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Az lkarus 55 es 66 tfpusu
farmotoros autobuszok

A magyar ipar gyongyszemekent is emlegetett 55-
0s es 66-os farmotoros autobuszok kialakftasanak
tervezoi logikajat tomoren megvilagftja a Zerkovitz Bela
fokonstruktor 1954. evi tanulmanyabol vett rovid idezet:
"... a motor elhelyezesenel nem az a lenyeg, hogy hoi
van, hanem, hogy hoi nines. (Azaz, elol ne legyen.)" Az
Ikarus akkori fokonstruktore az autobuszok tervezese-
nek fo szempontjait es celkituzeseit a szemelygepko-
csikeval azonosnak ertekelte es harom fo csoportba
sorolta:

az utasok maximalis kenyelme (zaj- es szagtalan-
sag, rugozas, utas- es poggyaszelhelyezes, fel-
es leszallas, kilatas)

a szemelygepkocsikat megkozelito futasi tulaj-
donsagok (iranytartas, kanyarstabilitas, sebes-
seg)

gazdasagos eloallitasi lehetoseg.

A fenti szempontok 50 ev elmultaval is idotalloak es a
szakember- kQIbnosen a korabeli politikai es gazdasagi
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AzA58 rajzjelu prototipus (1952)

korulmenyeket figyelembe veve - pozitiv maximaliz-
musat, elorelatasat es tehetseget dicserik, aki az ipari
felso vezetes konzervatfv velemenye es a foegysegek
szukos valasztek'a mellett is tudott egyszerre iijszerut es
korszerut alkotni. A tfpusok semmilyen mas korabban
(vagy akar kesobb) epitett gyartmanyhoz sem hason-

Nullszerias lkarus 55: a buszok gazdag diszitese, bar latvanyos volt, gyartas es karbantartas szempontjabol gazdasagtalannak bizonyult (1954)

30



A nullszeria hatfala szamos elteressel, de mar ajellegzetes
formaval kesziilt (1954)

Iftottak, ezeket az alkotok valoban az igenyek figye-
lembevetelevel, legjobb tudasuk szerint terveztek
meg.

A korabbi orrmotoros kiviteleknel nehezen
tudtak csokkenteni a zajszintet, pedig ezt a nagy komp-
resszioviszonyu Csepel motor indokolta volna. Ki-
hasznalatlan volt az orrmotor koruli alapterulet, az utas-
ajtot nem lehetett elhelyezni ajarmu legelejen, illetve az
elso futomu elott. A fentiek kozul az elso a tavolsagi-,

utobbiak a helyi, helykozi autobuszok tovabbfejleszte-
senek kepeztek akadalyat. A motorelhelyezesre ket al-
ternatfva adodott: a farmotoros vagy a padlo alatti el-
helyezes. Ez utobbinak elofeltetele afekvo elrendezesu
motor lett volna, ilyen azonban meg nem allt rendel-
kezesre. A D-613-as Csepel motor alio kivitelben csak
farmotorkent volt beepftheto ugy, hogy a fo tervezesi
szempontok ne szenvedjenek csorbat. A hatfal es a mo-
torter kialakftasaban is szerepet jatszott az eroforras el-
erhetosege. Az alio motor foie jarokoz nem keriilhetett,
mivel ez tul magas felepftmenyt, illetve padloszintet
eredmenyezett volna. Fontos szempont volt a motor
konnyu karbantarthatosaga, szerelhetosege, amelyfel-
tetelnek az uj autobuszok minden korabbi tfpussal el-
lentdtben kivaloan elegettettek.

A P Horvath Gyorgy formatervezo altal meg-
rajzolt jarmuvek tervei nagy vihart kavartak a hazai
szakemberek kozott. Az autobusz formaja markans,
egyedi karaktert kepviselt. Tobben kritizaltak a motor
farban valo elhelyezeset, annak ellenere, hogy akkortajt
a hazai ipar nem gyartott a padlo alatti beepitest le-
hetove tevo fekvomotort, d'e az onhordo vazszerkezet is
atamadasok celpontja volt. A hosszan tarto, intrikaktol
sem mentes vitara a szovjet jarmuipar tett pontot, ami-
kor elkezdtek gyartani a hasonlo elvek alapjan epftett
ZISZ 154tipusij onhordo, farmotoros autobuszukat.

