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A Matra-Renault " Espace" -szdvetség és az eurdpai egyterii (monospace) auté-piac

Egy esds parizs reggelen, 1995 6szén egy vadonatlj Renault Espace probdlt meg utat torni
maganak a Champs Elysées-n a kozlekedési dugdban. Philippe Guédon, a Matra Automobile elndk-
vezérigazgatoja vezette az autdt, és fonokével, Jean-Luc Lagardére-rel, a Matra-Hachette elnok-
vezérigazgatojaval tervezett megbeszélésiikon gondolkodott. A Matra-Hachette egy nagy,
diverzifikdlt francia véllalatcsoport, mely Uzleti érdekeltstgekkel rendelkezik az trkutatds, a
haditechnika, az automatizdas, a telekommunikécio, a konyvkiadds és a gépjami-gyartas
tertletein.

A két menedzser mar harminc éve ismerte egymadt, ugyanis 1965-ben tortént, hogy Philippe
Guédon-t mint a Simca (egy kis francia autégyarto cég, melyet késsbb felvasérolt a Chrysler) fiatal
mérnokét "acsabitotta’ a Matra. Kezdetben a fejlesztési részleg vezetdje, azutan miiszaki vezets,
majd aelnok volt, végll 1983-ban a Matra Automobile elntk-vezérigazgatojava nevezték ki.
Vezetése alatt a cég — mely cséd szédén dlt az 1980-as évek elején —, az 1990-es évek kdzepére a
vilag egyik legprofitébilisabb autdgyartoja lett; ebben az idészakban a nettd profit az értékesitésnek
mé&r kozel 10%-& tette ki. Ez a rekord-jovedelmezéseg a Matra altal gyartott és a Renault dtal
forgalmazott Espace "egyterii" gépkocsi sikerének volt kdszonhets.

Egy olyan periddusban, amikor az autdipari innovécio féleg a marketingbe és a modell-konstrukcio
kialakitdslba fektetett kollektiv eréfeszitésekre tdmaszkodott az egyéni tervezdk fantéziga és
kreativitasa hel yett, az Espace emlitésre mélto kivétel volt. Tudniillik az Espace-koncepcio Philippe
Guédon sajat el képzeléseként szlletett meg, aki szeméyesen vezette a fejlesztési projektet a kezdeti
modell-vézlatoktol egészen a piacra lépésig. Eppen ezért aMatra Automobile elnok-vezérigazgatoja
azon kevesek egyikének szamitott, akik ténylegesen elmondhatték, hogy a teljes konstrukcio a
személyes alkotasuk, akarcsak Henry Ford a T-modell esetében, tovabba André Lefévre az 1934-es
el sokerék-meghajtasi Citroén "Traction”-javal, Ferdinand Porsche a Volkswagen "Beetle"-jével,
vagy Alec Issigonisaz Austin "Mini"-vel.

Philippe Guédonnak tehét szamos indoka volt arra 1995 vegen, hogy biiszke legyen eredmeényeire,
de ugyanakkor j6 néhany kortlmény késztette arra is, hogy a Matra Automobile jvéjéért aggodjon.
Mig az Escape gyakorlatilag az egyetlen, kategorigjdban elérheté "monospace’ autdé maradt
Eurdpaban tiz éven &, olyan erés személygépkocsi gyartok, mint a Ford és a Volkswagen, valamint
a Peugeot-Citroén és a Fiat, szOvetsegesekkeént ekkor 1épnek piacra a Matra jarmivenek kdzvetlenll
versenyt tdmasztd modellekkel. A Peugeot-Fiat kooperécioban gyértott és négy kulonbdzo
mérkanév aatt forgalmazott egyterii autGtipus (Peugeot 806, Citroén Evasion, Fiat Ulysse, Lancia
Zeta) 1994 nyaran kerllt piacra, széleskorii reklammal "megtamogatva’. Ami a Fordot és a
Volkswagent illeti, folyamatban volt kbzosen gyartott modelljiik piaci bevezetése, Ford Galaxy €s
Volkswagen Sharan marka-megnevezésekkel. Hamarosan kdvette ez utdbbi tipusokat a Seat
hasonl6 egyterti véltozata (a Seat a Volkswagen-Audi csoport spanyol lednyvallalata). Ekkoriban
fejezte be a Matra Automobile az Espace harmadik generécidjanak kifejlesztését, mely hivatott volt
1996-ban levaltani a meglévs egyterti valtozatot. A Matra és a Renault dtal — az Ujabb autétipus
gyartasara és forgalmazaséra vonatkozéan — aléirt egyittmiikodés szerz6dés megeridsitette a két
cég kooperécids kapcsolatat 2001-ig. KOvetkezésképp a Matra Automobile jovdje — a gyértési
tevékenységet illetéen — biztositottnak tiint eddig az idépontig. Azonban, mivel az autdipar egy-egy
Uj modelljének étlagos fejlesztési idegje, valamint kereskedelmi ciklusa egyarant kozelitéleg négy-ot
év, a Matra Automobile-nak nagyon révid idén belil meg kellett hatéroznia termeékpolitikgjét a
2000 uténi évekre és egyidejiileg &gondolnia stratégiajét az elkdvetkezé évtizedre.
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Ezek voltak Philippe Gueédon eldzetes reflexioi, amint leparkolt Espacejaval a Matra-Hachette
székhézandl, egy XV I11. szézadi (a Place de L’ Etoile kozelében talalhaté) miemlék haz udvaran.

I. A Matra Automobiletorténete

1. Az autdversenyzésidioszakdban gyoker ez torténet

A Matra (ahogy a vélalatcsoportot hivtak, mieltt dsszeolvadt az Hachette-el, hogy ezt kdvetéen
Matra-Hachette-nek nevezzék el), 1964-ben felvasérolta az Automobiles René Bonnet-t, egy kis
céget, mely korlatozott darabszamban gyértotta a "Djet" elnevezési sportautdt (sematikus vazlatét
lésd az 1. sz. mellékletben). A Matra-csoport kevéssé volt kdzismert kordbban, mert féleg a hadiipar
tertletén tevékenykedett. A Matra elhatarozta, hogy a René Bonnet akvizicidjaval a gépkocsi-
Uzletagat haszndlja fel a terjeszkedésre és image-ének javitadsara. Jean-Luc Lagardére Ggy dontott,
hogy ennek érdekében a Matra autGipari tevékenysegének le kell fednie mind a versenyautd, mind a
személygépkocs gyartas égakat.

A Matra jelenléte az autoverseny-businessben pontosan 10 évig tartott. Jean-Luc Lagardére 1974
végén jelentette be a Matra kivonulasat a gyorsasdgi versenyzés vilagébdl. Ugy itélte meg a
menedzser, hogy a cégcsoport eérte céljait, és forrésaibdl tul sokat kotne le — més stratégiai
projektek ellenében — a vezetd szerep megorzése az autdversenyzés terén. Ez egy hallatlanul nehéz
dontés volt, ugyanis az 1974-es versenyévadban a Matra, az eredmények tekintetében sikerei
csucsén alott: a Matra versenyautok — olyan hires futamgyé6ztesekkel, mint Graham Hill, Gérard
Larousse és Henri Pescarolo — elnyerték a Le Mans-tréfedt hdromszor egymést kdvetéen (1972-ben,
1973-ban és 1974-ben). A Forma 1 versenysorozatban Jackie Stewart lett a vildgbajnok egy Matra
MSDOS-sza, 1969-ben. Ugyanabban az évben a Matra elnyerte a Forma 1-es konstruktérok
kupgéa is.

