6. FEJEZET

Munkas évek a Csepel
Autégyarban

A KOZPONTI GYARTASTERVEZES

Itt folyt a gydrfejleszt6 technolégia elékészitése, illetve a
tervezhet$ valtozatok birdlata, és az idevonatkoz6 szdmi-
tasok elvégzése. Ilyen volt példdul a motorgyar 25, 50,
100%-0s mennyiségnovelése érdekében varhaté munka-
ers- és anyagi sziikséglet tervezése. Természetesen ezek
a tervekre igen rovid hataridéket adtak meg, és ilyenkor
»durchmarsch” jellemezte a munkankat; azaz hétf6 reggel-
t6l kedd délutanig, vagy péntek reggeltél szombat délig, az
éjszakat is dtdolgozva, kozbens6 alvas nélkiil készitettiik a
szdmitadsokat. A munkénkban idegen volt — és oriiltiink,
hogy nem nekiink kellett vele foglalkozni — az idénormak-
nak a képzése. Erre egy kiilon osztély létezett, a kozponti
id6elemzés a folyosé masik oldalan. Itt igen j6 kedély,
felkésziilt, f6leg technikus, kordbban a gyartdsban dolgozé
szakemberek végezték az id6elemzést és képezték a nor-
makat.

A kozponti gyartastervezésen alakult meg az anyagnor-
macsoport. Egy id6 utén a felhasznaland6 anyagmennyisé-
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get stlyra (tomegre) és méretre is tervezték. Ennek Takdcs
MikIés volt a vezetbje, egy Téth Istvin nevti, estin vagy le-
velez6n végzett mérnok fiatalemberrel. Pista baratom falu-
si kovécslegény volt, mindenhez értett, mindenre volt kor-
rekt szakmai véleménye. Bebizonyosodott, hogy a falusi
kovéacsmiihelyek, ahol a kocsi- és talicskakerekek pantola-
sat6l, csapagyazastol kezdve a kerékpdrjavitdson keresz-
til a varrégépszerelésig mindennel foglalkoztak, igen jo
gyakorlati iskolat jelentettek a fiatal inasok, illetve szakem-
berek szamara. Té6th Pista ilyen tapasztalatokkal rendelke-
zett.

Ebben az id6szakban elvégeztem a szabvanytigyi meg-
bizotti tanfolyamot, és a kozponti gyartastervezés szab-
vanytigyi megbizottja is voltam. Ez azt jelentette, hogy
elsGsorban az anyagmin@ség, vagy a gépelemvalaszték te-
kintetében a Magyarorszagon gyarthaté vagy kaphato
anyagok, termékek, miiszaki tulajdonsagair6l nekem kel-
lett szdmot adnom. Ennek érdekében egy jelentds szab-
vanygytjteményt szerkesztettem a kozponti szabvanyosz-
taly tevékeny kozremtikodésével. Igen jol alakult veliik a
kapcsolatom, kés6bb aztdn, évtizedek mulva, amikor f6-
konstruktérként a fénokiik lettem, mindig kellemesen em-
lékeztem, hogy milyen segit6é szandékkal igazitottak el kez-
detben a szabvanyositds kérdéseiben.

Az 1950-es évek valamelyikében, a traktormotorok al-
kalmazési id6szakdban a traktormotor kisérleti csoportve-
zet6jévé neveztek ki. Ez nem jelentett munkahelyvaltozast,
azonban Kékesi Jozsef és Bdcstijlaki kollégak egytittm{ikodé-
sével a traktormotorok kisérleteibe is bele tudtam avatkoz-
ni. A Csepel dizelmotorok alkalmazdsa a befecskendez$
szivattyti reguldtoranak megvaltoztatdsaval alkalmas volt
a traktortizemre, Gin. maximum-minimum regulédciéval.
Ezt a Csepel motor elsd alkalmazasi l1épéseinek tekintettiik
a Hoffher gyarban (majd kés6bb Voros Csillag, még késébb
Dutra traktorok gydrtdsandl), és mindez késébb szépen ki
is teljesedett.
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A Csepel Autogydr egyik els6 nagy munkdja, amelyben
mint Hargitai Walter témafelel6s munkatdrsa vettem részt,
a Csepel B 130 tipust rajkocsi nullsorozatdnak a gyartasa
volt. Az els6 6ndllé gyartasbevezetési munka pedig 1951
nyardn kezd6dott, a Csepel D 350 B billendplatés két ki-
sérleti darabjanak az elkészitésével. Ebben a MAVAG szi-
vattydgyarral kellett kooperdlnom. Akkor ismertem meg
Schulick tizemvezet6t, aki sokat segitett az emelShidrau-
lika-rendszer gyartasaban, és igazi egytittmikodé partner-
nek bizonyult.

