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Szemiink elétt gordillé torténelem

Ikarus. E név sokat mond a szamunkra. A
magyar ipar egyik kiemelkedd, évtizedekig
nemzetkdzi sikereket halmozé gyaranak
a neve maig buszkeséggel tolt el minket.
Jollehet a gyar és a legendas termékek
lassan valéban torténelemmé valnak.
Hogy ez még nem kdvetkezett be, hogy
még szép szamban futnak a hazai utakon
Ikarusok, azzal mar korantsem dicseked-
hetiink: mivel a legdfiatalabb darabok is
tobb mint tizévesek, a hazai Ikarus-flotta
tulélése leginkabb kozlekedési vallalataink
és vallalkozasaink aggaszt6é anyagi alla-
potanak kdszonhetd.

Otven éve, 1964-ben dontdtt ugy az ak-
kori szovjet blokk orszagait tomorité Kol-
cson0s Gazdasagi Segitség Tanacsa
(KGST), hogy Kelet-Eurépaban Magyar-
orszag szakosodik az autdobuszgyartasra.
Ez alapvetéen meghatarozta az iparag
tovabbi hazai fejlédését. S hogy valdban
van mire biszkének lennink, arra fényes
bizonyiték Az lkarus évszazados térténe-
te cimU impozans kotet. A Gerlei Tamas,
Kukla Laszlo és Lovasz Gyorgy altal 6sz-
szeallitott, igényes kiallitasu, gazdagon
illusztralt vaskos kdnyv a gyar tébb mint
szazéves multjat kdveti nyomon. Oly mé-
don, hogy a szerkeszt6k a mlszaki kérdé-
sek irant behatéan érdekl6dé olvasok és a
kevésbé hozzaértd, inkabb csak a buszok
killeméért lelkeseddk, s6t az ipartorténet
gazdasagi és tarsadalmi vetuletére kivan-
csiak szamara egyarant b6séges municiot
kinalnak.
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Az Uhry Imre altal egy budapest-belvarosi
telken alapitott, kocsikat gyartd kovacsma-
hely 1895-ben kezdte meg a miikodését. A
fokozatosan gyarapodo, bévils, vjabb és
Ujabb telephelyekkel kiegészulé Uzem az
I. vilaghaborut kovetéen kezdett tehergép-
kocsik karosszérigjanak és felépitményei-
nek gyartasaba, majd a vasuti kocsik és az
autobuszok is megjelentek a termékkina-
latban. Az Uhry-cég hamar hires lett arrdl,
hogy a legkllonb6zdbb egyedi igények eldl
sem zarkozik el. Mint kés6bb lathatjuk, a
mar nagyipari méretekben majdnem kiza-
rélag buszokat gyartd ,nagy” lkarusnak is
egyik legfontosabb ismertet6jegye volt ez a
rugalmassag. Tovabbi, kés6bb szintén véd-
jeggyeé lett tulajdonsagok is feltlintek mar az
Uhry-korszakban: igy példaul a '20-as évek
végétdl mind tobb nemzetkdzi egyittm(iko-
désben készilt autd és autdbusz hagyta
el az Uzemet — nemcsak Steyr, Graf&Stift,
hanem akar Chevrolet, Ford vagy Krupp
alvazakra is épultek jarmdvek. De e gyar
megbizhatd buszait allitottak be a Buda-
pest-Bécs tavolsagra; és az itt gyartott, fi-
nom vonalvezetési autdbuszok nemzet-
kozi kiallitasok Unnepelt szerepldivé valtak.
Ebben az id6ben egyébként a cég még a
legkulonbdzébb kategoriaju jarmivek ké-
szitésébe is belevagott, igy ellattak a postat
csomagszallito kisteherautokkal, s mellettik
mentdautokat, katonai jarmiveket, sét egé-
szen elegans limuzinokat is készitettek.