A képen lathato Ikarus 55-0s fenyszoroi mar a lokharfto foie kerCiltek, de a diszracs meg hianyzott (1959)
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A Malevnal 5 darab repuloteri farmotoros szolgalt (1960)

A gyar megbizasabol kisminta kiserletek tor-
tentek a rajzok alapjan megepftett 1:10 meretaranyu
maketten. A meresek soran modelleztek a jarmu fe-
IQleten uralkodo nyomas- es aramlasi viszonyokat, ata-
pasztalatokat figyelembe vettek a fejleszteseknel. Az
lkarus 66-0s varosi-elovarosi autobusz ketajtos pro-
totipusa A58-as rajzjellel 1952-ben keszult el. Ennek a
kocsinak az altalanos elrendezese igen hasonlo volt a
kesobbi szeriahoz. A sajatos hatfalkialakftas es motorter
azonban csak az 1953-ban elkeszQIt elso ket Ikarus 55.
os tavolsagi prototfpus autobusznal jelent meg, majd
tobb valtoztatason atesve nyerte el a modell fo ismerte-
tojeekent jegyzett formajat. Az eroforrast takaro racs itt
meg felfele nyflt, de a kovetkezo evben legyartott ,,0-
szeria" autobuszain a motorsator mar szetnyithato volt.
A jarmu karakteret meghatarozo jellegzetes hatfal ter-
vezbsbben nagy szerepe volt Deak Laszlonak, akinek a
nevehez korabban tobb karosszeria megalkotasa fuzo-
dott. A karosszeria also reszen, a lokharito vonalabol ki-
indulva szeles, csikozott dfszlec futott korbe, az auto-
busz aprolekos dekoracioja meg a vilaghaboru elotti
jarmuveket idezte. Az elso ,farosok" kulso lemezelesen
elhelyezett mutatos, de dragan eloallithato es seru-
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lekeny, szeles aluminium profil burkolatokat 1958 utan
elhagytak. Ezzel a kocsik dfszftesenek merteke csok-
kent, ugyanakkor gyartasuk es karbantartasuk egysze-
rubb, olcsobb lett. Donto szempontvolt, hogy az eltero
rendeltetesu autobusz tipuscsalad kulonbozo Kkivitelei
mind nagyobb aranyban azonos alkatreszekbol, ka-
rosszeriaelemekbol epQljenek fel.

Az idok soran a legtobb valtoztatason az au-
tobuszok homlokfala es a fenyszorok elhelyezese esett
at. Az eredeti elkepzeles szerint a jarmuvekre "csepp-
formara" emlekezteto, jellegzetes iranyjelzo burak ke-
rilltek, a fenyszorokat a lokharito alatt helyeztek el. A
szovjet exportra keszult autobuszokra a megrendelo
kivansagara a homlokfal tetejere, kozepre egy harmadik
fenyszoro is kerillt. Az 1959 utan gyartottjarmuvek hom-
lokfalaba relaciotablat epitettek, a fenyszorok pedig a
lokharito folott kaptak helyet, diszraccsal kiegeszulve. A
60-as evek kozepen az akkoriban gyartasban levo Ikarus
tipusok megjeleneset afunkcionalitast szem elotttartva
nemileg egysegesftettek. A homlokfalra uj iranyjelzok,
a hatfalra pedig modosftott lampatestek kerCiltek. A far-
motoros autobuszok eseteben ez aztjelentette, hogy a



Szovjet exportra keszult Lux valtozat, homlokfali fenyszoroval (1962)

homlokfal szelen elhelyezkedo dfszes iranyjelzo helyett
ettol kezdve a fenyszoro foie szereltek a kerek irany-
jelzot.

