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Tapasztalatok Nyírbátorból 

Egy leány első lépései 
Már néhány évvel ezelőtt 

felmerült a gondolat — fő-
ként Csongrád megye és 
Szeged gazdasági vezetőiben 
—, hogy a Minőségi Cipő-
gyár szegedi gyára az anya-
vállalattól függetlenedve ta-
lán eredményes gazdálkodást 
tudna folytatni, vagyis meg-
állna a sa já t lábán is. A 
„rokoni szálak" erősnek bi-
zonyultak. A szervezeti for-
ma eddig még nem válto-
zott. De a fővárosi anyavál-
lalatnak egy másik édes-
gyermeke az idén j anuár 
elsejétől már az önállóságot 
próbálgatja. Talán nem ta -
nulságok nélkül való Szege-
den is szólni a nyírbátoriak 
kezdeti tapasztalatairól. 

Gazdálkodás 
Egy év gazdálkodásának 

előkészítése nem kezdődhet 
j anuár elsején. A cipőipar-
ban például az idén augusz-
tus végén rendezik a börzét, 
amelyen a kereskedelmi vál-
lalatok a jövő év első felé-
ben rendelkezésükre ál ló 
pénz nagy részét elköltik. A 
nagy áruforgalmi tárgvalás 
utolsó órájára a termelők is 
szeretnék megtudni, hogy a 
sza lagjukról lekerülő lábbe-
liket — legalábbis azok nagy 
részét — ki vásárolja meg. 
Az alapanyagok, alkatrészek 
szállítóival is elengedhetet-
len az időbeli egyezkedés. 

Nos, könnyű belátni, hogy 
a nyírbátoriak számára a 
novemberben kézhez kapott 
alapító határozat nem érke-
zett túlságosan korán. így 
nem maradhatot t idő az 
önálló előkészítésre, hanem 
a „folyó ügyeket" átvették 
az alapitótól. De ez az idő 
még a meglévő megrendelé-
sek zavartalan átvételére 
sem volt elegendő. A keres-
kedelmi osztály kialakítása, 
az áruforgalmi munka átvé-
tele sem ment döccentők 
nélkül. így a leány életké-
pességének bizonyítására az 
az első igazi alkalom ez év! 
második fele lett. Ennek 
eredménye már tel jes egé-
szében saját produktum lesz. 

Az első lépéseit próbálga-
tó leány a külső körülmé-
nyekben a jelenleginél ide-
ál isabbakat is el tudna kép-
zelni. A belföldi piacon az 
eladási lehetőségek igencsak 
megfogyatkoztak erre az év-
re. Tavaly az időjárás és a 
fizetőképes kereslet csökke-
nése miatt telítve maradtak 
a cipő nagykereskedelmi 
vállalatok raktárai . Mar az 
első hónapokban híre járt, 
hogy Kínából 3 millió pár 
olcsó cipót vásárolt külke-
reskedelmünk. Kevés meg-
rendelés érkezett be. Minden 
lábbeligyártó vevőt keresett. 

H. Tóth Gyula felvétele 
Egyre szebbek a nyírbátori (cipő)modellek 

és jövő év második félévi 
cipőkkel is. A tervek még 
nagyobbrészt a fővárosi szo-
bákban szúlettek, de már 
dolgozik a nyírbátori terve-
zőgárda is. Persze, van még 
mit megismerniük a divat 
változó irányzataiból. 

Nyírbátorban lerövidült 
a megrendelői megkeresés 
és a késztermék szállítása 
közötti idő. Egy kollekciót 2-
3 hét alatt összeállítanak. 
Márciusban létrejött szerző-
dés után már májusban el-
hagyhatták a késztermékek 
a gyárkaput. Kis sorozatok 
gyártására is vállalkoznak. 

A. . . rr 
JOVO 

Ma a nyírbátori — és a 
leányságban osztozó — 
csengeri üzem együtt évente 
2 millió pár cipőt gyárt. 
Most ú j üzemcsarnok épül. 
Elkészülte után ú jabb fél-
millió párral bővíthető a 
termelés. Ez már több mint 

az anyavállalat produktu-
ma. Van szakmunkás-után-
pótlás. A városban cipőipa-
ri szakközépiskola is műkö-
dik. Félezer fős munkásfel-
vétel sem elképzelhetetlen 
a következő öt évben a két 
üzemben. 

