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A Daewoo gyára vezeti 
a termelékenységi toplistát

Kilenc japán cég előtt vezet a dél-koreai vállalat
A  londoni Motor Business 
International című kiadvány 
minden évben termelékeny­
ségi toplistát tesz közzé az 
Economist Intelligence Unit 
tanulmánya alapján a világ 
autógyárairól. 1999-ben az 
előző évi teljesítmény alap­
ján az első helyre a Daewoo 
dél-koreai Changwonban lé­
vő üzeme került, ahol egy 
munkásra évi 165 autó előál­
lítása jutott. A  következő ki­
lenc helyet a toplistán japán 
autóipari üzemek foglalják 
el, míg a tizenegyedik helyen 
a Nissan angliai, sunderlandi 
gyára található.

A  changwoni gyárban 1997- 
ben még egy munkásra 99 autó 
előállítása jutott. (Abban az 
esztendőben a termelékenysé­
gi toplistát a Mitsubishi Mizu- 
shimában lévő gyára vezette, 
ahol egy munkásra 163 autó 
gyártása jutott.) A  legújabb ki­
váló eredményben szakértők 
szerint fontos szerepet játszott,

hogy a Daewoo Cahngwon- 
ban kisautókat és viszonylag 
egyszerű kocsikat -  Tico, Da- 
mas, Labo -  gyárt, miközben a 
többi, nagyobb és bonyolul­
tabb kocsikat előállító dél-ko­
reai Daewoo-üzem nem tudja 
magát függetleníteni az ország 
gazdasági problémáitól.

Visszatérve a toplistára: a 
sunderlandi Nissan-üzemet a 
Volkswagen spanyolországi, 
navarrai gyára követi, a ti­
zenharmadik helyen pedig a 
General Motors eisenachi 
Opel-üzeme végzett. Érde­
mes megjegyezni, hogy a sun­
derlandi üzemben 105 kocsi 
jutott egy munkásra, s az ott 
gyártott kocsik jóval komple­
xebbek, mint a listavezetőé.

A legtermelékenyebb 
észak-amerikai autógyár a 
marysville-i Honda-üzem 
volt, ahol egy munkásra egy 
év alatt 88 gyártott autó ju­
tott. A  felmérésbe bevont 54 
autógyár közül az utolsó he­

lyen a General Motors egyik 
amerikai üzeme végzett, ahol 
a jelzőszám évi 51 kocsi volt.

Tudvalevő, hogy meglehe­
tősen nehéz termelékenységi 
összehasonlítást végezni az 
egymástól sok szempontból 
igencsak különböző üzemek 
között, ezért a felmérés csak 
azokat a műveleteket vette 
számba, amelyek az autó­
gyártáshoz nélkülözhetetle­
nek. Számos észak-amerikai 
és európai autógyárban az el­
múlt évben jelentősen emel­
kedett a termelékenység, s ez 
nem kis mértékben a kereslet 
dinamikus növekedésére ve­
zethető vissza. Az ázsiai tér­
ség gyárainak további terme­
lékenység-növekedésére vi­
szont olyankor került sor, 
amikor a térségben az autó­
ipari termékek fizetőképes 
kereslete továbbra is gyen­
gélkedett.

• Gonda György



Norvégiában készül majd 
* a Ford villanyautója

FOTÓ: EURÓPA MOBIL -  ARCHIV

Jacques Nasser, a világ máso­
dik legnagyobb autógyára, a 
Ford vezérigazgatója bejelen­
tette, hogy a cég kétüléses 
elektromos autóját, a Think 
elnevezésű modellt Norvé­
giában gyártják majd. A  ko­
csit kezdetben a skandináv 
országokban, majd a nagyobb 
nyugat-európai piacokon for­
galmazzák. Várhatóan az 
Egyesült Államokban piacra 
kerülő Thinkek is a norvégiai 
üzemből kerülnek majd ki.

A  Think modell a szakér­
tők szerint újabb tanúsága 
annak, hogy a Ford komo­
lyan veszi az alternatív erő­
forrásokat és megoldásokat 
az autóiparban. A  vállalatbi­
rodalom jelenleg az első szá­
mú gyártója a gázüzemű ko­
csiknak, s a DaimlerChrys- 
lerrel is együttműködik egy 
úgynevezett üzemanyagcella- 
technológia kifejlesztésében.

1999 elején a Ford 51 szá­
zalékos tulajdonosa lett a 
norvég Pivco Industriesnek, 
amely kifejlesztette a Tűin­
ket. Ä  Pivco -  amelynek neve 
a jövőben Think Nordic lesz -  
a Ford anyagi közreműködé­
sével építi meg új üzemét Os­
lo környékén. Kezdetben a 
gyár kapacitása évi 5000 kocsi 
lesz. Hírek szerint a Think 
projekttel a Fordnak több 
célja is van, nevezetesen az új, 
műanyag karosszéria-alkatré­
szek, valamint a városi autó­
zásra készült kocsik és a kis 
szériás gyártás tesztelése.

A  Ford tulajdonában lévő 
Hertz autókölcsönző beje­
lentette, hogy az északi or­
szágokban ő fogja forgalmaz­
ni a Thinkeket, az első flotta- 
vásárló pedig a tervek szerint 
a norvég állami távközlési 
vállalat, a Telenor lesz. Per 
Lilleng, a Pivco vezérigazga­

tója szerint a Telenor igen 
komoly vevő, hiszen 5500 
gépkocsiját minden negyedik 
évben lecseréli.

Egy áramfeltöltéssel a 
Think 85 kilométert tud meg­
tenni, végsebessége pedig 90 
kilométer óránként. A  Pivco 
szerint a nikkel-kadmium te­
lepeket otthon, a „falból” is 
fel lehet tölteni. A  piackuta­
tások jelenleg azt mutatják, 
hogy a Think iránt a nem 
közületi vásárlók körében 
egyelőre nem várható nagy 
kereslet a kocsi alacsony „ha­
tósugara” és végsebessége 
miatt. Ahhoz viszont nem fér 
kétség, hogy a Tinkre és „ro­
konaira" hosszabb távon ígé­
retes és üzletileg nagy jövő 
vár az egyre zsúfoltabb és 
légszennyezett városi közle­
kedésben.

G.Gy.



Opel-mini Lengyelországból
Az Opel új gyára Gliwicében a 
jövő esztendőben kezdi el elő­
állítani a General Motors és a 
Suzuki közös fejlesztésű kisko­
csiját, amelynek másik gyártási 
színhelye Esztergom lesz. Is­
meretes, hogy tavaly október­
ben a GM és a Suzuki straté­
giai szövetséget kötött, amely­
nek keretében az amerikai cég 
3,3-ról 10 százalékra növelte 
tulajdoni hányadát a japán 
autógyárban.

A szövetség egyik célja 
egyes típusok világméretű 
együttes előállítása, de hason­
lóan fontos célkitűzés a korsze­
rű technológiák cseréje is. 
A GM azért is lát fantáziát a 
Suzukiban, mert mind az anya­
cégnél, mind pedig az Opelnél 
hiányzik a palettáról az úgyne­
vezett sub-B városi kocsi kate­
gória, amely „egy számmal” ki­
sebb a Corsánál. Az Opelnél

elvetélt a Maxx-koncepció, 
amelynek célja ezen űr betöl­
tése lett volna. A  Twingo, a 
KA és a Japánból, valamint 
Dél-Koreából importált kis­
autók európai piaci sikere arra 
késztette a General Motorst, 
hogy tovább mélyítse a 17 
éves múltra visszatekintő rész- 
tulajdonosi és együttműködési 
kapcsolatait a Suzukival, 
amelynek 660 és 1000 köbcen­
timéteres Alto típusa jó kiin­
dulópontot jelent a két válla­
lat közös elképzeléséhez.

Visszatérve a gliwicei Opel- 
üzemre: a tavaly októberben 
felavatott, évi 150 ezer jármű­
vet előállító gyár a GM számá­
ra első számú hídfőállást jelent 
Közép- és Kelet-Európa irá­
nyába. A gyár fő terméke az 
Astra Classic, amely jelenleg 
az értékesítési toplistát vezeti 
Lengyelországban. Gliwicében

ebből a típusból tavaly három­
ezret gyártottak, idén 42, jövő­
re pedig 70 ezer Classic hagyja 
majd el a gyárat.

A  gliwicei üzem úgyneve­
zett önellátó, teljes körű gyár, 
amely az Opel eisenachi ter­
melési modelljét követi, vagy­
is teljesen integrált, és az 
autógyártás minden folyama­
ta kapun belül történik. 
A zöldmezős beruházás 
mindössze 22 hónap alatt ké­
szült el. Gliwice egyébként 
220 ezer lakosú iparváros Fel­
ső-Sziléziában, amely közle­
kedési szempontból stratégiai 
jelentőséggel bír.

Az új gyár kulcsszerepet 
tölt be a General Motors glo- 
balizációs terveiben, amelynek 
keretében jelenleg Kínában, 
Thaiföldön és Brazíliában is 
épülnek új üzemek. A GM- 
Opel 350 millió dolláros beru­

házással hozta létre a gliwicei 
üzemet, kétezer munkahelyet 
teremtve. Jack Smith, a GM 
elnöke a gyáravatás alkalmá­
ból elmondta, hogy cége a tér­
ségben hosszú távon is érde­
kelt, hiszen Csehországban, 
Szlovákiában, Magyarorszá­
gon, Ausztriában és Németor­
szágban megvalósult, illetve 
megvalósulóban van a gyártók 
és a beszállítók hálózatának 
kiépítése.