A Matra személygépkocsi-Uzletédgardl azonban kiderllt, hogy joval kevéshé eredményes, mint a
cégcsoport  versenyautd tervezési tevékenysége. A Matra Automobile elsé  kereskedelmi
forgalmazasi autdjat, a Matra 530-at 1967 marciusdban mutatték be. Az 530-as egy sportos coupé
volt, kozponti elhelyezési motorral, buktathatd fényszorokkal és szokatlanul szogletes design-nal
(rajzos vézlatét 1&sd az 1. sz. mellékletben). A szériakocsikba egy négyhengeres, 1,7 literes Ford-
motort szereltek be, melyrél késdbb bebizonyosodott, hogy nem elég erés. Mivel a Matra nem
rendelkezett kereskedelmi elosztohd 6zattal, megegyezes szilletett a Chryd er-France-szal, hogy az
"530" értékesitését és szervizelését a Simca (ekkor mar Chryder lednyvélaat) kirendeltségei
végezzek. Mindossze 9 ezer autét adtak el 1972-ig ebbdl atipushdl, amikor befejez6dott a gyartasa.

Egy Uj modell, a Matra-Simca Bagheera véltotta fel 1973-ban a Matra 530-ast, amelynek ugyan
Simca motorja volt, de ezlttal is gyengének bizonyult. A Bagheerat valdjdban sportautonak
tervezték (t6két kovéacsolandd a Matra versenyautdk sikereibél), ezért kildndsen hétranyosnak
bizonyult a megfelelé [6eré hianya a Porsche és a Ferrari hasonlé tipusaival folytatott versenyben.
Az 1973-as olgjvalsdgnak és az azt kovetd benzin-dremelésnek réadasul Eurdpa szerte erdteljes
negativ hatdsa volt a sportautok piacara. A Matra Automobile Uzemeiben 1973 és 1980 kozott
mindazondtal csaknem 50 ezer Bagheera-t gyartottak.

A 70-es évek végére a Bagheera mérsékelt eladésai miatt a Matra Automobile-nak (j modellekkel
kellett piacra Iépnie ahhoz, hogy az alapvets tevékenysegi "Uzletben" maradhasson. El6szor egy
kisautét fejlesztett ki, némileg hasonl6t egy kisméretii és zéartterti pick-up teherkocsihoz, melynek
tervezési koncepcidja egydtaan nem volt Osszhangban a Matra verseny- és sportautd
hagyomanyaival. Az (j tipus, a MatraSimca Rancho (vézlatéd lasd az 1. sz. mellékletben)



konstrukcidjdnak kialakitéasa egy meglévé Simca furgon-modell platformjénak felhasznélasaval
késziilt. Meglepé modon ezt a tipust a piac egy "kirandul@”, "szabadidés' autonak tekintette és
viszonylagos sikert konyvelhetett el: 1977 és 1983 kozt 56 ezer Rancho-t gyértottak a Matra
Automobile-nd. A Muréna, a Bagheera Ujratervezett vétozata (1. sz melléklet), 1980
szeptemberében jelent meg az autdpiacon és kereskedelmi fiaskoként fejezte be révid
"pdyafutésat”. |dokdzben — 1978-ban — a Peugeot &tvette a Chrysler kereskedelmi tevékenységeét
Eurdpaban, igy szintén a Matra gépkocsik hivatalos forgamazojava vat

2. Krizisaz 1980-as években

Az 1970-es évek végére Jean-Luc Lagardere felismerte, hogy a Chrysler-rel (Simca) és a Peugeot-
val kiaakitott egyuttmiikodések nem kielégitéek: egy "szimpla' forgalmazési szerzédés ugyanis
nem sarkallta a partnert a Matra termékek agressziv értékesitésére. A Matra Automobile szaméra
azonban "6ngyilkossag" lett volna egy sajét elosztohdlozat kiépitése, mert nem rendelkezett széles
termékskdlaval, é megfelelsen nagy étékesitési volumennel. Es mivel az eurdpai
autokereskedoknek kizardlagos értékesitési szerzédéseik voltak a legfébb gyartokkal, a Matra nem
tudta megnyerni ezen kereskedék egyikét sem a sgj& jadmivel forgalmazésara anélkul, hogy alairt
volna egy szerzédést, valamelyik jol kiépitett halozattal rendelkezé autégyértoval. Mindennek
tudataban Jean-Luc Lagardere Ugy vélte: az egyetlen mod, hogy egy partner cég igazan érdekeltté
véljon a Matra autok promocigjaban az, ha a méasik fél tokét fektet a vallalatba. Az elhat&rozés
nyoméan1980-ban a Matra Automobile egy 55-45%-0s részesedésii kdzos vallaatta dakult a Matra
és a Peugeot tulgjdonlésaval.

Mindez nem volt elégséges ahhoz, hogy a Matra Automobile kilabaljon nehéz helyzetébsl: 1981-
ben és 1982-ben a Muréna értékesitése napi 10-15 darab autét tett ki, az eldiranyzott napi 50
darabbal szemben. Noha 1980-ban a Matra Automobile 373 millié FF (francia frank) &rbevételt ért
el (akkori &folyamon egy dollér kb. 5 FF), de ugyanakkor 40 milli6 FF netté veszteséget konyvelt
el; 1981-ben, bar az értékesitéshél szarmazé bevétel 569 millidé FF-ra emelkedett, a nettd veszteség
megduplazddott. |d6kdzben a Peugeot 6sszeolvadt a Citroén-nel, és minthogy réviddel ezt kdvetéen
avette a Chrysler eurOpa tevékenységét, mikodés nehézsegekkel kiiszkodott maga is. Ennek
kdvetkeztében a Peugeot minden erejét és eréforrdsat az dtala legfontosabbnak itélt tevékenysegi
tertletekre Osszpontositotta, és egyidejtileg kivonult a kisebb projektekbdl és vallalkozasokbal. 11y
maodon a szovetségesek Utjai szétvaltak — 1982-ben a Matra Automobile Ujélag a Matra teljes
tulgjdonu lednyvallalatava valt.

II. Az Espace-projekt

1. A Matra Automobile utolso esélye

Philippe Guédon-nak mér 1978-ban kialakult az elképzelése egy "csaladi" egyterii autorél. Nem
sokkal korabban, amikor meglaogatta a Chryder-t (a Matra akkori partnerét) az Egyesiilt
Allamokban, vézlatokat mutattak neki arrdl a gépkocsirdl, amelynek elsé konstrukcios tervébsl
késdbb a sikeres amerikai "V oyager" monospace-tipust fejlesztették ki.

Amint Guédon visszatért Franciaorszégba, elhatarozta, megvizsgalja annak a lehetéségét, hogyan
adaptdhat6 az eurdpa viszonyokra az amerikal "minivan" koncepcid. Ez az elképzelés nem volt
teljesen 0sszhangban a Matra Automobile szakmai kompetencidival és sportos image-ével, viszont



adaéamasztotta a Rancho vératlan, &mbér viszonylagos sikere. Ez utdbbi modellr6l — melynek
fejlesztési koltsége csak 10 millio FF-t tett ki — kidertlt, hogy a Matra legjobban keresett jarmiive
az 1977-es piaci bevezetés 6ta: 1981-ben még mindig napi 60 darab volt az el6dlitott mennyiség,
mikdzben az eurdpai autdipar egyik legnagyobb recesszidjét éte a, és a Peugeot is nagyon kevés
energiét fektetett a Rancho marketingjébe.

