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Amagyar nagyiparijarmigyartastaz 1968-baninditott kozuti jarmUprogram alapozta meg, a'go-es évek elején
elkezd6daott jarmUiparistrukturavaltas erre az alapra épult. A program eredményeképp létrejottek ajarmuipar és
kapcsolodo agazatok nagyvallalatai, a velik egyGttmUkodd beszallitdi halozatok, kialakult a szikséges képzési
hattér, valamint létrejottek a K+F+I-hoz kapcsolodo kilonb6zé intézmények. Jelen cikk egy kutatasi projekt
elsé fazisaként ennek a programnak az eredményeit foglalja 6ssze —mai szemmel. A kutatasi projekt célja, hogy
analdgiat épitve az akkori és a maihelyzet kézott, olyan kévetkeztetéseket vonjon le, amelyek hasznosithatoak
a hasonld méretd ipartelepitési feladatok kapcsan.

It was the vehicle program of 1968 which established the great scale vehicle production of Hungary, serving as a basis
of structure changes in the nineties. In consequence of this program, the Hungarian vehicle industry and associated
brancheswere born. Thanks tothe network of these large enterprises and their suppliers, necessary educational back-
ground evolved as did R&D and innovation institutes. This article, as the first part of a research project, summarizes
the results of this program with a point of view of the present. Aim of the research is to draw conclusions, which can

A PROGRAM ELOZMENYEI
ES GAZDASAGI KORNYEZETE

Az 1968-as kdzlekedéspolitikai koncepcid egyik oldalrol a keskeny
nyomtavu vasut végét, mig masik oldalrél a magyar jarmUgyartas
elsé Iépéseit jelentette. Negyven éve tavlati fejlesztésnek nevez-
ték, ma a stratégia illene ra a legjobban. 1960-ban a vasuthéalézat
9300 km hosszu volt, aminek husz szazaléka teljesen vesztesé-
gesen Uzemelt. A veszteséges vonalak a teljes forgalombdl a
személyszallitasban 1,2 szazalékot, mig a teherszallitasbdl harom
szézalékot tettek ki. Ebbdél addddan a fejlesztési forrasokbdl sem
jut ezekre a pélyaszakaszokra. Egyéb szallitasi formak még csak
ekkortajt vannak kialakuléban.

1963-ban kezd a szdllitasi valsag eluralkodni az orszagon, ez
az elégtelen kodzuti, vizi, 1égi és csévezetékes szallitas kiépitése,
illetve a szallitas és a termelés teljes 0sszehangolatlansaga miatt
kovetkezett be. Ennek eredményeképpen a széllitasi kapacitasok
alig tudtak kielégiteni a termelést, és 1965-re teljes fejetlenség lett
Urréd az orszagon. El¢sz6r 1963-ban merUlt fel miniszteri szinten a
jarmu- és traktorfejlesztés koordinélt elinditasa. A dontés viszont
csak késébb, 1964. december 28-an szlletett meg, ekkor azonban
mar javaban tartott a valsag. Ennek ellenére a jarmdipar kiemelt
fejlesztésl gépipari agazat maradt.

Kordbban kiemelt agazati statusza hianyaban, a koltségve-
tésnek csak toredéknyi részét kapta meg tamogatasként, amit
1959-t6] a MUszaki Fejlesztési Alap forrasaival egészitettek ki.
1960-ban a koltségvetésbdl vald részesedés 20,4 millié forint volt,
mig a MUFA-ban 80 000 forint allt rendelkezésre. A korlatozott
forrasok kovetkeztében csak alacsonyszamu fejlesztést lehetett
eléiranyozni, és tovabb rontotta a képet, hogy a gyartas- és gyart-
manyfejlesztés kdzott egyenlétlenll, 80% — 20% aranyban oszlott
meg a koltségvetési tamogatas. Ebbdl adéddan a gyartmanyfej-
lesztés folyamatosan lemaradt a gyartasfejlesztéshez képest. Az
1959-60 évre elbiranyzott agazati szintl fejlesztések:

- célgépek beszerzése,

- (Osszeszerelési technoldgiak (a gyarak profiljanak megfeleléen),
- U] dntészeti eljarasok,

- jobb minéségu alapanyagok.

