
Az is­me­ret­len­ség­bôl a világ piacaira
A Mahindrák törté­ne­te egé­szen 1945-ig 
nyú­lik vissza, amikor családi vállalkozás 
ke­re­té­ben megalapí­tották a cé­get, és elsô
ként a le­gendás Willy’s Jeep össze­sze­re­lé­sé
vel kezdték meg pályafu­tásu­kat. 1956-tól 
jegyzik a vállalatot a tôzsdén, és 1963-tól 
me­zôgazdasági traktorokat is gyártanak 
az ame­rikai Harvesterrel közösen. Elsô kiste
hergépkocsijuk 1965-ben je­lent meg, 1969 
óta ex­portálják gépkocsijaikat a világ távoli 
piacaira is. 1975-ben kezdték meg a dí­zel
motorok fejleszté­sét, majd 1979-ben Peu
geot licencet vásároltak. 1984-ben nyitották 
meg görögországi össze­sze­re­lô üze­müket, 

ahol szabadidôs gépkocsikat ké­szí­tettek az 
eu­rópai piacra. 1991-ben je­lent meg a 
Commander-szé­ria, 1994-ben megkezdték 
traktorjaik érté­ke­sí­té­sét az USA-ban. 1995-
ben mû­szaki együttmû­ködést kötöttek a Mit
su­bishivel az L300-as kiste­herau­tók gyártá
sával kapcsolatban, ami Indiában Sancor 
né­ven ke­rült piacra. 1996-ban megalakult a 
Mahindra Ford India LTD sze­mélygépkocsik 
gyártására. 1999-ben elké­szült az elsô 
elektromos üze­mû háromke­re­kû, a Bijlee, 
amely jármû-kate­gória képvise­lôit többnyi
re csak „Tuk-tuk”-nak hívnak. 2000-ben 
megszüle­tik az elsô dí­zelváltozata is, és a 
Mahindra Bole­ro GLX szabadidôs gépko

csi. 2001-ben be­mu­tatják a dí­zel háromke
re­kût, különválik a katonaijármû-gyártás és 
megállapodás szüle­tik Re­nault benzinmoto
rok gyártásáról. 2002-ben mu­tatták be a 
Mahindra Scorpio SUV-ot, 2003-ban meg
nyitották második traktor-össze­sze­re­lô üze
müket az USA-ban és be­mu­tatták a Mahind
ra MaXX pick-upot. Ekkor je­lent meg elô
ször a Mahindra sajátos és ma is használa
tos Pik Up je­lölé­se. 2005-ben ké­szült el az 
elsô önálló fejleszté­sû közös nyomócsöves 
dí­zelmotorjuk, és alapí­tották meg a Mahind
ra Re­nault LTD-t a Loganok he­lyi gyártására 
és forgalmazására. A 2006-os Delhi Au­to 
Ex­pón össze­sen 10 hibrid üze­mû gépkocsi
val je­lentek meg, ami figye­lemre méltó kör
nye­zetvé­delmi törekvést tükröz. Ugyanak
kor a Madrid Motor Show-n láthatták az 
érdeklôdôk elôször a már nálunk is kapha
tó Bole­ro Pik Up és Goa Pik Up modelle­ket. 
Szintén ebben az évben kezdte meg a 
Mahindra a SUV és pick-up modellje­inek 
érté­ke­sí­té­sét az USA-ban. 2007-ben Dél-
Ame­rikában elsôként a chilei piacon je­len
tek meg a két fenti pick-uppal, és 2008 nya
rától immár a magyar piacot is elérték. 