Kezdetben 125 LE teljesftmenyu Csepel D-

613-as, majd kesobb anovelt (8275 cm ) hengerurtartal-
mu, 145 LE teljesftmenyu Csepel D-614-es motorral,
hidraulikus mukodtetesu tengelykapcsoloval es 5+1 fo-
kozatu sebessegvaltoval szereltek az autobuszokat.
A kormanyzashoz rasegftest eleinte nem alkalmaztak,
ennek ellenere a jarmu' iranyftasa viszonylag konnyu
volt. Kesobb a szeriagyartasnal pneumatikus szervobe-
rendezest epftettek be. Az autobuszokat kisse tulkor-
manyzottra terveztek, sulypontjuk a korabbi alvazkere-
tes konstrukciokhoz kepest alacsonyabbra kerult, fgy
billenesi hataruk 55 -ra adodott, ami igen magas biz-
tonsagi szintet eredmenyezett. Az Ikarus 55-0s tfpus so-
rozatgyartasa az eredetileg tervezetthez kepest kesett,
mert az uzem kapacitasanak jelentos reszet kozszGk-
segleti cikkek, valamint a buszgyartasi profilba nem
illeszkedo jarmuvek es alkatreszek eloallftasa kototte le.
Reszben e szerteagazo tevekenysegnek is koszonheto,
hogy az elso evekben minosegi kifogasok merultek fel a
farmotoros autobuszokkal szemben. Emellett gondok
voltak a kooperacios partnerektol erkezo alkatreszek
minosegevel es az akadozo beszallftasokkal. A gyartasi
fegyelem novelese reven sikerult javftani az ossze-
szereles szfnvonalat, ezt kovetoen az uzemeltetok ha-
mar megkedveltek a tfpust.

Az lkarus 55-ost 1954-ben tobb nemzetkozi
kiallitason is nagy sikerrel mutattak be, a Genfi

Autoszalonon es a Parizsi Autokiallftason pedig ok-
levellel dfjaztak a modellt. A tavolsagi autobuszok elso
szerigjanal a kocsiszekreny kozepere ketszarnyLi ajto
kerult, azzal a szandekkal, hogy az elso ajtoszarny melle
utasules is beepftheto legyen, es a csomagokkal kony-
nyebb felszallni a dupla ajton. Elol csak a jarmu bal
oldalan, a gepkocsivezetonek alakftottak ki ajtot. Az
1955 utani autobuszokon kozepre csak egy ajtoszarnyat
epftettek, majd 1962-tol az Ikarus 55-0sok utasajtaja az
uzemeltetok keresenek megfeleloen dontoen elore
kerult. Kivetelt az NDK exportra szant autobuszok ke-
peztek, ahol az elore epftett szarnyas ajton kfvul a ko-
zepre helyezett ajtot is megrendeltek. Tobb valtozatnal
amasodik utasajto a ,B" tengely moge kerult, mint pel-
daul a Simca-Unic motoros kivitel eseteben.

A jarmuvek utasteri komfortjaban jelentos sze-
repet szantak az lkarus 30-asoknal megismert tetofv-
ablakoknak, melyeket 1957-ig szeriaban alkalmaztak,
ezt kovetoen vevoi megrendelesre, valaszthato tetel-
kent kfnalta oket a gyar. A dontheto es kenyelmesebb
utasulesek szinten alapkivitelkent szerepeltek a ter-
vekben, kesobb azonban ez is opciokent kerult csak az
ajanlatokba, az un. "Lux kivitelu" (peldaul lkarus 55.13)
jarmuveknel atetoablakokkal egyutt ezt is szallftottak. A
szeriaiilesek 1966-ig teljesen muborbol keszilltek, majd
1967-tol mubor szegelyezesu, kozepen textilborftasu
ketszemelyes ulesek valtottakfel ezeket.

A motor huteset mar a prototfpusnal is reszben
felulrol megoldott szellozes segftette elo, a farmotoros
elrendezes miatt a ventilatornak is fontos szerepet
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Ikarus 55 tipusu autobusz a ,,B"-tengely moge helyezett masodik utasajtoval (1964)

szanva. Az elso autobuszokon meg a hatso ablak koze-
pen, zart csatornaban jutott el alevego az eroforrashoz.
1954-tol ajarmuvek tetejen jellegzetes kenyszerszelloz-
teto nyilast alakitottak ki, melyben a sebesseg filggve-
nyeben novekedett a legaramlas. A levego a hatso ab-
lak kiilso es belso iivegezese kozott aramlott az ero-
forrashoz. A 170 loeros Saurer F4 motorral szerelt, tro-
pusi kivitelu (Egyiptom 1966-1971, Kuvait 1964-1968)
Ikarus 66-osoknal viszont a kenyszerszellozo nyilas ma-
gassagat es ezzel a legszallftast megnoveltek.