A Il. vilaghaborut kévetd allamositas nyo-
man keresztelték lkarussza a gyarat. Egy-



uttal megkezd6dott a lassu, de egyértelma
profiltisztitas. Bar az '50-es években a
nyersanyaghiany, illetve a hektikusan val-
tozé allami elvarasok idénként még egé-
szen képtelen helyzetbe sodortak a céget
— volt id8, amikor a hires farmotoros bu-
szokkal egyutt babakocsikat is gyartottak
Matyasfoldon —, egyre inkabb buszgyarté-
va valt a cég. Méghozza idével nemzetkozi
hirG, komoly piaci részesedés( vallalatta.
A Rakosi-korszak éveiben Genfben allitot-
tak ki a legujabb fejlesztést, a veteran ta-
lalkozok maig ismert szerepléjét, az lkarus
30-at. Ezt a tipust mar szalagon Aéllitottak
el6, igy a gyartas masodik évére tobb lk-
30-as készilt, mint amennyi buszt az azt
megel6zd fél évszazadban felépitettek
Budapesten. Szazas nagysagrendben ju-
tott a tipusbol Bulgariaba, Csehszlovakia-
ba, az NDK-ba, Kinaba — de torok, brazil,
egyiptomi, finn, gordg, sziriai izemelteték
is kbzvetlenul megismerhették a markat.

Az igazi mérféldkovet elébb az Ik-55-0s,
majd az |k-66-os buszok, a mar emli-
tett ,farosok” kifejlesztése jelentette. Az
1960-70-es években hazankban, de k-
I6nésen az NDK-ban mind gyakrabban
felting, s végul egyeduralkodd busztipus
szakitott az orrmotoros, alvazas épitési
technolégiaval — egyszersmind megno-
velve ezzel az utastér befogaddképesse-
gét és komfortszintjét. A jellegzetes alaku,
Németorszagban maig nagy becsben lévé
farmotorosok szamos muiszaki fejlesztést
is magukban rejtettek, a megnovelt haté-
konysagu fékrendszertl kezdve a motor
Ujszer( hltéseéig bezarolag. Részint e si-
ker nyoman koévetkezett be az attérés: a
KGST orszagai lemondtak hazank javara
a nagy darabszamu autébuszgyartasrol,
cserébe viszont az eddigieknél szélesebb
tipuspalettat és korszerlibb m(iszaki szin-
vonalat vartak el. igy sziiletett az az atfogo
fejlesztési program, amelynek eredmé-
nyeként a matyasfoldi tzem mellett im-
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mar Székesfehérvaron is vilagszinvonalu
gyartébazis létesiilt. Kiilondsen a fehérvari
beruhazasnak kdszénhetéen emelkedett
az 1970-es évekre az lkarus a vilag leg-
nagyobb buszgyartéinak soraba. Ugyan-
csak a termelésszervezés terén szamitott
fontos |épésnek a gépgyartasban és a
kapcsolddoé iparagakban érdekelt magyar
cégekkel valé szoros kooperacio kialaki-
tasa. lly modon valt elérhetévé, hogy az
Ikarus elképzeléseinek megfelel6 alvazak,
hajtaslancok, fék- és kormanyrendszerek,
karosszériak és karosszériaelemek allja-
nak rendelkezésre.

Az 1960-as évek fejlesztéseinek kroni-
kajahoz tartozik még az lk-180-as tipus,
amely az elsé valdoban komoly, széles kor-
ben felhasznalhaté csuklés busza volt a
gyarnak. Vilagviszonylatban is élen jart a
kezdeményezés a csuklds tipus kifejlesz-
tésére, de az els6 prébalkozasok kudarcat
kovetéen sokaig abbamaradtak a prébal-
kozasok. Aztan vasaroltak egy Henschel
tipusu csuklést, amelyet részletekbe me-
nden feltérképeztek — fennallasa soran ez
az egyetlen olyan akcidja volt a gyarnak,
amikor kifejezetten egy konkurens termék
elemzésébdl indultak ki a mérnokok. A ter-
mékfejlesztés UGjabb és ujabb problemai
kll6éndsen tanulsagosak a korszak ipartor-
ténete irant érdekl6déknek: hiaba sziletett
meg a 180-as, szinte az egész évtized az
alapveté hianyossagok potlasaval, kor-
rekciojaval telt. A nehézségekre jellemzd
médon a mar szamos hazai és kulféldi
szakkiallitason beharangozott jarmi csak
1968-ban valt szériaéretté.

