Az Ikarus Egyedi Autóbuszgyár Kft. tündöklése és bukása

(Ahogy ez belülről látszott)

A történet persze korábban valamikor a 90-es évek közepén kezdődött, amikor az Ikarus privatizációját kezdték előkészíteni. Megjelent a színen a Mercedes, a Volvo, mint vásárló, de az Ikaruszosok honfiui büszkesége és a multiktól való félelem egy hazai itt meg nem nevezett jó nevű vállalkozót juttatott vagyonhoz.

A Volvo vérig sértődött az elutasítás módján és Lengyelországban létrehozott egy új autóbuszgyárat, a Mercedes is ugyanezt tette Törökországban. Ezek a Cégek ma már a magyarországi autóbuszgyártás fő konkurensei lettek.

De térjünk vissza a Volvo történethez. 2000 vége táján megjelent egy rámenős üzletember az Ikarus Egyedi Autóbuszgyár Kft-nél minden meghatalmazás és üzleti jogosítvány nélkül és felajánlotta a Volvo B7R alvázat, mint olcsó terméket. A Cég vezetése akkor még nem látott biztosítékot arra, hogy ezt a kapcsolatot a Volvo központ is támogatja ezért nem került sor a további tárgyalásokra. 

A vállalkozó úriembert azonban nem olyan fából faragták, hogy feladja terveit, ezért rávette az egyik korábban autóbuszok felújításával majd „építgetésével” foglalkozó Kft-t hogy 2db alvázra építsen autóbuszt. Ezt elérve az egyik Volán Céget meggyőzte az üzlet hasznosságáról. A 2db. jármű el is készült ,de a tipusbizonyitvány hiánya és egyéb műszaki hiányosságok miatt a végén  egy rossz szájízű vásárlást jelentett a Volán Cégnek.

A Mi rendíthetetlen üzletemberünk azonban rájött, hogy a piaci áttöréshez a szakmában jó hírnévnek örvendő Ikarus Egyedi Autóbuszgyár Kft. sokkal jobb ajánlólevél, ezért újra próbálkozott. Szerencséje volt. A Rába ugyanis ekkor már eldöntötte, hogy a buszgyártási licencvásárlást követően belép a buszgyártók közé, feladva addigi alvázgyártó szerepét (természetesen a Szakma egy részének hatékony biztatását bírva) és az Ikarus konkurenciája lesz. Ezzel egyidőben megjelentek az olcsóbb törökországi termékek is érezve a nagy Ikarus hanyatlását, a Scania alvázakról pedig azt kezdték bizonyos körök híresztelni, hogy nagyon drága. Az Ikarus Egyedi pedig kénytelen volt az árverseny miatt olcsóbb járművel is megjelenni a piacon, ráadásul már évtizedek óta karosszált Volvo alvázakra elsősorban Svédországba majd később Finnországba is.

A házasság első éve sikeres is volt, mert a Volán tenderen 2001/2002-ben összesen 31 db Volvo alvázas E95 és E95/94-es járművet sikerült eladni.

Ugorjunk azonban egy pillanatra vissza a kezdethez. A Volvo kapcsolat kialakulásakor zavaró tényező volt, hogy az üzletember a Volán szakma számára nem volt ismeretlen, sőt az 1990–es évek elején a Volán vállalatokkal olyan áruszállítási szerződései voltak, amik a résztvevők szerint komoly anyagi veszteséggel és személyi konzekvenciákkal is jártak rájuk nézve. Így tehát a Volán vállalatok nem igen akartak szóba állni a Volvo közben már hivatalosan is megbízott képviselőjével és végül csak az Ikarus Egyedi fővállalkozói tevékenység vállalása jelentette számukra a biztonságot.

Az első tender sikere után azonban kezdődtek az egyre érdekesebb és megmagyarázhatatlanabb háttérüzletek.

