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Vildgga menni

A japan gazdasadg a Il. vildghdbord
miatt nehezen rendezte a sorait. igy a
Nissan-Datsun is csak 1946-ban tudta Gj-
rainditani a termelés folyamatét. Nagy ne-
hézségekkel kellett szembe néznie, hiszen
az egész orszag nyersanyaghidnnyal kisz-
kodott. Valamint a Nissan Mandzsuriaban
felépitett termelSegységei szovjet-kinai
kézbe kerltek, az anyaorszagi infrastruk-
tarat pedig az amerikaiak pusztitottak el.

A cég tehat lassan allt helyre, 1947-
ben tudtak Gjra személygépkocsit gyarta-
ni, és Gjabb két év kellett ahhoz, hogy az
amerikaiak mindenfajta szankciét felold-
janak az autégyértas teriletén Japannal
szemben.

Az éppen fellendild Nissannak kapé-
ra jott a koreai hdbord (1950-1953), igy az
amerikai hadseregtél kapott béven meg-
rendeléseket, féleg teherautdk épitésére
(6sszesen 1000 teherautét lizingeltek a
cégtél); valamint a frissen megalakitott Ja-
pan Onvédelmi Eréknek sziiksége lett csa-
pat és teherszallitd jarmivekre. A Nissan
elhatarozta, hogy olyan terepjérét fog épi-
teni, ami jobb vagy legaldbb olyan j6, mint
az amerikai hadseregben akkor hasznalt
Jeepek. Végil egy dsszkerék-meghajtdsi
85 léerds dzsipet raktak Gssze, ami jobb
volt a legy6zend6 Jeepnél. Az 1951-ben
létrejott Nissan Patrol annyira sikeres lett,
hogy ez a legrégebben futé tipus a Nissa-
non beldl.
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1952-ben a Nissan feltjitotta egytt-
mUkodését a brit Austin autdgyarral, ami-
vel mar az 1930-as években is kooperaltak.
A kapcsolat [ényege az volt, hogy az angol
cég bizonyos licenceket ad el a japan cég-
nek, igy azok konnyebben tudnak kocsit
fejleszteni. B4r maga a marka egészen az
1980-as évekig fennmarad, de a japanok
mar 1966-ban felvisaroltak, igy rengeteg
technikai szabadalom birtokdba jutot-
tak. Bar tobb tipust is az angol markanak
koszonhetéen fejlesztett ki a japan cég,
kettt kalon ki kell emelni: a Gloriat és Sky-
line-t. A Skyline annyira sikeres, hogy 1957-
es kifejlesztése 6ta a mai napig gyartjak,
mig a Gloria tipus 1959 és 2004 koézott
gyartottdk.

Egy évvel késébb 1953-ban elkezdé-
dott a Nissan gyarban a 100 napos sztrdjk,
mely az egész japan gazdasigra hatdst
gyakorol mind a mai napig. A részleteket

mellézve a dolog lényege az volt, hogy
a dolgozdk azt sérelmezték, hogy a cég
rendkivil sok talérat kévetelt meg a dol-
gozdktdl a fix bérre hivatkozva valamint,
hogy az idés dolgozdkat nem részesitették
kell§ tiszteletben. Végul azt a megoldést
talaltdk ki a konszern vezetdi, hogy egy
relativ alacsony fix bért adnak dolgozéik-
nak, de rengeteg plusz bénusszal egészitik
ki. Ez figg az életkortdl, a cégnél eltoltott
id6tél stb. Valamint az idésebb kollégékat
folyamatosan képzik, hogy
tudasuk ne kopjon el, igy ér-
tékes dolgozdk maradjanak.
Mivel a Nissan akkor a maga
20 ezres dolgozdi létszdma-
val a legnagyobb autégyértd
cég volt, példsjdt gyorsan
kovették a konkurens cégek,
majd gyakorlatilag a komplett
japéniparis.