Jean-Luc Lagardere, aki erésen kotodott a Matra Automobile verseny-hagyomanyaihoz, kezdetben
vonakodott z6ld utat adni az egyterii auté-projektnek. "Nem fogtok egy kisebb teherautot
gyartani 2" — kérdezte bizalmatlanul a Matra els6 embere, amikor el6szor mutattdk be neki a projekt
el6zetes véazlatait. Mindazondtal 1979-ben megkezdédtek a munkdlatok az Uj jarmi tervein. A
Peugeot azonban elharitotta Guédon kérését, hogy elladssa a Matra-t a szilkseges részegységekkel,
alkatrészekkel (alvaz, motor, sebessegvatd sth.) és kozolte: nem hajlandd ilyen terméket
forgalmazni értékesitési haldzataban. A dolgok elhizodtak néhany évig, mig 1982 vége felé, a
roviddel azel6tt megvélasztott szocialista kormény — tartva a nagymértékii |étszam-legpitéstél a
Matra-nal, valamint az azt kdveté té&rsadami nyugtaansagtol — kotelezte a Renault-t, az dlami
tulajdond nagyvalaatot, hogy mikodjon egyltt a Matraval az egyteri autd-projekt
megval Ositasaban.

Néhény honapos targyaldssorozat utdn a Matra Automobile kotelezettséget vallalt egy olyan
szovetségre, melyben pozicidja a leheté legkedvezétlenebb volt. A Renault tudniillik vonakodott
attél, hogy barmiféle kozos feladatvégzésre kerlljon sor a Matra Automobile-lal; az eredeti
megdllapodés ki is kototte, hogy az egyuttmikodés csak addig tart, amig a Matra Automobile
Uzemeit & nem alakitjdk valamilyen eltéré profild, nem autdipari jellegi termelésre. Tovabbéa a
Renault semmiféle tulajdonosi érdekeltséget nem szerzett a Matra Automobile-ban. A megegyezés
feltételeit 1983-ban rogzitették, és a szOvetséges egylttmitkddésnek Ot évig kellett tartania: a
Renault — a megallapodas szerint — csak a tervezett jadmii kereskedelmi forgalmazésaban és az
értékesitést kdvets szolgéltatasban mikddik kozre, kockazat vallalésa nélkl.

2. Az Espace szllletése

A kezdeti vonakodés elenére a Renault tervezé garddja nbvekvo érdeklédést mutatott a Matra
egyterti projektje irant. Ugy tiint, a modell-koncepcié megfelel egyes trendeknek, amiket a vevoi
elvardsok terén azonositottak. Kilontsen a Renault "Advanced Marketing" csoportja dolgozott
azon, hogy innovativ modon Ujratervezzék az autok belsgét. Tobb esetben pozitiv visszajelzést
kaptak a vevoktsl a "moduléris’ belso tér kialakitasét, az Ulések modosithatd elrendezését illetéen.
Ezt a modularitést azonban szinte lehetetlen volt megval dsitani a hagyoményos "sedan” tipusokndl,
viszont a Matra koncepcidja— gy tiint — lehetévé teszi a "szabadidds' 6tletek megval Ositasit.

Ett6l kezdve az események felgyorsultak. A Matra és a Renault tervezdi rovid idé alatt
kifejlesztették az U egyterii modellt, felhaszndlva az akkoriban forgalmazott Renault 18-as (egy
kdzepes méretii sedan) platdjét. Az Egpace minddssze 24 honap alatt "sziiletett meg" (mikdzben egy
Uj szeméygépkocsi kifejlesztése az Egyesiilt Allamokban vagy Eurdpéban étlagosan 42 honapot
vett igénybe). A projektet az elszantsdg ereje hajtotta elére, mivel a Matra Automobile abban az
idészakban 10 millié FF-ot veszitett havonta. A projekt kivitelezése 250 millié FF-ba kertlt, ami az
autéiparban nagyon csekély befektetésnek szamitott, még egy viszonylag kis volumenii gyartasnél
is



A Renault termékmenedzserei harom kritériumot hataroztak meg afejlesztok szaméra:

Az () autd belss terének é&alakithatonak kell lennie: az Ulések legyenek konnyen
elfordithatdéak és kiemelhetéek azért, hogy megfeleljenek a gépkocs tulgidonos vatozo
igényeinek. Az ebbdl a kovetelménybdl eredd "szabadség" (a belss tér kiaakitasbban és
véltoztatasdban) kolcsondzte tulajdonképpen az autdénak a nevét (az “"espace" a francia
megfelelje a "tér"-nek).

A manéverezhetéségnek és a komfortnak hasonlénak kell lennie a magas szinvonalat
képvisel6 sedan tipusokhoz. Az Espace-nak nem szabad azt a "vezet6i érzést" keltenie, mint
egy hagyomanyos teherjarmiinek, melyet csaladi haszndlatra &alakitottak (a jellegzetes példa
erre a Volkswagen mini-vanja, mely nagyon népszerti volt a hatvanas években).

A modell elfogadhaté dimenzidkkal rendelkezzen nék és nagyvaros aut6zok széméra (ne
legyen gond a parkolas és a sziik, zsifolt utcékon valé kozlekedés). Piackutatasi felmérések
ugyanis azt mutattdk, hogy Eurdpdban a ndi vezetdk erésen preferdljak a kisautdkat, s a
nagyvarosokban a parkolési dij tendenciaszertien kezdett névekedni a gépjarmii méretével. A
Renault kereskedelmi szakemberel tovébba ragaszkodtak ahhoz, hogy az Espace-nak teljesen
sik padlGzata legyen azért, hogy kdnnyen & lehessen alakitani teherszallité gépkocsivg ugy
érezték, ez a kovetelmény szilkseges lehet a plusz eladasok redizdasdban, és ezélta
elérhet6vé valik atervezett napi 50 darabos kibocsatés.

Az Espace piaci bemutatkozasa 1984 szeptemberéoen nagyon kidbrandito volt. A fogyasztok — Ggy
tiint — vonakodnak ilyesfajta nem konvenciondlis autét vésarolni. A piaci bevezetést kovets ess
honap sordn minddssze 9 gépkocsit adtak el! A helyzetet rontotta, hogy jelentés minéségi
problémékat td dtak az U autondl.

Ami a Renault-t illeti, a marketing és értékesitési részlegek vezetéi a kezdeti nehézsegeket Ggy
tekintették, mint pesszimista elérejelzéseik igazolésat, ami korantsem késztette 6ket a forgalmazési
korulmenyek javitésara. A sajtdban 1985 elgjén az Espace gyartasdnak esetleges leallitasardl sz6l6
hiresztelések terjedtek el. A Renault mindenesetre cafolta a hireszteléseket és kdzolte, hogy
fejlesztik az () auto tipus taxi és ment6kocs vatozatait. A darabonkénti 8 ezer FF-0s veszteség
ellenére a Matra Automobile mindent elkdvetett az Escape értékesitésenek ndveléséért. Idokdzben a
Matra-csoport megkisérelte eladni autd Uzletdgét és targyalasokat folytatott kilonb6z6 eurdpai
autogyartokkal. A Matra Automobile kétségbeegjté kereskedemi és pénziigyi helyzete miatt
azonban minden lehetséges gyartd meghatralt.

Mindezen fejlemények ellenére az Epace-modell piaci eladésai emelkedni kezdtek 1985 tavaszén
és nyaran. Tapasztalva, hogy atermék egy piaci rést aknaz ki, tipus-kindlatdnak élvonaldba helyezte
a Renault a modellt. 1985-86 folyaman a Matra Automobile jelentds mértékben csbkkentette
veszteségeit. Az Espace-bol napi 70 darabot adtak el 1985-ben, a kdvetkez6 évben pedig a napi
kibocsétas elérte a 100 darabot. Az eredeti szerzédést fellll kellett vizsgdlni a két fél kdzott, mert
kezdetben 56 ezer auté értékesitését tervezték az 6téves egyittmikodés idészakra. A szerzédéses
értékesitési darabszamot felemelték 87 ezerre és a partneri szerzédés idétartamét egy évvel
meghosszabbitottak. A szerény koltségvetésii, korlatozott marketing-eréfeszitések ellenére, az
Espace értékesitése folyamatosan novekedett, mikdzben més autdk értékesitési volumene
harangformdju gorbét mutatott, mely taldban két év utan érte el a cslicsot. Az eurdpai autopiac
szerepl6i meglepetéssel vegyes irigységgel vették tudomésul, hogy 1987-ben a Matra Automobile
200 millié FF nett6 jovedemet konyvelt €, 1,7 milliard FF értékesités mellett.



