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V dnesnim historickém prispévku se budeme vénovat dosud zrejmé publikacné nezpracované
problematice pridélu autobust typu Ikarus 30 madarské vyroby pro potreby ceskoslovenskych
méstskych dopravnich podnik{ na pocatku 50. let.

Uvodem

Ackoli v ramci simplifikace historického poznani je v hlavach laické, ale i nemalé Casti odborné
vefejnosti pevné uloZeno, Ze madarsky producent do Ceskoslovenska dodaval v obdobi budovani
lidové demokracie nekvalitni produkty, které nebyly souméritelné s tuzemskou produkci
vysokomytské Karosy, je nutno rici, ze se jedna o silné angazovany vyklad historie, jehoz cilem neni
nic jiného nez prizivovat pohadky o nadrazenosti ¢eskoslovenského strojirenstvi nad ostatnimi
zemémi vychodniho bloku.

I kdyz lze souhlasit s tim, ze v 60. letech dodavané autobusy Ikarus 620 a 630 nebyly etalonem
strojirenského pokroku, jiz se nepfipomind, Ze v Ceskoslovensku byly tyto autobusy neziidka

Vv provozu pretéZovany a ze nizka provozni spolehlivost byla do zna¢né miry odrazem nezajisténi
dodavek nahradnich dilt pro neschopnost obou stran ptsobicich v seSnérovaném planovaném
hospodarstvi (tj. podnika zahrani¢niho obchodu Motokov coby importéra vozidel a Technoimpexu
coby jejich madarského dodavatele). Naopak se témér neuvadi, jak pokrokové a nadcasové byly

na svou dobu pozdé;jsi autobusy Ikarus rady 200 (u nas zastoupené jen clankovou modifikaci Ikarus
280), ani jak popredu se Ikarus ocitl na pocatku 50. let, kdyz zacal se sériovou vyrobou autobustu se



samonosnou karoserii. Ty prvni typového oznaceni Tr 3,5 byly vyrabény jesté pod znackou Réba,
podstatné uspésnéjsim se ovSem stal nastupnicky typ oznaceny jako Ikarus 30. Tento model byl
ptitom v priib&hu 50. let exportovén i do Ceskoslovenska, které se dokonce stalo jejich ¢tvrtym
nejvetsim provozovatelem.

O provedeni samonosné karoserie Ikarus 30 informoval v rov 1951 nasledujici kresbou madarsky
casopis Auto-Motor. (zdroj: wikipedia.org)

Autobus Ikarus 30 prichazi na scénu

Autobusy Raba Tr 3,5 predstavovaly na svou dobu diky reseni samonosné karoserie skutecné
vyznamny technologicky pokrok, jejich produkce vsak bézela jen v obdobi let 1948 a 1949, pricemz
vyrobu stihlo opustit vSehovSudy 78 vozl. Dalsi rozvoj slibné vypadajiciho moderniho autobusu byl
zariznut centralizovanym rizenim statu, ktery v souladu s tehdejSimi doktrinami rozhodoval od stolu
o vyrobni néplni jednotlivych podniki, coz v pripadé Raby znamenalo ukonc¢eni vyvoje motoru, jenz
byl svou konstrukci vhodny pro zastavbu do samonosnych karoserii. Pro nastupce modelu Tr 3,5
proto bylo nutné nalézt ndhradu, kterou se stala licenéni vyroba rakouskych ¢tyrvalcovych
dieselovych motort Steyer pod znackou Csepel (jako typ D-413). Ty byly zabudovany do nové reSené
karoserie, ktera byla prodlouzena s cilem dosédhnout vyssiho komfortu pasazéra. Vzhledem

k nosnosti naprav a pneumatik ale zustala celkovéa kapacita vozidla (max. 40 osob) v porovnéni