A Volvo képviselőjének sikerült elérnie, hogy miközben a Tendereken kötelező volt az Euró 3 motor alkalmazása, addig Ő valamilyen számunkra ma sem megmagyarázható engedéllyel eladott a hazai Volánoknak Volvo B10 B alvázra Lengyelországban Euro2 motorral karosszált és az olasz exportból (valószínűleg a motor miatt) visszamaradt intercity autóbuszokat, egy év halasztott fizetéssel. Ezzel az Ikarus Egyedi legsikeresebb típusát az E95 intercity autóbuszt hosszú évekre kiűzte a piacról, hiszen az már telítve lett, és a járműállomány pótlása az elővárosi kategóriában vált égetővé. Persze kiderült, hogy ebben az időszakban egy nem használt, de kibérelt irodát tartott fenn a Volán Egyesülés székházában és most jut eszembe, milyen véletlen az Alfa és talán az MAN is bérelt már itt irodát.

De nézzük tovább az események sorát. 

Miután úgy látszott, hogy az Ikarus Egyedei a Tendereken az árversenyben egyre nehezebb helyzetbe kerül és ennek a korábban jól bevált az alváznak lassan kifutása van, Partnerünk új lehetőségek után nézett. Nagyon ügyesen és jó érzékkel még összegyűjtötte, és Magyarországon eladta a Volvo megmaradt néhány E2 motorral szerelt alvázát és erre is karosszáltatott autóbuszokat. A naiv Ikarus Egyedi még ekkor is segítette.

Miközben szemmel tartotta az Ikarus Egyedi fejlesztéseit a korábbi Partner már új utakat is keresett. Az ország egyik Minisztériumának a tenderén a török Temsa-val nyert úgy, hogy a vesztes ismét az E95 lett.

Elkezdődött a BKV bekerítése is. A csuklós tenderen tényleg szinte dömping árat megadva, megverte az összes konkurenst (MAN, MERCEDES, Ikarusbus,).

Valami azonban a Volvónál is történt, mert a Miskolci Városi Tenderen már nem a Volvo, hanem egy KFT indult ezzel a termékkel a csuklós kategóriában.

Nem sokkal ezután pedig jött a nagy áttörés. Sikerült találni, és Székesfehérvárra telepíteni az Alfa busz Kft-t, mely ugyan soha életében nem gyártott autóbuszt, de remek üzleti kapcsolatokkal bírt. Ettől a perctől kezdve nem volt kétséges, hogy a most már nyiltá váló „háború” az Ikarus Egyedi azon speciális termékei ellen irányul, amellyel a Cég az eredményes exportja mellett visszahódíthatott volna egy szeletet a hazai piacon. Ez pedig 12m. feletti kategóriát jelentette. Az is színesíti ezt a képet, hogy ebben a fejlesztésben a volt és menetközben átigazolt Ikaruszos konstruktőrök jelentős szerepet vállaltak. Ez persze maximum etikai kérdés lehetne.

A verseny tehát új térfélen folytatódott. Ezen a pályán pedig korábbi Partnerünk mát nagyon otthonosan mozgott. Ismerte a trükköket, tudta kit mire lehet használni, és még azt is el tudta érni, amit addig a Tenderek során senki soha, hogy már nem az ár lett a döntő, hanem a számára előnyös apró finomságok. Hol volt már a szakmában nagy hanggal meghirdetett 26 milliós autóbuszár? 

2004-ben a Közbeszerzési Döntőbizottság által is keményen szankcionált tenderen miközben a Volán vállalatok kb. 90 millió Ft-l többet fizettek az Alfa autóbuszokért, mint az Ikarus Egyedi termékéért azzal, hogy 1órás alkatrész-kiszolgálást vállalt a nyertes 7 ponttal többet kapott az értékelésnél, mint az autóbuszonkénti 2,7 millió Ft. árkülönbözet produkáló versenytárs. Kíváncsi lennék azért arra, hogy ezt a kötbérfüggő vállalást az óta ki kérte számon a nyertesen?

Így vállalt többek között minden következmény nélkül alkatrész-árkedvezményt, ahol már nem a tényleges pótalkatrész ár szintje, hanem az engedmény mértéke a döntő. Hát nem ügyes?

