Az Ikarus-legenda 2.

Cím: A szárnyas embléma szárnyalása

Lead: A II. világháború után az élet minden területén néma csend következett, de az elkeseredettséget, a gyászt felváltotta a remény, az újjáépítés lendülete. Az Ikarus mátyásföldi telephelyén is hamarosan újraindult a termelés. Eleinte még a szabad ég alatt zajlott a szerelés, később fokozatosan születtek a nagyszerűbbnél nagyszerűbb tervek, majd azokból a világhódító járművek. Mindenféle elfogultság nélkül állíthatjuk, pusztán az eredmények, a statisztikai adatok alapján, hogy Európa egyik legnagyobb járműgyára bontogatta itt a szárnyait. Ezzel együtt pedig sokat adott a dolgozóknak, valamint a kerület számára is.

1948 márciusában nyitották meg újra a gyár kapuit. Egy Urda Kálmán nevű férfi érkezett, zsebében igazgatói kinevezéssel. Nem volt ő a mai értelemben véve képzett menedzser, ám tapasztalt szakember, karosszérialakatosként kezdte pályafutását, és széleskörű szakmai tapasztalatokkal rendelkezett.

Kezdetben a Tr 3-as, majd a Tr 5-ös típusjelű járműveket kezdték összeállítani, ezekből 164 készült összesen, mind a fővárosi közlekedést szolgálta. A mérnökök természetesen törekedtek arra, hogy olyan kiforrott modellt alkossanak, amelyet büszkén mutathatnak meg a nagyvilágnak is. Így jött létre az Ikarus 30-as, majd a 60-as széria. 

1953 hozott igazi áttörést, ekkor készült el a legendás 55-ös, farmotoros modell. Érthetetlen módon eleinte nem engedélyezte a pártvezetés a sorozatgyártást, erre két évet kellett várni. Azért érdemes kiemelten foglalkozni az 55-össel, és városi testvérével, a 66-ossal, mert nemzetközi kiállításokról több száz elismerést hozott el, formatervezése még a mai szemmel is gyönyörű. Műszaki kiforrottságát jól jelzi, hogy a Szovjetunióba szállított 100 példány némelyike akár egymillió kilométert is futott a hideg északi tájakon, más modellek Afrika sivatagaiban álltak helyt. 

A szocialista blokk országaiban a KGST (A legifjabbak kedvéért: Kölcsönös Gazdasági Segítség Tanácsa) irányelvei határozták meg, ki mit készíthet. A személyautók gyártását a magyarok számára nem engedélyezték, ám autóbuszban az Ikarus szinte egyeduralkodó lett. Hiba lenne azt hinni, hogy csupán a keleti régió szükségleteit elégítette ki a Mátyásföldön gyártott mennyiség. Miután az ár és a műszaki színvonal versenyképes volt, Nyugat-Európában, Afrikában, az arab országokban is megjelentek a korszerűnek számító buszok. 

Az 50-es évek végére kiküszöbölték a kocsik gyerekbetegségeit, korrigálták a típushibákat, és műszakilag kiforrott járművek ezrei gördültek le a gyártósorról. A ’60-as évek elejére már kinőtte a cég a mátyásföldi telephelyet, és 1962-ben Székesfehérvárra is üzemet telepítettek. Ekkorra a KGST már évi 8000 busz gyártását engedélyezte. 1964-ben gördült le a gyártósorról az első csuklós autóbusz, a 180-as. Ekkor még világszerte technikai újdonságnak számított, hogy a csukló segítségével növeljék meg a jármű befogadó kapacitását. Nem sokat kellett várni, hogy megkezdődjön annak a típuscsaládnak a kifejlesztése, amelyet mindannyian jól ismerünk. Ez a 200-as széria, amelynek tervezésére Finta László főmérnököt kérték fel. 1966-ban kezdték a kísérleti fejlesztéseket, és két évvel később, a BNV-n mutatkozott be az új típuscsalád. 