s predchudcem neménnd. Novy typ byl oznacen jako Ikarus 30 a dodavan byl ve dvou zékladnich
verzich - méstské dvoudverové nabizejici 22 mist k sezeni a 18 k stani a linkové (meziméstské)
urcené pro 31 sedicich cestujicich. Navic se pocitalo az s 500 kg zatéze, ktera méla byt z vétsi ¢asti
ulozena na stresSe v tzv. zahradce (nebo téz dobovou terminologii ,galerii“). Brzy ovSem pribyly také
dalsi varianty usporadani sedadel (a od nich se odvijejici hodnoty max. celkové kapacity).
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Z hlediska délky bychom dnes zaradili vozidla Ikarus 30 mezi midibusy. Navzdory prodlouzeni o cca
60 cm Slo o autobusy o délce jen 8 400 mm, pricemz predni ¢ast byla navic ¢astecné nevyuzita, kdyz
zde byl situovan kryt motoru (v tomto ohledu se pridrzeli konstruktéri nakonec tradi¢niho reseni
znamému z trambusovych karoserii), stanovisté ridice a jedno misto pro dalSiho ¢lena posadky (tj.
pruvodéiho, nicméné nejednalo se o stanovisté ve smyslu odbavovaciho prostoru). Mista ridice a
»Clena posadky” byla pocitana do celkové obsaditelnosti vozu. Rozvor naprav ¢inil 4 600 mm, Sirka
byla pouze 2 300 mm a vySka 2 940 mm. Drtiva vétSina vyrobenych vozt byla vyhotovena

s klenutymi okny v obliné strechy, které mély do tzkého prostoru autobusu prinaset vice svétla,
existovaly vSak i vozy, které mély strechu bez téchto okének. Vnitrni i vnéjsi oblozeni karoserie bylo
provedeno z aluminiového plechu, k vétrani slouzily kromé posuvnych ¢asti vybranych oken také dvé
castec¢né vyklopna okna na zadni ¢asti karoserie a naporové vétrani skrze otvor nad stanoviStém
ridice.
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Vystavni viiz Ikarus 30 na veletrhu v Zenevé v breznu 1951. Ze Svycarska se mél autobus presunout
na vystavu do Ceskoslovenska. (zdroj: Wikipedia.org)

Slavnostni premiéra autobusu Ikarus 30 se konala na veletrhu v Zenevé, jenz zacal 8. 3. 1951.
Nésledné se predvadéci viiz hned podival do Prahy, kde se mél rovnéz konat toho ¢asu néktery

z veletrhil. V té dobé uz v Uhrach naplno bézela sériova vyroba, protoze prvni kusy ,tricitek” zacaly
byt zdkaznikum predavany nejpozdéji od ¢ervna 1951.

Testovani autobusu v Madarsku ceskoslovenskou delegaci
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Archivy ndm prozatim nevydaly pribéh o tom, jak se kooperace mezi Ceskoslovenskem a Madarskem
v oblasti dodavek autobust zrodila. Autor tak mize vyslovit pouze svou domnénku, Ze se tak mohlo
stat na zakladé uzavrenych mezinarodnich smluv o vzajemné vyméné zbozi. Mezistatni dohody mezi
zemémi formujiciho se vychodniho bloku zacaly byt uzavirany ve vétsi mire uz od roku 1947, kdy se
v zemi dvouocasého Iva zaradil dalsi rychlostni stupeni na cesté do naruce Sovétského svazu. Po
zalozeni Rady vzdjemné hospodarské pomoci (RVHP) v roce 1949 se méla kooperace mezi staty
vychodniho bloku déle prohlubovat, organizace ale byla pomérné dlouho ponékud bezzuba a hlavni
myslenky jejiho vzniku se zacaly ve vétsi mire prosazovat az po nékolika letech existence. Presto jiz
prvni jednani RVHP poslouzila k pokrac¢ovani praxe uzavirani dvoustrannych mezinarodnich smluv
mezi jejimi Cleny, priCemz ve druhé poloviné roku 1949 méla byt podepsana i nova obchodni smlouva
s Madarskem, ktera pocitala se vzajemnou obchodni vyménou v nadchdazejicich péti letech, kdy do
CSR mélo byt dodavano zboZi, jeZ bylo u nas obtizné kryté vlastni produkci. Lze tedy predpokladat,
ze do této kategorie spadaly i autobusy, jejichz doméaci vyroba absolutné nepokryvala potreby
provozovateld.

