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A DIÓSGYŐRI MAGYAR ÁLLAMI VAS- ÉS ACÉLGYÁR TÖRTÉNETE 1867-1907.  Kiszely Gyula  
                                                               és

Magyarország a XX. Században IV. Kötet, Tudomány: 1. Műszaki és természettudományok. KOHÁSZAT.  Főszerkesztő:  Tarsoly István 
alapján

A kiegyezés után a hazai vasúthálózat már elégtelennek bizonyult, fejlesztése elkerülhetetlenné vált. (14.o)

A vaskohászat fejlesztése egyszerre két vonalon is megindult: megindultak a magántőkések is, és mozgásba lendültek az Államkincstár képviselői is.(13.o)
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Az 1770-ben alapított Diósgyőr-Hámori Vasmű 1867-re már elavult volt, sem a Ómassát, sem Újmassát nem lehetett rentábilisan továbbfejleszteni. (11.o)
A közlekedéshez, energiaforráshoz és alapanyaghoz ideális helyen – Diósgyőrben – határozta el az Államkincstár, az új korszerű varmű létesítését.(22.o)
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Péch Antal bányászati szakértő javaslata alapján, 1868-ban Lonyay pénzügyminiszter rendeletével Glanczer Miksa fejérpataki vasgyári igazgatót bízta meg a gyár tervezésével.(22.o) 


A magántőkések szervezőjeként Andrássy Manó , a miniszterelnök testvére, lépett fel és megkezdte a salgótarjáni vasfinomító gyár telepítésének előkészületeit. Célja az volt, hogy a felvidéki vasat a salgótarjáni medence szenével finomítsa és hengerelt termék formájában értékesítse. A kezdeményezést a banktőke is támogatásra érdemesnek találta. (13.o)
A diósgyöri vasgyár építkezéseinek előrehaladtával egyidőben a személyzet kinevezésére és a szakszemélyzet biztosítására is lépések történtek. 
Az előzetes tervek szerint a diósgyőri vasgyárat elsősorban, mint finomító üzemet kívánták berendezni. (29.o)

A hely kiválasztásában, a tervezésben és a kivitelezésben olyanok vettek részt, akik, - bár szakterületük kiválóságai voltak -  nem rendelkeztek a kor színvonalának megfelelő szaktudással. (31.o)
Gondot jelentett a szakmunkások biztosítása, az előírt takarékosság is. (32.o)

Ennek ellenére 1870. augusztusában a nagyolvasztó részben beindult. A termékek minősége azonban rossz volt, a munkások gyakorlatlanok voltak.

A problémák kijavítására a zólyombrezói műfönököt, Hamerák Mihályt hozták a gyárba. (56.o)

Hamerák beváltotta a hozzá fűzött reményeket. 1875. év a fordulat éve lett, sikerült megállítani a veszteséges gyártást. Kiderült, hogy szaktudással és hozzáértéssel jövedelmezővé tehető, sőt ha az acélgyártás bevezetése megtörténik, versenyképessége kétségtelen.
A minisztérium azonban elhatározta a gyár magánvállalkozásba adását. Az erre vonatkozó tárgyalások 1866-7-ben folytak. (61-63.o)
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Hegedűs Károly mérnöktanár véleményét, miszerint a termelési struktúra átalakításával a termelés még gazdaságossá is tehető és ezért nem indokolt idegen kézbe adása, Hamerák Mihály is osztotta. Az ő véleményük, valamint Técsey (Teutschl) Ferenc fejlesztései és Péch Antal támogatása eredményeként a gyár eladása elmaradt. (64-65.o)

Gráci és stájeroszági tapasztalatokra alapozva javaslatot tettek a Siemens-Martin-acélgyártás bevezetésére, ami 1878 évben meg is kezdődött.

A gyártás 1879-ben sikeresen megindult, jó minőségű acélt biztosítva. (66-69.o.)

A vasút rohamos fejlődése növelte a koházati anyagok iránti igényt, melyet mind nagyobb részben a hazai vasgyárak elégítettek ki. 
1880-ban a gyárat a Pénzügyminisztérium hatásköréből, a Magyar királyi Államvasutak Gépgyára Igazgatósága hatáskörébe helyezte, amely alatt két gyár működött: 
1. M. kir. Államvasutak Gépgyára, Budapest, 

2. M. kir. Vas- és Acélgyár, Diósgyőr.
Ennek élére Zimmermann Frigyes került 1881-1889-ig. Az ő vezetésével átszervezték a gyár kezelési és elszámolási rendszerét. Ennek eredményeként már 1880-ban az előző éveknél jobb eredményt értek el. (75-77.o.)
Az 1880. évi fejlesztésekkel egyidőben elkezdődött a munkáslakások építése is, hiszen a munkáslétszám 1881-re megkétszereződött, majd 1885-ig növekedett.

(88-90.o.)


