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The Passenger Car Industry of the United States from World War Il to Millenium

A dolgozat témaja az Egyesiilt Allamok személyauté-iparanak masodik vildghaboru utdni torténete a
kilencvenes évek végeéig. A kronologikus attekintés fékusza a marketing szerepe az egyes gépkocsi-
tipusok piaci sikerében, kiilonos tekintettel a branding és a termék-pozicionalas kérdéseire. E mellett
megvizsgdlja, hogy az egyes autdgyartd vdllalatok hogyan reagdltak az amerikai tdrsadalom
szocioldgiai és demografiai valtozdsaira termékskalajuk kialakitasa sordn.

A negyvenes években gyakorlatilag az amerikai személyautd-gyartds tette ki a vilagtermelés
négyoctodét, a kilencvenes évek végére azonban még a hazai piacon is a masodik helyre szorultak a
japanbdl szarmazé markdk mogott. A dolgozat bemutatja azt a folyamatot, ahogy az Gtvenes-
hatvanas évek sikerei utan a hetvenes évekt6l az amerikai vallalatok sorozatos rossz dontésekkel
elvesztették piacuk jo részét.

A negyvenes éveket jorészt a hidnygazdalkodas jellemezte, a sorozatos sztrajkok és a nehezen
hozzaférhet6 nyersanyagok miatt a kereslet jécskan meghaladta a kindlatot, a fejlesztési verseny
pedig meghatdrozta a cégek anyagi helyzetét. Az Otvenes éveket a sorozatos teljesitmény- és
méretnovelés hatdrozta meg, mellyel a kis, flggetlen markdk nem tudtak Iépést tartani,
Osszeolvadtak vagy eltlintek a piacrdl, széls6ségesen koncentralt vallalatstrukturat alakitva ki ezzel.
Az 1958-as recesszid nagymértékben atalakitotta a harom detroiti érids (Chrysler, Ford, General
Motors) termékstrukturajat is, valamint a szuburbanizacié és az egyre gazdagabba vald csaladok Uj
tipusu kocsikra teremtettek szlikségletet: megsziilettek a kis és gazdasdgos kompaktauték, valamint a
presztizsfogyasztasnak tekinthet6 personal luxury carok. A hatvanas években egy Uj fogyasztéi
csoport lépett be az Uj autdk piacara: a fiatal, haboru utan sziletett generacidonak szantak a pony car
és muscle car jellegli autdkat.

A hetvenes évekt6l megindult az ipardag hanyatlasa. Az importdompingre javarészt a mindség
csokkentésével reagdltak, az olajvalsag pedig nagyon gyors és radikalis fejlesztésekre kényszeritette a
cégeket. A szigorodd kornyezetvédelmi szabdlyozds miatt a nyolcvanas évektél a vasarldkat inkabb a
konnyl kisteherautdk és minibuszok felé terelték, igy a személykocsik fejlesztése egyre inkdbb
hattérbe szorult.

Végeredményben megallapithatd, hogy megfelel6 marketingtevékenységgel valdban képesek voltak
a cégek teljesen 0] brandeket, tipusokat elfogadtatni a vasarldkkal, de ez csak abban az esetben volt
lehetséges, ha az adott termék nem birt kirivé m(szaki hianyossagokkal. A nyolcvanas évektdl az is
bebizonyosodott, hogy azok a brandek, amelyeket nem akartak néhdny évente Ujrapozicionalni,
megérizték népszerlségiiket, mig amelyeket allanddéan valtoztattak, elvesztették a vevSk bizalmat.
Ugyanigy a fogyasztok valtozd igényeinek kielégitésére jo példat szolgdltatnak a fél évszazad alatt
bevezetett j6 par Uj jarm(ikategdria, azonban itt ki kell emelni, hogy ezeket a dontéseket sokszor nem
a valéban felmért igény motivalta, hanem a véllalatvezetés 6sszetétele és dontési mechanizmusa. A
nem egyszer Otletszerl dontéseknek olykor hatalmas nyereség, mig mas esetekben hatalmas bukas
lett az eredménye.
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THE PASSENGER CAR INDUSTRY OF THE UNITED STATES FROM WORLD WAR Il TO MILLENIUM
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The subject of this essay is the history of the United States’ passenger car industry in the postwar era
ending in the late nineties. The chronological overview focuses on marketing, which played an
important role in market success of certain car types. The essay concentrate on questions of
branding and product positioning particularly. In addition, it examines how did certain companies
react on the sociological and demographical changes of the American society, when they developed
their product range.

In the forties, the U.S. passenger car production made up practically the four fifths of world
production, but by the end of the nineties, it had pushed to the second place behind the Japanese
brands even in the domestic market. The essay explains the process, as after the success in the fifties
and sixties the U.S. companies lost the major part of their market share because of series of bad
decisions.

The forties was characterized mainly by the absence of supply. Demand exceeded supply far due to
series of strikes and difficult access to raw materials, and the development competition specified the
financial situation of companies. In the fifties, manufacturers grown the performance and scale of
their cars, but the small independent factories were not be able to keep up the competition. They
merged or disappeared from the market, and this led to an extremely concentrated company
structure in the passenger car industry. The 1958 recession has changed greatly the product
structure of the three Detroit giants (Chrysler, Ford, General Motors), as well as the increasing
suburbanization and increasing wealth of families have created demand for new types of cars: they
introduced small and economical compact cars, as well as personal luxury cars, which was regarded
as prestigious consumption. In the sixties, a new consumer group has entered the new car market:
the companies developed the pony car and muscle car vehicles for the young generation, who were
born after the world war II.

The industry's decline started in the seventies. The U.S. manufacturers responded to the dumping of
import cars with reducing the product quality, and the oil shock forced them to rapid and radical
developments. The customers were herded toward buying a light truck or minibus due to tightening
of environmental regulations in the eighties, so the development of passenger cars became
increasingly overshadowed.

The conclusion is that firms can adopt completely new brands and types by the customers with
proper marketing activities, but this is possible only in case if the product had no glaring technical
deficiencies. There is also evidence that those brands that aren’t wanted reposition every few years,
retained their popularity, but those were constantly changed, they lost the trust of customers. The
new categories of vehicles represent good examples to satisfy the changing needs of customers, but
it should be noted that these decisions aren’t always motivated by a genuine assessment of the
demand, but the composition of the management and decision-making mechanism. The result of
desultory decisions was sometimes huge profit, but sometimes huge failure.
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I. BEVEZETES

Az automobil, bar a XIX. sz4zad taldlmanya, a XX. szdzadot valtoztatta meg gyokeresen.
Kevés olyan taldlmany sziiletett a torténelem soran, mely ilyen mértékben befolyasolta az
emberek életét. A mindennapokra gyakorolt hatasat, vagyis az egyéni mobilitds U]
dimenziokba helyezését kar részletesen taglalni. De a tudomany és a miivészet teriiletén is
kétségkiviil lényeges valtozasokat hozott. Utobbira talan a legjobb példa Filippo Marinetti
Oda a versenyautomobilhoz® cimii futurista kdlteménye, de ne feledjiik el, hogy az olyan
képzémiivészeti iranyzatok, mint mondjuk az art déco is sokat koszonhet az 0j iparagnak.

Tarsadalomtudomanyi szempontbol persze vitas lehet, miért kell kiemelten foglalkozni az
autdgyartas torténetével. Hisz alapvetéen miért is kiilonbozne ez a tobbi kozlekedési
eszkoztdl, vagy éppenséggel a tobbi tartdos fogyasztasi cikktél, mondjuk a mosodgéptol? A
valasz nehezen megfoghat6, de talan leginkabb azért, mert ez a taldlmany lényegesen tobb
funkciot 1at csak el, mint hogy eljuttassa az embert A-bol B-be. Az aut6 tarsadalmi statust
jelent, a jolét, a beérkezettség szimb6luma.” Egy adott tipus nem csak att6l lesz keresett, mert
funkciondlisan kiemelkedik versenytarsai koziil, hanem mert szép és kivanatos. Ugyan ki
hallott mar olyat, hogy valaki egy nagy fogyasztasu, draga és megbizhatatlan mosdgépet vett,
csak azért, mert tetszett neki? Autovasarlasnal mindennapos dontés az ilyen. A telepiilések
atalakulasanak, a szuburbanizacionak is az egyik hajtoereje volt a személygépkocsik
elterjedése. A gazdasagtudomanyra gyakorolt hatds is igen sokrétli:i a modern taylori
lizemszervezés a gépkocsi-iparban fejlodott fordizmussa, valamint a marketing, ¢és
legfOképpen a markazas (branding) az autdk esetében alapvetd fontossaguva valt.

Bar az autot a német Karl Benz és Gottlieb Daimler fejlesztette ki 1885-ben, az 1910-es
évekre az Egyesiilt Allamok valt a vilag vezetd autogyartdjava, és ezt a poziciot egészen az
ezredforduldig Orizni tudta. Jelen dolgozatomban a vilagels6 USA autogyartasat kivanom
feldolgozni a masodik vilaghabort végétdl az ezredforduldig. A korszakhatdr magyarazata a
kezdé id6pontndl viszonylag egyértelmii: a masodik vildghabort alatt ledllt a
személygépkocsi-termelés, és egyben ekkor zarult le végleg az a viharos korszak, amelyet a
gazdasagi vildgvalsag valtott ki az iparban, és az egyedi, manufakturalis aut6épités végét
jelentette az Egyesiilt Allamokban. 1945 &szére csak a legtokeerdsebb, tomeggyartasra
berendezkedett autdogyarak maradtak fenn, melyek mar egy gydkeresen mds piaci helyzettel
néztek szembe, mint négy évvel korabban.

Az ezredforduld indoklasa mar egy kissé bonyolultabb. Itt nem lehet egyetlen, jol
megfoghatd eseményt taldlni, amely lezarnd a korszakot, inkabb tobb folyamat, tendencia
egyiittallasa miatt indokolt 2000 kornyékén befejezni a vizsgalatot. Harom f6 tényezoére
szeretném felhivni a figyelmet. Az els6, hogy nagyjabol ekkor érte el népszeriisége csucsat a
terepjarod és a személyautd kozotti atmenetet jelentd SUV kategoria, és igy ekkor érte el a
hagyomanyos gépkocsik iranti kereslet a mélypontjat. A masik, hogy az egyre ndvekvd

! http://www.literatura.hu/lexikon/f.htm Letdltés ideje: 2010-03-25
2 ,The motor car extends a man’s ego, endows him with status, and afford him sensual gratification.” Fortune,
1956. november. ldézi: Smith (1975) p. 6.
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gyartési koltségek és a kedvezdtlen tizleti kornyezet miatt a cégek tomegével telepitették at
gyartosoraikat Kanadaba és Mexikoba, és bar ez a folyamat a hetvenes években indult, az
ezredforduld kornyékén nem vart mértékben felgyorsult. Ennek okait nem kivanom
mélyebben feltarni, ezért zarom le az elemzést 2000-nél.

Dolgozatomban leginkabb arra szeretnék valaszt adni, hogy mi indokolja egy-egy 1j
jarmiifajta, kategoria megjelenését, valamint hogy a marketingnek, és ezen beliil kiilondsen a
megfeleld brandingnek lehet-e kiemelt szerepe egy tipus piaci sikerében. Ezzel kapcsolatban
két feltételezést fogalmazok meg:

1. Az autégyarak kiemelt érzékenységgel reagalnak a vasarlokozonség szociologiai,
demografiai valtozasaira termékpalettaik kialakitasa soran.

2. Egy Uj autotipus piaci sikere nagymértékben befolyasolhatdé megfeleld
marketingstratégia ¢és branding alkalmazasaval, fliggetleniil a  tipus miiszaki
paramétereitol.

A tanulmanyomban kronologikus sorrendben targyalom az amerikai autdgyartast, melyet
tobb, viszonylag jol elkiilonithetd szakaszra bontottam. A korszakolds soran elsOsorban a
piaci koriilményeket €s a kiils6 hatasokat vettem figyelembe, de kiemelt szerepet jatszottak a
cégek szemléletvaltasai a termékpolitikdban. Az altalanos, szoveges elemzés mellett jellemz6
statisztikai adatokkal igyekszem alatdmasztani megallapitadsaimat, melyek nagyban
hozzajarulnak az egyes korszakhatarok helyes megvalasztasahoz is. A kronologikus
szerkesztési elv mellett felmertilt lehetdségként az egyes cégek torténetének kiilon elemzése
is, de a piac valtozédsa az egyes id0szakokban kozel azonos hatast fejtett ki minden piaci
szereplore, valamint az egyes cégek egymasra hatasa, a szoros piaci verseny okozta gyors
reakciok sem lennének hiien bemutathatdk, ha a vallalatok torténetét elkiilonitve targyalndm

ki.
1. ADATOK ES FOGALMAK

Egy gépkocsi piaci sikere altalanosan a gyartott darabszammal €s a piaci részesedéssel
mérhetd le a legjobban. Amennyiben egyetlen orszag piacat vizsgaljuk, akkor csak az eladott
darabszam vehetd figyelembe. Az Egyesiilt Allamok autoipara specialis esetet képez, ugyanis
a vizsgalt iddszakban a hazai gyarak szinte teljes kibocsatdsat a hazai piac is szivta fel, az
export csupan elenyész6 szerepet jatszott. Ennek legfobb oka az volt, hogy az amerikai
személygépkocsik méretiiknél ¢és miszaki paramétereiknél fogva kevésbé voltak
versenyképesek egyéb kontinensek autdpiacain. A Buick 1949 folyaméan példaul tobb mint
409 ezer személyautot gyartott, és ebbdl csupan 7500 darabot, vagyis kevesebb mint 2%-0t
adtak el az USA-n kiviil.® Ez alapjan kijelenthetd, hogy az USA gyarainak kibocsatasara csak
jelentéktelen mértékben voltak hatdssal a vildgpiaci folyamatok, tehat kicsi a tévedés
lehetdsége, ha a hidnyos adatforrdsok miatt alkalmasint az eladasi mennyiségek helyett a
gyartasi mennyiségek hasznalatara kényszeriilok, ezt minden esetben jelezni fogom.

* Kowalke (1999a) p. 57.



Az autdiparban elkiiloniil egymastol a naptéari év és a modellév fogalma. A modellév
altalaban csak abban tér el a naptéri évt6l, hogy szeptember-oktdbertdl kezdddik, de specialis
esetekben a hossza is valtozo, lehet 9 honap, de akar 1,5 év is. Az olykor hektikus valtozasok
miatt igyekszem a naptdri évre vonatkozd adatokat haszndlni az G&sszehasonlitasoknal, de
bizonyos esetekben indokoltabb a modellévi eredményeket figyelembe venni. A naptari év
ugyanis kiegyensulyozottabb eredményeket mutat, kisebb kilengésekkel. Csakhogy az ekkor
altalanos évenkénti modellvaltasok miatt az egyes tipusok népszeriisége komolyan ingadozott,
eléfordult, hogy két jo év kozé ékelodott egy nagyon rossz, igy a naptari éven alapuld
statisztikaban a rossz év az eldz0 eredményt gyengitette, a kovetkez0 viszont a rossz évet
erOsitette, igy azonban nem mérhetd le, hogy azonos mértékii attervezés mellett melyik
termékmodositas termelt tobb hasznot, és melyik kevesebbet.

Az USA személyautoinal az egyes tipusok kategorizalast is illik tisztdzni, mivel ez is
merdben eltér az eurdpai vagy azsiai fogalomrendszertdl. Mig Eurdpdban a gépkocsi mérete
altaldban az arkategoriat és a miiszaki szinvonalat is meghatarozza (a nagyobb autok
erdsebbek ¢€s igényesebb felszereltséggel birnak), addig Amerikaban ez a két dimenzid sokkal
jobban elkiiloniil. Azonos méretkategorian beliil jol elkiilonithetden jelen vannak low-price,
vagyis olcso tomegmodellek, mid-price, vagyis kozépkategorias autok, valamint high-price,
azaz luxusautok is. A méretkategoridk ennél sokkal valtozatosabbak. 1945-1960 kozott a
piacot a full-size, vagyis a kifejezetten nagyméretli, nem nagyjabol 5,2-5,5 méter hossza
autok uraltak®. A full-size modellek népszeriisége ugyan valamelyest csokkent az 1960-as
években, az igazi torést azonban a két olajvalsag jelentette az akkorra mar akar 5,8 méteres
hosszt is elérd kategoria szamara. A full-size tipusok ekkor jelentds méretcsokkenésnek
indultak, a kilencvenes évekre az atlagos méret 5-5,2 méter lett, népszerliségiik viszont csak a
toredéke annak, ami az 6tvenes években volt jellemzd. A vizsgalt korszakban a legolcsobb ¢és
a legdragabb markak is gyartottak full-size autot.

1960 kornyékén az addig elenyészé fontossaghi kompakt kategoria eladasa a
tobbszorosére ugrott. Ennek két f6 okat lehet emliteni: egyrészt a hagyomanyos, full-size
autok méretnovekedése negativan érintette a koltségérzékeny vasarlokat, masrészt a gazdasagi
novekedés sok haztartasban lehetdvé tette a masodik autdé megvasarlasat is, melyet a
szuburbanizécio, a lako- és munkahely novekvd tavolsaga sziikségessé is tett. 1948-ban még
csak a csaladok 2% birtokolt két vagy tobb gépkocsit, ez az arany 1958-ra elérte a 15%-0t.”
Ezek a kocsik 4tlagosan 4,6-4,8 méter hossziak voltak, és jellemzéen a legolcsobb
arkategoriaba tartoztak, mar mid-price tipusok is csak elvétve fordultak elé koztiik. Ekkoriban
sziiletett meg a skala masik végén a personal luxury car kategoria is. Ezek a kisebb full-size
autok méretével egyezd modellek jellemzden nagyon erdsek, bdséges felszereltségliek €s igen
dragak voltak, kiilsé kialakitasuk az esztétikai élményt a célszerliség elé helyezte. Ebben a
kategoriaban is megfigyelhetd volt egyfajta arhierarchia kialakulasa, mint a full-size kocsik
esetén. A hatvanas évek kozepén terjedt el egy mdasik méretosztaly, az ugynevezett
intermediate, mas néven mid-size kategoria. Ezek mérete a kompakt és full-size autok kozotti,
kezdetben csak az olcsobb arszintii markak képviseltették magukat, de a hetvenes években a

* Osszehasonlitasképpen: egy bogarhatu Volkswagen hossza 4,1 méter.
> Katona (1960) p. 185.



luxusmarkak is megjelentek a mid-size modellek piacan. A mid-size tipusok a nyolcvanas
évekre teljesen atvették a vezetd szerepet a kategoridk kozott, és ma is ilyen méretli
személyautokbol értékesitik a legtobbet az USA-ban.

A hatvanas évek diverzifikacidjanak koszonhetd a pony car fogalom megsziiletése is.
Ezek a kicsi, sportos, nagyteljesitményli modellek jellemzéen a mar meglévé kompakt és
mid-size tipusok részegységeire alapultak, de egyedi megjelenésiikkel foleg a fiatal
férfivasarlok szamara voltak vonzoak. A hetvenes évek terméke a szubkompakt kategoria,
amely a kompakt autoknal is kisebb, 4-4,5 méter koriili, tehat mar eurdpai méretii kocsikat
takart, de a gyors felfutds utan hamar jelentdségét vesztette, mivel a nyolcvanas években
minden kategoria zsugorodott, és igy a tal kicsivé valo szubkompakt autok elvesztették piacuk
jelentds részét.

A két eltérd beosztast azért tartom indokoltnak, mert a piaci mozgasok csak igy irhatdak
le teljes pontossaggal. Ha csak a méretszintek vizsgélatat tenném meg, akkor hibasan azt a
kovetkeztetést lehetne levonni, hogy a hatvanas években a kisebb és ezért feltételezhetden
olcsobb lizemeltetésii autok felé fordultak a vasarlok, ez azonban a kifejezetten draga personal
luxury carok esetében egyértelmiien tévedés. Masrészt, ha viszont csak az arkategoriak
kozotti mozgast vizsgdlnam, nem valna egyértelmiivé az a nagymértékii atrendezddés,
amelyet a hatvanas években a pony carok megjelenése hozott, hiszen ezek a kocsik arukat €s
méretiiket tekintve nem sokban tértek el a hagyomanyos kompakt modellektol.

I1l.  AZEBREDEZO PIAC — 1945-1949

A masodik vildghabor végével az amerikai autdipar gyokeresen mdas helyzettel
szembesiilt, mint amikor 1942 februdrjaban leallitottak a futdszalagokat a haditermelésre valo
atallas miatt. E16szor is, mivel az USA teriiletén nem folytak hadicselekmények, ezért minden
iizem tokéletes épségben vészelte at a haborut, szemben az eurdpai gyarakkal, amelyek koziil
tobb teljesen megsemmisiilt. S6t, a haditermelés folytdn jelentdésen boviiltek is a
gyartokapacitasok, a fegyveres er6k megrendelései még 0j munkahelyeket is teremtettek. A
harcok elmultaval tehat a cégek azzal szembesiiltek, hogy tilsagosan sok munkaerd és lizem
all a rendelkezésiikre, a bevétel azonban elmarad. Igy elemi érdekiik volt az, hogy minél elébb
visszatérjenek a polgari foglalkozasukhoz, vagyis személykocsik gyartasahoz, hogy el tudjak
keriilni a veszteséges miikodést, vagy a kozfelhaborodashoz vezetd elbocsatdsokat. Ez persze
még igy sem sikeriilt minden esetben, a bércsokkentések és a leépitések viszont azonnal
sztrajkokat robbantottak ki, amelyek viszont még inkdbb késleltették az ipar magara talalasat.

