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1.0 Bevezefés

Ebben a fejezetben a mestermiivel kapcsolatos kutatas kiindulépontjait
ismertetem.

1.1 A kutatas céljanak meghatarozdasa
1.2 Néhany alapfogalom

1.3 A varosi autobusz

1.4 Helyzetertékeles

1.5 Hazai formatervezokhoz kotheto autobuszcsaladok
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1.1 A kutalas céljanak meghaldrozasa

A kutatasom soran fontosnak tartottam a jarmuatorténelem e specialis teriletének
megismerését. Arra azonban Ugyeltem, hogy ne toérténelmi mi szilessen. A
modszerem, megkozelitésem mindvégig gyakorlatias volt. Fontos alapnak
tartottam a kozOsségi koézlekedés aktudlis céljait, a gyartas -- fejlesztés
stratégiajat, a technologiat, a mivész -- mérndk parbeszéd bemutatasat és a
hazai autébusz formatervezés soran létrejott tervezdi formakarakterek
megismerését.

Arra kerestem a valaszt, hogy a karaktereket vajon az egyéni latasmod vagy a
kétottségek hoztak-e létre. A formakarakterek sziiletésében mennyi szerepe volt
az individuumnak? Mennyiben kéthet6k a személyiséghez, vagy inkabb a helyzet
alakitotta ki azokat? A formatervezdk életutjabdl csak annyit akartam megmutatni,
amennyi viszonylag kénnyen kiderithet6. Amennyiben érdekes, de a témahoz
nem kapcsolédé fejleményt igért a téma, a tovabbi kutatbmunkat meghagytam a

térténészeknek.

Mivel a mesterm( hazai igényeket tlkr6z6, szold autdbusz, az értekezés

kizarélag a hazai Gzemeltetési varosi, el6varosi autdbbuszokkal foglalkozik.

1.2 Néhany alapfogalom

A helyvdltoztalas igénye, kényszere mindig is jelen volt az emberiség

torténelmében. Ennek modjat és mértékét a tarsadalom allapota hatarozta meg.

A kbzlekedés személyek, aruk és informaciok kdz- és maganuton szallitasat
kulonb6z6 miszaki eszkdzOkkel végzé, gazdasagi, szolgaltatd tevékenység.
Rendeltetésszerii mikodése feltételezi az egységes szabalyokat, intézményeket

és eszkdzoOket.

A kézlekedési eszkdz olyan (egyszer() tokéletesitett segit6eszkdz, amelyet
alkalmassa tettek a tdmeges és rendszeres kozlekedésre. A koézlekedés
eszkOzeit a foldrajzi kérnyezet, a tarsadalom fejlettsége és annak technikai
allapota alakitja ki. Az alapvet6 féldrajzi kbrnyezet hivja életre a vizi, a szarazfoldi
és a légi kozlekedést. Napjainkra a tarsadalom fejlettsége Iétrehozta a mindenki

altal elérheté virtualis kozlekedést.

A sZdllitastechnologiai praktikum teremtette meg az egyéni, tarsas és az

aruszallité kdzlekedés kereteit.
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A tarsadalom pillanatnyi szervezettsége pedig a varosi és a tavolsagi
kbzlekedés kerefeit hatarozta meg. A varosi és tavolsagi kdzlekedés egyéni
eszkOzei a kerékpar, a motorkerékpar, személygépkocsi. A varosi, tavolsagi
aruszallitast furgonnal, tehergépkocsival, kamionnal illetve vasuti vagonnal oldjak

meg. A kombinalt kbzlekedési eszkdz a taxi, a mozgodjarda és az utaskabin.

A vdrosi k6z0sségi kozlekedés a kotott és kotetlen, fold feletti és fold alatti
rendszerekre épull. A kotott kdzosségi kdzlekedést jellemzi a sinnel, és/ vagy
elektromos vezetékkel meghatarozott utvonal. A motor a hajtdbanyagat maga
szallithatja, vagy kuls6 forrasbol nyerheti. Ezen kotott eszkézok a vasut, metro,
villamos, trolibusz. A kétetlenség a megfeleld kiépitett uthalézat barmelyikének
igénybevehet6ségét jelenti. A kotetlenség masik feltétele a fliggetlen
meghajtason tul a sajat mobil energiabazis megléte. A kotetlen kdzOsségi

kbzlekedés eszkdze az autdbusz.

Az autobusz olyan szarazfoldi kdzosségi kozlekedési eszkdz, amelyet er6gép
hajt, magatél helyvaltoztatasra képes, egyteri, és legalabb tiz f6 szallitasara
alkalmas. A busz sz6 a latin omnibus sz6bdl ered, olyan kdzforgalmu kbzlekedési

eszkdz, amit ,mindenki” hasznalhat. Az autobusz lehet varosi és tavolsagi

kialakitasu.
Helykézi autébusz_ N , ~__ Tavolsagi autobusz
1.001.kép Tavolsagi gyljté autébusz Luxus autobusz

A lavolsdgi autobusz a helykozi, a tavolsagi gyiijté és rahordo, illetve kildnféle
csillagszamu luxus felszereltségl. Jellemzbje a nagy csomagtér, a vezetd,

vezetdk pihenésére szolgalo hely és ujabban a légkondicionald készilék. A luxus
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autébusz a fentieken tual minikonyhaval, videdval és WC-vel van felszerelve.
(1.001.kép)

A vdrosi autobusz olyan, a kozigazgatasi hataron belll jaré6 kdzosségi
kozlekedési eszk6z, amely varosrészeket kapcsol Ossze. Jellemzbje az
egyenetlen igénybevétel, a kis sebesség, a gyakori le- és felszallas és az allo

utasok.

Varosi rahordé autobusz

B

1.002.kép El6vérosi rahordd autobusz ~ El6varosi qyijté autobusz

Az elbvarosi autobusz egymastol harminc kilométernél nem tavolabbi fliggetlen
kbzigazgatasi terlleteket integransan 0Osszekapcsolni képes kdzOsségi
kbzlekedési eszkéz. Jellemzbje a komfortosabb bels6 tér, a csomagtér, és a

nagyobb sebesség miatt a biztonsagi utaslés.

A vdrosi, elbvarosi autobusz lehet rahordd és gyjt6, alcsoportja a mini, midi,

kbzepes, nagy, emeletes, nyuijtott, csuklds.(1.002.kép)

A szlikséges kapacitasigény (keresztmetszet) hatarozza meg a sziikséges
konfiguraciot. A gy(ijtd autdbusz nagy kapacitasu, rendszerint csuklés jarmd,
amely nagy tavolsagu, egy-egy orat megkdzelit, alternalé forgalmat bonyolit. A
rdhordé autdbusz kisebb kapacitasu, rendszerint kilénféle hosszdsagu jarmd,
amely altalaban féléras forgalmat bonyolit. Néhany varosi rahordo (53, 277),

gyijio (7) és autobusz viszonylat a févarosban. (1.003.kép)
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1.003.kép Néhany févarosi autobuszvonal

Az utasbarat fejlesztés egyik célkitizése a  mozgaskorlatozottak,
kisgyermekesek kozlekedési gondjainak megoldasa, tovabba az utasaramlas
paramétereinek javitasa. A rendszeroptimalizalas leghatékonyabb eleme a

padlomagassdg cstkkentése.(1.004.kép)
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1.004.kép Az Ikarus autobuszok padlémagassaga 1950-2001

A felépitmény gyartohelye szerint megkllénbdztetink manufakturat, dzemet és
gydrat. A manufaktira kilsé alvazra minimalis szerszamozottsaggal,
hagyomanyos technologiakkal kézimunkara alapozva épit egyedi vagy kis
autobusz sorozatokat. Az dzem Kkils6 alvazra félkész termékekbél, illetve
egyszer(i eszkdzokkel hazilagosan kialakitott profilokbdl épitkezik. Altalaban
,0lcsO technolbgiakra” alapozva kooperacioban épit kisebb sorozatokat. A gyar
azonos sajat platformokra, modulszisztémara, magas szerszamozottsagra

alapozva épit komplett autébuszokat. Van atmeneti gyariohely, amely a teljesen



DLA értekezés 2011 Karosi Zoltan: Varosi, elévdrosi autobusz fejlesztése

mianyag autébuszokat épiti, ahol a teljesen felszerszamozott felépitményt kézi

munkaval allitjak 6ssze. (1.005.kép)

Manufaktura

Gyér

Az autébusz felépitmény lehet alvazas, 6nhord6 véazas és Onhordé héjas. A
mindenféle gépészetet tartalmazd Onjardé alvazra oldhaté vagy oldhatatlan
kotésekkel kerul a felépitmény. Az onhordd, integralt, zart racsszerkezetli vazba
kertl beépitésre a hajtaslanc és minden egyéb. Az dnhordo héj szintén integralt
egységet képez, amelybe beépll a teljes hajtaslanc. (1.006.kép)

<SR NS

1.006.kép Alvaz és felépitmény Onhordé6 racsszerkezet

A hajtasldnc altalaban a motort, a valtét, a kardantengelyt és a meghaijtott hidat,
az lizemanyagrendszert és az elektronikat foglalja egységbe. Altalanos megoldas
az orrmotor, kézépmotor, trammotor és farmotor hatsé kerékhajtassal. Az 6njaro
alvazra a hajtaslanc egysegkent épul. Az dnhordo vazba a meghaijtas egysegként

vagy elemenként is beéplulhet. (1.007 kép)
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==

