Ikarus legenda 9. rész

Cím: Sosem múlik a buszok szeretete

Szerző: Takács T. László

Lead: Fiatal mérnökként került az Ikarushoz Adamis Gábor, aki 16 évet töltött a mátyásföldi gyárban, majd később visszahívták, egyenesen a vezérigazgató-helyettesi pozícióba. Élete meghatározó élménye volt, amikor Németországban dolgozott az vevőszolgálaton, pont akkor, amikor leomlott a Berlini Fal, és újraegyesült a kettészakított Németország. Ő maga is részt vett a hírhedt történelmi műemlék bontásában, vésővel, kalapáccsal. 

Már gyerekkoromban is nagyon szerettem az autókat, ezért eleinte – 7.-8. osztályos koromban - állatorvos szerettem volna lenni. Ennek egyszerű oka van: a nagyszüleim falujában a tanácsnak volt autója, és az állatorvosnak. Később rájöttem, hogy nem feltétlenül kell ahhoz állatorvosnak lennem, hogy járművekkel foglalkozhassak – kezdte Adamis Gábor.

· Mikor került kapcsolatba az Ikarussal?

· 1975-ben végeztem a Műegyetemen, majd felhívtam az Ikarus személyzeti osztályát, hogy van-e náluk valamilyen lehetőség? Volt. Persze, miután diplomáztam, vártam három hónapot, ugyanis akkor még létezett a közveszélyes munkakerülő titulus. Miután végeztem, három hónapig még nem számítottam annak. Úgy gondoltam, hogy ennyi szabadságom többet az életben nem lesz, ezért csak azután helyezkedtem el. 

· Milyen területen kezdett dolgozni?

Akkoriban még létezett a „mérnök óvoda”, vagyis havonta más-más területre helyezték az embert, hogy tapasztalatot szerezzen. Az OLEP-en kezdtem, aztán a szerszámgyárban, majd a gyártásfejlesztésen, aminek akkor Lepsényi Pista volt a főnöke. Utána bevonultam katonának, majd amikor visszatértem, már megszűnt ez a forgó rendszer.
A gyártásfejlesztéshez tartozott a gépek, berendezések fejlesztése, telepítése. Olyan dolgokkal foglalkoztunk, amit Nyugaton is akkor kezdtek alkalmazni, mint például az ipari robotokkal, a számítógépes tervezéssel, gyártással. Izgalmas kihívás volt egy fiatal mérnök számára, és nagy kedvvel dolgoztunk. Volt, hogy bent aludtunk, vagy nem is aludtunk, amíg be nem fejeztünk egy feladatot. Miután Lepsényi úr jó kapcsolatokkal rendelkező, ambiciózus ember volt, haladt előre a ranglétrán, főosztályvezető-helyettes, majd műszaki igazgató lett. Mindig vitt magával főmunkatársként, így láthattam a gyártás különböző stádiumait, sok embert megismertem.
· Meddig dolgozott a gyártásfejlesztésen?

· 1988-ig, ugyanis addigra megnősültem, és már négy gyerekünk született. Mondtam a főnökömnek, hogy az ikarusos fizetésből azért nehéz egy nagy családot fenntartani. Akkor kerültem az NDK-ba vevőszolgálatra, vezető-helyettesnek, miután elég jól beszéltem a nyelvet. A Berlini Fal leomlását, a rendszerváltozást így kint éltük meg. Abban biztos vagyok, hogy az a darab a Falból, amit őrzök, valódi, én magam bontottam ki, vésővel, kalapáccsal. Fantasztikusan izgalmas, eufórikus időszak volt. Életemben akkora dugókat nem láttam, Drezdától Berlinig álltak a sorok, mindenki látni akarta a szabad világot. Ezzel a váltással azonban a szakmai munka is változott, hiszen létrejött a pénzügyi unio, és már csak kemény valutárért lehetett kereskedni. Szerintem meg lehetett volna tartani a piac egy részét, talán harmadát, annak ellenére, hogy minden nagy gyártó azonnal megjelent a volt keletnémet területen, és ajándékba, vagy szinte ingyen adtak használt autókat. 

