
 
1977 - das Jahr, in dem GM 

die Fullsizes verkleinert. Muss 

man noch mehr sagen? Dieser eine Um-

stand, die Tatsache, dass zum Modelljahr 

1977 zum allerersten Mal seit dem zwei-

ten Weltkrieg ein Autohersteller ein KLEI-

NERES Auto als Nachfolger einer Modell-

generation vorstellt, sagt eigentlich alles: 

Das Ende ist nah, das Abendland ist im 

Begriff, endgültig unterzugehen. Seit 1970 

hat die Einführung des Katalysators und 

des bleifreien Benzins schon der Leistungs-

fähigkeit aller amerikanischen Motoren 

erheblich geschadet, und die amerikani-

sche Rolle in der Yom-Kippur-Krise von 

1973 hat obendrein noch die OPEC auf 

die Barrikaden gebracht. 1975 geht den 

durstigen Monster-Smallblock-Bleifrei-

Motoren, mit denen die US-Hersteller die 

Katalysator-Krise meistern wollten deshalb 

auch noch der Sprit aus, vor den Tankstel-

len Amerikas bilden sich Fahrzeugschlan-

gen, die amerikanische Gesellschaft ist bis 

ins Mark erschüttert. 

Vietnam, Frank Serpico, People‘s Park, 

Patty Hearst, Präsident Nixon – kein ame-

rikanischer Grundwert, der in den Siebzi-

gern nicht erheblich in in Mitleidenschaft 

gezogen worden wäre. Zum ersten Mal 

seit der Unabhängigkeitserklärung im 

Jahr 1776 fühlt es sich für den Bürger 

nicht mehr sicher an, Amerikaner zu sein. 

Die 200-Jahr-Feier der USA fällt in ein 

schwieriges Jahrzehnt, der Präsident 

selbst bricht auf einmal Gesetze, da hat 

die größte Automobilnation der Erde nur 

Text: Sönke Priebe  – Bilder: OSCW/Hersteller

In der letzten Tow Truck Driver-Episode haben wir die 

Ölkrise, die Katalysatorkrise, die Yom-Kippur-Krise und 

diverse andere Nebenkrisen der Siebziger besucht. 

Dachten Sie, wir haben das Krisen-Jahrzehnt hinter 

uns? Mitnichten! Es ist 1977, und um den US-Automo-

bilbau steht es immer noch schlecht, und hier ist...

THE AGE OF AQUARIUS
TEIL 3

Die Chefs von Oldschool Custom Works in Weinstadt: Sönke Priebe (links) und Christian Rühle

Wilkommen in der Krise. Stellen Sich vor, Sie könnten die nächsten 

sechs Monate nur mit stundenlanger Wartezeit tanken. Würde sich 

Ihre Einstellung zu Benzinverbrauch ändern?

Watergate: Bis in die Siebziger waren Präsidenten höchstens unfähig, 

oder hin und wieder erschossen worden. Mit Präsident Nixon zog krimi-

nelles Verhalten ins weiße Haus ein – und erstmals in der Geschichte der 

USA vor Ende der Amtszeit vorzeitig wieder aus
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Benzinverbrauchs-Standard einhält. The-

oretisch könnten zwar die durstigen 

400er-Motoren der Ära weiterverkauft 

werden, aber nur wenn gleichzeitig ge-

nügend extrem effi ziente Spritspar-Mo-

toren ausgeliefert werden könnten... 

Können sie aber natürlich nicht. Kein US-

Hersteller hat sich bislang ernsthaft mit 

dem Thema „Spritsparen“ beschäftigt – 

und plötzlich zwingt CAFE die Hersteller 

zum Handeln, und zwar in kürzester 

denkbarer Zeit – zwischen dem Be-

schluss des Kongresses und dem Inkraft-

treten zu Beginn des Modelljahres 1978 

liegen kaum zwei Jahre.    

Es ist noch keine 5 Jahre her, als 7.2-Li-

ter-V8 mit 375 PS die bevorzugte Moto-

risierung von ganz normalen Pkw in den 

USA gewesen sind, da krempeln die 

Konzerne in Detroit, allen voran GM, die 

Ärmel hoch und prügeln ihre giganti-

schen Unternehmungen in Rekordzeit 

zukunftsreif. Mit dem groben Hammer 

und mit nicht wenig Hobeln und Spänen 

stoppen die großen Drei alle bisher be-

kannten Praktiken des Automobilbaus 

Last Man Standing: Trotz unklarer Linie in der Downsizing-Frage hielt 

Chrysler seine Bigblock-Motoren am längsten am Leben – allerdings nur 

für den Streifenwagenmarkt. Der 1978er Dodge Monaco mit dem 

7.2-Liter ist der letzte Bigblock-Pkw der Geschichte

Klappe, die Erste: Der Ford Pinto (1970-1980) sollte im Krisenjahrzehnt 

praktisch und sparsam sein. Leider war er auch leicht entfl ammbar 

noch wenig emotionalen Handlungsspiel-

raum, als eine Handvoll ölexportierender 

Staaten plötzlich den Ölhahn zudreht - et-

was muss getan werden, und zwar sofort. 