Avaldsagban ezen programoknak csak egy része valésult meg,
de amelyek megvaldsultak, azok nagyban hozzéjarultak a terme-
lekenység névekedéséhez, igy pl. a precizids és kokilla Ontészet
bevezetése az dntvények mindségének ugrasszerl javulasat tette
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be utilized in present large-scale investments of similar kind, by building analogy between past and present.

lehetévé, a célgépbeszerzés jelentds hatassal volt atermelésifolya-
matok hatékonysagara. A nagy termelékenységl hosszu sorozatokat
gyarté célgépek hianya azonban még mindig problémakat okozott, és
ezaltal a gépipari gyartok termelési profilja valtozatlan maradt - ala-
csony gépesitettség mellett sok manualis megmunkalas jellemezte
a kialakult termelési rendszereket (jo példa erre, hogy az Ikaruszban
még mindig kézzel alakitotték a karosszériaelemeket).

A DONTES MEGSZULETESE
ES A PROGRAM ELINDITASA

1965-ben két lehetéség mutatkozott az agazat iranyitoi elétt az
autéipar fellenditésére. Az elsé egy olyan atfogo, nagy 6sszegl
allamitamogatas mentén megvalosuld termelési tényezék fejlesz-
tésére vonatkozdé program lett volna, ami az autdipart generalisan,
egészében prébalta volna meg felzarkdztatni. Ehhez azonban
nem &llt rendelkezésre megfeleld mennyiségu forras és kapcso-
16d6 iparpolitikai akarat. igy maradt az idékézben a KGST 4ltal a
tagorszagok részére megfogalmazott specializacio, ami Magyar-
orszag esetében a nagy kategoérigju buszok (tavolsagi, vonal-,
turistabusz) gyartasat jelentette, és az egyeddili profilgazdava tette
a keleti blokkban hazankat.

Ennek megfeleléen szilethetett meg a dontés, hogy a harmadik
Otéves terv (1965) keretein belll 1970-re két és félszeres termelé-
sikapacitas-bdvitést iranyoztak eld. Sajnalatos modon, a korabbi
évek forras- és fejlesztésszegény kdrnyezete most bosszulta meg
magat, a gyarak mind profiljukban, mind eszkdzeikben, berende-
zéseikben, mind termelési rendszereik kialakitdsaban alkalmatla-
nok voltak ilyen szint( és mértékl tdmegtermelésre.

A miniszteri dontéssel felemelt jarmdipari fejlesztés legfébb le-
téteményesei az Auté- és Traktoripari Troszt harom nagyvallalata:
a Csepel Autégyar, a Vords Csillag Traktorgyar és az Ikarus voltak.
Az dtéves terv idejére 1,775 milliard forint fejlesztési forras all ren-
delkezése (0sszehasonlitasképpen 1960, 20,4 millié forint), mig a
MUFA 1965-8s kdltségvetése 129 700 forintra duzzadit.

A meghatérozd valtozast az emlitett gyarak életében a valodi
profiltisztitas és a szerkezeti atalakitas jelentette. A gyarak profiljukat
tekintve teljesen vegyes képet mutattak, ami a fejlesztési eréforrasok
megosztasahoz és szétforgacsolasahoz vezetett. A gyartasi profilok
elhatarolasa, atermékpaletta elkllonitése, és eldirt specializacioja,
illetve a felesleges termelési profilok elhagyasa Uj iranyt jelentett



a szervezetek életében. Ezzel parhuzamosan folyt a logisztikat,
a termelést és a gyartas egyéb Uj aspektusait is szem elétt tartd
gyaratalakitasi program, gyarlebontasokkal, atépitésekkel (a Csepel
Autogyarban 50 kuldnbdz6 raktarbol torténd termelés kiszolgalasat
ekkor kezdtek jelentds mértékben racionalizalni).

Minden gyarban bevezetésre kerliltek a gép- és jarmu-6sszesze-
relé sorok — 1968-as befejezési hatariddkkel —, igy nemcsak a jarmu-
Osszeszereld gyarakban, hanem a féegységeket és részegységeket
gyartd Uzemekben ugyanugy, mint a festé-fenyezé Uzemekben.
Kisérletet tettek a — mai szoval élve - gépjarmu-platformositasra,
azaz egyseges vazszerkezetek kialakitasara és csereszabatos al-
katrészek kifejlesztésére. A '60-as években a kohaszat terlletén
elért fejlesztések kdvetkeztében az dntvények termékfejlesztése
|épésttartott a gyartasfejlesztéssel. Olyan Uj megoldasok szUlettek,
mint pl. a kevesebb utobmegmunkalas érdekében megvaldsuld Uj
ontvénykialakitas vagy a csokkentett 6ntési rahagyasokat es kisebb
falvastagsagokat lehetdve tevd eljarasok stb.

