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ÖSSZEFOGLALÁS 

Az elektronizációs robbanás nemcsak a hagyományos híradás­
technikai és műszeripart, valamint a gépipart alakította át. Az el­
múlt évtized elektronikája az elvi konstrukcióját tekintve száz 
éve szinte változatlan személygépkocsit is újraformálja. Az 
1930-as évek autóiba került először rádió. Ez azonban kezdet­
ben majdnek kizárólag a szórakoztatást, később a tájékoztatást 
is (útinform) szolgálta, de semmiféle kapcsolatban nem volt a 
gépkocsi működésével. Ez a cikk nem a szórakoztató elektroni­
kára kíván k itek intést adni, hanem a műszaki fej lődés és az e lekt-
ronika számára sokkal nagyobb jelentőségű funkcionális gépjár­
műelektronikára. Egy piac van kialakulóban, amely új távlatokat 
jelent az elektronikai alkatrész- és részegységgyártás számára. 

1. Előzmények 

Napjaink minden járműfajtája - köztük az autó is -
alapvetően gépészmérnöki alkotás. Gépészmér­
nökök képzelték el 100 évvel ezelőtt, ós gópósze-
ti koncepció szerint fejlesztették a legutóbbi évti­
zedekig az autók villamos berendezéseit is. A leg 
modernebb autóban Is - amely nem elektronizált -
a motor működéséhez szükséges gyújtás nagyfe­
szültségű áramimpulzusát egy szikrainduktor állít 
ja elő. Ugyanabban a kocsiban jó néhány jelfogó, 
behúzómágnes, stabilizátor, több kilométer kábel 
szolgáltatja a biztonságos működést, néhány vil­
lanymotor és mechanikus kapcsoló társaságában. 
Mindezek együttese, mint rendszer, nem lebecsü­
lendő megbízhatósággal szolgál száz éve! Gon­
doljuk meg: átlagos minőségű személygépkocsi­
nál 100 ezer kilométer futásteljesítményig általá­
ban nem szokásos a fődarabcsere, ami átlagos 
városi-országúti igénybevételt feltételezve 
3000...5000 óra üzemet ós 4...7 óv élettartamot je­
lent. Ezalatt a jelfogók 105, a kapcsolók 10 3-10 4-
szer, a gyújtótekercs 10 8- 10 9 ciklusban műkö­
dött. A szélsőséges (-40...+ 40°C környezeti) hő­
mérsékletet (motortérben -40...+ 125°C) ós az 
egyéb klímabehatásokat tekintve, a villamos al­
katrészek megbízhatósága ilyen körülmények 
között 10"7...10"1 °/óra kellett, hogy legyen, össze­
hasonlításul érdemes visszagondolni arra, hogy a 
közszükségleti elektronikai alkatrészek mikor ér­
ték el átlagosan ezt a megbízhatósági szintet (1. 
ábra). Nem nehéz az ábráról leolvasni, hogy az 
1970-es évek előtt a megfelelően olcsó közszük­
ségleti elektronlkai alkatrészek megbízhatósága 
általában nem felelt meg erre a célra. Ezen túl is 
volt néhány ok: 
- nemcsak a szélsőséges klímának (pl. vastagré­

teg áramkörös), de mechanikai rezgéseknek is 
ellenálló, megfelelő árfekvésű építőelemek 
nem voltak teljes választókban; 
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egy elektronikai ipari re­
konstrukciós állami prog­
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vett annak az előterjesztés­
nek a megfogalmazásában, 
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felhívta az illetékes párt és 
állami vezetés figyelmét en­
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1 .sz. ábra. Az elektronikai alkatrészek megbízhatóságának ala­
kulása napjainkig. Látható, hogy az általános megbízhatóság 

az 1970-es évtizedre érte el azt a szintet, amely lehetővé teszi 
a gépjárműipari tömeges alkalmazást. 