Feltetlenul emlitest erdemel a farmotoros autobuszok
fekrendszerenek nehany erdekessege. A magyar KRESZ
a kezifekkel elerheto lassulast 2,2 m/s' ertekben hata-
rozta meg, ezen kiviil -feltehetoen atobb hazai, lejtme-
netben tortent kozuti baleset miatt - egy tovabbi uzemi
feket is elolrt. Ez utobbi celt korabban a mukddes utan
nehezen oldhato rugoero-tarolos fek szolgalta. A far-
motoros autobuszokhoz a szerkesztok egy kulon legtar-
talyt terveztek, melyet a kompresszor automatikusan
toltott, majd kezi vezerlessel ebbol adagoltak a levegot
a hatso fekpofakat mukodteto kulon munkahengerek-
be. Ezt a megoldast kesobb elhagytak. Mivel egy tobb
tonna tomegu autobusz megallitasa kezi erovel kis las-
sulas mellett hosszu fekutat igenyel, az elso farmotoros
autobusz-szeriak kezifeket szervomukodtetessel lattak
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el. Az uzemi fekpedal moge helyezett hasonlo alakij pe-
dal lenyomasara a kezifekkar magatol megemelkedett,
melyet kezi erovel parositva jelentos fekhatast erhettek
el. A rendszer mukodese ma is megfigyelheto a
Kisalfold Volan Rt altal felujitott, 1956-0s gyartasu
Ikarus 55 tipusu autobuszon.

1964-ben keszult a gyar egyetlen legkondi-
cionalt Ikarus 55 tipusu autobusza, mely a budapesti
MAVAUT-nal Qzemelt dontoen belszolgalati allomany-
ban. Ezt kovetoen csak az 1970-es evekben epQIlt leg-
kondicionalt Ikarus 250-estipusii autobusz.

Atermelesfelfutasaval a megrendeloi igenyek
kielegitesere az lkarus szamtalan kivitelt keszitett egy
adott modellbol. Ezert egyre fontosabba valt az azonos
tipusu, kulonbozo felszereltsegu, kiilso es belso elren-
dezesu, valamint eltero rendeltetesu valtozatok megfe-
lelo elkiilonitese. Emiatt bevezettek a ,pontszamos" je-
lolest, amely az altipusokat atipusszam utani kezdetben
egyjegyu, majd ketjegyu szam hasznalataval kiilonboz-
tette meg.

Az Ikarus 55-0s autobuszok a hazai es az NDK-
beli tavolsagi autobusz-kozlekedes meghatarozo jar-
muvei voltak, szerepilk a Szovjetunio dontoen belso tu-
ristaforgalmaban is kiemelkedo volt. A hazai rendelte-



Unic motoros lkarus 55-0s (1965)

tesu 1191 autobuszbol osszesen 1048 darab kerult az
AKOV - MAVAUT - VOLAN vallalatokhoz. 1966 es 1970
kozott a leszallitott autobuszok egy resze "Lux" kivitel-
ben (55.22, majd 55.13 kivitel) keszQIt tetoablakkal es
dontheto ulesekkel.

Belfoldon eleinte csak igen keves kozulet ju-
tott Ikarus 55-oshoz, 1960-ban a MALEV kapott 5 uj
autobuszt. 1968-tol kezdodoen az IBUSZ, majd az
Expressz utazasi irodak isforgalomba allftottak uj Ikarus
55-0soket, melyek az lkarus 200-as sorozatu tavolsagi
autobuszok megjeleneseig a legkenyelmesebb es leg-
gyorsabb buszok voltak kozutjainkon.

Az NDKtavolsagi autobusz-kozlekedeset mas-
fel evtizeden at az Ikarus 55-0s tipusra alapozta, amely

Ikarus 55

tavolsagi autobusz

itt maig tarto komoly hfrnevet szerzett. Az autobuszok a
kozlekedesi vallalatoknal 1984-1985-ig kozlekedtek.
Ezek a mar emlftett utasajton estetoablakon kivQl az IFA
adagoloszivattyuban tertek el a hazai kivitelektol, ezen
kfvQl az autobuszokban Schirokko tipusu, gazolajuzemu
allohelyi futokeszQlek isvolt.