1.007 .kép Trmmoi‘ér - Farmotor

A kornyezetvédelem érdekében Ujfajta Gzemanyagokkal és az ezekhez tartozé
elrendezésekkel probalkoznak. Ezekhez olyan ujfajta transzmissziok, ECO
hajtaslancok tartoznak mint az elektromos kerékagymotor, a hydromotor stb.
(1.008.kép)

Hydrogen Fuel Cell Supply Unit Fuel Cells

Electric Auxiliary
Transmission  Motor Components

1.008.kép ECO hajtaslancok

1.3 A varosi autobusz

Miért valasztottam a varosi autébuszt dolgozatom témajaul? A személyautdk
hasznalataval a lokalis tavolsagok lecsOkkentek, a varosok oriassa néttek, az
autoforgalom kiszolgalasa érdekében kialakitott kdzterek hatalmas kdz/ekedesi
csomdpontokka alakultak. A fenntarthatd varosi kozlekedés érdekében a
személyautd forgalom csOkkentése, ezzel parhuzamosan az alternativ
kézlekedési megoldasok bevezetése, a gyalogosok - fizikai allapotuktdl fliggetlen
kiszolgalasa és a kornyezetvédelmi szempontok érvényesitése elkertlhetetlen. El

kell gondolkodni azon, hogy mi lesz a varosokkal az ,auton tul”. A mellékelt kép
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szemléletesen mutatja, hogy a korlatozott varosi térben az emberekhez képest

mekkora helyet igényelnek a kildnféle kézlekedési eszk6zok. (1.009.kép)

A varos pezsgését a kdzvetlen emberi kapcsolatok adjak, nem az elszigeteltség,

ezért az emberi kapcsolatokra kell helyezni a hangsulyt.

Az egyik megoldas a kézdsségi kdzlekedés fejlesztése, amely érdekében
szemléletesen érvel a kép. JOI lathatd, hogy az autobusz helyigénye téredéke
meég a kerékparosokénak is. Az autobusz egyesek szerint a szegény orszagok
vonata, a szegény varosok villamosa. Ezzel szemben az autdbusz el6nyds
alternativa: a kilonféle koérnyezetvédelmi és utaskényelmi szabalyok

érvényesilése miatt kulturalt eszkdzként ma mar képes tiszta, kényelmes és

praktikus eszkdzként integralddni a varosi életbe.
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1.009.kép A Vérosi tér és a kizlekedési eszk6z6k viszonya

Allitasaimat néhany adattal is megkisérlem alatdmasztani. Mig egy auté
Uzemanyag-fogyasztasa szaz kilométerenként 6, 4 liter, egy vonaté pedig 2 liter,
addig egy autobusz beéri 1 literrel utasonként. A halalos balesetek szama egy
milliard kilométerre a vasutnal 0,8 f6, az autdbusz esetében 0,2 f6. Ezer
kilométeren a vonat koltségigénye huszonétezer, az autdéé harmincezer, az
autébuszé tizenttezer forint. Tehat az autébuszra nem problémaforrasként,

hanem az egyik megoldasként kell tekintenuink.

1.4 Helyzetértékelés

A képeken két févaros autdbuszparkjat mutatom be. Az egyik Berling, a masik

Budapesté. A finanszirozasi szabalyok hasonldéak. Ami eltér, az az autdbusz



DLA értekezés 2011 Karosi Zoltan: Varosi, elévdrosi autobusz fejlesztése

részesedése az Osszes utasforgalombdl. Berlinben mintegy 10%, Budapesten
30% feletti.

A német f6varosban a kbézlekedés gerincét az U-Bahn hal6zat jelenti, az
autdbuszok rahordo szerepet jatszanak. Két német vallalattél, a MAN-tol és az
Evobustdl (Mercedes-Benz, Setra) szerzik be a jarmiveket. Mivel Berlin
Németorszag kirakata, a beszallitbk nagyon (gyelnek a kitiné (német)
mindségre, illetve mindig a legkorszerlibbet adjak az Uzemeltetének. A célnak

megfeleld autdbuszok latvanyos korszerliségét a design kihangsulyozza.
(1.010.kép)

MAN ,Lyons City” Mercedes-Benz ,Citaro”

1.010.kép Mercedes-Benz ,Citaro’MB | Setra 415 NF

A magyar févaros szerkezete eltér a berlinitél. Budapest terliletének nagy részét
a belvaroson Kkiviili, varosiasodni akaré falvak alkotjak. Ezt a telepllésgydrit a
metré kiépitetlensége miatt f6leg az autdbusz haldzat integralja. Az autdbusz
szerepe meghataroz6. Budapest kozOsségi autdbusz -- kozlekedését az

ezredforduldn a képen lathato jarmatipusokkal korszerisitette. (1.011.kép)

Volvo 7007 lkarus 412
| 1 ) !

10
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1.011.kép Volvo ,Localo” King Long XMQ

A jarmivek csaknem kivétel nélkal kalféldi termékek. A buszokat
Lengyelorszagban, Székesfehérvaron és Kindban rakjak 6ssze. Az lkarus 412
alacsonypadl6s csak azért maradt hasznalatban, mert hasonlé nem volt a kilfoldi
kinalatban. A jarm(ivek szolgaltatasa, min6sége nem tbkéletes, ezt a design

latvanyos 6sszevisszasaga is tikrozi.

1.5 Hazai formatervez6khéz kétheld autobuszcsaladok

A magyar autdbusz idegen (cseh, olasz és német) alapokon nyugodott. Az
autébuszipar megszintéig (2002) a jarmigépészetet néhany tétova kisérletet
leszamitva egyértelmiien licencek felhasznalasaval gyartottdak. Az autdbusz
tervezdi ritkan kezdeményeztek; a sajat konstrukcioé altalaban sok évvel kévette a
kiszemelt mintajarmivet, mivel a gyartasnak nem kellett versenyiparra valnia. A
zart piac becsapta a hazai gyartét, olyannyira, hogy az lkarus 200 felvaltasara

képes lkarus 400-nak huszonnégy évet kellett varnia a piacra kertlésre. /. tabla

Az autébuszipar hajlamos volt a karosszériatervezés soran mellézni a
professzionalis formatervezést. Ezen az alapon szamos autodidakta prébalkozott
a tevékenységgel, de mivel az lizemeltetdé (allam) mindig elvarta a szép format,
csak a tehetségesebbek maradhattak a palyan. Az altalam 6sszegyijtétt négy
formatervez6 jellemzé jarmiveinek homlokfali sziluettjei meggy6z6en szemléltetik
a szinvonalat. Végignézve a homlokfalakat, melyek hiven tikrézik a
formatervez6k egyéni latasmodjat, stilusat, megallapithatjuk, hogy sz6 sincs
formai sematizmusrél. A klasszikus, posztklasszikus, funkcionalista és
neoklasszikus formafelfogasra egyarant talalhatunk példat. Ez egyértelmien
bizonyitia a magyar autébusz design szinvonalat, tehat egyik forma sem
provincialis. A milszaki megalapozottsag felemassaga nem artott a magyar
autébuszformanak, hanem sokszinGvé tette azt. Ez az adottsag a
formatervez6ktdl elvarta az 6sztbndsséget, a folyamatos megujulast, az
individualitast. //. tabla

1
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20 A magyarorszdgi varosi, eldovdrosi autobusz
fejlesztés és gyartas torténeli attekintése

Ebben a fejezetben a térténeti, technoldgiai, formai kutatast ismertetem.

2. 1A Carruca Dormitoria-tol a postakocsiig

2. 2 Az omnibusz

2. 2. 1 Az omnibusz Magyarorszagon

2. 3 A varosi tarsas moftorkocsizas kezdete Eurdpaban

2. 3. 1A gbz omnibusz

2. 3. 2 A motoros omnibusz

2. 4 A varosi tarsas motorkocsizas kezdete Magyarorszagon
2. 4. 1 Népszorakoztatas

2. 4. 2 Indul az aufobusz

2. 4. 3 Uj jpardg sziiletése

2. 5 A varosi autobusz a ket vilaghaboru kozott Magyarorszagon
2. 5. 1 Kenyszerdseg, celszerliség

2. 5. 2 Megjelenik a tanult designer

A MAVAG N ,Harcsa’ rajzokban

2. 6 A hazai autobusz-feflesztés es gyartas 1945 utan

2. 6. 1A BSzKRt-t6l a BKV-ig

2. 6. 2 A mikedvelok aranykora

2. 7 Az 1945 ulani hazai autobusz tipusok rajzokban

12
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2.1 A carruca dormitoria-tol a postakocsiig

A kézlekedés és az utak létrejotte egyidds az emberiséggel. Az elsé kitaposott
utfélék az ivovizhez, ehetd ndvényekhez, fakhoz, vadasz- és halaszhelyekhez
vezettek. Ezeket csapasnak, Osvénynek nevezhetjik. A nagyobb Iélekszamu
telepllések és az azokon belil és kornyékikdn folyd munka az 6svényeket
gyalogutakka valtoztatta. Az egyre szervezettebben dolgozo, lélekszamban
gyarapod6 koézosségek felesleget is termel6 mez6gazdasaga és iparos
tevékenysége miatt Iétrejove teleplilések kozotti rendszeres cserekereskedelem
gyaloguthalézatot, a mez6gazdasag boévilé hozama és a kereskedelem igénye
hatékony szallitast kdvetelt. A korai szanko jellegi, ember huzta szallitbeszkbzok
elé nyakhammal igavoné allatot fogtak, ez pedig mar szélesitett utat igényelt. A
forradalmi valtozast a szallitdsi mennyiséget és sebességet jelentGsen
megnoveld, erds haziasitott allatokkal huzott kordély, késébb a kocsi hasznalata
jelentette. Az Uj szallitoeszkdz gondozott kocsiuthalozatot kivant. A kordét a kerek
felfedezése teremtette meg, amelyet szamos innovacié el6zott meg. llyen a
fafajtdak miszaki tulajdonsagainak megismerése, a deszka, a tengely, ezek

allando és alkalmi rogzitésének megoldasa, a flrész és az eszterga hasznalata.

