
Japán „bennszülöttek”
(c*~ í r -

AmerikábanTöbbet ésszel, m in t ex ­
porttal! — adha tták  volna 
ki a  jelszót a hetvenes 
évek m ásodik felében a 
jap án  gépkocsigyártók, 
am ikor m ár az Egyesült 
Á llam okban is m ind na­
gyobb vo lt a helyi te rm e­
lők felháborodása az egy­
re  növekvő autóexport 
m iatt. A detro iti au tó ipari 
óriások tiltakozása a japán  
au tó árad a t ellen a r ra  kész­
te tte  a  szigetország gépko­
csiágazatát, hogy mielőbb 
s tra tég iá t változtasson az 
am erikai piacon. A „had­
m űvelet” lényege pofon- 
egyszerű: nem  kell m in ­
denáron erőltetn i a növek­
vő visszatetszést kiváltó 
exportot, hanem  a te rm e­
lés egy részét á t kell he­
lyezni az „oroszlán b ar­
lang jába”, te h á t az USA- 
ba.

Az elm últ évtizedben az 
am erikai vásárlók körében 
a japán  kiskocsik igen 
nagy népszerűségre te ttek  
szert. A siker oka több té ­
nyezővel m agyarázható: 
egyrészről az energiaválság 
idején  az am erikai gyártók 
több esztendőt késtek a 
kis fogyasztású kocsik tö­
meges p iacra dobásával, 
m ásrészről az alacsony fo­
gyasztású japán  autók jó­
val olcsóbbak voltak am e­
rikai vetélytársaiknál. Nem 
hagyható figyelmen kívül 
az sem, hogy a nagy japán 
autógyárak term ékei m inő­
ségileg is kifogástalanok. 
M indezek következtében az 
elm últ évtized m ásodik fe­
lében a Toyota, a Nissan, 
a Honda és a többiek ré ­
szesedése az USA autóp ia­
cán m ár m egközelítette a 
20 százalékot, ami szinte 
tragéd iát je len te tt a  G ene­
ra l Motors, a  Ford, a 
Chrysler és az American 
Motors szám ára.

Emlékezetes, hogy a  he t­
venes évek végén valósá­
gos gépkocsiháború rob­
ban t ki W ashington és To­
kió között, am ely hosszas 
huzavona és kölcsönös fe­
nyegetőzések után  a japán 
gyártók „önkéntes” ex­
portkorlátozásával é rt vé­
get. A m egállapodás é rte l­
m ében — am ely gyakorla­
tilag  m a Is érvényben van 
— a szigetország autógyá­
ra i évente legfeljebb 1,68 
m illió gépkocsit exportá l­
hatnak  az USA-ba. (Érde­
mes megjegyezni, hogy az 
Egyesült Á llam okban
évente m integy 11 millió 
új kocsi ta lá l gazdára.) A 
piac — a  vásárlók igénye 
a lap ján  — ennél a  m eny- 
nyiségnél jóval több japán  
kocsit is „fel tudna szív­
ni”, de a k é t ország gaz­
daságpolitikusai nem a k a r­
tá k  kenyértörésre vinni a 
dolgot.

Időközben — a nyolcva­
nas évek elején — tö rté ­
nelm e legsúlyosabb válsá­
gát élte á t az am erikai 
autógyártás, am elyből csak 
jelentős vérveszteségek 
árán  tudo tt kilábalni. A 
term elést visszafogták, a

gyárakat korszerűsítették, 
m unkások tízezreit bocsá­
to tták  el, átszervezték az 
egész vezetést, a gyártási 
és az üzletpolitikát, egy­
szóval „áram vonalasíto t- 
ták ” az iparágat. N apjaink­
ban a  „fogyókúrára” fo­
gott au tó ipar ism ét az 
Egyesült Á llamok gazdasá­
gának egyik alappillére, 
de szakértők véleménye 
szerin t „ez az au tóipar 
m ár nem  azonos a koráb­
bi önm agával”.