SZERELESTECHNOLOGIAI FEJLESZTOMUNKA

A maér emlitett elsé B 130 tipust rajkocsi szerelési munkai
sordn vet6dott fel a gondolat, hogy a szereléstechnol6gia-
val részletesebben foglalkozzam. H. Kovdcs [ozsef osztély-
vezet$ egyetértett, és engedélyezte, hogy néhdny hénapot
a motorgydr szereldéjének a technolégiai fejlesztésén fog-
lalkozzam. Igy a motorgyarba koltoztem, ami az igazgato-
sagi éptilettdl kb. masfél kilométerre volt.

A motorgyér technolégiai osztdlya egy igen erds, zo-
mében egykori repiil6gép-motoros technolégus gardaval
dolgozott, Varga Jinos vezetésével. Ok készitették a mo-
tor alkatrészeinek gyartasahoz sziikséges miiveletterveket,
végezték az idbelemzéseket, adtdk ki az idénormékat és
készitették el az ellenbrzési utasitdsokat. Az elGszereléssel,
a részegységek szerelésével, a szerelvények el6éllitdsaval
viszont nem foglalkoztak. Mi feldolgoztuk a motorszerelés
tertiletén e szerelvények elészerelési miiveleteit, megren-
deltiik a szerelést konnyits, min&séget biztositd szerels-
szerszdmokat és késziilékeket. Itt is szabad tertiletiink volt
az tjitdsok alkalmazdsdban. Ezt a munkdt mind a gyér-,
mind az tizemvezetés természetesen tdmogatta és igényel-
te, hiszen az 6 munkdjukat konnyitette és el6segitette a
tervteljesitésiiket is. Egyik ilyen djitds bevezetésével pél-
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megkonnyiteni. A felgytirtizott dugattytikat, amelyek mar
a csapszeggel és a vele kapcsolédé hajtokarral el voltak
latva, mindig nagyon kortilményesen lehetett csak a hen-
gerperselybe beszerelni. A dugattytgytirtik, amelyeknek
pozicidjat meg kellett hatdrozni (négy kompresszi6 és két
olajlehtiz6 gyftirti), egymashoz képest mindig elmozdultak
az erbszakos szerelés kovetkeztében, és miutdn Ossze kel-
lett 6ket nyomni, kiilon-kulon sériiltek. Kilonféle szoritd
mandzsettdk alkalmazdasaval probdlkoztak, de ez nagyon
kortilményes volt. Szakirodalmi inditdssal egy enyhén k-
pos furatd hengerperselyszert ellendarabba toltuk be a du-
gattyut, és azt a hengerpersely csatlakozépereméhez illesz-
tettiik. Igen 4m, de a hajtékar ttban volt a szerelépersely
eltavolitdsakor, és ennek felszabaditisa érdekében a sze-
rel6perselyt oldalt felvagtuk, igy a hajtokar jol elfért. A
szerelés gyors lett, nem kellett a befesziilt gytir(i toréseittl
tartani.