Az allamok létrejotte megkivanta a kbzlekedési eszkdzok és az infrastruktiara
fejlesztését. Az igazgatas, a honvédelem sziikségessé tette a természeti
akadalyokat lekiizd8, biztonsagos vonalvezetés(, védett, kiépitett uthalozatot,
amelynek mesterei a romaiak voltak. A Romai Birodalomban nagyobb tavolsagra
a cisariusoktol bérelt kocsikkal vagy a cursus publicussal lehetett eljutni. A posta
€s a vagyonos polgarok a raedaf vették igénybe, amely kivehet6 padokkal, négy
darab killés kerékkel ellatott, viszonylag gyors, nyolc-tiz dszvér altal huzott kocsi
volt. A carruca dormiforia, amelyen utazas kdzben fliggéagyakon akar aludni is
lehetett. Ez a kocsitipus tekinthet6 a haldkocsi 6sének. A cisium, carpentum, a
carruca és a carrus olyan kétkerekl kocsik, amelyeket elGkelGségek is tarthattak,
és varosokban is kozlekedhettek. Theodosius csaszar 438-ban szabalyozta a
jarmlvek egyes méretét, a kocsik elé foghatd 6szvérek szamat, a terhelést és a

szallithatd utasok szamat. (2.001.kép)

A Romai Birodalom felbomlasaval megszint a cursus publicus, feledésbe
merlltek a szabalyok egy-egy kocsifajta nevének kivételével. Az Eurépaban
kialakult labilis, feudalis allamok nem épitettek utakat. A birtokosoknak

érdekikben allt az utak rossz allapotban tartasa, mivel a (falajérintési jog

13
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értelmében ha az aru leesett a 16rél vagy feld6lt a kocsi, eltért a tengelye, a

rakomany a foldtulajdonost illette.

2.003.kép Delizsansz 1750 2.004.kép Gyorskocsi 1825

A postaszolgalat inditasar6l Magyarorszagon Szent Laszlé 1093/11l. dekrétuma
tesz emlitést. 1485-ben Matyas Budardl Bécsbe helyezte at a székhelyét és
megszerveztette a kocsipostat Az utazd az Uj tipusu szekérrel, a kocsival
utazhatott. A koczy szobalak elsé el6fordulasa 1469-bdl vald. (2.002.kép) Azon
kevés magyar sz6 kozeé tartozik, mely a nyugati nyelvekbe bekertlt, pl. coach,
Kutsche, cotxe, coche coccio, goetse, kocz. kocar, kusk alakokban. A Kaukazus
vidékén és Kis-Azsiaban a kénny(i szekeret madzsamak nevezik ma is. A magyar
kocsi kdnnyl és gyorsjarasu volt. A tdbbféle rugalmas keményfabol késziilt
kerekek, kocsiderék, facsapok, faperselyek, fatengelyek csodkkentették a
razkodast. Maga a vasalatlan kerék, bar kdnnyen tort, igen rugalmas volt. A
kénnyQ, killés kerekli kocsi belsejében harom, szijakra fliggesztett és
pehelyparnaval ellatott vessz6kosarban utazhattak és az utasok foélé ponyvat

feszitettek. Ez a kocsitipus tekinthetd a tavolsagi autébusz 6sének."

1535-ben Magyarorszagra is kiterjesztették a birodalmi Postordung-ot. Kétféle
postamenet volt: az ordinaria és a staféta. A posta eleinte csak Iohaton
szallithatott utast, kés6bb mdd nyilt a sajat kocsin térténd utazasra a kijel6lt

utvonalakon. llyen utazasokra alakitottak ki a fako kocsit és a kolyat. A hinto
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ebbdl a négykereki, forgd mellsé tengelyl kénnyl jarmdbél alakult ki a 15.

szazadban.?

A Habsburg birodalomban 1749-ben Lilien baré javasolta, hogy az allam a
nagyobb varosok kozott létesitsen rendszeres gyorskocsi-kozlekedést
(bagdzsids, delizsansz, monitoris) és azok a leveleken tul csomagokat,
pénzesleveleket és utasokat is szallitsanak. A delizsansz korszer{ hintd, amely
annyit jelent, hogy az utaskabin meghajlitott vazelemekre rdgzitett szijakon
hintazott. Ez a megoldas viszonylag kis sebességnél elviselhetd utaskényelmet
biztositott a rossz utakon. (2.003.kép) 1750-t6] rendszeressé valt a Bécs — Buda -
Temesvar -- Nagyszeben kozotti gyorskocsi-0sszekodttetés A Monarchia teriletén
kézleked6 delizsanszok a Habsburg-haz sarga-fekete szineit viselték,
belsejikben 6t, kés6bb kilenc utas szamara volt Gl6hely. A francia mintaju
postakocsikban eldl Aupe, kbzépen berline, hatul rofonde -nak nevezett
osztalyokat alakitottak ki. A csomagokat és pénzkiildeményeket a kocsi kilon
rekeszében szallitottak, mig az utasok csomagjai a tetén kaptak helyet.
Erdekességként megemlitends, hogy az elSirt nyolcféle kiirtielet egy bizonyos

Joseph Haydn nevil zenész szerezte. /. tabla

1823-ban a Bécsi Kocsiposta FGigazgatosag a nehéz delizsanszok mellett
bevezette az 6t utast szallito gyorskocsit(2.004.kép) A kor jelentds kocsiépit6i
németek; mint a Brand Mayer, Laurenzi, Ambruster, Lohner és a Héanel csalad.
Ekkor kezdi meg mikodését Pesten Kdlber kocsikészité mihelye. 1824 utan az
allami postanak komoly versenytarsai akadtak; a gyorsparaszt, a forspont €s a
landkutser® Az els6 vasutvonalak megnyitasa utdan azokon a helyeken, ahol
vonat nem kozlekedett, Gj tipusu, konnyl felépitést kocsikat allitottak be az
igények  kielégitésére. 1851-ben Uj rendelet sziletett a nyilvanos
személyszallitasrol. A rendeletben meghataroztdk a kocsiméreteket, a befoghato
lovak szamat, az U(l6helyek pontos méretét, szamat, helyzetét, elbirtak a
kivilagitas modjat, a vallalkozas nevének és cimének feltlintetését és a hatso

kerekek fékezhetéségét.

1875-t61 egységesitették a  postakocsikat. A  tavolsagmérésnél Ui
mértékegységet vezettek be: a mérfold helyett a kilométert. A postajaratok Budan
a mai Batthyany térnél, Pesten pedig a Jozsef nador tér, Voérosmarty tér

kérnyékén allomasoztak.
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2.2 Az omnibusz

A XVII-XVIIIl. szazadban Eurdépa egyetlen nagyvarosa Parizs, ahol a zsufoltsag
kaotikus allapotokat teremtett. A varosban két alapveté dolog hianyzott: a
koztisztasag és a kozbiztonsag. Aki ugy szeretett volna megérkezni, ahogy

elindult, annak gondoskodnia kellett sajat védelmérdl.

A tényt felismer6 els6 omnibuszvallalkozas létrehozasa Pascal neves
matematikus nevéhez fliz6dik. A carosses a cinq sous-nak nevezett bérkocsival a
Parizson bellli fuvarozas meginditasara 1662-ben kerilt sor. A Pascal tarsasag
kocsijain tizenhat személy utazhatott, nyolc a bels, nyolc pedig a kilsé Uléseken.
A kocsira kitGzott kilonb6zé szinl zaszlocskak tajékoztattak az utasokat az
utvonalrdl. A jarat utvonalara vonatkozédan a kocsi oldalara festett feliratok tovabbi
eligazitast adtak, persze csak a kevés olvasni tudénak. A bérkocsikat Nicolaus
Sauvage készitette. A bognar hazat Saint Fiacre (Szent Fidker) szobra diszitette.
A szentr6l nevezte el aztan a kdznyelv a kocsikat figkemek. A fiakker szo6

hamarosan Eurdpa szerte elterjedt.

Stanislas Baudry nantes-i molnar és g6zfurd6tulajdonos - annak érdekében,
hogy a belvarostél tavol |1évé flird6hazat nyereségessé tegye - 1826-ban
kozlekedési szolgaltatast inditott. A kocsin a személyszallitas ingyenesen és
rendszeresen, menetrend szerint tortént a f6tér és a richebourgi fird6é kdzott. A
szolgaltatas rendkivlil népszerlivé valt, Baudry ebbdl arra kdvetkeztetett, hogy
van piaca az Ujszer(i kdzlekedés bévitésének. O a bérkocsi és postakocsi
szolgaltatasokat 0sszevonva, egy el6re meghatarozott utvonalon szallitotta az
utasokat és a postai kildeményeket. A szolgaltatas nevét a kbznép adta, a
végallomason allo kalapbolton olvashatdo M. omnes Omnibus jelmondat nyoman.
A két tizenhat személyes, fedett jarmivet fehérre festették, belil fapadok voltak.
Az utas hatulrdl szallhatott fel a jarmibe. Baudry 1827-ben engedélyt kért arra,
hogy Parizsban is nyithasson vonalakat. Nyolc honappal kés6bb, a vallalat a
févarosban nyolcszaz I6val nyolcvankilenc omnibuszt izemeltetett és kétszaz 6t

foglalkoztatott.