Jött a 2005 év, és egy nagy dilemma. Szegény jó Volvo B7R alváz kiment a „divatból”. Van ugyan a Volvo B12B rozsdamentes alváz, de ez egyrészt nagyon drága, ráadásul nincs még, megépíttet autóbusz sem. Elő tehát a jól bevált módszereket. Szerezz be egy ideiglenes Típusbizonyítványt, hogy indulni tudj. Keresd meg az autóbuszodon azon drága -igaz- magasabb műszaki értékű elemeket, ami a konkurenciának nincs és egyezz meg a kiíróval, hogy ez minden többi értékelési pontnál többet érjen. Végül, ha már a referenciát „véletlenül” először rosszul írták ki módosítsd úgy, hogy nem kell az adott típusból referencia, elég, ha már egyáltalán gyártottál autóbuszt. 

A próbálkozás óriási sikerrel járt.

A tenderen megint csak ez az a fránya Ikarus Egyedi indult el, akit miután ennél a kiírónál hiánypótlás tudatosan nincs, egy buta formai hiba miatt ki lehetett zárni. Kit érdekelt már, hogy a két autóbusz ára között az Ikarus Egyedié 5 millió Ft-l olcsóbb, és a Volán szakma csak ebben az egy kategóriában 230 millió Ft –l többet fizet ki?  Erre van pénz?! 

A másik két kategóriában az Ikarus Egyedi a számára irreális szállítási határidők miatt már el sem indulhatott. Pedig a 13,5 m. Kategóriában már több mint 30 db buszt üzemeltetnek a Volán Társaságok jó eredménnyel. Ráadásul ez a típus 100% -ban hazai termék, hiszen ez az un.  Rába alvázon épített E94.

Már a háromtengelyes kategóriára is szemet vetettek. Igaz autóbusz még nincs, de van használt az európai piacon. Addig is ezzel tesszük partvonalon kívülre az Ikarus Egyedit. 

Most jött a legújabb trükk. Az Ikarus Egyedi által kialakított új koncepciójú E95 Express autóbuszból már nehogy eladjanak 2005-ben néhány darabot. Beíratjuk sunyin a tenderbe a már jól bevált Volvo specialitásokat. Így is történt. A konkurencia meg próbálja megtámadni, ha meri.

Amikor az előbbi tender kapcsán az Ikarus Egyedi naiv illetékesei megkérdezték, hogy az alacsonybelépésü padló megoldást, ami a mozgáskorlátozottak, idősek gyerekek utazását a törvény szellemében segítené, miért nem lehet pozitívan értékelni, azt a nem mindennapi válasz kaptuk, mert az üzemeltetők nem igénylik. Persze hiszen a magyar társadalom csupa egészséges fiatalemberből áll. Majd ha a konkurencia is elkészül vele biztos döntő szempont lesz.

A dolog furcsasága még, hogy ezeket a Tendereket mindig ugyanaz a Cég írja ki. Véletlen? 

Hogyan lehet ma Magyarországon érvényesülni.

2005.-2006 években a költségvetés által biztosított nagyságrendben az APV Rt. iránymutatása alapján az Autóbusz-Invest Kft. kiírta a szokásos autóbusz beszerzési pályázatát. Az ÁPV Rt. már előre eldöntött pályázatát több tény is igazolja, de legfőképpen a Közbeszerzési Döntőbizottság erre vonatkozó határozata, mely az első pályázatot érvénytelenítette. Már itt kiderült ugyanis, hogy az esélyegyenlőséget súlyosan megsértették.

Mint pályázó könnyű volt rájönni arra, hogy ki a várható befutó. Ilyen terméket jelenleg két Cég gyártott Magyarországon 13,5 m. hosszban  az Ikarus Egyedi Autóbuszgyár Kft (elsőként a hazai piacon), majd két évre rá az Alfabus Kft.

A műszaki színvonal a gyártási tapasztalat és az ár egészen a jelen helyzetig az Ikarus Egyedi Kft. mellett szólt, de mivel a járművek belső kialakításnál az Alfabusz a második ajtó mögött nem használt járókőzi lépcsőt a kiírásnál ennek megléte rögtön kizáró okká vált -Az előző évek tenderén, ahol az Ikarus Egyedi Kft. többször eredményesen szerepelt ez a kérdés a Vevők részéről fel sem merült.

A másodszorra kiírt tendernél, hogy egy lehetséges újabb pályázó a Scania ne tudjon elindulni a kategória hosszat már12.951mm-13.500mm- ben határozták meg-hiszen a Scaniának csak 12.900mm autóbusza volt. Mi ez, ha nem tudatos kirekesztés?