Kilonleges feladatot jelentett és szép eredményeket
hozott a t6csavarbehajtds gépesitése. A motorgyér szerel-
déjében az elbszerelt forgattytishaz (motorhdz, vagy mo-
torblokk) tgy nézett ki, mint egy siindiszné. Mindenfe-
1é kialltak bel6le a csatlakozé alkatrészek szamadra behaj-
tott técsavarok. Igy, a fécsapagysor, a hengerfej-leszorito,
a mells6 fedél, a hétsé6 fedél, az olajteknd, a vizszivattyt,
a motortartd stb. felerdsitéséhez M8-t6l M16 méretig se-
regnyi t6csavart kellett alkalmazni. Ezen kiviil példaul a
hengerfejen a kipufogé-, a szivocss-, a hiitévizesd-rendszer
rogzitését is técsavarok lattdk el. Nem beszélve a vizszi-
vattyi fedél igen apr6, M8-as técsavarjair6l.

Erdemes egy pillanatig elidézni, hogyan tortént a técsa-
var behajtasa, ami igen id6igényes és aprolékos munkat je-
lentett. A t6csavarokat a szdmukra el6készitett zsdkfura-
tokba, azok csavarmenetébe kézzel bekapattdk, majd egy
réhajtott hatlapfejii anyaval és egy rdszoritott kontraanya-
val csavarkulccsal titkozésig behajtottdk, mintha fejes csa-
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var lett volna. Aztan két csavarkulccsal oldva a két dssze-
szoritott anyéat lehajtottdk a mar helyén 1év6 técsavarrol.
Olyan gép alkalmazdsa volt kivdnatos, amelynek szer-
szama megfogta a técsavart, behajtotta {itkozésig, és az tit-
kozés utan lehajtédott a rogzitett t6csavarrél. Mindez az
1950-es években! A szerszdmgyar raktardban talaltunk ké-
zi csavarmenetfiiré berendezéseket. Ez olyan farégépszer(i
kéziszerszam, amely a menetfards gépi fokozatainak figye-
lembevételével az el6ftrt furatba vagja a menetet, és ellen-
kez® irdnyba forgatva a szerszamot, a mar kész menetbdl
kihajtja. Ehhez az egész késziiléket (szerkezetet) tengely-
iranyba, hatrafelé meg kellett htizni. Ez kiilénben tokélete-
sen harmonizalt a técsavarbehajtds miiveletelemeivel, csak
a menetftr6 tokmdny helyett csavarmegfog6 fejeket kel-
lett késziteni, és ezeket alkalmazni. A csavarbehajto fej tok-
manyba helyezése utdn, az 6ramutat6 jardsa szerint m-
kodtetve a gépet, az elsd titemben rdhajtédott az elészerelt
furatba helyezett t6csavarra. A masodik titemben, ugyan-
csak az dramutat6 jardsa szerint, behajtotta titkozésig a t6-
csavart, majd az iitkdzés utdn, a gépet hatrafelé hizva, a
harmadik titemben ellenkezé forgasiranyban lehajtédott a
csavarbehajté fej a mar helyén rogzitett técsavarrol. A be-
hajtéfejeket gy készitettiik el, hogy a menetes furatdnak
aljaba, a jo litkozés érdekében, egy kell6 méretes csapagy-
golyét sajtoltunk. Ezekkel a gépekkel a técsavarok behaj-
tasi ideje a korabbinak legalabb tizedére csokkent, és igy
jelentds fizikai er&t és id6t lehetett megtakaritani veliik.

EV VEGI HAJRA

A motorgyari eredményes szerel6technikusi és technolo-
gusi munka utdn 1952-ben, az év végi hajraban felada-
tul kaptam a hajtémtigyar szereldéjének szereléstechnolo-
giai fejlesztését. A hajtémtigyar ebben az évben telepiilt at
Gy®6rbdl, ahol a sebességvaltokat és a kormanyokat gyar-
tottak. 1952 szilveszterének napjan alig valami hidnyzott az
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éves terv teljesitésébdl. Ezért az tizemvezet6vel, az ottani
technolégussal, a diszpécserrel — és én, mint negyedik sze-
mély — kozosen még az EMAG gabonakombajnok szdmaéra
készitett rovid kormanyoszlopos kormanyokat szereltiik.
Eredményesen, miként azt éjfél el6tt az ellenérzd megbi-
zott gyarvezetd, Kende LdszI6 is megéllapithatta.

