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Uvod

V/ z&Fi roku 2012 wyjely v Ceské republice naposledy v pravidelném provozu &léankové auto-
busy typu lkarus 280. Tyto legendarni ,modré” linkové a méstske ,Cervené” autobusy,
které cestujici nékdy slangove oznacovali ,,Cabajky” nebo ,harmoniky”, dotvarely dlouha
leta kolorit celé Fady Ceskych i slovenskych mést a regionu.

Nejrozsifenéjsi typ madarskych autobusti se na uzemi
byvalého Ceskoslovenska objevoval od zacatku sedmde-
satych let minulého stoleti. Potizovaly se v ramci spolu-
prace zemi takzvané Rady vzdjemné hospodarské pomoci
(RVHP), ktera fungovala v zemich tehdejsiho socialistic-
kého tdbora. Do Ceska i na Slovensko byly za dvé desitky
let potizeny vice nez ¢tyfi tisice téchto autobusti. Na tizemi
byvalého spole¢ného statu se ale uz pred ,c¢abajkami®
provozovalo od pocatku padesatych let napiiklad pét set
malych autobusii typu Ikarus 30, které byly pozdéji nahra-
zeny pomérné masivni dodavkou jednodvetovych a dvou-
dvetovych vozidel typu Ikarus 620 a 630. Pozdéji se na
Ceskoslovenském tzemi zacaly objevovat malé autobusy

Avia-Tkarus, které se vyrabély v ¢esko-madarské koope-
raci. V devadesatych letech je pak nésledovaly autobusy
novych vyrobnich rad 300 a 400.
Kniha, kterou drzite v ruce, tedy pojednava o vsech typo-
vych skupinach madarského vyrobce Ikarus, jez se kdy
objevily v pravidelné ¢i nepravidelné verejné dopravé na
¢eskych a slovenskych silnicich. Velké podékovani patii
znalci a sbérateli autobusové techniky znacky Ikarus Ing.
Milanovi Jiro$ovi, ktery se ujal i lektorovani textu, a Ing.
Petrovi Bechynovi, ktery byl ndpomocen s fadou detailii
a upresnéni (v¢etné podrobné historie autobusti Ikarus
280 v Dopravnim podniku hlavniho mésta Prahy).

Martin Hardk

<« Jeden z prvnich Ikarust typu 280.08 na tzemi Ceské republiky. V roce 1974 zagaly jezdit tyto velkokapacitni vozy méstského provedeni na
silné vytizené regionalni lince z prazského autobusového nadrazi Florenc pres Vinor do Brandysa nad Labem a Staré Boleslavi. Za povSimnuti
stoji nastup druhymi dvefmi, kde cestujici odbavoval &i odbavovala privodéi vozu. Provoz zabezpetoval podnik CSAD Praha z dopravniho
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Vzestup a pad znacky lkarus

Madarska znacka lkarus se zapsala do svétove autobusove historie vyraznym pismem.
Zacatky firmy se datuji na konec 19. stoleti, konkrétné do roku 183995, kdy v dnes-
nim madarském hlavnim meésté Budapesti vznikla kovarska dilna kolarského mistra
Imre Uhryho. Uhry ve své dilné vyrabél nejen kované predmeéty, ale zanedlouho pod
nazvem ,Uhry Imre Kovacs- és Kocsigyartd Uzeme” také kodary nebo valniky. A aby
toho nebylo dost, tak si v roce 1913 zridil novou dilnu, kde vznikly prvni nastavby na
nakladni automobily a po skonceni prvni svétove valky | autobusove karoserie, luxusni
limuziny a kabriolety.