3. Végresiker!

1988-ban az Espace belépett életitjanak masodik fézisdba: a modellen bizonyos valtoztatésokat
(restyling) hajtottak vegre és egy luxusverzitt is bevezettek. A ndvekvé igények megkovetelték,
hogy a Matra Automobile jelentés Osszeget beruhazzon (1988-ban 150 millié FF-ot) és megndvelje
a munkaer6 lé&szdmét (a Romorantin-i gyarban az alkalmazottak szdmat az 1980 évi 1300 fordl
1988-ra 2400 fére emelték). A Matra Automobile 1988-ban 300 milli6 FF nettd jovedelmet
realizalt 2,3 milliard FF értékesités mellett, ami rekord jovedelmezéséget jelentett az autdiparban.

Az Espace-t az "Evtized aut6ja’-nak vélasztotta az eurdpai autos Ujsagirok szovetsége 1989 végén,
1991 januérjéban pedig a 191.674-edik (és egyben az utolsd) "elsé generacids' Espace hagyta el a
szerelcsarnokot. 1991 prilisaban egy teljesen éttervezett Espace kerilt a piacra. Ez egy Ujszerti
gépjarmii volt, nem csak a korabbi modell "adtilizdlasa'. Az () modell minésegi paramétereit
jelentés mértékben javitotték, bar még igy sem feleltek meg a Renault magasszintii minésegi
standardjainak. Kiterjesztették a modell-valtozatok és felszereltségi lehetdségek skalajat (V6-os
motor, |égzsakok, automata sebességvaltd, ABS fékek stb.). A napi kibocsdtés 300 darabra
emelkedett 1992 végére, mig 1994-ben mér Osszesen 66.667 darab mésodik generécios Espace
gurult le a Matra Automobile szerel6sorardl.

Az aut6-Uzletdg a Matra-Hachette csoport f6 jovedelmezéségi forrdsdva vélt, messze megel6zve
haditechnikai tevékenységét, mely a véllalatcsoport f6 pénzforrasanak szamitott kordbban. Atiité
sikernek bizonyult, hogy 1984-t6] 1994-ig 395 ezer Espace-t adtak e, ami 3,5 milliard FF
Osszesitett profitot eredményezett a Matra-nak. Ezen idészak utolsd évében, 1994-ben a Matra
Automobile 504 millié FF nyereséget realizalt, 5,9 milliard FF &rbevétel mellett (2. sz. melléklet).

[1l. A Matra-Renault szbvetsgg

1. Az eredeti megéllapodas

A Matra Automobile-t és a Renault-t kizérolagos megéllapodés kototte Gssze az Espace gyartasat és
forgalmazasat illetéen. A két fél kozt 1&rejott alapszerzédés elismerte azt a tényt, hogy a Matra
Automobile az egész Espace-koncepcié "atyja', megalkotdja. Kikdtotte ugyanakkor, hogy az
Espace-t kizérdlag a Renault dederek értékesithetik, éspedig Renault mérkanév alatt. Ezen kivil a
megdllapodés el6irdnyozta, hogy a Renault 1&ja el a Matra Automobile-t a fébb mechanikai
részegységekkel (motor, sebességvato stb.); mas alkatrészeket viszont olyan ismert autdakatrész-
gyartok szdllitanak, mint a Bosch, a Valeo, a Magnetti-Marelli és a Borletti. A Matra Automobile
3,6 milliard FF értékben vésarolt részegységeket, adkatrészeket 1994-ben, mely Osszegbdl 1,2
millidrd FF értékkel a Renault részesedett.

A Matra Automobile f6 tevékenységét "milanyag" karosszéria-elemek gyartdsa (l&sd 3. sz
melléklet), valamint felszerelése (a fém vazhoz) és az Espace végsé Osszeszerelése képezte. A
Matra dta gyértott kész jarmiveket azutdn "eladtak" a Renault-nak transzferdron, amely ar
kialakitdsdt szdmos Un. miszaki és gazdasagi valtozd (specialis technikai megoldésok, opcids
lehetésegek, a kulonféle modell-valtozatok kiskereskedelmi éra, a Renault termékvonal &tlagos
kiskereskedelmi arszintje, az Espace aktudis havi értékesitési volumene stb.) hatarozta meg.

A Matrat és a Renault-t szOvetséghe egyesité szerzédés az adott modell teljes élettartamara
eléiranyzott értékesitési mennyiségen nyugodott. (Igy példaul az 1993. majus 24-én aléirt Ujabb
szerz6dés a harmadik generacios —1996-ban piacra kertil6 — Espace modell értékesitését dsszesen



330 ezer darabban hatérozta meg.) A megdlapodést kovetve a felek minden évben dsszevetették a
tényleges értékesités volumenét a szerzédésben szereplé mennyiséggel: amig az idéaranyos
értékesités a szerzédeés dtal eldirt volumenhez képest plusz-minusz 15%-os eltérési tartomanyban
maradt, a szerzédéses transzferd&r nem moédosult. Ha viszont a Renault a tervezettnél tdbb aut6t
értékesitett, a Matra Automobile-nak engedményes &adasi aron kellett szdmléznia a Renault felé.
Ellenkez6 esetben, amikor az értékesités nem érte el a tervezett szintet, a Renault kompenzélta a
Matra-t (egészen 1995 végéig az utdbbi eset nem fordult €). 1994-ben — amikor a Matra
Automobile 66.667 darabot széllitott a Renault-nak a tervezett 54.000 darab Espace helyett — az
&tlagos transzferér valamivel tob mint 50 szézalékéd (pontos ardny: 50,5714) tette ki a Renault altal
érvenyesitett (forgalmi adot tartalmazo) eladasi arnak. Ez az arény megfelelt az eurdpai autdiparban
kialakult gyakorlatnak: egy személygépkocsi eladéds ara nagyj&ol a kétszerese volt a gyéri
koltségeknek.

Kereskedelmi szempontbdl a Renault egyébként sokat profitdlt az Espace-hoz fokozatosan
hozzak6tédo, pozitiv "szabadidés' image-bdl. A Matra neve viszont soha nem kerllt emlitésre a
gépkocsi rekldmozésandl, és a Matra PR tevékenysegében csak a Renault hozzgjarulésaval
hivatkozhatott az Espace-ra

2. A partnerek anyagi és szellemi hozzgjarulasa a szdvetseghez

A Renault egy termelési hagyomanyokkal rendelkezd, "well established" autogyérté miiszaki
képessegeit vitte a szovetségbe. Ez a kdrilmény hozzéférést biztositott megbizhatd mingségi jarmii
komponensekhez, alkatrészekhez, részegysegekhez (motorok, sebességvéltok stb.). A Renault
mésik f6 hozzgaruldsit az elosztasi hdlozat és az értékesités utani szolgéltatédsok biztositésa
képezte. A Renault kereskedelmi jelenléte a legtdbb nyugat-eurépai orszagban ugyanis jelentés
exportot eredményezett (az Espace 0sszes értékesitésének tobb mint 50%-a kilfoldi eladésokbol
szé&rmazott).