Miután az Ikarus Egyedi Kft. jelezte a pályázatok beadását megelőzően a Közlekedési Főfelügyeletnek, hogy számításai szerint az Alfabusz 13,5m autóbusza túlsúlyos és balesetveszélyes az Alfabusz egy új 13m járművel indult, amit a beadáskor maga vallott be.

A kiírónak (Autóbusz-Invest) írásban jeleztük, hogy az Alfabusz pályázatában irreális adatok szerepelnek, ennek ismeretében mindent elkövettek, hogy a potenciális ellenfelet kizárják. Azt sem véve figyelembe, hogy a járműnek július 31.-én érvényes Tipusbizonyitvánnyal kellet volna a szállításhoz rendelkeznie.

Ezek után az Alfabusz vezetője érdekes módon 13,5m járműről beszél a Népszabadság augusztus 09.-i számában. Csak nem cserélték ki menetközben a papírokat is?

Az ÁPV Rt illetékeseit azért is felelősség terheli, mert a Volán Társaságok eredeti igénye ellenére véleményünk szerint meglehetősen önkényesen határozta meg a kategóriákat, bár ehhez, mint tulajdonos joga volt.

Egyébként ilyen központi beszerzést tervezett 2005-ben is a Volánbusz Zrt. bevonásával, de a Volán Társaságok ellenállásán ez a kísérlet is meghiúsult.

A buszgyártással foglalkozó hazai és külföldi Cégek természetesen mindent megtesznek egy jó pozíció elérése érdekében. Egybehangzó vélemények szerint azonban az Alfabusz az, aki tisztesség határát súroló eszközöket is igénybe vesz a kiírások manipulálásánál.

A helyzetre igazán jellemző, hogy az ÁPV Rt eddig kiirt tendereit mindig meg lehetett támadni szakmai alapon és ezeknek a Közbeszerzési Döntőbizottság valamilyen szinten helyt is adott. Ez tehát nem túl jó bizonyítvány. A helyzet mára úgy elmérgesedett, hogy a jogorvoslatért forduló pályázókkal szemben már retorziókat is jeleztek. A Gazdasági és Közlekedési Minisztériumnak talán nem ártana áttekintenie ezeket az ügyeket.

Mit történt az Ikarus Egyedi Autóbuszgyár Kft.- nél.

1. Már 2004-ben is többször jeleztük a vezetésnek, hogy a csuklós autóbuszok iránti kereslet várhatóan hirtelen megnő. Ezt az elmúlt időszak százas nagyságrendű beszerzései is igazolják. A Volán Társaságok közül többen felkérték az Egyedit az E94 G típusszámú csuklós autóbuszának E3 motoros adaptálására. A Cégvezetés válasza ezen információk ellenére a termék teljes törlése volt a típusválasztékból.(Az igények komolyságát az is bizonyította, hogy az óta a Vasi Volán Rt, a Kravtex Rt, és a Magyar Járműgyártó Kft is kifejlesztette és árulja alacsonypadlós autóbuszát.

2. Az eltérő hosszúságú autóbusz kategóriában megjelenő Alfa Busz Kft 2004 óta erősen a törvényességi határt súroló pályázatai kapcsán ugyan indítottunk és nyertünk közbeszerzési pert, de ezt nem követte az Irisbus csoport részéről kemény akvizíciós tevékenység sem a Gazdasági és Közlekedési Minisztériumban sem az ÁPV Rt-nél. Sőt a Volán Egyesülésnél tett Irisbus vezetői látogatásról kapott szóbeli információ szerint közölték a Volánokkal, hogy az Egyedi is csak IVECO alvázra épített autóbuszokat fog gyártani a későbbiekben.

3. Rendkívüli erőfeszítéseket tettünk a Volán társaságok bevonására a fejlesztéseinknél. Ezt igazolják és a 2005. évi Győri, és Szegedi bemutatok, illetve a közös Scania bemutatok. Nem lehetett viszont kihasználni a nemzetközi tekintélyét a két nagy Cégnek, mert vezetői nem tartották szükségesnek pozíciónk erősítését. Inkább a helyi Iveco hálózat felé próbálták terelni Vevőkörünket, ami kudarcba fulladt.