<« Stylovy zabér z rozlou¢eni s autobusy lkarus 280 v Kosicich 18. zari 2010. V pozadi vidime kominy vychodoslovenskych Zelezaren
U.S. Steel Kosice. Pravé dopravu k pomérné vzdalenym Zelezadrnam od centra mésta zajiStovaly svého ¢asu vedle rychlodrazni tramvaje
tyto madarské autobusy. Na snimku je uprostied modry viz linkového provedeni 280.10, obklopeny dvéma vozy méstské verze.
Vlevo je provedeni 280.87, vpravo typ 280.08B



K podnikani Imre Uhryho se ptipojil i jeho syn téhoz
jména a ve dvacatych letech 20. stoleti zacali postupné
spolupracovat s madarskymi statnimi dréhami, kon-
krétné s jeji automobilovou divizi MAVART (Magyar
Vasutak Autékozlekedési Részvénytarsasag). Spole¢nost
statnich drah, podobné jako tehdejsi budapestsky mést-
sky dopravni podnik BSzKRt (Budapest Székesfévarosi
Kozlekedési Részvénytarsasag) zacaly u Uhryho objed-
névat celou fadu autobust. V ¢asech velké hospodarské
krize na zac¢atku tficatych let se dostala firma Uhryovych
do velkych potizi: upadla do dluht, a nakonec byla vétsina
jejiho zafizeni exeku¢né zabavena a nabidnuta v drazbé.
Pro tak dobfe se rozjizdéjici podnik to byla velka rana.
Nastésti se Imre Uhrymu mlad$imu spole¢né s mlad$im
bratrem Zsigmondem podaftilo vypujéit si odpovidajici
finan¢ni ¢astku a zabavené stroje uvést opét do pracov-
niho rezimu. V fijnu 1933 obnovili bratfi s pouhymi péti
zameéstnanci vyrobu v nové tovarné na karoserie a vozi-
dla, ktera nesla nazev Uhry Testvérek Autdkarosszéria és
Jarmtgyar.

Uhryovym se zacalo dafit a po prestéhovani do vétsich
vyrobnich prostor v Matyasfoldu na okraji Budapesti zacali
stavét autobusové celokovové karoserie na podvozcich
strojirenské firmy Mévag (Magyar Kirdlyi Allami Vas-,
Acél- és Gépgyarak), vyrabéné podle licence némecké
znacky Mercedes-Benz. Od roku 1940 rozéifili vyrobni
portfolio dokonce o takzvané trambusové nastavby, tedy
autobusy bez tehdy typického predniho prodlouzeného
motorového krytu. V dobé druhé svétové valky se firma
roz$ifila a vyrabéla fadu specidlnich vozidel, ale také
cvi¢nd letadla. Za vélky byla tovarna silné poskozena a po
jejim skonceni se spole¢nost Uhryovych zacala zabyvat
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opravami vojenské techniky. Oba bratfi po valce emigro-
vali a tovarna dostala v roce 1947 ponékud zvlastni nazev
Stiedisko tézkého priimyslu (Nehézipari Kozpont).

K tomu mald odbocka: znac¢ku Ikarus pouzivala nejprve
od roku 1916 tovarna na vyrobu letadel a automobild, kte-
rou zalozili Méric Erney a Jend Vecsei. Podnik v roce 1947
ukondil svoji produkei a v roce 1948 se oficidlné sloucil
s byvalou tovarnou rodiny Uhryovych. Od té doby zacala
firma pouzivat novy nézev Ikarus.

Rok 1947 znamenal pocatek masivni vyroby autobusové
techniky. Na programu byly nejprve méstské autobusy
trambusového typu MAVAG Tr-5, které byly uréeny pie-
devsim pro potreby budapestského dopravniho podniku.
V breznu 1948 doslo ke zndrodnéni Uhryho firmy a od
ledna 1949 nesla tovarna v Matyasfoldu novy nazev Ika-
rus Karosszéria- és Jarmtigyar (v prekladu Ikarus - zavod
na vyrobu karoserii a vozidel). Mimo zakladni zavod
v Budapesti méla firma Ikarus pozdéji k dispozici jesté
vyrobni zavody v Székesfehérvaru, Moéru a Szegedu, kde
se montovaly bud celky, nebo ¢asti autobusu této znacky.
Kvtli navy$eni vyrobnich kapacit prevzala firma Ikarus
k 1. lednu 1963 Veobecny strojirensky zdvod v mésté
Székesfehérvaru. Udélala z néj nejdtive montdzni zavod
a pozdéji vyrobni jednotku, kterd samostatné produko-
vala celou $kdlu autobust znacky Ikarus. Mimo to se
v tomto zavodé vyrabély nastavby a kabiny pro nakladni
automobily.