A Matra Automobile legfébb hozzgjéruldsa maga az egyterti Espace-koncepcio volt. Mésodsorban a
kisebb partner kilonleges gyartasi technologigjét kell emliteni a karosszéria elallitasnal (1asd 2.
melléklet). Ezen technoldgia legnagyobb elénye, hogy szdmottevéen kisebb befektetést igényel,
mint a hagyomanyos lemezsajtolési technika, mely utdbbit a nagy szérigu autdgyértasban
széleskorien akamaztak. A felszerszdmozas koltségisszege egy kdzepes meéretii autd fémlemez-
testének gyartdsana élagosan kb. 500 milli6 FF-ra tehetd; a Matra Automobile specidlis "Sheet
Molding Compound” (SMC) technoldgidja viszont kevesebb, mint 80 milli6 FF befektetést
igényelt. Ez a gyértési technologia mindenekel6tt lehetévé tette az Espace olcsobb és gyakoribb
Ujratervezését (re-styling). A Matra Automobile tovabbéa egy alacsonyabb automatizatsigi foku
termelési folyamatot aakithatott ki. Mindezek eredményeként az Espace elsd generéaciojanak teljes
befektetési r&forditésai (az Ujratervezett véltozatot is ideértve) 1,1 milli&rd FF-t igényeltek. A
mésodik gener&cional ez az Osszeg 2 milliard FF-ot tett ki (melybsl 300 millié FF-ot valdjaban a
gyarté kapacitds napi 300 db-ra torténd novelésére haszndltak fel). Osszehasonlitasképpen: a
Citroén 4 milliard FF-ot fektetett be a "Xantia' modell sorozatgyértdsiba, megkdzelitéleg
ugyanabban az idészakban. Néhany évvel késobb a harmadik generécids Espace — mely 1996-ban
kertlt a piacra —, teljes befektetés réforditasait kevesebb, mint 2,5 milliard FF-ra tervezték, napi
350 darabos kibocsatés mellett. Ezen nagysagrendekkel alacsonyabb beruhézési koltségek mellett
csak részben képeztek tobblet réforditast a magasabb véltozd koltségek. Az Espace karosszéria-
vézanak el6dlitdsa és a gépkocs Osszeszerelése - a lemezsgjtolasi technika alkalmazasaval
szemben - tovabb tartott: kozelitéleg 40 orét vett igénybe egy Espace-tipus részegységeinek
legyértésa, valamint dsszeszerelése, mig a Renault legkorszeriibb modelljének, a "Safran"-nak
készregyértésa 25 Orét igényelt.



Mindent Osszevetve tehdt az Espace-projekt nem indulhatott volna meg a Matra Automobile
kulonleges ismereteket igénylé technologiai hozzgjaruldsa nélkdl. A jami erésen korlétozott
értékesitési kilatasait tekintve, az 1984-es bevezetéskor a Renault sohasem fektetett volna be a
nyilvanvaléan gazdasagtalan lemezsgjtolas technika alkalmazasdba. Mindemellett a Renault mar
régota tOmeggyartésra rendezkedett be, és joval kevésbé volt kompetens a kis volumeni
jarmiigyértasban. Eppen ezért a Matra Automobile nagyobb mértékben jarult hozza az (j
modellhez, mint csupan a termékotlet felvetése. Valdjdban a kisebb partner "SMC"-technoldgigja
tette a konstrukciot gazdasagilag rentébilissa, tovabba gyakorlata volt a Matra Automobile-nak akis
sz&i§u gepjarmiivek el6dlitdséban, és a specidlis miianyag-karosszéria elemek festési eljérasdban
is nagyfoku szakértelemre tett szert.

3. A szOvetség fel6dése az évek soran

Noha az els generécios Espace-t még csak par hdnapja kinalték a piacon, a Matra Automobile és a
Renault munkatérsai 1985 elején hozzal&tak a modell "utddjdnak” megtervezéséhez; valdszinitlen
volt ugyanis, hogy az Espace marad az eurOpal autOpiacon az egyetlen, a kontinensen gyartott
egyterii tipus. Az USA-ban a Chrysler "Voyager" sikere tobb versenytérs cég figyelmét felkeltette,
és amennyiben a piac igénye jelentés mértékben n6, miért ne lehetne megfontolni a mésodik
generé&cios Espace nagyobb volumenben valo gyartésit? Ehhez a tipushoz mé&r a lemezsatolasi
techniké kellene alkalmazni, ezéltal csokkentheték lennének a gyértési koltségek és az eladés ar,
ami viszont novelné a keredetet. A lehetseges versenyt&rsakkal szembesilve, elsérendii
fontossaguva valt az auté minéségének javitésais.

A Renault és a Matra 1986-ban elhatérozta: versengjenek tervezérészlegeik a kovetkezé egyterii
tipus konstrukcigjanak kidolgozésaban, hogy Osszehasonlitést Iehessen tenni a modell-valtozatok
kozott. A Renault két projektet inditott €, egyet az USA-ban az American Motors-na (mely
akkoriban Renault-lednyvéllaat volt), a masikat az anyacégnél, Franciaorszégban. Az American
Motors-projektben egy acéllemezvézas auto kifejlesztése kdrvonalazodott, melyet mind az eurdpai,
mind az amerikai piacon értékesitésre szantak. A tervezett napi gyartast 1000 darab gépjarmiben
dlapitotték meg; a sorozatgyartas koltsege 20-25%-kal kevesebb lett volna az elképzelések szerint,
mint az elsd generécios Espace-é. A masik Renault projektet néhdny honap mulva ledllitottak. A
Matra Automobile-nd elindult projekt fejlesztés koncepcidja napi 300 darab autd tervezett
értékesitésén alapult. Csakugy, mint az elsé generéacios Espace esetében, az Uj modell vazat a Matra
SMC-technoldgigjaval tervezték gyértani, és Ogyszintén a Matrand irdnyoztdk el6 az
Osszeszerelést. Az Uj gépkocsi mingséget jelentés mértékben szandékoztak javitani, az e6dlitési
koltségeket 15%-kal alacsonyabbra tervezték.

A Renault 1987-ben hozott dontése, miszerint eladja az American Motors-ban meglévé
érdekeltségét a Chrysler-nek és kivonul az USA piacérél, a Matra projektjét az egyeduli redlisan
megval 6sithat6 elképzelés "rangjara” emelte. A Matra Automobile-t ezek utdn megbiztédk a mésodik
generé&cios Espace kifejlesztésével. A Renault és a Matra kozotti Ujabb megdlapodést 1988
tavaszan irtak ala, amely az 1991-1995-0s idészakra 0sszesen 120 ezer darab autd értékesitésével
szdmolt. A Renault atovabbiakban annyiban j&rult hozza a projekthez, hogy segitett a Matra-nak az
auto design fejlesztéseben és mingseg javitasiban.

Amikor 1991-ben ez a masodik generécios jarmiitipus megkezdte kereskedelmi karrierjét, a
harmadik generacios modell megtervezésére ismét hasonlo6 folyamat indult el. A Matra és a Renault
Ujolag ismét rakenyszerlltek, hogy mérlegeljék, megujitjdk-e szOvetsegiket, s ha igen, milyen
forméban. Mindenesetre hamar e dontotték, hogy ismét versengenek a harmadik generécios modell
fejlesztésének és kivitelezésenek minden fébb tertiletén.