V pripadé autobust pro méstskou dopravu (tj. pro méstské/komunélni dopravni podniky, mezi néz
véak pattily na prelomu 40. a 50. let i mnohé z téch, jez byly pozdéji za¢lenény pod CSAD, naméatkou
treba zmifime Kladno, nebo slovenské mésta Zilina, Martin ¢i Trenéin) bylo v letech 1945 aZ 1950
(véetné) vyrobeno jen 175 novych vozi, z toho pouze 81 piipadalo na novy typ Skoda 706 RO, zbytek
byl tvoren vybéhovymi modely Praha RN, RND a NDO. Karosa se soustiedila primarné na zahranicni
produkci, ktera slibovala prisun potrebnych valut. Napriklad nabéh vyroby ,er 6cek” ve Vysokém
Myté byl spojen se zakazkou pro Polsko, ackoli u nds dopravni podniky i CSAD neustéale volaly po
nutnosti navy$eni nedostatkovych pridélt novych autobusu. Situace dospéla tak daleko, ze néktera
mésta si nechala vyrabét nové karoserie na podvozky staré i vice nez 20 let (dolozeny jsou takové
novostavby minimdalné v Hradci Kralové a Bratislave).

Testovaci autobus, jenz si mohla vyzkouset ¢eskoslovenska delegace vyzkouset, byl vyhotoven ve
standardnim dvoudvefovém provedeni, Cechoslovéci viak pro linkovou dopravu chtéli autobusy
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pouze jednodverové. (zdroj: Wikipedia.org)

Prokazatelné se Ceskoslovenské strana seznamila blize s autobusy Ikarus 30 v dubnu 1951 primo

v Madarsku. Z materialu nalezeného ve shirce Narodniho archivu v Praze vyplyva, ze mezi 17. a 24.
4. probéhla technicka kontrola a zkousky prototypového vozidla Ikarus 30 a dvou nakladnich
automobilt Csepel D 350, jez mély byt do CSR rovnéZ importovéany. Za Ceskoslovensko se uéastnili
zastupci podniku zahrani¢niho obchodu (PZO) Motokov, avsak v delegaci byl i pracovnici
ministerstva mistniho hospodarstvi a ministerstva dopravy. Za oddéleni méstské dopravy zde byl
pridélen ,soudruh Jaroslav Skorepa“. Za madarskou stranu se jednéani ucastnili reprezentanti obou
vyrobcu predvadénych vozidel, tj. Ikarusu a Csepelu, a madarského podniku zahrani¢niho obchodu
Technoimpex.

Jak s autobusem, tak s ndkladnimi automobily byly provedeny dvé zkuSebni jizdy, z nichZ jedna byla
vedena castecné horskym terénem a meéla délku 340 km, druha pak na rovinaté trati o délce 308 km.
Prototypovy autobus nesl vyrobni ¢islo 413-01234 T a mél prazdny vazit 5 390 kg a plné obsazeny 7
890 kg (resp. 8 390 kg v pripadé umisténi zavazadel, ktera ale na zkousSce nebyla simulovana). Tyto
hodnoty mély byt u sériové produkce vylepseny ¢astecnym odlehcenim konstrukce vozidla a
prepocitanim vybranych uzla. Proto je patrné mozné v prospektech i literature narazit na jiné
hodnoty, a sice 5 310 kg pro prazdné vozidlo a 8 670 kg pro plné obsazené. V dobé dubnové zkousky
mél viiz najeto jiz 26 692 km.