Az Opel Polska tehát fontos 
szereplője lett az európai autó­
gyártásnak. A  GM-Opel szá­
mára természetesen az sem kö­
zömbös, hogy a mintegy 40 
millió lakosú ország Európa 
egyik legnagyobb és legígére­
tesebb autópiaca, ahol az utób­
bi esztendőkben évi félmillió 
autó talált gazdára.

• Gonda György



Ä  Skoda Octavia Combi 
4x4 utastéri és egyéb műszaki 
kiegészítői (extrái) szerint két 
variációban készülnek, ezek 
jelzése a GLX és az SLX. Az 
SLX gazdagabb extrákban, de 
nincs akadálya a GLX-et sem 
kiegészíteni a megrendelések 
szerint. Az ABS és EDS mind­
kettőben szériatartozék. Az 
SLX főbb kiegészítői a 
könnyűfém keréktárcsák, két 
légzsák, elektromos ablak­
emelők, komfortos ülésbeállí­
tás, nyolc hangszórós rádió, 
CD-előkészítés, olvasólámpák 
a hátsó utastérben, klíma. Ti­
zenegy színben fényezik, 
amelyből hét metálfény. Ter­
mészetesen további rendelé­
sek is lehetnek, mint például 
az első ülések fűtése, elektro­
mos vezérlésű klíma, bőrülé­
sek négy színben...

Hazánkba ez év második 
felére váija a Porsche Hungá­
ria az új modelleket. Irányárá­
ról elöljáróban csak annyit, 
hogy várhatóan 300-380 ezer­
rel kerülnek majd többe az

zat teszi majd ki. A  hazai im­
portőr elsősorban a kedvező 
ár-érték arányra, illetve a 
korábbi modellnél szélesebb 
kínálatra, gazdagabb felsze­
reltségre és hosszabb garan­
ciára alapozza az optimista 

| terveket.

a Mazda személyautók vilá­
gából kölcsönözték, s a kom­
fortosabb utazás érdekében 
jelentősen javítottak a fülke 
hangszigetelésén. Az új B-so- 
rozat felszereltsége igen gaz­
dag, már az alapváltozatok­
ban széria a két első légzsák,

és fellépőket, valamint sárvé­
dő szélesítést és 16 collos 
könnyűfém felnikre szerelt 
245/70-es abroncsokat. A  va­
dászcsomagban platótálca, 
gallytörő rács, csörlő és vad­
csúszda található. Ezeknek a 
felszerelési csomagoknak
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Kínában is terjeszkedik a Ford
A Ford 54,5 millió dolláros be­
fektetéssel 20-ról 30 százalék­
ra növelte tulajdoni hányadát 
a kínai Jiangling Motors cég­
ben. A  kínai vállalat 170 millió 
darab új részvényt bocsátott 
ki, s ebből a Ford 120 milliót 
vásárolt meg részarányának 
növelésére. (A  „maradék” 50 
millió részvényt intézményi és 
magánbefektetők vásárolták 
fel.) A  statisztikák tanúsága 
szerint a 30 százalékos tulaj­
doni hányad a Ford számára 
mindösszesen 94,5 millió dol­

lár befektetését jelentette. 
A  mostani plusz 10 százalékos 
tulajdonrészért a Ford kétszer 
annyit fizetett, mint az elsőnek 
megvásárolt 20 százalékért. 
Az ügylet nyomán a Ford két 
újabb tagot delegálhat az igaz­
gatóságba, ahol a cég már öt 
képviselővel rendelkezik.

A Jiangling ugyancsak öt, 
a Shanghai Automotive In­
dustrial Corp. pedig egy he­
lyet birtokol az igazgatóta­
nácsban. A  tulajdoni hányad 
növelését a Ford stratégiai

beruházásnak tekinti, amely­
től elsősorban azt reméli, 
hogy erősödnek pozíciói a ha­
talmas piaci potenciállal ren­
delkező országban. A  Jiang­
ling gyártja a Transit személy- 
és teherszállító modelljét, ez 
az egyetlen Ford-típus, ame­
lyet Kínában állítanak elő. 
A  gyár nemrégiben rukkolt ki 
a Transit „hosszított”, 15 sze­
mélyes változatával, amely­
nek -  felszereltségtől függően 
-  28-30 ezer dollár az ára Kí­
nában. A  Jiangling a közel­

múltban bejelentette, hogy a 
nem távoli jövőben újabb 
Transit-változatokkal jelenik 
meg a piacon.

A Ford Motor China stra­
tégiája az ázsiai országban a 
termelőkapacitások rugalmas 
alakítása a mindenkori keres­
leti helyzetnek megfelelően. 
A Ford tehát egyelőre nem 
hajt végre „előre” nagy össze­
gű beruházásokat, hogy aztán 
váija a kereslet felfejlődését.

• Gonda György
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Dél-Afrika színre lép ,A Y
Alkatrészek után autóipari késztermékek is

Félidejénél tart az a fejleszté­
si program, amelynek célja, 
hogy a következő évezred el­
ső éveiben Dél-Afrika szá­
mottevő autógyártó kapaci­
tással és gépkocsiexporttal 
rendelkezzen. A  kormány 
ebbe az irányba mutató első 
lépése néhány évvel ezelőtt 
az volt, hogy jelentősen csök­
kentette az importautókra 
kivetett vámot, s ezzel igazi 
versenyhelyzetet teremtett 
az „ellustult” hazai autóipar 
számára. Az intézkedés nyo­
mán a világpiaccal szinte egy 
időben Dél-Afrikában is 
megjelennek a legújabb mo­
dellek, s ezzel a vásárlóknak 
lehetőségük van élni a széles 
körű választékkal.

A  hazai autógyárak az ál­
lam teremtette kihívásra 
kénytelenek voltak a terme­
lékenység növelésével, a mi­
nőség javításával és a mo­
dellválaszték szélesítésével 
válaszolni. Szakértők véle­
ménye szerint ugyanakkor a 
nemzetközivé vált verseny 
nyomán -  a nem is oly távoli 
jövőben -  az ország hét autó­
gyártója közül legalább há­
rom kénytelen lesz feladni 
eddigi tevékenységét. A  dél­
afrikai autóipar jelenleg az 
ország ötödik legnagyobb 
munkáltatója, mégpedig egy 
olyan környezetben, ahol a

munkaképes'lakosság mint­
egy 30 százaléka állástalan. 
A  kormány éppen az autó­
ipar kínálta munkalehetőség 
miatt is elkötelezett híve az 
ágazat fejlesztésének. A  ter­
vek szerint öt év múlva szá­
mottevően megnő majd a 
Dél-Afrikában gyártott 
autók száma, a gyártott al­
katrészek mennyisége, s a 
kedvező árfekvés nyomán a 
termelés nagy része expor­
tálható lesz.

Már most számos jele van 
annak, hogy a dél-afrikai al­
katrész- és részegységgyár­
tók minőségüket tekintve 
versenyképesek a külpiaco­
kon. Az alkatrészek és rész­
egységek exportja 1997-ben 
875 millió dollár volt, 235 
millióval több, mint három 
évvel korábban. Az ország­
ban vegyes vállalattal rendel­
kező Ford Motors nemrégi­
ben beindította a kész gép­
kocsimotorok exportját az 
Egyesült Államokba.
Ugyancsak kedvező jel, hogy 
a BMW a jobbkormányos 3- 
mas szériakocsik termelését 
Dél-Afrikában évi 25 ezer 
darabra kívánja növelni. A  
Volkswagen Dél-Afrikában 
idén 8 ezer új Golfot gyárt a 
brit piac számára, s a követ­
kező két esztendőben továb­
bi 120 ezer kocsi összeszere­

lését tervezi -  elsősorban ex­
portpiacokra. (A  Volkswa­
gen egyébként más típusok­
ból évi 60 ezer autót gyárt 
Dél-Afrikában, s ezzel ko­
moly piacot biztosít helyi be­
szállítói számára.)

Jól mutatja a részegység­
gyártás fejlettségét, hogy az 
idei év közepére már Dél- 
Afrika elégíti ki a világ ka­
talitikus konverter igényé­
nek 10 százalékát. Ugyan­
csak a beszállítóipart dicséri, 
hogy a Németországban 
gyártott BMW-k 80 százalé­
kát az afrikai ország látja el 
bőrülésekkel.

A  legutóbbi statisztikák 
szerint Dél-Afrikában 1997- 
ben mintegy 360 ezer sze­
mélyautót és haszonjármű- 
vet (ez utóbbi kategóriában 
döntően kisteherautókat) 
gyártottak, s csaknem 400 
ezer új kocsi talált vevőre. 
Hírek szerint az országban a 
Volvo és a Renault is szeret­
né bővíteni gyártókapacitá­
sát. Az afrikai kontinensen 
évi 600 ezer új személygép­
kocsi iránt mutatkozik fize­
tőképes kereslet, ez a meny- 
nyiség fele-fele arányban 
oszlik meg Egyiptom és Dél- 
Afrika között.

A két ország közötti hatal­
mas földrajzi régióban csak 
évi 100 ezer kocsi értékesít­

hető, s az előrejelzések sze­
rint ez a mennyiség belátha­
tó időn belül nem is bővül 
számottevően.