SPECIALIS FELADATOK

Az 1952. és 1953. évben Rejté Gyorgy f6mérnck tobb kii-
16n megbizédst adott bizonyos specidlis alkatrészek elké-
szitési lehet6ségének felmérése érdekében. E feladatok hol
a motorgyarra, hol a hajtémtigyarra, hol az egész gyarra
vonatkoztak. Rejt6 fémérnok, miiszaki igazgatd szuperin-
telligens, igen j6l képzett és nagyon pozitiv személyes va-
razzsal rendelkez6 szakember volt. Kdr, hogy ezt a felada-
tot csak rovid ideig lathatta el. O egy kiilon, a fémérnok
mellett m{ikod6 mfiszaki osztalyt 1étesitett, amelyet Vass
Béla vezetett, aki igen tapasztalt gyart6 szakember volt, és a
motorgyar miiszaki vezetési helyérdl hivta Rejt6 fé6mérnok
ebbe a pozicidba. Fabé a h6kezels-, Latindk a kovacsolo-,
Kétya Tibor a motor-, én magam a jarmtiszaktertiletet kép-
viseltiik ezen a mfiszaki osztidlyon. Feladatunk a kiilonle-
ges, a gyartast el6segitd gyors intézkedések elkészitése és
a bevezetett intézkedések hatasanak ellen6rzése volt.

MOTORGYARI MUSZAKI ELLENORZES

1953 decemberében a miiszaki igazgat6 f{6mérnok, az élta-
lam nagyra becsiilt Rejt6 Gyorgy kinevezett a motorgyar
miiszaki ellen6rzési osztdlydnak vezet6jévé. Ez egy hir-
telen jott elhatdrozds volt. A korabban altalam jol ismert
Miiller Géza osztalyvezettt valtottam. A motorgyér miisza-
ki ellen6rzési osztalya 160 f&s alakulat volt, a kiilonben
1500-1600 f&s motorgydaron beliil. Az irodai személyzet, a
mérdszoba, a nyolc forgdcsolélizem, a motorszerelde és a
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fékallomas mftiszaki ellen6rzése tartozott hozzam. Ezeken
beliil a csoportvezettk, az els6édarabos ellen6rok, a futé-
ellen6rok, és a végatvevok. Itt a miiszaki szinvonal szem-
pontjdbdl mindenfajta ember el6fordult.

A motorgydrat kiilonben mar jol ismertem, hiszen sze-
rel6technolégusként hénapokat toltdttem ott, és ebben a
tervidészakban napi 60-80 motor gydrtdsa és atvétele sza-
mitott természetesnek. A termelési terv sokszor talhaladta
az 1500 motoregységet havonta. A motoregységet igy sza-
moltak, hogy a négyhengeres motor volt egy motoregység,
a hathengeres motor pedig masfélnek szamitott, ami alkat-
részmennyiséget tekintve logikusnak is tfint.

A motorgyari munkat egy nap alatt kellett dtvennem.
A régi vezet6t a munkatarsai nagyon szerették. Az egyik
munkatdrsné el is sirta magat a Miiller Géza bticstiztatdsa
és az én bemutatdsom alkalmaval. En csak annyit tudtam
mondani, hogy szeretnék tigy dolgozni és olyan munkatars
lenni, hogy amikor majd én innen elmegyek, akkor valaki
engem is sajndljon. Ez néhany év mdlva aztdn igy is tor-
tént. A motorgyari miszaki ellen6rzés munkdja igen sokré-
tli volt, rengeteget tanultam. Minden reggel minden mun-
kahelyet végiglatogattam, hiszen a gyar harom mtiszakban
dolgozott és igy az éjjeles és a nappalos, valamint a déluta-
nos miiszakkal egyardnt talalkozni tudtam.

