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Amint az ismert, az emberiség sok kisértésnek nem tudott ellenalini. Az autdba Ulés is ilyen.
Az 6njar6 masina vonzereje semmit sem veszitett évszazados karrierje soran, sot,
lankadatlanul szaz- és szazmillidk kozott hédit Ujra. Az autdgyartok ebbdl a tartds
szerelembdl élnek. Nem is rosszul. Az ember és autdja kozotti szerelem mintha tényleg
halhatatlan lenne. Ujra és Ujra felldngol, néha heves konfliktushoz is vezet, de a villongésok
vége soha nem a szakitas. Még olyan botranyos esemény utan sem, amilyen a Volkswagen
dizelautokban elkdvetett szoftveres armany, amelyben a szennyezési paraméterek
manipulaldsa a modern vilag autdiparat majdnem megrenditette. Az eget rengetd csalas
dacara - nekem Ugy tlnik - sem az autdipar, sem a VW-holding belathaté iddn belil nem fog
osszeomlani, toretlenll fogja kielégiteni a mai ember autdk iranti sziintelen vagyat. Mindent
meg fog tenni azért, hogy az autd jelentette szabadsag és szerelem frissitett igéreteivel
Ujabb és még izgalmasabb almok gyartasaval kdsse magahoz a varosi és falusi emberek régi
és Uj generacioit. Az auté még sokaig velliink marad, és az, hogy dizel, benzines vagy
elektromos valtozatban, szinte mindegy. Belatom, bizonyosan ez a tébbségi allaspont.

Mi vezetett, vezethetett ehhez a vildagskandalumhoz? Milyen varhaté megoldasokat izzadnak majd ki a
német autdkonstruktérok? Mit nyerhetnek tovabbd a versenytarsak a Volkswagen meggyengiilése
nyoman?

A kiindulé helyzet az autdiparban szinte mindenkinek azonos: energiatakarékos, kdrnyezetbarat és
biztonsagos masinakat kell gyartani olyan elfogadhaté aron, amely kelléen vonzé komfortokat, értéket
kinal. Ez a kombinacié egyre nehezebb feladvanyt jelent: a sokfajta kivanalomnak valé megfelelés gyakran
oda vezet, hogy a fejlesztdk, illetve a gyarték er6szakot tesznek munkajuk targyan, és a szlileté
produktum ,defektes”, adott esetben akar életveszélyes lesz. Ez utébbi, igaz, igen ritka, dm sok nagy
markanal mégis eléfordult az elmult harom évtizedben, és visszahivasok milli6it eredményezte. Az okozott
karok mindig tetemesek voltak, de minden esetben belefértek a blidzsébe és a szigortan vezetett
kdnyvekbe. Kevés olyan gyartérdl tudunk, aki teljesen eltlint a szinpadrdl. Tipikus esetben a nagy nevek
vagy felvasarlassal, vagy beolvadassal hidaltdk at a nehézségeket (ez a szégyen még az egyik amerikai
gigasszal, a Chryslerrel is megesett). A vildg nagy autdmarkai végzetesen soha nem roggyantak meg
pusztan azért, mert mlszaki gyengeségek mutatkoztak, inkdbb a piaci elégtelenség és a tartds
kereslethiany okozta vesztiiket. Noha a mostani VW-botrany térténelmi visszatekintésben is igen sulyos, és
a csalds nyilvanvald jellege miatt szinte katasztrofalisnak tetszik, mégis azt gondolom, hogy a cég és a
német autdipar ezt is tul fogja élni. Mi tébb, az is elképzelhetd, hogy a mostani atalakitasi kényszer
hirtelen tovabbloki majd a patinds céget a jové tdmegautdjanak kialakitasahoz vezeté uton. Ne feledjik,
hogy a tdmegautd gondolata maga is német volt. Még az 1937-es haborura késziilé Németorszagban,
Hitler 50 éves szliletésnapjara tervezték bemutatni, igy, hogy maga a Flihrer mondta meg, mennyivel
menjen (kb. 100 km/6raval). Ugyan a VW-bogarat a habord miatt a gyar éveken keresztiil nem tudta
forgalmazni, helyette fegyvereket kellett gyartania. Az Gzem a haborut kovetden azért élhetett tovabb,
mert az angol megszallasi dvezetet feliigyeld érnagy, Ivan Hirst, fantaziat latott benne. J6l latta. igy
leszereltetés helyett - késébb - egy nagy, hlszezer darabos megrendelést kapott az autégyar az angol
hadsereg katonai szallitasi céljaira. A VW mai ereje ennyiben az angoloknak is kdszonhetd.