Na tomto misté je vhodné pfipomenout, 7e a¢ méla
madarska spole¢nost Ikarus Karosszéria- és Jarmutgyar od
roku 1954 zaregistrovanou ochrannou znidmku na nazev
»Ikarus, pouzivala stejny nazev i jugosldvska automobilka
Ikarus Zemun (Fabrika Autobusa i Specjalnih Vozila)



z Bélehradu. Jugoslavskd firma s nazvem Ikarus vznikla
v roce 1923 v Novém Sadu v srbské Vojvodiné a ptivodné
se zabyvala, jak jiz evokuje nazev, vyrobou letadel. Roku
1932 se vyroba premistila na pfedmésti Bélehradu do
¢tvrti Zemun, podle které firma dostala pozdéji novy
nazev (dtivodem bylo predevsim to, aby se odlisila od
stejnojmenné madarské spole¢nosti). Po obchodnich spo-
rech madarské a jugoslavské strany o uzivani znacky Ika-
rus (Jugoslavci ji neméli zaregistrovanou) doslo nakonec
v roce 1993 k prejmenovéni jugoslavské (tehdy jiz srbské)
spole¢nosti na Ikarbus, ktera dnes také uz neexistuje.
Nejvyznamnéj$im modelem v celé historii madarské
tovarny se stala ¢lankova verze Ikarus 280, ktera se vyva-
Zela do vSech byvalych socialistickych zemi (s vyjimkou
Jugoslévie). Prototyp tohoto autobusu, ktery vznikl na
zakladé predeslého ¢lankového modelu Ikarus 180, byl
poprvé predstaven v prosinci 1971. Spole¢né s ,¢abaj-
kami“ (nebo také ,harmonikami®, jak se ¢lankovym Ikaru-
stim prezdivalo) bylo do Ceskoslovenska dovezeno i mensi
mnozstvi ,,kratkych® provedeni rady 200.

Kazdy rok se vice nez tisicovka autobusti Ikarus (ale leckdy
i vice) montovala z dovezenych dilt i v zahrani¢i. Mon-
tazn{ zavody se nachdzely v Iraku, na Kubé a také v Libyi.
Asi patndct procent Ikarust bylo vybaveno zahrani¢nimi
podvozkovymi skupinami, bézné ale dodaval podvozky
madarsky podnik Csepel. Nejvice autobusii znacky Ikarus
se smontovalo na Kubé pod znackou Girén. Autobusy se
na ,,Ostrové svobody®, jak se rada Kuba oznacuje, monto-
valy v letech 1983 az 1990 a na kubanské silnice postupné
vyjelo ptes sedm tisic madarskych autobust raznych typo-
vych skupin. Rekordnim se stal rok 1985, kdy bylo smon-
tovano 782 vozidel.