Miután a jobbkormányos 
piacok többségét a gyártók 
elsősorban Thaiföldről és Ja­
pánból elégítik ki (a német 
autógyárak viszont nem tud­
nak a keresletnek megfelelő 
mennyiségű jobbkormányos 
kocsit gyártani), a dél-afrikai 
autóipar számára a következő 
években új kapuk nyílhatnak 
meg. Nevezetesen jó minősé­
gű és nagy mennyiségű alkat­
részek gyártása és exportja az 
európai és az észak-amerikai 
gyártók számára. Ugyancsak 
új lehetőség lehet a nemcsak 
jobbkormányos kocsik ex­
portjának felfuttatása.

Szakértők véleménye sze­
rint az alkatrészexport dina­
mikus bővülése, a külföldi 
működőtőke beáramlásának 
megkönnyítése, együtt az or­
szág világszínvonalú pénzügyi 
és banki infrastruktúrájával, 
a vállalkozások számának fo­
lyamatos, nagy arányú növe­
kedését idézi elő. Az országba 
települt autógyártók számára 
mindez azért fontos, mert a 
nagyobb kereslet nyomán 
gazdaságosabbá tehetik saját 
és beszállítóik termelését.

• Gonda György



télén kissé sarkos megoldás, de hát iste­
nem, ennyi telik tőlünk. Pontosabban 
ennyi telik a kormánytól és a főváros ve­
zetőitől. Mert természetesen lenne azért 
más lehetőség is, mint szépen lebénítani 
a forgalmat. Mindössze egy-két híd kel­
lene hozzá és éppen ezen nem tudnak az 
illetékesek megegyezni. Pénzhiányra 
sem panaszkodhatnak, mert a hatalom

A közlekedési tárca tehát a tízéves fej­
lesztési tervből természetesen (?) juszt is 
kihagyta ezt a tételt. Lenne még egy har­
madik ötlet, az Északi összekötő híd 
mellett, de annak sincs sok esélye. Teljes 
a bizonytalanság, pedig a Margit-híd 
annyira rozoga állapotban leledzik, hogy 
legkésőbb öt év múlva feltétlenül neki 
kell fogni a felújításnak. Nem nehéz el-

zetközi pénzekből ajánlott támogatások­
ból kihúzott budapesti nagyberuházások 
és még sorolhatnánk. Nem kizárt, bünti- 
ben van ez a kétmillió ember, mert a fő­
polgármester-választáskor nem jól vok­
solt. A baj csak az, hogy a főváros útjait 
naponta több tíz-, ha nem százezer vidé­
ki honfitársunk használja. Használná.

V. Sz. Gy.

T a v a s z i  b e f e k t e t é s i  a j á n l a t u n k . . .

...egy olyan finanszírozási konstrukció, amelynek segítségével Ön már
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Növekedés után
visszaesés Európában?

1998-ban nagymértékben -  több mint 7 százalékkal -  növeke­
dett az új gépkocsik értékesítése Európában. Az előrejelzé­
sek szerint idén azonban ez az kedvező irányzat megfordul, 
sőt a brit Economist Intelligence Unit (EIU) prognózisa sze­
rint a tavalyihoz képest 10 százalékkal kevesebb új kocsi talál 
majd vevőre 2001-ben. A  visszaesés szoros kapcsolatban áll a 
világgazdaságban várható növekedéslassulással, így a nagy 
autógyárak vezetői is kénytelenek elismerni, hogy kemény 
évekre számíthatnak -  bár véleményük szerint az EIU előre­
jelzése túlzottan borúlátó.

Rolf Zimmermann, a Ford 
Europe gyártásért felelős 
alelnöke szerint jövőre árhá­
ború várható az európai au­
tópiacokon a kialakuló túl­
termelési helyzet miatt. Eb­
ben az időszakban csak azok 
a cégek tudnak majd talpon 
maradni, amelyek képesek 
termelési költségeiket csök­
kenteni, másrészről pedig a 
termelékenységet növelni.

Az alelnök szerint a Ford 
európai kilátásai vegyesek az 
új és régi modelljeinek ará­
nya miatt. A  Fiesta például a 
vártnál hamarabb „öregedett 
meg”, s a csökkenő kereslet 
arra kényszerítette a céget, 
hogy a modellt előállító brit 
gyárában csökkentse a mun­
kaidőt, sőt ideiglenesen még 
be is zárták az üzemet. A  köl­
ni Fiesta-gyár is kénytelen 
csökkenteni termelését, s 
visszafogták a Mondeók 
gyártását a cég belgiumi üze­
mében is. A  Ford számára vi­
szont igencsak kedvező, hogy 
Németországban a saarlouisi 
gyár növelte munkásainak 
számát. Ebben az üzemben 
gyártják az Escortot „levál­
tó”, egyelőre felfutó kereslet­
nek örvendő Focusokat.

A Volvo számára a lehető 
legjobbkor jött a Ford által 
történt bekebelezés, hiszen 
ugyancsak idő előtt kezdett 
öregedni a S70/V70 család. 
A  könyvekben keletkezett 
pénzügyi hiány kiegyensú­

lyozását viszont még nem 
tudta átvállalni az új zászlós­
hajó modell, az S80-as, 
amelynek bevezetési költsé­
gei igencsak magasra rúgtak. 
Gondokkal küszködik a Ro­
ver is, amely néhány olyan 
modellel is rendelkezik, ame­
lyek iránt kicsi fizetőképes 
kereslet mutatkozik. A  
Rovert emellett kedvezőtle­
nül érinti az erős font, s gon­
dot okoz a cég nem igazán 
versenyképes termelékeny­
sége is.

Az EIU előrejelzése sze­
rint az ágazatot sújtó re­
cesszió legnagyobb vesztesei 
azok a modellek lesznek, 
amelyek a középkategória 
felső részéhez tartoznak, ne­
vezetesen a Mondeo, a 
Vectra és a Passat. A  prog­
nózis azt állítja, hogy 2001-ig 
e kocsik értékesítése 13 szá­
zalékkal esik vissza.

A  kiskocsikat sem hagyja 
majd érintetlenül a fizetőké­
pes kereslet visszaesése az 
európai gépkocsipiacon. Eb­
ben a kategóriában az EIU  
szerint 2001-ig az értékesítés 
9 százalékkal csökken. A  
Fiesta eladási statisztikái már 
visszaesésről tanúskodnak, s 
hasonló irányzat várható a 
Corsa és a szinte vadonatúj 
Peugeot 206 esetében is.

Kiváló konjunktúrával 
számolhat viszont a Merce­
des-Benz, amely az elmúlt öt 
évben újra megtalálta önma­

gát, s az ágazatban az innová­
ció egyik éllovasa volt. Ha­
gyományosan magas árai el­
lenére a Mercedes évi 25 szá­
zalékkal tudta növelni eladá­
sait Európában. A CLK ku­
pé, az SLK roadster, az USA- 
ban gyártott M-class 4x4 és 
az A-osztály hiánypótló mo­
delleknek számítanak a pia­
con. A Mercedes ezen mo­
delljeinek példája is azt iga­
zolja, hogy a gyártók számára 
nagy lehetőségeket kínálnak 
a jövőben az úgynevezett rés- 
modellek, vagyis azok a típu­
sok, amelyek nem a tömeg- 
termelést és a tömegigényt 
képviselik.

Zimmermann alelnök sze­
rint a jövőben még inkább 
olyan autókat kell kifejlesz­
teni és gyártani, amelyeket az 
emberek valóban meg akar­
nak vásárolni. Ennek érdeké­
ben „fel kell készülni a gyors 
reagálásra és nagy figyelmet 
kell fordítani az irányzatok 
alakulására” -  vélekedett.

Néhány cég már hozzáiga­
zította elképzeléseit ezekhez 
az elvárásokhoz. A  követke­
ző hónapokban várhatóan 
több új résmodell jelenik 
meg a piacon, például hagyo­
mányos kocsiknak „kinéző” 
4x4-esek. Hírek szerint a 
BMW, a Volkswagen, a Por­
sche és az Audi is több új rés- 
modellel rukkol elő a közel­
jövőben. Az autóipar számá­
ra ma már egyértelmű, hogy 
a gyilkos versenyben csak 
azok lehetnek ellenállóak s 
csak azok a cégek számíthat­
nak túlélésre, amelyek képe­
sek innovatív autókkal meg­
jelenni, s viszonylag alacsony 
költségekkel képesek magas 
minőséget előállítani.

• Gonda György
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Piacról piacra

Bőséges kínálat Ladából
Ennyi Ladát egyetlen karámban ritkán 
láthatott a vevő, mint amennyi március 
végén volt a főváros két használtautó-pia­
cán. Ez megint valami rossz előjel lehet a 
leendő vevőnek, ez megint valami hadjá­
rathoz hasonlít, mint azt már tapasztalhat­
tuk volt egy másik, régebbi márkatárs 
esetében. Ilyenkor vannak tulajdonosok, 
akik, ha még lehet, kiglancolják régi fé­
nyezési! kocsijukat, vagy a javítások nyo­
mát legalább ecsettel bekenik, a „jobbak” 
megveszik a drága sprét és úgy fújják le a 
sérülések helyét, hogy a szivárvány min­
den színét magán hordja hónapokon át.

A tömeges megjelenésnek két okára 
következtettünk: az egyik a hamarosan 
bevezetésre kerülő törzskönyv, a másik az 
egyre szigorodó műszaki vizsga. A  kettő 
szoros kapcsolatban állhat egymással, hi­
szen, ha valaki az autóját -  beszélhetünk 
Ladákról is -  majd csak a második félév­
ben akarja értékesíteni, akkor annak már 
előre be kell szerezni a törzskönyv kiállí­
tásához szükséges dokumentumokat, 
mert másképpen nem tudja majd eladni 
kocsiját. Ezen papírok beszerzése nem kis 
kiadással jár. Húszezerből fia megússza a 
Lada-tulajdonos. A sok érdeklődő között 
akadtak olyanok is, akik a magas fogyasz­
tást tették szóvá, különösen az 1,5-ös, 1,6- 
os Ladák esetében. Ki bírja pénzzel a tízli­
teres, vagy azon felüli étvágyat?