Bar a szolgaltatast a franciak vezették be, az omnibusztechnoldgia nagy alakjai
mind angolok. Az uttér6 George Shillibeer. 1825-ben, Lafitte, parizsi bankar
megbizast ad szamara két omnibusz terveinek kijavitasara és megépitésére. Az

attervezett kocsikat harom [6 huzta, az osztalybesorolas nélklli utaskabinban két
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oldalon hosszanti ilések voltak, és hatul lehetett beszallni.4 Az ipari forradalom az
addig periféridlis Angliat és nem tul jelentds fGvarosat vezetd szerephez juttatta. A
Parizsban mikoéd6é Shillibeer arra a kdvetkeztetésre jutott, hogy a jarmi a
szélsebesen vilagvarossa valé Londonban kifizet6dé vallalkozas lehetne. J6 lzleti
érzékkel felismerte, hogy az Uj kbzéposztaly a kiilvarosba koltozik, és latta, hogy
szlikség van valamiféle rendszeres helyi dsszekéttetésre a varosrészek kodzott.
igy Uzletét eladva visszatért a sziilévarosaba, és elinditotta londoni horse bus

vallalkozasat.

Az els6 londoni omnibusz 1829 nyaran indult. ,Szombafon uj jarmd, az
ugynevezett omnibusz indulasat lathatta az izgatott kozonseg Paddington és a
Cily kozott. A kocsi formaja tetszetds, elegancia és mindseqi felszereles jellemzi.
Belsgfeben tizenhat vagy akar tizennyolc utast is képes szallitani. Szinte
lehetetlen leimi a kézéns€g megddébbenéset a kocsi meéreteit latva. A kocsit
francia divat szerint hdarom gyonyord egymas melleé befogott 6 huzza. Az
omnibusz szélessége miatt nehany keskeny londoni utcan csak nagy nehézsegek

aran tudta magat atverekedni”s (2.005.kép)

2.005.kép Shilliber omnibusz 1852 2.006.kép Tilling omnibusz 1868

Az Uj, innovativ lehet6ség és a design meggy6zte az angolokat a termék és a
szolgaltatds hasznossagardl. 1856-ban Uj részvénytarsasag alakult a londoni
General Company Omnibus, és ett6l kezdve az omnibusz lett London és a

nagyvarosok egyik fontos kdzlekedési eszkdze.®

1851-ben London rendezte meg a Nagy Vilagkiallitast, amelyre a vildag minden
tajardl jelentds tbmegben érkeztek a latogatok. Ekkor tlinik fel egy masik jelentds
egyéniség, Thomas Tilling, aki 1849-ben vasarol londoni utvonal-koncessziot.
Felismeri, hogy az utaslétszamot a tet6 kihasznalasa névelheti, de azt is, hogy a
radli és a fémcsapagyazas tokéletesedése miatt elegendd két 16 az omnibusz
elhizasahoz. Az eredmény az ives tetre lecsavarozott egyszerl lécekbdl allo

hosszanti iranyba néz6 kettés Ulés, amely révén huszonhat utas szallitasara van
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lehetdség, és jelent6s profitra lehet szert tenni. Ez lett a Anifeboard Ulés. A
kifejezést el6szor a ,Punch” cim( vicclap hasznalja.(2.006.kép) A kor jelentGs
omnibuszgyart6 és fejleszté cégei az RF Miller és a Hammersmith. A siker és az
Ujszer( elrendezés piacvezet6-szerephez juttatta a Tilling céget, és az 1948-as

allamositasig neve egyet jelentett a londoni k6zdsségi kézlekedéssel.”

1863-ban a London varosa térvénnyel szabdlyozza az utvonalakat, és az
omnibuszok hasznalatat. 1867-ben a Streets-térvény tovabb finomitja a
szabalyokat. 1881-ben bevezetnek egy Uj omnibusz szabalyzatot, amely példaul
definidlja az utastér megkézelithet6ségét, és a knifeboard Uléselrendezést teszi
kételez6vé. A szazadforduldon Londonban kbzel négyezer omnibusz volt. A
legtbbb kétlovas, negyvennyolc Uléses piros szinl Favorife. A kulvarosi Express
utazas négylovas kocsikkal tértént. A piros omnibuszok 1914-ig futottak. A ,horse

bus” ezzel eltlint London utcairdl.

2.2.1 Az omnibusz Magyarorszagon

1796-ban Pesten mar voltak kétfogatu bérkocsik, és a tevékenységet 1827-t6l
mar iparként tartotta szamon a tanacs. "Pesfen €s Budan is vagynak mar
fiakkeresek, a kik pénzért kofsin hordoznak ide 's fova akarkit.” 8 Az 1820-as
évek végéen mar tortént kisérlet a fdrsaskocsi meghonositasara a mezdévarosi
Iétbdl éppen csak kikaszalodd Pesten, de akkor még utasa nem akadt, és

gyorsan feledésbe merdilt.

Pesten mint a ,tarsas-kozlekedés legkorszeriibb eszkdze” 1832 nyaran indult
meg ismét a mar rendszeres omnibuszkdzlekedés. Az elsé jarat a Lloyd haz --
Varosliget kozott kozlekedett. Leirasok szerint elegansak, kényelmesek voltak,
bar alakjuk inkdbb a bérkocsikra emlékeztetett. A jaratok szama fokozatosan
gyarapodott, az Gizemeltetésére csak kisvallalkozok kaptak koncessziot. 1846-ban
a Pest -- Vac vasutvonal beindulasa utan a pesti ,induldudvarhoz” uj
omnibuszjaratot nyitottak. A pesti omnibuszok zéme praktikus jészag volt, az
ugynevezett stdjerkocsi. Gazdaik bucsuk alkalmaval, a buidosviz-forrasok
felkeresésének szezonjaban a kocsikat Ulésekkel, ponyvakkal tették
személyszallitasra alkalmassa. Mezdgazdasagi munkak idején pedig
visszaalakitottak parasztkocsikka. (2.007.kép) A kocsik szama 1860-ra mar
megkozelitette a szaz darabot. A varos ennél is gyorsabban nétt. Mindennapossa

valt a zsufoltsag és a kocsik sokfélesége miatt az 6sszevisszasag.®
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Budapest a tizenkilencedik szazad kdzepétdl nemcsak az orszag legnépesebb
varosa, hanem Magyarorszag legvarosiasabb teleplilésévé fejlédott. A varoskép
megvaltozott, a kdzhatalom és a vagyonos polgarsag Uuj épulettipusokat hozott
létre. Divatos stilusban épitkeztek, és ezt a megjelenést tbbbi varosi eszkoztdl
szintén elvartak. Nagy lendiletet vett a kézmivesités, az utépités. A févaros az
orszag politikai és kulturalis kbzpontja lett, egyben mintatelepllés. Lechner Lajos
kidolgozta a févaros altalanos szabalyozasi rendjét. Az allami kdzutak sugar- és
kérutakka rendezésének elsé feladata volt a Sugar Gt és Uj Duna-hidak létesitése.

A pormentes makadamutak burkolatat hazai bazalt kockakére cserélték. 10

2.007 kep Sta erkocs: omrlubusz 1868

i

2.008.kép l?mn/busz 1 901 _

:‘ 4?;‘

2.009.kép Kolber csaladi omnibusz 1898 2. 010 kép SZK V /mper/al 1908

A kozforgalmu kozlekedés eszkdze a bérkocsi. A kocsikat az utasszamtdl
figgetlenll, menetrend szerint kellett inditani, akkor is, ha Uresen szaladtak.
Szabalyoztak a viteldijakat és helyutalvanyok kiadasat tették kotelezévé.
Részletesen meghataroztak a méreteket, a befogaddképességet, a lovak szamat
és allapotat, a jelzéseket és a személyzet egyenruhajat. Kijel6lték a kocsikban a
dohanyzo és nemdohanyzé szakaszokat. A kocsi belsejében tiz széknél, a tetdn
haromnal nem lehetett tobb. (2.008.kép) A kocsik a jarda mellett, kizardlag a
baloldalon kdzlekedhettek. A Kolber Testvérek Kocsigyara jo zletet latva
kifejleszttette Bodoll6 Endrével a tipus-csaladi omnibuszt és a furgonyt. Bodollo
Endre tekinthet§ az elsé ismert hazai karosszériatervezének. A rajzon jol lathato,

hogy a korai hazai omnibusz nem tébb egy megnyuijtott konflisnal. (2.009.kép)""
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A villamosvonalak kiépitésekor 1895-ben kilféldiek szervezik meg az elsé
omnibusz vallalatot, a Budapesti Tarsaskocsi Rt.-t, amely 6t utvonalon jart. Az Uj
vallalat bevezette az emeletes omnibuszt, az imperialt. (2.010.kép) A kbzlekedési

csodarol késébb nosztalgikus dal is szlletett. /V. tabla

Ejjel az omnibusz tetején
Emlékszel kicsikem?
De csuda volt!
Lent nyikorogtak a kerekek,
Feleftiink nevetett
A telihold! 12