4. Óriási károkat okozott a Cég megítélésében az Ikarusbus eladása a Széles birodalom részére, mely azt is eredményezte, hogy a névhasználatunk kérdését is utólag kellett nem sok sikerrel magyaráznunk. Nem elfelejtve azt a tényt sem, hogy a Széles Gábor által tett valótlan nyilatkozat szerint az Egyedi csak távolsági és midibuszokat gyárt.

5. Több témában is kezdeményeztük az Iveco egyéb termékeinek Magyarországi esetleges bevezetését (gázüzemű busz, elektromos hajtás, használt járművek) de minden alkalommal falba ütköztünk. A saját fejlesztésű E94 típuscsaládunkat pedig a Karosa Magyarországon nem épen kedvelt típusaival kívánták leváltani, ami a Volán Társaságokban komoly ellenérzést keltett.

6. Komoly harcot és esetenként több éves vitát jelentett olyan a kereskedelmi tevékenységhez szükséges eszközök beszereztetése, mint a mobiltelefon, a működőképes számítógép vagy az Internet használat.

7. A mai napig talán az ilyen múltra tekintő gyárak közül az egyetlenek vagyunk, akinek nincs Internetes portálja, mert a Cégvezetésnek nem volt soha fél órája az elkészült anyag jóváhagyására. Termékeinkről így csak baráti személyes kapcsolatokon keresztül szerezhettek az érdeklődök tudomást.

8. A 2005-ös évet valóban komoly kudarcként kellett megélnünk, mert bízva a Volán vezérigazgatókban a számunkra elvileg kedvező tendereken sem nyerhettünk, a pályázat kiírók tisztességtelen pontozása miatt (rozsdamentes alváz, sebességváltók fokozatai, vagy kuplung nélküli spec. váltó). 

9. A BKV bemutató autóbuszok gyártásában a Scania Hungária és az Egyedi vezetése állapodott meg 2004 év végén a Scania bemutatót követően, a BKV illetékeseivel, de részben a partner inkorrektsége másrészt a szerződés előkészítése során az Irisbus rugalmatlansága-visszavásárlási garancia témában- járult hozzá, hogy a két jármű mai napig nem került a BKV-hoz –csak a Volán Társaságoknál történt bemutatás után vásárolta meg az egyik Volán vállalat.

10. A Tisza Volán 15 db.  E.94 háromtengelyes autóbuszra kiirt tenderben a Lízing cég –teljesen indokolatlanul-úgy lépett vissza, a pályázat beadása előtt egy órával, hogy esélyt sem adott más Céggel való indulásra.. Az Alfabusz tisztességtelen versenyeztetése miatt mindkét tendert elvesztettük-bár árban sokkal jobbak voltunk-. Ezt kissé ellensúlyozva sikerült ugyan egy kisebb darabszámú (6db-os) tendert megnyerni a Tisza Volánnál, de ezt is csak úgy, hogy a konkurens Alfabusz nem hitte el, hogy elmerünk indulni egy számára biztosnak tűnő versenyben, ezért irreálisan magas áron adta be a pályázatát

11. A 2006 év szinte egyetlen nagy tenderét az Autóbusz-Invest tendert az első fordulóban a Scania joggal és olyan sikeresen támadta meg, hogy azt újra íratták. A második tender beadásnál derült ki, hogy az Alfabusz a korábban alkalmazott módszerével, a hazugsággal, kirívóan alacsony értékekkel (esetleg más eszközökkel?) olyan előnyre tett szert, amit csak jogi úton lehetne korrigálni, és ebben az Irisbus –mint európai vezető autóbuszgyártó- semmilyen lépést az utolsó percig nem kezdeményezett, sőt a Cégvezetés az általunk javasolt beadás előtti pályázati korrekciókat (ár, szállítási határidő) sem hagyta jóvá. A közbeszerzési jogorvoslat során a Céget képviselő ügyvédi iroda a szakmai ismeretek híján nem tudta a helyzetet megfelelően kezelni.