A kirajzott Ladák között találtunk 
nem kevés tinédzser-, sőt felnőttkorút, de 
néhány fiatalabb típust is. Azt tudjuk, 
hogy újakat már alig találni az üzletekben, 
a VÁZ szinte minden típusának gyártásá­

val leálltak. Egyetlennek járműnek van új 
ára, mégpedig a 21093-as 1500-as Ladá­
nak, ami újonnan 1 millió 690 ezerbe ke­
rül. Ilyen típusból viszont nem akadt a 
piacon. Viszont minden más évjáratból és 
típusból elképesztő a kínálat. Ami az 
irányárakat illeti 150 ezertől kezdve egé­
szen 690 ezerig válogathatunk. Láttunk 
néhány ijesztően rossz állapotban lévőt is, 
de közülük egyetlen sem akadt százezer 
alatti áron. Meg kell jegyeznünk, hogy az 
ősszel bizony 70 ezerért is lehetett hason­
lókat vásárolni.

A középhad legjobbjai között sem le­
hetett arról meggyőződni, hogy milyen 
műszaki állapotban van például a futómű, 
mert hiába rángatta meg a kormányt az 
érdeklődő, abból legfeljebb a gömbfejek 
állapotáról tudott meg valamit. Ha a mo­
tor csendesen járt, arra következtettek a 
vevőjelöltek, hogy sűrűbb benne az olaj 
vagy kissé ráállították a szelepeket, de ar­
ra nem, hogy a motor javítva volt a közel­
múltban. Tisztelet a kivételeknek -  mert 
ilyeneket is láttunk voltak vételre alkal­
mas darabok is, értékeiknek megfelelő 
irányárakon. A  húszesztendős Lada 1,2 S 
gazdája ennyi év után is jó karban tartotta 
kocsiját. A karosszérián egyenes vonalak, 
elől, hátul gondozott krómos lökhárítók, a 
kocsi belsejében tisztaság és rend, az ülé­
seken friss üléshuzat. Irányára mindössze 
135 ezer volt. A  tíz évvel későbbi kiadású 
1,3-as a maga idejében egy keresett autó 
volt, ma már nehéz eladni, különösen ak­
kor, ha tulajdonosai kissé elhanyagolták. 
Ápolatlan festése alól kivillantak a rozs-

Öss?
T ípus

Lada 1,3 
VÁZ 21C 
Samara 
P.Fiat 1,! 
Lada Niv 
Lada 1,5 
Lada 1,5 
Lada 1,2 
Lada 1,2 
Samara 1 
Lada 1,2 
Lada 1,5 
Lada 1,2 
Lada 21C 
Lada 1,3 
Lada 210 
Lada 1,3 
Lada 1,2 
Lada 1,5 
Lada 210 
Lada Niv̂  
Lada 1,5 
VÁZ 21 Oz 
VÁZ 210! 
VÁZ 210'

dafoltok, 
rosszériás 
szépen m 
Irányára 
mindenki: 
lyan idős S 
annak meg 
vetkező mi 
es Samarái

Az Audi Le Mans-ba k.
Az Audi szép sikereket ért el a 
versenysportban, elsősorban a 
rali- és a túraautó-bajnokságo­
kon. Ezt a kört idén tovább 
bővítik, ugyanis 1999-ben a né­
met cég fennállása óta első íz­
ben áll rajthoz a Le Mans-i 24 
órás versenyen. A  maratoni 
távra épített speciális gép meg­
alkotására komoly figyelmet 
fordítottak a németek. Az R8- 
ra keresztelt versenyautó fej­
lesztését már 1997-ben meg­
kezdték. A zárt. GT-jellegű



Hullámvölgyben 
a japán autóipar

A tavalyi esztendőt összegző 
statisztikák tanúsága szerint
1998-ban az öt legnagyobb ja­
pán autóipari vállalatbiroda­
lom termelése és hazai értéke­
sítése számottevően vissza­
esett. A  szakmai szövetség 
előzetes adatai azt mutatják, 
hogy a japán autóipar számára 
1986 óta a tavalyi volt a leg­
rosszabb üzleti év: 1998-ban 
5,88 millió gépkocsit értékesí­
tettek, ami az előző évhez ké­
pest 840 ezer darabos (12,5 
százalékos) csökkenést jelent. 
A  hullámvölgy nem kímélte 
az egyébként nyereséges és 
pénzügyi szempontból beton­
erős Toyotát és Hondát sem, 
ugyanis értékben bővülő ex­
portjuk sem tudta ellensúlyoz­
ni a hazai kereslet jelentős 
mértékű visszaesését.

Az értékesítés két szám­
jegyű csökkenésének irányza­
tában a Mazda jelentette az 
egyetlen kivételt. A cég eladá­
si mutatói tavaly „csak” 6 szá­
zalékkal estek vissza. A Maz­
da amerikai menedzsmentje 
elégedett azzal a ténnyel, hogy 
a cég az ázsiai szigetországban 
tavaly 5-ről 5,4 százalékra nö­
velte piaci részesedését. Eb­
ben fontos szerepet játszott a 
vonzó modellkínálat, többek 
között az igen népszerű De- 
mio típus is. A  vezető japán 
autógyárak közül a Mazda 
volt a legsikeresebb exportőr, 
tavaly 2,7 százalékkal növelte 
kivitelét. A  Nissan 2 százalék­
kal növelte exportját, a Toyo­
ta és a Honda viszont az előző 
évinél kevesebb kocsit szállí­
tott külföldre. Az export csök­
kenését az utóbbi két cég az­
zal magyarázza, hogy sikerült 
növelniük a termelést külföldi 
gyáraikban. (Érdemes megje­
gyezni, hogy tavaly mindkét 
vállalat jelentősen növelte ter­
melőkapacitásait Észak-Ame- 
rikában.)

A Mitsubishi számára 
igencsak kedvezőtlen volt a 
tavalyi esztendő: exportja 5,2 
százalékkal, külföldi termelé­
se pedig 27,2 százalékkal 
csökkent. A  visszaesés első­
sorban azzal magyarázható, 
hogy a Mitsubishi számá­
ra kiemelkedően fontos az 
ázsiai piac, amelyet tavaly

több hullámban is sújtott gaz­
dasági és pénzügyi válság.

A legnagyobb kereslet- 
csökkenést a Toyotának kel­
lett elszenvednie. A  visszaesés
14,7 százalékos volt, ami csak­
nem 300 ezer gépkocsit jelent. 
Tavaly csak 1,7 millió darab 
autót adtak el. Ennek követ­
keztében a cég hazai piaci ré­
szesedése az 1997. évi 29,8-ról
29,1 százalékra csökkent.

Az öt vezető japán autó­
ipari cég szerint az idei év már 
kedvezőbb lesz számukra. Ér­
tékesítésük a hazai piacon -  
az előrejelzések szerint -
1999-ben átlagosan 6,5 száza­
lékkal bővül, ugyanakkor az 
export várhatóan 3,4 száza­
lékkal marad el a tavalyitól. 
Az export csökkenését a szak­
ma azzal magyarázza, hogy 
szerte a világon lelassul a fize­
tőképes kereslet növekedése 
az új kocsik iránt. Mindent 
összevetve az öt vezető japán 
autógyártó idén összesen 4,5 
millió kocsit értékesít majd 
odahaza, összesített exportjuk 
pedig várhatóan mintegy 3,65 
millió autó lesz.

A  sort idén a Toyota vezeti
1,8 millió kocsi hazai értékesí­
tésével és 1,46 millió autó ex­
portjával, ami odahaza 5,2 szá­
zalékos növekedésnek, illetve 
kivitelben 2,2 százalékos csök­
kenésnek felel meg az előző 
évhez viszonyítva. Az „ötök” 
sorát a Mazda zárja, amely Ja­
pánban 350 ezer kocsi eladá­
sára számít, exportja pedig el 
fogja érni az 570 ezer darabot. 
Amennyiben a Mazdának si­
kerül teljesíteni a kitűzött cé­
lokat, úgy 1999-ben a hazai ér­
tékesítés 9,8, az export pedig
2,6 százalékkal fog növekedni.

A japán autópiacon a kül­
földi gyártók részesedése az 
elmúlt két esztendő során 4,7- 
ről 4,3 százalékra csökkent. 
A vezető német cégek -  
DaimlerChrysler, Volkswa­
gen/Audi, BMW/Rover -  pia­
ci részesedése csak elhanya­
golható mértékben, mind­
össze 0,1 százalékkal esett 
vissza az elmúlt két évben, s 
jelenleg 2,6 százalékot tudhat­
nak magukénak.