- hiányoztak azok a félvezető eszközök (pl. 
nagyáramú, védett, teljesítmény eszközök), 
amelyek az elektromechanikai vezérléseket ki­
szoríthatták volna (darlingtonok, teljesítmény-, 
MOS-eszközök); 

- ós nem utolsósorban maga a gópkocsiipar sem 
volt érdekelt abban, hogy sok évtizedes, meg­
bízható konstrukciókat váltson ki modernebb, 
de kockázatosabb ós esetleg drágább megol­
dásokkal. 
A mechanikai technológiai haladás mellett tehát 

a gazdasági környezetnek is át kell értékelnie bi­
zonyos dolgokat ahhoz, hogy a gépkocsik átala­
kulása is megkezdődhessen. Az olajárak draszti­
kus elmozdulása átértékelte 
- az energiaárakat; 
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- az alapanyagok széles skáláját; 
- a technológiai eljárások jelentős részét, 

és nem utolsósorban piaci-gazdasági átrende­
ződóst indított el. 

Az 1970-es évtized első olajár-robbanása után 
a fejlett ipari országok energia racionalizálási 
programjának részeként az autógyárak igen In­
tenzíven kezdtek dolgozni olyan új négyütemű 
benzinmotor kostrukciókon, amelyeknél a műsza­
ki célkitűzés a következő volt: 
- azonos motorteljesítmény mellett az üzem­

anyagfogyasztás Jelentős csökkentése; 
- a környezetre káros szennyezőanyag-kibocsá­

tás számottevő mérséklése; 
- a fenti célok érdekében új szerkezeti anyagok, 

gyártási eljárások, valamint a motor optimális 
működéséhez szükséges új szabályozórend­
szer kidolgozása. 
A fejlesztési program hamar megmutatta - a 

négyütemű motorok működésének számítógépes 
analízise nyomán (2. ábra) -, hogy a sok évtizede 
kialakult elektromechanikus gyújtásvezérlést fel 
kell adni. Az 1970-es évek közepén megszülettek 
az első tirisztoros gyújtásszabályzások, amelye­
ket azonban a tirisztorok néhány hátrányos tulaj­
donsága miatt felváltott az ú.n. tranzisztoros gyúj­
tás. Az évtized végére megszülettek azok az első 
közepes bonyolultságú integrált áramkörök, ame­
lyek alkalmasak voltak a kívánt motorfordulat tar­
tományban bizonyos elemi gyújtásfunkciók sza­
bályozására. Az 1980-as évtized elején elsősor­
ban a nyugatnémet autóipar (VW, Daimler, BMW), a 
tengerentúlon pedig a GM hozta ki azokat az első 
nagysorozatban gyártott személygépkocsikat, 
amelyek az előzőkben vázolt műszaki célkitűzé­
seket megvalósították. Ugyanekkor a közép- és 
luxuskategóriájú kocsik számos újabb, elektroni-

( X ) <«* 

Elektronikus alapjárat 
szabályozási tartomány H540-2I 

2.sz. ábra. A benzinmotor egyik jellegzetes működési karakte­
risztika-serege. Az (x) tengelyen levő paraméter, a motor 

terhelésével arányos. Az (y) tengelyen lévő mennyiség egyike 
azoknak, amely a szabályozás, az optimális működés céljára 

felhasználható. Az 1000/perc alatti tartományban jól látható az 
alapjárati "padka". 

zált - nem szórakoztató - szolgáltatással egészül­
tek ki. Mindezekről szeretnénk áttekintést és prog­
nózist adni, levonva néhány tanulságot a hazai al­
katrész- és részegységipar számára. 

2. A gépkocsi-elektronizáció ma 

A gépkocsiipar utolsó öt évében az elektronikai 
fejlesztés eredményei (amelyek a sorozatgyártás­
ban ma alkalmazásra kerülnek), három csoportra 
oszthatók: 
- motor ós meghajtás vezérlések; 

HALL 
JELADÓ 

1 

H5ÖT3) 

3.sz. ábra. Az elektronikus gyújtásvezérlés vázlata. A szemléletesség kedvéért a valóságos elemek körvonalait alkalmaztuk blokksé­
ma helyett. 
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- karosszéria elektronikai egységek (kommuni­
káció, kényelem); 

- biztonsági elektronikai egységek. 

2.1. Motor- ós mégha jtás-vezérlés 

Az alábbi fontosabb elektronikai rendszerek és 
részegységek sorolhatók ide: 
- elektronikus gyújtómodul; 
- elektronikus (mikrokomputeres) motorszabá-

iyozás; 
- elektronikus nógykerók-meghajtás vezérlés; 
- elektronikus sebességfokozat szabályozás; 
- önműködő blokkolásgátló (ABS). 