Mely cégekrdl is volt sz6? A negyvenes évekre az amerikai autdipar mar nagymértékben
koncentralodott, minddssze hét nagy cég adta a teljes kibocsatas 99%-4t.° A piacvezetd kozel
40%-os részesedésével a General Motors volt. Ez a cég a legolcsobb kategoériatdl a
luxusautokig 6t markat forgalmazott: ez volt a Chevrolet, a Pontiac, az Oldsmobile, a Buick
¢és a Cadillac. Ez a markastruktira mar a hiszas évek 6ta a GM jellemzdje volt, és bar
megprobaltdk bdviteni, a gazdasagi vildgvalsag meghilsitotta a kisérletet. Az utols6 valtozas
a fels6 kategorias LaSalle megsziinése volt 1940-ben. Masodik volt a sorban a Chrysler

® http://motorera.com/cadillac/cad1940/CAD46S.HTM Letdltés ideje: 2010-03-25
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Corporation, mely szintén széles palettaval birt, az olcsé Plymouth-t6l a kozépkategorids
Dodge-on és DeSoton at a draga Chryslerig. A harmadik helyre szorult vissza az amerikai
cégek sordban a hiiszas években még vilagelsé Ford Motor Company, melyet még mindig az
alapit6 Henry Ford vezetett, €s teljes egészében a Ford csalad tulajdonaban allt. A detroiti
,Harom Nagy” koziil, ahogy a piacvezetd konszerneket eldszeretettel emlegették, a Ford
rendelkezett a legkevésbé sokrétii kindlattal. A nagyon olcsd6 Fordok mellett csak a
kozépkategérias Mercury-t, és a félig-meddig prémiumautéonak szamité Lincolnt
forgalmaztak.

A Héarom Nagy mellett négy 6nallo, fiiggetlen cég ¢lte csak tl a vilaggazdasagi valsagot,
egylittes piaci részesedésiik ebben az iddszakban 10-20% kozott mozgott. Ide tartozott a
jellemzden kisebb, takarékosabb autokat gyarté Nash és Studebaker, a kozépkategdrids
Hudson, valamint a kdzép- és fels6 arkategoridban egyarant jelen 1€vé Packard. A fliggetlen
autégyarak megsziinése vagy profilvaltdsa mellett a masik f6 tendencia az egyedi
karosszériaépités teljes leépiilése volt. A korabbi évtizedekben gyakran el6fordult, hogy a
vevOok csak egy ugynevezett jaroképes alvazat vasaroltak meg, amelyet aztan kis miihelyek
szereltek fel egyedi tervezesi, a tulajdonos egyéni igényeit jobban kielégité karosszériaval. A
kis miihelyek azonban jellemzbéen igen dragan dolgoztak, tehat a harmincas évek végére a
jellemzden kis tokével miikodd cégek tobbsége felhagyott ezzel a tevékenységgel. Az sem
valt az egyedi karosszériaépitOk hasznara, hogy kiment a divatbol a sofdr alkalmazésa,
egyrészt gazdasagi okokbol, masrészt azért, mert a technika fejlodésével egyre konnyebbé €s
egyszeriibbé valt az autdk kezelése. A luxusautoknal kordbban kiemelt figyelmet forditottak a
tagas és igényes kiviteli beltér kialakitdsara a kocsi hatsd részében, hiszen a tulajdonos
javarészt ezt latta ut kozben. Ez azonban elvesztette jelentdségét, mivel a tulajdonosok maguk
kezdték vezetni autdikat, igy pedig leginkabb az utra figyeltek. A harmadik f6 motivum, ami
ezeknek a mihelyeknek az eltinéséhez vezetett, az volt, hogy az autogyarak maguk is egyre
nagyobb figyelmet forditottak a vonz6 karosszéria kialakitasara. A miithelyek jo része ugy is
probalta biztositani a tulélését, hogy exkluziv szerzodést kotott a kisszérids kivitelek
gyartasara valamelyik nagyobb gyarral, mint példaul a Briggs a Packarddal’, vagy az lonia a
Buickkal.®

A hirtelen megrendelések nélkiil maradt gyarak szamara a veszteségek és elbocsatasok
elkeriilése mellett azért is volt fontos a gépkocsigyartas miel6bbi felfuttatasa, mert a piaci
nyomds igencsak megnétt a habori évei alatt. Az autok 4tlagéletkora jelentdsen megnott,
hiszen a japan kapitulacié idején mar a legfiatalabb példany is 3,5 éves volt. A negyvenes
évekre pedig mar kialakult az a szokas, amelyet betervezett elavulasnak hivtak az iparban,
vagyis hogy minden évben 0j modellel jelennek meg a gyarak. Persze sz6 sem volt U]
technologiarol, csak olyan aprod részleteket alakitottak at, mint a lampak, hiitdmaszk,
16kharitok, diszelemek, melyek olcson mddosithatok, de nagyban befolyasoljak egy gépkocsi
megjelenését, igy pedig azonnal szembetiing lesz, ha valaki egy-két szezonnal korabbi autoval
jar. Ez pedig arra 0sztonzi a vasarlokat, hogy akar évente lecseréljék autdjukat, hogy ezzel is
demonstraljak sajat jolétiikket, valamint hogy haladnak a korral. Ebben a kdzegben egy 4-5

7 http://www.coachbuilt.com/bui/b/briggs/briges.htm Letdltés ideje: 2010-03-25
8 http://www.coachbuilt.com/bui/i/ionia/ionia.htm Letdltés ideje: 2010-03-25
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éves auté mar Osréginek szamitott. Es persze szamolni kell azzal a ténnyel, hogy a
hadigazdasadg miatt jelentds jovedelem halmozodott fel az amerikai haztartasokban, amelyet
évekig nem tudtak mire kolteni.” Befolyasolo tényezOként szerepet jatszhatott az inflacids
nyomas is, vagyis hogy a vasarlok a magas pénzromlasi rata miatt inkdbb tartés fogyasztasi
cikkekre koltottek pénziket, semmint hogy az elveszitse értékét.”® Marpedig a negyvenes
é¢vekben kiugréoan magas inflaciot tapasztalhatott meg az USA lakossiaga. Mig a valsag
évtizedében 5 olyan év is volt, amelyben éppenséggel deflacidval lehetett szamolni, addig
1941-ben mar 5, 1942-ben pedig 10,7% volt a pénzromlads mértéke, és bar 1944-1945-re
lassult az titem, utana ujra megindult az inflacio, hogy 1947-ben az amerikai szemmel ijesztd
14,3%-on tetézzon.

Mindezek utan nem csoda, ha a cégek igen hamar eldalltak az 1946-os modellévre
datumozott autdikkal: a Lincoln példaul mar 1945. szeptember 13-4n bemutatta 4j sorozatat,'
de a tobbi marka sem késlekedett: a Cadillac, a Hudson és a Packard oktoberben kezdte meg a
személyautd-forgalmazast, decemberre pedig szinte az 6sszes marka Gjra jelen volt a piacon.
A néhany honapos atallas persze nem volt elegendd vadonat(yj konstrukciok kifejlesztésére. A
cégek tulajdonképpen az 1942-es modelljeiket gyartottak tovabb, némiképpen moddositott
formaban.’* A gyors 4tallasbol sziikségszeriien kovetkezett, hogy a kinalat viszonylag
szitkebbé valt. Mig a Cadillac 1942-ben 22 kiilonbdz6 autot gyartott, addig 1946-ban csak 11
kivitelbdl valaszthattak a vasarlok. A Buick esetében 23-rol 9-re, a Lincolnnal 9-r6l 5 kivitelre
csokkent a kinalat.!* Ez az ésszertisités csak atmeneti 1épés volt a gyartok részérl, foképpen a
nagyteljesitményt és a kiilonleges gyartasi technologiaja autékat nem vették gyartasba, hogy
a legnépszeriibb valtozatokbol minél elobb kielégithessék a vasarloi igényeket. Tovabbi
nehézséget jelentett viszont a nyersanyaghiany, melyet tobb tényezd Osszejatszasa okozott.
Egyrészt a békegazdalkodas ekkor még nem allt helyre teljesen, vagyis a cégeknek meg
kellett kiizdeniiik a nyersanyagért a még miikkddo hadiipari cégekkel. Masrészt, a romokban
heveré Eurdpa ujjaépitése hathatdos amerikai segitséggel indult meg, és ebbe beletartozott a
nyersanyaggal valo tdmogatas is. Harmadrészt, az altalanos sztrajkhangulat bizonytalanna
tette a nyersanyag- ¢s alkatrész-utanpotlast, marpedig a gépkocsik készitését akar egyetlen
beszallitd kiesése is meg tudta bénitani. A Michigan allambeli Kelsey-Hayes példaul
kerekeket és fékdobokat gyartott a Ford szamara. 1945. augusztus 23-an béremelést kovetelve
tobb hetes sztrajkba kezdtek a Kelsey-Hayes munkasai™, igy a Ford nem tudta beinditani
béketermelésre atallitott lizemeit, hiszen kerekek nélkiill az elkésziilt autok raktarozasa

? Katona (1960) p. 32.

1% katona (1960) p. 27.

" http://www.measuringworth.com/inflation/ Letltés ideje: 2010-03-25

2 Gunnell (2002) p. 321.

3 Willson (1998) p 21.

% Kowalke (1999a) p. 48-49., 53.; Gunnell (2002) p. 320-321.

> Labor demands ,,52-for-40 or fight!”. Megjelent: Life, 1945. oktéber 1., p. 36.
http://books.google.com/books?id=vEWEAAAAMBAJ&dqg=Life&Ir=&as drrb is=b&as minm is=10&as miny is
=1945&as maxm is=0&as maxy is=&as brr=0&as pt=MAGAZINES&hl=hu&source=gbs all issues r&cad=3
Letoltés ideje: 2010-03-10
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gyakorlatilag lehetetlen lett volna. fgy az Gj modellek hivatalos bemutatdja is tobb hetet
cstiszott, oktober 22-éig.*®

Mivel a sztrajk az acélipart is elérte, az autégyarak potlolagos megoldast kerestek,
hogyan tudndk athidalni a problémaékat, ekkoriban ugyanis az autdk vazszerkezetét és
magyarul a kombik jelentettek, melyek felépitménye még ekkor is szinte teljesen fabol
késziilt. Ez a hagyomany még abbdl az idébdl szarmazott, amikor nem tudtak olcson
nagyméretll és kelloen merev zart acélfelépitményeket gyartani. A Station Wagonok nem tal
sz€p, dobozformaju autdk voltak, rdadasul a fa koriilményes megmunkaldsa miatt igencsak
sokba is keriiltek. Az aldbbi tdblazatban né¢hdny keresett modell négyajtos kivitelének és
fakarosszérias kombijanak 1946-os arai szerepelnek:'’

Tipus Négyajtos ara ($) Kombi ara ($) Kiilonbség (%)
Buick Super 1822 2594 +42,37
Chevrolet Fleetmaster 1194 1604 +34,34
Ford Super Deluxe 1273 1504 +18,15
Plymouth Special Deluxe | 1529 2068 +35,25

A jelent6s arkiilonbozet, és az a tény, hogy az atlagos vasarlé6 nem tudta kihasznalni a
kombik tulajdonsagait, viszonylag alacsony szinten tartotta a keresletet irantuk. A Ford
esetében a négyajtosbol 92.056 darabot adtak el ebben a modellévben, mig a kombibol csak
16.960-at. A Chevrolet-nal 73.746 négyaijtos jutott 10.171 kombira, mig a Buicknal 74.045 és
786 voltak a megfeleld szamok. A gyarak tisztdban voltak vele, hogy a fakarosszériak
alkalmazasa atmeneti megoldast jelenthet az acélhianyra, a kombik iranti kereslet viszont nem
novelhetd korlatlanul, igy igen hamar mas megoldas utan néztek. Sorra jelentek meg az olyan
fakarosszérias autok, melyek vonalai a hagyomanyos szedanok, kabriok vonalait kovették.
Ezek ara a kombikéhoz hasonléan magas volt a draga technoldgia miatt, de az egyedi
megjelenésiik ¢és az atlagosnal igényesebb kivitelilkk (szebb karpitozas, gazdagabb
felszereltség) miatt tudatosan a tehetosebb vasarlokort céloztdk meg veliik. Ugyan a fenti
okok miatt nem arattak atiitd sikert, de enyhitettek a cégekre nehezedé nyoméson, egyrészt
amiatt, mert a vasarlok hajlandoak voltak a magasabb vételarat is kifizetni, csak hogy végre 1]
autohoz juthassanak, masrészt a cégek i1d6t nyertek ezeknek a kvézi-tjdonsdgoknak a
bemutatasaval arra, hogy elkészithessék teljesen Uj konstrukcioikat anélkiil, hogy a vasarlok
az innovacio hianyaval vadoljak a céget.

'® Gunnell (2002) p. 59.
7 Kowalke (1999a) p. 53.; Gunnell (2002) p. 59.; Lenzke (2000) p. 420.;
http://www.trombinoscar.com/chevpostwar/cv4601.html LetGltés ideje: 2010-03-25
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Miutan a nyersanyag-ellatas 1948-1949-re helyreallt, és a cégek gyartasba vették habora
utani konstrukcioji tipusaikat, a
fakarosszérias  auték  szinte
azonnal eltiintek. A Nash
Ambassador Suburban 1948-ig
késziilt (6sszesen 1000 db)™®, a
Ford vaszontetds Sportsman
Convertible-je szintén (3.025

db, plusz 205 Mercury 1946-
ban). A legnagyobb sikert a
Chrysler Town & Country aratta, mely 1946-t61 1950-ig késziilt, és tobb mint tizezer példanyt
gyartottak beldle. Ugyan ezek a szamok elenyészdek, ha mellette tudjuk, hogy a teljes ipar
kibocsatasa mar 1946-ban meghaladta a 2,2 millié darabot, de jo példa arra, hogy a cégek
milyen gyorsan tudtak reagalni arra a szokatlan helyzetre, amellyel a habori utan
szembesiiltek. A fakarosszérids kocsik mind a mai napig nagy kultusznak Srvendenek az
amerikai populdris kultiraban, hiszen a haboru utani konjunktira egyik elsé jelképének

tekintik 6ket. Nem sokaknak volt 1946-ban 2725 dollarjuk (2009-es értéken szamolva 29.919
20
).

1. sbra 1946 Chrysler Town & Country Convertible

dollar)®® arra, hogy egy vaszontetés, fakasztnis Chryslert vasaroljanak maguknak (1. 4bra
Ezt a Chryslernél is tudtak, és kifejezetten hangsulyoztak is a rekldmjaikban: ,,A Town &
Country 0sszehasonlithatatlanul gyonyOrli, vagyis teljesen mas, ¢és ezaltal annyira
kivanatos”.?! Az exkluzivitas hangsulyozasa kiilondsen fontos volt, hiszen ezt a technologiat
addig csak a nagycsalddosoknak és kisvallalkozoknak szadnt kombiknal alkalmaztak, most
pedig a gazdag vevoket probaltak megceélozni vele.

Ez az 4tmeneti kaland nem valtoztatott azon, hogy kdzben minden vallalatnal gézerével
folyt a habort utani konstrukciok fejlesztése. A mérnokok versenyt futottak az idével, hiszen
a vevok tulajdonképpen 1942 ota ugyanazokat a tipusokat lattdk az utcan, igy stratégiai
fontossagu volt, hogy ki tud eldszor radikdlisan 1j technikaval és dizajnnal megjelenni a
piacon. A gyarak ki akartdk hasznalni azt a maland6 helyzetet, hogy a vevok sorban allnak az
Uj autdkért, hiszen szivesebben varnak egy modern és vonzd kocsira, mint egy olyanra,
amelyet akdr mar 1942-ben is megvehettek volna maguknak, ha nem jon kdzbe a habora. A
gyarak nagyjabodl elore lattak, hogy csupan néhany évig tarthat ki a felfokozott kereslet a
piacon, igy egy jol iddzitett tipusvaltassal hatalmas keresletet tudnak generalni maguknak, de
ha sokdig huzzak-halasztjak az jitast, a konkurensek elveszik a vevdiket.

'8 Kowalke (1999b) p. 140-142.

9 http://www.measuringworth.com/ppowerus/ Letdltés ideje: 2010-03-25

2% http://visipix.dynalias.com/newsgroup/DOWN%20MOT0OS00016/automobile pictures/1946-Chrysler-Town-
&-Country-svl.jpg Letdltés ideje: 2010-03-26

! Town & Country cars are incomparably beautiful, so entirely different, so completely desirable.” Idézet egy
1946-0s Chrysler kataldgusbal.
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Erdekes modon elséként nem is a Nagy Harmas, hanem egy kis fiiggetlen marka, a
Studebaker jelentkezett ) generacids kocsikkal, mar 1946 majusaban. A kovetkezd Gjdonsag
augusztusban érkezett, mégpedig egy Gjonnan alapitott cégtdl, a Kaiser-Frazer Corporationtdl.
A ceget a haJogyaros Henry J. Kalser ¢és a zsenidlis mérndk, Joseph Frazer hozta 1étre 1945.
et O ; i julius 25-én. Frazer az 1940-ben felszamolt
Graham-Paige autogyar egyik igazgatoja
volt, és a volt cégétdl megvasarolt detroiti
gyaregységben kezdddott meg a réla és
lizlettarsardl  elnevezett  kozépkategdrids
kocsik gyartasa. Az autoik megjelenése a
legmodernebb divatot tiikrozte: elrenyild

ajtok (az akkoriban szokdsos egymassal
szemben nyilok helyett), a karosszériaba
stllyesztett sarvédok, széles és alacsony
g D et épités, valamint nagyméreti csomagtartd (2.
2. 4bra 1947 Kaiser Custom Sedan (ar: 2301do|lar) ébrazz). Annak ellenére, hogy teljesen 1j

névvel, és kialakult keresked6haldzat nélkiil
vagtak neki az autoégyartasnak, mar az els6 modellévben tobb, mint 138 ezer kocsit sikeriilt
értékesiteniiik, koszonhetéen modern tipusaiknak. A htiszas évek ota a Kaiser-Frazer volt az
elsé vallalat, amely sikeresen meg tudta vetni a ldbat az amerikai autdiparban. A cég
sikertorténete azonban nem tartott sokaig, ez pedig szinte kizarolag annak tudhaté be, hogy a
cég gyakorlatilag a nullarol indult 1945-ben. A fejlesztési koltségek, valamint a gyartelep
megszerzése rengeteg pénzt emésztett fel, emellett viszont nem jutott forras megfeleléen
sz¢les modellpaletta kialakitasara. A Kaiser egészen 1949-ig csupan egyféle karosszériaval, és
egyféle, nem tul erés motorral volt kaphato, ami nagyban korlatozta, hogy mekkora szeletet
tud kihasitani a piaci tortabol. A Kaiser egyetlen {litokartyaja az ijdonsaga volt, de mas téren
mar kevésbé volt versenyképes a konkurens markakkal. Az alabbi tablazatban az 1948-as
Kaiserhez hasonlo art kocsik tulajdonsagai lathatdak: >

Tipus Ar 1948-ban ($) | Tengelytav (inch)™ | Teljesitmény (LE)
Kaiser Six Sedan 2244 123,5 100
Buick Super Sedan 2087 124 115
Chrysler Windsor Sedan | 2041 121,5 114
Hudson Super Six Sedan | 2222 124 121

Lathato, hogy a hasonld méretli, de er6sebben motorizalt kozépkategdrias autdk mind
olcsobbak voltak a Kaisernél. Mire pedig 1949-ben mar az dsszes gyar uj fejlesztésii kocsikat
kezdett arulni, a Kaiser-Frazer versenyelonye javat elvesztette. A modellpaletta bovitésével

22 http://www.mclellansautomotive.com/ Letéltés ideje: 2005-06-28

> Kowalke (1999b) p. 96.; Kowalke (1999a) p. 56.; Lenzke (2000) p. 49.; Kowalke (1999b) p. 69.

> A két tengely tavolsaga az utastér méretét nagyban meghatarozé adat. Minél hosszabb a tengelytav, anndl
tébb a hely a belsé térben.
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ugyan még szinten tudta tartani az autoi irdnti keresletet, csakhogy a piac boviilésével mar
nem tudott 1épést tartani.

A habort utani modellek sordban a Packard volt a kovetkezd, mely 1947 augusztusaban
jelentkezett j generacioval, majd 6t a Hudson kovette novemberben. Egészen 1948
februarjaig tartott, amig a harom nagy konszern koziil valamelyik megkezdte 0j generacids
autdi gyartasat: a General Motors nem cserélte le teljes modellpalettdjat, csupan a
luxuskategorids Cadillac, valamint a kozépkategoérids Oldsmobile 98 esetében volt sz6
tipusvaltasrol. A GM a negyvenes évek elején kialakitott egy viszonylag egységes gyartasi
strukturat, melyen beliil az egyes markait kiilonboz0 miiszaki platformokra osztotta be. A
Chevrolet, a Pontiac és az Oldsmobile belépémodellje hasznalta az A-platformot, az
Oldsmobile tobbi modellje és a Buick Special alapult a B-platfomra, mig az Oldsmobile 98, a
Buick és a Cadillac alkotta a C-platformot, illetve egyes specidlis Cadillac tipusok szamara
fenntartottak a D-platformot. A GM csak a C-platformot cserélte le az 1948-as modellévre, és
ebbdl a korbdl is kimaradt a Buick divizid, mivel az Gjfajta dizdjn nem nyerte el a Buick
igazgatdjanak a tetszését™, ezért inkabb a nagy sikerli 1947-es kivitelt gyartottak tovabb.
Miutén az Ujraformalt Cadillac és Oldsmobile kocsik igen kedvezd fogadtatasra talaltak, az
1949-es modellévre az 6sszes masik GM-személykocsit az 01j formara terveztek at.