Gazdasagossagi szempontbdl a gyartas bizonyos formait
Ujragondoltak, és a koltséghatékonyabb - esetenként teljesen U
- gyartasi technologiak, megoldasok alkalmazasa kertilt el6térbe
nem egyszer jelentds raforditasi idd és erdforras-megtakaritast
eredmeényezve (hegesztés, lemezalakitasi technologiak, hengerelt
alapanyagok stb.). Atermelés ilyen mértékl gépesitéséhezaz ATT
(Auto és Traktoripari Troszt) 323 Uj gép beszerzéseét latta sziiksé-
gesnek, amibdél 99 nyugati konstrukcio volt. Erre azért is szlikség
volt, mert Magyarorszag a nyugati és egyéb orszagok (Afrika, arab
orszagok) felé is nyitni kivant a KGST orszagain felll.

A PROGRAM KOVETKEZMENYEI
ES EREDMENYESSEGE

A magyar jarmUipar a tavlati terv és a fejlesztést megceélzo
Otéves terv el6tt is jocskan exportra termelt, a buszok 90%-a, a
teherautok 70%-a, a billenéplatds teherautok 80%-a, mig a trak-
torok esetén 30 szazalék talalt gazdara a KGST orszagaiban, ami
a teljes magyar export 45 szazalékat jelentette. A jarmdipar fel-
lendulésének gatld tényezdje — a gyarkapacitasok hianyossagain
és elavult felszereltségén tul — egy olyan vezértermeék hianya, mint
pl. megfeleld parameéterd kiforrott konstrukcioju motor, amely tobb
évtizedre el6re megoldotta volna az orszag gépjarmimotor-igé-
nyeit, és az ebbdl adddo problémakat. Ennek kikliszobolése ér-
dekében 1967-ben, 3 év késéssel sikerll a szakma képviseldinek
ésiranyitoinak teljes egyetértésében megvasarolnia MAN D2146
MH1 motor licencét — amivel a magyar autdbuszgyartas egy vilag-
viszonylatban is sikeres korszaka kezddédik el.

1968-ban az agazat vezetése, a hosszu tavu strategiai tervek
megvalositasa érdekében egy kdzponti kutato-fejleszté intézet lét-
rehozasat t(izi ki célul. Ekkor jon létre a JAFI, azaz a Jarmlifejlesztési
Intézet, amely biztositja az ipar és a nagyvallalati igények érdekében
megvalosuld kutatas-fejlesztési eredmeényeket, megoldasokat. A
kdzponti tervlebontasos tervezés megsziinésével a kdzéptavu
stratégiai tervezés felértékel6désével a vallalatok egyre nagyobb
onallésagratesznek szert. Az agazat kozos 6sszefogasa érdekében
elkészll a sokak szamara azdta mar rossz emlékuve valt Kozleke-
déspolitikai koncepcid is, melynek céljai az alabbiak voltak:

Személy- és aruszallitas gazdasagos kielégitése, mindséguk ja-
vitasaval (az ehhez kapcsolddo ipar parhuzamos fejlesztésével).

A kozlekedés gazdasagossaganak novelése, fajlagos erd-
forras-raforditas csokkentése (veszteséges részegységek felsza-
molasa, kapacitaskihasznalas novelése, er6sebb kereskedelmi
szemlélet, nemzetkdzi piac jobb kihasznalasa).

Esszer( és megfelelé munkamegosztas a szallitmanyozas terii-
letén (vasuti forgalmak kozutra terelése, hajozas és csbdvezetékes
szallitas fejlesztése).
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A kozlekedés munkaer6é-gazdalkodas problémainak meg-
oldasa (csak a szikséges létszam biztositasa, agazatok kozotti
munkaeré-mozgas segitése).

Afejlesztések koordinalasa érdekében a fejlesztési feladatokat
szétvalasztjak, a JAFI felel egyedl a jovében a stratégiai termék-
és fédarab-fejlesztésert, mialatt a vallalatok az altaluk gyartott
termékek kovetd termékfejlesztését vegzik.