Bar a megfelel6 eréforras hianya miatt az
Ik-180-as (és szoldévaltozatai, az 556-0s
és az 557-es) sorozatgyartasa tulsago-
san is elhuzodott, a '60-as évekre a gyar
készen allt a nagy darabszamu terme-
Iésre. Ennek jegyében egy lk-180-as volt
az lkarus torténetének 50 ezredik busza.
Mindennek hasznat aztan nem ezekkel —
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az egyébként a Szovjetunioba, NDK-ba,
Egyiptomba, Irakba és Tunézidba nagy
szamban eljuté — tipusokkal folozték le
igazan, hanem a nyomukban megjelend
200-as tipuscsaladdal. Azokrél a ,koc-
ka” lkarusokrol van sz6, amelyekkel még
mindig gyakran lehet talalkozni a hazai
utakon. A budapesti helyi kdzlekedés ge-
rincét addé szolo és csuklés (lk-260, lk-
280), a falvakat évtizedekig kiszolgald, s
leginkabb hazankban elterjedt Ik-266-0s, a
tavolsagi forgalomban és az idegenforga-
lomban hasznalt 250-es és 256-0s tipusok
meghatarozé emlékei mindannyiunknak.
De az idésebbek emlékezhetnek meég a
jobbara tavmikodtetés nélkdli ajtokkal
szerelt 255-6sokre, vagy a féként téeszek
altal beszerzett kisebb befogadoképessé-
gl 211-esekre is. Am téved, aki azt hiszi,
a 200-as lkarusok palettaja ,minddssze”
ezekbdl a tipusokbdl allt. A mar emlitett
rugalmassaghoz mélté maédon, a szintén
jelzett, egyre szélesebb nemzetkdzi kap-
csolathalot kiszolgalva a legkulonfélébb
igényekre terveztek ujabb és ujabb valto-
zatokat. A 200-as tipuscsalad ujdonsaga
volt ugyanis a modularis felépités, amely-
nek koszdnhetben viszonylag kis terve-
zési és atalakitasi raforditassal egységes
arculatu, mégis kulonb6zd valtozatokat
tudtak kifejleszteni. Kozel félszaz tipusig
jutottak, jollehet azok egy jelentls részé-
b6l csak egy-két példany késziilt. igy nem
lett szériatermék a leghosszabb lkarus, a
duplacsuklos 293-as, amelynek egyetlen
darabjat sok-sok m(iszaki gond utan végul
Teheranba adtak el, a tiz legyartott példa-
nyig jutod, szinte teljesen szimmetrikus rep-
téri busz (1k-290), vagy épp a biztonsagi
fejlesztések egyik kdzbulsé allomasaként
egyetlen példanyban elkészilt, roppant
attraktiv 270-es.

A 200-as lkarusok uj piacokat is megho-
ditottak. Leginkabb az Egyesiilt Allamokat
emelhetjik ki, ahol 1978-ban mutatkozott
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be a gyar csuklds buszaval (1k-286). A si-
ker jelent6s volt, az USA — kiilénb6z8 ko-
operaciok révén — gyorsan az egyik leg-
jelentésebb kilpiacava valt a matyasfoldi—
székesfehérvari gyarnak. Portland, Hono-
lulu, Houston, San Francisco, Milwaukee,
s6t a '80-as évektdl a kanadai Toronto és
Ottawa is szivesen Aallitotta csatasorba
a megbizhaté csuklosokat. A kdényvben
gyonyorl fotdk révén tudhatunk a trépu-
si kivitelli buszok megdobbenté sorsarol
Dél-demenben, az itthon megszokott 266-
osok pekingi vagy venezuelai karrierjérdl,
a jobbkormanyosként megépitett tanzaniai
vagy indonéziai csuklosokrol és mozambi-
ki szblébuszokrél, netdn az Alpok svajci
magaslatain szolgald helykézi 1k-260-
asrol. A képek és a miszaki kommentarok
kozértheté moédon tuddsitjak az olvasot ar-
rél, hogy nemcsak a 200-as csalad tipusa-
inak a szama hatalmas, hanem az egyes
tipusokon beldli altipusoké is. Ugyanazt a
felépitményt megszamlalhatatlan maddon
varialtak az 6sszeszerel6k: ha kellett, for-
gathatdé luxusfotellel, klimaval, mosdéval
felszerelt buszt készitettek mar az 1970-
es években. De ha a megrendelé ugy
kivanta, mar-mar terepjaréhoz hasonlitd
megnovelt hatso terepszoggel alakitottak
ki a kocsitestet. A szamtalan illusztracio ar-
rél gy6z meg minket, hogy ma mar lehetet-
len a teljesség igényével 6sszegyljteni az
Osszes valaha alkalmazott tipus-alszamot,
s az altaluk rejtett, kis mértékben eltérd
mUszaki tartalmat.