1948. éaprilis 22-én a Ford is megkezdte palettdja lecserélését a Lincoln kocsik
bemutatdjaval, majd egy héttel késdbb érkeztek meg a hasonld stilusu Mercury-k, és végiil
juniusban az attervezett Fordok. A Ford szamara igencsak lényeges volt az (1j modellek piaci
sikere, ugyanis 1939 6ta mar csak a harmadik legnagyobb autogyarnak szamitott Amerikaban,
¢s 1947-ben is csak 536 ezer kocsit gyartott a konszern, mikdzben ez a szam 1923-ban
meghaladta a kétmilliot. Persze, a hajdanan egyeduralkoddé T-modell koraval nem lehet
parhuzamba allitani a negyvenes évek koriilményeit, de az egyértelmii, hogy a Ford sulyos
gondokkal kiiszkodott. El6szor is, a céget egészen 1945 szeptemberi nyugdijba meneteléig az
alapit6 Henry Ford iranyitotta, aki nem éppen konnyl természetérél volt ismert, sot,
erdszakos, ontérvényli ember hirében allt. Ekkor a 82 éves férfi mar évek 6ta sokkal inkabb
tamaszkodott kozeli bizalmasai, a gyartasi részleget iranyitd Charles Sorensen ¢és a Ford
Service Department vezetdje, Harry Bennett tandcsaira, mint a kiilsé koriilmények
valtozasara. Utobbi részlegrdl azt kell tudni, hogy elvileg a Ford tizemeinek napi mitkodését
kellett volna elésegitenie, gyakorlatilag azonban egyfajta hazi maffiaként mikodott, amely
akadalyozta a szakszervezetek miikodését, folyamatos megfigyelés alatt tartotta a
munkdésokat, és egy 1d6 utan mar sokkal inkdbb szolgalta Bennett hatalmi igényeit, mint a
vallalat hasznat. Miutdn Henry Ford fia, Edsel 1943-ban varatlanul elhunyt, a minddssze 28
éves Henry Ford II keriilt az alelnoki székbe, aki folyamatos csatdrozasokat folytatott
Sorensennel és Bennettel, ez pedig a cég milkddésének a rovasara ment. Végiil Sorensen
1944-ben nyugdijba ment, Bennett viszont egészen az iddsebb Ford nyugdijba vonulasaig
pozicidjadban maradt — akkor viszont az Uj elndk, az ifjabb Henry azonnali hatallyal

2 http://auto.howstuffworks.com/1948-1949-oldsmobile-futuramic-984.htm Letdltés ideje: 2010-03-11
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felmondott neki, és megkezdte egy uj, hatékony, az autogyartdshoz valoban értd
menedzsment kiépitését.?®

4. abra 1947 Ford Super Deluxe (1309 dollar) 3. dbra 1949 Ford Custom Sedan (1511 dollar)
versenyképessége drasztikusan lecsokkent. A Ford és Mercury markak kozott til nagy volt a
piaci rés, €s ugyanez volt igaz a Mercury ¢€s Lincoln helyzetében is. A Fordnak nem volt
rendes kozépkategorias modellpalettdja, de igazi luxusautdja sem. Meglévé modelljeik pedig
koriilbeliil 1939 o6ta ugyanugy néztek ki, nem tudtak elszakadni a ,szekrényajtos”, hat
oldalablakos, csapott hatfalti formatol, amely egyre kevésbé nyerte el a vasarlok tetszését (2.
ébra27). A Ford gépkocsijainak viszonylag nagy teljesitménytlik ¢és kedvezd aruk volt a
legvonzobb tulajdonsaguk, de utobbi javarészt az alulfizetett munkaerdnek volt kdszonhetd,
ami az évtizedben tobb sulyos veszteséget okozd sztrajkhoz vezetett. Az 1948 folyaman
gyartasba vett tipusok ezeket a gondokat javarészt megoldottak: a lendiiletes vonald,
aramvonalas autok minden szempontbol megfeleltek a kor elvardsainak (3. ébrazs), ¢és bar a
Ford és a Mercury kozotti lyuk megmaradt, a Lincoln kindlatat két szériara osztottdk,
amelyekkel mar le lehetett fedni a fels6-kdzépkategoria és a luxuskategoria szegmensét is.

A piacon tehat 1948-1949 forduldjan egyediil a Chrysler volt jelen habort el6tti eredetii
autokkal, az Osszes egyéb vallalat teljesen lecserélte mar kindlatat. Mi volt ennek az oka?
Elsésorban a legfelsd vezetés hibajara lehet kovetkeztetni. A Chrysler elndke ekkoriban az a
K. T. Keller volt, aki mar a cég alapitasanal is jelen volt Walter P. Chrysler mellett 1924-ben,
és mar jO eldtte munkatarsakként dolgoztak a Buicknal is. Keller vezetési stilusa elég
autokratikusnak szamitott”, és szilard koncepciéja volt arrdl, hogy a Chrysler autdinak
els6sorban magas miiszaki szinvonalinak és megbizhatonak kell lenniiik, a formatervezés
csak masodlagos kérdés. Erre persze megvolt a maga oka, ugyanis a Chrysler 1934-ben, a
valsag kellos kdzepén borzalmas piaci bukast szenvedett el Airflow nevii tipusaval, mely az
els6 amerikai modell volt, amelynél a légellenallas csokkentését figyelembe vették a
karosszéria tervezésénél. Ugyan az onhord6 kivitelli Airflow tagas, csendes és massziv kocsi
volt, a k6zonség kifejezetten rondanak tartotta, ez pedig a Chrysler eladésait a padlora kiildte.

%% Liebfeld (1973) p. 333-340.

2 http://visipix.dynalias.com/newsgroup/nur_newsgroups name/autos 1/1947Ford-Super-Deluxe-Tudor-
Sedan-.jpg Letdltés ideje: 2010-03-26

28http://visipix.dynalias.com/newsgroup/nur newsgroups name/autos 1/1949 Ford Custom Tudor Sedan r
30.jpg Letdltés ideje: 2010-03-26

29http://www.businessweek.com/lifestyle/content/may2009/bw2009055 922626.htm?chan=top+news specia
l+report+--+general+motors+new+landscape special+report+--+auto+bailout+2009 Letdltés ideje: 2010-03-11
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Mindezek utan a Chrysler vezetdibdl kiveszett mindenféle stilusbeli ujitas iranti fogékonysag,
ezért torténhetett, hogy csupan 1949 februarjadban kezdték meg 1j tervezésii tipusaik
arusitasat. Persze, a pontos datum kivalasztasdban az is szerepet jatszhatott, hogy ekkor
iinnepelte a konszern fennallasanak 25. évforduléjat.*

1949-re az amerikai személyauto-gyartas termékpalettdja teljesen lecserélodott a haboru
eléttihez képest. A gyartott autok szdma az akadozva induld 1946. évi 2,2 millié darabrél 5,1
milli6 darabra nott. A General Motors tovabbra is 6rzi elsd helyét, kozel 40%-0s
részesedéssel. Az évtized végére a Ford visszaszerezte masodik helyét a kibocsatasi
rangsorban, koszonhetéen az 1 menedzsmentnek, mely tdmogatta a korabban elmaradt
fejlesztések végrehajtasat. A fliggetlen markdk ekkor még mindig nagy szerepet jatszanak,
Osszesitett részesedésiik még mindig 12% koriili. A piaci szerepldk korében nem hozott
lényeges atrendezddést a haboru utani elsé néhany év, ebbdl a szempontbol a Kaiser-Frazer
belépése az egyetlen figyelemre méltd esemény. A kategoridk iranti keresletben sem allt be
nagy valtozéas, a cégek nagyjabol ugyanazzal a tipusstruktiraval vagnak neki az Otvenes
éveknek, mint amit még a haboru eldttrdl 6rokoltek.

IV. NAGY, NAGYOBB, MEG NAGYOBB - 1950-1959

Az otvenes évek Amerikdjat rég nem latott prosperités jellemezte. A korabbi idokben az
USA latohatara nem igazan terjedt tul az amerikai kontinensen, a II. vilaghdboru utani
politikai és gazdasagi helyzet azonban mindkét téren vildghatalomma tette az orszagot, és
ebbdl a helyzetbdl jelentésen profitalni is tudott. Az USA autdiparanak nemzetkozi
versenyképessége persze nem sokat noétt, autéik még mindig tal nagyok ¢és draga
iizemeltetésiiek voltak a vildg legtobb piaca szdmadra, és az évtized soran a helyzet csak
romlott. Ez azonban a cégeket a legkevésbé sem zavarta, mivel a hazai piac hatartalannak hitt
kereslete boven eltartotta a cégeket.

Az amerikai autoipart harom f6 tendencia jellemezte az Otvenes ¢években: a
motorteljesitmény intenziv novelése, ezzel 6sszefliggésben a kocsik méretének novekedése,
az ujfajta karosszériakialakitasok elterjedése, €s a fliggetlen gyarak piacvesztése vagy akar
teljes megsziinése.

Az autok teljesitményének novelése valdjaban csak részben technikai kérdés, hiszen egy
bizonyos szint folott a extra l6er6ket mar nem tudja kihasznalni a tulajdonos, tekintettel a
zsufolt forgalomra és a sebességkorlatozasokra®'. Az autégyaraknak mégis elemi érdekiik
fiizédik a szamok 4llandé javitdsdhoz. Egyrészt a minél nagyobb motorméretnek, €s az ebbdl
fakado plusz teljesitménynek komoly marketingértéke van: a vasarloban ez azt az érzést kelti,
hogy tobb értéket kap a pénzéért, mint egy masik marka esetében. Masrészt, az ekkoriban
elterjedd kényelmi felszerelések nagy energiafelhaszndlasa miatt azonos dinamika elérzéséhez
erdsebb motorokra volt sziikség. Az olyan vivmanyok, mint az automata valto, a
légkondicionald, a szervokormany ¢és szervofék mind megkdvetelték a magasabb

%% Lenzke (2000) p. 14.

*1 Ez az USA-ban tagallamonként véltozott, de példaul Ohioban 1945-1958 kéztt 50 mph (80 km/h) volt az
altalanos sebességkorlat. Massachusetts-ben 1950-t61 55 mph volt a korlat az autépalyakon, és 45 mph az
egyéb f6utakon. http://www.mit.edu/~jfc/ma-historic-speed.html Letéltés ideje: 2010-03-25
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teljesitményli eréforrasok haszndlatat. Emiatt a gyartok kiemelt figyelmet kezdtek forditani
erre a teriiletre.

A teljesitmények fokozasara tobb lehetéség allt a cégek rendelkezésére. Egyrészt
novelhették a hengerek urtartalmat, ez azonban egy bizonyos szint utdn a hatésfok
csokkenéséhez vezet. A gyarak ezért az GOtvenes években a hathengeres technika helyett
atalltak a nyolchengeresek gyartasara, a soros helyett a V-motorok alkalmazasara. Utobbi
azért is volt praktikus 1épés, mert a V-motorok kisebb helyet foglalnak a motortérben, és igy
lehetdség nyilt a rovidebb motorhaz alkalmazésara, ami javitott a kocsik vezethetdségén, és
persze ez is komoly fegyvertény volt a piaci versenyben. Ugyanigy altalanos tendencia volt a
szelepvezérlés megvaltoztatasa (oldalszelepelt helyett feliilszelepelt motorok), valamint a
furat-loket arany eltolasa. Bar mindezek a technikai részletek az atlagos vasarlo szamara nem
sokat mondtak mar akkoriban sem, az egyes markak komoly marketinget épitettek fel rajuk. A
hangsulyt nem arra épitették fel, hogy miért jok ezek a modositasok, hanem hogy milyenné
teszik a kocsik viselkedését. Ezzel pedig elérték, hogy a vasarlok akarjak és keressék ezeket a
megoldasokat, még ha azt nem is pontosan tudtak, miért is j6 ez nekik.

Az elsé ilyen példat az 1949-es Oldsmobile szolgaltatja. Ebben az évben kezdték meg a
303,7 kobhiivelyk 1okettérfogata V8-asuk gyartasat az el6zé év 257,1 kobhiivelykes soros
nyolcasa helyett. Itt lathato a jelentds méretndvekedés: az égéstér 18,1%-kal ndtt, mikdzben a
maximalis teljesitmény 115-r61 135 16erére, vagyis 17,4%-kal emelkedett.?? Ekdzben persze
az alapkivitel tomege is nétt, de csupan 190 fonttal 3835 fontra, ez pedig csupan 5,2%-0t
jelent, tehat a kocsi tomeg/teljesitmény aranya sokat javult. A Cadillac is 1949-ben valtott uj
motorra, melynek teljesitménye 160 loerd volt, vagyis tizzel tobb a korabbinal, mikdzben a
motor mérete 346 kobhiivelykrél 331-re csokkent.® A legnagyobb ugras azonban a
Chryslernél volt megfigyelhetd, amely 1951-ben vezette be specialis, felgomb égésterii V8-as
motorjat, amellyel a kocsi teljesitménye az el6z8 évi 135 16erérél 180-ra ugrott™, és igy 1940
Ota a leger6sebb amerikai auté lett. Mind az Oldsmobile, mind a Chrysler komoly
marketinghadjaratot épitett fel az 0j erdforrdsokra, az Olds’ biiszkén Rocketnek, vagyis
rakétanak, a Chrysler pedig Firepowernek, vagyis tlizerOnek keresztelte motorjat. Mindkettd
jol kifejezte az uj termékek tulajdonsdgait, €és jol reagdlt a kor kdzgondolkodasara, amelyet
egyre inkabb foglalkoztatott az irtechnologia, a rakétatechnika és a sugarhajtasu repiil6gépek
jovdje. Akkoriban ez szamitott a létezd legmodernebb dolognak, igy hat ki ne vagyott volna
egy olyan autdra, amelyet egy rakéta hajt — még ha csak képletesen is.

Az Oldsmobile eladésai az 1j motornak kdszonhetden jocskdn megugrottak: mig az 1948-
as modellévben 172.852 autot gyartottak, addig 1949-ben mar 288.310-et. Persze, a
novekedésben komoly szerepe van az 11j fejlesztésti karosszérianak is, amelyet szintén ekkor
vezettek be a két olcsobb modellnél. A 98-as tipusndl viszont ez a hatas kisziirhetd, ez szinte
teljesen ugyanugy nézett ki mindkét évben, és a novekedés itt is figyelemre méltod: 65.235
darab helyett 93.478. A Chryslernél nem okozott ilyen piacbdviilést az ij motor, de ez
legfoképp azzal magyarazhat6, hogy a K. T. Keller vezette vallalat még mindig nem forditott

32 http://carnut.com/specs/gen/olds40.html Letdltés ideje: 2010-03-25
3 http://carnut.com/specs/gen/cad40.html Letdltés ideje: 2010-03-25
** Lenzke (2000) p. 52-53.
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elég figyelmet a kiils6 megjelenésre: bar az autok technikailag kivaloak voltak, dobozszeri
kiviteliik riasztotta a vevoket.

Hamarosan a tobbi marka is beszallt a teljesitmény-versenybe, és szinte altalanossa valt a
V8-as motorok hasznalata: a Buick 1953-ban egy 188 loerds kivitellel debiitalt, a Dodge
pedig egy 140 lderéssel. A low-price kategoridban tartott a legtovabb az atallas. Ugyan a
Fordokat 1932 6ra V8-as motorral szerelték, a Chevrolet és a Plymouth csak 1955-ben jelent
meg elsé nagyteljesitményl autdival, €s mindharom marka megtartotta soros modelljeit a
fogyasztas- és arérzékeny kuncsaftjai szdmara. Ugyanez volt a helyzet a fliggetlen cégek
esetében is. Az amugy is gondokkal kiizdé markak szdmdra nehézséget okozott a fejlesztési
koltségek eldteremtése: egészen mas kérdés, ha egy 1) technologia fejlesztése évi egymillid
autora oszlik el, mint a harom nagy konszern esetében, mint ha évi szazezerre. Mindenesetre a
Studebaker, amely nagyon megszedte magat a negyvenes évek végén, mar 1951-ben eldallt
kis VV8-asaval (raadasul a Studie low-price marka volt), de a Nash és a Packard csak 1955-ben
tette ezt meg, a Kaiser-Frazer és a Hudson pedig soha, ez pedig nem kis részben hozzajarult
vasarloik elvesztéséhez, és végiil is csddjiikhoz.

A legolcsobb modellek teljesitményndvekedése az egyes markaknal, 1951 -1959%

Marka Arkategoria Min. LE (1951) | Min. LE (1955) | Min. LE (1959)
Chevrolet low 92 123 135
Ford low 95 120 145
Plymouth low 97 117 132
Buick mid 120 188 250
Mercury mid 112 188 210
DeSoto mid 116 185 295
Cadillac high 160 250 325
Imperial high 180 250 345
Lincoln high 154 225 350

A fenti tablazatbol jol lathatd, hogy a kozép- és luxuskategoriaban megduplazddott a
legolcsobb modellek teljesitménye is. Az als6 kategoria mérsékeltebb ndvekedését az okozza,
hogy itt a legkedvezdbb aru kivitelek tovabbra is soros hathengeresek voltak, és bar a
hangstly itt is attevodott a V8-as kivitelekre, ezek eladasai szamai igen jelentdsek maradtak.
Mindez persze egyiitt jart azzal is, hogy a kocsik lényegesen gyorsabba valtak. Az évtized
elején az atlagos olcsd amerikai autd végsebessége 120-130 km/h koriili volt, ez az évtized
végére 140-150 km/h-ra emelkedett, a luxuskategoriaban ugyanez 150 km/h-r61 185-190
km/h-ra n6tt.*® A plusz teljesitmény nagy részét persze felemésztette a ndvekvé tomeg és az
egyre tobb extrafelszerelés. Itt kiilon kiemelendd az automata valté nagyfoku elterjedése. Az
elsd automatat 1939-ben készitette az Oldsmobile, de a tobbi konszernnél és a fliggetlen
gyartok csak a negyvenes évek végén jelent meg, mint draga opcid. Az Stvenes évek végére

3> Gunnell (2002) p. 65., 83., 325., 331., 398., 408.; Kowalke (1999a) p. 60., 76.; Lenzke (2000) 165., 174., 382.,
387.,426., 435.; http://carnut.com/specs/gen/chv50.html, http://carnut.com/specs/gen/cad50.html Letdltés
ideje: 2010-03-26

* Gloor (1994) p. 92., 94., 101., 105., 201.
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viszont altaldnos lett a hasznalata. A Ford példaul 1952-ben még csak autdi 32%-at adta el
automata valtoval, 1959-ben mar 71,7%-4t.>” A Buick 1949-ben kezdte meg sajat automata
valtdja gyartasat, 1953-ban pedig mar az autoik négyotodét ilyen erdatvitellel értékesitették.

Az egyéb extrafelszerelések terjedése persze lassabb volt, de 1959-re szinte az Osszes
amerikai autohoz rendelhet6 lett 1égkondicionald, elektromos ablakok, elektromos iilések,
szervokormany, szervofék, tranzisztoros radio, kétszinli fényezés, sot, a dragabb modelleknél
eléfordult a légrugdzas és a sebességtartd automatika is. A kiegészitok listaja egyre hosszabb
lett, és hamarosan kialakult az a szokés, hogy a vasarlo az autd eredeti vételaranak akar a 40-
50%-at is elkoltotte extra felszerelésekre. Mindez a gyarak szamara egyrészt plusz bevételt
jelentett, viszont bonyolultabb gyartastechnologiahoz vezetett, és nagyban hozzajarult ahhoz,
hogy a kiegészitd berendezések gyartasat egyre ardnyban kiilsé beszallitokra bizzak.

Az egyre er0sebb motorok lehetdvé tették azt is, hogy a kocsik mérete €s tomege is

megnc’iji')n:38

Marka Hossz (inch, | Tomeg (font, | Hossz (inch, | Tomeg (font, 1959)
1951) 1951) 1959)
Ford 196,4 2960 208 3283
Plymouth | 188,1 2919 210 3225
Buick 206,2 3600 217,4 4159
Mercury | 206,8 3485 217,8 3975
DeSoto 208,4 3475 217,1 3625
Cadillac | 211,9 3827 225 4690
Imperial | 213,1 4230 226,3 4810
Lincoln 214.8 4065 227,1 4925

A minél tobb loerd elérése csakhamar presztizskérdéssé valt a cégek szamara. Ehhez
fizdd6en sorra sziilettek olyan limitalt példanyszami luxusmodellek, melyek gyartasa
horribilis aruk ellenére sem lett volna kifizetddd, viszont a kereskedok sikeresen
becsalogattak velilk a vasarlokat a bemutatotermekbe, és el lehetett mondani roluk, hogy a
legerdsebb, legdragabb, legritkdbb, vagy legakarmilyenebb autd, amelyet csak kapni lehet.
Ezek bemutatojat altalaban nem a szokdsos 0szi modellvaltasra iddzitették, hanem tavaszra,
igy eldsegitve, hogy az egyes markak irant egész évben fenntartsak az érdeklédést. Mivel ez
az id6szak a nagy chicag6i és detroiti autokidllitasok utan volt, ezért az egyes konszernek
sajat utazd show-t szerveztek, amelyeken a specidlis kiviteleket, és a gyartasba nem keriild,
egyedi tanulmanyautokat mutattdk be. Ezek koziil a leghiresebb a GM Motorama nevil
rendezvénye volt. A Motoramakat 1949 és 1961 kozott rendezték meg, csticspontjat 1956-ban
érte el, amikor az 6t varosban megtartott kiallitast sszesen 2,2 milli6 ember latogatta meg.