Nissan torténete mas-
képpen alakult volna, ha nem
lett volna egy szenvedélyes
autémanids dolgozdja, Ka-

tayama Yutaka. Katayama mdr az 1930-as
években a Nissan-Datsun alkalmazésaban
allt, a habory utdn pedig 6 alapitotta az
els6 autdsklubot az orszagban. Tehat
Katyama 1958-ban azzal lépett a cég
igazgatésaga elé, hogy a markanak terjesz-
kednie kellene Ausztralia és USA irdnyaba.
Mivel a mérka viszonylag ismeretlen volt
mindkét terUleten, ezért Katayama azt
javasolta, hogy a Datsun nevezzen be az
ausztrdl rallyra, pilétdnak pedig sajét ma-
gat jelolte meg. A konszern vezetdi eleinte
attél féltek, hogy a cég csak lejaratni fogja
magat, hiszen nem rendelkezik kellé terep-
rally versenytapasztalattal. Végil azonban
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rabélintottak a 16 ezer kilométeres ver-
senytdvra, Katayama pedig elindult. Bar
a Datsun nem nyerte meg a bajnoksagot,
rengeteg értékes tapasztalattal lettek gaz-
dagabbak a cég konstruktérei. De ami fon-
tosabb volt, hogy a mérka Gjoncként egé-
szen jol szerepelt a versenyen, igy mind a
rajongdk, mind a szakérték kozt tiszteletet
vivott ki maganak.

Ezzel parhuzamosan megtorténtek
az els6 bizonytalan |épések az amerikai
piac felé is. 1958-ban, els6 évikben ke-
vesebb mint 100 Datsun1200-at adtak
el. 1959-ben pedig a Datsun teherautdk
és targoncdk mutatkozhattak be a vildg
legnagyobb autés piacan, a cég részt vett
a Los Angeles-i Automotor Show-n, ahon-
nan szintén pozitiv visszajelzéseket kapott.
Végil 1960-ban Nissan irodét is nyitott Ka-
lifornidban, melynek vezetését Katayama-
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ra bizta, aki egy hetedik emeleti irodabél
figyelte a forgalmat. Mint mondta, igy l4tja
az auték mozgésat. Az amerikai divizié az
évtizedek alatt folyamatosan bévilt Mr.
K — ahogyan hivték az amerikaiak — pedig
mindent megtett a Nissan név 6regbitése
érdekében. Ennek koszonhetéen 1998-
ban bevalasztottdk az Autdzas halhatat-
lanjai kozé is.

Kozben a cég nem csak az amerikai
piacra fokuszalt, ennek koszonhetSen
1959-ben megnyitotta elsé kulfoldi Gze-
mét Tajvanon, 1961-ben pedig Mexikéban.
Az els6 japan autdgyartd cég lett, aminek
Eszak-Amerikaban nyilt (izeme.

1960-ban Norvégia — mint elsé eurdpai
orszag — elkezd japén autékat importélni,
koztik Nissanokat is. Ennek leginkabb az
volt az oka, hogy a Nissanok akkoriban
igen jol tudtak kozlekedni a jeges-havas
utakon, ami a Skandinav or-
szdgban prioritdsnak szamit
autévasarlasnal.  1964-ben
a hongkongi piacra (épett
be a japan autégydr, s ek-
kor kerilt be az USA-ban
a top10 legnagyobb au-
téexportér kozé. A '60-as
években a Nissan alaposan
4tdolgozta kinélatdt, féleg
ami a prémium kategdridt je-
lentette. Mivel megjelentek
a nemzetkdzi piacon, igy a
formavildguk is egyre inkdbb
kozelitett az amerikai és az

eurdpai stilushoz. Ezt a véltast leginkabb
a Nissan Bluebirdnél lehetett tapasztalni,
ami els6 ranézésre akar egy olasz kocsi is
lehetett volna.

A Nissan szdmdra tehdt az 1960-as
évek tokéletes alkalom lett volna egy eu-
répai gyar létesitésére, mely kielégithette
volna a nyugat-eurépai igényeket, vala-
mint elldthatta volna a nyugati autémar-
kak elétt érintetlen KGST piacot is.