Az lkarus 55-0sok nepszerusegenek koszon-
hetoen tobb autobuszt uzemkepes allapotban helyre-
allltottak Hollandiaban es Nemetorszagban. Magyar-
orszagon 6 darab lkarus 55-ost ujitottak fel hasonlo-
képpen 1997 es 2001 kozott lelkes maganszemelyek es
Volan vallalatok. Az 1956 es 1972 kozott gyartott, meg-
orzott es feliijitott jarmuvek a hazai iparnak allitanak
melto emleket, emellett a helyreallito cegek es szeme-
lyekszakmaszeretetet es kitartasat is dicserik.

Ikarus 66

v~rosi/elovarosi autbbusz

Motor' Csepel D 614 hathengeres, soros n"gyiitemi] dizel motor ~ Csepel D-614 hathengeres, soros néayllletn dizel motor

Hossziisag
Magassag
Szelesseg 2500 mm
Tengelytav 5550 mm
Sajat tomeg

Osszes gordiilotomeg
Sebessegvalto

Max. sebesseg

* Sorozatban gyartott modelleknel
* kiviteltol fiiggoen

11400 mm
2980 - 3090 mm*

9300 - 9500 kg*
12500- 15000 kg*
ATRA AS 65-3

78 km/h 98,4 km/h*

Saurer 4F hathengeres, soros negyiitemij dizel motor
11330 mm

2980 - 3090 mm*

2500 mm

5550 mm

8500 - 9300 kg*

12600- 15000 kg*

ASH 65-4 vagy ASH 65-3*

61-102 kmvh
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NDK exportra keszult 3 ajtos Ikarus 66

Az lkarus 66-0s tipusu autobuszokat a gyar el-
sosorban varosi forgalomra tervezte. Ebbol adodott,
hogy amig a haromajtos valtozat nem keszult el, addig a
tfpust nem kinaltak ertekesftesre, illetve azt a hazai va-
rosok sem rendeltek. A haromajtos, varosi kivitelu lkarus
66-0s szerkesztese soran a hatso futomu mogotti har-
madik pneumatikus tavmukodtetesu ajto elhelyezese
okozott gondot, ezt szeriaban csak 1958-tol tudta agyar
megoldani. Ennek koszonheto, hogy bar az lkarus 66-0s
prototfpusa 1 evvel korabban keszult el, mint az lkarus
55-0se, szeriagyartasa csak joval kesobb, 1959-ben kez-
dodott. A kozepso ajto egyidejuleg ket utas le- illetve

Az 1965-0s BNV-n kiallitott Ikarus 66-0s
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felszallasat tette lehetove, az elso, harom szegmensbol
alio harmonikaajton azonban egyszerre csak egy utas
tudott kenyelmesen felszallni, ez az utascseret a varosi
forgalomban lassitotta. Az lkarus 66-0s autobuszok ezt
kovetoen is dontoen a helykozi forgalomban valtak be,
es tobbsegQk ketajtos kivitelben keszult.

Az Ikarus gyar a FAU reszere atfpusbol 1959 es
1961 kozott 75 darabot szallitott. A fovaros legfrekven-
taltabb vonalain a jarmuvek utastere szukosnek bizo-
nyult, es a Tr 5, Ikarus 60 es Ikarus 620-as tipusokkal el-
lentetben nem volt alacsony peronja. Magasabb padlo-
szintje miatt a tipus Budapesten nem volt kozkedvelt,



A hatvanas evek kozepetol a gyartas befejezeseig az egysegesitett homlokfallal keszultek a "farosok". A kepeken az NDK-ban
hasznalt 66.62 tipus lathato

Igy a FALI a jarmuveket 1962-1964 kozott az AKOV-
oknek adta at. Noha a modell abudapesti forgalomban
nem valt be, az NDK reszere sok haromajtos autobuszt
szallitott a gyar, es ket evtizeden at helykozi auto-
buszkent is sikerrel hasznaltak.

A videki vallalatoknal a rendszeres szeriaszal-
litas csak 1963-tol indult be, ezt kovetoen fokozatosan
jelentek meg az lkarus 66-0s autobuszok, es a 60-as
evek vegere a hazai autobusz-allomasok leggyakoribb
tlpusava valtak. A videkre szallitott jarmuveket 1963-
1964-ben Ikarus 66.20, ezt kovetoen 66.22 es 66.23
kivitelben gyartottak, utobbiakban 1+2-es, elobbiek-
ben 2+2-es uleselrendezes volt.