Quasi aus dem Stand heraus verabschiedet 

der gebeutelte amerikanische Kongress 

spät im Jahr 1975 den CAFE-Standard, und 

der hat nichts mit einem Heißgetränk per-

sischer Herkunft zu tun. CAFE steht für 

CORPORATE AVERAGE FUEL ECONOMY – 

etwa „Durchschnittlicher Hersteller-Flot-

tenverbrauch“. Mitten in der Krise passiert 

diese drastische Maßnahme, die in „nor-

malen“ Zeiten von der Industrie bis aufs 

Blut bekämpft worden wäre, fast ungehin-

dert die Instanzen der Gesetzgebung. Fast 

scheint es, als wären die Hersteller dank-

bar, dass wenigstens irgendjemand die 

Verantwortung übernimmt, und wenn das 

auch nur der Gesetzgeber ist. Benzinver-

brauch ist plötzlich unamerikanisch und 

unpatriotisch. CAFE hat eindeutige Folgen: 

Mehr oder weniger ab sofort müssen die 

US-Autohersteller gewährleisten, dass das 

Gesamtvolumen ihrer jährlichen Verkäufe 

im Durchschnitt einen vorgeschrieben 

und unterziehen sich selbst einer radika-

len Leistungs- und Hungerkur. 1975 

werden alle Notbremsen gezogen: Die 

extremen Spritverbraucher müssen raus 

aus der Modellpalette, das CAFE-Budget 

muss entlastet werden. Bigblocks? Weg 

damit. Riesen-Smallblocks? Weg damit. 

Sportwagen? Uhhm... Weg damit. Vor-

sichtshalber. Als klar wird, dass mangels 

attraktiver Alternativen zu großen Autos 

mit großen Motoren nicht damit zu rech-

nen ist, dass genug Vierzylinder-Käufer 

CAFE-Reserven für die Fullsize-Klasse 

schaffen, geht GM den nächsten ver-

zweifelten Schritt. 1977, unmittelbar vor 

CAFE, verkleinert „der General“ die tra-

ditionelle Fullsize-Klasse, um Gewicht 

und damit große Motoren sparen zu 

können. 
Wenn Sie sich 1978 aus der 

Perspektive von Automobil-

Amerika vorstellen wollen, stellen Sie 

sich einen „Tag danach“ vor: Die Party ist 

vorbei, alle wichtigen Gäste sind abge-

reist, das Haus liegt in Trümmern, die 

Vorräte sind aufgebraucht, die Nachbarn 

1978

Shape of the Future: 

Als der Taschenrechner 

1973 langsam massen-

tauglich wurde, war 

auch die elektronische 

Einspritzanlage nicht 

mehr weit

Krisen-Mustang: Der Mustang II war eigentlich 

auch ein Verkaufserfolg, aber zu schwer, um 

mit den Katalysator-Motoren schnell zu sein, 

was Ford durch grelle Optik zu kompensieren 

versuchte. Tatsächlich erscheint hier die Wahl 

des Models wesentlich zeitloser als das Fahr-

zeugdekor

Symbionese Liberation 

Army: Millionenerbin 

Patricia Hearst mit 

Maschinenpistole bei 

einer erzwungenen 

fi nanziellen Transakti-

on. Die Grenzen zwi-

schen arm und reich, 

Recht und Unrecht, Tä-

ter und Opfer wurde in 

den Siebzigern so un-

deutlich wie nie zuvor
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Ende einer Ära: Die letzte eigenständige GM-Midsize-Plattform 

endete 1977. Ab 1978 waren die Midsizes des Konzerns kleinere 

Abbilder der neuen Fullsize-Klasse, dann wurde die Abgrenzung 

zunehmend unklarer
Klappe, und ab: AMC Gremlin (1970-1978). Ja, das ist eine Limou-

sine, der man den Kofferraum wegdesignt hat. Verzweifelte Zeiten 

erfordern verzweifelte Maßnahmen

ziellen Reserven, um weitere Katalysa-

tor- und Spritspar-Krisen zu bewältigen. 