Tí­pus­kí­nálat és fôbb jellemzôk
A Mahindra Goa pick-up mind a hajtás
lánc, mind a belsô tér kialakí­tását ille­tôen 
a Scorpio SUV alapjaira épül. A Goa pick-
up nálunk egyaránt kapható kétajtós, 2 
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Egy tel­jesen új már­kával gaz­dago­dott idén nyáron az összkerék-meghajtású  
kisteher­gép­ko­csik és ezen belül a pick-upok hazai kí­nálata is, a tel­jes egészében 
indiai ter­vezésû és gyár­tású Mahindrával. Ez a jelenség mindentôl jobban mutatja 
a mil­liár­dos lako­sú hatal­mas és sokszí­nû or­szág fejlôdését a mo­to­rizáció, a köz­úti 
szál­lí­tás terén, az óriási útépí­tési pro­jektek mel­lett a mo­dern fuvar­esz­közök sem 
hiányoz­hatnak. És ha már gyár­tanak jót és eleget, miért ne ex­por­tál­hatnák,  
ez­zel is elômoz­dítva a gaz­daságot.
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sze­mé­lyes, hosszú­platós kivitelben, 4x2-es 
és 4x4-es meghajtással, vagy négyajtós, 5 
sze­mé­lyes, rövidplatós kivitelben, 4x2-es 
és 4x4-es meghajtással. A gépkocsi állan
dó hátsóke­rék-meghajtású, az elsô ke­re­kek 
meghajtása elektroniku­san kapcsolható, 
akárcsak a kétfokozatú osztómû.
A Goában erôforrásként egy 2498 köbcen
timé­te­res, soros, négyhenge­res, közös nyo
mócsöves turbódí­zel ke­rül be­é­pí­tésre, amely 
108 lóe­rôs telje­sítmé­nyét 3800-as fordu­la
ton, míg 250 newtonmé­te­res forgatónyoma
té­kát 1800–2200 közötti fordu­laton adja 
le. Feltétle­nül meg kell emlí­te­ni, hogy ez év 
októbe­ré­tôl már lesz egy 2,2 lite­res, 140 ló-
e­rôs változata is, ráadásul Euro 5-ös motor
ral (!), és már a légzsák sem fog hiányozni 
be­lôle, ami a teszt idôpontjában még extra
ként sem állt rendelke­zésre.
Továbbá lesz a Goának hibrid üze­mû vál
tozata is, Ázsiában már 2009-tôl, míg 
Eu­rópában 2010-tôl terve­zik forgalmazá
sát. Termé­sze­te­sen ettôl le­hetnek elté­ré­sek 
piacoktól függôen.
A fejleszté­sekkel kapcsolatban olyan ne­ve
ket kell megemlí­te­ni, mint az AVL és a Bosch 
a motort ille­tôen, míg az erôátvitelt a Borg
Warner ne­ve fémjelzi. Az alvázke­re­tet és a 
felfüggesztést a Lotus Enginee­ring tervezte, 
és ma már nem csak a sportkocsik és a For
ma–1 világa kapcsolható hozzájuk.
A Mahindra Goa hajtáslánca korlátozott 
csú­szású központi diffe­renciálmû­vel rendel
ke­zik. A fé­ke­zett vontatmány maximális 
össztöme­ge 2500 kilogramm le­het. A fék
rendszer elöl tárcsa-, hátul dobfé­kes, az 
ABS azonban feláras.
A Goa kétségte­le­nül egyik nagy esé­lye­se 
azon piaci kí­nálati hiány pótlására, ame
lyet a ré­gi orosz te­repjárók hazai piacról 
való eltû­né­se – GAZ, UAZ, Lada Niva – 
okozott. 