Az Ikarus 66-0s darabszama 1966-ban haladta
meg az Ikarus 55-osok szamat. Az AKOV majd VOLAN
vallalatok a tlpusbol minden korabbi rekordot messze
felulmulva - a FAO-tol atvett 75 jarmuvet is beleertve -
2709 darabot szereztek be, meg az utolso gyartasi
esztendoben is 430 jarmuvet rendeltek. Az utolso hazai
rendeltetesu szeria autobuszainak atadasara 1973. ap-
rilis 3-an kerult sor a szekesfehervari 14. sz. VOLAN re-
szere.

A VOLAN vallalatok az Ikarus 66-0s autobuszo-
kat 8-14 evig uzemeltettek. Ennek soran a jarmuvek
atlagosan 4 evenkent "altalanos felujftast" kaptak, de
jelentosebb atalakftast nem vegeztek rajtuk. Ez ateny is
bizonyftja, hogy atipus szeriagyartasa ugyan kozel egy
evtizeddel a prototipus letrejotte utan kezdodott, de
ekkor kiforrott termekkent kerQIt az uzemeltetokhoz. Az
autobuszokat az lkarus 55-hoz hasonloan 1982-1983-
ban hasznaltak utoljara kozforgalomban.

A jarmutfpus a hazainal is jelentosebb szere-
pet toltott be az egykori NDK kozforgalmu kozleke-
deseben. Mivel az NDK a KGST kooperacio kereteben
lemondott a 10 meternel hosszabb, nagy autobuszok
gyartasanak fejleszteserol, szinte kizarolag lkarus auto-

buszokat vasarolt. Az NDK-ba szallitott Ikarus 66-osokat
az lkarus 55-6sokhoz hasonloan szinten IFA adagolo-
szivattyuval es Schirokko futokeszulekkel szereltek. Az
autobuszok az 1980-as evek kozepeig kozlekedtek me-
netrend szerinti ilzemben.

Fontos kiemelni az Egyiptom es Kuvait reszere
keszult 250 darab autobuszt. Tekintettel atropusi eghaj-
latra, valamint a megklvant nagyobb teljesltmenyre es
vegsebessegre, ezeket az autobuszokat az Ikarus
osztrak import Saurer F4 tlpusii motorokkal szallltotta.
Az 1961 -ben fiiggetienne valt Kuvaitban allami kozleke-
desi vallalatot szerveztek a menetrend szerinti es a za-
randok-forgalom lebonyolltasara. Az 1964-ben keszl-
tett kuvaiti bemutatobusz erdekessege volt, hogy a
mennyezeten elhelyezett ventilatorok segltsegevel tet-
tek komfortosabba az utasteret. A szeriakivitelu auto-
buszoknal viszont ezt a megoldast mar nem alkalmaz-
tak, helyette teljes magassagban eltolhato utasablako-
kat epltettek be. A KPTC (Kuwait Public Transport
Company) 30 even at az lkarus egyik legfontosabb es
leghusegesebb megrendeloje volt, a magyar marka
hirnevenek megalapozasaban a 181 darab lkarus 66-0s
donto szerepetjatszott. A kozel 50 C maximalis homer-
sekleten, sivatagi viszonyok kozott, akkor meg korsze-
rutlen uthalozaton az lkarus autobuszok kivaloan mu-
kodtek. A Saurer motorhoz Fichtel u. Sachs tengelykap-
csolo csatlakozott. A buszokba import Bosch dinamot,
onindltot es uzemanyagszurot, Friedmann-Mayer ada-
goloszivattyut szereltek. A kormanymu hidraulikus szer-
voberendezest kapott, afutomuveket atobbi szeriahoz
hasonloan a Raba gyartotta. A tetore a szokasos 2 vagy
3 helyett 5 szellozo kerQlt, a paramentesltot elhagytak,
helyette a gepkocsivezeto labanal kulon szellozest biz-
tositottak. A kuvaiti 66.78 kivitel 2+3-as ulessorokkal
keszult, az Qlohelyek szama Igy 58-ra nott. A tobb ulo-
hely fontos kovetelmeny volt, mivel az autobuszokat a
nagy tavolsagu mekkai zarandokutakra is hasznaltak. Az
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A kuvaiti rendeltetesu Ikarus 66.78-as modell egylk sajatossaga az oldalso viszonylatjelzo volt