A felsorolt elektronikai részegységekből ma a 
nyugat-európai autóipar - és ebből Is zömmel az 
NSZK - az elektronikus gyújtómodult használja a 
legnagyobb arányban. Az elektronikus gyújtómo­

duloknak napjainkban jól megkülönböztethető 
három generációja van: 
- a legegyszerűbb a Darlington-tranzisztoros 

gyújtómodul, amelyben a vezérlő integrált 
áramkör mágneses Hali-jeladóról érkező szink­
ronizáló jeleket feldolgozva vezérli a modulban 
lévő különleges Darllngton-tranzisztort, ós ez 
egy szokványosnál nagyobb áttételű gyújtóte­
kercsen állítja elő a motor fordulatszámától füg­
getlen ós konstans energiatartalmú, nagyfe­
szültségű gyújtóimpulzusokat (3. ábra). Ennek a 
gyújtó elektronikának előnye, hogy igen széles 
tápfeszültség tartományban (jellemzően 6...14 
V), valamint Igen szóles hőmérsékleti (-55...+ 
125°C) és a teljes motor-fordulatszám tarto­
mányban, a hagyományoshoz képest közel két­
szeres energiájú, a gyújtógyertyákon hasznosu­
ló impulzusokat termel. Ez önmagában jelentő­
sen fokozza a hidegindítás biztonságát, növeli a 
motor dinamikáját, megfelelően beállított motor 
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4.sz. ábra. A REMIX HIM-5... vastagréteg elektronikus gyújtómodulcsalád egyik tagjának kapcsolási vázlata. A 7. lábra az elektronikus 
fordulatszámmérő vezérlőjelei hozhatók ki, külön kívánságra. 
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5.sz. ábra. A REMIX HIM-5...(4.ábra) vastagréteg áramköri topológiája, az IC chip és hibrid elemek beültetési vázlata.Eredeti méret kb. 
45x25 mm, a belső villamos funkciók száma több mint 500. Multichip-vegyesszerelés. 

esetén jelentős mértékben javítja az üzem­
anyag elégését, ezáltal csökkentve a káros 
égéstermékek arányát, kis mértékben Javítja az 
üzemanyag fogyasztást. A gyújtómodul fonto-
sabb elektronikai funkcióit és jellegzetes topo­
lógiáját a következő ábrákon mutatjuk be (4. és 
5. ábra). 
Az elektronikus gyújtók második generációja a 
legegyszerűbb gyújtómodul kiegészítése oly 
módon, hogy nemcsak a motor fordulatszámát 
figyelve ad vezérlést, hanem az előgyújtást is 
optimálisra állítja a mindenkori fordulatszám-
terhelés függvényében. Tulajdonképpen piezo-
keramikus kopogásórzékelő szenzorok jelei 
kerülnek feldolgozásra az optimális vezérlés ér­
dekében. 
A gyújtósrendszerek harmadik generációja a lu­
xus kategóriájú személygépkocsik egyik mai 
Jellegzetessége, és elsősorban a 6 illetve 8 hen­
geres modellekbe kerülnek beépítésre. Egy 
mikroprocesszor a következő paramétereket 
figyeli: 
— fordulatszám; 
— szívótorok nyomás; 
— hűtővíz hőmérséklet; 

— motor nyomaték-terhelés; 
— üzemanyag oktánszám; 
— benzin-levegő arány. 

A mikroprocesszor ROM részében kerülnek 
rögzítésre a motor üzemi karakterisztikái (egy 
sokdimenziós paraméter-mátrixra kell gondolni). 
Ugyanide kerülnek rögzítésre a motor optimális 
működésének munkapontjai, valamint az az algo­
ritmus, amely a beérkező szenzor-adatok pro­
cesszálására alkalmas (6. ábra). A rendszer ki­
egészülhet az u.n. szondás levegő/üzemanyag 
optimum- figyelővel. 

Lényege a kipufogóba épített érzékelő (x szon­
da), amelyen néhány száz mV nagyságrendű fe­
szültség keletkezik a kipufogó gázok maradék 
oxigéntartalma arányában, ezt a jelet processzál­
va a karburátor munkaszintje folyamatosan opti­
málisra állítható (7. ábra). Katalizátorral a CO ki­
bocsátás nagyságrenddel csökkenthető. 