• G. Gy.
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megtakarítani azzal is, ha a 
különböző kategóriájú au­
tókba ugyanazt a műszerfal­
egységet, azonos kapcso­
lókat, kapaszkodókat... stb. 
építenek, hiszen a beszállí­
tóktól megrendelt jelentősen 
nagyobb darabszám effektiv 
olcsóbbá teszi az egyes dara­
bok előállítási költségét. A  
VW-konszern ráadásul most 
már öt márkát birtokol, ame­

lyek típusainak száma összes- pa 
ségében meghaladja a húszat, ka 
így aztán különösen nagy ki- tű: 
adásoktól mentette meg cé- sz; 
gét az új rendszer sikerével. m 

Hasonló elv bevezetésén tő 
fáradoznak a Nissannál is. íg 
A japánok jelenleg 25 féle cs

Honda-terj
A japán gépkocsigyártók közül a Honda az első, amely Kínában 
országos kereskedői hálózatot hozott létre az országban gyár­
tott autói forgalmazására. A  tervek szerint idén márciusban az 
Accord szalonváltozatának forgalmazására a japán cég 20-30 
márkakereskedést nyit, s ez a szám 2002-re eléri a százat.

A dealerhálózat kialakítása 
a Honda számára jelentős 
előnyt biztosít a kínai piacon a 
többi japán autógyárral szem­
ben. Japán első számú autó­
gyártója, a Toyota tavaly 27 
ezer kocsit exportált Kínába, 
mintegy 10 százalékkal keve­
sebbet, mint egy évvel koráb­
ban. A  Mitsubishi Motors szá­

mára mind több nehézséget 
jelent a Kínában folytatott 
autó-összeszerelés a helyben 
gyártott alkatrészek és rész­
egységek magas költsége mi­
att. (Érdemes megjegyezni, 
hogy miközben a Nissan és a 
Mitsubishi külföldi gyártóka­
pacitásai egy részét visszafog­
ja, illetve bezárja, a Honda és

M A G Y A R  H Í R L

Megérkeí
Lassan egy éve kapható Ma- a kedvezőbb vámtarifák miatt 
gyarországon a Golf negyedik jelentősen olcsóbb, mint az 1,6 
generációja. Értékesítése sike- literes: a háromajtós kocsi ára 
resnek mondható, annak eile- alatta marad a hárommilliós 

-• 1 c lélektani határnak, míg az öt-



Bogárhátúak Európából is?
Minimum kétszázezren vásárolnának azonnal Beetle-t a világon ^ ^  ^

Ferdinand Piech, a Volkswa­
gen elnöke bejelentette: cége 
idén májusban dönt arról, 
hogy az új bogárhátú gyártá­
sát Európában is megkezd­
jék-e. Jelenleg csak Mexikó­
ban gyártják az örök VW-t, 
amely iránt világszerte nagy 
az érdeklődés, ráadásul elég 
hosszú a várakozási idő a ma 
még szűk gyártási kapacitás 
miatt.

A  legutóbbi piackutatások 
tanúsága szerint a világon 
legkevesebb kétszázezren vá­

sárolnának azonnal új bogár­
hátút. Az eredeti sorozat- 
gyártása egyébként 1945-ben 
kezdődött meg, s ebből a mo­
dellből azóta több mint 21 
millió darabot állítottak elő. 
Az „igazi” bogarat már csak 
a mexikói Pueblában gyárt­
ják, s a kocsik szinte kizáró­
lag a fejlődő országokban ke­
rülnek értékesítésre.

Az új bogárhátúból eddig 
40 ezer talált vevőre az Egye­
sült Államokban és Kanadá­
ban, s a nagy kereslet miatt a

VW vezetése tavaly ősszel 
úgy döntött, hogy a pueblai 
üzem -  ahol Golfokat és Jet- 
tákat is gyártanak -  éves 
termelési kapacitását 121-ről 
162 ezerre növelik. Azóta 
újabb döntés született: a 
pueblai gyár kapacitását fel­
pörgetik a maximumra, vagy­
is évi 216 ezer kocsira.

A VW adatai szerint az 
észak-amerikai piac önmaga 
fel tudná szívni idén a mexi­
kói üzem teljes bogárhátú- 
termelését, Európában pedig

1999-ben legkevesebb 80 
ezer Beetle-re van fizetőké­
pes kereslet, ebből 45 ezer 
autó Németországra jut. Eb­
ben a helyzetben -  valamint a 
következő évek várható ke­
resletét ismerve -  érthető, 
hogy a VW fontolgatja az eu­
rópai gyártás beindítását.

Az esetleges európai gyár­
tás színhelyét egyelőre csak 
találgatni lehet, a szakértők 
szerint a VW németországi, 
csehországi és spanyolországi 
gyárai csaknem teljes kapaci­

tással dolgoznak, ezekben az 
üzemekben valószínűleg csak 
számottevő kapacitásbővítés­
sel és beruházással oldható 
meg a bogárhátúak gyártása. 
Nem kizárt az sem, hogy a 
VW valahol Európában zöld­
mezős kapacitást létesít a bo­
garak előállítására. Egyéb­
ként a cég piaci pozícióit mu­
tatja, hogy a VW tavaly hódí­
totta el a harmadik helyet a 
Toyotától.

• Gonda Gvörn»
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olyan övösszeállítás, amely egy 
derék-, és egy válltörzsheve- 
derből állt. tulajdonképpen 
már ez is három ponton rögzí­
tett övnek tekinthető, hátrá-

— m e r e v  i c u i w i v . . .
adja a középső, alsó rögzítést. 
Ezáltal a hevederágak mindig 
a megfelelő helyen fekszenek 
fel. és jelentősen csökken az 
ütközés közbeni kicsúszás ve-

va lenni). /-v __  __
pontok figyelembevételével 
született meg az automata re­
teszelésű, normál helyzetben 
szabadon futó, rugós visszahú­
zóval ellátott csévélőszerkeze-

együtt fejlődött szinten a 
tonság növelését elősegítő 
eszközzé.

• Deák János
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A Renault
ringbe szállt a Daciáért

Nemzetközi terjeszkedési gyakorlatának és szándékának 
újabb állomásaként a Renault komoly ajánlattal indult azon a 
pályázaton, amelyet a Dada-gyár 51 százalékos tulajdoni há­
nyadának megszerzésére hirdettek meg a privatizáció kereté­
ben Romániában. Hírek szerint a Renault -  amely 1968-ban 
jelentős segítséget nyújtott a Dadák gyártásának megindítá­
sához -  ajánlata a cégcsoport fejlődését szolgáló jelentős 
mennyiségű készpénz és műszaki know-how „keveréke”.

A  jelenleg még állami tulaj­
donban lévő Dacia Kelet-Eu- 
rópa egyik legnagyobb autó­
gyára, amely tavaly rekord- 
mennyiségű, 106 ezer gépko­
csit állított elő, 6 százalékkal 
többet, mint egy évvel koráb­
ban. Constantin Stroe vezér- 
igazgató szerint az export 
összeomlása, valamint a gyen­
ge hazai fizetőképes kereslet 
ellenére a vállalat nyereséges 
maradt. 1997-ben a cég nyere­
sége elérte a 7 millió dollárt, 
tavaly ez az összeg mintegy 5,5 
millióra csökkent. A  vezér- 
igazgató figyelemre méltónak 
tartotta ezt az eredmény egy 
olyan autógyár számára, 
amely a dolgozók számát te­
kintve túlnépesedett, műkö­
dése nem hatékony, ráadásul 
termelésének középpontjában 
egy 20 éves, lassan veteránnak 
számító modell áll.

A  Dacia legnépszerűbb tí­
pusa az 1310-es, a hajdani 
Renault 12. Tavaly a terme­
lés 95 százalékát Romániá­
ban értékesítették, ahol a ko­
csi ára mintegy 3300 dollár. 
Tulajdonképpen az alacsony 
árnak köszönhető, hogy a 
hazai értékesítés viszonylag 
kedvezően alakult. Az újab­
ban elenyésző export, az 
igencsak korosodó modellkí­
nálat azonban arról győzte 
meg a cégvezetést, hogy a 
vállalat jövője, fennmaradása 
csak egy másik autógyártóval 
való szoros kapcsolat kereté­
ren képzelhető el.

Romániában a Dacia piaci 
részesedése tavaly 87 százalé­
kos volt. Jelentős dilemmát 
okoz a vállalat vezetésének az 
a tény, hogy a kis volumenű 
nyereség távolról sem elegen­
dő új modellek kifejlesztésé­
re, valamint az elöregedett 
gyártósorok lecserélésére. 
Stroe vezérigazgató -  érthető 
módon -  abban látja a kiutat, 
hogy a Dacia a jövőben egy 
tekintélyes autógyár többségi 
tulajdonába kerüljön.

Nagy problémát jelent a 
Dacia számára a dolgozók 
túlzottan magas létszáma. 
A  cégnél jelenleg 28 ezren 
dolgoznak. Ez háromszorosa 
annak a Renault-gyári kol­
lektívának, amely Törökor­
szágban hasonló mennyiségű 
kocsit gyárt évente. A  Dacia 
cég potenciális vevői számára 
az egyik legnagyobb gondot 
az jelenti, hogy alternatív 
foglalkoztatási lehetőségeket 
találjanak a feleslegessé váló 
munkaerő számára. Hasonló­
an nehéz kérdés a hatóságok­
kal való egyetértés kialakítá­
sa az elkerülhetetlen reorga­
nizáció finanszírozásában.

A Dacia vezetése és a 
szakszervezetek egyetérte­
nek abban, hogy elkerülhe­
tetlenek a leépítések. (Némi 
játék a számokkal: 1989-ben 
a Dacia dolgozóinak száma 7 
százalékkal haladta meg a 
mait, miközben a jelenleginél 
21 ezerrel kevesebb kocsit 
gyártottak. Ebből a szem­

szögből tehát növekedett a 
hatékonyság és a termelé­
kenység. Az elmúlt kilenc év­
ben a termelés napi 288-ról 
453 kocsira bővült, s a hatna­
pos munkahetet felváltotta 
az ötnapos.) Nem kizárt, 
hogy a felesleges munkaerő 
egy részét a Pitesti központú 
Dacia ugyancsak fejlesztésre 
váró alkatrészgyártási üzlet­
ága vesz majd át.