M iközben A m erikában 
súlyos válsággal küszköd­
tek, a  japán  versenytársak  
elhódíto tták  az első helyet 
a világ gépkocsiterm elé­
sében. 1983-ban 40 millió 
gépkocsit gyárto ttak  a v i­
lágon, ebből a  japán  au tó ­
gyárak term elése 11,1, az 
am erikaiaké pedig 9,2 m il­
lió volt. A japán  gépko­
csik — a  világm éretű  t i l­
takozás ellenére — szinte 
zavarta lanu l ta ro ltak  a 
piacon, az expo rtá rada t­
nak a növekvő protekcio­
nizm us tudo tt csak ideig- 
óráig gáta t szabni.

V isszatérve az új japán 
piaci stra tég iára  — am e­
lyet azóta N yugat-Európa 
több országában is a lk a l­
m aznak a szigetország 
gépkocsigyártói — elm ond­
ható, hogy teljes sikert 
hozott. Lényege az, hogy a 
japán  autóipari óriások az 
Egyesült Á llam okban léte­
sítenek gyártó- és össze­
szerelő üzemeket, illetve a 
nagy hazai cégekkel koo­
perációban gyártanak  k ü ­
lönböző m odelleket — 
am erikai földön. Ezzel a 
„húzással” a  japán  au tó ­
ipar több legyet is ü tö tt 
egy csapásra.

M indenekelőtt az új 
gyárak létesítésével tízez­
reknek terem tettek  és te ­
rem tenek m unkalehetősé­
get, s ez nem  utolsó szem­
pont a sok m illió m unka- 
nélkülivel küszködő am e­
rikai gazdaság számára. 
Egyúttal m eghonosítja az 
irigyelt és sokat csodált 
japán  term elési, szervezé­
si m ódszereket az am eri­

kai autógyártásban, s vé­
gül a kooperációk révén 
bizonyos m értékű összefo­
nódás alakul ki a két or­
szág au tó ipara között. (Ez 
u tóbbit elősegítik a közös 
tervezésre, értékesítésre, 
szervizszolgáltatásokra stb. 
szóló megállapodások.) 
Nem já rtak  persze rosszul 
a japán  term elők sem. A 
p iacra tö rténő betelepülés 
egyértelm űen az eladások 
növelését jelenti, hiszen az 
export további bővítésére 
az „önkéntes” korlátozás 
m ia tt nem  ny ílt lehetőség. 
Igen nagy versenyelőnyt 
je len t az is, hogy az USA- 
ban gyárto tt japán  gépko­
csikat nem terheli vám, 
teh á t hazai term éknek 
m inősülnek. A „vám m en­
tesség”, a nagyobb haté­
konyságot eredm ényező 
japán  term elésszervezés és 
m unkafegyelem  oda veze­
tett, hogy az USA-ban 
gyárto tt japán  gépkocsik 
á ra  1500—2000 dollárral 
alacsonyabb a hasonló ka­
tegóriájú  „igazi” am erikai 
kocsikénál. íme, a siker 
titka. De a „titokhoz” igen 
sok beruházható tőkére, s 
nem  kevesebb gyorsaság­
ra, rugalm asságra volt 
szükség.

G yakorlatilag öt eszten­
dő a la tt váltak  az USA- 
ban a japán  autógyárak 
bennszülöttekké, vagyis 
ennyi idő kellett ahhoz, 
hogy sikeresen megvessék 
o tt lábukat, s m ind a te r­
melők, m ind pedig a vá­
sárlók  befogadják őket. 
Legelőször a Honda léte­
síte tt az Egyesült Á lla­
m okban — am olyan kísér­
leti jellegű — m otorkerék­
pár-gyártó  üzemet 1979- 
ben. Ugyanez a vállalat 
rövidesen au tógyárat te le­
p íte tt am erikai földre: 250 
m illió dolláros beruházás­
sal a keleti parton  fekvő 
M arysville-ben 1982-ben 
m egkezdődött az Accord 
m odell gyártása. 1984-ben 
naponta m ár 600 gépkocsi 
hagyta el a gyár szerelő- 
szalagjait. Ü jabb 240 m il­
lió dolláros beruházással a 
Honda gyárat lé tesített a 
Civic modell am erikai te r­
m elésére is, s az új üzem 
kapacitása eléri az évi 300 
ezer autót.