Eine Weile noch spielt die Chrysler Cor-

poration alte Trümpfe aus, dann wird 

der technologische Abstand zu GM und 

Ford zu groß. Noch vor dem Ende der 

Achtziger zieht sich Chrysler aus dem 

traditionellen Pkw-Bau zurück und er-

klärt sich fortan zur „Front Wheel Drive 

Company“ mit einem Sortiment von 

Minivans. 
In jeder Hinsicht ist 1978 ein unglückli-

ches Jahr. Die Importkonkurrenz fällt in 

Schwärmen über den US-Markt her, 

Benzinverbrauch ist unpatriotisch, was 

die einstmals verehrten Konzerne plötz-

lich zu Feinden des amerikanischen 

Volks zu machen droht, Performance ist 

unpopulär, Autos selbst sind unpopulär, 

und obendrein muss man sich von lang-

haarigen VW-Fahrern „Ich hab Euch ja 

gewarnt“ hinterherrufen lassen. Die 

neuen Fahrzeuge der großen Drei sind 

nüchtern, anämisch, bescheiden, lang-

weilig. Es ist Zeit, sich für dafür zu schä-

men, dass man Auto fährt. Demütige 

Fortbewegungsmittel, eine andere Rolle 

scheint für das Atutomobil in den her-

aufziehenden Achtzigern nicht vorher-

gesehen, und die Friedens- und 

Klappe, die Zweite: AMC Pacer (1975-1979). Einmal mehr in der Ge-

schichte glichen sich die Erscheinungsbilder der verscheidenen Marken 

schnell aneinander an

Klappe, die Dritte: Chevrolet Chevette (1976-1987): Noch im Jahrzehnt 

davor war Hubraum ein Statussymbol gewesen, aber in den Siebzigern 

sollten Heckklappen den Käufer begeistern

4.3-Liter V6 (!) laufen auf Hochtouren. 

Sogar das neue Kleinwagensegment ist 

unter Kontrolle: Nach dem Vega-Deba-

kel hat der Konzern seit 1976 die Che-

vette im Portfolio, die gut genug ist, um 

bis 1987 weitergebaut zu werden.

Bei Ford ist das Aufräumen ebenfalls in 

vollem Gange: Mit der „Fox“-Plattform 

hat der Konzern eine solide Basis für sei-

ne neuen Midsizes, und die verkleine-

rung der Fullsize-Klasse steht unmittel-

bar bevor, die „Panther“-Plattform ist im 

fi nalen Entwicklungsstadium. Der Mus-

tang ist jetzt ein Vierzylinder, mit optio-

nalem „Köln“-V6, und das Pinto-Desas-

ter ist fi nanziell betrachtet nicht viel  

schlimmer als das Vega-Debakel. 

Bei Chrysler hingegen ist die Katerstim-

mung am schlimmsten: „Performance“ 

ist dreißig Jahre lang eins der Hauptver-

kaufsargumente des Konzerns gewesen, 

und diese Performance hat Chrysler von 

heute auf morgen schlicht nicht mehr zu 

bieten. Zwar rettet der Konzern seine 

Bigblock-Motoren noch zwei Jahre län-

ger über die Runden – allerdings nur 

noch für Polizeifahrzeuge. Auf dem zivi-

len Markt stehen die Dinge schlecht, 

weder hat der Konzern eine eindeutige 

Verkleinerungsstrategie noch die fi na-

sind stinksauer, und Sie haben einen mäch-

tigen Kater. Die 50er und 60er waren für 

(Performance-)Autofahrer und -hersteller in 

den USA eine einzige rauschende, wild es-

kalierende Party – und jetzt, 1978, diesem 

kalten, grauen und hoffnungslosen 1978, 

bleibt nichts anders übrig, als mit dem Auf-

räumen anzufangen. Der Mythos Detroit 

hat ausgedient, Autofahren wird nie wieder 

sein, was es einmal war. Die neue Automo-

bilhauptstadt der Welt soll Stuttgart heißen, 

und Vierzylinder werden die Straßen füllen. 

Was die Zukunft für Automobil-Amerika 

bereithält, kann man nur erahnen.

General Motors geht mit Entschlossenheit 

an die Aufgabe: Der Konzern hat für 1978 

auch die Midsizes verkleinert und ihnen das 

gleiche „Three Box“-Erscheinungsbild ver-

passt wie den 1977 verkleinerten Fullsizes. 

Die neuen Energiesparmodelle gibt es nur 

noch mit kleinen Smallblocks, selbst der ehr-

würdige 5.7-Liter wird noch vor Ende der 

Dekade aus dem Programm gestrichen. Big-

blocks sind Geschichte, die Corvette hat 

man aus Image-Gründen zwar beibehalten 

(ein kleines Kontingent von „Spritschlu-

ckern“ innerhalb des CAFE-Budgets kann 

sich GM leisten), aber in einen Design-Dorn-

röschenschlaf geschickt, und die Vorberei-

tungen für den in Kürze erscheinenden 
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Return of the King: 1994 schließt sich der Kreis, als GM-Fullsizes mit 

dem LT1-Caprice zu Vorkrisen-Performancewerten zurückkehren 

Umwelt-bewegte Generation klatscht 

dieser Entwicklung begeistert Beifall. 