A motorok min&sége altaldban jé volt. A mtiszaki el-
len6rzés igyekezett a selejtet kisz{irni. Selejt leginkabb az
uagynevezett rejtett anyaghibdk miatt adédott, azaz a meg-
munkélés kozben feltart feltiletek mutattak ki az ontési zar-
vanyokat. A megmunkaldsi méretselejtek a tervteljesitési
hajtas miatt keletkezhettek, a gépek hibéas beéllitdsa, a koz-
bensd ellen6rzd mérések hidnya miatt. Az anyaghibak visz-
szautasitasdinak modja jol kialakult, az ontodék, a kova-
csol6iizemek medsai® gyakori vendégek voltak. A jegyz6-

1 Me6s: A miiszaki ellenérzési osztaly dolgozéjanak, a miiszaki ellen&r-
nek roviditett neve.
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konyvezésnél nem volt &ltaldban vita. A megmunkalasi
méretek helyessége jol kézben tarthaté volt. Ennek volt egy
kiilonos oka: ugyanis a legtobb motorgyéari munkahely-
vezetd, csoportvezetd, miiszaki ellenér a repiil6gépgyar-
ban is dolgozott, ahol megszoktak a szigort fegyelmet és a
méretek pontos betartasat. Mivel az autégyér szigorisiga
nem volt repiilégépgyari értékii, ezért bizonyos esetekben
a tervteljesités érdekében a méretek t{iréshatarat eszmeileg
tagitani lehetett. A mfiszaki ellen6rzés vezet&jének kellett
eldontenie, hogy ez milyen mérték{i lehet. A tervteljesitési
hajtas, a felhasznalasi varhat6 probléma kettds érdekét kel-
lett kell6 mfiszaki judiciummal &thidalni. Szerencse, hogy
ez altalaban jol sikertilt. Nem kellett a még egyébként hasz-
nalhaténak itélt alkatrészt kidobnunk.

A gyar vezetése viszont megszokta, hogy ha lehetséges,
akkor a felel6sséget atvallaltuk és dontottiink. Kialakult a
gyarvezetés és a miiszaki ellendrzés egyiittmiikodése. A
részleteket illetéen altaldban mindig mindkét fél részére
megnyugtatéan harmonikusnak bizonyult.

Mar emlitettem, hogy a motorgyar az 1950-es évek ko-
zepén 1500-1600 dolgozéval havonta 1500-1600 motoregy-
séget produkalt. A me6? létszdma abban az id6ben é4tlag-
ban 160 {6 volt. Virtualisan kialakult 6t min&ségialkatrész-
csoport, amely inkdbb hallgatélagos volt, és az élet hozta
magaval. Az els6 minGségi csoportba a katonai felhaszna-
last motorok kertiltek, a masodikba az exportjarmfipiac, a
harmadikba a hazaijarmfi-piac. A negyedik csoport a tar-
talék alkatrészeké volt, mig az 6todik az egyéb mezdgaz-
daségi, vagy a kisebb terhelést jelentd stabil motortizemre
hasznalatos motorok alkatrészeit foglalta magéba. M{isza-
ki itél6képességgel hozta meg az ember az engedmények,
a tiréshatar valtoztatdsanak mértékét és dontését, felel6s-
ségvallalassal. Szerencsére soha nem fordult els, hogy a
dontésbdl probléma adédott volna, sét a gydrtok részérdl

2 Me6: Mtiszaki ellenérzési osztaly roviditett neve.
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»~a me6 nem engedte el”, ,a me6 visszatartja az alkatrésze-
ket”, ,,a me6 miatt nem megy a termelés” kifejezések is egy-
re inkdbb ritkultak.