Nem v ára to tt m agára 
sokáig az am erikai piacon 
a Toyota sem : 1983 elején 
m egállapodást ír t alá a 
G eneral M otors-szal k is­
m éretű  gépkocsik közös 
gyártásáról. A versenyben

nem  a k a rt lem aradni a
N issan sem. 1983 közepén 
kezdte meg a k isteher­
autók gyártását az ugyan­
csak keleti parti Sm yrná- 
ban a Nissan önálló üzeme. 
Az új gyár évente m in t­
egy 120—140 ezer k iste­
herau tó t készít.

S a legfrisebb hír, am i 
a japán  terjeszkedésről 
1984 végén érkezett: a 
Mazda gyár bejelentette, 
hogy a Ford gyár egy 
M ichigan állam beli k iü rí­
te tt üzemében kisautókat 
fog összeszerelni.

Érdem es röviden á tte ­
kinteni, hogy m ilyen ú j­
donságokat hozott az am e­
rikai au tó ipar szám ára a 
japánok  még korántsem  
végétért letelepedése.
M indenek elő tt a japánok 
„exportálták” sa já t te rm e­
lési m ódszereiket, am elye­
ket nem  őriznek hétpecsé­
tes titokként. A vezetők 
száma igen kevés, a dön­
tési jogköröket igyekeznek 
m inél alacsonyabb — te ­
há t a term elést végzők — 
szin tre „leadni”. Á m un­
kások 20 fős csoportokban 
dolgoznak, s gyakorlatilag 
m indenki tu d ja  helyettesí­
teni a m ásikat, vagyis az 
egyes szakm ák nem- külö­
nülnek el élesen egym ás­
tól. Ü jdonságot je len t a 
m inden reggeli ötperces 
term elési megbeszélés is: 
ekkor a 20 fős csapat tag­
ja i megbeszélik az aznapi 
feladatokat, s közlik ész­
revételeiket az előző napi 
term eléssel, anyagellátás­
sal. miegyébbel kaocso- 
latban. H etente egvszer 
legalább egy órán á t a 
dolgozók ..agym osást” ta r ­
tanak. am ikor a term elést 
elősegítő és a minőség, va­
lam in t a hatékonyság ja ­
v ításá t szolgáló javasla ta i­
kat. észrevételeiket adják  
elő.

A m erikai szemmel ú j­
donságnak szám ít az is, 
hogy a helyi japán  au tó­
gyárakban nem  m űköd­
hetnek  szakszervezetek. 
Ezért „cserébe” a vezetés 
garan tá lja  a m unkahely 
biztonságát, tehát a dol­
gozónak nem kell á llásta- 
lanságtól tartan ia . Fontos 
újdonság, hogy nem csak a 
term elés, hanem  a m unka­
idő is rugalm as, a dolgo­
zók tehá t nagyobb sza­
badságot élveznek, m in t a 
detroiti futószalagok m el­
lett.

1984 első félévében az 
am erikai piacon 5,5 m illió 
autó  ta lá lt gazdára. Ennek 
a m ennyiségnek 77 száza­
lékát hazai, 23 százalékát 
pedig külföldi gyártók á l­
líto tták  elő. Figyelem re­
m éltó adat, hogy a csak­
nem  1,7 m illiós közvetlen 
export m ellett, az ez idáig 
az USA-ban m egtelepedett 
japán  autógyártók a teljes 
hazai piac 5 százalékát 
tudha tják  a m agukénak. 
Az Egyesült Á llam okban 
készült, de eredetileg még­
is japán  autók fo ly tatják  
d iadalú tjukat a hatalm as 
am erikai piacon, s nem 
kizárt, hogy részesedésük 
az évtized végére eléri a 
10 százalékot.

Gara Szabolcs
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Számítógép 
az iskolában
A Szovjetunióban több m int három ­
száz oktatási központ m űködik, ahol 
szám ítástechnikai szakem bereket ké­
peznek. Ezek egyike tíz éve üzemel 
Moszkvában. T izenkét iskolából több 
m int ezer tanuló já r  ide. K ét évig ta ­
nulnak és több szakm át választhatnak 
a felsőtagozatosok.