A sorozatgyártásban ma megvalósított rend­
szerek kiegészülnek a gázpedál helyzetértékelő­
jével, a sebességváltót figyelő elektronikával, va­
lamint a kormánykerék szögelfordulás érzékelő­
vel. Ugyancsak része lehet a rendszernek a féke­
zőerő figyelése Is. 
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6.sz. ábra. Harmadik generációs gyújtásszabályozás. Lényege, hogy a motor üzemi jellemzőiből vett információkat processzorral fel­
dolgozva történik a gyújtás folyamatosan optimális szabályozása (karakterisztikus szabályozás). 
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7,sz.ábra. A szabályozás olyan negatív visszacsatoló rerKtezer a nrotorterheles-fordulatszám-előg^újtás teljes tartományában, amely 
• az optimális kazeJábeJiter^abeozIrv^evegő arányt' 
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Meghajtás vezérlésekről Itt csupán vázlatosan 
annyit kell megjegyezni, hogy a jelenlegi luxus ka­
tegóriájú gépkocsik része az automatikus négy-
kerék meghajtás kapcsoló elektronika, az auto­
matikusan vezérelt differenciálzár, valamint az 
elektronikus blokkolásgátló. Ezek közül az utolsó 
jelentősen növeli a vezetés biztonságát, az előző 
kettő inkább a változó útviszonyokhoz nyújt veze­
tési kényelmet. 

Már történt utalás arra, hogy ezek a részegysé­
gek igen szélsőséges viszonyok között kell, hogy 
üzemeljenek. Az említett + 125 °C-os környezeti 
hőmérséklet a teljesítmény félvezető eszközök 
átmenetein működés közben + 140 °C-ot eredmé­
nyezhet (gyújtómodul Darllngton). Ezen felül a téli 
sópermet, a motor égéstermékei, a por, a mecha-
nikiai rezgések különlegesen megválasztott anya­
gokat (pl. vastagróteg hibrid áramkör), tokozást, 
igen gondos gyártási technológiát, gyártásközi ós 
végellenőrzést tételez fel a megbízható működés­
hez. A hagyományos elektronikus alkatrészek 
meghibásodásuk esetén a helyszínen is javítha­
tók (pl. elszennyeződött gyújtás megszakító érint­
kező), vagy egyszerűen cserélhetők. Elektronikai 
egységek országúti javítása elképzelhetetlen, a 
csere sem egyszerű. Éppen ezért az autógyárak 
többsége idegenáru átvételkor 0 hibás darabot 
engedélyez és a szállítmányokhoz műbizonylatot 
kér. Ez a szállítmány gyártási előéletéről és a szál­
lítónál végzett darabos ellenőrzés (szúrópróbás 
burn-in test) eredményéről Is tájékoztat. Az autó­
gyárak többsége ragaszkodik ellenőrzési jogához 
a szállító gyártósorán. 

2.2. Karosszéria elektronika 

Az elnevezés onnan adódik, hogy amíg az előző­
ekben bemutatott elektronikai egységek a motor 
közvetlen közelében helyezkednek el (pl. gyújtó­
modul, generátor feszültségszabályozó), vagy az 
utastéren kívül, a gépkocsi erőátviteli részeinek 
közelében, addig a következőkben tárgyalt elekt­
ronikák az utastérben vannak, többnyire a mű­
szerfal mögött. Kialakításuk az utastér környezeti 
viszonyaihoz illeszkedve olcsóbb is a motortéri­
ekhez képest. Működésük nincs közvetlen össze­
függésben a kocsi motorikus működtető egysége­
ivel, hanem elsősorban a vezetőt tehermentesítik, 
informálják. 

Egyszerűbb, nyomtatott áramköri lapokon, por­
mentes tokozásban kerülnek többnyire forgalom­
ba az elektronikus 
- ablakmosó, törlő, intervallum szabályozó, 
- fedélzeti processzor, 
- irányjelző, vészvillogó, 
- fogyasztásmérő, 
- műszerfal és diagnózis (szervíz) kijelző, 
- útvonaljelző, 
- ülés ós tükör állítás, 
- önműködő fényszóróállító, stb. 