Az egyedi tanulmanyautoknak ekkor kezdett igen fontos szerepiik lenni az autdogyarak
¢letében. Az els6 ilyen kisérleti kocsit 1938-ban allitotta el6 a Buick, de egészen 1950-ig nem

*” Gunnell (2002) p. 67., 84.

%% Gunnell (2002) p. 65., 83., 325., 331., 398., 408.; Kowalke (1999a) p. 60., 76.; Lenzke (2000) 165., 174., 382.,
387.,426., 435.; http://motorera.com/cadillac/cad1950/CAD51S-61.HTM,
http://motorera.com/cadillac/cad1950/CAD59-62.HTM Letdltés ideje: 2010-03-26
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volt kovetdje. Ekkortdl viszont minden cég évi 3-4, de akar 6-7 ilyen tipust is készitett.
Ezeknek kettés funkcidjuk volt. Egyrészt ezekben probaltak ki a jovoben bevezetendd 1j
technikai berendezéseket, mint példaul a gazturbinds meghajtds, az esdérzékelds
tetdmozgatas, vagy a milanyag karosszéria. Masrészt ezeken a modelleken a dizdjnerek
szabadon kiélhették kreativitasukat, és a bemutatok alkalmaval tesztelhették a
nagykdzonségen, hogy egy-egy 1j formai megoldds mennyire nyeri el a vasarlok tetszését. Ha
egy tanulmanyauténak nagy sikere volt, akkor formai elemei hamar visszakdszontek a
sorozatgyartasu tipusokon, de egyedi esetben akar a sorozatgyartasukat is megkezdték, mint a
Chevrolet Corvette vagy a Cadillac Eldorado Brougham esetében. A piackutatas ilyen formaja
merdben Uj volt az autdiparban, és Amerikdn kiviil csak az 1970-es években terjedt el a
szokas, hogy a gyarak tanulméanyautdkat készitsenek. Ma ez mar altaldnos trend minden
nagyobb cég esetében.

A limitalt példanyszamu modellek eloszor 1953-ban jelentek meg a piacon. A General
Motors ekkor mutatta be a Buick Skylarkot, a Cadillac Eldoradot és az Oldsmobile Fiestat. Az
elsd kettd esetében a marka fenndllasanak Otvenedik évforduldja volt az alkalom, az
Oldsmobile pedig csak nem akart lemaradni a cégen beliili presztizsharcban. Ugyanebben az
évben érkezett a Packard Caribbean is. Mindegyik tipusndl k6zos jellemzd volt az, hogy a
miiszaki alapokat egy mar meglévd modell adta, technikailag minden berendezés adott volt
hozzajuk, de a karosszéria megvaltoztatasaval Osszetéveszthetetlen, karakteres kocsikat
hoztak Iétre, bdséges felszereltséggel, horribilis aron. A Cadillac Eldorado példaul 7750
dollarba keriilt®, mig az utana kovetkezd legdragabb tipus, a Fleetwood 75 Imperial
Limousine csak 5818-ba. A Caribbean ugy keriilt 5210 dollarba, hogy a miiszakilag azonos
Mayfair Convertible-ért csak 3234 dollart kértek. A Buick Skylark 5000 dollaros ara is kozel
ezer dollarral volt magasabb a masodik legdragabb Buickénal. Nem véletlen, hogy ezekbdl a
modellekbdl rettentden kevés talalt gazdara: a legnépszeriibb Skylarkbol 1690%, de az
Eldoradobol csak 432. Gazdasagi racionalitasrol igy ezeknél a kocsiknal nehezen lehet
: TR B B B beszélni,  viszont a  vasarlok
csodaltak ezeket a luxusmodelleket,

¢és mivel a cégek vigyaztak arra,
hogy azért ne nagyon tiissenek el a
szériagyartasi daraboktol, a vevok
meggy0dzhették sajat magukat, hogy
egy akar feleannyiba keriild kocsi
megvasarlasaval is  részesiilnek
valamelyest abbol a fénylizésbol,
S amelyet ezek a kocsik jelentettek.
A Verseny hamar felvette a tobbi ceg is: a L1ncoln 1956 ban megjelentette a Continental

crer

5 abra 1957 Cadillac Eldorado Brougham

veszteséget okozott a cegnek, elvégre 9966 dollaros araval minden 1dok legdragabb Ford-
terméke lett.*" A presztizscsata odaig fajult, hogy 1957-ben a Cadillac gyértasba vette az

39 http://motorera.com/cadillac/cad1950/CAD53E.HTM Letoltés ideje: 2010-03-25
* Kowalke (1999a) p. 63.
** Gunnell (2002) p. 328.
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1955-6s koncepcidauton alapuld Eldorado Broughamet, és egészen ijesztd, 13.074 dollaros
aron kezdte arulni (5. abra*). Persze, az autd pénziigyi szempontbol teljesen haszontalan volt:
két év alatt csak 704-et adtak el beldle, és az ar még a gyartasi koltségeket sem fedezte,
példaul a rozsdamentes acél tet vagy a beépitett sminkkészlet miatt.*?

Az amerikai gazdasagot azonban az egy évtizede tartd folyamatos ndvekedés utan 1957-
1958-ban stlyos recesszio sujtotta. Ezt egyrészt a FED monetaris politikdja okozta, ugyanis a
novekedés inflacidgerjesztd hatasat a pénzmennyiség csokkentésével kezelte, ezzel azonban
egyiitt jart a fogyasztas jelentSs visszafogasa.*® Ugyanekkor jott el a vildggazdasagban
elkeriilhetetlen ciklikus visszaesés ideje is, hiszen ekkorra a haboru sujtotta térségek javarészt
teljesen ujjaépiiltek, igy pedig a nyersanyagok ¢&s iparcikkek iranti kereslet nagyban
visszaesett,”® magaval hozva a munkanélkiiliség novekedését Amerikaban is.*® Minderre
rarakodott még az is, hogy a Ford ¢s a GM 1953-1956 kozotti agressziv piacpolitikdja,
valamint a Chrysler 1955-6s radikalis generaciovaltasa miatt ezekben az években
rekordmennyiségli 1) személygépkocsit adtak el az USA-ban, vagyis tOrvényszeriien a
kovetkezd 1-2 évre kevesebb autd eladasat lehetett varni. A harom tényezd egyiittes hatasa
végiil arra vezetett, hogy némely markék egyik évrdl a masikra 20-30%-o0s visszaesést voltak
kénytelenek elszenvedni. Ekkor allt meg a kdzépkategorias kocsik iranti kereslet boviilése is,
¢s mivel a vallalatok a megel6z6 években szazmilliokat fektettek be az ilyen autok
fejlesztésébe, a piac zsugorodasa kiilondsen €rzékenyen érintette a cégeket.

Megbosszulta magat az a trend is, hogy szinte korlatlanul novekedett a gépkocsik mérete
¢s teljesitménye: a vevok hirtelen a kisebb és takarékosabb modellek fel¢ fordultak. Ugyan az
amerikai recesszioban csak attételesen ¢éreztette hatasadt a szuezi valsdg, de a korlatlan
teljesitményndvelés arat igy sem minden amerikai akarta megfizetni a benzinkutakon. A
valsag stjtotta években egyetlen cég volt, amely ndvelni tudta eladott autdi szamat, ez pedig
az olcs6 kompaktautokat gyart6 AMC volt. Az AMC gyartotta a Rambler kiskocsikat, mely
1961-re a harmadik legkeresettebb amerikai automarka lett.

Az AMC-rdl eddig még nem esett szo6. A rovidités az American Motors Corporationt
takarja, amely 1954. majus 1-jén jott létre a Hudson és a Nash 8sszeolvadasabol.?’ A
fiiggetlen gyarak ugyanis nem tudtak tartani a tempdot a hirom nagy konszernnel a piaci
versenyben. A Hudson elkovette azt a hibat, hogy az 1948-as modelljeit szinte valtozatlanul
gyartotta egészen 1954-ig. Igy a bemutatasakor még kiemelkedéen sikeres tipus végiil elavult,
nehézkes batarként végezte. A Hudson raadasul nem szallt be a loer6-versenybe sem, nem
fejlesztett ki sajat V8-as motort, és bar az emelt teljesitményti Hornet 1952-1954 zsinérban

* Forras:

http://visipix.dynalias.com/newsgroup/DOWN%20MOTOS00054/pictures autos/0800/1957%20cadillac%20eld
orado%20brougham%204-door%20hardtop%20black%20rt%20frt%20side.jpg Letbltés ideje: 2010-03-26

43 http://motorera.com/cadillac/cad1950/CAD57E-70.htm Let6ltés ideje: 2010-03-25

* http://useconomy.about.com/od/grossdomesticproduct/a/recession histo.htm Letéltés ideje: 2010-03-25

5 http://fraser.stlouisfed.org/publications/FRB/page/14330/2358/download/14330.pdf Letdltés ideje: 2010-
03-25

*® Katona (1960) p. 213-216.

* Kowalke (1999b) p. 149.
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megnyerte a NASCAR nemzeti bajnoki cimet*®, a vasarlokat ez nem hatotta meg. A Hudson a
piaci trendekkel ellentétben lefelé terjeszkedett, elészor 1950-ben a Wasp modellel, majd
1953-ban a teljesen Uj konstrukcioju Jet kompakttal. A fiiggetlen gyarak egy jo része ugy
gondolta, hogy a hagyomanyos kategoridkban nem tudnak versenyre kelni a Chrysler-Ford-
GM harmas termékeivel, ezért inkabb megprobaltak piaci réseket betomni, tobb-kevesebb
sikerrel. A Hudson Jet szokatlanul kicsinek tlint: 180,6 inch hossza volt és egy 104 lderds
hathengeres motor hajtotta. A kocsi atlagon feliili menetteljesitményekkel birt, 1évén a 197,8
inch hosszu és 465 fonttal nehezebb Ford Mainline-t 101 l6erdvel birt ekkor. Csakhogy a Ford
1783 dollarba keriilt, a Jet viszont 1858-ba, vagyis ahhoz képest, hogy joval kisebb volt, nem
lett tal olcsd, és a vasarlok szerint kiilondsebben szép sem.”® A keskeny épités miatt a kocsi
billegdsnek, esetlennek tiint, rdadasul csak két karosszériavaltozatban volt kaphatd, igy
azonnal elvesztették azokat a potencialis vasarlokat, akik mondjuk kombit, vagy vaszontetds
autot kerestek. Két év alatt kevesebb, mint 36 ezer Jet talalt gazdara, ez pedig csddbe vitte a
Hudsont.

Sikeresebb stratégiat kovetett a Nash. Ugyan hagyomanyos modelljeik irant ugyantigy
csokkent a kereslet, mint a Hudson esetében, de az 1950-ben bevezetett Rambler kompakt
viszonylag egészségesen tartotta a céget. A Rambler még a Hudson Jetnél is kisebb lett:
hossza csupan 176 inch volt, motorja pedig alig 82 16er6s.> Viszont ezzel a leggazdasagosabb
amerikai auto lett, amelyet csak kapni lehetett. Ugyan szintén nem volt olcsod, de a Nash
megprobalta egyedivé tenni kocsijait: eleinte csak vaszontetds fél-kabrid és kombi Kivitelben
arulta, ugyanis a vaszontetOs kocsi kellemes megjelenése divatos jarmiivé tette, mig a kombi
sikeresen hidalta at a kis méretbdl fakadd hatranyokat a nagy €s jo1 pakolhatd csomagterével,
¢s a szedanoknal tagasabb utasterével. Réadasul a Rambler amellett, hogy gazdasagos és
praktikus méretii volt, igényes belsé kiképzéssel és gazdag felszereltséggel birt, vagyis
versenyelénybe keriilt a fapados Jettel és a tobbi kompakttal szemben. A nagy Nash-ek iranti
kereslet azonban szinte teljesen megsziint, és ezért a két cég 1954-ben az egyesiilés mellett
dontott, hogy meg tudjak osztani a fejlesztési koltségeket, valamint sporoljanak a gyartason.
Az 1j konszern vezetése végiil ledllitotta az dsszes Hudson-eredetli tipus gyartasat, ezeket
attervezett Nash-kocsikkal poétoltdk, a cég maradék pénziigyi forrasait pedig a sikeres
Rambler modellek tovabbfejlesztésére és egy V8-as motor megalkotasara forditottdk, mely
1955-re el is késziilt.

A Hudson 1950-es modelljeib6l még 121.408 darabot gyartott. 1954-re a kereslet 50.687
darabra csokkent, az 0j, Nash-eredetli modellekbdl viszont csak 45.535 kelt el, és ebbdl is 25
ezer darabot a kompakt Rambler Hudson-emblémas valtozata tett ki. A Nash-nél is hasonlo
mértékll volt a visszaesés. A két régi nagy markanév elvesztette vonzerejét, a cégnek nem
maradt t6kéje 0j arculatot kialakitani a szamukra, ezért a full-size Hudsonok és Nash-ek
gyartasa 1957 oktoberében Orokre leallt, az AMC pedig a Rambler-alapi modellek
fejlesztésére koncentralt.

48 o . 7 . , . . . s s s

Szériagyartasu autok szamara kiirt zartpalyas versenysorozat.
*> Gunnell (2002) p. 68.; Kowalke (1999b) p. 75.
> Kowalke (1999b) p. 143.
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M¢g hamarabb eltiint a siillyesztdben az 1947-ben szenzacids sikert aratdo Kaiser-Frazer.
Ez a cég is az ismert bajokkal kiizdott: sziik kindlat, gyenge motorok, tékehidny miatt
elmarad¢ fejlesztések. A Kaiser-Frazer azonban a modellpolitikdjaban is stlyos hibakat vétett.
1951-ben ejtették a Frazer nevet, €s ezzel az olyan specialis modelleket, mint a négyajtos
kabri6, amely ugyan teljesen egyedi volt, de 1951-ben 131-et adtak el beldle, tehat elenyészo
volt irdnta a kereslet, mikozben nem tartottak rendes kombit és kupét a cég kinalataban. 1952.
oktober 31-én jelent meg a cég elsé luxusautdja, a Kaiser Dragon, melyben szériafelszerelés
volt a légkondiciondldé, az automata valtdo, a miibOr tetdboritds, a specialis aranyfestésii
diszitések. Kétségkiviil, az autd elsé osztalya kivitelii volt, ehhez azonban magas, 3924
dollaros ar kapcsolodott.” A koncepcid az volt, hogy olyanok szamara nytijtsak egy Cadillac
vagy Lincoln szolgaltatasait, akik szamara fontos a takarékossag és elegendd a Kaiser kisebb
mérete. Mindazonaltal 3666 dollarért mar egy 118 helyett 210 loerds, 118,5 helyett 126 inch
tengelytavl Cadillac 62-t lehetett kapni. Igaz, ehhez 620 dollar felarért lehetett csak légkondit
kapni. De az északi allamokban, vagy a kozépnyugati hegyvidéken nem sokat szamitott, hogy
van-e a kocsiban légkondiciondld, vagy sem, ellenben az ar és egyéb szolgaltatasok fontosak
lehettek. A Kaiser tehat tulvallalta magat a Dragon ilyen gazdag felszerelésével, ¢€s
tulajdonképpen nem keresett egy vasat sem luxusautojaval, melybdl alig 1277 talalt gazdara.
Rugalmasabb volt a GM altal kdvetett koncepcid, miszerint a vevo sajat maga allitsa 0ssze
autdja felszereltségét.

A Kaiser komolyabb bajait azonban a Henry J. nevii kompaktja okozta. Az 1950. oktober
28-an bemutatott auto a lehetd legegyszeriibb kivitelii volt, 68 16erés négyhengeres motorral,
kiils6é csomagtartofedél nélkiil, az utastérben pedig kesztyltartd és utasoldali napellenz6 sem
volt. Az aut6 raadasul a negyvenes évek formavilagat idézte meredek hatfalaval, kicsi
ablakaival.®* Ugyan az elsé évben kiemelked8en sok, 80 ezer feletti auté fogyott, addig a
kereslet mar a masodik évben negyedére esett, és 1954 végéig csak tovabbi 44 ezer Henry J.
talalt gazdara. Miutan az auto irant alig mutatkozott kereslet, a Kaiser sajatos 1épésre szanta el
magat. Szerzddést kotott a Sears aruhdzlanccal, hogy Allstate néven a szupermarketekben
fogjak forgalmazni a Henry J-t. Ez volt az els6 ilyen kezdeményezés a szazadforduld ota,
autot sosem volt szokas kiilon erre a célra fenntartott autdkereskedésen kiviil vasarolni. A
vasarlok azonban nem ¢ltek ezzel a fajta lehetdséggel, 1952-1953 folyaman alig 2300 aut6t
tudott a Sears eladni. A kezdeti siker utan tehat a Henry J. projekt is csak vitte a pénzt.

A Kaiser harmadik sulyos hib4jat a Darrin sportkocsi bevezetése jelentette. Ezt egy
fiiggetlen szakember, Howard Darrin tervezte a cég szdmara, ¢és igen lassan késziilt el. Az els6
hirek mar 1952 oktoberében megjelentek rola, majd 1953 folyaman tobb prototipus is
bemutatasra keriilt, de a sorozatgyartds csak 1954 tavaszdn indult meg. A Darrin
egyértelmiien rossz autd volt: milanyag karosszériaja ugyan konnyii volt, de nem elég merev,
sziik utastere nem felelt meg az amerikai igényeknek. Réadasul a hagyomanyos ajtok helyett
az elsé sarvéddbe becsiiszd toldajtoval lattdk el, amely rémesen nyikorgott, és allanddan
beakadt. Mindezt megfejelték azzal, hogy 3655 dollarért, tehat Cadillac-arban arultak, pedig
egy alig 90 16erés motor hajtotta. Ekkor mar jelen volt a piacon a Chevrolet Corvette is, 2774

> Kowalke (1999b) p. 101.
> Willson (1998) p. 48-49.
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dollarért 150 loerdvel, és 1954 szeptemberében a Ford is bemutatta kétiiléses Thunderbirdjét,
mely 2994 dollarért cserébe 193 1oerds teljesitményt nyujtott. Ezekkel a kocsikkal a Darrin
nem tudta felvenni a versenyt. A Kaiser igy végiil 1955. januar 6-an besziintette amerikai
tevékenységét, és a jelentds allam tamogatdsokat nyujtdé Argentindba koltozott, melynek
ekkor még nem volt szamottevd autdipara.

Az 1950-es évtized végére tehat az AMC-n kiviil egyediil a Studebaker maradt fliggetlen
gyartoként jelen az amerikai autdiparban, mely szinten viszonylag sikeresen allt at a kompakt
autok gyartasara. A Packard 1954-ben 0sszeolvadt a Studebakerrel, és 1958-ban késziilt el az
utols6 autd, amely ezt a nevet viselte.

Az Otvenes években jelentdsen bOviilt az amerikai auték formakincse is. Ebben az
évtizedben jott divatba a hajlitott szélvédd a koradbbi sikiiveg helyett, 1957-ben a gyarak
megkezdték a dupla fényszoro alkalmazasat, valamint az évtized divatjat végig meghatarozta
a Cadillac 1948-as talalmanya, a megnyujtott és kidomboritott hatsé sarvédd, vagyis az
ugynevezett fecskefarok. Utobbi mérete 1959-ig szinte korlatlanul nétt, majd a recesszio
okozta kijozanodas kovetkeztében 1962-re teljesen eltiint. Fontos 1jitas volt még az
evtlzedben az ugynevezett Hardtop tetokialakitas elterjedése (6. abra53) Ez abban kiilonbozott
B "Ml 2 sima szedanokt6l, hogy nem
volt kdzépso tetdoszlopa az elsd
ajtok mogott, valamint az ajtok
nem rendelkeztek fix
ablakkeretekkel sem. igy
leengedett oldalablakkal semmi
: ~ sem allta el a levegd utjat, tgy,

6. abra 1957 Buick Roédmaster Riviera Hardtop (3944.‘19”5(,),,‘_,‘.;% mint egy kabrional, viszont az
ac¢ltetd miatt megmaradt a karosszéria szerkezeti merevsége. Az elso ilyen karosszériat a GM
alkalmazta 1949-ben C-platformos autdinal (Buick, Oldsmobile, Cadillac). A technologia
ekkor még elég draga volt, de hamar népszeri lett, és elterjedt mas gyartoknal is. 1950-ben
mar a Chrysler és a Dodge is alkalmazta, 1951-ben pedig a Ford, a Hudson és a Packard
csatlakozott a sorhoz. 1952-ben a Lincoln, a Mercury és a Studebaker tette teljessé a sort.
Csak a Kaiser nem alkalmazott soha Hardtop karosszériat — vagyis még egy vasarloréteget
kielégitetleniil hagyott. Eleinte csak kétajtos kivitelben késziiltek Hardtop-tetds autok, de
1955-t6]1 mar négyajtosként is. Az uj, draga, de nagyon vonzd kivitelek hamar elnyerték a
vasarlok tetszését. Az alabbi tdblazatban az lathatd, milyen ardnyt képviseltek a Hardtop
kocsik az egyes markak eredményein beliil:

Marka 1950, db 1950, % 1958, db 1958, %
Buick 66.762 11,96 151.963 62,82
Cadillac 22.780 21,93 109.690 90,07
Oldsmobile 21.483 5,27 147526 50,12
Chrysler 13.425 7,49 31.287 49,13
Dodge 3.600 1,05 46.314 (1959) | 30,50 (1959)

>3 http://www.plan59.com/ Letéltés ideje: 2005-11-20
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A Hardtop forma térnyerése mellett a kombik aranyanak novekedése érdemel még szot.
1953 az utolso fakarosszérids Station Wagon is kikeriilt a gyartdsbol. Az acél alkalmazasa
lehetdvé tette kecsesebb, vonzobb formak kialakitasat, a nagy és jol pakolhatd csomagtartd
megtartasa mellett. Ez a technologia olcsobba is tette a kombikat, melyek tovabbra is inkabb a
nagycsaladosok korében volt népszerli, de bizonyos esetekben egyfajta életstilust is
megtestesitett. A GM és a Ford az évtized végén bemutatott olyan kétajtés, Hardtop tetds
kombikat is, melyeket kifejezetten fiataloknak ajanlottak, nem is annyira csaladi hasznalatra,
mint a szabadidds tevékenységek eltoltéséhez. Ezzel nagyban hozzajarultak ahhoz, hogy
megvaltozzon a nehézkes és csunya kombikrol alkotott kép. A masik Gjdonsag a kétiiléses
sportkocsik megjelenése volt, melyek az eurdpai importautdkra adtak valaszt, de ezek koziil
egyediil a Chevrolet Corvette és a Ford Thunderbird lett sikeres, utobbi azonban 1958-ban
atalakult nagymeéretii personal luxury carrd, igy a Corvette egyeduralkodo lett a kategdriaban.