Igen j6 iskola és igen j6 tanuldsi lehet6ség volt a mo-
torgyar miiszaki ellenérzési munkaja, tobbek kozott a me-
legtizemi félkész darabok, ontvények, kovacsdarabok
hibainak a felismerése és javitasi lehetéségeinek megal-
lapitasa tekintetében. A forgdcsolt alkatrészek esetleges
részleges méreteltéréseivel kapcsolatban pedig gyors don-
tést hozo technoldgia alakult ki, hogy motorikus mtikodési
szempontbdl milyen kovetkezményei lehetnek a t{iréshatar
modositdsdnak. A miiszaki ellenérzés munkdajdban megis-
mert modern eljdrasokat is megprébéltuk bevezetni. Igy
példaul alkalmaztuk a statisztikai min6ség-ellenrzést, a
varhat6 tendencidkra val6 felkésziilést. Bevezettiik a pne-
umatikus ellen6rzé mérékésziilékeket. Eljartunk a szallité
melegiizemekbe, féleg az ontodékbe, és a gyakori hibak
keletkezéseinek helyét kozosen probaltuk beazonositani.
Példaul a forgattytishdz & 127 mm-es furatanak lunkeres-
sége (Ontvény lyukacsossaga), a hengerpersely illeszkedd
mivolta miatt volt mindig kritikus. A diplomatikus megbe-
szélésekkel sok eredményt értiink el, pedig az ontodéket is
nyomta a tonnaterv.

Akkoriban a motorok mitikodésével kapcsolatban igen
sok gyermekbetegséget tapasztaltunk, amit aztdn az ellen-
Orzés céliranyos valtoztatasaval sikertilt csokkenteni. Ilyen
volt példaul a kipufogdszelep-izzds. A kipufogbszelep-
izzas egyébként természetes dolog, azonban ha észlelni
lehet, akkor igen kellemetlen latvany. A szelep 1ok&talp
kopésa miatt a szelepemeld 16k6talpak nem tudtak kells-
képpen forogni, emiatt az emel6biitykok aszimmetrikusan
koptak. Gondot jelentett a hengerpersely peremszakaddsa.
Itt érdekes mddon a hengerpersely anyagénak ,talotvo-
zése” okozta a bajt (err6l majd a kiilfoldi fejezetben lesz
b&vebben sz6). A hengerfejben keletkezett bels6 fesziilt-
ség nem kell§ feloldasa a kipufog6- és a szivészelepiilések
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kozotti gat szakadasat okozta. A hibas alkatrészek leselej-
tezése nemcsak azzal a problémaéval jart, hogy feleslegesen
terhelte a megmunkal6 gépeket, karba veszett a munka,
és ujat kellett gydrtani, hanem azzal is, hogy hidnyzott a
nyersanyagontvény vagy kovacsdarab.

A KOZPONTI ATVETELI OSZTALY ELEN

Az 1950-es évek kozepére a magyar ipari termékek mindg-
sége altalaban romlott. Ez az exportban okozott nagyobb
problémét. Az akkori idészakban a kozos ipari és kiilke-
reskedelmi miniszterhelyettes, akihez az exporttermékek
lek bizonyos kozpontositasarél hatdrozott. A mindségnek
ugyanis nem haszndlt a folytonos normarendezés, az id6-
hatdrok szigoritdsa, meg a tervszamok emelkedése. A mi-
ndség javitdsa érdekében az ellen6rzé szervek szamanak
szaporitasat és az ellen6rzés bovitését lattak célszertinek.

A Kohé- és Gépipari Minisztérium, a KGM autéipari
igazgatosdga létrehozott egy kdzponti atvételi osztalyt — a
szép nevli ATIG KAO-t - és a Csepel Autégyérban, illet-
ve a tobbi, az igazgatésaghoz tartozé gyarakban, egy-egy
kirendeltséget. A végatvételeket egybeszervezték, igy a f6-
egységeket, valamint a készterméket kibocsaté gyaregysé-
gek miiszaki atvétele egy kirendeltség ala tartozott. Ennek
a Csepel Autégyarban én lettem a vezet&je, 1955-ben.

1956-1957-ben Vietnamban dolgoztam az ottani mfisza-
ki fels6oktatds megszervezésében (erre mdr kitértem). Az
ATIG KAO Csepel Kirendeltség vezetését engedéllyel at
tudtam adni a helyettesemnek. A KAO m{ikodését azutan
1956-ban hivatalosan megsziintették, mert — nagy felisme-
résként! — nem az ellenérzési szervezetek szdmanak szapo-
ritdsa, hanem a nyugodt termelémunka valt Gjra a minGség
alapjaul.