A jövőben fokozott gon-
dot fordítanak a konvertibi-
lis exportra is. 1990-re sze-
retnének 400 ezer pár ci-
pőt eladni kemény valutá-
ért. Nem egyszerű feladat. 
Fz az év különösen nehéz 
a leány életében. A talpon 
maradásért napi küzdelmei 
kell vívniuk. Bíznak a kol-
lektíva erejében, lelkiisme-
retességében. 

Ügy hírlik, az idei őszi 
BNV lesz az Auróra cipők 
első nagy bemutatkozása. 
Nem lennék meglepve, ha a 
s tandjuka t nem az anya-
vállalat, a Minőségi Cipő-
gyár bemutatójának a köz-
vetlen szomszédságában 
alakítanák k i . . . 

Bőle István 

Bontás 
nélkül 

Hazánkban és több más 
európai országban már si-
kerrel alkalmazzák a Ma-
gyar Tudományos Akadémia 
természettudományi kutató-
laboratóriumai, valamint az 
Alagi Állami Tangazdaság 
Superaqua elnevezésű közös 
szolgálati találmányát. A 
módszert — amellyel a hi-
bás föld alatti csatornákat 
az útburkolat bontása nél-
kül rendkívül rövid idő alatt 
ki lehet javítani — szinte 
valamennyi szocialista és 18 
nyugati országban szabadal-
maztatták. 

Az el járás során a javí-
tandó, repedezett, töredezett 
falú csatornaszakaszt lezár-
ják, s a benne levő folyadé-
kot kiszivattyúzzák. Ezt kö-
vetően a csövet egy tartály-
kocsiból az akna nyílásán 
át speciális, a víznél sűrűbb 
vegyszerrel feltöltik. A vegy-
szer a cső repedésein ki-
áramlik és megtölti a csator-
na üregeit, beáramlik a ta-
laj járatokba. Ekkor a csőben 
maradó vegyszert a tar tály-
kocsiba visszaszívatják. A 
következő műveletben más 
összetételű oldatot ju t ta tnak 
a csőbe, amely 30—60 perc 
alatt megszilárdítja a csator-
na üregeiben és a cső re-
pedéseiben, lyukaiban ma-
radt további vegyületet. 

A két készítmény kémiai 
reakciójának létrejöttével a 
csövek repedéseit és hibás 
illesztékeit szilárd, vízzárt 
védőréteg veszi körül. 

A föld alatti csatornahá-
lózatok hibáinak hagyomá-
nyos javítása több hetet vagy 
hónapot vesz igénybe. A 
vegyszeres csatornajavítássai 
egy nap alatt két tartályko-
csi vegyszert felhasználva 50 
—200 méter hosszú csatornát 
is ki lehet javítani. A mód-
szer olcsó: költsége a hagyo-
mányos javításénak 50—70 
százaléka. 

Az Alagi Állami Tangaz-
daság Superaqua főmérnök-
ségének a szakemberei ezzel 
az eljárással hazánkban és 
külföldön eddig 200 kilomé-
ter hosszúságú hibás csator-
nát javítottak meg. Ausztriá-
ban két esztendeje Super-
aqua Austria néven közös 
vállalatot alapítottak. 

A munkához szükséges 
vegyszerek receptúrája vé-
dett, ezért az összeállításuk-
hoz szükséges legfontosabb 
adalékanyagot hazánkból 
szállítják. A Superaqua mód-
szert ebben az évben a Szov-
jetunióban is bemutat ták. 

Hazánkban "elsősorban a 
nagyobb gyárak és üzemek 
elöregedett csatornahálózatát 
javították az útfelbontást 
nem igénylő módszerrel. 

Modellek 

A nyírbátoriak ú j márka-
névvel hozzták forgalomba 
modelljeiket. A címkén ez| 
olvasható: Auróra. Ez volt a 
neve annak a vállalatnak, 
amely a városban 1968-ban 
megkezdte a cipőipar kiala-
kítását. A névváltoztatást a 
végleges döntés előtt a leg-
nagyobb külföldi vevőjükkel, 
a szovjet külkereskedelmi 
vállalattal is egyeztették. 
Egyetértésre találtak. 