A félvezetőgyárak számos célorientált integrált 
áramkört fejlesztettek ki, ezek közül mutatunk be 

néhányat, póldakónt.Az ablakmosó-törlő, az 
irányjelző-vószvillogó (8. és 9. sz. ábra) aktív ele­
mei multivibrátor-komparátor kombinációkat tar­
talmaznak. A külső elemekkel Impulzus-kitöltési 
tényezők, illetve időállandók szabályozhatók. A 
fogyasztásmérő érzékelője a jólismert folyadéká­
ramlás-térfogat elven működik, és a műszerfalon 
megjeleníthető mind az abszolút, mind a 100 km-
re eső fajlagos fogyasztás is. 

|H540-6| 

8.sz. ábra. Elektronikus ablaktörlő-mosó-intervallum kapcsoló 
(TEG IC-vel). 
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9.sz. ábra. Elektronikus irány- és vészjelző (TEG) 

Az útvonalkijelző a gazdaságos utazást, a feles­
leges útszakaszok elkerülését és a betervezett 
cél torlódásmentes megközelítését lesz hivatott 
szolgálni. A rendszer lényege egy olyan adóháló­
zat, amely földrajzi koordináták azonosítóit, vala­
mint forgalmi akadály jelzéseket sugároz. A fedél­
zeti számítógépbe programozott cél és nagyvo­
nalú útterv alapján a besorolási és kanyarodási in­
formációk, a vezető előtti műszerfalon jelennek 
meg. Csupán kísérleti rendszerek működnek Nyu­
gat-Európában jelenleg. 

2.3. Biztonsági elektronika 

E fejezet címéhez magyarázat szükséges. Ugyan­
is az eddigiekben bemutatott elektronikai rend­
szerek is biztonságot, a vezetés biztonságát szol­
gálták. A vezető (és utasai) biztonságát a kocsi ii-
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letéktelen használatát felügyelik ezek az elektro­
nikai részegységek. Néhány jellegzetes példa: 
- a biztonsági öv automatika; 
- a biztonsági légzsák vezérlő ós diagnosztizáló; 
- infravörös központi zár és elektronikus kulcs; 
- riasztó és biztosító rendszer, stb. 

Röviden ezekből is bemutatunk néhányat. A 
biztonsági öv automatika feladata kettős: elindu­
láskor jelzi az övek bekapcsolatlanságát, illetve 
ilyen esetben megakadályozza az elindulást. En­
nél is lényegesebb, hogy ütközéskor feszesre 
rántja a biztonsági öveket.Ugyanis sokan nem 
szeretik a feszes automata öveket, ezért egyszerű 
ruhacsipesz felcsíptetésével teszik kellemessé 
(és egyben hatástalanná) ezek viseletét. 

A biztonsági légzsák frontális, vagy ahhoz ké­
pest ± 30 ' -on belüli ütközéskor életet ment (10. 
sz. ábra).Adott értékűnél nagyobb negatív gyor-

LEGZSAK GYUTACS 

v f Z t T Ö 

1 
BIZBCn.0 BIZBCn.0 

) 

AKKUMULÁTORHOZ |H 540-101 

10. sz. ábra. A biztonsági légzsák működésének nemcsak az a 
döntő eleme, hogy a kocsi ütközésekor majdnem robbanássze­

rűen felfúvódva, a szó szoros értelmében életet ment. Leg­
alább olyan lényeges a rendszer működőképességét folyama­

tosan tesztelő elektronika. 

suláskor két érzékelő jeleit értékeli az elektronika, 
és 10 ms-on belül aktiválja a gázfejlesztő gyuta­
csokat, amelyek 30 ms alatt felfújják azokat a lég­
zsákokat, amelyek az elől lévő utasokat az ülés­
hez szorítják 1000 ms Időtartamra. A rendszer lé­
nyeges eleme a diagnosztizáló elektronika, amely 
figyeli a rendszer működőképességét. Egy né­
hány F-os kondenzátor szolgái szükség-áramfor­
rásul arra az esetre, ha az akkumulátorsaruk az 
ütközéskor leszakadnának. Az USA kormánya 
fontolgatja, hogy az 1990-es évek elejétől kötele­
ző tartozékként írja elő a gépkocsikba, az auto­
mata blokkolásgátlóval együtt. Kapcsolástechni­
kai részletek nem ismeretesek. 

