendy nem kozolt részleteket.

74 Ratsko Istvan az 1970-es évek kozepén tagja lett az MTA Kozgazdasigtudomanyi Intézetében 1ét-

rejott kutatocsoportnak, melynek feladata az volt, hogy megvizsgalja a hazai autdipar fejlédési
tendencidit és a varhaté miszaki, technoldgiai és piaci valtozasokat. Mindemellett a Budapesti
Miiszaki Egyetem Kozlekedésmérndki és Jarmiimérnoki Kar Gépjarmiivek Tanszékén is rendsze-
resen oktatott.

7> TInterjt P. K.-val. 2016. szeptember 3. Készitette: Kiss Andrds.

76 A program rovid, de tomor 6sszegzését nyutjtja Kocsis Bence - Pomézi Gyula: A magyar koziti

jarmiiprogram. Sikertorténet mai hatdsokkal és tanulsdgokkal. http://jovojarmuve.hu/content/
imageup/cikk_pdf/49144091666028febf8411f019c67c14.pdf (Utolso letoltés ideje: 2020. novem-
ber 7.).
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szolgalta. A Gazdasagi Bizottsag 1967. évi dontése ota a vildgpiaci helyzet is meg-
valtozott. A teherautok kisszérids gyartasa az 1960-as évek kozepére gazdasagta-
lannak bizonyult. A magas szinvonalon dolgozé autdgyari miiszaki csoport jelen-
tds eredményeket tudott felmutatni a gyartmanyfejlesztésben. Nem rajtuk mult
azonban, hogy a fejlesztéseket kiemelt feladatként nem folytathattak. A visszafogas
mogott hangsulyosan jelen volt az is, hogy a gazdasagos szériak gyartasara a belfol-
di piac korlatozott felvevoképessége és a szocialista orszagok jarmuipari fejlesztései
miatt nem volt méd. Az autégyar az 1970-es évekre a KGST-n beliili gyartméany-
szakositds eredményeként az Tkarus Karosszéria- és Jarmiigyar részére beszallito-
ként 6njaro alvazakat kezdett gyartani.””

Kovetkeztetések

1956 utdn a kozuti jarmiigyartast a kiemelten fejlesztend teriiletek kozé soroltak,
melyben meghatdrozé részt kapott a gyartmanyfejlesztés. A véllalat a hazai és nem-
zetkozi igényekre vald tekintettel végiil a kiilonleges rendeltetésti jarmtivek, vala-
mint az 1970-es évektdl az Ikarus Karosszéria- és Jarmtigyar részére 6njard alvazak
gyartasara rendezkedett be. Az idészak szembetling valtozasaként érzékelhetd,
hogy a vallalati tervek nem teljesiilése vagy az autdgyar és az iranyit6 hatosag konf-
liktusa esetén a felek az ideoldgiai szélamokat félretéve joval inkabb racionalis,
szakmai okokbdl indultak ki. T6bb esetben tetten érhetd, hogy a vallalat partbi-
zottsaga a kozponti apparatussal nyiltan felvallalta a konfrontacidkat is.

A vallalatvezetés és a dolgozok mozgéastere 1956-ot kovetSen lényegesen meg-
valtozott, amiben szerepe volt a hatalom kezdetben engedékeny gazdasagpolitika-
janak. Az autégyar nemzetkozi szinvonalon dolgozé miiszaki-mérnoki szakembe-
rei az 1950-es évek kozepétdl a termékszerkezet korszertisitésén és a véllalat piaci
mozgasterének bdvitésén dolgoztak — tobb-kevesebb eredménnyel. Mentalitasban
ez a magasan kvalifikalt muszaki réteg er6sen kotddott a véllalathoz, és az altala
végzett munkdnak is elsérenddi fontossagot tulajdonitottak. A termékszerkezet
megujitasanak kozponti igénye kétségkiviil felértékelte helyzetét, és gazdasagilag
kedvezé helyzetbe hozta a jarmdipari véllalatot is.

77 Magyarorszag és a KGST kapcsolatait eltéré nézépontokbol részletezi Germuska Pal: Vords arze-
ndl. Magyarorszdg részvétele a nemzetkozi hadiipari egyiittmiikodésben a KGST keretei kozott.
Budapest, 2010; Feitl Istvan: Taldnyos jatszmdk. Magyarorszdg a KGST eréterében 1949-1979.
Budapest, 2016.
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ANDRAS Kiss

STRATEGIES, INDEPENDENCE TRIALS
IN THE ,,CSEPEL” AUTOMOBILE FACTORY, AFTER 1956

The deep crisis of the socialist planned economy had been prevented the falling
down of the state-party in October, 1956. During the Revolution of 1956, there was
no chance for reforming the socialist economic policy system and economic man-
agement. One of the main claim of 1956 was the total revision of the over-central-
ized state-party economic system, because there was no doubt that the communist
economic policy would lead further political crisis. The large investments of the
»Csepel” Automobile Factory in the beginnings of the 1950s, ended in 1953. The
idea of the independent foreign trade emerged in the middle of the 1950s related
to the factory. The reason was the motivation for the perfect and qualitative pro-
duction through the direct foreign relationships. The 3.5 ton ,,Csepel” trucks - the
emblematic products of the 1950s — were no longer competitive at the end of the
decade. Therefore, the company started producing special trucks for domestic and
international needs and self-propelled chassis for the ,,Ikarus” autobus factory. By
the conspiration of technoracts, the ,,Csepel” Automobile Factory had been work-
ing permanently on the modernization projects and the widening of the market
latitude, with more or less results in the 1960s. The central demands of the renew-
ing products evidently put the factory to a prosperous position, however, with the
well-marked technological fallback of the Hungarian industry, the market chances
were still limited.
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