Und dann betritt irgendwo in Dearborn, 

Michigan, ein Ingenieur ein lange ver-

schlossenes Archiv, zieht eine Schublade, 

an die niemand mehr denkt in einem seit 

Jahrzehnten unbenutzten Aktenschrank 

auf, wischt den Staub von einem verges-

senen Konstruktionsplan, und erinnert 

sich... 
                     Ralph Nader und seine grü-

nen Freunde feiern: Auto-

mobil-Amerika hat seine Autos ver-

kleinert, seine großen Motoren abge-

schafft, seine Straßen den Importinvaso-

ren überlassen, seinen Stolz und seine 

Würde begraben, die „großen Drei“ ha-

ben sich in ihre Festungen in Detroit zu-

rückgezogen, das Volk hat eine großarti-

ge grüne Zukunft, in der Automobile 

höchstens noch als Transportmittel her-

halten dürfen, die Wende ist wahrlich 

vollbracht, die letzten Nester skrupello-

ser Benzinkonsumenten werden schon 

bald trocken gelegt werden, Champag-

ner für alle!
In River Rouge, Michigan, öffnet sich ein 

Hallentor. Jemand hat sich erinnert. Baut 

den Wagen klein, dann ist er leicht, Ist 

der Wagen leicht, dann reicht ein kleiner 

V8 um ihn schnell zu machen. Ist er 

schnell, wird er populär. Baut ihn auf ei-

ner existierenden Plattform, dann kostet 

er wenig. Kostet er wenig, wird er sich 

gut verkaufen. Ford hat dieses Prinzip 

schon einmal, 1964, mit dem Mustang 

mit Bravour umgesetzt. 

1979, am absoluten Tiefpunkt des ame-

rikanischen Automobilbaus, als man sich 

für Performance zu schämen hat, als alle 

Performance-Plattformen tot oder einge-

froren sind, wagt Ford das Unaussprech-

liche: 1979 erscheint ein nagelneuer 

Mustang. Ein Performance-Mustang. 

Auf der existierenden Fox-Plattform. Er 

ist klein, er ist leicht, er hat einen V8 und 

er ist günstig. Und er ist schnell. Den Au-

togegnern fallen die Champagner-Gläser 

aus den Händen – das kann doch nicht... 

Ford hat doch nicht... Bernzinverbrauch 

ist doch unpatriotisch... Wie kann man 

es wagen...
Ford geht mit der Präsentation des Fox-

body-Mustangs ein erhebliches Kosten- 

und Image-Risiko ein. Für einen Moment 

herrscht in der amerikanischen Auto-

mobilwelt völlige verbüffte Stille. Und 

dann erheben sie sich, kommen aus den 

Dörfern, den Städten, den Bergen, den 

Wüsten, von der Westküste, der Ost-

Buchstabensuppe: Das ist ein AMC AMX. Nur damit Sie mal einen 

gesehen haben

But our fl ag was still there: Aus den Trümmern der Siebziger erhob sich 

der mächtige Foxbody-Mustang. Sie denken vielleicht immer noch, die-

se Generation wäre ein häßliches 80er-Plastikauto, aber Sie irren sich

küste, von überall her, der automobile 

Widerstand, die Schnellfahrer und Benzin-

verbraucher, die Rennfahrer und Ampel-

cruiser, und kaufen den neuen Mustang, 

fast genau 370.000 unfassbare Stück al-

lein im ersten Modelljahr. Der organisierte 

Motorsport und die Performance-Zube-

hörhersteller der USA, fast in den Ruin ge-

trieben von den Entwicklungen der unsäg-

lichen Siebziger, setzen alles auf eine 

Karte, auf dieses eine Pony – und treten 

die größte Performance-Revolution los, 

seit die Tri-Chevys 1955-1957 die Massen 

das Schnellfahren lehrten. 

Um ein Haar hätten die Siebziger den Per-

formance-Automobilbau Amerikas in die 

Knie gezwungen, aber der gigantische Er-

folg des Foxbodys zwingt – oder ermutigt 

- GM dazu, für 1982 einen neuen Camaro 

aufzulegen, was natürlich wiederum be-

deutet, dass für 1984 die Corvette wach-

geküsst werden muss, dann kreiert 1987 

ein unbaufsichtigter Ingenieur in einem 

unbeobachteten Moment den Buick GNX. 

1994 erreichen Fullsizes mit dem Caprice 

LT1 erstmals wieder Vorkrisen-Perfor-

mance-Werte.

 

Legitimate Tough Guy: Der 1987er Buick GNX kann jedem „echten“ 

Muscle Car in den Hintern treten, einschließlich den Dodge und 

Plymouth HEMI-Midsizes. Es ist völlig egal, ob er ihnen gefällt.

Er ist jetzt schon legendärer als legendär 

1979
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