Megitélés kérdése és igy vita targya le-
het, de valoszinlileg a 200-as lkarusok
oriasi sikere jelentette a gyar torténetének
csucspontjat, s egyben végzetét is. Az
1980-as években alapvetben két, egymas-
tél mind jobban elklonilé iranyba vezetett
ugyanis tovabb az Uzemek utja. A 300-as
csalad a tavolsagi buszok piacan ért el
eredményeket. Nem tulzds azt Allitani,
hogy a turista- és varoskozi buszok vilaga-



ban a legigényesebb piacokon is remekill
helyt all6, korukat megel6z6 jarmiveket
terveztek a magyar mérnokok, s épitettek
az dsszeszerel6k. lly modon tovabb eré-
s06dott az Ikarus globalis jelenléte: immar
stabilan megvetette a labat Angliaban és
Skandinavidban is.

A 300-asokkal parhuzamosan fejlesztették
ki a varosi kdzlekedésre alkalmas 400-as
tipuscsaladot, amelyet eredetileg is egy
kozbllsé allomasként képzeltek el a fej-
lesztémeérnokok: a hagyomanyos buszok-
nal valamivel mar alacsonyabb, de a mai
alacsonypadlos kovetelményeknek még
nem megfelel6 jarganyok a tervek szerint
egy rovid atmeneti fazisra kinaltak volna
kozlekedési eszkozt. Ha kevésbé szigoru-
an vesszuk, igy is lett: a Budapest utcain
maig oly jol ismert 415-0s sz0lo- és 435-
0s csuklos buszok mellett a gyar a '80-as
években — ismét csak vilagviszonylatban
is az élenjarok kozott — elbrukkolt a tel-
jesen alacsonypadlés valtozatokkal. Az
alacsonypadlds csuklos lkarus j6 néhany
évvel megel6zte korat. Nem véletlen, hogy
az els6 megrendel6 egy nyugat-német va-
ros, Wuppertal volt.

A még mindig tekintélyes szakmai ered-
ményeket azonban ekkoriban mar sulyos
gondok fenyegették. Az (j tavolsagi bu-
szokra sem itthon, sem a hagyomanyos
piacokon nem akadt fizetéképes kereslet,
ezért a gyar nemcsak hogy megtartotta
termékpalettdjan a 200-as tavolsagi tipu-
sokat, de még erésitette is a gyartasukat.
Ennek nyoman az immar harom helyszi-
nen termel6 szervezet egyre inkabb elszi-
getel6dott egymastol. A legnagyobb é16-
munkat igényld, egyedi kialakitasu buszok
épitésére id6kdzben megalakult Ikarus
Egyedi Autébuszgyar, a székesfehérvari
és a budapesti Uzem rossz magyar szokas
szerint mind kevésbé volt hajland6 egy-
massal kooperalni. Az egyre élesed6 kon-
kurenciaharc koltséges parhuzamossagok
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kialakulasahoz vezetett. A rendszerval-
tas koruli évek gazdasagi nehézségei is
nyomot hagytak a termelésen. F&éként
a 400-as csalad termékein Utkoztek ki a
megfeleld nyersanyag- és alkatrészhiany
kovetkezményei. Ennek készdnhetd, hogy
maig megbizhatébbak és koltséghatéko-
nyabban Uzemeltethet6k az elavult 200-as
lkarusok, mint a 10-15 évvel fiatalabb, kor-
szerlbb tarsaik. A 300-as és 400-as csa-
lad fejlesztésének nehézségeit tapasztal-
va a ceég szinte beleragadt a zajos sikere-
ket hozo 200-asok gyartasaba. Jellemzd,
hogy a ’'90-es évek kdzepén kifejlesztett,
egyébként kivaldé muiszaki jellemzékkel
biré Classic-tipuscsalad a laikus szamara
alig megkulonboztetheté a 200-asoktol.
Kbzel husz év utan tehat visszatértek a
fejleszték a hagyomanyos formavilaghoz
és megoldasokhoz. Ezzel egyltt pedig
eltavolodtak az alacsonypadlés megolda-
soktol — és a nyugati igényszinttdl.