Küllem
Kétségte­le­nül egye­di megje­le­né­sû jármû, 
formailag nem hasonlít egyetlen ve­télytár
sára sem. Egyértelmû­en látszik, hogy a 
Goát egy erôs, strapabí­ró munkatársnak 
szánták terve­zôi az indiaiak bölcsessé­gé
vel azoknak, akik valóban rendelte­téssze
rû­en kí­vánnak használni egy ötsze­mé­lyes 
te­repjáró kiste­hergépkocsit, és nem egy 
bank vagy irodaház parkolójában akar
nak „be­mu­tatót” tartani. 
A nagymé­re­tû kombinált fényszórók közös 
mû­anyag bu­ra alatt vannak, a hátsó lámpa 
osztott kialakí­tású, de közös házba rendez
ve. A gépkocsin szí­né­tôl, fé­nye­zé­sé­tôl füg
getle­nül egysé­ge­sen fe­ke­te szí­nû a mû­anyag 
hû­tôrács, a szé­riának számí­tó csôprofilú 
vé­dôküszöb, a hátsó lökhárí­tó és fellé­pô, 
valamint az ajtók és a platóajtó kilincsei. Az 
eszté­tikát tovább fokozzák a szé­riában szín
re fújt tükörházak és a fülke mögötti vé­dô
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mû­szerfal balról a fordu­latszámmé­rôbôl, 
közé­pen a kilomé­terórából – aljában digi
tálisan az összes és napi számláló –, jobb
ról az üzemanyagszint-jelzôbôl és hôfok
mé­rôbôl áll. A kontroll-lámpák a sötét hát
térben vannak, erôs napsütésben ke­vésbé 
jól láthatók. A két bajuszkapcsoló a világí
tás, ködlámpák és index, valamint az 
ablaktörlô-mosó funkciókat látják el, a 
japán márkákon megszokott formációban. 
A te­repváltómû elektronikus kapcsolását 
egy nagymé­re­tû, a középkonzolon lé­vô for
gókapcsoló látja el, ami az elektromos 
ablake­me­lôkkel együtt a ké­zifékkar „túlol
dalán” maradt, valószí­nû­leg a jobbkormá
nyos rendhez szokott sze­re­lôk miatt. 
(Egyébként mindennek meg van a „balkor
mányos” he­lye is.)
Tárolóhe­lyek kí­nálatában inkább csak a 
tágas kesztyû­tartóra és a felsô nyitott tálcá
ra hagyatkozhatunk, az elsô ajtózse­bek 
elég keske­nyek és alacsonyak, a hátul ülôk 
holmijainak pe­dig nem ju­tott hely. Ellenben 
van egy példás, kétzónáshoz hasonló légbe
fú­vó a középkonzol hátulján a kelle­mes 
hômérséklethez té­len-nyáron, ami valóban 
haté­konyan mû­ködik. A mennye­ze­ten olyan 
olvasólámpa és belsôtér-világí­tás található, 
ami már-már egy minibuszban is megállná 
he­lyét. Ügyes megoldás az ajtózárás után 
azonnal vagy 20 másodperces késlelte­tés
sel kihu­nyó belsôtér-világí­tás.
A hátsóablak-fû­tés termé­sze­te­sen szé­ria, a 
visszapillantó tükrök belsô kis karok se­gít
sé­gé­vel kézzel állíthatók, optikájuk kifogás
talan.

Plató
A rakfe­lület ge­ometriai kialakí­tása kiváló, 
a platóajtó könnyebb, de terje­delme­sebb 
rakományok megtámasztását is szolgálhat
ja le­nyitva. Hosszirányban egy eu­roraklap
nyi áru gond nélkül felrakodható. A rako
mány rögzí­té­se sem okoz gondot, hiszen 
oldalanként 4-4 darab külsô rögzí­tôfület 
találunk a platósze­gély oldalán, és még 
további kettôt a platóajtó külse­jén. Ezenkí
vül még akár a plató fe­nékle­me­zét rögzí­tô 
négy nagy gyári csavar alá is le­hetne 
további rögzí­tôfüle­ket felfogatni. Akinek 
platóburkolatra vagy zárt rakfe­lületre van 
szüksé­ge, extraként megrendelhe­ti. A pla
tóajtó könnye­dén nyitható-zárható, és 
érzôdik, hogy van benne anyag.
A plató belsô mé­re­tei 1522 x 1489 millimé
ter, a rövidfülkésnél 2294 x 1520 millimé
ter, a hasznos te­herbí­rás ke­re­ken 1000, 
illetve 1160 kilogramm.