Obrovsky byznys predstavovala na tehdejsi dobu mamuti
dodavka méstskych autobusti pro potieby zdpadonémec-
kého dopravce Hamburger Hochbahn, kam béhem deseti
let zamitilo na tfi stovky autobust exportntho provedeni
typu Ikarus 190. Stejné autobusy putovaly i do Kuvajtu.
Finan¢né zajimavym obchodem se stal export autobusit
typu Ikarus 286 do Severni Ameriky. V roce 1980 se firma
Ikarus dohodla se Spojenymi staty, konkrétné s firmou
Crown Coach Corporation z Los Angeles v Kalifornii,
a o Ctyfi roky pozdéji i s kanadskym autobusovym vyrob-
cem Orion Bus and Truck Inc. z mésta Mississauga v Onta-
riu, Ze budou z madarskych dila stavét ¢clankové autobusy.
Ikarus posilal na americky kontinent rozpracované karo-
serie. V USA a v Kanadé se do autobust instalovaly agre-
gaty, dvefe, interiér a vnéj$i prvky karoserie. Podminkou
byl garantovany podil americké, resp. kanadské prace, ale
i tamnich komponentt. Tfidverové ¢lankové autobusy
znacky Crown-Ikarus 286 s motory Cummins se postupné
roz$ifily do mnoha mést USA, v kanadskych méstech se
objevila modifikace Orion-Ikarus 286 (resp. Orion III).
Vyroba téchto kooperac¢nich vozidel se realizovala v USA
v letech 1980-1986 a v Kanadé v letech 1984-1989. V roce
1993 vznikl diky smlouvé americké spole¢nosti NABI
(North America Bus Industries) s madarskym Ikarusem
spole¢ny podnik, ktery vyrabél pro americky trh modely
Ikarus 416 a 436. Firma NABI jinak dodavala pro severo-
americky trh své vlastni produkty.

Madarskd spole¢nost Ikarus z Budapesti doplatila zacat-
kem devadesatych let na rozpad byvalého Sovétského
svazu, ktery byl majoritnim odbératelem téchto vel-
koprostorovych autobust. Soucasné zacala prichdzet
i o vyznamné zakazky z celého svéta. Po netspésné priva-

VZESTUP A PAD ZNAGKY IKARUS = 11



tizaci a kratkém prevzeti Ikarusu nadnarodni spole¢nosti
Irisbus, kam mimo jiné pattfila svého ¢asu i vysokomyt-
ska Karosa (dnes Iveco Czech Republic), doslo k likvidaci
firmy. Vyroba autobustt znacky Ikarus byla ukoncena
15. prosince 2007, kdy vyjely z bran zdvodu Ikarus EAG
v Matyasfoldu posledni dva autobusy, pficemz o ¢tyfi
roky dfive byla ukoncena vyroba v poboéném zavodé
v Székesfehérvaru. S poslednimi autobusy se prisli rozlou-
¢it i nékteti byvali zaméstnanci, ktefi vzpominali na doby
nejvétsi slavy, kdy se kazdoro¢né vyrabélo okolo dvandcti
tisic autobust, jez sméfovaly do celého svéta. Rekordni
byl rok 1980, kdy firma dodala na trh celkem 13 600 auto-
bustl, resp. autobusovych podvozkil.

Na uzemi byvalého Ceskoslovenska, kam smétovaly tisice
¢lankovych autobusii Ikarus 280, byl jejich provoz ukon-
¢en v zari 2012. Typova fada Ikarus 412 skon¢ila nasledné
v ¢ervnu 2016 u spole¢nosti Comett Plus Tébor. Labuti
pisent pravidelného provozu autobusové znacky Ikarus
v Cesku zaznéla v roce 2020: tehdy dojezdily u prazského
dopravniho podniku DPP posledni midibusy s oznac¢enim
Ikarus E91.

Ur¢itym pokusem o oziveni znacky Ikarus se stal pocin
soukromé madarské spole¢nosti ARC (Auté Rad Contro-
lle Kft.), kterd predstavila v roce 2010 dva nové typy auto-
bust oznadené jako Ikarus V127 a Ikarus V187. V soucasné
dobé existuje v Székesfehérvaru firma Ikarus Global Zrt.
(resp. Electrobus Europe Zrt.), kterd navazuje na ptivodni
tradi¢ni vyrobky novou fadou autobusii Ikarus 125, resp.
elektrobusy typu Ikarus 120e ¢i vozidly specialniho urceni.
Jde ale jen o malé série vozidel ¢i o jednotlivé kusy, které
s ptivodni masivni vyrobou firmy Ikarus jiz nemaji nic spo-
le¢ného.
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Milan Jiros: Duchovni otec veteranskych
Ikarusti v Ceské republice