Ezt a részvénytarsasagot vette aztan at 1913-ban a févaros. A kivasarlas célja,
hogy a mar elavultnak tekintett omnibuszkézlekedést felszamoljak, és helyébe a
kornak megfelel6bb autdbuszokat Aallitsanak be. Mindezt annak ellenére
hataroztak el, hogy ebben az évben szallitottdak szazhatvan kocsival a legtébb
utast, tizennégy milliot. Ez a teljesitmény annak ismeretében értékelhets, hogy
ekkor a lovasuthalézat kétszazharminchat kocsit Uzemeltetett, és a villamos

vonalak hossza elérte a szazhuszonhat kilométert. 3

1920-ra az omnibuszok szama a Iéhiany miatt tizenharomra csékkent, 1929-ben
pedig mar csak egyetlen utvonalon, a Villanyi uton koézlekedett omnibusz,
minddssze négy kocsival. Novemberben a villamosvonal megéplltével az utolsé

jarat is megszint. 14

Hogy kell6képpen arnyalni lehessen a képet, érdemes kitekinteni Budapestrdl
vidékre. Szegeden egy 1853-ban hirdetett bérkocsi koncesszié eredményeként
kézlekedett négy darab bérkocsi a vasutallomas és a belvaros kézott. 1857-t6I
mar omnibuszok is kdzlekedtek ugyanazon az utvonalon, egészen 1899-ig. A
I6vasut, majd a villamos palya kiépllésével eltiint ez a hangulatos, de az

Ujsaghirek szerint meglehetdésen kiszamithatatlan kézlekedési eszkz.15

Magyarorszag presztizs nagyberuhazasa, Budapest vilagvarossa fejlesztése sok
mindenrdl elvonta az iparpolitika figyelmét. A feldolgozatlan mez6gazdasagi
termékek és nyersanyagok étkesitése csak részben fedezte az irdatlan
koltségeket. Ezért a magyar iparpolitika atharitotta a kisiparra az olyan innovacios
tevékenységeket, mint példaul a jarmigyartas. A hazai gazdasag vezetdinek
jelezhette volna a hibas gondolkodast Budapest épitéanyaggal vald ellatasanak

problémaja, amelyet a szallitokapacitas végessége, kdrilményessége, illetve a
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minéségébdl adodo folytonos jarmijavitgatas jelzett. A habord hivta fel a
figyelmet a harmincféle kocsikerékre és az Otvenféle felépitményre. Ez a
sokféleség a hadsereg szamara megoldhatatlan feladatot jelentett, amely a
szamtalan kézmivesgyarté szokas hagyomanyabdl eredt és abbdl, hogy az allam
nem fogta dssze a tevékenységet.

Az 1906-ban megalakult Kocsigyartok Szdvetsége tizenhét tagot szamlalt. A
teljesség szandéka nélkil pl. Kélber Testvérek, Misura Mihaly, Pleiter Istvan,
Glattfelder Jakab, Zupka Lajos, Reitter Odon. Viragh Jozsef, Dobrik Mihaly,
Szilagyi Janos, Janula Jozsef, Hodacs Janos és Mayer Vilmos, Uhry Imre. Szarits

Janos.

A tervezés modszerérdl az alabbi Bodollé Endre-idézet sokat elarul. ,Rgjzokat
készitink; eldszor a megrendelonek, a megrendelt targy teljes képét, masodszor
a munkdasoknak a természetnagysagu reszletrajzokat. Oly rajznal melyeket
megrendelének vagy vevonek készitink, elsé sorban arra kell torekedniink, hogy
azt lehetdleg csinosan és izléssel allitsuk ki...”"® A Kolber lUzem épitette az
omnibuszok, imperialok egy részét. A Glattfelder, Misura, és a Kolber
manufaktdra hintot, gavallért, vadaszkocsit és konflist gyartott.'7 A tdébbiek téke
hijan haszonjarmiveket készitenek: srafkocsit, platdés kocsit, henteskocsit,

féderes kocsit, kordélyt és tarszekeret.

2.3 A varosi tarsas moftorkocsizas kezdete Europaban

2.3.1 A géz omnibusz

Ezek a jarmiféleségek nem tekinthetéek igazan tudatosan formalt termékeknek.
Inkabb a lelkesedés és az igyekezet adta a formajukat. Akik létrehoztak,
meglehetésen egyszerli csaladokbol érkeztek. Szabadalomvédelmi okokbdl e
termékeket Anglian kivil nem értékesithették, ezért Magyarorszagon sem
talalkozhattak vellk. Mégis sajatos izt jelent mechanisztikus formajuk, jol

jellemezik a kort, és bebizonyitottak, hogy a kocsi elé nem kell mindig 16.

James Watt, az angol ipari forradalom jelképe, gépész és feltalalé 1763-ban egy
Newcomen-féle g6zgép javitasa soran rajott, hogy a hatasfokot és a mobilitast
egyarant biztositani lehet a kondenzatorral, a tulnyomas okozta robbanasveszélyt

pedig a regulatorral lehet kikliszobdlni.
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Richard Trevithick és Goldsworthy Gurney gézkocsi-préobalkozasa utan 1833-
ban Walter Hancock feltalalé legismertebb g6z omnibusza az Enferprise, majd az
Aufomation kezdte meg a menetrend szerinti kbzlekedést. Ez volt az elsé
rendszeres fuvarozasi szolgaltatas, melyet kifejezetten buszként mikdodtettek.
1840-ig tizenkétezer utast szallitott, hisz km/ 6ra atlagsebességgel. A feltalalé a
Shillibeer-féle omnibusz felépitményt laprigos, lanchajtassal hajtott kerekkel tette
komfortossa. (2.011.kép)

2.011.kép Hancock “Enterprise”1833

A gb6zkocsi-épitéknek a vasuttarsasagok, a Iotenyészt6k és a postakocsisok
ellenszenvével is meg kellett kiizdeni, a lakossag is félt a kazanrobbanastél. Az
allam szabalyozni igyekezett a kialakult helyzetet, a Turmpike, kés6bb a Red Flag
toérvény orszaguton négy, varosban pedig két km/ 6raban maximalta a gépezetek
sebességét. Az emlitett térvények hatalytalanitasa utan 1896-ban indulhatott meg

Ujra a gépekkel hajtott jarmivek térnyerése a szigetorszagban.

2.3.2 A motoros omnibusz

Miként az omnibusz kényszerlien helyet adott a varosokban a korszer(ibb
I6vasutnak, ugy szoritotta hattérbe a gépi vonoerd a lovontatast. A I6vasut még
viragkorat élte, amikor a tavolsagi kdzlekedésben a gépi eré6 mar donté gy6zelmet
aratott. Az el6z6 fejezetbdl kitinik, hogy szamos feltalalé ugy vélte, hogy a
g6zgép lesz a koézlekedés univerzalis eszkbze. A kozuti gézkocsi idbleges
forgalomba allitasa Anglidban és joval késébb Franciaorszagban (1801-1884

k6zott) megtértént, de mas orszagban nem probalkozhattak vele.
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2.012.kép Benz ,Nephener” 1895

Eurépa valasza az angol gézgépre a robbané- és a villanymotor. Az 1860-1904
k6zott a belga Lenoir, és a német Otto stabil gazmotorjat tudatosan mobilla
alakitdé és azt kocsiba szerel6 Benz, Daimler, Diesel és De Dion munkassaga
révén lett az automobil kdtetlen kdzlekedésre alkalmas eszkdz. (2.012.kép) Ezzel
parhuzamosan 1866-1906 ko6zo6tt Siemens, Bosch, Porsche és Frost- Smith

kialakitja az elektromos hajtasu jarmuivet.

De Dion Buton Omnibus 1913

Eurépaban a szazadfordulon a motoros autébusz mint a kdzforgalmua tarsas-
kbzlekedés Uj eszkdze a motorgyartas fejlédésével parhuzamosan viszonylag
révid id6 alatt tért hoditott. A vallalkozok el6szo6r csak hat utast szallito
bérkocsikat, (2.012.kép) majd egy- és kétszintes, harmincszemélyes tarsas
jarmaveket Aallitottak forgalomba. Az els6 vonalakkal omnibuszokat valtottak fel,
de hamarosan versenyt tamasztottak a nagyvarosok egyéb kozlekedési

eszkdzeinek is.

Az elsé villamos UGzem( autdbusz 1897-ben, az elsé benzinmotoros autébusz
1898-ban, Londonban jelent meg. Berlinben 1905-ben, Parizsban 1906-ban
létesiilt az els6 sikeres autdbuszvonal. Bécsben 1911-ben indult jarat elektromos

hajtasu, akkumulatoros kocsikkal. (2.013.kép)8

2.4 A varosi tarsas-motorkocsizas kezdete Magyarorszagon

23



DLA értekezés 2011 Karosi Zoltan: Varosi, elévdrosi autobusz fejlesztése

2.4.1 Népszorakoztatas

Budapest kozuti forgalma a szazadforduléra erGteliesen megnétt. 1895-ben
maganszemélyek vasaroltak meg az els6 Benz ,Velo” gépkocsit és egy
Wolfmdller motorkerékpart. Budapest kozuti vasutjainak hossza ekkor szaztiz
kilométer. 1898-t6l a hajtasi jogositvanyok kiadasatdél 1900-ig tizenhatezer

fuvarost vettek nyilvantartasba.