Közú­ton és te­re­pen
A gépkocsiba be­szállva a már emlí­tett hely
kí­nálat pozitív be­nyomást tesz az emberre. 
Az ide­ális üléspozí­ció megtalálása sem 
okozott gondot, bár a ké­nyelmes ve­ze­tés
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ke­ret, továbbá a matte­züst, könnyû­fém 
felni be­nyomását keltô mû­anyag dísztárcsa. 
A könnyû­fém felni egyébként extraként ren
delhe­tô, akárcsak a kétszí­nû fé­nye­zés. 
A Goán már elsô ráné­zésre feltû­nik a 
magasság-szé­lesség aránya, ame­lyet a 
belsô tér ké­nyelmén, helykí­nálatán és szû
kebb ösvé­nye­ken te­re­pezve kapunk meg 
elônyként.
A rakfe­lület kialakí­tását vizsgálgatva ismét 
szembe­sülhe­tünk a bölcs terve­zéssel, hogy 
szállí­táshoz tervezték és nem dizájnelem, 
ettôl függetle­nül szé­pen illeszke­dik a fülke 
mögé.

Belsô tér és felsze­relt­ség 
A belsô tér kidolgozása telje­sen kifogásta

lan minôsé­gi munkára utal. A mû­anyag fe­lü
le­tek az egysze­rûbb, de könnyen tisztítható 
fajtából valók, de az üléskárpit sem sé­rülé
keny fajta. A gépkocsiba be­szállva az elsô 
megle­pe­tést a szokásostól vastagabban 
párnázott ké­nyelmes ülé­sek és a hátul is szo
katlanul tágas lábte­rek adják, párnázott 
fejtámlákkal együtt, hátul a középsô hely 
kivé­te­lé­vel, ahol sajnos csak kétpontos övet 
találunk. Ellenben ha csak ketten utaznak 
hátul, akkor egy kihajtható kartámasz fokoz
za ké­nyelmüket. Az elsô övek magassága 
sajnos nem állítható, és a gázpe­dál is kicsit 
magasra ke­rült, ami hosszú távú ve­ze­tésnél 
kezd ké­nyelmetlenné válni. 
A mû­szerfal és a ke­ze­lôszervek egyaránt 
egyértelmû­ek, könnyen átte­kinthe­tôk. A 
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hez és a jó kilátáshoz nélkülözhe­tetlen, 
viszonylag magasan lé­vô ülôlap és a kissé 
korlátozott magasságban állítható kor
mányoszlop együtt már eléggé be­határol
ja a kormányke­rék és a térdünk közti te­ret, 
fôleg a nagy növé­sû­ek ese­té­ben. Az ülé
sek egyébként ké­nyelme­sek, jó megtámasz
tást adnak, és a belsô, féloldalas le­hajtha
tó kartámaszok is a szé­riafelsze­reltséghez 
tartoznak. A ke­ze­lôszervek egytôl egyig 
gond nélkül elérhe­tôk, egyik sincs takarás
ban, használatuk egyértelmû. Minden 
irányba jó a kilátás, szûk fordu­lókban is 
jól érzé­kelhe­tôk, sôt láthatók a gépkocsi 
mé­re­tei, hála a dizájnmánia hiányának!
A motor nagy megle­pe­té­sünkre sima, 
egyenle­tes és csendes járással kelt életre. 
A hangja inkább csak erôteljes gyorsí­tás
kor hallatott klasszikus dí­zelhangot, a gáz
adásra azonnal re­agált, bár a je­lenle­gi 
telje­sítmény miatt ne számítsunk kiugró 
dinamikára, igaz, a Mahindra Goát nem 
is fürge városi járgánynak szánták. Egye
dül né­mi nyersesség érzôdött a motoron, 
ami az indu­láskori mindössze 105 kilomé
ternek tudható be. A motor már 1700-
1800-as fordu­lattól használható, de valójá
ban 2300–2500 közötti fordu­latnál kez
dett felé­ledni. Az átté­te­lek jól igazodtak a 
motor karakte­ré­hez, ellenben hosszú­ra 
sike­rültek, mert 4. fokozatban már 1500-
as fordu­laton elértük az 50 km/órát, ami 
takaré­kos haladást tesz le­he­tôvé, ha város
ba visz az utunk, ugyanakkor te­re­pen már 
nem annyira elônyös. Sôt, a 3. fokozatot is 
ki tudtuk használni elôzéshez, úgy 2200-
nál már közel 60 km/órával robogtunk. 
1500 alá azonban még közú­ton sem cél
sze­rû engedni a fordu­latot. Ekkor 4. foko
zatba kapcsolva már 70 km/óránál jár
tunk. Az 5. fokozat azonban kimondottan 
országú­ton és au­tópályán való haladás
hoz való, mert 70 km/óránál 5. fokozat
ban csak 1750-es fordu­laton járt a motor. 
A 90 km/órás tempóhoz körülbe­lül 2250-
ig kellett felpörgetni a motort. 
A Goa úttartása mindvé­gig jól érzé­kelhe­tô 
volt, fu­tási tu­lajdonságai kedve­zôek min
den körülmé­nyek között. Termé­sze­te­sen a 
ru­gózás rosszabb minôsé­gû aszfalton 
inkább ütéssze­rû, de te­repre érve rázkó