V.UJ UTAKON — 1960-1972

A recesszi6 két dologra irdnyitotta ra a figyelmet: egyrészt arra, hogy a kocsik tlsagosan
nagyra nottek, és a vevoket egy szint folott mar nem érdekelte a teljesitmény-novekedés,
masrészt pedig arra, hogy megvaltoztak a fogyasztoi szokasok. Mig kordbban egyetlen auto
elegend6 volt egy csalad igényeinek kielégitésére, addig a hatvanas évekre ez megvaltozott. A
szuburbanizaciés folyamat kovetkeztében hatalmas kertvarosi teriiletek jottek létre. A
munkahely ¢és lakohely fizikailag €lesen elkiiloniilt egymastol, a napi ingdzas tavolsaga
jelentésen nétt. Ugyanezen ok miatt a gyermekek iskolaba jarasa is hosszabb utazast kovetelt.
A varoson kiviili szupermarketek kialakuldsa pedig a fogyasztoi szokasok atalakuldsahoz
vezetett. Ezeket egyrészt autd nélkiil igen nehéz volt elérni, masrészt a nagybevasarlasok
alkalmaval beszerzett tetemes mennyiségli arucikket gépkocsi nélkiil nem is nagyon lehetett
elszallitani. Tovabbi faktorként szerepelt a n6k mind tdmegesebb munkaba allasa is.

A fenti okok arra vezettek, hogy a csalddok az olcsobb markék fel¢ fordultak, hogy
mellette beleférjen a csaladi koltségvetésbe egy praktikus kisautd is. Mivel ezeket javarészt a
haziasszonyok hasznaltdk, nem volt prioritas a minél igényesebb technika vagy a nagy méret,
sokkal inkdbb az olcsod fenntartasi koltségek, a konnyli vezethetdség €s a praktikus méret.
Ezen kritériumoknak azonban az atlagos full-size amerikai autok nem feleltek meg, csak az
olyan kompakt modellek, mint az AMC Ramblerje, vagy az 1959-ben bevezetett Studebaker
Lark. Az, hogy a kozépkategoria feldl a low-price markék irdnyaba rendezddott 4t a piac, az
egyes vasarlok részérdl nem feltétleniil jelentett visszalépést a kocsi tulajdonsagait tekintve,
hiszen ezekben az években olyan gyors volt a méret- és teljesitményndvekedés, hogy egy par
éves mid-price és egy Uj low-price autd kozott alig volt mérhetd kiilonbség.

Mindez arra vezetett, hogy a kozépkategorids markak elvesztették vasarloik jo részét. A
Buick az 1955-6s naptari évben rekordmennyiségii 781.296 autot gyartott, ez 1959-ben
232.579 darabra csokkent. A DeSoto 115.485 darabot adott el 1955. évi aut6ibol, de 1959-ben
mar csak 45.734 darabos teljesitményt ért el. Mindez oda vezetett, hogy a Chrysler 1960.
november 30-an meg is sziintette a marka forgalmazasat.>* Hasonl6 sors vért a Ford konszern
nagy reménységére, az 1957. szeptember 4-én bevezetett Edsel tipusra is, mely becslések

>* Lenzke (2000) p. 148.
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szerint kozel 350 millio dollar veszteséget okozott a cégnek, amig 1959. november 19-én
torolték a kinalatbol. A megmaradt markak is jelentdsen sziikitették kindlatukat: a Buick
1958-ban még 5 sorozat 20 kiilonb6zé modelljét forgalmaztat, ez 1959-ben 4 sorozat 17
modelljére csokkent. A Lincoln 1960-ban 3 tipus 12 kivitelét arulta, 1961-ben mar csak
egyetlen tipus két kivitelét — eladasa igy is par szaz darabbal nétt. A Ford konszernnél ettdl
fiiggetleniil is gyokeres valtozasokat hajtottak végre, amelyek motorja Robert McNamara, a
cég alelnoke volt. McNamara jol megtestesitette a két labbal a f61don jaro fogyasztot, éppen
ezért a cég mérndkei utaltdk is.>®> O adott utasitist a katasztrofalis Edsel projekt
megsziintetésére, valamint hogy toroljék a cég termékei koziil az olyan veszteséges
presztizstermékeket, mint a Mercury Turnpike Cruiser vagy a Ford Skyliner. Utobbi a vilag
egyetlen elektromos mozgatasu acéltetdvel ellatott kabridja volt az 1936-0s Peugeot 402-es
ota, de kevesen vésaroltak és draga volt a gyartasa. O josolta meg, hogy a Ford Thunderbird
négyiiléses kivitelben sokkal kelendobb lesz, és szamitdsai helyesek voltak: a tipus
népszeriiség a valtas utan megduplazodott, pedig a recesszio kellds kozepén, 1958-ban
mutattak be.

McNamara igazi gy6zelmét azonban a kompakt Falcon megalkotasa okozta, mely otletet
szintén O verte keresztiil az igazgatotanacson (7. ébrase). Az 1959. oktdber 8-an bemutatott
kisauto lattan elhiiltek a szakemberek. A kocsit egy 85 loerds hathengeres hajtotta, tehat 1940
Ota ez volt a leggyengébb amerikai Ford. Emellett 2,5 ldbbal volt rovidebb és egy labbal
keskenyebb, mint a full-size modellek. A szaksajto ugy tartotta, hogy ez az aut6 eladhatatlan
lesz, és McNamararol azt kezdték terjeszteni, hogy ,,a nagymama szemiivegét hordja, és a
i & nagymama autdjat gyartja.” A
Falcon azonban szenzacids sikert
aratott: bemutatdsa évében 435
ezer kelt el beldle, a kovetkezo
évben pedig még tobb, 474 ezer.
Soha egyetlen kocsi sem nyitott
ilyen jol az amerikai piacon.
Mindez annak volt készonheto,

hogy a Falcon remekiil eltalalta a

/. abra 1960 Ford Falcon Sedan (1974 dollar) vasarloi igényeket. Egyrészt a
korabbi kompaktoktol eltekintve, visszafogott, de modern ¢€s izléses formaval késziilt. Kénnyli
Oonhordd karosszéridja miatt a gyenge motor is kitlinben mozgatta a kocsit, fogyasztasa pedig
szenzéaciosan alacsony volt. A vékony tetdoszlopok miatt a karosszéria minden iranyban jol
atlathatoé volt, igy vezetni sem volt nehéz. Mindehhez alacsony, 1912 dollaros indulo ar
tarsult, szemben a legolcsobb full-size Ford 2257 dollarjaval. A Falcon vasarl6i harom
rétegbdl keriiltek ki: egyrészt azok koziil, akik most eldszor vasarolhattak maguknak méasodik
autot is. Masrészt azok korébdl, akik eddig valamilyen import kisautoval jartak.
Osszehasonlitasképpen: egy Skoda Octavia ekkor 1695 dollarba keriilt, pedig az kozel fél
méterrel volt kisebb a Falconndl, és csupan 42 16erds teljesitménnyel birt. Harmadrészt azok

> http://www.americanheritage.com/articles/magazine/it/2007/1/2007 1 29.shtml Letdltés ideje: 2010-03-21
> http://visipix.dynalias.com/newsgroup/DOWN%20MOTOS00044/pictures autos/0800/cream%20fvr.jpg
Letoltés ideje: 2010-03-26
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koriil, akik eddig ugyan full-size autdval jartak, de alapvetéen elég lett volna nekik egy kisebb
kocsi is, csak eddig nem arultak ilyet a szamukra (az importautdkat csak viszonylag kis
teriileten forgalmaztak, csak a hazai gyéaraknak volt orszagos keresked6hdlozatuk). Ezt
leginkabb az bizonyitja, hogy az 6tvenes években még évi 1,2-1,5 millié full-size Ford talalt
gazdara egy évben, ez a szam a hatvanas években 900 ezer darab koriil stabilizalodott, vagyis
a vevok jelentds része elfordult a full-size kocsiktol. Robert McNamara Kitiind dontései miatt
1960. november 9-én a Ford Motor Company elnokévé nevezték ki, els6ként toltotte be ezt a
posztot olyan személy, aki nem volt a Ford csalad tagja. Mind0ssze 34 napig viselte ezt a
cimet, mert elfogadta a védelmi miniszteri posztot, amelyet az jjonnan megvalasztott J. F.
Kennedy elndk ajanlott fel neki.

A tobbi konszern is felismerte a kisautdk iranti igényt, de a szintén 1960-ban megjelend
Chevrolet Corvair-bél és Plymouth Valiantbol 6sszesen nem kelt el annyi, mint a Falconbol.
Ennek kiilonb6z6 okai voltak, és nem csak az, hogy mindkét tipust dragabban arultak. A
Chevrolet azt a koncepciot kovette, hogy lemasolja a legnépszertibb export kisautot, vagyis a
bogarhata Volkswagent, csak amerikai formatumban. Ebb61 jott Iétre a Iéghiitéses farmotorral
szerelt Corvair. Csakhogy az USA-ban sosem adtak el korabban nagy szamu farmotoros
kocsit, melyek egyik f0 rossz tulajdonsiaga a bizonytalan kormanyzas ¢és az oldalszél-
érzékenység. EbbOl kifolydlag a kozonséget meglepetésként érte a Corvair kiilonds
viselkedése, ez pedig hamar népszeriitlenné tette a tipust. Ehhez tarsult még a motor erds
hangja, és a rosszul pakolhato csomagtartd. Raadasul a ,.fiirdékad”-forma®’ is szokatlan wjitas
volt, mely csak Eurdopaban talalt utanzokra. A farmotor miatt nehezebb lett praktikus kombit
kialakitani a Corvairbdl, pedig a Falcon eladasainak 20%-at a Station Wagonok tették ki. A
Valiant birt a harom modell koziil a legextravagansabb megjelenéssel (ferde fecskefarkak és
potkeréktarto-utanzat a csomagtérfedélen), valamint némiképpen nagyobb ¢és dragabb is volt
vetélytarsainal, igaz, igy kihangsulyozhattak a magasabb teljesitményét is.

A kompakt autok térnyerése az alabbi tdblazatbol jol lemérhet6:

Modellév kompakt (db) Valtozas (%) full-size (db) Valtozas (%)
bazisév: 1959 bazis: 1959)

1959 481.549 --- 4.991.963 ---

1960 1.512.071 +214,00 4.454.018 -10,78

1961 1.850.882 +284,36 3.448.329 -30,92

1962 2.307.959 +379,28 3.577.130 -28,34

Lathatd, hogy a kompaktok egy létezd piaci igényt elégitettek ki, az atrendezddés
latvanyos, és az egyes ugrasok jol megfeleltethetdek az egyes cégek reakcidjanak. 1960-ban
érkezett a harom tomegmarka, a Chevrolet, a Ford™® és a Plymouth kompaktja a piacvezetd
Rambler és a vegetaldo Studebaker mellé. 1961-ben a kdzépkategorids markak is bemutattak
sajat kompaktjaikat, melyek valamelyest nagyobbak és erdsebbek voltak, de foleg igényesebb
kiviteliikkel szereztek vevoket. Igy az 0j kategoriaban is 1étrejott az a piaci feloszts, mint a
full-size autoknal: léteztek tomegmodellek ¢és kozépkategorias kompaktok is (Pontiac,

> A kocsitest Gvvonala kidomborodik, és egy erés éllel van lezarva, igy hasonlit a régimédi, nem beépitett
furdékadakra.

> A Falconnal egy idében jelent meg az azonos miszaki alapokra épiil8, de igényesebb kivitel(i és gazdagabb
felszereltséggel biré Mercury Comet testvérmodell is.
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Oldsmobile, Buick). Majd 1962-ben a Chevrolet a Corvair mellett megkezdte a hagyomanyos
felépitésii és formavilagh Chevy Il gyartasat, és igy atvette a vezetést a Fordtdl. Az olcso
kompakt autok térnyerésének koszonhetden az autdvasarlasra forditott atlagos Osszeg 3140
dollarrél 2830-ra csdkkent 1959 és 1961 kozott.>

Ha 6sszeadjuk a fenti szamokat, lathat6, hogy az ipar 0sszkibocsatasa csak ebben a két
kategoriaban is nétt, és ebben még nem szerepelnek a personal luxury carok, valamint egy
masik teljesen 0j kategoria, a mid-size vagy intermediate car. 1959 eldtt ez a koncepcid
ismeretlen volt. Az egyetlen mid-size autd az ekkor piacra dobott Rambler Ambassador volt.
Ez a kocsi til nagy volt kompaktnak (117 inch tengelytav és 200,2 inch hossz, szemben a
Rambler Six-szel: 108 és 191,2), de a full-size autok méretétdl is messze elmaradt (atlag 208-
210 inch hossz). A kovetkezd hasonld méretli autd az 0 generacids Ford Fairlane volt 1962-
ben (115,5 inch tengelytav, 197,6 inch hossz), valamint az 6sszes Plymouth (116 és 202 inch).

A mid-size autok hamar nagy népszeriiségre tettek szert, egyrészt mert valamivel
olcsobbak lettek, mint full-size elédjeik: egy 1961-es, kétajtdos Fairlane-ért 2261 dollart
kértek, mig ugyanezért 1962-ben csak 2154-et. A Plymouth Savoy esetében ugyanez volt a
helyzet: 2192 dollar 1961-ben, és 2137 egy évvel késobb. Masrészt, a vasarlok hamar
megkedvelték, hogy a kisebb karosszéridt egy gazdasdgosabb motor ugyanolyan
dinamizmussal mozgatja, mint a nagyot egy szomjasabb eréforras. 1961-ben a Fairlane
alapkivitelét egy 3,6 liter hengertirtartalmt motor hajtotta, mely 150 km/h végsebességet tett
lehetové, 1962-ben ugyanehhez a teljesitményhez elég volt egy 2,8 literes eréforras is. A
teljes ipar eredményén beliil persze megmaradt a full-size autok 50% folotti aranya, de ez
markans valtozas volt az 6tvenes évek 90% folotti atlagahoz képest. Itt meg kell emliteni,
hogy a Chrysler Corporation amellett, hogy jelentds részt szakitott ki maganak a mid-size
piacbdl, stratégiai hibat kovetett el azzal, hogy a Plymouth kinélatabol az 6sszes nagykocsit
torolte, €és a Dodge palettajan is csak egy sorozatot hagyott meg. Ezzel ugyanis sok régi
vasarlot veszitettek el, akik még mindig a hagyomanyos méretii gépeket keresték. Jol mutatja
ezt, hogy az egyes markak eladasi sorrendjében milyen utat jart be a két marka:

Modellév Plymouth Dodge
1961 4. 10.
1962 8. 10.
1963 4. 7.
1964 4 6

Lathatd, hogy a Plymouth egyik évrdl a masikra jelentdsen hatranyba keriilt, és a Dodge
szamara sem hoztak elrelépést az Uj generacios autok. Az 1963-as javulast a masodik
generacios Plymouth/Dodge kompaktok megjelenése hozta, valamint a tobbi modell
meéretének észrevehetd novelése.

Mindezek utén itt az ideje, hogy eloszlassunk egy régi tévhitet. Europaban régota él az a
sztereotipia, hogy az amerikaiak csak és kizarolag oridsi, tobb szaz l6erds, 20 liter/100 km
folotti lizemanyag-fogyasztassal bird autokkal kozlekedtek, és ezzel mérhetetleniil pazaroltak

> Smith (1975) p. 10.
% Gloor (1994) p. 161-162.
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a Fold asvanykincseit, tekintet nélkiil a j6zan ész, vagy akar a protestans erkolcs eldirdsaira. A
fenti példakbol leszlirhetd, hogy ez csak részben igaz. Az els6é példaként emlitett Ford
Falconbdl két év alatt 900 ezernél is tobbet adtak el, pedig kizardlag a 85 loerds, 2,4 literes
motorral volt kaphatd, melynek atlagfogyasztasa 9-11 liter/100 km koriil alakult. Ez eurdpai
mércével ugyan soknak tlinik, de a harmincas években tervezett Volkswagen 1200, mely
akkoriban a legnagyobb szamban eladott eurdpai autd volt®, is elfogyasztott 7-8 liter benzint,
pedig az minddssze 34 16erére volt képes. Nyilvan ez egy kiragadott példa, de egyaltalan nem
egyedi. Europaban elvétve lehet csak talalni olyan 5-6 liter 16kettérfogata kocsikat, amelyek
valoban szazezres példanyszamban keltek el az USA-ban. De mellettiik sok milli6 olyan
gépkocsit értékesitettek, amelynek mérete €s teljesitménye jol indokolhatd az orszag nagy
tavolsagaival és a kiépitett autopalya-halozat teljesitményigényével. A napi 40-60 km-es
ingazas, amely az 0sszefliggd metropoliszokban nem volt ritka, csak akkor volt komolyabb
fizikai-lelki megterhelés nélkiil teljesithet6, ha ahhoz egy kényelmes méretli, egyszeriien
vezethetd autd allt a munkavallalok rendelkezésére. Ehhez pedig elengedhetetlen egy
bizonyos méret, amelyben kényelmesen el lehet férni, valamint az olyan berendezések, mint
az automata valtd vagy a szervokormany, amelyek nagymértékben csokkentik a vezetés
igényelte , munkat”. fgy mas megvilagitasba keriil az eurdpaiak szaméara mértéktelenségnek
vagy magamutogatasnak tlind fogyasztoi viselkedés. Sajat keretei kozott az USA lakossaga is
torekedett az optimalis megoldas elérésére, €s ezt mi sem bizonyitja jobban, mint a kompakt
¢s mid-size autok térnyerése.

A hatvanas években toretleniil tartott a gazdasag boviilése, de az izlés és a fogyasztodi
szokasok gyorsan valtoztak. Ekkor Iépett be az autovasarld korba az az igen nagy létszamu
fiatal feln6tt réteg, akik jellemzOen mar a habora utan sziilettek (hiszen aki 1946-ban latta
meg a napvilagot, az 1964-ben lett 18 éves, és igy tovabb), tehat hirb6l sem ismerték a
nélkiilozést, mig sziileik megtapasztalhattak a gazdasagi vilagvalsagot €s a haboru éveiben a
hianygazdalkodast egyarant. 1960 és 1975 kozott a munkaképes kortak (15-64 év) aranya a
teljes népesség 59,7%-ar6l 64,3%-ara novekedett.®” Ezeknél a fiataloknal mar megindult a
munkaba 4llas és a csaladalapitds koranak kitolédasa, eldtte a biztos egzisztencia
megteremtése. Es nem szabad elfelejteni, hogy ebben az iddszakban teljesedik ki az
afroamerikaiak polgérjogi harca, valamint a szexualis forradalom — tehat ez a generaci6 mar
egészen mas értékrenddel szemléli a vildgot, mint sziileik. Mindez gépkocsijuk kivalasztdsan
is leképezddik majd.

1964. aprilis 17-én a Ford egy vadonat(j stilusti személyautdval 4allt eld, melyet egy
nyolctagu bizottsag tervezett, a konszern alelndkének, Lee Iacoccénak a vezetésével.®® Ez volt
a Ford Mustang (8. abra®). Semelyik korabeli kocsira sem hasonlitott: kicsi volt, mint egy
kompakt (miiszakilag azonos volt a Falconnal), de hosszli motorhaza és kicsi csomagtartoja
volt, mint az eurdpai sportkocsiknak. A vékony 16kharitok, és a kevéssé diszes karosszéria is
rajuk emlékeztetett. Szintén a sportos hangulatot erdsitette az osztott elsd iilés és a padlovalto

® Smith (1975) p. 9.

%2 Taylor (1983) p. 95.

% Gunnell (2002) p. 549.

® http://visipix.dynalias.com/newsgroup/nur newsgroups hame/autos 2/1964Ford-Mustang-Blue.jpg
Letoltés ideje: 2010-03-26
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is (akkoriban a korményoszlopra tett valtd volt a divat, padiiléssel). Az auté azonnal
szenzacios sikert aratott. Négy honap alatt szdzezer kelt el beldle, az elsé évben félmillio, és
nem telt el két év, hogy az egymilliés darabszdmot is atlépjék. A Ford egyetlen modellje sem
érte el a hétszamjegyl 0sszeget ilyen gyorsan sem eldtte, sem utana. A Mustang megjelenése
annyira egyedi és Uj volt, hogy a neves ékszerész, a Tiffany & Co. a Tiffany Award for
Excellence in American Design aranymedallal jutalmazta a tipust, melyet soha masik auto
nem kapott meg.®®> A Mustang egyedisége mellett igen olcsé volt: a kétajtos kupé alapara
2368 dollar volt, vagyis 170 dollarral tobb a mezei Falcon kupéndl, és 18-cal a legolcsobb
full-size Fordnal.?® A kocsi amellett, hogy megjelenése alapjan inkabb azonositottak import
autdként, mint hazaiként, elég tagas volt négy felndtt szamara (tobbé-kevésbe), és hasznalhato
méretll csomagtartoval is rendelkezett.