Bar a markanév presztizsén komoly folt esett, melyet még sokaig kell tisztogatni, mégis a Volkswagen-
holding amerikai botrany kirobbanasat kdvetd vesztesége inkabb anyagi természetl. Az azonnali pénziigyi
terhek ugyan jelentések, am kezelhetdek, kb. 8-12 mrd. eurdt tesznek majd ki azok az Uj kotelezettségek,
amelyek az amerikai kornyezetvédelmi hatdsag (EPA) blntetését, a varhaté kartéritési perekre
elkllonitendd 6sszegeket, az egyéb, mlszaki atalakitasi kéltséget, valamint az elmaradt eladasok negativ
pénzlgyi hatasat és a vallalati kdtvénypiacon megdraguld hitelek plusz kéltségeit jelentik. Az utobbi két év
jol sikertlt, a nyereség - a VW-konglomeratum szintjén - évi 10 mrd. eurds zdnaban volt, a 2012-es év
nyeresége pedig 21 mrd. eurdt tett ki. ValdszinUsithetd, hogy a most jelentkezd pénzligyi terhek sem
fogjak ellehetetleniteni a vallalatériast, amelynek teljesitménye irigylésre mélto: alig tobb mint félmillid
alkalmazott éves szinten annyi nyereséget termel, mint amekkora a teljes magyar gazdasag éves
afabevétele (ez ugyanis 3000 mrd. forint feletti tartomany). Ez az 6sszehasonlitas talan jol érzékelteti a
pénzlgyi erét.

Az igazan izgalmas kérdések azonban mégsem azok a jogi és feleldsségi Uigyek, amelyeket a média -
érthetden - oly nagy vehemenciaval tart a nagykézonség elé, hanem az, hogy mi varhatd iparagi szinten;
valamint, hogy az érintett német kormanyzati és szabalyozo szervek részérdl milyen szempontok
érvényesitése lesz a legfontosabb: vajon a kérnyezetvédelmi vagy az iparagi-foglalkoztatasi és a VW tartds
jelenlétéhez kéthetd joléti megfontolasok? A német kormanyzati dontéshozdéknak ugyanis kotelezd
vigyazni az ipari konjunktira és a munkahelyek megérzésére is, egy ekkora ,izem” esetében még azon az
aron is értelme lehet az allami segitségnyujtasnak, hogy vaskos pénzigyi segitséget - friss készpénzként
allami tulajdonvasarlast jelenthet (az allam most is kdzel 20 szazalékban tulajdonos). Ebben az
Osszefliggésben emlékeztetni kell arra, hogy a 2009-2010-es vildggazdasagi valsagot kdvetd években
szamos EU-s allam roncsprémiumnak nevezett arengedménnyel és kormanyzati szubvenciéval 6sztonozte
az Uj autovasarlast. Ez az allami beavatkozas annak idején meglehetdsen sikeresnek bizonyult, mert
valahogy visszatornazta a valsag el6tti szint 1/3-at elveszt6é autdgyartas keresletét a 2008-as nivéra, evvel
életben tartotta az iparagat, és munkahelyek ezrei maradtak meg. Az auténkénti 3000-4000 euros
tdmogatas rovid Uton megtette hatdsat, visszahozta a valsag el6tti termelési szinteket, majd némi
késéssel az eladasokat. A mostani helyzetben is lehet sz6 arrdl, hogy egy allami pénziigyi konstrukcié
segitségével az autdgyar miszaki atallasi problémait enyhitsék azért, hogy a kialakitandé Uj modell és
motorvalaszték megfeleljen mind a szigorodé elbirasoknak, mind pedig a valtozé piaci-fogyasztoi
igényeknek. Ahhoz, hogy a vezet6é VW-stratégak helyes dontéseket hozzanak mind mérndki, mind Uzleti
tekintetben, bizony latnoki képességeket is kell mozgdsitani. A tervezés soran raadasul
gazdasagszocioldgiai, de geopolitikai szempontokat is érvényesiteni kell. Miért? Azért, mert a nemzetkdzi
versenytarsak |épéseit is jo hibahatarral kell tudni megitélni, kelléen hosszl idétavban elére latni. Nézzik
meg ezeknek a szempontoknak a jé dontést befolydsold, ez idd szerint valamennyire belathaté valtozatait.

A mérnoki aspektus:

Az autdiparban elég nagy az egyetértés abban, hogy a dizelmotorok emisszids szintjeit forradalmian mar
nem nagyon lehet javitani teljesitményromlds és élettartam-csokkenés nélkil. A benzinmotorok
teljesitményei is - a mar megvaldsult fajlagos, cm’-ardnyos teljesitményjavulés dacéra - az elméleti
plafonok kdzelében jarnak. Az attérést hozé mlszaki innovacio, olyan, amely mar nemcsak a
rajzasztalokon, esetleg laboratériumi tesztfazisban létezik, hanem a témeggyartas kiiszobén all,
elképzelhetd. De ilyenrdl ma még nem tudunk. Ha a VW-botranynak van pozitiv tudomanyos hozadéka,
akkor az az, hogy bebizonyosodott, a miszaki tudomany térvényeit nem lehet blntetlenil figyelmen kivul
hagyni, plane manipulalni! Ennek a ténynek nyugodtan lehet 6rilni. Féleg olyan vildgban, amelyben
gyakran hisszik azt, hogy a kommunikacié majd megold kérdéseket. Itt nem ez a helyzet, sét, ha nincs
teljes észinteséq, a helyzet - j6 eséllyel - tovabb romlik.