Od mladi se rad vozil autobusem - jak jinak nez ¢lan-
kovym madarske znacky lkarus. Prvni setkani s timto
typem autobusu se odehralo na trase z Chlumce nad
Cidlinou, odkud Milan pochazi, do nedalekého Nového
BydZova a Pardubic, kam jezdival jako predskolni dité
s maminkou. Jeho pavodni teoreticky zajem pozdéji

prerostl v realné hobby, kterému — kromé €asu stra-
veného s rodinou - vénuje veskery svlj volny Cas.
Vystudovany strojni inzenyr a konstruktér automaobi-
lové techniky zacal pred vice nez dvéma desitkami let
peclivé schrafovat vzacné kusy vyrazenych lkarusu,
dokonce se kvuli nim naucil vcelku slusné i madarsky.



Dnes ve sve kolekci, deponovane v Kraji Vysocina,
opecovava dvacitku rozmanitych autobusu této legen-
darni znacky.

Malému Milanovi jednoduSe ucarovalo cestovani na
tocné spojujici predni a zadni ¢lanek autobusu lka-
rus 280 - to byl asi zacatek jeho celozivotni vasne.
Pri studiu na vysoké Skole zac¢al koketovat s mysSlen-
kou, Ze si obstara svUj vlastni autobus. Diky znamym
v tehdejsim CSAD JindFichtv Hradec se Milan v roce
1998 dostal k prvnimu vysnénému exemplari. ,Byl to
méstsky typ 280.08 a ja si vybral viz, ktery mél ori-
ginalni vybaveni, byt nebyl uplné v dokonalém stavu.
Ale to bylo jasné, Slo pfece o vyFazeny autobus, ktery
byl vlastné v provozu pouhych deset let! Prvni vozidlo
meé stalo 45 000 korun, coz v té dobé nebylo zase
tak malo, zvlaste pro studenta. Ale domluvili jsme se
a ,Cabajka“ byla moje.”

Pozdgji si Milan porFidil jesté dva ,modré” linkové
Ikarusy typu 280.10. Jeden z nich je v jeho sbirko-
vem fondu pomysiné oznacen pFirdstkovym Eislem
dva — pochazi z byvalého CSAD Beroun. Stejné pro-
vedeni (ptivodem od Geskobudg&jovické firmy CSAD
Jihotrans, dnes GW Bus) pak zachranil v Bohuminé
u dealera, ktery mél autobus preprodat dale do
vychodni Evropy. Obou ,linkacu“ si majitel velmi vazi,
nebot jde o jedny z mala dochovanych kusu tohoto
typu v nasi republice. Malé mnoZstvi téchto autobu-
sovych veterand vysvétluje tim, Ze po jejich vyFazo-
vani Fada z nich putovala z druhé ruky do Bulharska
a Ruska, takZe se jesSte vcelku vyhodné zpengézila. Aby
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mohl své autobusy takeé Fidit, musel si Milan jesté
jako student poridit Fidi€sky prikaz na nakladni vozy.
Povinnou dvouletou praxi, ktera byla nutna pro oprav-
néni Fidit autobus, odjezdil na brigadé u Vojenskych
staveb v Praze, kde Fidil sklapecku Tatra T 148 S3.
Sbératelstvi vozidel v mérFitku 1:1 — tedy realnych aut
Ci autobusl - je nejen hobby, ale sou€asné i velky
je dotcené vozidlo v plvodnim stavu, bez zasadnich
zasahu do jeho stavu. Takové vozy maji nejvétsi his-
torickou hodnotu, byt u nékterych dochovanych kusu
je renovace vice nez nutna. ,Vozy, kde neni jista jejich
stoprocentni provozuschopnost, mam odstavené
jako vystavni kusy. Nechtél bych provozovat, jako
nekteri veteranisté, jen ,naleSténé’ autobusy, to neni
mym zameérem. Byt nikoho nekritizuju. Myslim si ale,
Ze odborna technicka verejnost vzdy oceni pavodni
stav. Z dvacitky vozidel mam provozuschopnych vzdy
jen nékolik autobusu, s kterymi stejné vyjizdim jen
sporadicky. "