A Mustang igazi vonzerejét azonban varidlhatésaga adta. o7 Alaparon 101 loerds

hathengeres hajtotta de minddssze 108 dollar felart kellett fizetni a 164 loerds V8-asért. Az

> ; 1200 kilos autot ez a motor is szinte
repitette, €s a teljesitményskala csucsan
egy 271 loerds motor allt. Ezzel tehat a
Mustang lett Amerika legolcsobb
sportkocsija. Mindemellett a plusz
felszerelések listaja bdséges volt, olyan
felszerelések is  szerepeltek rajta,
melyekr6l egy sima kompakt vev6i nem
is  almodhattak. =~ A Mustanghoz
rendelhetd volt miibor tetdboritas,
légkondicionalo, szervokormany,

szervofék — tehat a kocsibol akar
luxusautot is lehetett csindlni, néhany
szaz dollarért cserébe. A fiatalok korében azonnal népszert lett az autd, hiszen olcsé volt,

8. 4bra 1964 Ford Mustang Hardtop (2368 dollar)

ehhez mégsem tarsult az az olcsdsag, ami viszont az atlagos kompaktokrol messzirdl leritt. A
Ford a marketingjében is kihangstlyozta ezt a valtozatossagot: ,,Az autd, melyet Ugy
terveztek, hogy te tervezd meg!”®® Mérete ellenére nem is kompaktként emlegették, hanem a
nevébdl 1) kategoriat alkottak: a Mustang ugynevezett pony car lett. Ezzel utaltak kis
méretére, de relative nagy teljesitményére.

Olcsosaganak viszont megvolt az ara. A fo szerkezeti egységek, és a vaz alapja is a
Falcontdl szarmaztak, amelyet viszont nem ilyen teljesitményre és igénybevételre terveztek.
A karosszéria, kiillondsen a vaszontetds kivitel, nem volt eléggé merev, a csavard hatdsoknak
kevésbé allt ellen, és a fékek sem voltak tulzottan erdsek, és a vasarlok elobb koltottek erds
motorra, mint jobb fékekre. Ez azonban a szakmai korokon kiviil alig zavart valakit. A
Mustang hamar kovetdkre talalt: még 1964-ben megjelent egy hasonld kocsi a Plymouth

% Gunnell (2002) p. 549.

% Gunnell (2002) p. 97., 100., 548.

” Willson (1998) p. 134-135.; Smith (1975) p. 24.

® The car designed to be designed by you! — Ford reklamszlogen 1964-bdl.
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Valiant platformjan: ez volt a Barracuda, majd a fura kinézetli Rambler Marlin 1965-ben, de
ebbb] csak néhany tizezer kelt el.*® A legnagyobb vetélytarsnak azonban az 1967-es Chevrolet
Camaro ¢és Pontiac Firebird bizonyult. Az Gjonnan érkezd pony carok, és az egyre kedveltebbé
valo mid-size autdk kifogtdk a kompakt kategoria vitorlajabol a szelet. 1969-ben a legendas
Falconbdl 95 ezer kelt el, a Chevrolet Corvairb61 kevesebb mint hatezer.

A Corvair bukédsa azonban korabbra datalhat6. 1965-ben egy 31 éves iligyvéd, bizonyos
Ralph Nader kiadott egy miivet, melynek Unsafe at any Speed - The Designed-In Dangers of
the American Automobile volt a cime. Ennek egy fejezete kiilon figyelmet szentelt a
Corvairnek, mint olyan kocsinak, melyet a mérnokok ¢€letveszélyesen engedtek ki az utcara.
Az valdban igaz volt, hogy a farmotoros épités és a hatso futomii kiképzése az atlagsofdr
szamara szokatlan viselkedést eredményezett, de az allitasok a késdbbi tesztek soran durvan
eltulzottnak bizonyultak. Nader allitdsa szerint a Corvairbdl sporolas miatt kihagytak egy
létfontossagu kanyarstabilizatort, azt azonban elfelejtette megemliteni, hogy ez csak az 1960-
1963 kozott gyartott kocsikra volt igaz, késObb mar teljesen mas szerkezetli futomiivel
épitették az autdt. Mindez azonban elég volt ahhoz, hogy a Corvair népszeriisége padlot
fogjon.”® 1965-ben még 235 ezer talalt gazdara, 1966-ban mar csak 103 ezer, 1967-ben pedig
alig tobb mint 27 ezer.”* Ralph Nadert ma a fogyasztovédelem egyik uttdréjének tartjak, de
botranykdnyvének allitasai a mai napig vita targyat képezik.

1964. januar elsejével az AMC-n mellett az utolsé fliggetlen gyar, az indianai Studebaker
is befejezte amerikai mikodését. A gyartas egy részét Kanadaba telepitették at, de az lizemet
1966 marciusaban teljesen felszamoltak.” A Studebaker évek oOta szfikiild piaci részesedését
az egysiki modellpaletta okozta, melyen egy nem tal népszerii kompakt és egy oregedd
personal luxury car szerepelt csupan. 1963-ban megprobalkoztak egy eldremutatd sportkocsi,
mindségi problémak adodtak, a gyar tartalékait pedig felemésztették a kocsival vald
kisérletezgetések és a versenyeken valo sze:re:pe:ltetése.73

X BEEE <l gmuis

A hatvanas évek masodik felét a
pony carok mellett a muscle carok
uraltak. Ezek jellemzéen mid-size
méreti modellek voltak, draga és
hatalmas  teljesitményli  motorral
felszerelve. Az els6 ilyen kocsi 1964-
ben a Pontiac GTO volt, a kategoria
legendas képviseldi a Dodge Charger
(9. abra’), a Buick Gran Sport és a
Mercury Cyclone voltak. A recept ugyanaz volt, mint a pony carok esetében, csak ha lehet,

0. 4bra 1968 Dodge Charger Hardtop (3014 dollar)

% Kowalke (1999b) p. 167-171.

7% Smith (1975) p. 11.

! http://carnut.com/specs/gen/vair60.html Letdltés ideje: 2010-03-26

7 Kowalke (1999b) p. 340.

% Willson (1998) p. 118-119.

7 http://visipix.dynalias.com/newsgroup/DOWN%20MOTOS00019/automobile pictures/0800/1968-Dodge-
Charger-fur.jpg Letdltés ideje: 2010-03-26
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még inkabb hangsulyoztdk a teljesitményt. Az autok megjelenése egyre agresszivabba valt, és
a fantazianevek is ezt erOsitettek: 1étezett Marauder, vagyis ,,martal6c”, Challenger, vagyis
,kihive” nevii autd is, a Ford Mustang csucsverzioit pedig egyszerien Boss-nak, vagyis
,»fonoknek” nevezték. Mindezek a nevek alapvetden meghataroztak a termékek karakterét. A
valtozés anndl is inkabb szembetlind, ha figyelembe vessziik, régebben milyen nevekkel lattak
el a kocsikat. A Plymouth példaul new yorki szallodak neveit hasznalta az 6tvenes években
(Plaza, Savoy, Belvedere), a Chevrolet pedig a los angeles-i elitnegyedrél, Bel Airrél nevezte
el csucsmodelljét. Ezekhez képest igen erds volt a valtas a hatvanas évek végén.

Az amerikai autdipar az évtized végére jobban belelovallta magat a teljesitmény- és
méretnovelésbe, mint valaha. A Cadillac 1970-ben 10j motorral jelent meg, melynek
hengertirtartalma elérte a 8,2 liter. Az elsd vildghdbori 6ta nem szereltek személyautoba
ekkora motort, teljesitménye elérte a 400 16erdt, fogyasztasa pedig a 23 liter/100 km értéket.
A tobbi luxusautd sem maradt el sokkal a Cadillac-tdl: egy alapkivitelli Imperial ugyanekkor
350, egy Lincoln 365 16erds volt. A luxusmarkak népszeriisége amugy is soha nem latott
magassagokba emelkedett, koszonhetéen a personal luxury car kategoria térnyerésének. Ezek
a kisebb, de még igy is 5,5 méter koriili autok minden 1étezd extrafelszereléssel el voltak
latva, a teljesitményiik oriasi volt, megjelenésiikkel pedig a kisebb sportkocsik aranyait
utdnoztadk — emiatt beliil sokszor sziikebbek voltak, mint azt kiilméretiik alapjan varta volna az
ember. De a luxusmarkak csak igy tudtdk megdrizni fiatalabb vasarloikat, akik mindinkabb a
vagany muscle carok felé fordultak a puhany full-size autok helyett. A Cadillac és a Lincoln
létrehozta personal luxury carjat, az Imperialt gyartd6 Chrysler azonban nem. Utébbi marka
arculataval mindig is gond volt, hogy nem sikeriilt gyokeresen elszakitani az olcsobb
Chryslerekétél, mig a Cadillac és a Lincoln mindig is sajatos markajegyekkel és muszaki
megoldasokkal dolgozott, melyeket nem osztott meg a konszern olcsobb markaival. Ez végiil
az Imperial brand megsziintetéséhez vezetett 1975. junius 12-én.

Az amerikai luxusmarkak elad4sai’

Modellév Cadillac Imperial Lincoln
1950 103.857 11.065 28.190
1960 142.184 17.719 24.851
1968 230.003 15.361 46.904
1969 223.237 22.077 61.378
1970 238.744 11.816 59.127
1971 188.537 11.558 62.642

A personal luxury car egyébként a legtobb marka kindlatdban megtalalhatd volt az
évtized végén. Ezek a vonzo és gyors autok a sikert kdzvetitették a kdzonség felé, egyben jo
alternativai voltak az egyre kisebb példanyszdmban eladott full-size kupéknak. A harom
kategoria (pony car, muscle car, personal luxury car) térnyerésre azt mutatja, hogy a hetvenes
évek bekodszontével egyre kevésbé volt tarthatd az a harmincas években kialakult struktira,
hogy egy-egy alapmodellb6l minél tobb karosszériavaltozat kialakitasaval igyekeznek a
vasarlok igényeit kielégiteni. Az univerzalis platformok helyett a ,,személyre szabott™ autokra

7> Gunnell (2002) p. 324-325., 331., 336-338.; Lenzke (2000) p. 382., 387., 392-394.;
http://motorera.com/cadillac/ Let6ltés ideje: 2010-03-26
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helyez6dott a hangsuly, és igy kezdett felborulni a markék kozotti évtizedes hierarchia. A
negyvenes ¢években elképzelhetetlen volt, hogy mondjuk egy olcs6 Ford és felso-
kozépkategorias Buick egymads alternativaja legyen, most azonban a Buick Riviera és a Ford
Thunderbird ugyanabban a mezdnyben versenyzett.

VI. VALSAG VALSAG UTAN - 1973-1980

Az autoipar Ujabb aranykoranak — 1972-ben a cégek 9,4 millid személyautot gyartottak —
tobb egyiittes hatds Osszejatszasa vetett véget. Eldszor is, a muscle car és pony car
kategoridnak fellegzett be. A fentebb emlitett miiszaki gyengeségek miatt az ilyen tipusu
autokkal lényegesen tobb és sulyosabb baleset tortént, mint az atlagos kocsikkal. Ebbdl
kifolydlag a biztositotarsasagok a hetvenes évek elején a sokszorosara emelték az ilyen autdk
biztositasi dijait. Mindez igen érzékenyen érintette a piacot, egyre kevesebben vasaroltak a
legerdsebb kiviteleket. Igaz, a biztositok onérdeke kivételesen a kozérdeket is szolgalta: a
kisebb teljesitményii autok kisebb kockazatot jelentettek.

A kovetkezd csapast az 1970-es Clean Air Act (tiszta levegd torvény) jelentette. Bar nem
ez volt az elsé légszennyezést korladtozo szdvetségi jogszabaly (sziiletett ilyen 1955-ben és
1963-ban is), ez volt az elsd, amely valoban komoly eredménnyel is jart. A torvény alapjan
létrehoztak a szovetségi Kornyezetvédelmi Ugyndkséget (Environmental Protection Agency,
EPA), amely tobbek kozott az autok légszennyezését is atfogd vizsgalat ala vetette. Hamar
kideriilt, hogy az ilizemanyagok oktanszamat emeld 6lom-tetraetil felelés az ¢élélényekben
felhalmozodod oOlomszennyezés legnagyobb részéért, igy 1972-ben az EPA kidolgozta
javaslatat az Olmozott benzin fokozatos megsziintetésére. Ennek elsé Iépéseként az
autogyartoknak kellett termékeiket a korabbi 100-as oktanszam helyett maximum 91-es
oktanszamra optimalizalni, ehhez pedig csokkenteni kellett a stritési viszonyt, ami jelentds
teljesitményvesztéssel jart. Az 6lmozott benzint az USA-ban 1986-ra végleg kivontdk a
forgalombol. A valos teljesitménycsokkenést persze nehéz lemérni, ugyanis a biztositasi
szabalyok kijatszasa végett az autdogyarak ujfajta teljesitménymérési modszerre alltak at, mely
lényegesen kisebb eredményeket hozott. A Iényeg, hogy egyik évrdl a masikra jelentdsen
romlott a kocsik dinamizmusa.

Egyes motortipusok teljesitményvaltozéasa (zardjelben a motor siiritési aranya)’®

Motor

1971

1972

1973

1974

Cadillac 500 cui

365 LE (8,5:1)

235 LE (8,5:1)

235 LE (8,5:1)

210 LE (8,25:1)

Imperial 440 cui

335 LE (8,8:1)

225 LE (8,2:1)

215 LE (8,2:1)

230 LE (8,2:1)

Lincoln 460 cui

365 LE (10,5:1)

224 LE (8,5:1)

220 LE (8,0:1)

220 LE (8,0:1)

Buick 455 cui

315 LE (8,5:1)

225 LE (8,5:1)

225 LE (8,5:1)

210 LE (8,0:1)

Plymouth 198
cui

125 LE (8,4:1)

100 LE (8,4:1)

110 LE (8,4:1)

95 LE (8,4:1)

Ford 302 cui

210 LE (9,0:1)

140 LE (8,5:1)

135 LE (8,0:1)

140 LE (8,0:1)

Az amerikai autdipar azonban az 1973-as évben keriilt igazi valsagba. Egyiptom és Sziria
ekkor robbantotta ki a jom kippuri haborut Izrael ellen, amelyben az USA jelentds tamogatast

7® Kowalke (1999a) p. 122., 125., 128., 131.; Gunnell (2002) p. 136., 139., 144., 146., 338-340.; Lenzke (2000) p.
394-396., 462., 464., 466., 469.; http://carnut.com/specs/gen/cad70.html Letoltés ideje: 2010-03-27
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nyUjtott a zsido allamnak. Mindez ahhoz vezetett, hogy 1973 oktdberében az OPEC
(Organization of the Petroleum Exporting Countries, Kéolaj-exportaldé Orszagok Nemzetkozi
Szervezete) az iszlam allamokkal vald szolidaritasbol besziintette az Izraelt tamogatd
orszagok szamara az olajexportot, csokkentették kitermelésiiket, és ez villimgyorsan a
négyszeresére emelte az olaj vilagpiaci arat.”” Mindez az erésen olajkdzpontt gazdasaggal
rendelkezd fejlett ipari orszdgokban a termelés és mindennapi élet jelentds dragulasat okozta,
ami hamarosan recessziot okozott Amerikdban is. A nagyfogyasztasi amerikai autok
fenntartasa igy a tovabbiakban sulyos terheket rott az amerikai lakossagra. Ez két iranybol is
csOkkentette a keresletet. Egyrészt elhalasztott fogyasztast okozott, vagyis a vevok kitoltdk a
két autdvasarlas kozti idopontot. Mésrészt soha nem latott kereslet mutatkozott a kisméret,
kis fogyasztasu import kocsik irant, és itt elsddlegesen a japan markakra kell gondolni. Az
alacsony japan bérszinvonal és a gyengén tartott jen miatt ezek az autok magas technikai
szinvonaluk ellenére is jutanyos artiak voltak, tehat komoly versenyeldnybe keriiltek a hazai
markékkal szemben.

Mindez mar 1974-ben jelentds visszaesést okozott az értékesitésben. Mig az 1973-as
modellévben, amely koriilbeliill az OPEC dontésével egy idében ért véget, 9.882.364
személyautdt bocsatott ki az amerikai autdipar, ez az érték 1974-ben 8.691.683-ra csokkent,
1975-ben pedig minddssze 7.075.753-at ért el.”® Ez 28,4%-os csokkenés ropke két év alatt. A
gyartok elsé reakcidja a nagy hengeriirtartalmi motorok megsziintetése és a fogyasztasi
értékek tovabbi csokkentése volt, ami azonban egyiitt jart a teljesitmény zuhanasaval is. Sorra
sziintek meg a hatvanas években bevezetett muscle car és pony car kocsik: 1974-ben
leallitottak a Dodge Challenger, Plymouth Barracuda és a Pontiac GTO gyartasat is. Ezek a
kezdeti 1épések azonban csak elokésziiletei voltak az altalanos méretcsdkkentési hullamnak,
mely 1977-1979 kozott az egész iparagon végigfutott. Mivel egy teljesen Uj generacios autd
fejlesztési ideje atlagosan 2-3 év, ezért visszaszamolva jol latszik, hogy a cégek helyesen
mérték fel azt, hogy az OPEC dontése tartds hatassal lesz a vilaggazdasagra, valamint hogy a
szigorodd szovetségi eldirasok sem bizonyulnak ideiglenes dontésnek. A méretcsdokkentést a
General Motors kezdte full-size tipusainal 1977-ben, majd a mid-size modelleknél 1978-ban.
A Plymouth és a Dodge 1978-ban nem is arult full-size aut6t, majd 1979-ben jelentdsen
csOkkentett méreti kocsikkal tértek vissza. A Ford markai tartottak ki a legtovabb, de 1979-
ben 6k is kisebb és konnyebb autdkkal jelentek meg a piacon. A valtds a personal luxury
carok ¢és még a kompaktok mezdnyében is végbement. Nagyjabol ekkor ért véget az évenkénti
modellvaltas alkalmazasa is, ami a harmincas évek 6ta jellemezte az autoipart. Természetesen
a hlitémaszk mintdzata vagy a diszlécek kialakitasa még mindig szezonr6l szezonra médosult,
de ez mar semmiség volt az Gtvenes évek radikalis 4talakitdsaihoz képest. Az évenkénti
modellvaltas az egyre szélesebb korben alkalmazott automata, robotvezérelt gyartosorok miatt
is nehezebbé valt, mert ezek atprogramozasa a korabbiaknal Iényegesen magasabb
koltségekkel jart.

77

Halberstam (1986) p. 10.
8 http://motorera.com/cadillac/cad1970/CAD73.HTM , http://motorera.com/cadillac/cad1970/CAD74.HTM ,
http://motorera.com/cadillac/cad1970/CAD75.HTM Let6ltés ideje: 2010-03-26
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Y , o ’ ’ L s 19
Az amerikai tipusok méretcsokkenése a hetvenes évek végén

Tipus Hossz (1976) | Min.  tomeg | Hossz (1979) Min. tomeg
(1976) (1979)

Buick Century 209,7 inch 3508 font 196 inch 3038 font

Cadillac DeVille 230,7 inch 5025 font 221,2 inch 4143 font

Chrysler New Yorker | 232,7 inch 4752 font 221,5 inch 3727 font

Ford LTD 223,9 inch 4257 font 209 inch 3421 font

Lincoln Continental | 232,9 inch 5035 font 219,2 inch (1980) | 3843 font (1980)

Mindemellett a kereslet soha nem latott mértékben elfordult a full-size modellektol, és a
mid-size kategoria lett az abszolut piacvezetd, valamint egyre nétt az érdeklodés az évtized
elején megjelent, a kompaktoknal is kisebb, tigynevezett szubkompakt kocsik irant (10.
ébraso). Ezek mar valoban eurdpai méretli (vagyis igen kicsi, 160-170 inch hosszusagl)
tipusok voltak, jellemzden négyhengeres motorral. Az 1970 elétt nem is Iétezd kategoria az

< 216.4" : > | olajvalsag kovetkeztében millios
piacca valt, a gyartok valamelyest
sikeresen csalogattdk vissza a
vevOket az import markaktol. %
Csakhogy ez ideiglenesnek
bizonyult. A detroiti
konszerneknek ugyanis nem volt
tapasztalatuk a kisautok
gyartasaban, ezért tulajdonképpen

10. sbra 1971 full-size Chevrolet Impala és szubkompakt Chevrolet Vega nagy mOdeH-]elk aranyos
lekicsinyitésével probalkoztak, és

nem alkalmaztak azokat a modern autoépitési elveket, amelyek Europaban mar megszokottak
voltak.®? Tlyen példaul az elsékerék-hajtas, a keresztben beépitett motor, a csapott hatu
karosszéria nagy csomagtér-fedéllel. Ezért az amerikai kisautok helykihasznéalasa rosszabb
volt, mint vetélytarsaiké. Bar teljesitményben felvették a versenyt, a szoros koltségvetés miatt
mindségiik csapnivald volt. A Chevrolet Veganal példaul megsporoltdk a gyartds soran a 3
dollarba keriild belsd sadrhdnyd-boritast, emiatt viszont a GM millidkat koltott az id6 eldtt
atrozsdasodo karosszériaelemek garancidlis cseréjére. A Vega 140 kobhiivelykes motorjanak
alultervezték a hiitérendszerét, ezért minimalis vizveszteséget sem viselt el a motor, rengeteg
autd ment tonkre alig par ezer mérfold utan.