Az oktatás speciális osztályokban és 
laboratórium okban folyik. M inden ta ­
nulónak sa já t m unkahelye van. Nem 
kell egym ásra várni, m indenki dolgoz­
ha t az egész óra alatt. A végzősök 
operátor, programozó, ügyvitelszerve­
ző, karbantartó-m űszerész, adatrögzítő 
szakm unkás-bizonyítványt kapnak és 
bárm ely szám ítóközpontban elhelyez­
kedhetnek.

(APN)

Kifogás
— Most a dalárdában  va­
gyok.
— B aritonként?
— Nem, ürügyként.

Kutyadolog
— Főúr, a kutya folyton a 
tányérom at nézi!
— Persze, ez az ő tá ­
nyérja.

Tanárok fegyelmezése
A tanárok megfeg.yelmezésével próbálják  erősíteni 
az iskolai rendet Ind:ában. Az új oktatási m inisz­
ter nyolcpontos me- irandum ban vetette a ta n á­
rok szem ére lazas. .aikat. M egengedhetetlennek 
ta rtja  egyebek közöt a folyosón való ácsorgást és 
tereferélést. A taná! fegyelem b etartását szúró­
próbaszerűen fogják ellenőrizni, a vétkesekre ki­
róható büntetésről a m ban nem szól a feljegyzés.

Hegymászó-strossz
A hegymászó expedíciók tagjai nem 
éppen kiegyensúlyozott em berek, akik 
közösen, harm onikusan, tartalm asán  
akarják  az expedíció idejét eltölteni. 
Andreas Adler, a H im alája több m int 
8100 m éter m agas M anaslu csúcsának 
m egm ászására indíto tt nyugatném et 
expedíció résztvevője az Ärztliche

Praxis c mű folyóiratban írta le erre 
vonatkoz tapasztalata it. A „hegym á­
szó bajti 'sak” a pszichológiai vizsgá­
latok S2 r in t tartózkodóak, nehezen 
terem ten k kapcsolatot, visszahúzód­
nak, ági «szívek és bajtársa ikat ve- 
té ly társa nak tekintik. Az alvászava­
rok és g rendkívül nehéz hegymászás 
stresszén k más következményei m ár 
5000 mé érnél kisebb magasságokban 
is megm itatkoznak.

Négy meg négy
Az ugye nyolc. Ez épp oly 
biztos, m int az, hogy a 
gyerekek nem a káposzta- 
földeken terem nek. (Bár

a francia gólyamese vi a- 
mi ilyesm it sugall.) IV n- 
denesetre a hathóna; os, 
Connecticut állam beli k- 
rek határozottan  kijei n- 
tik, hogy semmi közül a 
káposztaföldekhez, vis2 >nt

jó barátságban vannak 
káposztababáikkal. A v i­
lágszerte hódító rongyba­
bák gömböc fejük  u tán  
kapták  ezt a találó elne­
vezést.