Megtalélni egymast

All.vildghadboriat kovetSen a magyar és
japan diplomaciai kapcsolatok mélypontra
jutottak, mivel a két orszdg a hideghabo-
ra ellentétes oldaldra kerGlt. A helyzetet
tovdbb nehezitette, hogy Szovjetunié és
Japéan nem kotott békét (sét hivatalosan
a mai napig nincs béke a két dzsiai orszag
kozt).

Végil tobb éves targyaldsok soran
1956. oktéber 19-én a Szovjet Szocialista
Koztérsasdgok Szbvetsége és a Japan
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Csészarsag alairtak a hadiallapot megsziin-
tetésérél szol6 szerzédést. Két hénapra ré
az Egyesilt Nemzetek Szévetsége (ENSZ)
3 tagjai kézé fogadta a szigetorszagot.
Ezt kdvetSen a tébbi szocialista orszag is
magasabb szint{ targyaldsokat kezdhetett
Japénnal.

Hazénk 1959. augusztus 29-én vette
fel a diploméciai kapcsolatokat Japannal.
1961-ben a két orszdg arucsere forgalma-
rél sz6l6 szerz6dést is alairtak.

Az igazi nyitdsra 1963-ig kellett varni.
A kozeledést Japén felé az segitette eld,
hogy a szovjetvezetésnek Uj kelet-dzsiai
partner utdn kellett néznie, miutdn konf-
rontdlédott a Kinai Népkoztarsaséggal.
Japan pedig a lehetS legjobb valasztas,
hiszen gazdag orszag volt, és bar Amerika
bardt kalpolitikdt folytatott, pacifista kil-
politikdja szimpatikus volt. Természetesen
a csészarsag is elkezdte keresni az alterna-
tivakat a kozel méasFél évtizedes USA barat
kulpolitika mellett, és erre nagyon is alkal-
masak voltak a KGST témb orszégai,
nosen a lengyel, csehszlovak, jugoszlav és
magyar vezetés.

1964-ben a legmagasabb szintre
emelték a kapcsolatokat a felek, amikor a
két orszag kolcsondsen nagykovetséget
nyitott egymas févarosaban. Ezutan parla-
mentdris és egyéb hivatali kapcsolataik fo-
lyamatosan javultak. A korszak kiemelkedd
diplomdciai eseménye 1967-ben tortént,
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amikor Miki Takeo japan kaligyminiszter
Péter Janos magyar kuligyminiszter meg-
hivdsdra hazdnkba ldtogatott. Takeo ha-
zankat egy komplex ,Béke tabor” kordtja
sordn kereste fel jalius 29. és 31. kozott.

1968. januar elsején elindult a magyar
kézgazdasdgban csak ,Uj gazdasagi me-
chanizmusnak” nevezett projekt. Az 1960-
as évek végére a szocialista orszagokban
reform hangulat volt, nem figgetlendl a
nyugati érdekszférdban lezajlott esemé-
nyektél. NDK-ban '68-ban (j alkotmanyt
fogadtak el, majd 1970-ben Honecker ke-
rult hatalomra. Lengyelorszdgban szinte
az egész 1968-as évben tiltakozasok zajlot-
tak, Bulgdridban is Uj alkotmanyt fogadtak
el. Csehszlovakidban pedig elindult a ,Pré-
gai tavaszként” elnevezett esemény soro-
zat, amely végsé soron egyfajta demokra-
tikus dtmenetet probalt meg véghezvinni.
Az Alexander Dubcek &ltal vezetett fordu-
latot azonban augusztus 20-3n a Varséi
Szerz$dés tagéllamainak tankjai leverték.

A magyar vezetés nem politikai refor-

mokon gondolkodott, inkdbb gazdasigi
téren kivantdk megvaltoztatni a folyama-
tokat. Még az 1960-as éveknek gy vagott
neki a Keleti Blokk, hogy 1980-ra elérik a
kommunista éllapotot, szik 10 évvel ké-
s6ébb realizdlédott, hogy ez a térekvés nem
fog sikerrel jarni. Arra a kdvetkeztetésre ju-
tottak, hogy a lehetd legtobbet kell kihoz-
niajelenlegi helyzetbdl, erre szolgalt volna
az Uj Gazdaséagi Mechanizmus. E tervnek az
lett volna a célja, hogy az arakat valame-
lyest szabadabban &llapitsék meg, inkdbb
a piaci igényekhez és realitdsokhoz koze-
litsen. fgy természetesen sok aru dragult
volna, megint mds termékek veszitettek