Ez persze semmiség volt ahhoz képest, ami a Ford Pintoval tortént. A kisautod
lizemanyagtartalyat a hatso lokharito elé, a kocsi aljara szerelték, ami azt okozta, hogy

7 Gunnell (2002) p. 153-154., 342., 350.; Kowalke (1999a) 143-144., 162-163.; Lenzke (2000) p. 85., 93.;
http://motorera.com/cadillac/cad1970/CAD76D.HTM , http://motorera.com/cadillac/cad1970/CAD79D.HTM
Letoltés ideje: 2010-03-27

8 http://visipix.dynalias.com/newsgroup/DOWN%20MOTOS/automobile pictures/Comparison%20B&W.jpg
Letoltés ideje: 2010-03-26

8 Smith (1975) p. 11.

# Halberstam (1986) p. 12.
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rafutasos balesetnél®® a tartaly konnyen kilyukadt, a benzin pedig a masik kocsi motorh8jétél
vagy a kipufogotol konnyen langra kapott. A Fordndl mar a tervezési folyamat soran
nyilvanvaléva valt a hiba, de a tank biztonsdgosabbd tétele 11 dollarba keriilt volna
példanyonként, a kockéazatot azonban olyan kicsinek vélték, hogy nem valtoztattak a
tartalyon.®* Eqy 1974-es NHTSA-vizsgalat (National Highway Traffic Safety Administration)
szerint a tank hibaja csak az USA-ban 27 baleseti halalért volt felelés. Ez tekintettel arra,
hogy 1971-1974 k6zott tobb, mint 1,8 millio Pintot gyartottak, elenyész6é szamnak tiinik, de
az ezzel jar6 médiabotrany sulyos hatassal volt a Ford megitélésre, és ravilagitott az amerikai
autok egyre sulyosabb mindségromlasdra. Nem mellesleg a Pinto eladédsaira is negativ
hatassal volt: 1974-ben még 544 ezer kocsi talalt gazdara, a botrany utan 1975-ben mar csak
224 ezer, 1977-ben pedig kevesebb, mint 203 ezer.® Igaz, ekkor mar a hetedik évét hiizta a
tipus. A Ford a visszaesd eladasok miatt is veszteséget konyvelt el, de a kartéritési perek még
a gyartasi koltségen sporolt pénzt is elvitték. A kaliforniai birdsag 1981-ben dsszesen 6 millid
dollar kartéritést itélt meg a Grimshaw vs. Ford Motor Company perben, amelyet egy Ford
Pintoéban meghalt fiatal holgy és stilyosan Osszeégett 13 éves utasanak csaladja inditott a cég
ellen.®

A Chrysler Corporation a hetvenes évek végére tragikus helyzetbe keriilt. Full-size
modelljeik irant teljesen megsziint a kereslet, ezen a piacon mar a hatvanas évek 6ta nem
voltak tal erések. A tobbi gyartotdl eltérden szubkompakt autoval sem jelentkeztek az évtized
elején, €és a personal luxury car kategoridban is csak 1975-ben jelentek meg eldszor. Az
Imperial marka gyengélkedésér6l mar korabban irtam. Bar az 1976-ban bemutatott kompakt
Plymouth Volare, és testvérmodellje, a Dodge Aspen nagy sikert aratott, ezeknél is millios
veszteséget okozott a garancidlis hibdk kijavitdsa, ugyanis a Chrysler koltségcsokkentés
cimén gyakorlatilag megsziintette a mindségbiztositast gyaraiban. Mindezek kovetkeztében a
vallalat 1978-ban cs0d kozeli helyzetbe keriilt. Ebben a helyzetben érkezett a vallalat ¢lére
Lee Iacocca, aki 1970 6ta a Ford elndke volt, de személyes nézeteltérései tamadtak az ifjabb
Henry Forddal, ezért 1978-ban menesztették. Iacocca tobb ezer fos elbocsatasokkal kezdte
ténykedését, és a cég teljes szervezeti strukturajat ujjaszervezte. Eladta a cég veszteséges
eurdpai lednyvallalatat a Peugeot-nak, de az ott kifejlesztett szubkompakt tipus gyartasat
athelyezte az USA-ba, ebbdl sziiletett a Plymouth Horizon/Dodge Omni tipuscsalad, mely
meghatarozo tényezd lett a kategoridban a nyolcvanas években. A cégnek azonban még
mindig hatalmas tékére lett volna sziiksége a modellpaletta feltjitasdhoz, ezért lacocca
példatlan modon a Kongresszushoz fordult 4llami hitelgarancidért. A térvényhozas ezt eleinte
nem tamogatta, azonban lacocca ramutatott arra, hogy a légitarsasagok ¢€s a vasuti vallalatok,
melyeket a kormanyzat mar tamogatott ilyen formaban, sokkal kevesebb munkavallalot
foglalkoztattak, mint ahanynak az allasa veszélybe keriilt volna a Chrysler csédjével. A
Chrysler igy végiil megkapta az 1,5 millidrd dollarra sz6l6 hitelgaranciat, ez azonban
egyértelmiien jelezte, hogy az amerikai autdipar hanyatld szakaszba 1épett.

8 Rafutdsos baleset: az autdba hatulrdl egyenesen iitkdzik bele egy nagyobb sebességii masik jarm.
8 http://motherjones.com/politics/1977/09/pinto-madness?page=2 Letdltés ideje: 2010-03-26

# Gunnell (2002) p. 149., 153., 158.

® http://online.ceb.com/calcases/CA3/119CA3d757.htm Letéltés ideje: 2010-03-23
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1979-ben ujabb sokk érte a piacot a masodik olajvalsdg miatt. Az irani forradalom
kitorése miatt az olajkitermelés akadozott, a sztrajkok és a cégek allamositdsa folytan
bizonytalanna valt az ellatds, ami megint csak az drak megugrasahoz vezetett. 1980-ban aztan
Irak megtamadta Irant, igy a kitermelés gyakorlatilag megsziint. Rovid id6n beliil az olaj
vilagpiaci ara a duplajara nétt, és bar a tobbi olajkitermeld orszag a kapacitasok novelésével
igyekezte ellensulyozni a kiesést, a panikhangulat miatt ez sikertelen maradt. gy a
valamelyest normalizal6doé helyzetli autdipart 1980-ban ujabb stlyos csapas érte. Az 1979-es
gyartasi adatok mar megkdozelitették a valsag eldtti szintet, mivel a jelentésen csokkentett
méretli, kisebb fogyasztasi modellek hatalmas népszertiségnek orvendtek: 9.361.484 kocsi
talalt gazdara. 1980-ban az eladas 7.602.080 példanyra csokkent, 1981-ben pedig 6.457.914
darab volt. Ez még az els6 valsagnal is durvabb, 31%-o0s visszaesést jelentett.87

VII. SIKEREK ES KUDARCOK - 1981-1990

A nyolcvanas években folytatodott az amerikai kocsik méretcsokkenése, és egyben mar
megjelentek a modern technoldgidk is, amelyeket az eurdpaiakrdl mintaztak. Egyre tobb
tipusnal alkalmaztak az elsOkerék-hajtast, a full-size kategdridn kiviil altalanossa valt az
onhordo karosszéria alkalmazdsa, valamint a teljesitmény javitdsit mar nem a
hengertirtartalom ndvelésével, hanem példaul turbofeltsltés®™ és benzinbefecskendezé
alkalmazasaval érték el. Mindazonaltal az el6z6 évek mindségi problémai jelentdsen rontottak
a kordbban kozkedvelt markdk megitélését, és a detroiti formatervezok még mindig kevésbé
vették figyelembe az aramlastani ismereteket a karosszéridk kialakitasanal, mint europai €s
japan tarsaik. A gyarték nehezebben mondtak le az oncélu diszitések alkalmazéasardl, mint
maguk a vasarlok, igy sokszor archaikus, régimodi formdkat erdltettek ra a kocsikra. Ez az
eddigi vasarlok megtartdsat ugyan eldsegitette, de a fiatalok egyre ndvekvé mértékben
fordultak az import kocsik felé.

A nyolcvanas évek gazdasagi problémai még inkabb a kisméretli és olcson fenntarthatd
gépkocsik felé terelte a vasarlokat. A statisztikai kimutatasok szerint megallt a redljovedelmek
évtizedek oOta tartd folyamatos novekedése, az 6sszes adoterhelés a reagani adocsokkentések
ellenére novekedett, a szegények és gazdagok jovedelme kozott egyre szélesebb szakadék
nyilt. A termelés bdviilése mar nem fedezte a fogyasztds ndvekedését: mig a korabbi
évtizedekben a lakossag a novekedés 90%-at fogyasztotta el, a nyolcvanas években ez az
arany 325%-ra nétt.*® Mindemellett a kamatlabak emelkedése és a hitelfeltételek szigorodasa
megnehezitette a tartds fogyasztasi cikkek, igy az autok vasarlasat is. A fenntartasi koltségek
igy sokkal nagyobb mértékben jatszottak szerepet a vasarlasban, mint a megel6z6
évtizedekben.

A vaséarlok nagy része tovabbra sem kivant persze lemondani a hatalmas méretii
gépkocsik hasznalatarol, fOképpen a mezdgazdasagi Ovezetekben és a nagycsaladosok
korében volt sziikség tovabbra is robosztus, tagas, de egyszerli kiviteli jarmiivekre. A

8 http://motorera.com/cadillac/cad1970/CAD79.HTM , http://motorera.com/cadillac/cad1980/CAD80.HTM ,
http://motorera.com/cadillac/cad1980/CAD81.HTM Let6ltése ideje: 2010-03-26

# a kipufogdgdz hajtotta légkompresszor javitja a motor légellatasat, ezaltal egyenletesebb a benzin-levegs
keverék eloszlasa és tokéletesebb az égési folyamat.

% szalavetz (1991) p. 67.
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vallalatokat azonban az egyre inkabb diverzifikalodod igények mellett szorongatta a CAFE
szabvany is (Corporate Average Fuel Economy, Atlagos Vallalati Uzemanyag-
Gazdasagossag). A CAFE szabvany arra vonatkozik, hogy egy cég termékei atlagosan milyen
fogyasztasi adattal rendelkeznek. Az a cég, melynél az Osszes termék atlaga a szabvany
folotti, koteles hatalmas biintetést fizetni a szovetségi koltségvetésbe. A Kongresszus 1975-
ben hozott torvényt a szabvany bevezetésérdl, mely 1978-ban Iépett életbe, és akkor még a
személyautokra elég konnyen teljesithets, 18 mpg™ (13 liter/100 km) értéket szabott meg. A
szabvany azonban a nyolcvanas években drakéi médon szigorodott: 1981-ben mar 22 mpg,
1985-ben pedig 27,5 mpg (8,5 /100 km) volt az elvaras. Ezt a cégek tobbsége nem is tudta
teljesiteni, igy 1986-ban 26-ra csokkent az elvaras, és csak 1990-t6l lett ujra 27,5, mely érték
ma is érvényben van.®® A CAFE szabvanyban van azonban egy kiskapu: a light truck
kategoridra sokkal enyhébb korlatok érvényesek, az ilyen jarmiiveknek még 1990-ben is elég
volt 20 mpg fogyasztast produkalniuk.

A light truck azonban az USA-ban nem csak kisteherautot jelent, ide tartoznak a
terepjarok és a minibuszok is. fgy a gyartok hamarosan ezeknek a fejlesztésére kezdtek
koncentralni, hiszen itt kevésbé kellett a méretkorlatokat betartani, és a fogyasztast is
rugalmasabban kezelhették. Ezek a jarmivek korabban nehezen kezelhetd, teherauto
mechanikdval rendelkezd gépek voltak, melyek a hétkoznapi forgalomban nehézkesen
mozogtak, ¢és annyira kényelmesek sem
voltak. Ezért a nyolcvanas évek egyik f0
trendje a személyautd-alapti terepjarok é€s
furgonok kifejlesztése lett. Ezek elso
képviseléi az Onhordd karosszérids Kkis
terepjardk, az 1983-as Chevrolet Blazer ¢és
az 1984-es Jeep Cherokee lettek (utobbit az
AMC gyartotta), de szintén 1984-ben
mutattdk be az els6 modern amerikai

minibuszt, a hatalmas sikert araté6 Plymouth

11. dbra 1984 Plymouth Voyager: a modern minibusz Voyager/Dodge Caravan parost is (11.

abra®). Ahogy azonban egyre terjedtek a

light trucknak szamitd, de valojaban személyautds tulajdonsagokkal bird jarmiivek, az igazi,
klasszikus kategoriak iranti kereslet még inkdbb megcsappant.

A CAFE szabvannyal vald jatéknak volt egy masik modja is. Az USA-ban egészen a
nyolcvanas évekig nem késziilt sorozatgyartasi dizelmotoros személyautd, pedig ez akkor
Eurdpaban mar teljesen megszokott volt. Az amerikaiak ugyan az import kocsik koziil sem
keresték igazan a gazolajjal miikodo tipusokat, de ezeknek a kiemelkedd fogyasztisi adata
lejjebb nyomta a cégek CAFE-értéket, igy példaul a Mercedes-Benz is ezzel kompenzélta

% mérfsld per gallon, tehat adott auté hany mérféld utat tud megtenni 1 gallon benzinnel. Az eurdpai méréssel

szemben tehat itt az a jobb érték, ami magasabb, vagyis tébb mérfoldet jelent.
1 http://www.nhtsa.dot.gov/cars/rules/cafe/FuelEconUpdates/2003/index.htm Letdltés ideje: 2010-03-26
92

http://visipix.dynalias.com/newsgroup/nur newsgroups name/autos 3/1984 Plymouth Voyager Tan All Do
ors_Open.jpg Letodltés ideje: 2010-03-26
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nagyteljesitményti tipusainak rossz értékeit. A General Motors 1978-ban kifejlesztette sajat
dizelmotorjat, melynek miiszaki alapjai azonosak voltak az Oldsmobile 5,7 literes V8-asaval.
A koz0s alkatrészek azonban nehezen birtak a dizelmotor mitkddésébdl fakadé nagyobb
terhelést, igy sorozatos meghibasodasok kovetkeztek be. Arrdl nem is beszélve, hogy a motor
méretezése szintén nem dizeliizemre lett kitalalva, igy teljesitménye egészen nevetséges 105
16er6 lett, szemben a benzines verzid 155-165 loerejével. A dizel persze adottsagainal fogva
mindig is gyengébb volt a benzinmotornal, csakhogy ezt a motort olyan draga luxusautdkba
épitették be, mint a Buick vagy a Cadillac, amelyekt6l a vasarlok, ha a kitling teljesitményt
nem is, de legalabb a j6 mindséget elvarta. A Cadillac szamara azért is volt kiilondsen kinos a
dolog, mert 1984-ben 6si rivalisa, a Lincoln is a programjaba vett egy turbodizel motort, mely
2,4 literes lokettérfogata ellenére 115 loerds volt, €s nagysagrendekkel tartosabbnak
bizonyult, mint a GM-dizel. Igaz, ezt a Lincoln a német BMW-t4l vasarolta, és olyan kicsi
volt irdnta az érdeklédés, hogy két év utan tordlték a programbol.

Bar a platformositas mar a negyvenes évek oOta jelen volt az iparban, a nyolcvanas
években soha nem latott méreteket Oltott. A cégek barmit megtettek a koltségek
csOkkentéséért, igy megprobaltak a lehetd legtobb autonal kozos miiszaki részegységeket
felhasznalni. A General Motors-nal példaul a karosszériak azonos alapja mellett sokaig
meghagytak az egyes diviziok jogat arra, hogy sajat maguknak fejlesszenek motorokat. Ez a
nyolcvanas évekre megsziint, minden marka maximum egy-két sajat eréforrast fejleszthetett,
amit aztan megosztott a konszern tobbi mérkajaval. gy keriilt Oldsmobile-motor a Cadillac-
be, Buick-motor a Pontiac-ba és Chevrolet-motor a Buickba. A vasarlok alig birtak kiigazodni
a valtozasok kozott, és sokszor becsapva érezték magukat, hiszen egy fels0-kozépkategorias
Buick araért egy olcsd6 Chevy mechanikdjat kaptdk. A platformositas rdadasul a lathato
kiilonbségeket is majdnem mind eltiintette a formatervek kozott, és ez bizonyos esetekben
csufos bukashoz vezetett. Ilyen volt példaul az 1981-1988 kozott gyartott Cadillac Cimarron
esete. A kocsi szerepe szerint a kis europai presztizsautokkal versenyzett, mint a BMW 3
vagy a Saab 900. Ennek megfeleléen kompakt volt, négyhengeres és alaparon kézi valtoval
szerelték. Ezzel az volt a baj, hogy a Cadillac utoljara 1914-ben gyartott négyhengeres autot,
és 1953-ban kézi valtosat.* A kocsi tulajdonképpen nem volt mas, mint egy jol felszerelt,
szebb karpitozasu Chevrolet Cavalier, amelyre Cadillac-emblémat ragasztottak. A kocsi
attervezésére nem forditottak elég id6t és pénzt, igy a vasarlok szdmara is nyilvanvalo volt a
csalas. A kocsi egyszerlien nem talalta meg a vasarlokat: aki tudatosan Cadillac-et akart
venni, mert ezt a brandet kereste, az messzirdl elkeriilte a Cimarront, hiszen latszott rajta,
hogy nem az. Aki pedig egy jo kiallasi kompakt autdt akart, az sem vette meg, hiszen induld
ara 12.181 dollar volt, vagyis kozel a dupldja, amennyibe eredetije, a Cavalier keriilt (6.278
dollar®™). A vasarlok nem csak egy jol felszerelt autét kerestek, amikor a BMW-t vagy a
Saabot valasztottak, hanem a brandet, ami a BMW-nél a fejlett technikat és a sportos vezetési
¢lményt jelentette, a Saabndl a biztonsagot és az Osszetéveszthetetlen format. A Cimarron
viszont nem nyujtott semmit.

%% Gunnell (2002) p. 360.
* http://motorera.com/cadillac/cad1980/CAD82C.HTM Letéltés ideje: 2010-03-27
% http://auto.howstuffworks.com/chevrolet-cavalierl.htm Let6ltés ideje: 2010-03-27
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A nyolcvanas évek koriilményei
kozott az tudott igazan nagy sikert
elérni, aki valami igazi jdonsagot
hozott a piacra. Ilyen volt a Ford uj
mid-size tipusa, a Taurus 1986-ban
(12. 4bra®®). A Taurus megjelenése
forradalminak szamitott akkoriban.
. Elhagyta a kromozott diszitéseket, a
lokharitot teljesen egybeolvasztotta
a karosszériaval, nagy, téglalap alak fényszorokat alkalmazott, és az akkoriban szokésos
szogletes tetd helyett ivelt, lendiiletes format alakitottak ki. A Taurus légellendllasa igy

kiemelkedden jo lett, alaktényezo6je 0,33 volt, szemben a korabeli Mustang 0,46-0s értékével.
A Taurus mellé vadonatyj, gazdasdgos motorok és javitott erdatvitel jart, igy hamar
piacvezetd lett a mid-size modellek k6zott, még a japan vetélytarsait is sikeriilt megeléznie, és
egy évtizeden at a legnépszeriibb személyauto lett Amerikéban.

A Ford mid-size autéinak eladasa®’

Tipus 1984 1985 1986 1987 1988
LTD 213.742 db 205.526 db 72.483 db
Taurus 236.362 db 374.763 db 387.577 db

A nyolcvanas évek egyben az utolsé fliggetlen amerikai autogyartd, az AMC végét is
jelentette. Bar az olajvalsag alatt volt par kiugré éviik, amelyet foleg a szubkompakt
Gremlinnek ¢és a kompakt Hornetnek koszonhettek, a varangyos békanak vagy focilabdanak
csufolt formabontd Pacer modelljiik cstifos bukas lett, és az 6regedd modellpaletta évrdl évre
kevesebb vasarlot hozott a cégnek. Az amugy is kicsi cégnek raadasul nem volt kivel
megosztania az anyagi terheket, az évi két-haromszazezres eladasokbol egyre nehezebben
lehetett a fejlesztések koltségeit kitermelni, pedig lathattuk, hogy ekkoriban még a
legnagyobbaknal is egységesitést, standardizalast kellett végrehajtani a jovedelmezdség
fenntartasaért, a Chrysler majdnem-csédjérdl nem is beszélve. Az 1980-ban bevezetett Eagle
kompakt sem valtotta be a hozza fiiz6tt reményeket. Ez tulajdonképpen az 1978-as Concord
tovabbfejlesztése volt, mely az 1970-es Hornet tovabbfejlesztése volt — tehdt ujdonsaga
viszonylagosnak tekinthetd. Kiilonlegessége abban allt, hogy alaparon osszkerékhajtassal és
magasitott futomiivel arultdk, vagyis egy terepjardsitott személyautd volt. A fura kinézetli
auto kezdetben 30-40 ezres éves eladassal futott, de ez 1984-re 25 ezerre csokkent. Az AMC-t
egyediil az tartotta életben, hogy 1980-ban a francia Renault 90 milliod dollaros hitelt nyujtott
neki, majd licencszerzédést kotottek az 1j szubkompakt tipusok, a Renault R9 és R11
amerikai gyartasara. A kocsik 1982 8szén AMC Alliance és Encore néven jelentek meg, és
hamarosan a marka egyediili profittermeld termékei lettek. A teljes cég persze nem volt olyan
tragikus allapotban, mint a személyautd-részleg, hiszen hozza tartozott a Jeep marka is, amely

% http://visipix.dynalias.com/newsgroup/DOWN%20MOTOS00020/automobile pictures/1987-Ford-Taurus-
Sedan-fvl.jpg Letoltés ideje: 2010-03-26
%" Gunnell (2002) p. 190., 195., 199., 203., 206.
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terepjarokat és kisteherautokat gyartott, és 1984-t61 hallatlan sikert aratott a Cherokee
kisterepjaréval.