Ami az () modell killsé vonalvezetését illeti, 1991 kdzepén a Renault elképzelése mellett dontottek,
de az autd belss kiképzését tekintve a Matra koncepcidjét itéték jobbnak. igy elhatérozta a két fél,
hogy ett6l a fazistol kezdve a tervezdirodak egyittmitkddnek. Az Espace harmadik generéciojanak
marketing-elérejelzései nem konnyitették meg a gyartdshoz szilkséges technoldgia kivalasztasét.
Annyi bizonyosnak létszott, hogy a napi 400-500 darabos kibocsatds mindenképpen indokolna a
hagyomanyos lemezsgjtolasi technika alkalmazését, viszont a napi 300 vagy anna kevesebb
darabszdm legyartasa esetében feltétlendl jobb valasztés lenne a Matra SM C-technoldgia. A Renault
marketing-részlege végul is napi 350 darabra becsiilte a potencidlis eladasokat. |lyen tervezett
kibocsitds mellett, gazdasdgossagi szempontbdl egyik technolégia sem bizonyult a masiknal
[ényegesen kedvezébbnek. Hosszas viték utén végul a Matra koncepciot — mint kevésbé kockézatos
megoldast — vélasztottdk, melynek eredményeként ismét a Matra lett a felelés az () autétipus
gyartasaért. 1993. mdjus 24-én irta a4 a Matra és a Renault az egyuttmiikddés szerzédest a
harmadik generécios Espace gyéartéséra és forgalmazésara. Az Uj szerz6dés hasonlatos volt az 1983-
ban és 1988-ban l&rejott elsé két megdllapodéshoz: a tervezett egyuttmikodés az 1996-t61 2001-ig
terjed6 idészakot fogta ét, és 38 milliard FF Osszegii értékesitést irdnyzott el6.

Megjegyzendd, hogy parhuzamosan a harmadik generécidos Espace kifejlesztésével a Renault
elinditott egy sajat belsé projektet, egy lényegesen kisebb egyterii autétipus bevezetésére. Ezt a
jamivet (melyet a hagyoményos lemezsajtolasi-technologiaval terveztek gyértani) 1997-ben
szdndékozott piacra dobni a Renault vezetése, 80.000-100.000 FF kozti &ron. A menedzsment napi
800-1000 darab kibocsédtadséra szamitott az Uj méret-kategériat teremtd, "Scénic' elnevezési
minivan gépkocsibal.

V. A piac ésa ver senytarsak
1. Az amerikai egyterii auté-piac

Az Egyesiilt Allamokban 1980 és 1995 kozott az egyterii autok értékesitése rekordgyorsasagu
ndvekedést mutatott. Ez a piaci szegmens 1995-re az 0sszes () auto-értékesités 10%-a képviselte,
szemben az 1980-as évek végének 5%-aval (az 1990-es évek elején kdzel 12 millid Uj autét adtak el
évente az USA-ban).

A Chryder lépett be Uttorokent erre a piaci szegmensre Voyager-ével (az egyterii gépkocsit
Plymouth Caravan néven is értékesitették). Az 1982-ben bevezetett "Voyager" egyértelmiien
piacvezet volt a nyolcvanas évek vegeéig, j6 néhany versenytars piacra Iépése ellenére. A Chrysler
Voyager nagyobb jarmi volt, mint az Espace (kb. 10%-ka hosszabb és szélesebb), és nem lehetett
dtalakitani belss terét. A "Grand Voyager" valtozat még hosszabb volt, és a Chrysler egyteri autd-
értékesitésének kb. afelét tette ki (ezt avaltozatot nem értékesitették Eurdpédban).

A General Motors 1990-ben vezette be a Chevrolet "Lumina' modellt, melyet Pontiac "TranSport"
néven is értékesitettek. Ennek a tipusnak a kialakitasat kozvetlentl inspirdlta a Renault Espace:
vézét az SMC technoldgian alapul6 ,,composite” anyaghol készitették és a gépkocsinak mozgathato
Ulésel voltak. Napi 950 darabot szereltek Ossze az egyterti tipusbdl egy GM avallakozondl. A
Lumin&t azonban elsésorban az USA-piacra tervezték, ezért az Espace-ndl nagyobb mérete
megnehezitette az exportot Eurdpaba. A Ford is jelen volt az egyterii auto-piacon "Windstar" és
"Mercury Villager" modeljeivel. Aké&csak a Luminat ezeket a tipusokat is tulsdgosan
nagymeéretiire tervezték és igy nem feleltek meg az eurdpai piac igényeinek. A Ford és a GM
egylttes részesedése az USA-beli egyterii autd-piacon 1995-ben megkdzditéen 40% volt. Jgpan
modelleket szintén értékesitettek az észak-amerikai piacon: emlitésre méitd a Toyota Previa, a
MazdaMPV és aNissan Quest.



Ugy tiint tehét, hogy — bér az Espace modellt eredetileg a Chrysler egyterii auté-projektje inspirdlta,
majd néhany amerikai modell otletét részben a Matra Espace koncepciobdl meritették — az USA-
beli és az eurOpa egyterii piacok teljesen ekulonlltek, foként a méretbeli igényeknek
tulgjdonithatdan. A két piac az értékesitési ar tekintetében is kilonbozott: az egyterti autd tipusok
viszonylag olcsdnak szémitottak az USA-ban: az Osszes amerikai automodellnek kb. a 70%-a
magasabb vagy azonos & szinvonalon keriilt forgalmazésra Ezzel szemben Eurdpéban az Gsszes
kaphat6 modellnek csupén a 8%-a volt drégabb 1995-ben, mint a minivan tipusok. Az amerikai
egyterii autok piaci kereskedése azonban joval nyereségesebbnek mutatkozott az autGipar egészével
Osszehasonlitva: 1995-ben — 14.000 és 28.000 dollar kozotti kiskereskedelmi arak mellett — az
&tlagos arrés darabonként 4.000 dollarra volt tehetd.

2. Azeurdpai egyterii piac

Az eurGpa egyterii autd-piac valddi piaci résnek bizonyult tiz éven & (1984 és 1994 kozitt) a
Renault Espace szdméra, amely idoszakban tényleges monopolhelyzetet évezett (a Chrysler
Voyager 1988 utani korlétozott eurépai exportja elenére is). Néhany japan gyartd cég szintén
megjelent a piacon egyteri autd tipusokkal (tobbek kozt a Nissan a Prairie és a Serena modellekkel,
vagy a Mitsubishi a Space Wagon-nal), de ezek nem rendelkeztek minden olyan jellegzetes
»monospace’ tulajdonséggal, amel yeket viszont az Espace egyiittesen fel mutatott.

A tipikus Espace-vasarlok kore meglehetésen eltért a nem monospace tipusi autdk vevéitol,
kil6ndsen, ha a hasonlé arfekvésii luxus-sedanok (pl. Renault Safrane, Peugeot 605, Citroén XM,
Ford Scorpio, Opel Senator, Saab 9000) vésarlGival tortént az Osszehasonlitds. Egy 1993-ban
végzett piackutatas szerint ugyanis Europdban az egyterti autok volanjand ulék 30%-a né volt,
szemben a luxus-sedanok ndi vezetdinek 14%-&val. Kiderllt az is hogy, az egyterti gépkocsik
vezet6i jorészt fiatalabbak (tobbségik 35 és 49 év kozotti, valamint felséfokd végzettségoel
rendelkezik). A gyartok elvérésainak megfeleléen a monospace autok tulgidonosai dtaldban a
nagycsaladosok kozul kerultek ki (étlagban 4,4 f6s csalaédok héztartdsonkeént).

Az eurdpai egyterii autd-piac — mindent egybevetve — 1986 és 1991 kozott nagymértékii ndvekedest
mutatott (évi 30-40%-0s ndvekedési Utemmel), 1992 és 1995 kdzott pedig még mindig 20%-kal
bévult évente. Az elemz6k 1995-ben Ugy itélték meg, hogy az egyterii piac az elkdvetkezend6 6t
évben a megel6z6 id6szakkal Gsszevetve azonos Utemben fog tovabb ndvekedni. A Peugeot, a Fiat,
a Ford és a Volkswagen Uj monospace modelljeitél tudniillik azt vartak a megfigyel6k, hogy
szdmottevéen hozzjarulnak majd a kered etndvekedéshez.