A cipő divatcikk. De a 
kereskedők természetes igé-
nye, hogy időben ismerjék 
meg a termelők kínálatát és 
legyen elegendő idejük a 
válogatásra. Ebből a tényből 
adódott j anuárban egy óriási 
feladat a nyírbátoriak szá-
mára. Már az első hónapban 
ú j modellekből össze kellett 
állítani a szovjet vevő ré-
szére a teljes, 1987-es kollek-
ciót. Volt bőven munka a 
belkereskedelem számára 
a jánlot t idei második félévi 

Szerszámok, gépek szakboltja 
A Szegedi Elektromos 

Szövetkezet és a budapesti 
Gép- és Szerszámértékesítő 
Vallalat közös szaküzletet 
nyitott Tar jánban, az Ola j -
bányász téri szolgáltatóház-
ban. Csongrád és Békés me-
gye egyetlen „teljes profi lú" 
bolt ja 170 négyzetméteren 
kínál ja a gépek és szerszá-
mok széles ská lá já t az 
esztergapadtól a csigafúróig, 
a betonkeverőtől a fogóig, 
barkácsgépektöl a targon-
cákig. az elsősorban közü-
lelek érdeklődésére számot 
tartó cikkektől a lakosság 
által j s keresett árufélesé-
gekig. Néhány nagyobb, 
komolyabb gépet, amit nem 
tar tanak, de a budapesti 
cég forgalmaz, igény szerint 
a bolton át lehet megren-
delni. Az induló 5—6- mil-
lió forintos árukészlet ha-
marosan 10 millióra egészül 
ki — remélhetőleg jól szol-
gálja majd az üzlet a két 
rnegye igényeit 

Van energiája 1 
Ha kora reggel megáll az ember egy szállítóvál-

lalat telepe előtt, ha körülnéz valamelyik nagy-
város forgalmas útkereszteződésében, ha egy 

gyaloghídon megy át nagyobb rendező-pályaudvar fö-
lött — önkéntelenül is a szállóigévé nemesült rek-
lámmondat jut eszébe: 

— Kinek van ehhez energiá ja? 
Márpedig kell, hogy legyen — az országnak. Az 

árut szállítani kell, legyen az mezőgazdasági termék, 
ipari kész- vagy félkésztermeivény. Utazni i£ kell, 
hivatalos vagy magánügyben, e l jutni az ország vagy 
a megye, a varos másik végébe. A kérdés — különö-
sen az utóbbi években — „mindössze" az: hogyan le-
het ezt a sok mindent kevesebb energiaráfordítással 
megoldani? Ügy, hogy a forgalom a szükséges mérték-
ben növekedjék, de legalábbis ahhoz viszonyítva — 
vagy akár abszolút értelemben is — kevesebb fogy-
jon a drága és korlátozottan rendelkezésre álló ener-
giahordozókból. 

A válaszon évek óta dolgoznak a közlekedésügyi 
minisztériumban. Nem csupán tervek készítésével — 
bár ezekben sincs hiány —, hanem mind já r t gyakor-
latban is. Aminek olyan eredményei vannak, mint a 
vasúté: öt év alatt 28 százalékkal1 csökkent a faj lagos 
energiaráfordítás. 

Közismert tény, hogy a legtöbb energiát igénylő 
vontatási mód a gőzös. A tavaly véget ér t ötéves terv 
idején csaknem teljesen el tűntek a magyar vasúti 
közlekedésből a jó öreg gőzmozdonyok, már fél szá-
zalékot sem képviselnek a vasúti vontatásban. Igaz, 
kissé megkésve követtük ebben földrészünk legtöbb 
országát (s ki tudja, mennyit késtünk volna, ha az 
energiatakarékosság nem kényszerít annyira), de vé-
gül is az eredmény a fontos: ma már szinte csak 
nosztalgiavonatokat húznak a gőzmozdonyok. 

Jöt t helyettük a dízel, amely sokkal korszerűbb, 
takarékosabb is, de hátránya, hogy éppen a legféltet-
tebb energiahordozót, az ola ja t fogyasztja. Pótolni 
kell tehát azt is — villannyal. Tavaly már 59 száza-
lékot képviseltek az osszvontatási teljesítményben a 
villamos mozdonyok, 1990-ben pedig elérik a 68-70 
százalékot. Ehhez természetesen elsősorban az kell, 
hogy még több legyen a villamosított vasútvonal, s a 
tervben ú jabb 6.00 kilométer vasútvlllamosítás szere-
pel. Többek között az is, hogy — az elkészült záho-
nyi vonal után — valamennyi szomszédos ország egy-
egy határállomásáig villamos vontatású vonatokkal 
lehessen e l ju tni : Gyékényesig, Somoskőújfaluig, Bi-
harkeresztesig villanyenergia röpíti a szerelvényeket, 
s ilyen közlekedik majd a Győr—Sopron—Ebenfurti 
vasúton is. 