12. Bár információink szerint tudtuk, hogy újabb 5 milliárd forinttal tőkésítik fel a Volán társaságokat 2006-2007 évben, a kialakult pénzügyi helyzetben (veszteséges mérleg) az esélyeink már az elindulásra is minimálisak voltak. Már 2004. évben pénzügyi vonalon a központ felé jeleztük, hogy negatív mérleggel nem lehet indulni magyarországi tendereken, ennek ellenére a Cég az elmúlt 2 évben a 2003. évi „0” szaldót negatívvá változtatta. A 2005. évi mérleg szerint már a likviditási mutató illetve a jegyzett és saját töke aránya miatt is reménytelennek tűnt az indulás, és ehhez járult még, hogy további bankgarancia állítását is megtagadta a hazai pénzintézet.

13. Véleményem szerint az Irisbus az Ikarusbus esetén elkövetet stratégiai és taktikai hibákat, ha kisebb mértékben is, de az Egyedi esetében is folytatta. Nem sikerült a magyar gazdasági és politikai életben megfelelő támogatást kialakítani.

14. A gyártásban bekövetkezett norma óra növekedés, anyagár emelkedés, és az egekbe szökött egyéb költségek irrálisan magas árakat eredményeztek. Csak példaként említem az 1db F15 bemutató autóbuszt, ahol a konkurencia 5-7 millióval olcsóbb járműveket kínál, ezért potenciális Vevőnk pld a lényegesen egyszerűbb, de nagyobb befogadóképességű Irisbus terméket az Axert vásárolt.

Szubjektív élmények

A napokban sokszor gondoltam arra hányan jöttek ki gazdagon az Ikarus kapcsolatból, lettek milliárdosok, vezetői a 100-asok klubjának. Hányan alapítottak ma jól menő vállalkozást az itt szerzett anyagi (pénzügyi) lehetőségekből? Hány olyan szakember dolgozhat az országban és külföldön vezetőként, akik tudásukat és egzisztenciájukat ennek a márkanévnek köszönhetik?

Lehet, kicsit túlzok azzal a megállapításommal, miszerint lehet, hogy Európa egyik legnagyobb, de üzletpolitikájában legügyetlenebb tulajdonosához kerültünk az IVECO-hoz. Ez már az Ikarusbus megalakításánál és vezetésénél is jól látható volt. Egy Cég mely a vevőket nem megnyerni, hanem terrorizálni akarja, nem sok jóra számíthat az egyébként is öntudatos emberekkel megáldott Magyarországon. Ez akkor értettem meg igazán, amikor megjelentek nálunk az első francia vezetők és helyismeret, szakmai ismeret hiányában alapállásból lenézték, és korruptnak tekinttették a hazai vásárlókat.

Átvettek egy „0” szaldós Céget, amelynek addig csak saját fejlesztésű termékpalettája volt és három év alatt az általuk kialakított helytelen üzlet és pénzpolitika eredményeként a veszteség már elérte az évi kétszázmillió forintot. Eközben azzal dicsekedtek úton –útfélen, sajtóban és munkásgyűléseken, hogy a jól jövedelmező „F15” midicsaládot hozzánk telepítették. Az új korszak azzal kezdődött, hogy az addig takarékos és visszafogott Cégvezetés helyett létrehoztak Manageri szerződéssekkel egy vízfejet, körülirt feladat és hatáskör nélkül. Az új ügyvezető azonnal valamilyen kiemelt lakókörzetben több százezer forintos havi bérletű lakást bérelt, miközben kéthetente az otthon hagyott családjához –nem saját költségen- hazautazgatott. Létrehoztak négy fővel egy humánpolitikai ágazatot személykocsival, Manager szerződéssel, beszerzési igazgatót hasonló feltételekkel, majd nem sokkal később Franciaországból hoztak termelési igazgatót, akinek tevékenysége külön fejezetet érdemelne. A beszerzési igazgatóhoz hozzárendeltek egy cseh beszerzőt, aki családjával Magyarországra költözött, elképzelhető ennek is a költsége. Majd az egész beszerzést hozzácsapták a Karosa beszerzési igazgatójához. Ezek az új emberek mindannyian Manageri szerződéssel, korlátlan kocsi és telefonhasználattal rendelkeztek. A korábbi három saját tulajdonú jármű helyett lett több mint tíz darab bérelt autó, hogy a havi milliós lízingdíjakról ne is szóljunk. Csoda –e tehát, hogy már az első év veszteséget termelt?