Szakértők véleménye sze­
rint a Dacia-privatizáció első 
számú esélyese a Renault. 
Egyrészt mellette szól a Da­
ciával meglévő több évtize­
des kapcsolata, másrészről a 
francia cég érdeke egy ala­
csonyabb árfekvésű modell 
kifejlesztése. A vevő számá­
ra a Dacia jelentős gyártási 
bázis lehet, s nem hanyagol­
ható el a szakképzett munka­
erő, valamint a nagy hazai 
piac sem. .

A  román autóipar havi 
bruttó 160 dolláros átlagke­
resete jóval alacsonyabb, 
mint a cseh és a lengyel ipar­
ági átlagkereset. A  Dacia 30 
éve van jelen az autóbiznisz­
ben, ami azt is jelenti, hogy 
jelentős az autóalkatrészek 
kereslete, valamint nagy az 
igény az új termékek iránt.

A Renault vezetése több­
ször is kifejezte érdeklődését 
a Dacia iránt, de a cég veze­
tői rámutatnak arra is, hogy a 
vállalat átszervezéséhez je­
lentős mennyiségű pénzre és 
időre van szükség. Mind­
azonáltal nagy kihívást jelen­
tene mind a cég, mind pedig a 
Renault számára egy olyan új 
modell kifejlesztése és gyár­
tása, amelynek árfekvése el­
fogadható lenne a térség vá­
sárlóereje számára.

• Gonda György
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Piacról piacra

Beszédtéma az alkatri
Mikor a tulajdonos már sokadszor vi­
szi autóját a piacra és mégoly hosszas 
alku után, egyetlen helyen sem sike­
rült a kívánt irányáron eladnia, más 
módszerhez folyamodik. Ha az érdek­
lődők, köztük a potenciális vevők azt 
kifogásolták például, hogy az autó 
kipufogórendszere elhasználódott, 
vagy nagyon lent fog a kuplung, re­
pedt a szélvédő, folyik a vízpumpánál 
a drága fagyálló, „vakok” a fényszó­
rók vagy észrevehetően hintázik a ko­
csi eleje, akkor az autó tulajdonosa 
vagy megcsináltatja a hibákat, kicse­
rélteti kopott alkatrészeket, vagy 
megvásárolja a cserére szoruló dara­
bokat és a csomagtartóba betárazva 
rögtön a vevő elé tálja.

Ez a legújabb választott módszer, 
ami a legtöbb esetben leveszi a lábáról 
a vevőt. Az alkatrészek láttán persze 
újabb alkuba kezd, mert ugye ezeket 
még fel kell szereltetni, a szervizekben 
végzett munka utáni „honorárium" 
sem alacsony összeg. Mindenesetre ez 
a jelenség egy újabb figyelmeztető a 
vásárlók számára, mert ugye, ha a cso­
magtartóban lévő hátsó kipufogódob 
már megvan s azért már nem kell

pénzt kiadni, de még mindig kérdés, 
hogy elég csak a hátsó dobot cserélni 
vagy a középső is lyukas, esetleg a ka­
talizátor is kiolvadt rég. Amikor egy 
cserealkatrészt látunk, még nem kell 
azt hinnünk, hogy a kocsi műszaki ál­
lapotában más kivetnivaló még vélet­
lenül sem akadhat.

A használt autók esetében nagyon 
nehéz megállapítani, hogy a közeli jö­
vőben milyen alkatrészek cseréje ese­
dékes. Ezek szükségessége sok min­
dentől függhet. Sokat futott a kocsi té­
len, csak városban közlekedett, nem 
ápolták volt kezdettől fogva és így to­
vább. Nézzünk meg egy esetet tanul­
ságképpen.

Az 1989-es kétliteres Honda Ac­
cord, ha már lefutotta a kétszázezret, 
bizony „fekete” fényszórókkal pislog 
vevőjére. Milyenek ennél a típusnál az 
alkatrészárak? Egy első lengéscsillapí­
tó ára 15 137 forint. A  fényszóróbetét 
-  lehet, hogy komplett kell -  majdnem 
húszezer. A  hátsó kipufogódob -  
utángyártott -  21 431 forint (minden 
közölt ár 1997-es katalógusból való).

Kedvencnek számít a Ford Fiesta, 
még a csepplámpás előtti változat is,

pedig már nem i 
kilométerórában 
Ha vizsga előtt á 
bizony számítani 
részek cseréjére.! 
csa, az 15 ezer, ke 
lapító, darabja lf  
hogy a hátsó kipu 
7371 forintot kost 
katrész és máris c 

Az Opelek 
mintha olcsóbbal 
felsoroltaknál. ” 
mondták erre ai 
'80-as évek Ope 
javítani, mint az 
ráit. Egy kétlite 
amely egy igazi 
lóerős motorjáví 
közül; ha javítási 
ágy 5800 forint, 
dob 9300 forint 
darabja 9350 for 
forrás cseréje a \  
ba kerül. Hát ké 
alkatrészeket illt 
autót vegyünk.

Saab v s.



1999. MÁRCIUS 3.

A GKI makrogazdasági prognózisa

Lassuló növekedés 
és romló egyensúly
1999-ben lassul a magyar gaz­
daság növekedése és az egyen­
súly tovább romlik. Az export 
10 százalékkal, az import 12 
százalékkal bővül, így 3,5 milli­
árd dollár körüli kereskedelmi 
deficit és 2 ,8  milliárd dollár fi­
zetési mérleghiány várható. A 
belföldi kereslet em elkedése 
várhatóan meghaladja a GDP 
bővülését -  áll a GKI tegnapi 
prognózisában.

Tavaly a gazdaság gyorsan, 5 
százalék körüli mértékben nőtt, 
bár az u to lsó  negyedévben  a 
gazdaság több fontos területén  
j e le n tő s e n  m é r sé k lő d ö tt  a 
növekedsé ütem e. Idén a növe­
kedés várhatóan  le la ssu l, az 
egyensúly tovább rom lik és -  
változatlan kormányzati maga­
tartás esetén -  az államháztar­
tási, a külkereskedelmi és a fi­
zetési m érleg hiánya egyaránt 
nyugtalanító m éreteket öltene. 
A GKI prognózisa ezzel szem ­
ben azon alapul, hogy az év so­
rán m egfelelő kormányintézke­
dések történnek.

Idén -  részben a hazai keres­
let növekedése, de főleg a nyu­
gat-európai k eresle t lassúbb  
bővülése miatt -  az export vo­
lum ene csupán 10 százalékkal, 
az im porté 12 százalékkal nő, 
ami 3,5 milliárd dollár kereske­
delm i deficitet és 2,8 milliárd  
dollár f iz e té s i m ér leg h iá n y t  
eredményez. A korábbi évektől 
eltérően a külföldi tőkebeáram­
lás a hiányt nem  fedezi teljesen, 
az ország nettó adósságállomá­
nya emelkedni fog, ezért nem ­
zetk öz i p én zügyi m eg íté lé se  
kedvezőtlenebbé válhat -  áll a 
prognózisban.

Tovább romlik a belső egyen­
súly is. A nettó keresetek 13-14 
száza lék k a l em e lk ed h etn ek , 
ami a 9 százalék m elletti inflá­
ció esetén 4 százalék feletti re­
álkereset-növekedést és 4-5 szá­
zalék fogyasztásbővülést ered­

m ényezhet. A beruházások a ta­
valyinál lassabban, 8 százalék  
körül növekednek, m íg a belföl­
di kereslet emelkedése várható­
an meghaladja a GDP bővülé­
sét.

A tavalyi dinam ikus fejlődés 
után mérsékeltebb lesz az ipar, 
építőipar és távközlés növeke­
dése. A m ezőgazdaságnak ko­
moly károkat okoznak az ár- és 
belvizek. A lassúbb term elésnö­
vekedés a term elékenység foko­
zásával, szerény m értékű lé t­
szám bővítéssel elérhető, így a 
munkanélküliség idén alig vagy 
egyáltalán nem  csökken -  véli 
a GKI.

D. L.

GKI-PROGNÓZIS

1998 1999
tény előrej.