dás he­lyett simán és magabiztosan köve­ti 
a te­repe­gye­netlensé­ge­ket, ke­mény felütkö
zé­sek nélkül. Aszfalton ívme­netben szintén 
jól érzé­kelhe­tô a viselke­dé­se, de a viszony
lag magas súlypontot és ke­mény ru­gózást 
is kezdi érezni az ember.
A te­repváltó 2H/4H állásait me­net közben 
is be- és kikapcsolhatjuk, a 4L állást szokás 
sze­rint csak álló helyzetben, és kikapcso
lás után célsze­rû 2-3 mé­tert hátratolatni a 
biztos oldás érde­ké­ben. 
Az aszfaltot elhagyva te­re­pen volt igazán 
ele­mé­ben a Goa. Dombra fel, dombról le 
nem volt akadály, csak szükség ese­tén kel
lett be­kapcsolni a 4L-t, ahová már más nor
mál (4x2) gépkocsi nemigen jut el, még 
ke­mény talajon sem. A motor egyetlen 
ne­gatí­vu­ma, a gyorsan csökke­nô nyomaték
tartalék – ilyenkor egy nagyobb lökettérfo
gatú benzinesre emlé­kezte­tett – laza, süppe
dôs talajon mu­tatkozott meg, a ke­re­kek 
kipörgé­sé­nek határán. Me­re­dek lejtme­net
ben 4H-ban és 1. se­bessé­gi fokozatban, 
alapjáraton bátran ereszkedhe­tünk, a gép
kocsi egyenle­te­sen gördült le, minden meg
lódu­lás vagy motorfelpörgés nélkül.
A fékrendszer mind közú­ton, mind te­re­pen 
hibátlanul látta el feladatát, erôtelje­sebb 
lassu­láshoz sem kellett erôbôl taposni a 
pe­dált.
Teszt közben a kétfé­le telje­sítményfokozat
ban mû­ködtethe­tô – valószí­nû­leg az indiai 
40-45 fokos, számukra megszokott nyár
hoz kalibrált – klí­mabe­rende­zést ele­gendô 
volt „alapjáraton” mû­ködtetni a hazai 30-
35 fokos nyárban. 
Összessé­gé­ben várakozáson fe­lüli be­nyo
másokat tett ránk ez a re­mekbe szabott 
te­re­pes kiste­hergépkocsi, a Mahindra 
Goa, továbbá ékes bizonyí­té­ka annak, 
hová fejlôdött az indiai gépkocsigyártás, 
és kí­váncsian várjuk a már emlí­tett 2,2 lite
res, 140 lovas megje­le­né­sét.
 