1899-ben az els6 teherszallitd gépezetet -- egy Daimlert, melyre az épitkezések
miatt nagy szikség volt -- a sorozatos csatornabeszakitasok miatt kitiltottak a
varos Utjair6l. A maganjar6 gépezetek az ellenérzéseket tlkrézo
megnyilvanulasok utan egyre népszeribbek lettek, és a kdzuti kbzlekedésben is
megkezdddott a ,16erbk harca”. ,KUlsé alakjukra és rendeltetésiikre nézve sokféle
automobilt tudnak eloallitani. Abban is megnyilvanulhat az automobil haszna,

hogy kedvéért az orszagutakat mindenditt rendbe hozzak.” 19

1903-ban magankezdeményezésként, els6ként egy ismeretlen markaju jarmavel
Miskolcon indult menetrend szerinti autdbusz-kézlekedés. Budapesten 1904-ben
egy Coudel kisautdbusszal a Rakéczi uton inditottak autdbuszforgalmat. A jarat
rovid életiinek bizonyult, érdektelenség miatt meg kellett szlintetni. Ebben az
évben Nagyszeben varosa, majd otatrafiiredi és pdstyénfirdSi szallodasok egy-
egy német Schiemann-kontaktrolley trolibuszt vasaroltak a vendégek széllitasara

és szoérakoztatasara. (2.014.kép)

2.014.kép Schiemann-kontaktrolley 1904

Magyarorszagon kissé megkésve az 1907-es Ipartérvénnyel segitették a hazai
autogyartd és Uzemeltetd vallalkozasokat. ,Az allami, torvényhatosdagi tulajdonu
lzemek, illetve az allaluk fenntartott, tamogatott vallalkozasok, intézmeéenyek,
kozlekedesi vallalafok a mikodesikhoz szikséges anyagokat, eszkdzoket
kizardlag a magyar ipar termékeibdl elégithefik ki”?° Az é&llam ezzel a

rendelkezéssel biztos piacot teremtett a fejl6dé hazai autdipar szamara. A
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kedvez6 iparpolitika hatasara 1898-1913 ko6z6tt a gyaripar termelése

megduplazdédott, az iparban foglalkoztatottak 1é&tszama megtdbbszdrézEdott.

J Wm I 7

s i o ——— - s ?’A‘&. = -
2.015.kép Csonka postaautdbusz 1909 2.016.kép Raba V. postaautobusz 1912
1908-ban a posta megkezdte a Csonka-féle varosi, 1911-ben pedig a Raba V.
tavolsagi postaautdébuszok lUzemeltetését és gyartatasat. (2.015.kép) Az elébbit a

Ro6ck, az utdbbit a Raba gyarban épitették. 2! (2.016.kép)

Aradon 1909-ben, a villamosvasutat megel6zve indultak meg a varos
tulajdonaban levé autébuszok. A MARTA (Magyar Automobilgyar Rt. Arad) a
francia Westinghouse haszongépjarmid licenceit megvasarolva megkezdte az
alvaz és a gépészet dsszeszerelését.(2.017.kép) A felépitményt a szintén aradi
Weitzer Waggongyar Rt épiti. (2.018.kép) A sof6rok jogositvany nélkul vezették a
tilling rendszer(, rendszam nélkili emeletes jarmiveket. Az Gzemvezet6 tanitotta

a soféroket buszvezetésre.

j i i
2.017.kép MARTA szerelde 1909

Az Alféld elsé kisérleti autdbuszjaratat Szeged - Kiskundorozsma kozott 1908-
tél az Alfdldi Bank tulajdonaban 1év6 négy darab Léon Bollé belga nyolc tléhelyes
nyitott jarmavel bonyolitottak. (2.019.kép) Kiss Nandor, az elsé jogositvannyal
rendelkezd szegedi sofér szerint a sok zemzavar miatt szlintették meg két évre
ra a jaratot.22 1909-15 kozott hét darab, Bécsujhelyen dsszerakott huszonnégy
Ul6helyes Daimler-Stoll trolibusszal szallitottak az utasokat a Pozsony --

Vaskutacska vonalon. (2.020.kép)
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2.019.kép Léon Bollé autébusz 1908 kép Da"mler-StoII 1909
i = o ' LY

2.021.keép Phénix 1908

A févarosban 1908-ban a Podvinecz és Heisler gyar kapott engedélyt
autébuszok gyartasara és kozlekedtetésére. Az alkatrészeket a francia Bollec
licencet megvasarld osztrak Leesdorfer gyarbdl szallitidk a févarosba, ahol
Osszeszerelik azokat. (2.021.kép) Az 6sszeallitott zart és nyitott Phonix kocsikkal a
Janos-hegy és a Svab-hegy kdzétt szerveztek idényjaratot. A Budapesti
Helyiérdekii Vasut (BHEV) térzshalézatahoz kapcsolddva, rahordd jaratként
Soroksar -- Alsdbnémedi felé inditott autdbuszt. A buszt a Ganz-gyar allitotta dssze
Renault alkatrészekbdl. (2.022.kép) A buszvonalak kivétel nélkil maganosok
kezdeményezésére jottek létre. A belligyminiszter 1910-ben kiadta a Szabalyzat
kézuti jarmdvek forgalmarol szold rendelkezését. A torvény tartalmazta a
jarmivek miszaki kévetelményeit, valamint azt is lesz6gezte, hogy gépjarmivet

csak az vezethet, aki vezetdi tudasbodl eredményesen levizsgazott.

1911-ben Galamb J6zsef kezdeményezésére a magyarorszagi Esztergom-tabort
hatarozta meg mint lehet6séget az europai Ford jarmdgyar létesitésére. A
targyalasokat az erGtelies német tiltakozas miatt a kormany kénytelen volt
megszakitani. Ezzel komoly motorizacidés lehet6ségtél fosztottak meg

Magyarorszagot.
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2.4.2 Indul az autobusz

A mult szazad elsé évtizedében a févarosi uUjsagok gyakran cikkeztek a
kbzlekedés elmaradottsagarol, gépereji tarsas kocsik lzembe allitasat surgették.
A kbzvélemény hangjanak szerepe volt abban, hogy a févaros az autébusz
rendszerbe allitasanak a kérdését napirendre tlizte. Az Uj lzem megszervezése,
a tipusok kivalasztasa gyakorlati tapasztalatszerzést kivant. Ezért Till Antalt, az
Uzem késbbbi igazgatoéjat eurdpai tanulmanyutra kuldték. Jelentése kiemelte az
atgondolt vonalhalézat, az utminéség és a helyesen Osszevalogatott
autébuszfajtak jelentéségét. Az autdbuszt gyorsasaga és firgesége miatt a strlin

lakott belsé kertiletek legalkalmasabb eszktzének mindsitette. 23

A Toérvényhatésagi Bizottsag 1913-ben intézkedett a l6fogati tarsaskocsi-
kbzlekedés megsziintetésérdl és a motoros Uzemre vald attérésrél, ugy, hogy
magancégeknek kizarélagos jogot nem adntak. Ennek ellenére csak a francia
Westinghouse és az angol Daimler altal létrehozott magancégek ajanlkoztak. A
févaros 1914 tavaszan nemzetkdzi palyazatot hirdetett nyolcvan autébusz
vasarlasara és az Uzemvitel megszervezésére. A tanacs jarmiszallitasi
palyazatara a kuilféldiek mellett az aradi MARTA, a kistarcsai Gép- és
Vasutfelszerelési Gyar, valamint a matyasfoldi Magyar Altalanos Gépgyar

jelentkezett.

A mar foly6 vilaghaboru ellenére, 1915 tavaszan két jarmivel sor kerilt az elsé
pesti vonal beinditasara. Az Austro-Daimler emeletes, akkumlatoros és az
egyszintes, benzines kocsik a Sugar uton kdzlekedtek. A MARTA gyarat a haboru
miatt a franciaktdl atvette az osztrak Austro-Daimler. A kdvetkezd évben két

MARTA autébusz, majd négy Benz és négy Ganz-Blissing érkezett. (2.023.kép) A
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févarosi autdébuszok a kedvezd tapasztalatok ellenére gumiabroncs és

Uzemanyag-hiany miatt 1917-ben lealltak.

2.4.3 Uj jpardg sziiletése

A XIX-XX. szazad forduldéjan négy 6nall6 iparag egyuttes munkajat jelentette az
autéipart: a kocsigyarté-iparét, a vagongyarakét, az alvazgyartokét és a
motorgyartokét. A kocsigyarté-iparba a nagy hagyomanyu bognarok,
kerékgyartdk, asztalosok, lakatosok, kovacsok, szijasok, karpitosok, fényez6k
egyuttes produktuma tartozott. Mellettiik a fa- és fémtechnol6giaban egyarant
jaratos vagongyarak a vasuti személy- és teherkocsik mellett autdalvazakra
autdkarosszériakat is gyartottak.

Az alvazgyartok a gépipar ujonnan kialakult agazatat alkottak, de a motorgyartok
képezték az Uj ipar gerincét. A motor- és alvazgyartdk rendszerint felépitmény
nélkdli 6njaré alvazakat arusitottak. Az automobilizmus elsé évtizedeiben a
motoros alvazakrol nevezték el az autotipusokat, a karosszériaépiték nevét ritkan
tlntették fel.