Milan spolupracuje s plzefiskym Skoda-Bus klubem
a jihlavskym spolkem Za zachranu historickych trolej-
bust a autobusu, takze si vzajemné vypomahaji. Pro
sva vozidla po letech parkovani na rtznych mistech
kone&né sehnal odpovidajici deponii v jedne z vesnicek
v kraji Vysocina. Milanova sbirka je sice nevefejna,
ale po domluvé je ochoten vazné zajemce sbirkou
provést a podat vyklad. A protoZe je na vesSkere prace
z Vetsi €asti sam, leckdy se oprava nékterého vozidla
tfeba zpozdi. Ale to pry nevadi. Ikarusy Milan Jiro$
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povaZzuje za kvalitni autobusy. ,Pri dodrzeni zakladniho
servisu vykonala tato vozidla velkou sluzbu bez zasad-
nich poruch. Z provozniho hlediska to bylo velice
spolehlivé vozidlo. Pdvodni tovarna sice zanikla, ale
znacka lkarus stale existuje a jeji majitel spolupracuje
s €inskymi dodavateli na vyrobé noveho elektrobusu,
dodava Jiros. A kterych exponatl si ve své shirce
nejvice ceni? Podle jeho slov je to urcité turisticky
zajezdovy lkarus 256 pochazejici z Polska a méstsky
midibus Ikarus 405 (v Cesku byly mimochodem v pro-
vozu pouhé dva exemplare ,ctyristapétky“). Jakymsi
bonbdnkem v jeho shirce je €lankovy autobus lkarus
435, ktery se v Ceské republice postupné objevil
u rady dopravcl a dnes zaujima v ,muzeu“ madar-
skych autobusovych veterant celné misto.

Bohuslav Sosna: Prazsky Fidi€, ktery

léta ridil madarské lkarusy

Dlouholetému prazskému Fidici Bohuslavovi ,Bédovi®
Sosnovi, ktery jezdi nepretrzité u Dopravniho podniku
Praha od fijna 1977, proslo rukama urcité nekolik
desitek riznych autobust, madarske lkarusy nevyji-
maje. Kariéru zacal jako mlady elév ve vozovné Pan-
krac, ktera tehdy slouzila jako kombinovana deponie
pro tramvaje a autobusy. Nejprve jezdil na ,ertacich”
neboli autobusech Skoda 706 RTO, resp. na jejich
licenénich polskych ,bratrech®, autobusech Jelcz
272 MEX. Ob€as se mohl posadit za volant ,,eSemky”
neboli Karosy SM 11 - to pry pro n&j byl uréitym zpu-
sobem svatek.

14 ' AUTOBUSY IKARUS

Bodova pracovni kariera dostala novy smeér v srpnu
1982, kdy dostal od podniku byt na sidliti Repy a zaro-
ven presel s asi dvaceti kolegy primo do nové otevira-
nych Fepskych garazi. Deponie autobust na Pankraci
kon€ila a prestéhovala se do garazi Dejvice, naopak
dejvickd garaz presla do Rep. Nejprve byl Bohuslav
Sosna k vidéni za valantem ,eSemek”, posléze ,hrana-
tych® Karos B 731, zlom prisel ale o rok pozdéji, kdy do
Rep dorazily prvni &lankové autobusy lkarus 280.08.
,3 partakem Romanem Kovarikem, s kterym jsem se
na voze stridal, jsem dostal pridéleny turnusovy viz
evidenéniho Cisla 4208. Hned zpocatku jsme méli
smulu, protoZe diky neopatrnosti jednoho z udrzbara
doslo k poskozeni autobusu, ktery musel hned na vel-
kou opravu. A my si na n& museli jesté chvili pockat.
Ta ,chvile” trvala plldruhého mésice, ale nakonec
jsme se dockali,” Fikd dnes uz s ismévem Bada. lka-
rus mu ¢ekani vynahradil a byl s nim viceméné spoko-
jeny. Vzpomina, Ze tehdy byly tyto madarskeé ,&abajky*
zarazeny v pravidelnych turnusech se stalymi poséad-
kami, které je mély ve své pééi. ,Slo jen o Fidice, ktef
meli néco za sebou, na ,kloubak® se nedostal nikdo
takzvané z ulice €i sluzebn& mladsi kolega, ktery jezdil
teprve jeden rok. Svym zplsobem to mélo racionalni
jadro, protoze lkarusy vyzadovaly samoziejmé jiny
zpusob fizeni uz jen tim, Ze byly dlouhé a treti naprava
v zatackach dost nadjizdéla,” dodava.