1. A GDP éves volum enindexe (% )  1 0 5 -1 05,5a 103 -1 0 4
2. Az ipari te rm elés  indexe (össze-
hason lító  áron , % ) 112,6 107
3. N em zetgazdaság i beru h á záso k  indexe
(összehasonlító  á ro n , % ) 110,2 108
4. Az ép ítési-szere lési tevékenység indexe
(összehasonlító  á ro n , % ) 113,1 107
5. A kivitel vá lto zá sán a k  indexe
(folyó áron , d o llá rb an , % ) 120,4 110
6. A b eh o z ata l vá lto zá sán a k  indexe
(folyó áron , d o llá rb an , % ) 121,1 112
7. A kü lkereskedelm i m érleg  hiánya
(m illiárd  dollár) 2,7 3,5
8. A folyó fizetési m érleg  h iánya
(m illiárd  dollár) 2,3 2,8
9. Külföldi m űködőtöké b eá ram lá sa
(m illiárd  dollár) 1,4 i í
10. A do llár h ivatalos középárfo lyam a
a z  időszak végén (forin t) 230,9b 240
11. Az á lla m h á z ta rtá s  h iánya (priv.
bevételek  nélkül, m illiárd  forint) 473,8c 560
12. A h áz ta rtá so k  nettó  m e g tak a rítá sa -
inak (p én zvagyonának) növekm énye
(m illiárd  forint) 889,4 950
13. A nettó  á tlag k e re se t indexe 118,4 113-1 1 4
14. Fogyasztói árindex 114,3 109
15. A reg isz trá lt m unkanélkü liek  szám a
az időszak végén (ez e r fő) 404 390

A té n y ad a to k  fo tó sa : KSH, GM, MNB 
A százalékos ad a to k  a z  előző év azonos időszakához viszo­
nyítják  a  tá b lá z a tb a n  szereplő  fo lyam atokat

a  Becslés
b 1999. m árcius 1 -jei árfo lyam  
c Nem ta rta lm a z z a  az  év végi rendkívüli k ia d áso k at. Ezekkel 
együtt a  h iány  693,5 m illiárd  fo rin t volt
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Forráshiányos tolnai önkormányzatok

Vagyonértékesítés 
és hitelfelvétel szükséges
Idén a tolnai kisvárosok döntő többsége -  sőt a megyeszékhely 
Szekszárd is -  csak hitelfelvétellel és vagyonértékesítéssel tudja 
egyensúlyba hozni költségvetését, annak ellenére, hogy a legtöbb 
településen adót emeltek és a működési költségeket is lefarag­
ták. Nem véletlen, hogy még mindig van olyan önkormányzat, ame­
lyik nem rendelkezik elfogadott ez évi költségvetéssel.

A szekszárdi önkorm ányzat 
idén mintegy 220 m illió forint 
hitel felvételével számol. A m ű­
ködőképesség m egőrzése érde­
kében rendkívül szigorú költ­
séggazdálkodásra, a közüzem i 
díjak és a szolgáltatási tarifák 
em elésére is szükség volt. Ettől 
függetlenül nem  kizárt, hogy a 
biztonságos gazdálkodás érde­
kében a költségvetést módosíta­
ni kell.

A bátaszéki önkorm ányzat 
1999-ben 40 m illió forint hitel 
felvételére kényszerül, jóllehet 
a víz- és csatornadíjakat 25 szá­
zalékkal em elte a testület. Báta- 
széken ezentúl az ivóvízért köb­
m éterenként 113 forintot kell 
fizetni. A közgyűlés döntésének  
értelm ében a város valamennyi 
intézm ényét átvilágítják, s pá­
lyázni kényszerülnek az önhi­
bájukon kívül hátrányos hely­
zetbe került települések számá­
ra m egítélhető központi forrá­
sokra is. A bonyhádi képviselő- 
testület csupán a nem  pedagó­
gus közalkalmazottak és a köz- 
tisztviselők bérét em elte márci­
us 1-jétő l tíz  százalékkal, az 
összes többi intézm énynek sa­
ját forrásból kell kigazdálkodnia 
a béremelést, ami létszám leépí­
tést feltételez. A szigorú takaré­
kosságra jellemző, hogy a drog- 
megelőzési programra is csak az 
egyéb szociális kiadások terhére 
jut mintegy 500 ezer forint. Bár

végleges döntés nem született, 
várhatóan csökkentik a képvise­
lők tiszteletdíját is.

Dombóvárnak jelen leg azért 
nincs elfogadott idei költségve­
tése, mert a tervezett 193 m il­
lió forint hiányt legalább 10-15 
m illió forinttal szeretnék csök­
k en ten i. A m ű k öd ők ép esség  
megőrzése érdekében felülvizs­
gálják a helyi televízió szolgál­
tatási szerződését, várhatóan  
tovább csökkentik a polgárm es­
teri hivatal idén 50 millióra ter­
vezett dologi kiadásait, s elha­
lasztják a szociális bérlakások 
rekonstrukcióját is. Ettől függet­
lenül a dombóvári önkormány­
zat idén jelentős mértékű -  vár­
hatóan a hiány teljes összegét ki­
tevő -  hitelfelvételre kényszerül, 
hiszen  m obilizálható ingatlan  
vagyonuk már nincs.

Tolnán az idei költségvetést 
várhatóan csak 80 m illió forint 
hitelfelvétellel, illetve vagyonér­
tékesítéssel lehet csak egyen­
súlyban tartani. Szaporítja a 
gondokat, hogy az elm últ évben 
már 70 m illió forint adósságot 
halm ozott föl a város. A peda­
gógusok  kötelező bérem elése  
m ellett a közalkalmazottak és a 
köztisztviselők  egységesen  13 
százalékos béremelésre szám ít­
hatnak, ám az intézményeknél 
átlagosan m integy 3 százalékos 
létszám leépítést kell végrehaj­
tani 1999-ben. k . Z s .

Elektronikus
üzletvitel
Elektronikus kapcsolatok, tranzakciók, informáci­
óáramlás, gondosan megtervezett, workflow- 
rendszerekkel irányított munkafolyamatok,
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FIAT-Renault-szövetseg alakul
A FIAT és a Renault beje­
lentette, hogy egyesítik öntö­
dei kapacitásaikat és tevé­
kenységüket, s ennek ered­
ményeként létrejön a világ 
legnagyobb autóalkatrész­
gyártó stratégiai szövetsége, 
évi 3300 milliárd lírás (2 mil­
liárd dollár) forgalommal. A  
megállapodás értelmében a 
FIAT Teksid nevű acél- és 
fémipari leányvállalata ma­
gába olvasztja a Renault ön­
tödei üzletágát.

A tranzakció pénzügyi 
részletei egyelőre nem ismer­
tek, a két anyacég viszont 
bejelentette, hogy a Renault 
a Teksidben alaptőkeemelést 
hajt végre, s ennek nyomán 
tulajdoni részaránya 33,5 szá­
zalék lesz. Iparági szakértők 
egybehangzó véleménye sze­
rint a nemrégiben bejelentett 
stratégiai szövetség újabb 
bizonyítéka annak, hogy a 
két autóipari óriás szorosabb 
kapcsolatok kialakítására tö­
rekszik.

Ismeretes, hogy 1998-ban 
a két vállalat elhatározta: au­
tóbuszgyártásukat belátható 
időn beiül közös cégbe tere­
lik. Az ágazati szakértők arra 
is rámutatnak, hogy a megál­
lapodás része a FIAT új stra­
tégiájának, amelyben fontos

szerepet kapott az autógyár­
tással kapcsolatos tevékeny­
ségek megerősítése, bővítése 
felvásárlások, egyesülések és 
stratégiai szövetségek révén.

A  még 44 százalékban ál­
lami tulajdonban lévő Re­
nault négy öntödéjét viszi be 
a Teksidbe. A három francia- 
országi és egy portugáliai 
öntöde az AT Systémes Re- 
nault-leányvállalat irányítása 
alatt ál. A  hírek szerint a 
Teksid része lesz a Renault 
alumíniumöntödéje, vala­
mint fémipari kutató- és fej­
lesztőrészlege is. A  Renault 
fémipari üzletága 3600 dol­
gozót foglalkoztat, s 3 mil­
liárd frankos értékesítés mel­
lett a működési nyereség 
mintegy 131 millió frank volt. 
A cégvezetés véleménye sze­
rint a Teksiden keresztül a 
Renault új piacokra törhet 
be, ésszerűsítheti beszerzé­
seit és ügyfeleinek kedve­
zőbb feltételeket kínálhat.

A  Teksid a világon össze­
sen 22 leányvállalattal ren­
delkezik, 12 ezer főt foglal­
koztat, 2305 milliárd lírás ér­
tékesítés mellett 104 milliárd 
líra profitot ért el. A  tervek 
szerint az „új” Teksid még az 
idei év első felében megkezdi 
működését, amelyhez azon­

ban szükséges még az Euró­
pai Unió Brüsszeli Bizottsá­
gának jóváhagyása is. Ugyan­
csak a tervek szerint a kibő­
vült cég értékesítése öt év 
alatt 3300-ról 4800 milliárd 
lírára növekszik, miközben 
mintegy 1100 milliárd lírás 
beruházást hajtanak végre.

A  szakmában már régóta 
rebesgetik, hogy a FIAT a vi­
lág vezető autógyártói köré­
ben stratégiai szövetségest, 
illetve vagy fúziós partnert 
keres. A  torinói óriáscég ve­
zetése azonban nemrégiben 
ismételten megerősítette, 
hogy a vállalat semmiféle 
egyesülési tárgyalást nem 
folytat az autógyártási alap- 
tevékenységet illetően. 
Ugyanakkor arra is rámutat­
tak, hogy a FIAT autógyár­
táshoz kötődő leánycégei ér­
dekeltek a stratégiai szövet­
ségek létrehozásában, vala­
mint a felvásárlásokban és 
összeolvadásokban. A  cég 
egyik alkatrészgyártó leány- 
vállalata, a Magneti Marelli 
például a közelmúltban léte­
sített stratégiai szövetséget a 
chicagói Midas csoporttal, 
amely az autójavítási és szer­
vizágazatban érdekelt.

• Gonda György



JMG Magazin Kiadó Kft, a leading Hungarian pu 
pany and part of the international Marquard Me 
looking to fill an important and unique position 
rienced professional in the financial managemen

The position

The controller will report jointly 
to the local general manager, 
the group finance manager and 
CFO as a key member of the 
management team.

Responsabilities:

• coordination of information flow 
between the finance division 
and the management.