A kép jol szemlélteti, hogy a kocsiépitési hagyomanyok hogyan élik tul a
valtozasokat. Az automobil valtozatlan formaban és anyagban 6rokli példaul a
batar fafelépitményt. Az autdbuszalvazra szinte valtoztatas nélkil keril at az

omnibusz fakarosszéria. (2.024 .kép)

O O o O

2.024.kép Automobil és autdbusz archetipus
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A korabban emlitett agazat csak a harmincas, de inkabb az dtvenes évekre volt
képes integralddni, de csak néhany jarmifajtanal. A kialakult haszonjarmiipar,
példaul az autdbuszipar strukturaja maig alig valtozott. A Mercedes-Benz a
figgetlen Kasbohrerrel karosszaltatott. A német Daimler egy név alatt mikd&dtette
kulonféle Gzemeit. A képeken jol lathatd, hogy a bemutatott korai példaknal mar

nem manufakturakrél, hanem gyarakrol van sz6. (2.025.kép)

2.025.kép Daimler motorgyartas 1909 Daimlgc a[Ye}ﬁg%éﬁés 1909

%,

w .§~
o A

Benz Gsszeszerelés 1909

Daimler felépi

Ez a megosztas hazankban sem volt masként. A MARTA motorjait a haboruig a
Renault, kés6bb az Austro-Daimler, a felépitményt a Weitzer Waggongyar
készitette. Csonka postabuszanak alvazat a Rdck Gépgyar, a motort a Csonka
Motorgyar, a karosszériat a Glattfelder Kocsigyar és a Ganz Waggongyar
készitette. A Raba V. postabusz alvaza és a fafelépitménye a gyéri Magyar
Waggon- és Gépgyarban késziilt, a motort a cseh PRAGA szallitotta. Ismert
ebbdl az id6b6l a Bohry, Héra, Szam és a Szarits Gzem neve, de autéipari

tevékenységuik maig feldolgozatlan. (2.026.kép)

alvdz és moftorgyartok
Réck Csonka MARTA MWG- Bissing Podvinecz Austro
PRAGA Daimler
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Glattfelder Kélber Misura Zupka

kocsigyartok

2.026. kép Hazai alvaz és fafelépitménygyértok 1900-1920 k6z6tt

2.5 A varosi autobusz a két vilaghabord kézott Magyarorszagon

2.5.1 Kényszerdség, célszeriiseq

A Horthy-rendszernek nevezet korszak huszonegy évébdél mindéssze nyolc
.békeévet” lehet 6sszeszamolni. 1919-25 a nehéz konszolidacié idészaka, amikor
el kellett fogadni az elfogadhatatlant. Az orszag legkisebb gondja volt a k6z6sségi
kézlekedés, fontosabb volt az Ujrakezdés. 1922-ben megalakult a Budapest
Székesfévaros Koézlekedési Részvénytarsasag (BSzKRt). Uj autdébuszok nem
kerlltek szdba, legfeljebb probaltak életben tartani a megléviket, illetve néhanyat

béreltek.

A masodik, mindéssze harom évig tartd idészaknak az uj, értékallo pénz a
pengld adta a lendiletét, hogy az orszag a masok altal gondosan kialakitott
hatranyat ledolgozhassa. Segitségével létrejittek az lzemeltet§ szervezetek, az

iparnak és a maganuzemeltetknek pedig hitelekkel adott perspektivat.

A gyartok és Uzemeltet6k szamara mar akkor vilagos volt, hogy az autdbusz-
kbzlekedés tdbbféle elrendezést kdvetel meg.2* Mivel a fejlesztéshez nem volt
sem id6, sem tudas, az allam 1926-ban tavolsagi és varosi kivitel cseh, német
és olasz autobusz licenceket vasaroltatott, és indulhatott a hazai gyartas. A két
allami cég a MAVAG és a Raba a t6ke hianya miatt felosztja a piacot. A MAVAG
harom tonnanal nagyobb alvazakat allit el6 és arra karosszaltat, a Raba a masfél
tonnas konfiguraciok eléallitasat kapja.

A Raba vezet6sége 1926-ban megvette a cseh PRAGA autégyar “L” tipusanak
gyartasi jogat, és még abban az évben arusitani kezdte a Réba L jell, negyven
I6er6s teherautdit és autdbuszait. A Raba busz tavolsagi L és varosi LHo
kivitelben  készllt. (2.027.kép) 1928-ban az Austro-FIAT-tal koétottek

licencszerz6dést, és a Raba AF sorozat hatféle alvaz és egy négyhengeres,
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negyvenkét l6er6s FIAT benzinmotorbdl allt. A kézkedvelt Raba AFa husz

férGhelyes, tavolsagi és varosi forgalomban egyarant hasznaltak. (2.028 kép)

A Raba fafelépitmény a korba hagyomanyos gerendakétésekkel készilt, mely
vaz csapolasai hajlamosak voltak a kilazulasra. A kilazulast sarokvasalatok
felcsavarozasaval csOkkentették. A burkolast a bordakra szegelt acéllemezekkel
oldottak meg. (2.030.kép)

oy

2.027.kép Réba LHo kisautébusz 1926 2.028.kép Réba AFa kisautobusz 1928

1926-ban a MAVAG megvasarolta a Mercedes-Benz N motorok, felépitmények
és alvazak licencét, és MAVAG N2 néven megkezdte a gyartast. A motor és a
felépitménygyartas ekkor még hatarozottan elkilénil, ezért a kocsiszekrényeket
a Ganz-Danubius, Zupka, Nay- Réna, a Misura és a Kolber cég késziti.
(2.032.kép) Az allam nagy hangsulyt helyezett a csalad vizualisan egységes és
esztétikus jarmiarculatara, és annak megtartasahoz ragaszkodott. 1928-ban a
févaros szabalyrendeletet ad ki az autdbusz kdzlekedésr6l. A Koporsok német
formatervezéjének a neve ugyan altalam nem ismert, de a németorszagi és a
hazai jarmaforma kdz6tt nincs kildnbség. (2.029.kép)

2.029.kep MAVAG NIS6 /27 ”Koporso"; 1927 MA VAG N26/27

vk T
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MAVAG N2h/27

A MAVAG karosszéria ABOAG-rendszerii volt, amely azt jelenti, hogy a kénny(
vaz a hagyomanyos gerendazat helyett g6zoléssel ,U” alakra hajlitott

kérislemezekbdl épllt. (2.031.kép)

“ialy

2.031.kép ABOAG favaz

2.030.kép Hagyomanyos korba

alvdz és moftorgyartok
Fejes MAVAG Raba WM MAG

Ganz Raba Zupka Kélber Misura Nay- Uhry Pitzer-

Danubius Lajos Mihaly Réna Imre Lassu

vagongydrak kocsigyartok
2.032.kép Hazai alvaz és haszongépjarmdi fafelépitmény gyartok 1920-1932

A lendiletet a vilagvalsag megtorpanasra kényszeritette, de 1934-re a
vilagvalsag véget ér, és folytatjdk a kit(iz6tt programokat. Megértve az idék
szavat, a haszongépjarmi-ipar 1936-ra atall a teljes fémtechnoldgiara ezzel
elkezddédik a harmadik szakasz. (2.033.kép) A két allami vallalat az acélvazas
kocsiszekrény szallitasara csak olyan céggel szerz6dott, amely rendelkezett

lemezegyengetd géppel, karos lemezolldval illetve ponthegesztd berendezéssel.
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2.033.kép A Ganz-Danubius gyartosora 1937

Nagy problémat okozott az alakos profilok elkészitése, amelyre végil a Haas és
Somogyi cég szakosodott. A Ganz-Danubius, a Metall6, a Zupka és fia, és az

Orenstein - Koppel Rt.-volt képes a kivant technoldgiavaltasra.(2.034.kép)

alvdz és moftorgyartok
MAVAG Raba

Ganz Raba Zupka Lajos Metallé Uhri Orenstein-

Danubius Testvérek Koppel
vagongydrak kocsigyartok

2.034.kép Hazai alvaz és haszongépjarmd fémfelépitmény gyarték 1933-1944

Az innovaciot jelenti az is, hogy a jarmiiparban megjelennek a képzett
formatervez6k és az els6 nem csak praktikusnak, egységesnek, hanem szépnek
is almodott termékek. Nem véletlen az, hogy 1936-ban szintén a Mercedes- Benz
N2 Csukak adaptéacios terveinek elkészitésekor szervezett kdzos tervezgirodaban
tevékenykedett Jordan Karoly tanult formatervez6. Az volt a kénnylinek nem
mondhato feladata, hogy a német felépitmény-dokumentacié altal meghatarozott

forma (technoldgiai és pénzligyi korlatokra hivatkozva) ne képezze alku targyat.
(0.035.kép)

2.035.kép MAVAG NI%G /36?
A e

T, H S
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1938-ban, a MAVAG N2 harmadik fejlesztési szakaszaban a mar magyar tervek
alapjan megsziletett Harcsanal szintén kulonds figyelmet helyeztek a forma
egységes képére. Itt is egy tanult formatervez6re, Uhry Zsigmondra biztak a

forma felligyeletén tul annak a megalkotasat is. (2.036 kép)
2. 036.ép MAVAG N 26 /38 1 938 MAVAG N26 /39

—_—

MAVAG N2 /40 MAVAG N2h /40

A lendiletet 1940-ben a habord megakasztja. A habord éveiben vannak még
prébalkozasok, de az Uj helyzet az ipart végul felkésziletlendl talalja. (2.037.kép)
Gyaraink tdmeggyartasra képtelen, kézmivességre épit6 manufaktirak voltak,
amely helyzet létrejottét a foglalkoztatas meglrzése miatti gépesitetlenség

okozta, és ezen id6 és téke hijan nem birtak valtoztatni. (0.037.kép)

2.037.kép MAVAG -MAN Tr.4 1938 Raba -MAN TSD 1939
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Réba —MAN DS 1938 Ford 1944

2.5.2 Megyjelenik a tanult designer

irasomban megkiséreltem kidomboritani, hogy a latszélag széaraz és hétkéznapi
téma és a praktikus szempontok mogétt mindig ott van a kdzlekedést mikodteték
kimondatlan szandéka, hogy a kozlekedési eszktzOk a varosi kdrnyezethez
méltoak legyenek, és vizualisan is csaladot alkossanak.