Jó lenne, ha az országúti közlekedésben is lehet-
ne alkalmazni a villamos vontatást, de hát ez még 
sehol a világon nem jutot t túl a kísérletezés szaka-
szán. Marad tehát egyelőre — s ez az „egyelőre" aká r 
évtizedeket is jelenthet — a dízelesités. Ezelőtt öt 
évvel csaknem 25 ezer benzinmotoros ZIL-teherautó 
futot t út jainkon. Óriási porlasztóikban hektoli ter-
számra égették a drága benzint. A hatodik ötéves 
tervidőszakban ezeknek a nagy étvágyú teherautók-
nak egy részét kiselejtezték, mert megöregedett. A 
többit pedig fokozatosan szerelték át dízelolaj fo-
gyasztására. Igaz, hogy mill iárdokba került, de így is 
megérte — a várható megtakarí tás ennél is több lesz. 

(Lehetne még több, ha a személygépkocsik közül 
is több já rha tna dízelolajjal. Am ennek igen sok — 
elsősorban bürokrat ikus — akadálya van, bár egyre 
több magánautós szeretne ily módon takarékoskodni. 
Nemcsak önmaga, de az ország számára is. Bár igaz, 
hogy dízelmotorhoz sem könnyű hozzájutni.) 

Elismerésre méltóak a közúti közlekedés energia-
felhasználásánál elért ötéves eredmények: a faj lagos 
felhasználás 18 százalékkal csökkent, a közhasznála-
tú és közületi gépjárművek benzinfogyasztása pedig 
csaknem a felére; az 1980-as 615 ezer tonnáról 1985-
ben 340 ezer tonnára. Ami pedig a benzin—dízel a rá -
nyokat illeti: tavaly már az összes üzemanyag-fo-
gyasztásnak csak egynegyede volt benzin, a többi 
gázolaj. 

A mostani ötéves tervben már nem is hoznak be 
benzint fogyasztó, közepeskategóriájú tehergépkocsit, 
az ú j teherautók 53 százaléka lesz dízelüzemű. Vagy-
is az arány egyre javul — de lehetne még jobb is, s 
a nemzetközi tárgyalásokon ezt igyekeznek elérni a 
magyar közlekedési szakemberek. A siker nem ra j tuk 
múlik. 

Viszont a hazai vállalatokon, azok vezetőin és 
gépkocsivezetőin, no meg nem csekély mértékben a 
szervezésen múlik, hogy még mindig nem kielégítő a 
teherautók kapacitásának kihasználtsága. Magyarán: 
virágzik az örökzöld téma, sok teherautó tér vissza 
telephelyére üresen, miközben vele párhuzamosan, 
talán azonos időben is, más teherautók hozzák a szál-
l í tmányt — és ellenkező irányban térnek vissza üre-
sen. Talán egyszer ezt. is meg lehet o l d a n i . . . 

Mint ahogyan azt is, hogy — több árut kellene 
szállítani vízi úton. „Csupán" azért, mer t minden 
más szállítási módnál olcsóbb. A faj lagos energiafel-
használás jelentősen — 21 százalékkal — csökkent 
ugyan a vízi szállításnál is, de nem használjuk ki 
eléggé vízi ú t ja ink lehetőségeit. Sokkal kevésbé, mint 
más, kevesebb nagy folyóval rendelkező országok. 
Bár ahhoz több hajóra, jobb és nagyobb kikötőkre és 
hajórakodókra lenne szükség. 

Sokat tenni — ha a fenti feltételek nincsenek meg 
—1 itt éppúgy nem lehet, mint a légi közlekedésben. 
Legföljebb — s erről szólnak a tervek — a motorokat 
korszerűsítik, ú j műszereket helyeznek el mind a ha -
jókon, mind a repülőgépeken az energiafogyasztás 
további csökkentése, illetve a vízi és légi já rművek 
gazdaságosabb működtetése érdekében. 

Minderről rövid összefoglalót készített a közleke-
désügyi minisztérium, a múlt és a legközelebbi 
jövő tényeit és terveit ismertetve. Ezt így fe-

jezi be: „A magyar közlekedés kollektívájának meg-
feszített, hozzáértő és kezdeményező munká já ra van 
szükség ahhoz, hogy cél jainkat megvalósíthassuk." 

Amihez hozzáfűzni aligha lehet. Legföljebb any-
nyit: az előző öt év eredményei láttán okkal remél-
het jük, hogy úgy is lesz. 

V. E. 
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