A Renault 1983-ra mar 49%-os részesedést szerzett az AMC-ben, csakhogy az évtized
kozepére elfogyott a befektethetd pénze, az AMC piaci részesedése pedig a Jeep sikere
ellenére egyre sziikiilt. Ezért 1985-ben targyalasokat kezdett a magara talalé Chryslerrel,
melyet még mindig Lee lacocca vezetett. lacocca latta, hogy a kis terepjarék egyre
keresettebbek lesznek, a Chrysler kindlataban viszont csak a Dodge gyartott egy nem tul
vonzd modellt. A semmibdl kellett volna egy 1j tipuscsaladot kifejleszteni, ehelyett a Chrysler
1987-ben 1,1 milliard dollarért a teljes AMC-t megvasarolta a Renault-tol és a tobbi
részvényestSl. gy a Renault-nak is megtériiltek valamelyest a veszteségei, a Chrysler pedig
hozzajutott a Jeep 0ssze modelljéhez és fejlesztéséhez, amelyekkel az egyre boviilo SUV-
piacon vezeté szerepre tett szert. [gy a torpecégeket leszamitva mar valoban csak harom
amerikai autogyar maradt a piacon.

Az évtized sajatos tendenciaja volt a poniautok iranti divat ajboli felfutdsa. A harom
megmaradt tipus, a Chevrolet Camaro, a Ford Mustang és a Pontiac Firebird tovabbra is évi
tobb szdzezres példanyszamban talalt gazdéara, koszonhetéen a modernizalt dizajnjuknak.
Lealdozott azonban a hetvenes években viragkorukat €16 personal luxury carok kora. A Ford
£ : Thunderbird és  Lincoln Mark
sorozata  évrél  évre  zuhano
eladasokat produkalt, ellenben a GM
autoi egészen 1985-ig viszonylag jol
tartottak magukat (13. abra®™), akkor
~ azonban az ujabb méretcsokkentési
hulldm miatt elvesztették

13. 4bra 1985 Buick Riviera Convertible (27.457 dollar) vonzerejiiket: vonalaik aranytalanok
lettek, és tulsdgosan hasonlitottak egy atlagos, mindennapi autéra. Az eladasi szamok
zuhanasa az alabbiakon jol lemérhet:*

Tipus 1980 1990
Buick Riviera 48.621 db 22.526 db
Cadillac Eldorado 52.685 db 22.291 db
Ford Thunderbird 156.803 db 104.602 db
Lincoln Mark Series 38.891 db 22.313 db

VIIl. ELVESZTETT IDENTITAS — 1991-2000

A kilencvenes évek egyértelmilien a lassi hanyatlds id6szaka az amerikai személyauto-
ipar szdmara. Fontos kiemelni, hogy itt elsdsorban a hagyomanyos személyautokrol van szo.

%8 http://visipix.dynalias.com/newsgroup/DOWN%20MOT0OS00014/automobile pictures/1985-Buick-Riviera-
Conv-fvl.jpg Letoltés ideje: 2010-03-27

% Kowalke (1999a) p. 169., 239.; Gunnell (2002) p. 173., 214., 350., 366.;
http://motorera.com/cadillac/cad1980/CAD80.HTM , http://motorera.com/cadillac/cad1990/CAD90.HTM
Letoltés ideje: 2010-03-27
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A light truck gyiijténéven emlegetett kisbuszok, terepjarok, SUV-ok'® iranti kereslet soha
nem latott méreteket Oltdtt. Mivel ilyen jarmiivekkel az eurdpai és éazsiai gyartok (a dél-
koreaiak mar erésen kezdenek felzarkozni ekkoriban) korabban nem foglalkoztak, az amerikai
cégek helyzeti elénybe keriiltek. Vasarloikat atterelték ezekhez a modellekhez, melyek ugyan
nem voltak kiilonésen szépek vagy gazdasidgosak, de viszonylagos praktikussaguk ezt
ellensulyozta. Es nem mellesleg a szigorodd fogyasztasi elirasokat is ki tudték jatszani
veliikk, rdadasul az ipar nyolcvanasa évekbeli profilvaltasa miatt a kdolaj ara is csdokkenni
kezdett, tehat a nagy fogyasztas megint nem volt olyannyira fontos tényezd.

Ez az évtized a hagyomanyos full-size autok szinte teljes kihalasat hozta. Immaron a
hatvanas évek Ota tartott piaci részesedésiik csokkenése, és mar a masodik generacid nott fel
ugy, hogy a nagy orszaguti cirkalok a régimodi Amerika megtestesitdjeként latta. A SUV -0k,
minibuszok terjedése pedig végképp elvette a nagycsalados vasarlokat is ezektdl az autdktol.
Az utolsd hatsokerék-hajtasu személykocsi a Chryslernél 1989-ben, a GM-nél 1996-ban
késziilt el. A Ford viszont a mai napig késziti alvazas full-size cirkaloit, mivel egyeduralkodo
maradt ezen a sziikiilé piacon. Azonos alapra épiilé6 harom autdja azonban massziv nyereséget
termel, hiszen fejlesztésiikre alig-alig kellett kolteni: a Ford Crown Victoriat leginkabb
bérautd-cégek, taxitarsasagok, kormanyzati szervek veszik, a mai napig ez a legnépszeriibb
rendOrautdé az USA-ban, mert tagas, egyszerli, de robosztus, és konnyl javitani. Elegansabb
kivitele a Mercury Grand Marquis az idés vevok korében népszert, akik régrdél hozzaszoktak
az ilyen kocsikhoz, mig a Lincoln Town Car a mai napig az egyik legfénylizébb luxusaut6 a
piacon. A Ford jol ki tudta hasznalni ezt a piaci rést. Full-size méretti autok persze maradtak a
piacon, de ezek mar kisebbek ¢és konnyebbek, mint akar csak nyolcvanas évekbeli tarsaik, és
bizony erre a hagyomanyosan amerikai terepre is betortek a japan markak a kilencvenes
években.

Tobb probalkozas is sziiletett a konszernek részérdl, hogy mivel mind méretben, mind
technikdban egyre kozelebb keriiltek egymashoz az eurdpai leanyvallatok és az anyacégek
termékei, ezért felszamoljak a parhuzamossagokat, és Amerikdban is a megfeleld eurdpai
kocsikat fogjak arusitani. igy tett példaul a Ford 1994-ben a kompakt Contourral, amely szinte
teljesen azonos volt az eurdpai Mondedval.'® A kocsi azonban sosem tudta megismételni
elédje, az amerikai tervezésli Tempo sikerét. Szintén fiaskonak bizonyult a Cadillac Catera
bevezetése, amely olyannyira azonos volt az Opel Omegaval, hogy mindkettdt
Németorszagban gyartottak, ugyanabban az {izemben. A Catera azonban sem a hagyomanyos
Cadillac stilust, sem a mindséget nem tudta megismételni, igy ez a probalkozas is
sikertelennek bizonyult. Valamilyen oknal fogva az eurdpai autdok csak akkor lehetnek
sikeresek az amerikai piacon, ha nem probaljak ,honositani” Oket. Ez arra utal, hogy a
hetvenes évek Ota olyan sok negativ asszociacio kapcsolodott az amerikai személyautokhoz
(rossz mindség, elavult miiszaki tartalom, nagy fogyasztas), hogy ebbdl a skatulyabol egy
hazai modell csak akkor tud kilépni, ha valami egészen sajatos értéket nyujt a vasarlonak. Ez
lehet példaul egy brand, mint a Chevrolet Corvette vagy a Ford Mustang, melynek
népszeriisége minden kiilsé tényez6tdl fliggetleniil dllandé maradt, vagy mondjuk egy uj

1% syv: Sport Utility Vehicle, a kénnyd, személyautékhoz hasonlé tulajdonsagu terepjardk dsszefoglald neve.

%Y Gunnell (2002) p. 232.
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kategoria, a SUV, amelyben a hazai cégek piacvezetdk tudtak maradni az évezred végéig. De
ha egy atlagos autérol volt szo, amely sok kiilfoldi vetélytarssal rendelkezik, akkor az
amerikai cimke még akkor is hatranyos tényezdnek bizonyult, ha a tipus eredete amugy
Eur6pahoz kotodott.

A platformositas eredményeképpen egyre inkabb elmosddtak a markak kozotti hatarok.
Minden marka gyartott minden platformon autét, igy azonban sokszor hazon beliil

15. abra 1998 Dodge Stratus ES Sedan (17.665 dollar) ~ 14. dbra 1998 Plymouth Breeze Expresso (14.950 dollar)

versenyeztek az egyes diviziok. Ez foleg a Chryslernél volt stilyos probléma, ahol a Plymouth
teljesen a régen kozépkategorias marka, a Dodge mogé szorult, és tulajdonképpen csak a
Dodge modellek fapados valtozatait arulta a nyolcvanas évek ota (14. és 15. ébraloz). A
Dodge brand erdsebb volt abbdl a szempontbol, hogy magasabb mindség €s presztizs tarsult
hozz4, hiszen régen valoban igényesebb kocsikat gyartottak ezzel a névvel. A Chrysler végiil
2001-ben meg is sziintette a markat, hogy teljes mértékben a Dodge fejlesztésére tudjon
koncentralni. A Ford esetében hasonld volt a helyzet a Mercury-val, melynek szintén nem volt
onallo fejlesztésli autdja a hetvenes évek ota, de a Mercury esetében inkabb sikeriilt megdrizni
a kozépkategorids, elegansabb arculatot. Erdekes modon a legtobb branddel operalé GM-nél
okozott ez a kérdés a legkevesebb problémat, bar ehhez igen koltséges profiltisztitasok
kellettek. Az Oldsmobile kindlatabol torélték a personal luxury car Toronadot, hogy az 1j
generacios Buick Riviera és a merdben eltérd stilusu Cadillac Eldorado szamara maradjon
elég vevo, a Buick viszont a nem tul sikeres kétiiléses Reattatol kellett, hogy megszabaduljon,
valamint 1997-ben befejezte a kompakt Skylark gyartasat, mely nem illett egy felsd
kategorias, elegans autokat gyarté marka programjaba. Az Oldsmobile pedig tobb 1), modern,
kissé futurisztikus tipussal allt eld, melyek viszont csak mérsékelten nyerték el a vevok
tetszéset.

A piac mozgasa lelassult, az évtizedre nem voltak jellemzéek azok a sokkok és
hangstlyeltolodasok, amelyek a megel6z6 hiusz évet végigkisérték. Nem sziiletett 1j
jarmitipus, sem ) méretkategoria, az igazi mozgas a light truckok piacén volt megfigyelhetd.
A személyautok iranti kereslet rég nem latott mélységbe zuhant. 1992-ben Gsszesen 4.322.528

192 http://visipix.dynalias.com/newsgroup/nur newsgroups name/autos 4/1998 Plymouth Breeze Expresso-

wht-fVr_mx.jpg,
http://visipix.dynalias.com/newsgroup/nur newsgroups name/autos 4/1999 Dodge Stratus ES Red Frt Qtr
.ipg Letoltés ideje: 2010-03-27
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személyautdt bocsatott ki az USA ipara, vagyis koriilbeliil annyit, mint a negyvenes évek
végén. Ez a szint az egész évtizedet végigkisérte: 1995-ben 4.485.714 volt az eredmény, de
2000-ben mar csupan 3.667.928 darab. Az amerikai autd elvesztette minden jellegzetes
vonasat, emellett azonban nem tudott versenybe szallni eurdpai €s 4zsiai kihivoival szemben
sem. Sulyos problémanak bizonyult, hogy az egyre nagyobb népszertiségnek 6rvendé SUV-
ok és kisbuszok mellett nem forditottak elég figyelmet a személyauto-paletta folyamatos
fejlesztésére. Ezen a téren egyre hosszabb modellciklusok voltak jellemzdek, és a technikai
ujitasokat is elhanyagoltak, amellyel viszont a vetélytarsak nem késlekedtek.

Ennek mintapélddja a Saturn marka torténete, melyet a GM 1990 majusdban vezetett be.
Ez egy kicsi, modern, &ramvonalas autd volt, melyet teljesen 1j miiszaki alapokon fejlesztett
ki a General Motors, vadonatij, modern gyaregységet huztak fel neki Tennessee-ben, és még
a szakszervezettel is 1) megallapodast kotottek, hogy a kocsi gyartasa olcso legyen, €s igy
versenyezni tudjon az import kisautokkal. A Saturn kezdetben kiemelkedden sikeres is volt.
1993-ban mar az Otszazezredik, 1995-ben pedig az egymilliomodik Saturn gordiilt le a
szalagrol, pedig 0j hazai brandet nem vezettek be sikeresen az autdiparba 1946 o6ta. Az iinnepi
példany legyartasakor azonban mar tombolt a SUV-laz, minden vallalat gézerdvel fejlesztette
ezeket a kocsikat, igy a hat éves Saturn csak egy nagyobbacska kozmetikai atalakitdson esett
at 1996-ban. Utdna megint valtozatlan forméaban gyartottdk egészen 2002-ig. Az utdd lon
pedig nem volt mas, mint egy Chevrolet Cavalier atalakitott valtozata. K6zben bovitették a
marka palettajat — egy Chevrolet-alapat SUV-val. A hajdanan frissnek, fiatalosnak és
egyedinek haté marka 6nalld fejlesztései teljesen megsziintek, ezzel pedig a Saturn is csak
egy lett a sok amerikai marka koziil, amelyek azonos autdkat arulnak eltéré emblémaval.

A kilencvenes évek hozadéka volt tovabba, hogy a kinalatbol kikoptak a valtozatos
karosszériaformak — szinte egyeduralkodova valt a négyajtos szedan forma. Féleg a kombik
szinte teljes eltlinése volt latvanyos, ami megint csak a SUV-ok és kisbuszok szamlajara
irhat6, de a kupé kivitelii autdk is egyre kisebb példanyszamban keltek el, és ezek is foleg
olyan tipusok voltak, melyeket eredetileg is sportkocsinak terveztek. A korabbi évtizedekben
jellemz6 5-6 karosszériaforma 1-2, maximum 3-ra redukalodott.

IX. OSSZEGZES

Az amerikai autogyartds igen nagy utat jart be a targyalt bd fél évszazad alatt. A
dolgozatomban igyekeztem a vallalatokat érd kiilsé hatasok minél mélyebb feltarasara, de
kitlinik, hogy a cégek életében mekkora szerep jut a felsd vezetés, vagy akar csak egy-egy
magas pozicidban 1évé ember dontéseinek. Erre j6 példa az ifjabb Henry Ford és Harry
Bennett harca a Ford iranyitdsdért a negyvenes években, majd McNamara és lacocca jO
helyzetfelismerd képessége €s eldrelatasa a hatvanas évek elején, vagy éppenséggel lacocca
tevékenysége a Chrysler megmentésében. Mindezek nagyban befolyasoltdk az adott cég
termékstrukturajat, és egyben piaci sikerét is. Ugyanigy lényeges, hogy egy cég ¢€letén beliil
mekkora teret engednek a mérnokok és dizdjnerek munkdjanak. Az Gtvenes évek végének
Haltenyésztett” autoi arra adnak példat, hogy mi torténik, ha a termékfejlesztés elvalik a piac
valos igényeitdl, ahol aztdn villdimgyorsan megjelennek az alternativ termékek, jelen esetben
az import autok.
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Els6 hipotézisem az volt, hogy a gyarak kiemelt érzékenységgel reagalnak a
vasarlokozonség szociologiai, demografiai valtozasaira. Véleményem szerint ezt a feltevést
sikeriilt igazolnom. Erre példa, hogy az igényeket felismerve milyen villimgyorsan alltak &t
az lzemek a vilaghdbort utdn jbol a polgari termelésre. Szintén igazolja a hipotézist a
kompakt autok szinte egy idoben vald megjelenése, és hatalmas piaci sikere, valamint a
hetvenes évek végén az altalanos méretcsokkentés az olajvalsagra adott valaszként. Azonban
le kell szogezni azt is, hogy nem ritkan a gyarak sajat maguk gerjesztik az igényeket. Ez volt a
helyzet a Hardtop karosszéridk bevezetésénél az 6tvenes években. Semmi nem kényszeritette
a cégeket arra, hogy ezt a technikat kidolgozzék, és tulajdonképpen a vasarlok is kitarthattak
volna a hagyomanyos kupék mellett. A helyzet azonban az, hogy az Gjdonsag ereje, kezdeti
ritkasaga €s exkluzivitasa igen er0s késztetés volt a vevd szdmara, hogy ezt a tipust valasszak.
Es természetesen az sem véletlen, hogy néhany év alatt minden cég beszallt a Hardtop-iizletbe
(kivéve a Kaisert, amely aztan csddbe is ment). Ugyanigy kevéssé indokolhatd racionalis
érvekkel a hatvanas évek teljesitménydriilete, a pony €s muscle carok gyors sikere. A
személyre szabott autok persze egy létez6 igényre adtak valaszt, de az, hogy a szabalyozasok
valtozasaval és a fenntartasi koltségek emelkedésével olyan gyorsan tiintek el a 350-400
l6erds autok, amilyen gyorsan felbukkantak, arra utal, hogy a divat és a rekldm ereje igen
erdsen hatott a vasarlokra.

Az igények gerjesztésének képessége azonban a nyolcvanas évek végére ugy tiinik,
kiveszett az amerikai vallalatokbol, a kezdeményezd szerepet az europai €s japan markak
vették at. Ez persze csak a személyautok esetében igaz, a nagy jarmire vagyok korében
osztatlan sikert araté SUV-ok és minibuszok még mindig ékes példai annak, hogy a detroiti
konszernek hiien ki tudjék szolgalni az amerikai vevok igényeit. Részben a megfeleld piaci
reakciok elmaradasa is a vallalatvezetési stilus megvaltozasanak tudhat6 be. A hatvanas évek
végéig tartotta magat az a szemlélet, miszerint a menedzsereknek egyben autérajongonak is
kell lennie. Az érzelmi kotédésbol fakado kreativitas sok legendasan sikeres (vagy legendasan
sikertelen) tipust adott a vilagnak. A hetvenes évek valsagtényezdi azonban a csddbiztos-
mentalitdst hoztdk eldtérbe. Itt a Iényeg a koltséghatékonysagra, a sporolasra, a
kockézatkezelésre és a profit biztositasara tevodott at. Ebben a kornyezetben a fejlesztések,
ujitasok, kisérletezések megengedhetetlen kockéazatot és magas koltséget jelentettek. Ez
vezetett végiil a kilencvenes évek teljes mozdulatlansagdhoz, a defenziv vallalati
magatartdshoz. Pedig a nagy iizletet ebben az iddszakban is a vakmerd kisérletek jelentették,
mint a Chrysler minibuszai, vagy a Ford Taurus.

A masodik hipotézis a branding és a marketing kiemelkedd szerepére vonatkozott. A
branding erdsségére jO példa az, hogy az egész korszakban csak egyetlen ) marka tudott
tartdsan meghonosodni az USA autdpiacan, és amogott is a piacvezetd konszern allt. A
branding hatdsa tetten érhetd az egyes tipusok névadéasanal is: az Otvenes évek szines,
kromtdl roskadozo, hatalmas autdindl a luxus és a kényelem érzetét keltd, elegans helyek
neveit alkalmaztdk (Plaza, Savoy, Belvedere, Bel Air), a hatvanas évek izomaut6inal azonban
agressziv, harcos és férfias nevek sziilettek (Marauder, Charger, Barracuda). Az is lathato,
hogy bizonyos esetekben a brand olyan erdssé valhat, hogy tobb évtizedes piaci sikernek is az
alapja lehet, ha a brand végig tiszta, egységes marad. Ez a helyzet a Ford Mustangnal, a
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Chevrolet Corvette-nél, vagy akar a Cadillac DeVille-nél is. Maga a brand azonban nem
mindig elég, ha a termék élesen kiillonbozik attol a képtdl, amelyet a név sugall. Ez jarult
hozza a Cadillac Cimarron sikertelenségéhez is, és egyben maga a Cimarron a Cadillac brand
gyengiiléséhez.

A marketing szerepe tetten érheté a personal luxury carok esetében. Ezek az autdk
technikailag semmi Ujat nem hoztak, csupan izléses csomagolasba bujtattak a mar meglévo
elemeket. Azonban az, hogy el tudtak hitetni a vevokkel, hogy valdéban valami exkluzivat,
valami személyre szabottat kapnak a pénziikért, két évtizedre megalapozta az ilyen tipusu
autok sikerét. Nem kétséges tovabba, hogy a kombi autok széles korii elterjedése is részben a
megfelelé marketingnek volt koszonheto.

Az ezredfordulon sok kihivas allt az amerikai személyautok elott: egyrészt a verseny a
light truckokkal, verseny az import markakkal, az elmaradt fejlesztések miatti hatrany,
valamint a markak identitdsvalsaga. Mindezek a problémak maig hatnak, sokra nem sikertilt
megoldast talalni, és a személyautd-piacon ha lehet, még inkabb hattérbe szorultak a hajdanan
vilagelso cégek. De az elmult fél évszazad torténete, annak minden kisérletével, triikkkjével és
yjitasaval boven szolgaltat alapot arra, hogy az amerikai cégek megtalaljdk a maguk helyes

crer
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