Az infravörös központi zár és kulcs sokféle szol­
gáltatást nyújt: 
- a kulcs- (adó-) részben a személyi Jogosultság, a 

jogosult személy néhány további adata, vala­
mint kódoló (biztosító) van; 

- a gépkocsiban lévő érzékelő-vevő utáni pro­
cesszor elvégzi a személy, valamint a kulcs 
azonosítását, és 

- nyitáskor beállítja a vezetőülést a fejtámlákkal 
és tükröket, a kulcs tulajdonosa személyi-testi 
adottságaihoz; 

- záráskor felhúzza az ablakokat, a tető tolóajtót 
és élesíti a riasztót. 
A rendszer Illetéktelenek elleni biztonságát nö­

veli a kettős kód, amelyek közül a személyi az ál­
landó, a kulcs kódot pedig a használó akaratától 
függetlenül változtatja a rendszer (11. sz. ábra). 

3. Zárógondolatok 

Egybehangzó prognózisok szerint a következő 
három-öt évben a gépkocsik eladási árában szá­
molva 7-9 %-ra nő az elektronika aránya. Ez meg-
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11 .sz. ábra. Infravörös kulcs-zár rendszer és fontosabb szolgáltatásai. 
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12.sz. ábra. A gépkocsi árához viszonyított elektronika rész­
arányának alakulása, szórakoztatóelektronikával együtt. A 
diagram 1987-ig terjedő szakasza tény, azt követő része 

becslés. 

háromszorozódást Jelent (12. sz. ábra), napjaink­
hoz képest. Ugyanekkora dinamikát az elmúlt 
húsz óv produkált máig. A világ gépkocsllpara 
évente több mint 50 millió darab személyautót 
termelr a KGST 2,5 milliót. Ha ennek a mennyiség­
nek az 1990-es évek közepén csak a fele lesz 
elektronizált valamilyen mórtékben, az Is óriási pl-
acl-fejlesztósi lehetőségeket nyújt az alkatrósz-
ós részegység-Iparnak. 

Tegyük fel, hogy a nyugati autópiac telítettsége 
miatt nem nő számottevően az éves gyártott da­
rabszám. A forgalom tehát 3000 $/db gyári árral 
számolva 150 milliárd $-ra tehető a világpiacon. 
Tegyük fel továbbá, hogy az árváltozás sem lesz 
átlagban ± 10 %- nal jelentősebb és az elektroni­
záció mértékéül vegyük a már említett becslés 7 
%-os alsó korlátját. Ebből az adódik, hogy a gép­
jármű elektronikába befektető vállalatok 3-4 
éven belül egy 10 milliárd $/évnól nagyobb piacon 
remélhetnek üzleti részesedést. 

E rövid gondolatmenet kiinduló adatai szándé­
kosan alábecsültek és nem tartalmazzák az autó­
rádió-magnó, a cellarádió (-telefon) és a személy­
hívó (RDS/MDS paging) elektronikák értékét. 

A KGST autógyártással összefüggésben hason­
ló gondolatmenet szerint (3000 Rbl/db, 2,5 
mdb/év, 50 %-os elektronizáltság) néhány óv múl­
va kereken évi 300 millió rubeles piac áll elő. 

Mindez nemcsak a szigorúan vett elektronikai 
és elektromechanikai gyárak termékszerkezetét 
módosítja és jelent új vállalkozási lehetőségeket 
hanem 
- új célorientált félvezető eszközökkel; 
- érzékelőkkel (nyomás, hő, gyorsulás, áramlás, 

ultrahang); 
- különleges megjelenítőkkel; 
- hibridekkel; 
- különleges relékkel; 
- D/A ós A/D átalakítókkal; 
- fedélzeti komputerekkei és perifériákkal együtt 

miniatűr villanymotorok tömege Is szükséges 
lesz. Csupán a példa kedvéért: a röviden bemu­

tatott Infravörös ajtózár rendszer 21 db motort 
működtet majd kocsinként: 

6 db a tükröket 
4 db az ablakokat 
1 db a tolótetőt 
10 db a két első ülést. 