Római levél
A FORGALMI DUGÓK VÁROSA
Ha valaki Róm ában el akar ju tn i az „örök város” 
valam ely pontjára, aligha teheti ezt meg gépkocsi 
nélkül. Ha valaki el akar ju tn i a város valam ely 
pontjára, aligha ju t el oda gépkocsival. Gyalog 
messze van, busszal szinte k ilá tástalanul sokáig 
ta rt. Az ördögi kör bezárult. S ha az em bernek 
nincs helikoptere, megfelelő leszállópályával, m ég­
iscsak a gépkocsi m ellett m arad. Így azután  Olasz­
országban nem tekintik  luxuscikknek az autót, az 
em berek szinte odanőttek a volánhoz, úgy mozog­
nak kocsijukkal, m intha sa já t testük lenne.
Róma életét m égis az autók keserítik  meg. Az utak 
elérték a telítettségi szintet, a közlekedést csak 
radikális változtatásokkal lehetne valam elyest ja ­
vítani, s ha ilyesm ire nincs mód, a lakosság kény­
telen lesz ősi járm űvét, két lábát igénybe venni. 
Az egyik decem beri hétvégén azután  bete lt a po­
h ár; a kérdéses pénteken és szom baton soha nem 
lá to tt össznépi forgalm i dugó rekedt az utcákon. 
Pénteken a tömegközlekedés alkalm azottai sz trá j­
koltak, m ásnap pedig kísérleti jelleggel lezárták 
három  órára a történelm i városközpontot a sze­
mélygépkocsik elől. Nehéz m eghatározni, hogy 
melyik volt a két nap közül az „em lékezetesebb”. 
Az elsőt a sajtó  heteken á t csak „lidérces péntek­
nek”, vagy „fekete pénteknek” nevezte. Mivel ak ­
kor nem já rtak  sem a buszok, sem a metró, azok 
is kocsiba szálltak, akik egyébként nem tették 
volna. M árpedig, ha több m int egymillió gépkocsi 
egyszerre indul meg Róma évszázados, szűk u t­
cáin, olyan helyzet alakul ki, m int am ikor valaki 
egy literes üvegbe három  liter vizet próbál sű rí­
teni.
A „fekete pén teket” követő szombaton a városi 
tanács ki akarta  próbálni, m iképpen viseli el a 
város, ha a történelm i városrészt egy kis időre k i­
kapcsolják a forgalomból. A m űem lékekkel teli v á ­
rosrész levegőjét, u tcáit a gépkocsitömeg évről 
év re rongálja.
Valóban, a Capitolium  és környéke csodálatos nyu­
galm at áraszto tt szombaton héttől tíz óráig. „Oda- 
künn” azonban ism ét elszabadult a pokol. Az 
előző naphoz hasonlóan ism ét egymás hegyén- 
hátán  álltak  a gépkocsik, a veszteglés felfokozta az 
érin tettek  idegállapotát, néhány helyen ölre m en­
tek a forgalom  elcsigázott résztvevői. A terveze tt­
nél sokkal több közlekedési rendőrt kellett az u t­
cákra vezényelni.

A városi tanács baloldali vezetőire többfelől is 
nyomás nehezedik. Egyrészt m inden eszközzel meg 
kell m enteni a történelm i m últ értékeit. A város­
védők most ki akarják  eszközölni, hogy a m ájusi 
helyhatósági választásokon a róm aiak szavazza­
nak a rra  is: lezárják-e végleg a történelm i köz­
pontot a forgalom  elől avagy sem. M ásrészt a ta ­
nácsnak ki kell jönnie a rendelkezésre álló pénz­
ből. Lucio L ibertin i kom m unista párti szenátor 
sajtóértekezletén arró l tá jékoztatott, hogy a 300 000 
m illiárd lírás költségvetésből mindössze négyszáz 
m illiárdot szánnak a közlekedés fejlesztésére. Fel­
hívta a figyelm et a rra  is. hogy a m etróvonal 
egyetlen kilom éternyi szakaszának az építéséhez 
110 m illiárd lírára lenne szükség, a költségvetés 
azonban az egész ország m etróhálózatának a fe j­
lesztésére csupán 50 m illiárdot biztosít. A szenátor 
ezért az igazi m egoldást a közlekedés egész in fra­
struk tú rá jának  a kiépítésében, fejlesztésében látja. 
E rre azonban pénzt kell áldozni, s nem is ke­
veset.

Garzó Ferenc 
(MTI-Panoráma)

Nyelvtanulás -  vonaton
„Vége a céltalan csevegésnek, újságolvasgatásnak 
és egyéb időpocsékolásnak. Le H avre-tól Párizsig 
m egtanulhat angolul. Feltéve, ha sokat és rend­
szeresen utazik.” Így szólhatna a francia vasú t­
társaság legújabb hirdetése. Az utasok 200 dollár­
nak megfelelő összeg ellenében a szám ukra foglalt 
első osztályú fülkékben, ötfős csoportokban, k u r­
zusonként 20 nyelvórát vehetnek képzett nyelvta­
nároktól. H árom -három  ..nyelvoktató vonat” indul 
reggel Le H avre-tól Párizsba, este Párizsból vissza