Amikor a Cég gazdasági igazgatója a romló eredményeket számokkal igazolva jelezte, gyors határozott lépéssel, azonnali hatállyal eltávolították a gyárból, egy órát adva neki a távozásra, és mint „megbízhatatlan személyt” kísértették ki a gyárból. A humánpolitikai igazgató asszony javaslatára azután egy fiatal, agilis, szakmailag jól képzett pénzügyi igazgatót hoztak a Céghez, igaz a vezetéssel hamar Ö is szembe került. Ennek szerintem két oka volt. Nem volt laikus, ezért hamar átlátta a pénzügyi anomáliákat, amik az új termék költségtérítésénél eleve veszteséget okoztak, másrészt megbízhatatlan magyar volt a „szerencsétlen”. Miután a pénzügyileg teljesen analfabéta ügyvezetővel nem tudott együtt dolgozni, viszonylag hamar váltott és ma tudomásom szerint egy jóhírű, nyugateuropai Cég magyarországi vállalatánál controlling vezető. Lám van, ahol elég a szakmai tudás.

Az ügyvezető és a termelési vezető ámokfutása persze ezzel nem ért véget. Az ügyvezető közel fél évig a pénzügyeket is magához ragadta, ami teljes káoszhoz vezetett, míg végül küldtek egy spanyol származású szakembernek titulált új pénzügyi igazgatót. Ennek a plusz költségét már nem is említem. Legeredményesebb tevékenysége abban merült ki, hogy megtagadta a jogos számlák kifizetését is, ezzel tönkretéve az Ikarus Egyedi addig makulátlan jó hírét.

A Lyonban székelő Irisbus vezetőség pedig az ügyvezető információjára támaszkodva hozta meg rosszabbnál rosszabb döntéseit. A kapcsolatot a felső vezetéssel jól jellemzi az a szinte komikus eset, amikor az Olaszországból hozzánk érkezett küldöttség tagjai tőlünk kérdezték meg, hogy már Bucarestben vannak-e?

A váltást követő időszak talán egyetlen pozitívuma az volt, hogy az F15 típus folyamatos rendelése miatt a termelés kiegyensúlyozottabbá vált, de egyben minden más kereskedelmi döntést felülirt. Erre a kötelezettségre hivatkozva mondták vissza a rendelések és tenderek többségét, mondván nincs kapacitás. Ha a korábban már említett Kravtex és Alfabusz vezetői is így látták volna saját helyzetüket már régen tönkrementek volna. Ennek ellenére Ők a „kicsik” életben maradtak.

A két francia szinte minden magyart ellenségként kezelt, ezért gyanakodtak az összes hazai beszállítóra, az alvázgyártókra, a volánokra és mindenkire, aki nem az Ő fajtájuk volt. Nem csoda tehát, hogy minden beszállító váltás a külföldi (baráti?) Cégek felé irányult, nem törődve a jelentős többletköltségekkel.(a szakavatottak tudják mit eredményezett veszteségben, az üveg, a zártprofil, a festék, a kábelezés, a ládaajtó stb.váltás).

De ki figyelt oda ezekre? Rajtunk kívül senki. Ha valaki szóvá tette rögtön ráfogták, hogy biztosan korrupt, azért zavarja a váltás.

És jöttek a beharangozott fejlesztések, amiket a termelési igazgató felügyelt. Az eredmény ismeretében elmondhatjuk kétszer annyiba kerültek, mint normál esetben. Hogy kinek volt ez jó, mindenki fantáziájára bízom?

A termelés viszonylagos egyensúlya mellett viszont már látszott kirajzolódni az igazi terv, meg kell szabadulni a lehető leggyorsabban az Ikarus Egyeditől. Igen ám, de egy prosperáló, piacokkal rendelkező, viszonylag magas műszaki kultúrát jelentő termékcsaláddal bíró Céggel ezt mégsem lehet megtenni. Nosza, kezdték a működő rendszert szétverni. 