Ami afranciaorszagi piacot illeti — ahol az Espace nagyon e ényds pozicidt tudhatott magéénak — a
kllonbdzo egytertt modellek értékesitési volumeneit a4. sz. melléklet tartalmazza, 1993-ra és 1994-
re vonatkozdlag.

3. A Peugeot-Fiat sz6vetség

A franciaorszgi Peugeot-Citroén (PSA) csoport 1987-ben szévetsegre |épett az olasz Fiat-tal egy U]
egytersi auttipus kifejlesztése céljébdl. Ez a két cégesoport mér 1étrehozott szdvetséget a multban:
argentinai lednyvéllalataikat 1980-ban egyesitették, s6t mér 1978-ban egy 50-50%-0s részesedésii
kdzos vallalatot alapitottak Olaszorszégban, széllitokocsik és kis teherjdrmiivek gyartésara. Az
egyterit  auto-projektben (U60) a Peugeot-nak jutott a vezeté szerep (mivel korabbi
egyuttmiikddésiik soran a Fiat jatszott dominans szerepet): 1988 decemberében a Peugeot és a Fiat
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|é&rehozta a Sevelnord térsasigot, egy jogilag-szervezetileg kilondllo vallaatot, melyben mindkét
fél 50%-o0s tulajdonos érdekeltséggel rendelkezett. Ennek a kdz0s vélalkozésnak az volt a
rendeltetése, hogy egy Ujonnan |étesitett izemet mitkodtessen az egyterti autok Osszeszerelésére. A
partnerek dsszesen 6,3 millidrd FF-ot fektettek atermel6 [&esitménybe, melyet évi 130 ezer jarmii
el6dlitdséra terveztek, 3500 munkas foglalkoztatasival. Az észak-franciaorszagi Sevelnord lzem
1994 februarjéban kezdte meg a termelést, és az év végéig csaknem 30 ezer egyterii gépjarmii
készilt el. Az 1995 végére tervezett napi kibocsétas 450 darab autd volt, 1996-ra pedig mar napi
550 darab autd gyartasival szémoltak.

A partnerek &ltal 1994 nyaran piacra dobott egytert tipusok (Peugeot 806, Citroén Evasion, Fiat
Ulysse, Lancia Zeta) csupén apro részletekben tértek el egymaéstdl. Ezek a monospace autok
megtestesitették mindazon tulajdonsigokat, amelyek az Espace-t sikeresse tették: mozgathatd
Ulések, atalakithatd belss tér, konnyii kezelhetéség, hasonlé méret. Az autdk karosszérigja azonban
szinte teljes egészében sajtolt fémlemezbdl készlilt.

4. A Ford-Volkswagen szdvetseg

A genfi Autészalonon 1995 mérciusdban a mutattak be a kbzonségnek elsé izben a Ford "Galaxy"
és a Volkswagen "Sharan" elnevezésii egyterti autokat. Ezek ugyancsak szinte teljesen egyforma
autétipusok voltak, az egyetlen érzékelheté kiulonbséget fényszordik alakja és belsé megoldasuk
apré részletei jelentették. Mindkét autotipus gyartésat egy vadonatyj, portugdliai Uzemben kezdték
meg. A gyartd Uzemet az Auto-Europa, egy Ujonnan alapitott 50-50% tulajdoni ardnyd, Ford-
Volkswagen kozos vélalkozés mikddtette. Az Auto-Europa lizemében meglehetdsen zart termelési
ciklust alakitottak ki: a fémlemezek sgjtolasét helyben végezték, akarcsak a karosszéria-hegesztést,
afestést és a veégsd Osszeszerelést. A gyartod csarnok megépitése 14 milliard FF-ba kerlt, melyhez
kodzel 5 milléird FF tAmogatast adott az Eurdpal Bizottsag és a portugal kormany.

A Galaxy/Sharan egyterti autétipust a Volkswagen tervezte, de a gyartds megszervezése €s minden
beszallitéi kapcsolat a Ford felel6sségi korébe tartozott. Ez a szokatlan — a specializ&cio eényeit
kiaknézni szandékoz6 — munkamegosztés okozott néhany gyartésszervezési problémat, és tobb
akalommal le kellett dlitani a termelést. Ezen nehézségek miatt 1995-re nem terveztek 80 ezer
darabndl tobb kibocsétast. A termelési problémak megsziinése utén az Auto-Europa kapacitésanak
terv szerint meg kellett haladnia az évi 180 ezer darabot, vagyis a napi 830 darabos kibocsitast
(hérom miiszakos gyéartéds mellett). Null szaldét évi kb. 110 ezer darab auté legyartasand terveztek.

A Galaxy/Sharan mérete valamivel nagyobb volt, mint az Espace-é, vagy a Peugeot-Fiat egyterii
tipusoké. A felszereltség és a komfort szinvonalét (h&tso Ulések 6ndllo fiitése, kettds |égzsak, ABS-
fékek stb.), valamint a kivitelezés minésegét magas fokunak itélték az elemzok. Elérheté volt a
keresked6knél egy olyan valtozatban is, melyet korszerii dizelmotor hajtott.

V.Ajové

Philippe Guédon ugy gondolkodott, hogy az ezredforduldt kovets évekre szOl6 dStratégia
kialakitasdhoz figyelembe kell vennie a Renault-val kotott szovetség addigi fejlodését, valamint az
autGipari dgazat egészének perspektivait.
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1. A Matra Automobile alapveté kompetenciai, szakmai képességel

Az els Espace-koncepcio kifejlesztése utédn a Matra Automobile képes volt arra, hogy két izben is
felilmulja a Renault tervezdit és a monospace modell mésodik, majd harmadik generécidjnak
gyartasaért ateljes felel 6sséget atvegye.

Ez a tény megerésitette, hogy a vallalatnak jelentés képessegei vannak a kreativitas, az innovacio és
a terméktervezés terén. Flexibilitdsét, tapasztalatédt a kis volumenii gyértasban és jartasségat az
SMC-technoldgiaban szintén elismerték az ipardgban. Ennek tulajdonithatdéan nagy autogyarak is
véllalkoztak arra, hogy szerzé6dést kdssenek a Matra-val igényes tervezési munkék elvégzésere és
mianyag autOalkatrészek szallitaséra. Ha igaz a szObeszéd, pddéul a BMW gyar Z1-es modellje —
egy nagyon szokatlan kivitelezési és dréga sportautd — szintén a Matra tervezé irodéiban sziiletett
meg. A Matrardl az is koztudott volt, hogy kiulénds modell-koncepciokka kisérletezett és
meghdkkent6 prototipusokkal &lt el6: olyan bizarr projekteket finanszirozott, mint pl. a
motorbicikli/autd hibrid, vagy az 6sszecsukhatd, elektromos meghajtasi autd, azonban ezen
projektek egyikébol sem tudott kifejleszteni piacképes konstrukciot.

2. Azezredfordul6 autgja

Az 1990-es évek végére Eurdpdban jelentés modosulésokat prognosztizlltak a személyautok
formavildgdban, gyértésaban és forgalmazasaban. Azt varték az iparagi szakérték, hogy radikalisan
véltoznak a gépkocsik minésegi, megbizhatésagi és tartdssagi paraméterei. A biztonsagi el6irdsok
egyre szigorodtak, hasonldképpen a toréstesztek. Mindezek kdvetkezményeként az autdk silya
megndvekedett, ami egyben nagyobb Uzemanyag-fogyasztéssal j&t. Ugyanakkor a
kornyezetvédelmi el6irasok homloktérbe dlitotték az lizemanyag-fogyasztés hatékonységét. Ez a
tendencia nem kedvezett az egyterii autétipusoknak, melyek aerodinamika okokbdl tobb benzint
igényeltek, mint a hagyomanyos formakiképzési autdk. Az anyagok Ujrahasznositasa szintén
kiemelt fontossagiva valt mind a gyérték, mind a felugyeleti hatoshgok széméra Az eurdpai
normativ eldirdsok megkovetelték, hogy 1997-t6l az autdkhoz haszndlt anyagok 80%-a
Ujrahasznosithaté legyen, 2003-t6l pedig ennek az aranynak 93%-ra kell emelkednie. Ezen atéren a
Matra feltétlenil hatranyos helyzetbe kerilt, mivel az SMC-technologa jéval dragébb az
Ujrafdhaszndlast illetéen, mint az acéllemez akalmazésa.