Teszt­körülmények
A tesztút során mindvé­gig kedve­zô út- és 
forgalmi viszonyok mellett közle­kedtünk, 
száraz, napos nyári idôben. Össze­sen 119 
kilomé­tert tettünk meg, ebbôl 57 kilomé­ter 
volt országút és 44 kilomé­ter a városi sza
kasz. Te­re­pe­zés 18 kilomé­tert tett ki, he­lyen

ként süppe­dôs, homokos talajon, dombvi
dé­ken, erdé­sze­ti utakon. Az átlagfogyasz
tás a fenti körülmé­nyekkel és a tesztben 
le­írt te­re­pe­zéssel együtt 13 liter/100 km 
értékre adódott a 2,1 tonna önsú­lyú gépko
csival. A gyári érté­kek 8,9–11,6 liter/100 
km, de eze­ket nem klí­mával és he­lyenként 
4L üzemmódban szokták mérni. 
A rendelke­zé­sünkre bocsátott gépkocsi net
tó alapára 3 990 000 Ft, amely magába 
foglalja a követke­zô extrákat is: • fûthe­tô 
hátsó ablak • kétzónás klí­mabe­rende­zés • 
ködfényszóró elöl • központi zár távirányí
tóval • oldalfellé­pô • rádió-e­lôké­szí­tés 4 
hangszóróval • szivargyújtós elektromos 
csatlakozók elöl-hátul.
További extrák: ABS, me­tálfé­nye­zés fel-
árért.

Kiss

HBK Pan­non­busz Kft.
2100 Gö­döl­lô, Ipari park, Pattan­tyús krt. 3.
Tel.: 28/545-270, fax: 28/545-271
www. mahindra.hu
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MAHINDRA GOA 2.5 CRDe 4x4

Mo­tor: soros, négyhenge­res, közös nyomócsöves, 
közvetlen be­fecskende­zé­sû, fix ge­ometriájú turbófel
töltôvel, EGR-rel Euro 4 • lökettérfogat: 2498 cm3 • 
kompresszióviszony: 17,8:1
Tengelykap­cso­ló: Egytárcsás száraz
Sebességvál­tó: 5 fokozatú, ké­zi kapcsolású
Terep­vál­tó: Kétfokozatú, elektronikus kapcsolású, 
be­kapcsolható elsôke­rék-meghajtással
Fel­függesz­tés: Elöl független, kettôs ke­resztlengôka
ros, torziós rúddal, te­leszkópos lengéscsillapí­tóval 
és ke­resztstabilizátorral • hátul me­rev csôtengely, 
lapru­góköteg és te­leszkópos lengéscsillapí­tó

MAHINDRA GOA 2.5 CRDe 4x4 MÛSZAKI, MÉRET- ÉS TÖMEGADATOK

Fékek: Hidrau­likus váku­u­mos ráse­gí­téssel, elöl tár
csa, hátul dob, ABS-szel
Gumiabroncs: 245/75 R 16 
Üzemanyagtar­tály: 80 l
Méret- és tömegadatok:
Hossz x szé­lesség x magasság: 5098 x 1770 x 1942 
mm • tengelytáv: 3040 mm • nyomtáv elöl/hátul: 
1450/1450 mm • szabadmagasság: 210 mm • 
te­repszög elöl/hátul: 39/21°
Önsúly: 2150 kg • te­herbí­rás: 1000 kg • össztö
meg: 3150 kg • vontatható össztömeg fékkel: 2500 
kg A mo­tor rendben van, de el­kel­ne a jobb 

nyo­ma­tékka­rakter és még „né­hány ló”

Az el­sô és hátsó  
fel­füg­gesz­tés a terepes  

ka­librálás el­lené­re is kedvezô  
futást biz­to­sí­tott