Az Uzleti aspektus:

Kifejezetten nehéz megitélni, hogy vajon tdmeges elfordulas lesz-e a szoftverek szarnyan replld, am a



maga nemében megbizhaté és egyértelmlien gazdasagos dizelautoktdl; azért sem kdnnyl kérdés ez, mert
ha nincs igazan jé helyettesité termék a piacon, olyan, ami kdrnyezet- és pénztarcabarat is egyben, akkor
a visszaesés csak atmeneti lesz. Az is igaz ugyanakkor, hogy a nagyvarosi fogyasztok a varosi
levegémindség romlasa miatt, féleg kornyezetvédelmi kampanyokkal tdmogatva, hamar tulerében 1évé
ellenséggé valhatnak, és akkor a négyhengeres dizelmotoroknak befellegzett. Nem véletlen, hogy az
igazan gazdag orszagok nagyvarosaiban a tehetésebb polgarok és a hatdésagok sem szeretik ezeket a
modelleket (példaul Svajc). Ezért most is fennall a veszély, hogy a nyugaton ,levetett”, szoftverproblémas
dizelmodellek Ujra elarasztjak a keleti harcmezb6ket. Egy dolog szinte egészen bizonyos a botrany nyoman:
a varosi autét, mint olyat, Ujra kell fogalmazni és tervezni. A teherautd persze egészen mas eset, még az
USA-ban is. A dizelt nehéz lesz kiszoritani a fuvarozdi piacrél, a VW teherjarmdvek valtozatlanul
népszerlek, és biztos profitforrast jelentenek.

Egyébként az igazsaghoz tartozik, hogy az elmult 50 évben az autdk fajlagos (tdmegaranyos) fogyasztasi
adatai kézel harmadara, szennyezési mutatoi pedig modelltdl fliggden, 6todére/tizedére estek vissza.
Ebben az értelemben javult a helyzet. Nem is kicsit. A baj inkdbb az, hogy tul sok jarm( van az utakon, igy
a helyzet 6sszességében mégsem javult.

Osszegezve tehat a kildtdsokat, megismételhetjik: a varhaté véltozasokat illetéen talén a legfontosabb
szempont valtozatlan, ahogy azt ortodox mddon, majd 100 éve tanitja a kereslet elmélete, ha van j6
alternativ megoldas a dizelmotorok kivaltasara, a fogyaszté nem fog sokat habozni, atvalt egy ilyen
helyettesitd termékre, ami a nagyvarosban lehet akar a k6zosségi kdzlekedés is!

A fenti két f6 szemponton til a geopolitika és a nemzetkdzi versenytarsak minden esetben szerepelnek a
német autdipar stratégiai dontéshozdi folyamatabrain. Az, hogy kinek miben van versenyel6nye a VW-vel
szemben, nemcsak muszaki paraméterek, hanem jovedelmi viszonyok, izlés és varhaté demografiai
folyamatok fliggvénye is. Nem Uj fejlemény, a német gyartok is latjak: az Uj tipusok tervezésénél bizony az
azsiai igényeket és izlést is figyelembe kell venni. Lehet, hogy a japanok vagy koreaiak hamarabb jelennek
meg egy, az azsiai piac igényeit is kielégitd, technikai attorést hozé megoldassal, amivel még az amerikai
piacon is sikert arathatnak. Az USA piacan az elektromos Tesla még csak szarnyait prébalgatja, ezt a tiszta
és csendes tipust nem a ,szoftvere mozgatja” a piacon, hanem az erds, de nagyon draga akkumuldtorai. A
robbanasszer( elterjedést még mindig gatoljak a feltdltéshez sziikséges haldzatépités pokoli kdltségei,
tovabba a teljes haldézat CO,-szennyezése és energiamérlege sem biztos, hogy kedvez6 mérleget mutatna.
Marad tehat az elektromos autd a csicsmenedzserek presztizsfogyasztasara, 6k zoldek, még ha dragan is.
A tdmegek, a kis vagy kozepes jovedelmlek, még sokaig a hagyomanyos autdk katalégusaibdl meritenek,
illetve a nd6i bajakat is szinte kotelezden felvonultaté autdkidllitdsokon promotalt modelleket fogjak
valasztani. Ezek inkabb emlékeztetnek hollywoodi almokra, amelyek még izgalmasabb és a szabadsaggal
egybeforrt vezetési éiményt kinalnak, elérhetd dron. Am a keser(i ébredés, csakigy mint egy j6 mozi utan,
az utcan vagy uton hazafelé éri el a vasarlot, amikor a korilmények belattatjak, hogy sokkal jobb a foldon
jarni, akdr még az apostolok lovan is, mint dugdban UlIni felhlzott ablakkal, beltéri levegbcirkulaciéra
kapcsolva. Persze az is lehet, hogy nem igy lesz, és még nagyon sokaig hagyjuk magunkat repiteni hamis
szoftverek szarnyan.