volna értékikbol. Kadarék terve az volt,
hogy a '70-es években kozel egymilli6 Gj
lakast épitenek fel, amelyeket aztan rend-
kival kedvez6 4ron lehetett volna megva-
sérolni, az embereknél megmaradt pénzt
pedig masra lehetett volna kolteni, jelestl
gépkocsira. Sajnalatos médon nem valé-
sult meg a terv, sem a lakdsépités nagyss-
ga, sem pedig a gépkocsi vasarlas tomege.

1958 és 1962 kozt a magyar agrari-
umba kozel 44 millidrd forintot csoporto-
sitottak &t. gy az Gjonnan alakult TSZ-ek
ha nem is vildgszinvonalon, de legaldbb
olyan szintet értek el, amely biztositotta
az orszag élelmiszer szikségletét. Az Uj
Gazdasdgi Mechanizmus sordn megint
csak a termeld szovetkezetek jartak jol, na-
gyobb fizetést tudtak adni dolgozéiknak
és tobb, nem mez8gazdasagi terileten is
konkurenciaként tudtak fellépni (ilyen volt
klasszikusan az épitdipar). Kddarék elhata-
rozték, hogy Gjimpulzust adnak az iparnak,
amire tokéletes lett volna egy nyugati
autégyér, mely magdval hizhatta volna az
egészipart.
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Réadasul a gazdasdg is felnétt egy
olyan gyar fogadasara, ami a kor egyik ve-
zetd személygépkocsi gyara lett volna. Az
infrastruktura jelentésen javult, a kozatha-
l6zat folyamatosan bévilt, a Szovjetunio-
bél érkez energiahordozok biztositottak,
hogy az Uzemek ne alljanak le energia-
hidny miatt, ahogyan az gyakran tortént
az '50-es években. A humaneréforras is
jelent8sen javult, hiszen hazankban mdr
hérom helyen is foglalkoztak motorizaci-
éval (Gybr-Raba, Budapest-Csepel Mivek,
Székesfehérvar-lkarus). Valamint olyan ki-
szolgélé/bedolgozd gyérak is megépultek,
mint pl.: Taurus gumigyar.

Térgyaldsok

A fentebb felsorolt események kellet-
tek ahhoz, hogy Nissan és Magyarorszag
egymasra taldljanak a targyaldasztaloknal.
Az els6 puhatolddzé (épések mér feltehe-
téen 1967-ben Takeo Miki japan kilugymi-
niszter hazankba ldtogatasaval torténtek.
Egy évvel késébb '68 aprilisaban Yoshimi
Nitta a Kelet-nyugati Kereskedelmet ElSse-
git6 Tarsasag alelnoke érkezett. Az egy hé-
tig tarté targyaldsok, tzem latogatdsok so-
ran azt kutattdk a japan és a magyar Gzleti
élet vezetdi, hogy a vérszegény magyar-ja-
pan exportot hogyan lehetne béviteni. A
japanok tovabb menve arra is kivancsiak
voltak milyen mUszaki egyGttmikodés
lehetséges a két orszag kozt, valamint a
hazai gyarak mit tudnak gyartani. Igen, vi-
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ragnyelven azt irta a korabeli sajtd, hogy a
japanok felmérték képesek vagyunk-e egy
autdgyérat kiszolgalni vagy sem. A kildétt-
séget fogadta Baczoni Jend és Szalai Béla
kilkereskedelmi miniszterhelyettesek, és
Kallés Odon Magyar Kereskedelmi Kamara
elndke is.