K tomu je dobré Fici, Ze Fidi€i z ,ikarusove® skupiny
méli jesté navic zkousky na priveés, a tuto skutecénost
meéli uvedenu v Fidicském prakazu. Bohuslav Sosna



vzpoming, Ze lkarusy meély natolik dobré jizdni viast-
nosti, Ze se s nimi v zimeé nebal i ,sklouznout®, aby
si osahal zhorSenou sjizdnost komunikaci. Jednou
to pry trochu prehnal na lince 143, ktera vozila stu-
denty z koleji na Strahoveé do Dejvic: vlek se pFi jizde
zasnézenou Myslbekovou ulici sto€il ponékud vice,
az to vypadalo, Ze ho chce snad predjet. VSe mél ale
podle svych slov pad kontrolou, nikomu se nic nestalo
a s lkarusem dojel v poradku na stridani do Dejvic.

Boda Sosna nemuze na lkarusy zapomenout — vzpo-
mina na prostornou kabinu a Fidicske stanoviste, kde
ale v |été byvalo nékdy dost teplo. O klimatizaci si ten-
krat FidiCi a cestujici mohli nechat jen zdat. Dodnes
¢lankovym ,Eabajkam® vytyka vykonove slabé motory,
které mozna byly dobré na roving, ale do kopcu
hodné selhavaly. ,Prvnich dvacet lkarust pro Prahu
meélo pétistupfovou prevodovku a maximalni rychlost
65 km/h, ty byly v kopci Uplné ,zoufale’. DalSi serie
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priSly se Sestistupfiovou prevodovkou, vetSim cel-
kovym prevodem do pomala a maximalni rychlosti
60 km/h. Tato konstrukéni zména jizdni vlastnosti
0 néco zlepsila, stale to ale byla slabota, nebot tyto
vozy byvaly ¢asto Fazeny na kopcovité traté, které
zvladaly opravdu jen stézi. To je dnes uz hudba minu-
losti, dnesni autobusova technika je doslova o stoleti
jinde a absolutné se neda srovnat s vozidly ze sociali-
stické ery,“ glosuje tehdejsi ,Cabajky”.

Autobusy lkarus mély manualini Fazeni, které ale bylo
citlivé na ovladani — chtélo to uréity fortel a také prak-
tickou zkusenost. Nepozorny Fidi€ mohl snadno zafadit
jiny rychlostni stuperi: napriklad misto dvojky, na kterou
se autobus zpravidla rozjizdél, mohl zaradit zpatecku.
Také se dalo rychlostni pakou, pokud méla u nékte-
rych voz( nespravné nastaveny dopredny krok,
nechténé zavadit na pristrojovem panelu o ovladace
dveri, které se pak zni€ehonic otevrely. Naopak dob-
rou vymoZzenosti byla nozni vyfukova brzda (slangové
nazyvana ,motorovka“), ktera se ovladala patou leve
nohy a chromné ulehcovala praci Fidice. ,Vychytana®
byla i prostfedni hnana naprava, ktera velmi dobre
pomahala udrzet jizdni stopu.

Ikarusy byly bohuzel dost hluéné a do interiéru se
Casto dostaval prach z neutésnénych méechu, spoju-
jicich obé ¢asti autobusu. To bylo jejich velké minus.
Jinak byl lkarus podle Bady ve své dobé tak trochu
zjevenim, nebat do té doby v byvalém Ceskoslovensku
prakticky zadné ¢lankové autobusy — aZ na par wyji-
mek — neexistovaly.
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