Első lépésként a piacokat kellett leépíteni. Az Ikarus Egyedi tradicionálisan eredményes Finn piacán kezdték. Ebbe ugyanis itthon senki nem szolhatott bele. Szinte tapintható és látványos volt, ahogy a finnországi képviselők az Irisbus nyomására elkezdték bevezetni a Karosa termékeket a piacukon, miközben az Ikarus Egyedi rendelés állománya látványosan és drasztikusan zsugorodott. Leginkább a görög piac irritálta a központot, ahová saját eladhatatlan terméküket kívánták bevinni a midibuszaink helyett. Az e témakörben elkövetett aljasságaik egész fejezetet is megérdemelnének, bár lehet, hogy a görög képviselet egyoldalú felszámolása még sokkba kerülhet egy esetleges per kapcsán az IRISBUS-nak.

De itt volt még ez a fránya két piac a Lett és a Norvég a nem kevés eladott midibusszal.

A lett piacot (ahol több mint száz darab midibusz fut a Vevő legnagyobb megelégedésére) azzal nullázták le, hogy kapacitás hiány miatt nem fogadták el a tenderfelkérést. A Norvég partner már nehezebb dió volt, ezért kénytelen-kelletlen 2007. évben még gyártottak számukra midibuszokat, nem is kis mennyiségben, a kötbér illetve a várható beígért bírósági eljárás miatt. Mára már ez a kérdés is a bejelentett végelszámolással megoldódott.

Hogy miért fájt nekik ez a sikeres termék?

Nagyon egyszerű a válasz. Magyar alváz volt alatta. A Rábát különben sem szerették csak az okára nem tudtunk rájönni, miért.

Volt még egy kényes téma, amely a gyors megszüntetés ellen hatott, a Magyar Honvégséggel tizenöt évre kötött szerződés lezárása. Amikor az Ikarusbust és az Ikarus Trade kft-t (vele az Ikarus márkanevet is eladták-visszaadták?) nem értettük, hogy egy működni akaró Cég egy ilyen állami megrendelést miért dob el. Ma már összerakható a kép, nem akarták fenntartani a Cég érvényes rendeléseit.

Ezt a megállapítást persze a hazai tendereken való indulások ellehetetlenítése is igazolja. Csak Mi néhányan, akik a napi harcokat vívtuk a vezetőkkel, tudjuk igazán, mennyire nem akartak versenyképes, kedvező és mégis eredményes tenderpályázatokat beadni. Számtalanszor a pályázat beadása előtt változtatta meg az ügyvezető az árat, persze a pályázat szempontjából kedvezőtlenebb irányban. Volt, hogy az elkészült sokszorosított anyagot nem engedték beadni. Ezért az utolsó időkben, azokban a pályázatokban, ahol egyáltalán nyertünk, mindig sikerült a döntéshozót valamilyen szinten kényszerhelyzetbe hozni. Volt is utána fenyegetőzés a kirúgással, ha esetleg kötbér kellett volna fizetni. Emlékeim szerint azonban, amíg a Cégnél voltam az Ikarus Egyedinek soha nem volt kötbér kötelezettsége, ami persze nem elsősorban az Ö érdemük volt.

A magyar piaci indulások pedig mindvégig arra kellett nekik, hogy legyen hivatkozási alapjuk a vesztett tenderek miatt a gyártás megszüntetésére, és valljuk be ehhez a volán szakma és az APV Rt. remekül asszisztált. Tisztelet azon kivételes volántársaságoknak, akik nem szégyellték, hogy hazai gyártású, jó minőségű termékeket vásároljanak tőlünk.

Mostanában mást se hallani a napi sajtóban, hogy mi van a mezőgazdaságban, az egészségügyben, az oktatásban. Természetesen minden magyar munkahely megszűnését sajnálni, és ha lehet, megakadályozni kell. Mégis sokunk részéről joggal feltehető a kérdés, vajon az elmúlt 18 év alatt ki ejtet szót, az ipari termékeket előállító, sokszor exportot is biztosító megszűnt Cégek embereiért? Kit érdekelt a nehézipar, a bányászat, a könnyűipar, a járműipar megszüntetése?

Végvári József