Kereskedelmi oldalrél szamos elemzé viszont azt jelezte a jovore nézve, hogy a nagyméretii luxus-
sedanok kereslete csokkeni fog més autétipusok (pl. kisméretti luxusautok, vagy specidlis
gépjarmiivek, koztik egyteriiek, 4x4-esteherkocsik) javara
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K érdések az esettanulmany feldolgozasahoz:

1. Milyen tényez6kon alapult az Espace-modell versenyel6nye az eurdpai autopiacon?
2. Az estttanulmény rendelkezésre 16 adatait felhaszndlva

a.) hatdrozza meg a Matra Automobile 1994. évi koltségszerkezetét és eredményét egy darab
gépkocsira vonatkozoan (induljon ki az Espace transzferérabdl, és vegye figyelembe, hogy
a masodik generacios modell befektetési raforditdsait 1991-1995 kozott, 6t év alatt
szdmolték el amortizéci6s koltsegként a Matra Automobile-nal)

b.) dlapitsa meg a Renault 1994. évi koltségszerkezetét és eredményé egy darab Espace
gépkocsira vonatkozdan (induljon ki a modell eladasi &rébdl — forgalmi addkulcs: 18,644
—, s vegye szamitédsha, hogy az autdkereskedok élagos koncesszids jutaléka egy darab
Espace eadéasdndl 20.500,- FF, tovébba a Renault ugyanazon termékegysegre esd
forgalmazas koltsége 13.500,- FF.

3. Mutasson rd a szbvetségen bellili versengés elemeire! A rivalizalés ellenére miért maradt tartos
aMatra-Renault egyuttmitkodés?

4. Milyen stratégiat kdvessen a Matra Automobile az ezredfordul &t kdvetéen, kilonds tekintettel a

kdzvetlen versenyt tdmasztd U ,,monospace” modellek, valamint més tipusok gyorsuld piaci
megjelenésére?



1. sz. melléklet

Lesmodéles Matra

Les modéles Matra

1967 - M 530 - Coupé 2+2

1973 - Bagheera - Coupéd 3

1983 - Murena - Coupé 3 places frontales

1984 - Renault «Espaces




2. sz. meléklet

A MATRA-HACHETTE CSOPORT ADATAI

Forgalom
Milli6 francia frank 1992 1993 1994
Defense 5 465 5510 4 600
Aerospace 5557 5123 6 000
Automobile 5572 5286 5900
Telecommunications 7377 7476 5900
Transport Systems 1598 1020 500
Book Publishing 6171 6 258 4300
M agazines 8778 8208 8300
Digtribution & Services 12 091 12624 12 900
Boradcasting (M {isor szor &s) 2296 2406 2500
Miscellaneous (egyéb) 197 70 2100
Total 55102 59981 53 000
Netto profit
Milli6 francia frank 1992 1993 1994
Defense 282 384 364
Aerospace 218 231 249
Automobile 537 477 504
Telecommunications 191 47 207
Transport Systems -214 13 - 240
Book Publishing 5 89 137
Magazines 227 284 391
Distribution & Services 135 189 182
Boradcasting (M {isor szor &s) 106 105 115
Miscellaneous (egyéb) - 469 - 467 - 159
Provisions - 306 -341 - 798
Consolidated net profit 711 1011 1082
Group net profit 354 629 615




3. sz. mdléklet

Miianyagok ésa gépjarmiivek karosszérigja

1. Hoall6 gyantaféleségek eléallitasa: az SMC (Sheet Molding Compound) eljaréas

A Matra Automobile ezt a technologiat alkalmazza az Espace gépkocsi karosszéria-lemezeinek
el6dlitdséhoz. Az eljrdsndl el6szOr migyantat (polyester epoxy, vinylester) vegyitenek
kdtéanyaggal (Uvegfond, karbon, kevlar), mad felhevitett ontéforméba helyezik a keveréket, amely
igy meglagyul. Ezt kdvetéen az ontéforma két felét egyméshoz szoritjék, s az elegy kitolti a kivant
forma minden részét. Az adott hémérsékleti és nyomas viszonyok kozoétt polimerizacios folyamat
megy végbe, ami irreverzibilis médon keményiti meg a munkadarabot. Az eljaras oranként 20-30
munkadarab el6allitésat teszi lehetéve egy-egy ontéforméban.

2. Termoplasztikus (melegen képlékeny) anyagok eléallitdsa

A termoplasztikus anyagok kevésbé elényos tulajdonsagokkal rendelkeznek a héédllo gyantékhoz
képest. A termoplasztikus anyagok halmazéllapota reverzibilis, azaz h6 hatdsara képlékennyée
vélnak, mig a hédllé gyantak +360 Celsus fokig ellendlinak a hohatésnak. A termoplasztikus
anyagokat granuldtumokbdl alitjak elé, kemencében torténé hevitéssel. A keletkezett folyékony
elegyet késsbb ontéforméba fecskendezik, majd lehiitik. Az eljardsnal dranként 60 munkadarab
dlithato €6, amiket killonbdzé mitanyag jatékok, evéeszkdzok, téak, tovébba gépkocs alkatrészek
(visszapillanto tukrok, bels kiképzési targyak sth.) készitésére hasznalnak fel.

3. Acdlemez ésmiianyag kar osszéria-elemek felhasznélasa az autogyartasban

Az autGiparban egyre ink&bb dternativ technologiaként alkalmazzék az SMC eljarést, az
acdlemezek el6dlitdsa mellett. A "kompozit" anyagokbdl készilt karosszéria eemek
nagymértékben ellendlinak a korrézibnak és konnyebb silydak, viszont nehezebb az
legyéartandd mennyiség és a karosszéria elemek formaja befolyasolja elsésorban a kétféle gyartasi
maod kozotti valasztast. Egyfeldl az acél megmunkélasahoz szilkséges felszerszdmozés kozelitéen
hatszor annyiba kerll, mint az SMC technoldgia bevezetése. Ezzel szemben a lemezsgjtolas
csaknem tizszer kevesebb idét igényel, mint az SMC eljarés, kovetkezésképp az utdbbi
technol6giaval késziilt karosszéria elemek valtozod koltségel joval magasabbak, amortizécios
leirésuk pedig joval alacsonyabb, mint az acéllemezeké. Osszességében tekintve, napi 400
dardbszdm aatt az SMC karosszéria elemek gyartasa gazdasagosabb, mint az ugyanolyan acél
karosszéria elemeké. Ugyanakkor a napi 500 darabot meghaladd gépkocs gyértdsnd mar
egyértelmiien az acéllemezes technoldgia bizonyul rentabilisnak.



4. sz. melléklet

A Franciaorszagban regisztralt egyterii gépkocsik szama 1993-ban és 1994-ben

Tipus 1993 1994
Renault Espace 29.145 30.291
Toyota Prévia 627 350
Chrysler Voyager 7.121 7.485
GM TranSport (Lumina) 1.819 1.308
Peugeot 806 5.205
Citroén Evasion 2.582
Nissan Prairie + Serena 3.502 3.065
Mitsubishi Space Wagon 774 547
Egyterti gépkocsik dsszesen (db) 42.990 50.833
Osszes el adott gépkocsik a francia autépiacon (db) 1.721.222 1.972.919




