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Kísértet lakta hely a Margit utca környéke. Ott jár-kel a magyar autóbuszgyártás szelleme, bár a kívülállók szerint talán csak a szél fütyül a kitört ablakú üzemcsarnokokban. Az egykor tízezernyi embernek munkát adó vállalatóriás – a beszállítóknál dolgozókkal együtt százezres létszámot foglalkoztatott az iparág – központi telephelyén kihaltan állnak a gyáregységek. Egykor szinte megállás nélkül zajlott a termelés, alig fértek el az udvaron a kész járművek. Ha valaki nem Ikarusos érzelmű, csak látja a telep jelenlegi állapotát, az is átérzi, hogy valami nehezen érthető dráma zajlott itt. Magyarázat persze sokféle van, több tényező okozta az Ikarus vesztét. Egy biztos: szomorú történet következik. Nem csupán azért, mert kár az Ikarusért, hanem mert az események sok-sok kerületben élő család sorsát is befolyásolták. 
1988 volt a csúcs a vállalat történetében, legalábbis ami a termelési volument illeti – írtuk az előző részben. Ezért is lehet drámai a változás, alig néhány évvel később a megszűnés szélére került a vállalat. Gyorsan tisztázni kell azonban, hogy az Ikarus gazdasági mérlege nem állt egyenes összefüggésben a megrendelésekkel, különösképpen nem a nemzetközi kiállításokon elnyert elismerésekkel. A nimbusz nem hozott valódi gazdasági sikert. A termelés nagy része az egykori szocialista piac igényeit elégítette ki. A szovjet gazdaságnak főleg igényei voltak, szerették a Mátyásföldön, Székesfehérváron készített buszokat megrendelni, és birtokba venni. Kifizetni már kevésbé, és ha „éppen nem értek rá” teljesíteni a fizetési kötelezettségüket, akkor a magyar ipari vezetés nem sok mást tehetett, megvonta a vállát. 
1987–től az Ikarust elkezdték a szanálásra vagy felszámolásra ítélt vállalatok között emlegetni. Az akkor évi 22 milliárd forintos termelés 80 százalékát a szocialista országokba exportálták, 10 százalékáért valutát kaptak, és 10 százalék volt, amit a hazai piac számára gyártottak. Az akkori buszok műszaki színvonalát külföldön is elismerték, több nemzetközi vásárról aranyéremmel térhettek haza a bemutatott járművek. A nyereség azért csökkent drasztikusan, mert az évi 700 millió rubeles forgalom értéke együtt zuhant a szovjet pénz árfolyamának esésével. Az 1985-ben még hárommilliárd forint nyereségből 1986-ra kétmilliárd, 1987-re pedig mindössze félmilliárd forint maradt.

A rendszerváltozás utáni időszak politikai, gazdasági, társadalmi változásai egyenként sem kedveztek egy nagy járműgyár működésének. Hamar nyilvánvalóvá vált, hogy az erőteljes keleti kötődéssel rendelkező vállalatóriásnak komoly karcsúsításon, egyben átalakuláson kell átesnie ahhoz, hogy versenyképes legyen a piacon. 1989-ben vevő jelentkezett a cégre, nem is akármilyen: a Mercedes. Sokan már kész tényként kezelték a megállapodást, ám arra mégsem került sor. Az elemzők akkoriban úgy vélekedtek, hogy a német autóipari konszern elsősorban „átjárót” szeretett volna létesíteni a keleti piacok felé, és nem az volt a célja, hogy a saját műszaki színvonalára emelje az Ikarust. Mindez már csak elmélet marad.

A szovjet piac egyre szűkült, továbbra is fizetési problémák jelentkeztek, ráadásul a kormányzat is szűkítette a rubel elszámolású gazdálkodást. Az sem kedvezett a gyárnak, hogy a német újraegyesülés után a volt NSZK városai előszeretettel ajándékozták saját használt, de még jó állapotú buszaikat a keletnémet partnereknek. Utóbbiak pedig hamar leszoktak az Ikarusok beszerzéséről, így egy újabb, korábban jelentős piac szűkült be. 
Az Ikarusra kiírt tenderen egy kanadai-szovjet cég, az ATEX nyert. 1991-ben egyre sürgetőbbé vált a részvénytársasággá alakulás, amelyre júliusban került sor. A magyar állam 68,3%-ban maradt tulajdonos, az ATEX 30%-ot birtokolt. Némi szépséghiba, hogy a kanadai-szovjet cég a kisebbségi csomagja mellé 70 százaléknyi szavazati jogot harcolt ki. Hamar kiderült, hogy a befektető nem teljesíti azokat az ígéreteket, amelyeket a vételkor hangoztatott, a megrendelések továbbra is akadoztak, egyre gyakrabban kellett leállítani a termelést. Évi 6000-es értékesítést ígértek, amelynek eleinte a fele, majd alig a negyede teljesült. 1995-ben Angyal Ádám érkezett a cég élére. Határozott elképzelései voltak, a tízezres dolgozói létszám jelentős megnyirbálása, és új üzleti stratégia bevezetése szerepelt ezek között. Úgy gondolta, hogy a céget kisebb egységekre kell bontani, és ezeket egyenként privatizálni, amelyik pedig eladhatatlan, azokat megszüntetni. Talán túl radikálisnak tűnt a fellépése, mindenesetre 1996-ban felmentették az új elnököt. 
Széles Gábor érkezett, akinek vezetésével sikerült valamelyest felpezsdíteni a termelést, az orosz piacra küldött 800 jármű helyett 1997-re 2000-et tudtak értékesíteni, némi nyereséget termelve ezzel. A vezérigazgató hamarosan tulajdonosként is szerepet kapott, az általa is jegyzett MT-Liz vehette meg az Ikarust. Bár a gyár jelképes összegért jutott a birtokába, vele együtt megkapta a tetemes adósságot. Az eladó ÁPV Rt. szerint 9 milliárd forint, Széles Gábor szerint azonban 16 milliárdos adóssághegyet görgetett ekkoriban a társaság. A finanszírozás egyre nehezebbé vált, így ismét csak külföldi partner bevonása tűnt jó ötletnek. Ez a Renault és az Iveco közös cége, az Irisbus volt, amely megvásárolta az Ikarus Járműgyártó Rt.-t. A vételár 19,5 millió dollár volt, de az új befektető sem tudott csodát tenni. A helyzet a 2000-es évek elejére kritikussá vált. Az utolsó járművek 2003 augusztusában gördültek ki a gyár kapuján, a 280-as típusból. Az Ikarus név tovább élt, az Egyedi Autóbuszgyár Kft. ugyanis ezzel a márkajelzéssel gyártott járműveket 2007 végéig. 
Jelenleg az Ikarus mátyásföldi telephelyén néhány vállalkozás működik, az irodák egy részét sikerült hasznosítani, ám a nagy üzemcsarnokok, amelyek kifejezetten buszgyártásra épültek, kihasználatlanul állnak, kitéve az idő eróziójának. Az Ikarus azonban nem csak gyár volt, egy valódi család, a kerület lakói közül jó néhányan töltötték itt életük jelentős részét. Amellett egy valódi műhely, a szó átvitt értelmében is. Számtalan szakmunkás, mesterember, mérnök fejlesztette itt a tudását, szerezte meg az alapokat későbbi pályájához. Sokan közülük még mindig elkötelezett hívei az autóbuszgyártásnak. Talán hiú ábránd marad, hogy egyszer a mátyásföldi gyártelepen újra megszólal a munkakezdést jelző kürt, ám az biztos, hogy az Ikarus szelleme velünk, bennünk él tovább.
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