1969. aprilis 18-4n dr. Bird Jozsef kul-
kereskedelmi miniszter Japdnba ldtoga-
tott. Kint tartézkodésa alatt fogadta Hichi
Kiichi kaligyminiszter, aki diszvacsorat is
adott a magyar vendég tiszteletére. Bir
taldlkozott Ohira ipar és kereskedelmi mi-
niszterrel, akivel targyaldsokat folytatott.
A magyar miniszter tobb hires japan céget

is felkeresett, igy a Fujitsut, a Sumitomo
Vegyim(veket és a Matsushita Electricet;
ezeken a helyszineken a magyar delega-
ci6 leginkabb a munkaszervezést akarta
tanulmanyozni. Diszvacsoran kivil — amely
a diplomacian beldl is értékes gesztus — a
csészari csalad tobb tagjéval is talalkozott
Bird. A Toki6i Nemzetkdzi Vasaron az akkor
még trondrokos Akihitot vezette kérben a
magyar pavilonnal. A tokiéi Seibu aruhaz-
ban pedig, ahol magyar képzémiivészeti
vasdr nyilt, Hirohito csészar 6ccsét, Mikasa
herceget és feleségét vezette korbe. Mint
ldthatd a japan fél szinte mindent latba
vetett, hogy a magyar delegécié kedvében
jarjon, és a titokban zajlé targyaldsok siker-
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rel zaruljanak. A targyaldsok egyik pozitiv
Uzenete az volt, hogy Japdn tdmogatja ha-
zank felvételét a GATT-ba (ez a szervezet
a mais létez6 WTO elédje volt), ami mar
csak azért is |ényeges, mert igy hazank
kénnyebben tudott volna kereskedni a
nem szocialista orszagokkal.

A Nissannal torténd targyaldsok elkez-
dédtek, 1969 nyaran Horgos Gyula Kohd
és Gépipari miniszter mar egy levélben
tajékoztatta Nyers Rezs6t, az MSZMP KB
gazdasagpolitikaért felelds titkarat. A ma-
gyarok kdézt mar ekkor erés felfogésbeli
kulonbség Gtkozott ki. Horgos Gyula és az
Orszagos Tervhivatal Nemzetkoézi Osztalya
a hangsulyt abban latta, hogy a magyar
népgazdasag gyorsan és konnyen relative
sok dolldrhoz jusson, amivel azt kezdenek,
amit akarnak. Addig az Orszagos Tervhi-
vatal Ipari Fécsoport vezetéje Sztankoczy
Zoltdn azzal érvelt Nyers elétt, hogy a
végsé cél az autdgydr az egész magyar
iparra jotékony hatassal lenne, igy nem az
a legfontosabb, hogy gyorsan gyértsunk,
hanem az, hogy minél tobb hozzaadott
értékkel késziljenek el a kocsik. Sajnélatos
moédon dontéen a Horgos vezette nézé-
pont kerult ki gy6ztesen, mert az Orszégos
Tervhivatal elndkhelyettese Karadi Gyula is
mellé allt.

1969 oktéberében Ohira Maszajoshi
japan kulkereskedelmi és ipari miniszter
Budapestre érkezett. Biré miniszter és
Szalai Béla a Hungarotex Klkereskedelmi
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Villalat vezetdje fogadtak. Késébbiekben
Fock Jend a minisztertandcs elndke (azaz a
miniszterelnok) és Horgos Gyula miniszter
is fogadtak. Atérgyaldsok soran érintették
a gépipar miszaki fejlesztését, licenceket
és know-how vésérldsokat illetve ezek ér-
tékesitését.

Az egyre egyértelmibbnek [4tsz6
térgyaldsok hirtelenjében a tébbi KGST
orszag figyelmét is felkeltették. fgy a cseh-
szlovdkok nem hivatalos ldtogatast tettek
Budapesten, ahol informdcidkat kértek
arra hivatkozva, csak igy tudjék eldonteni,
hogy jarmdiparukat hogyan fejlesszék a
kovetkez6 években. Taraszov szovjet au-
téipari miniszter pedig arrél tdjékoztatta a
magyar felet, hogy a V.A.Z. autégyar elére
haladott térgyaldsokat folytat a FIAT-tal
igy Horgos maér ekkor visszavonuldt akart
fajni, leginkabb azzal érvelt Nyers elétt, ha
lesz magyar autdgyar, akkor a KGST orsza-
gai kénnyen meg fogjék talalni a mddjat
annak, hogy a magyar ipar termékeit ne
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vegyék &t, igy azokat nem tudnank érté-
kesiteni, ergo rosszabbul jarnank a gyarral,
mint nélkile.