A felllrél vezérelt fejlesztési koncepcionak mar rovid tavon
is megmutatkoztak a hatasai. Az Ikarus buszait két nemzetkozi
versenyen is kitlintették, 1969-ben Nizzaban és 1970-ben Mona-
coban. A nyugati piacon valé megjelenés érdekében a Német VoV
(Kozlekedési Vallalatok Szdvetsége) normainak megfeleld auto-
busz (Ikarus 190) fejlesztésébe kezd, aminek eredményeképpen
1977-ig 154 ilyen buszt szallit a Hamburg-Holstein-i kozlekedési
véllalatnak.

A program tovabbi eredmeényeit az alabbiakban foglaljuk 6ssze:
- Aszallitmanyozas teljesitménye jelentésen nétt — a kdzutak, a

menetrend szerinti jaratok szama, a teherauto-flotta korszerd-

s0dott, a szemeélyautok megsokszorozédtak.
- A mozdonyokat korszerUsitették, a vonalakat villamositottak.
- Afolyami és tengeri flotta bévult.
- Az olaj- és foldgazhalézat kiéplilt.

Csak ez alatt az 6téves intervallum alatt a személyszallitas for-
galma megharomszorozodott (Magyarorszag 1420 lakos/ 1 busz,
12. hely; Svajc 1350 lakos/ 1 busz 11. hely; Norvégia 545 lakos/
1 busz 1. hely). A teherszallitas forgalma 75 szazalékkal nétt, eb-
bdl a kdzuti szallitmanyozas forgalmanak megkétszerezédésével
vette ki a részét. Ez a fejl6édés részben a ,legkisebb szlikséges
raforditas elvének” is volt kdszdnhetd.

Visszatérd probléma maradt azonban a megfelel§ szamossa-
gu és képzettségl munkaerd biztositasa. A harmadik Gtéves terv
idejére 50 szazalékos munkaerétobblet-igénnyel szamoltak, de
ezt a Csepel Autogyaron kivil sehol sem sikertilt kielégiteni. Ezt is
csak mas, alacsony kihasznaltsagu gyarak human eréforrasainak
atiranyitasaval sikerUl orvosolni. Az akkori szakvelemények szerint
»aszikséges szamu szakmunkas és mérnok-technikus biztositasa
hagyomanyos moédszerekkel révid tavon megoldhatatlan problé-
mat jelent még a beiskolazas drasztikus emelése mellett is”.

Noha a tdmegtermelés sikeresen megvalosult, a termékmi-
néség nem tudott ezzel Iépést tartani. Ez részben a gyartmany-
fejlesztésre juto fejlesztési forrasok elégtelen hanyadanak (20%)
volt kdszdnhetd. Masrészt a végtermék mindségét nagyban befo-
lyasolo alkatrészmindség jelentette a legnagyobb problémat. Az
alkatrészgyartok szamara a fejlesztés sokszor ismeretlen fogalom
volt (mUszergyartas), vagy egész egyszerlien nem voltak olyan
szinvonalon, hogy mindségben és mennyiségben is meg tudjanak
felelni a beszallitdi rendszerek elvarasainak (teljes gumiipar).

KONKLUZIO

Atdrténelem ismétli onmagat, ebbdl addddan ez a fejlesztési
terv egy kivalo eszkdz a folyamatok megfigyelésére, azaz, hogy
azel6tt vonhassunk le kdvetkeztetéseket, mielétt barmitis lépnénk.
A fejlesztés éaltalanos menetébdl, a folyamatok sorrendiségébdl
és az elkovetett hibakbol, hianyossagokbdl fel lehet ugy keszuini,
hogy egy jovébeni komplex fejlesztés eseten ezek ne forduljanak
eld. Egyértelmuen latszik, hogy az egyes részek 6sszehangolasa
nélkul egy jo szandéku torekvés is konnyen kisiklik. Az egyik kulcs-
fontossagu paramétere a beruhazasnak a kutatas-fejlesztés volt,
mindegy, hogy evidensnek tiné szervezetfejlesztésrdl van sz6
(pl. 50 kilonb6z6 raktar kdzpontositasa) vagy hosszu tavra szolo
motorfejlesztésrdl, egyik sem elhanyagolhaté. ©
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