Az elektronikus megjelenítés műszerfal és ke­
zelőszervek gyártása további ipari vállalkozási le­
hetőségeket jelent. Gondoljunk a tasztatúrákra, 
kapcsolókra, érintő-szenzor-kapcsolókra, stb. To­
vább latolgatva a jövőt, más megközelítést is ér­
demes megismerni: 

Mértékadó források (SIEMENS, Bosch) az autó 
elektronlkai világpiacot 1988-ban 5 milliárd dollár­
ban határozták meg, amely 1993-ra 11 milliárd 
dollár fölé fog emelkedni, amelynek fele az USA, a 
másik fele Európa és Japán autópiacára esik. Mas 
források azt Jelzik, hogy amíg három évvel ezelőtt 
az elektronikai alkatrészek piacán az autóelektro­
nikai célra alkatrészek mennyisége nem volt szá­
mottevő, addig 1988-ban ez a piaci szegmens az 
összes eladott alkatrészek 13 %-át tette kl (köz­
szükségleti elektronika részesedése 21 ,3% volt). 
Fel kell azonban hívni a figyelmet arra, hogy a 
megadott 13 %-ban természetesen a szórakozta­
tó elektronikai alkatrészek is szerepelnek (autóra­
dió, autómagnó, stb.). Valószínűsíthető, hogy a 
funkcionális elektronikai alkatrészek megközelí­
tően a felét teszik ki a megadottnak, (gy is jelen­
tősnek mondható a 6,5 %, hiszen csupán az NSZK-
ban 10-12 milliárd DM alkatrész forgalomról van 
szó. A már hivatkozott prognózisok azt valószínű­
sítik, hogy a gépjármű elektronikai piac jelentős 
fejlődési dinamikát fog mutatni, mint ahogyan e fe­
jezet bevezetőjében láttuk, ós ez arra ösztönzi az 
érdekelt alkatrészgyárakat, hogy nagyon komoly 
beruházásokkal menjenek elébe a várható piac­
nak, így például a SIEMENS 1986- 88-ban egy tel­
jesen új autóelektronikai gyártelepet hozott létre 
több milliárd márka befektetéssel és megvette az 
USA-ban a detroiti Bendix-et. Ugyancsak Informá­
ciók vannak arról, hogy hasonló célból befekteté­
seket eszközölt a Bosch és a Telefunken is. 
Egyébként a nyugatnémet autóelektronikai piacot 
a felsorolt három cég tartja kezében, megközelítő­
en 1/3-1/3 arányban. 

Tekintettel a gépkocsipiac viszonylagos telített­
ségére, új fizetőképes kereslet létrehozására, 
stratégiailag három út lehetséges: 
- új konstrukciók és szolgáltatások bevitele a 

luxus kategóriájú kocsikba (/ 3sz. ábra); 
- olcsó, de célszerű elektronizált középkategóriá­

jú "népautó"; 
- a KGST piacok felé való orientáció, akár terme­

lői együttműködéseken keresztül is, a tőkés au­
tógyárak és beszállítók számára. 
A magyar műszaki fejlesztési és ipari stratégia 

számára a következő gondolatokat érdemes 
megfontolni: 
- A KGST gépkocsi alkatrészpiacon Magyaror­

szág műszaki pozíciói jók, elektronikus gépko­
csi gyújtómodul gyártásban pedig pillanatnyilag 
az élen van. Műszaki fejlesztésünk a siker remé-
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nyóben célozhatná meg e piac 20-30 %-át, akár 
úgy, hogy elképzelések bekapcsolásra kerül­
nének valamilyen termelői együttműködés ke­
retei között. 
Az előzőekből elég világosan kitűnik, hogy egy 
ilyen fejlesztési program nemcsak a szorosan 
vett elektronika Innovációját kell, hogy célul tűz­
ze, hanem a már említett 

—érzékelők és jeladók 
— elektromechanikai elemek (pl. relék) 
— mechanikai részegységek (pl. blokkolás­

gátló mechanikák, ajtózárak, stb.) 
— kisméretű szervomotorok, stb. 

fejlesztését és gyártását. 

4. Köszönetnyilvánítás 

Köszönetet kell mondani a Szerkesztőbizottság­
nak azért, hogy egy tudományos Igényű szakfo­
lyóiratban teret engedett - egy legjobb esetben is 
elektronikai fejlesztéspolitikának nevezhető -
publikációnak. A szerzőnek csupán egy mentsége 
lehet erre: meg szerette volna mutatnl.hogy az 
elektronizáció milyen távoli - ós korábban idegen -
területekre hatol óriási dinamikával, új lehetősé­
geket teremtve a kutató-fejlesztő vi l la­
mosmérnököknek. 
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13.sz. ábra. Az 1990-es évtized személygépkocsijának elektronizált szolgáltatásai 
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