A rendszervaltas megtépazta a cég kiul-
kapcsolati bazisat: elébb az NDK-bdl, va-
lamint a kordbban mindenféle atlathatat-
lan, jobbara veszteséges barterek révén
fenntartott kozel-keleti, afrikai piacokrol
szorult ki a vallalatcsoport. A 400-asok — a
markara korabban nem jellemzé — min6sé-
gi hibai miatt megritkultak a nyugati meg-
rendelések is. A hazai kdzlekedési tarsa-
sagok pedig amig tehették, az olcsébban
Uzemeltethetd 200-asokat szerezték be.
Akar hasznaltan is: az NDK-bdl a '90-es
évek els6 felében ezres nagysagrendben
tértek vissza az ott gyorsan levetett bu-
szok, ami Ujabb csapast mért a termelés-
re. A hosszU haldltusa dénté fordulatanak
az 1998-as orosz valsag bizonyult: mar
legyartott, megrendelt buszokat forditot-
tak vissza a hataron, és vezényeltek ha-
zai Volan-tarsasagokhoz. Ezzel egyetlen
esztend6 alatt bezarult a kapu a szovjet
utédallamok felé, jéliehet az azt megel6zé
harom évtizedben nagyjabol minden ma-
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sodik, 6sszesen mintegy 150 ezer lkarus
ott talalt gazdara.

Bar az lkarus elviekben maig létezik, s
néhany tucat, a kulpiacokon eladhatatlan,
Ujonnan épitett busz jelenleg is az lkarus
markanevet viseli, az Uj évezred egyel6-
re fekete esztendbket hozott a cégnek,
cégcsoportnak. A legtovabb versenyké-
pes Egyedi Gyar 2007-ben épitett utoljara
buszt. Ezek kivalo min6éségl, impozans
termékek voltak — nem véletlen, hogy a
tobbségiket kilféldon tudtak értékesiteni.
Am az elhibazott privatizacios stratégia
eredményeként az Ikarus nem a Volvoval
Iépett kooperacidra, hanem az Irisbusszal.
A Volvo a meghiusult Uzlet utan a lengyel-
orszagi Wroclawban épitett buszgyarat —
és részben az onnan szarmazé buszok
valtjak fel lassan a BKV Ikarusait. Ezzel
szemben a gy6ztes olasz—francia Irisbus a
mar korabban is az érdekeltségébe tarto-
z6 csehorszagi Uzemét részesitette elény-

ben, s a cégcsoporton belllli szakosodas
jegyében az lkarusnak minddssze a 10
méter alatti midibuszok gyartasat adta fel-
adatul. A megrendelések szamaval azon-
ban a tulajdonos nem volt elégedett, s igy
2007 végén a termelést beszintette.

Ubhry Imre, Cséfalvay Istvan, Zerkovitz
Béla, P. Horvath Gyorgy, Finta Laszlo,
Michelberger Pal, Oszetzky Karoly, Varga
Papp Jozsef, Toma Lajos, Fodor Lérant,
Kozak Péter — csak néhany név az lkarus
multjat dvez6 kivald szakemberek kozul.
Olyan szaktekintélyek 6k, akik kivalé miné-
ségben adtak tovabb generaciordl genera-
ciora azt a komplex tudast, amely évtize-
deken at garantalta a sikert. A tanitvanyok
egy jelent6s része még mindig hazankban
él és dolgozik, ez azonban nem gatolta
meg az utobbi esztenddk mélyrepllését. A
gyonyord, szinte hibatlan lkarus-albumot
lapozgatva Ujra meg ujra felmeril a kér-
dés: miért hagytuk, hogy igy legyen?

(Gerlei Tamas — Kukla Laszl6 — Lovasz Gybrgy: Az lkarus évszazados térténete. Ma-
roti Kényvkereskedés és Kényvkiado Kft. Budapest, 2008. ISBN 978-963-9005-85-3. E
kézleménnyel szerkesztéséglink tiszteleg az idén aprilis 11-én elhunyt Michelberger Pal
(1930-2014) Széchenyi-dijas gépészmérnok, akadémikus, a Budapesti Miiszaki Egye-
tem volt professzora és rektora elétt, aki 1957—-95 k6z6tt az Ikarus tervez6mérndke, fésta-
tikusa, fékonstruktére, miiszaki tanacsaddja, majd igazgatésagi tagja volt.)
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