Prvni cesta smérovala z Budapesti smérem na severovychod do Egeru a zpét, priCemz po cesté bylo
zameérné prekonéano nejvyssi madarské pohoti Matra, priCemz se autobus vysplhal az do nadmorské
vysky 964 m nad morem na treti nejvy$si madarskou horu Galya-teto (jen pro zajimavost - nejvyssi
hora Kékes ve stejném pohori ma vysku 1 014 m n. m., takze Ikarus se vySplhal vskutku na strechu
Madarska). Z celkové délky 340 km mélo byt 170 km vedeno po asfaltové ¢i betonové silnici, zbytek
byla ale tvoren prevazné silné rozbitymi okresnimi silnicemi s fadou serpentin a stoupanim od 8 do
11 %. Vaz byl kromé cestujicich zatiZen i pytli s piskem, jez simulovaly zbytek do poctu 40 pasazéru.
Prestoze bylo pozitivné hodnoceno rizeni i jizdni vlastnosti, zdal se ¢eskoslovenské strané motor pro
jizdu do stoupani prili$ slaby. Prumérna rychlost Cinila 44,6 km/h, spotteba 23,52 litri na 100 km.

Druha jizda se odehrala mezi Budapesti a jezerem Balaton. Spotreba na rovinaté trati klesla na 20,3
litrti/100 km, stiznosti ovSem tentokrat smérovaly k silnému hluku motoru i vozidla samotného: ,Toto
stdle rachoceni unavuje cestujici v autobuse,” uvadél protokol hodnotici zkuSebni jizdu.



Linkové provedeni Ikarusu 30 s pouze jednémi dvermi. (zdroj: Wikipedia.org)

Ceskoslovensti zastupci poukézali také na skutecnost, Ze pfedni néprava byla oproti deklarované
nosnosti pneumatik (2 900 kg) o 140 kg pretizena. Zastupci Ikarusu ovsem kontrolovali tim, ze
hodnota uvedena u prototypu v sobé nema zapocitanou 10 % rezervu. Zavérecna poznamka

k vysledku zkousek znéla nasledovné: ,Technickd kontrola, méreni a vysledky zkusebnich jizd
ukazuji, Ze autobusy po proveditelnych zméndch, které budou v dalsim uvedeny, vcelku budou
odpovidat svému ucelu.” Onémi zménami byl soupis 40 bodd, z nichz vSak nékteré byly pouhym
konstatovanim, kuprikladu skutec¢nost, Ze se spotreba zda v porovnani s ¢eskoslovenskymi autobusy
asi o 10 % vyssi. Zastupci prazské delegace dale navrhovali zlepSeni jizdnich vlastnosti pouzitim
vykonnéjsiho Sestivalcového motoru, kterym sice madarska strana disponovala (Slo rovnéz o licencné
vyrabény motor rakouského Steyeru), ale pro zastavbu do vozu Ikarus 30 jej nebylo mozné pouzit.

Dalsi poznamky se napriklad tykaly lepsiho utésnéni vozidla proti vnikani prachu (zejména dveri),
prohozeni usporadani sedadel (dvojsedadla méla byt u pravé bocnice a jedna rada u levé, tedy
opacné nez bylo zvykem v Madarsku), pozadavku na ztlumeni hlu¢nosti motoru (jimz se méli

v Ikarusu v dané dobé udajné jiz sami zabyvat), ipravé Celniho narazniku jeho zesilenim, coz
madarska strana pro sériovou vyrobu potvrdila, doplnéni topeni do prostoru cestujicich i pro
ohrivéani ¢elniho okna (zvazovalo se uziti radiatort, do nichz by byly odvadény vyfukové plyny, kvili
bezpecnosti ale bylo uprednostnéno horkovzdus$né topeni).

Zajimavosti byl pozadavek pro linkovou verzi na doplnéni tazného oka pro jednostopy privésny vozik
o celkové hmotnosti 1 000 kg, coz ale madarsti partneti ihned zavrhli. Nezvykly byl rovnéz bod
tykajici se uziti takovych dilu ve vyrobé, jez budou snadno dostupné, coz mélo znamenat uplatnéni
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,vyrobki lidové demokratickych zemi”.

Soudé dle znéni zapisu, byl prototyp testovany ceskoslovenskou delegaci odliSny od vozu, jenz by
prezentovan na veletrzich v Zenevé a v Praze, protoZe mezi podminkami pro dodavky do CSR se
objevily i body tykajici se umisténi ohradky na zavazadla a pristupového Zebriku na strechu,
posuvnych oken v saldnu cestujicich, ¢i ukazatelt smért, priCemz vystavni viiz vSemi témito prvky
disponoval.
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