Az utolsé térgyaldsok 1969. december
1-je és 11-e kozt zajlottak Budapesten. A
magyar felet Hunicoop Gépipari Koope-
raciés Kulkereskedelmi Iroda képviselte a
targyaldsokon, mig a Nissant egy négyta-
gl csoport képviselte. A japanok konkrét
szamokkal érkeztek, és mar a helyszint is
kiszemelték maguknak (Gyért), s6t egy sor
miszaki adatot is dtnydjtottak a magyar
félnek, igy konnyebben tudtak szdmolni
a tervezés folyamataban. A japén fél arra
hivatkozott, hogy a gyarak természete-
sen eleinte mindenhol veszteségesként
mUkodnek és csak par év utdn kezdenek
nyereségessé valni. Azzal érveltek, hogy az
elsé 3-5 évben leginkdbb a KGST piacokra
koncentralnanak (tehat amig a ,gyerekbe-
tegségek” el nem mulnak), tovabbd meg-
jegyezték, hogy ez a beruhdzas ipartech-
nolégiailag elég elényos lenne szdmunkra.

Pal Negyesi

CARS

MADE IN

HUNGARY

de cars,
Autosport in Hungary

Bar mindkét fél gy allt fel a targyald
asztalrél, hogy 1970 januérjdban Yama-
zaki igazgatd Ur bevondsaval folytatjdk a
targyaldsokat, arra mar nem kerdlt sor.
Az egész targyaldsi sorozat 1970 nyaran
végleg megfeneklett. A Nissan végul csak
az 1980-as években épitett autdgydrat
Nagy-Britannidban, mig Magyarorszégnak
1992-ig kellett varnia egy japan autdgyar,
a Suzuki érkezéséig.

Milyen lett volna?

Nissan 6sszesen harom kilénbozé,
ajanlatot tett le az asztalra a harom térgya-
lasi fordul6 alatt.
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Kapacitas: 1968-ban még évi 120 ezer
darab gyartdsarél széltak a targyaldsok,
majd ez folyamatosan csokkent 63, majd
60 ezer darabra.

Tipusok: Konkrét Nissan tipust nem
neveztek meg a japanok, bar annyi vildgos
volt, hogy gyértottak volna egy 1000 kob-
centist, egy 1600-ast és egy 2000 kébcen-
tis autét. Az elsé forduldban még az 1000-
bél gyartottuk volna a legtébbet (69.600
db), a masodik forduléban mar az 1600-as
lett a nyeré a maga 36 ezrével. A legna-
gyobb 2000-s autdébdl egyik alkalommal
sem érte volna el az 5 ezer darabos hatart.

Koltségek: Az els§ verzidban 24 millié
dollérbdl kivantak felépiteni és berendezni
a gyérat. A kovetkezé forduldban, 1969
jaliusdban 61 millié dolldrra emelkedett
az é&r, igaz ekkor mar egy hiromfazisi
épitkezés zajlott volna, és azoknak az 6sz-
szkoltsége lett volna ennyi. Decemberre
visszatértek a kezdeti 24 milliéhoz.

Helyszin: A japanok tobb helyszint is
megvizsgaltak az évek alatt. fgy jart de-
legacié Tatabdnyén és Pécsen is, de ezek
a vérosok hamar kiestek a rostan. Végul
hérom vdros: Gyér, Székesfehérvar és
Budapest (Csepel) versenyzett a gyérért.
Székesfehérvar azért volt lehetséges
helyszin, mert ott mikodott a vildg egyik
vezet6 buszgyara, az Ikarus, valamint rela-
tiv kozel volt Budapesthez is. Végul maguk
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a 'Fehérvariak iratkoztak le a listardl, mert
az Ikarus vezet6i féltek attdl, hogy a jo
szakembereiket elviszi az Gj cég. Csepel
szimpatikus volt, a képzett munkaerd hely-
ben volt, vizi, szarazfoldi és légi Gton is jol
meglehetett kozeliteni. Gyér nagy elénye
pedig a vizi megkdzelités, a szakemberi
gdrda és Ausztria kozelsége. Abban, hogy
végul Gydrre esett a vélasztds nagy szere-
pet jatszott a késébb a Raba vezérévé vald
Horvath Ede, aki végig hitt abban, hogy
Gyb6rnek sziksége van egy személygépko-
csi gyarra.