autobuszok Kuvaitban tobb mint 10 evig sikeresen
uzemeltek. Az 1970-es evek vegen mintegy 100 darab
Ikarus 66-ost allami segelykent Del-Jemennek adtak at,
itt a jarmuvek a tengerparttol 2000 meter magasra ve-
zeto hegyi utakon, 15-20 %-os emelkedokon Aden,
Lahej, Mukalla es Seyun tersegeben kozlekedtek to-
vabb. A fokozott igenybevetelnek kitett autobuszokat
vegul 1985-ben es 1986-ban vontak ki aforgalombol.

Az egyiptomi 66.80 kivitelnel a hagyomanyos
2+2-es uleselrendezest a bal oldali dupla Qlesekrol a
jarokozbe lenyithato potulesek egeszitettek ki, igy az
ulohelyek szama 54-re nott. Az egyiptomi jarmuvek
98,5 km/h vegsebesseget ugy ertek el, hogy a hatso
futomu szokasos 1:5,85-0s attetelet 1:7,38-ra modosi-
tottak.

Magyarorszagon ezidaig egyetlen, az NDKte-
ruleterol hazahozott Ikarus 66.62 tipusu, ketajtos auto-
buszt ujitottak fel.

A ket tipus gyartasat 1970-ben Matyasfoldrol
Szekesfehervarra helyeztek at, ahol az lkarus 55-0s
1972-ig keszult, az utolso Ikarus 66-os pedig 1973. julius
17-en hagyta el a gyarkaput.

38

A luxusulesekkel szerelt elovarosi valtozat ritkasagnak szamitott



234

1953
1954
1955
1956
1957
Ossz.

Bell.
6

6

a
&

1

189

Kina  NDK

44
20 328
1 244

2 616

1953
1954
1955
1956
1957
1958
1959
1960
1961
1962
1963
1964
1965
1966
1967
1968
1969
1970
1971
1972
Ossz.

Ikarus 601
Gorogo.  Jugoszlavia  Albania

Cseh-
szlovakia
1
1
2
Belt. SzU
4
9
24 20
7 181
16 119
20
Zik
51 20
kil 300
24 350
59 100
20 100
4 100
0 200
3 229
74 282
9% 350
260
203 410
82 1001
1191 3762

3 1 15
3
6 1 15

Gorogo.  Kina  BNK  EAK

3 n 1
2 10

n

1

5 21 13

* Ebbol 37 darab csak karosszeria

1952
1956
1957
1958
1959
1960
1961
1962
1963
1964
1965
1966
1967
1968
1969
1970
1971
1972
1973

Ossz.

Bell.

ki
35
20

20

50
169
202

35
267
171
428
677
168
445

2120

s Kina NDK

12 1 50
65 76
1 120
150

180

261

328"

390

2 472
2 535
660

598

657

411

550

480

8 10 5908

** Ebbol 8 darab csak karosszeria

lkarus 602

Ossz. Belt. Kina NDK  EAK LNK lIran
50 1956 3 20 75
355 1957 152 10 47
356 1958 225 4 151 53
8 1959 61% 123
1 Ossz. 289 24 501 19 100
850 * Ebbol 20 darab mozgd rontgen szurodllomas kivitelben
lkarus 55
NDK Cseh- Jugoszlavia LNK  Romania  Kuba  Ossz.
szlovakia
4
9
59
5 n 286
8 68 1 292
50 32 1 103
49 2 103
70 5 146
50 381
184 1 25 584
50 16 1 226
116* 236
170 31
161 9 401
200 460
110 466
185 629
265 525
199 812
348 2 1433
5 2306 110 1 10 41 1 7466
Ikarus 66
LNK Kuba  Kuvait Cseh- EAK  Szira 0Ossz.
szlovakia
1
1
n
63
172
2 158
170
10 190
20 1 292
1 379
3 1 5 568
40 40 756
60 100 732
59 80 22 1088
1 1 1 2
1085
79 1 1168
u 29
925
285 1 181 1 69 1 9260

Guinea

Ossz.

9
209
433
186
927