A gyár átalakításának célja a vasút és a hídépítés igényeinek a kielégítése és helyi barnaszén felhasználása a drága morva szén helyett. A tervekben új szeggyár, tengelyek, kerékabroncsok és gyártás is szerepelt.
A fenti célokat az új Bessemer-acélmű megépítése révén kívánták megoldani.
1882-ben felépült a hengersor. Mivel újabb nagyolvasztóra nem volt pénz, a nyersvas-hiány pótlását külső forrásból szerezték be. 1884-ben bevezették az alakos acélöntvények gyártását. 1886-ban a Martin kohó átépítési munkálatait fejezték be. 
1888-tól 1899-ig a töretlen fejlődés korszaka következett be,
Az import kiváltását és magyar termékkel való helyettesítését sokban segítette Baross Gábor miniszter (1886-1892) szigorú importkorlátozása. 

1890-ben, a meghalt Zimmermann Frigyes helyére Förster Nándor került. Vezetése alatt kezdetét vette az új hengerde építése, valamint további fejlesztési elképzelések megvalósítása. Bővítették az acél gyártmányválasztékot, melyek esetenként a külföldi gyártmányok minőségét meghaladták (pl.: mozdonykerékváz).

Az állami gyárak vezetésében az 1898. év újabb változást hozott. A kereskedelmi minisztérium az állami vasműveket a pénzügyminisztérium hatáskörébe utalta. Az új rendelet a volt kincstári vasműveket az Államvasutak Gépgyárával és a Diósgyőri Vas- és Acélgyárral egyesítette, ezáltal az egyesített Állami és Kincstári Vasművek (MÁVAG) az ország egyik legnagyobb ipari egyesülésévé vált.

A síntermelés azonban idővel visszaesett. Ezt I- és U-tartók hengerlésével hidalták át és bevezették a szerszámacélgyártást. A diósgyőri acélöntödének nagy sikere volt a pólai haditengerészet részére 1893-ban öntött 23 500 kg súlyú hadihajó-előtönk. Itt gyártották kiváló minőséggel az Erzsébet-híd 60 tonnás horgonytartóját, valamint a lánctagjait is 1899-től 1903-ig.

A martinacélgyártás fejlesztésében nagy szerepe volt Obholczer Béla acélmű-főnöknek. Vezetésével megkezdték a nikkel-acél gyártását páncélgránátokhoz. A kohászati ipar acélgyártó berendezései ebben az időben már a kor színvonalán álltak.

Az 1890-es évek elején jelentkező nagyarányú fellendülés az évtized közepén elérte a tetőpontját. 1899-ben lényegesen rosszabbodott a helyzet, ami a vasútfejlesztés lelassulásának volt a következménye.

1900-ban az elkövetkezendő 4-5 év várható beruházásaira nagyszabású fejlesztési tervet dolgoztak ki azzal az indokkal, hogy az acélsínre a kereslet évről évre csökken. Ezért szükségesnek látták, hogy olyan gyártmányokat hozzanak a piacra, amelyek gazdaságosan gyárthatók és nyereséggel forgalmazhatók.

Az ózdi és a salgótarjáni gyár 1881-es egyesülésével indult meg az a nagyarányú koncentráció, mely a 19. század végén az állami és kincstári vasművek egyesítésével folytatódott. 1900-ban a Rimamurány Salgótarjáni Rt (RIMA) még három gyárat vásárolt meg. Ez a koncentrálódás még jobban kiélezte a versenyt.

1901-ben kereslet hiányában jelentékenyen csökkent a termelés, a külfölddel való verseny pedig annyira kiélesedett, hogy a versenyt csak veszteséggel lehetett felvenni.

A munkahiány következtében több mint ezer munkást véglegesen el kellett bocsátani. Ezzel megkezdődött az ipari munkásság kivándorlása. Az 1901. évi vasipari pangás ismét felszínre hozta a magán és az állami vasgyárak vitáját. A Magyar Vaskartellbe, melynek a diósgyőri gyár kivételével a volt kincstári gyárak voltak tagjai, 1902-ben a diósgyőri gyár is belépett és a gyárak megosztották maguk között a gyártmányokat. A kereskedelem területén is gyökeres átalakítás történt, az összevonás után a M. kir. Állami Vas-, Acél- és Gépgyár (MÁVAG) a budapesti irodaházában vonta össze a két volt önálló gyár kereskedelmi szervét. A MÁVAG ezáltal jelentős exportra is szert tett.

{IV-160.} 1906-ra már annyira javult a vasipar addig lanyhuló állapota, hogy a növekvő kereslet kielégítésére növelni kellett az acélgyártó berendezéseket és számukat (martin- és kupolókemence, Kerpely-féle gázgenerátor, kovácssajtó stb.). Három martinkemencét is építettek. Végül a 250 tonnás gőzhidraulikus kovácssajtó építésével befejeződött az 1907. évi beruházás.
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Ómassán a faszéntüzelésű nagyolvasztó, az "őskohó" egyedülálló ipari műemlék


Fazola Frigyes építtette 1813-ban,





Diósgyőri vasgyár.
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