Teriiletnagysdga: El6szor egy kozel
862 ezres négyzetméteres teleppel sza-
moltak a japanok, ez elébb 394 ezerre,
majd pedig 450 ezerre médosult. A va-
ridlasnak az volt a f& oka, hogy mekkora
raktar készletet halmoznak fel Gydrben.
Mivel az els6 verzi6 arrél szélt, hogy min-
dent Japanbdl hoznak ide, igy szikség lett
volna tébb nagy raktarra. A késébbiekben
ajapanok mar arra hegyezték ki a targyals-
sokat, hogy a magyarok minél tobb dolgot
gyartsanak itthon, tehdt kevesebb raktar
kellett volna.

Munkaslétszam: Elsére 2800 f6t akar-
tak alkalmazni, majd ez felment 3600 fére,
végUl pedig 2600 embert akartak kozvet-
lendl dolgoztatni. Természetesen a sok
beszéllitéval tdbb ember is profitalt volna
az tzletbdl.

AniMagazin/AniPalace I

Ertékesités: A Nissan még 1968-ban
azt favorizlta, hogy a kocsikat 6k fogjék
értékesiteni a nyugat-eurépai piacon,
sajat halézatan keresztil. Utdna ezt a fel-
adatot is a magyarokra haritottdk volna,
amitél teljesen megrettent a vezetés. A
probléma leginkdbb az volt, hogy még itt-
hon sem tudték megoldani a tisztességes
autéértékesitést. Csakhogy egy jellemzé
példat emlitsek Mogurt/Merkur arra is
képtelen volt, hogy Szegeden épitsen
egy autdbazist a rendszervaltasig. El lehet

képzelni milyen megoldatlan feladat lett
volna szdmukra egyik nagy nyugat-eurd-
pai vérosban egy autdszalont fenntartani,
erés konkurencia mellett.

76

Arak: Ami hihetetlen lett volna az a
Nissanok &ra. Egy (j Nissant kalféldon
atlagosan 870 dollarért értékesitettek a
japanok 1969-ben. Akkoriban egy dollér
30 forintot ért, igy konnyd kiszémolni,
hogy egy auté atlagosan 26.100 forintba
kertlt volna. Csak a miheztartds végett:
1963-ban egy Uj Trabant 44 ezer forintba
kerult, a Wartburgok 60, a Skodék 61, mig
a Moszkvicsok 64 ezer forintba kertiltek.

Kortérs visszaemlékezésekbdl tudjuk,
hogy hazénk felé érdekl6dott még a Maz-
da, a Toyota és a Honda is. S6t a Mazda
még Csepellel is elkezdett térgyalni, bar
az a tapogatdzas félénkebbre sikeredett,
mint a Nissan-é. Elmondhaté, hogy ha a
Nissan mér az 1970-es években hazankat
vélasztotta volna, alapos 6kést adhatott
volna a magyar ipari kultdrdnak. Bar az
sem zarhaté ki, hogy a kezdetleges lendi-
let utdn a cég hamar beleszurkult volna a
magyar rogvaldsigba. Azt is érdemes le-
szogezni, hogy a Nissan nem tudta volna
kielégiteni a magyarok auté éhségét, bar
csillapithatta volna.

Ha esetleg mind a négy japan cég
hazénkba telepult volna le, és az 1970-es
években sorra nyitottik volna meg gyarai-
kat Magyarorszagon, az egy olyan kultdrat
és prosperitast jelentett volna hazanknak,
amit mai fejjel nehéz elképzelni. Reméljik
3 jové vezetdi Felismerik majd a lehetSsé-
geket és nem szalasztjsk el azokat.
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