· Azt olvastam, hogy a nyugati testvérvárosoktól kapott, jó minőségű Mercedesek miatt csökkent az igény az Ikarusokra.

· Ez azért nem teljesen igaz, mert kaptak egy mondjuk 10 éves buszt, amely bármilyen jó minőségű is volt, mégiscsak használt. Előbb-utóbb elromlott, és mondjuk egy új váltó annyiba került bele, mint egy egész Ikarus. Nem beszélve arról, hogy például érkezett egy szép csuklós Mercedes, majd 3 hónap múlva kiszakadt a motorja. Egyszerűen nem bírta a drezdai utakat. Akkor a Mercedes vezetői körbejárták a várost, és meghatározták, mely útvonalakon közlekedhetnek. Mi mikor írtuk elő, hogy a megvett Ikarussal hol járhat a vevő?! Akkor jöttem rá, milyen jó a mi kocsink. Egyszerű, robusztus, igénytelen, könnyen javítható. Néhány – talán öt – típushiba volt, amit időnként javítani kellett, de nagyon megbízható volt az Ikarus.

A cégvezetés úgy döntött 1991-ben, hogy szinte egyik napról a másikra hazahívták az egész kirendeltséget. Ajánlottak egy pozíciót, de megkeresett a Webasto cég is, hogy egy magyar leányvállaltot szeretne, és én lennék a vezetője. Akkor voltam 41 éves, már volt 5 gyerekünk – most hét van – és kihívást láttam a feladatban, hagytak önállóan dolgozni. Két napig nem aludtam, de aztán elvállaltam. Azóta is a cég ügyvezetője vagyok.
· Ezzel véget is ért az ikarusos pályafutása?

· Nem egészen, ugyanis 1998 végén kezdett kapacitálni Vadnai Zoltán, hogy menjek vissza vezérigazgató-helyettesnek. Némi hezitálás után úgy vállaltam, hogy párhuzamosan csinálhattam a korábbi munkámmal. 1999 májusától tértem vissza Mátyásföldre. Fél év elteltével rá kellett jönnöm, hogy a véleményem sok mindenben nem egyezik a tulajdonosi körével. Sokan szidják Széles Gábort, de szerintem nem egyedül ő a hibás a cég megszűnéséért. A politika a fő felelős, amely engedte, hogy idáig fajuljanak a dolgok, illetve nem kérte számon a privatizációs szerződésben tett vállalásokat. Nagyjából fél évig voltam vezér-helyettes, amikor októberben egyik reggel Vadnai Zoltán azt mondta, hogy búcsút kell vennünk egymástól. Majdnem megkérdeztem: - Miért, hová mész? 

Kiderült, hogy nekem kellett mennem, mert akaratomon és tudtomon kívül keresztbe tettem a tulajdonosi kör elképzeléseinek. Miután akkor már úgyis szkeptikus voltam az Ikarus jövőjét illetően, vettem a kabátom és a hó végén eljöttem.
· Maradt valamilyen kapcsolata a buszokkal?

· A járműgyártás természetesen nem hagyja nyugodni az embert. Aki egyszer belekóstolt, az a bűvkörében marad. Miután 2007-ben bezárták az Egyedit, mondtam az ottani srácoknak, hogy ne hagyják veszni azt a tapasztalatot, tudást, ami a fejükben, a kezükben van. Alapítottak egy kft.-t, a Webasto Hungária finanszírozta a munkát. Rendeltünk egy alvázat, és négy hónap elteltével elkészítettük az első midibuszt, az S91-est. Nagy sikere volt, 2008 áprilisában mutattuk be, elvittük a tököli buszfesztiválra is. Sajnos, akkorra mindenhol beköszöntött a válság, így hosszú ideig nem is történt előrelépés. Az első kocsit eladtuk, Gyömrőn jár napi 20 órában, és hibátlanul működik. Azóta zsinórban négyszer nyertük el az Év haszonjárműve címet. 

Most kaptunk egy norvég megrendelést, elképzelhető, hogy lesz folytatás is. Egyszóval, ha el is távolodtam a buszgyártástól, azért ezen a cégen keresztül még benne van a szívem.