• preparing monthly 
management accounts

• P&L reporting and analysis
• monthly and yearly forecasts
• yearly budget planning

Requirements

•We expect the successful c 
leading role in enhancing e 
financial system and devek

• Excellent analytical, finánc 

planning and organisation; 
experienced in former pos

•The candidate should find 
situations a challenge and 
flexibility and motivation.

• High computer literacy

• Good level of spoken and > 
are necessary.



Reformok a Hyundainál %.
Igencsak elégedetlenek a 
részvényesek a Hyundai tava­
lyi teljesítményével, amely 
többek között a részvényár- 
folyam 33 százalékos csökke­
nésében is megmutatkozott. 
A visszaesés számos külső és 
belső okra vezethető vissza, 
abban azonban minden elem­
ző egyetért, hogy a fejlődés 
első számú akadálya az átfo­
gó reorganizáció halogatása, 
elmulasztása. Miután a csőd 
szélére jutott Kia autógyárra 
kiírt árverést a Hyundai nyer­
te meg tavaly októberben, a 
szakértők ettől várják a reor­
ganizációs törekvések meg­
erősödését, s a halaszthatat­
lan átszervezés megkezdését.

A Kia integrálása a Hyun- 
daiba a tervek szerint 7600

milliárd vonba kerül (5,76 
milliárd dollár), s ennek az 
összegnek az előteremtése 
rákényszeríti a vállalatbiro­
dalmat a karcsúsításra, a tar­
tósan veszteséges, gazdaság­
talan üzletágaktól való meg­
szabadulásra. A  tervek sze­
rint a 62 leányvállalatból 
27-et bezárnak, az adósságo­
kat pedig az idei év végéig 
számottevően mérséklik. (Is­
meretes, hogy Dél-Korea 
egyik legnagyobb ipari és ke­
reskedelmi konglomerátuma 
az autóipar mellett érdekelt 
többek között a kőolaj- és a 
vegyiparban, az építőiparban 
a repülőgépiparban, az áram- 
termelésben, az árufuvaro­
zásban, a hajógyártásban, a 
távközlésben.)

Az ázsiai vállalatóriás ed­
dig elzárkózott a külföldi mű­
ködötöké fogadásától, ezen­
túl viszont ezen a területen is 
változás várható. A  reorgani­
záció felgyorsítását kénysze­
ríti ki az a pénzügyi nyomás, 
amely szerint március végéig 
ki kell fizetni a Kia vételárá­
nak 51 százalékát (1200 mil- 
lárd vont), s 2008-ig a Kia 
6400 milliárd vonos külső tar­
tozását is.

Az átszervezésnek nem­
csak a veszteséges üzletágak­
tól való megszabadulásra kell 
kiterjednie, hanem számotte­
vő költségcsökkentést kell el­
érni a megmaradó tevékeny­
ségek területén is.

• Gonda György



Az új Honda Accord

A Honda az idén ünnepli alapításának 5C 
évfordulóját, köszönhetően vásárlóink kita

+ A  L i n n é n  . 11.  I ~  -
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Újabb VW-beruházás 
Pozsonyban

Európa első számú autógyár­
tója, a Volkswagen a követke­
ző években jelentősen kívánja 
bővíteni gépkocsigyártását 
Kelet-Európábán. Egy nemré­
giben tett bejelentés szerint 
450 millió márkás beruházás­
sal rövid időn belül megkétsze­
rezik a pozsonyi összeszerelő­
üzem kapacitását, amely így 
évi 200-250 ezer autó előáUítá- 
sára lesz képes.

A  pozsonyi VW-gyárban 
jelenleg Golf és Bora típusú 
kocsikat gyártanak, s idén nyá­
ron megkezdődik a Pólók ösz- 
szeszerelése is. A  legtöbb Pó­
lót továbbra is a VW pamplo- 
nai üzemében gyártják majd, a 
cégvezetés döntése szerint 
azonban a pozsonyi gyár lesz a 
kettes számú gyártóbázisa a 
Pólóknak, amelyekből a jövő­
ben kevesebbet gyártanak 
majd a központban, Wolfs- 
burgban. Korábban a VW po­
zsonyi üzeme elsősorban a sok 
élőmunkát követelő négyke- 
rék-meghajtású, ötajtós Golfo­
kat gyártotta. Ezeket a kocsi­
kat a VW a világon máshol 
nem gyártotta és nem is gyárt­
ja. Az új pozsonyi üzem a VW 
számára az egyik legfontosabb

lesz Európában, s a cég számá­
ra igen nagy előnyt jelent, 
hogy a termelési költségek 
Szlovákiában töredékét teszik 
ki a németnek. A beruházás 
nyomán megvalósuló új festő­
üzem októberben, a hegesztő- 
üzem és a szerelősor pedig 
még az idei év vége előtt át­
adásra kerül. A  meglévő és az 
idén elkészülő pozsonyi VW- 
üzemek éves kapacitása 200 
ezer kocsira emelkedik (ötna­
pos munkahét, napi három 
műszak), ami négy műszakkal 
és hétvégi munkával évi 250 
ezer egységre növelhető.

A  VW jelenleg ötezer dol­
gozót foglalkoztat Pozsony­
ban, az idei év végéig a dolgo­
zók száma várhatóan 1500-zal 
emelkedik. Érdemes megje­
gyezni, hogy tavaly a munká­
sok száma ugyancsak 1500-zal 
nőtt, miközben a gyártott ko­
csik száma az 1997. évi 40 ezer­
ről 125 ezerre növekedett. A  
pozsonyi VW-üzem kapacitá­
sa jelenleg évi 75 ezer kocsi -  
ennyit tesz lehetővé a szűk ke­
resztmetszetet képviselő festő- 
és hegesztőüzem. •

• G. Gy.



Tegye magasabbra a mércét! I
a minőségi ugrásnak, amit az 
Kiváló menettulajdonságai me 
egyedülállóan, szériafelszerel« 
szavatolja az utazás biztonság 
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Togliattiból?
David Hermann, a General 
Motors oroszországi igazgató­
ja bejelentette, hogy az orosz 
gazdasági válság ellenére a 
2000. év második felétől a La­
dákat is gyártó AvtoVAZ vál­
lalattal közösen kívánja előál­
lítani az Astrából kifejlesztett 
új Opel modellt. Az Opel ha­
marosan aláírja az együttmű­
ködésről szóló szándéknyilat­
kozatot az AvtoVAZ-zal, s 
várhatóan nyáron kötik meg a 
végleges szerződést.

A tervek szerint a két válla­
lat 50-50 százalékos tulajdoni

DAIHATSU

4WD személygépjármű

hányaddal vegyes vállalatot 
alapít, amely Németországból 
szállított alkatrészekből szereli 
majd össze az új autókat. A  be­
ruházás értéke elérheti a 174 
millió eurót, vagyis mintegy 
197 millió dollárt.

Az orosz autópiac összeom­
lása miatt a gyártást a tervek 
szerint csak fokozatosan fut­
tatják fel: az Opel csak közép­
távon készül az évi 35 ezres ka­
pacitás elérésére. Az Oroszor­
szágban gyártandó autókat 
10226 eurós (11555 dolláros) 
áron szándékoznak piacra 
dobni. A  gazdasági helyzet ja­
vulása esetén -  amely lehetővé 
tenné a gyártás kibővítését és 
az Oroszországban előállított 
alkatrészek felhasználási ará­
nyának növelését -  a gépkocsi 
árát a számítások szerint 8692 
euróra lehetne csökkenteni. A  
Volga-parti Togliattiban mű­
ködő AvtoVAZ autógyár ko­
rábban a FIAT-tal működött 
együtt.

• G. Gy.
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e a nyomtatási sebesség 
m, válassza az EPSON-t!
9l jó minőségben nyomtathat. Az EPSON mindezt egyszerre 
I a kisirodai felhasználásra tervezett Stylus Color 640-en át 
Color 740-lg minden Igényt képes kielégíteni.



K ínában
a Toyota külföldön új gyára­
kat épít és márkakereskedés­
hálózatokat állít fel.)

A  tervek szerint 1999-ben a 
Honda tízezer autót értékesít 
Kínában, 2001-ben pedig az 
eladott autók száma megha­
ladhatja a 30 ezret. A  kocsik 
többségét a Honda két kínai 
vegyes vállalata állítja elő, né­
hány típust pedig Japánból 
importálnak. A  Honda két kí­
nai cége február elején kezdte 
meg a termelést, korábban a 
Honda importkocsikkal volt 
jelen a kínai piacon.

A  Honda kínai „művele­
teit” akkor jelentették be, 
amikor becslések láttak napvi­
lágot a március végével befe­
jeződő pénzügyi év irányzatai­
ról. A cég japán termelésének 
62 százaléka exportra kerül, s 
miután a jen tavaly október 
óta folyamatosan erősödik, ez 
várhatóan kedvezőtlen hatás­
sal lesz az anyavállalat teljesít­
ményére. Elemzők véleménye 
szerint azonban a Honda Mo­
tor-csoport (amelybe a külföl­
di leányvállalatok eredménye 
is beletartozik) a mostani

pénzügyi évet az előzőnél na­
gyobb nyereséggel zárja majd.

A kedvező eredmény első­
sorban annak köszönhető, 
hogy a Honda növelte értéke­
sítését az USA-ban, döntően 
az ottani leánycégeknél gyár­
tott kocsik eladásával. A  tava­
lyi esztendő utolsó negyedé­
ben a Honda-csoport nettó 
profitja 65,2 milliárd jen volt -  
ez az összeg meghaladja az 550 
millió dollárt - , ami számotte­
vően magasabb a vártnál.

•G.Gy.
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