Bár doboz formája korántsem volt olyan tetszetős, mint az elődöké, mégis hihetetlen karriert tudhat magáénak ez a modellcsalád, és általa a gyár. Mátyásföldön hamar „átvette a hatalmat” a 200-as, ugyanis a korábbi modellek gyártását Székesfehérvárra helyezték. 1970-től a 200-as család került előtérbe. Ez az év nemzetközi sikereket is hozott, a frissen bemutatott luxus kivitelű 250-essel a gyár rengeteg díjat nyert, ebből a két legnagyobb Nizzai és Monacói Buszkiállítás ezüst fokozata, ezzel pedig sok nyugat-európai gyártót maga mögé utasított. 1970-ben végre kormányszinten is kiemelt programmá vált az autóbuszgyártás, ennek révén az Ikarus Európa egyik legnagyobb autóbuszgyára lett. Egy évvel később jubilált a cég: elkészült az ötvenezredik jármű. Mindösszesen öt évet kellett arra várni, hogy a százezredik is legördüljön a szalagról, könnyű tehát kiszámolni, hogy a 70-es évek közepén évi 10000 kocsi volt az üzem kapacitása. Az Ikarus szó szerint meghódította a világot. A 286-os modell az Egyesült Államokba készült, a tengerentúlon az addig szinte ismeretlen márka hamar nagy népszerűségre tett szert. Los Angelestől San Franciscoig szinte minden városban feltűntek a magyar járművek.

A gyár annyi megrendelést kapott, hogy alig tudta azokat teljesíteni, sőt sok esetben hazai megkereséseket kellett visszautasítani annak érdekében, hogy az import követelményeinek eleget tehessenek. Bár a 200-as típuscsalád rendkívül sikeresnek bizonyult, már a ’80-as évek elején elkezdtek egy merőben új fejlesztésen gondolkodni. El is készült 1981-ben a ma is jól ismert, alacsony padlós 400-as prototípusa, ám a gyár vezetése úgy döntött, hogy nem kockáztatnak az új modell bevezetésével, amíg a jól bevált típus eladása rekordokat dönt. Inkább apró lépésenként fejlesztgették a 200-as szériát. 

Csak néhány példa a világhódításra: Az 1980-as évek elején annyi megrendelés érkezett, hogy külön gyáregységeket hoztak létre Móron, Szegeden, Debrecenben, valamint Szeghalmon. Sok esetben úgy döntöttek, hogy gazdaságosabb, ha nem a kész járműveket szállítják külföldre „lábon”, hanem az egyes alkatrészeket, és a célországban szerelik készre. Talán kevesen tudják, hogy Egyiptomban, Líbiában, Dél-Afrikában, és Kubában is működött kihelyezett üzem. A legnagyobb felvevő természetesen továbbra is a „Nagy Testvér”, azaz a Szovjetunió volt.

Bár a korszerűsítés nem nagyon tűrt halasztást, nagyon nehezen haladtak az új modell, a 400-as munkálatai. A 415-öst 1985-ben mutatták be, öt évvel azután, hogy felmerült a típusváltás gondolata. 1986-ban készült el a korszerűsített modell, a 415-ös, és csuklós változata, a 435, valamint a távolsági luxusbusz, a 386-os és a 396-os. A 400-as sosem lett olyan sikeres, mint a nagy előd 200-as, nehezen fogadta a piac. Talán későn váltottak, talán ráültek a cég vezetői az eredményekre, és a nagy sikerek idején azt hitték, ez mindig így marad. 

1988-ban érte el termelése csúcsát a cég, ekkor 14500 jármű készült egyetlen év alatt. Ezzel a volumennel a korábbi harmadik helyről Európa második legeredményesebb buszgyárává lépett elő. Ezt az eredményt sosem sikerült megismételni. A csúcs után veszedelmes lejtő következett. Akkor még nem tudtuk, hogy nincs is visszaút.