Ezek a vezetdk tudtak, hogy a jarmlvek részei a varosképnek, tikrot tartanak a
tarsadalomnak. Elvartak azt, hogy a hasznalati praktikumon tul j6 legyen rajuk

nézni, kellemes partnerek legyenek, lehessen velik egyutt élni.

A kocsigyartok nagyon hamar észrevették, hogy a cégnek a piacképesség nem
jelent Dbiztonsagot. A versenyképesség fenntartasa valt dontévé. A

versenyképességet a minéség jelenti, amelynek egyik pillére a tetszetds forma.

Mit is értenek ezen ebben az id6ben?,...Egy miszaki alkotas csak az eszieétika
figyelembevételevel valhat tokéletesse.” 25 éllitotta a leonarddi elv alapjan Ettore
Bugatti. A Tér és Forma cikkiréja 1929-ben a buszt a racionalis formalas
diadalaként Udvozolte. ,E/ kell ismerni, hogy ugy a munka mindségeben, mint
annak formaadasaban kitinden sikertltek. A nagy, egyszeri attekintheté
formaban fogott hatalmas kék-fehérre zomancozoft kocsik szépek, lelszeldsek,

megnyugtatoak. Oriilnénk, ha a Févaros ugyanilyen korszerien épitetne.” 28

Az els6 tudatosan jarmiformalassal foglalkozni kivané fiatalok miszaki

tanulmanyaikat befejezve nagyon koran, mar a huszas évek kodzepétdl utaztak
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Franciaorszagba. A FelsGipariskola elvégzése utan kiegészit6 egyéves
karosszéria szakrajztanfolyamot végeztek, ahol megtanulhattdk a bonyolultabb
formak és athatasok térbeli szerkesztését. A tanfolyam vezet6je Gaul Karoly volt,
aki Parizsban sajatitotta el a fortélyokat. A kocsigyartd vallalkozok fiai kdzdl
Zupka Karoly és Uhry Zsigmond, valamint Misura 6sztdndijasként Jordan Karoly

tanult a neves parizsi Dupontkarosszériatervezd iskolaban.(2.038.kép)

[0)

2.038.kép MAVAG L/ IBUSZ Jordén Karoly 1937 MAVAG L/ MALERT Uhry Zsigm
! 2 e e

¢

nd 1940

Uhry Zsigmond az altala formalt ,,Ha'rcsa” modelljével. 1938

A harmincas évekt6l csaladi vallalkozasukban mar itthon folytattdk a
karosszériatervezést. Jordan Karoly alkalmazottként el6bb a Misura, majd a
Metallé vallalatnak dolgozott, kés6bb a FelsGiprariskolan a karosszériatervezé
tanfolyam vezetéje lett. Sajnos munkassaguk maig feldolgozatlan. Jordan
tanitvanya volt Dedk Laszl6 bognar, aki az Ikarusban lett a felépitmény-tervezés

fontos szerepléje, a gyari formatervezék jobbkeze.

Erdemes megemlékezni két olyan tervezérdl, akik tudoméasom szerint
haszongépjarmiivet nem alkottak, viszont munkassaguk példaértéki. Mas utat
jartak be a neves karosszériatervez6k, Nagy Géza és Jurek Aurél. Jurek Aurél a
Milegyetem elvégzése utan két évet dolgozott a Nagy-féle lzemben; rajzai
remekiil dokumentaljak az ott folyé munka szinvonalat. © a WM- hez keriilve a
hadsereg jarmiveinek fejlesztésben, majd a habord utan a Miegyetem Jarmikar

megszervezésében jatszott fontos szerepet.
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A MAVAG N2 ,Harcsa” autobusz rajzokban

2.039.kép MAVAG N26 /38 ,Harcsa”1938 MAVAG N2 /39 ,Harcsa” 1939
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T EINEET Wl - | &l |

2.040.kép A ,Harcsa” csalad sziluettje, takardlécezése és lemezelése
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Wperon  [Wfolyoso uldhely munkatér [l technika | utastér

2.041.kép MAVAG N2 ,Harcsa” utasdramlasa és térfelosztédsa 1938 /41

V. tabla
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2.6 A hazai autobusz-fejlesztés és gyartas 1945 utan

2.6.1 A BSzKRI-tél a BKV-ig

A szocializmus b8 negyven évében a kontinuitas az ,aprébb” zavarok ellenére
toretlen volt. A folyamatot az értekezés témajahoz alkalmazkodva az autébusz
tomegkdzlekedés tokéletesitésével is leirhatjuk. Csokorba gydjtéttem egy-egy
id6szak autébuszformait, mivel a hetvenes évek masodik feléig ezek a jarmivek

uraltdk a magyar utakat, voltak (formajukkal) az ,orszagimazs” hordozdéi.

1945-re az orszagon atvonuld front nagyrészt megsemmisitette az iparagat. Az
Ujrakezdést az Egyesiilt Allamok 4ltal visszaszolgaltatott MNB aranykészlet és
haszmillié dollar aruvasarlasi hitel teremtette meg. A forint bevezetésével
megeélénkil§ gazdasag a kozlekedés eszkdzOk hianyaval szembesilt. Az
Ujjaépitést koordinalé Gazdasagi F6tanacs ugy dontdtt, hogy valamennyi
autébusznak itthon kell készilnie. A hazai autébuszépitést azért 6szténozteék,

mert a villamosgyartast a haborus karok miatt nem lehetett gjrainditani.

Az MDP szerint a helyzet egyben alkalom is az ideolégia korszeriiségének és
hatékonysaganak bizonyitasara, azzal, hogy képes a lehetetlen helyzet sikeres
megoldasara, a gyartas megszervezésére, és a kOzlekedési kaosz vadonatuj
magyar jarmivekkel valo felszamolasara.

A hianyz¢ felépitményépit6é kapacitast ugy teremtették meg, hogy a matyasfoldi
Repulégépgyar Rt. telkén gyijtétték 6ssze a felépitménygyartok alapanyagait,
sablonjait, gépeit és készllékeit. A szakembereket is oda toboroztak. A
Nehézipari Kézpont (NIK) szervezésében a MAVAG és a Raba kordbbi (német,
olasz) licencei alapjan elkészitette az eredetinél szerényebb kiviteli, formailag
maédositott trambuszait a MAVAG Tr.5, Raba Tr.3,5-6t. Az els6 kocsikat 1948-ban
Unnepélyesen adtak at a févaros kdzénségének. Kevesen tudjak, hogy a késébbi
kommunista kultuszminiszter az ekkor elhangzott beszédében hasznalta el6sz6r

a I6megkozlekedés kifejezést. (2.042 kép)

1947-49 Kkozott a gyarakban 1év6 német érdekeltségek a Szovjetunio
tulajdonaba mentek at. A nagy cégek kulféldi kapcsolatainak megsziinésével
lecsOkkent a szakmai informaciok aramlasa. A NIK 1948-t6l a szovjet pacifizalasi
program keretében a feliigyelete ala tartoz6 gyarakban és (zemekben
profiltisztitast rendelt el. Egyszeriibben fogalmazva a Szovjetunio leszereltette a

még itthon 1évé fejlettebb (izemeket, és azokat elszallitotta.
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1948 Budapest

2.042.kép MAVAG Tr.5 vérosi kézepes autébusz Raba Tr.3.5 ‘v.érosi kisautobusz
’ | . n a 1':,_:7.' -,-w o . :

i :

" X x&\‘:%-fv . ey 7’\' —

MAVAG A14 elévarosi nagyautébusz Chausson APH tavolsagi autébusz
1949-ben létrehoztak a kelet-eurdépai orszagokat, igy a magyar gazdasagot is

adminisztrativ keretek kdzé szorité Kolcsonds Gazdasagi Segitség Tanacsat, a

KGST-t.

A kormanyzat az Aallamositdsok megindulasakor, a Gazdasagi F&tanacs
hozzajarulasaval targyalt magyar jarmdgyartas teljes atszervezésérdl, uj alapokra
helyezésérdl, Uj licenc beszerzésérdl. A targyalasok lebonyolitasara az Ipartgyi
Minisztérium |étrehozta a Steyr-irodat. Ennek eredményeként 1949 végén
megalakult a Csepel Aufogyar Nemzeti Vallalat. Ugyanebben az évben az Uhri
Testvérek Karosszériagyar, a Repilégépgyar Rt. és a szintén matyasfoldi
székhelyl lkarus Gép- és Fémaru Rt. cégek dsszevonasabdl hivatalosan is
megalakult az /karus Karosszéria és Jarmdgyar Nemzeti Vallalat. Az 6sszevonas
nem jelentett semmiféle felépitménygyartasbeli technoldgiai korszerisitést. Az
itthoni és a ,jovatételi” igényeket a minimalis gépesitettség miatt csak a meglévé
gyartéhelyek tdmegfoglalkoztatdé helyekké alakitasaval birtak kielégiteni.
(2.043.kép)

A haboruat is tulélé BSzKRt-ot végil 1949-ben daraboltdk ujra szét, az

autobuszrészlegbdl létrejott a Févarosi Autdbusziizem (FAU). (2.044.kép)
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-~

2.043.kép Réba Tr.3.5 és Ikarus 31 kisbusz lemezelése 1947 /59

alvdz és moftorgyartok
Csepel

Ikarus AMG

kocsigyartok

2.044.kép Motor, alvaz és haszongépjarmd felépitménygyartok 1948-1968

1950-re megvalosult a teljes allamositas. 1950. januar elsejével Nagy-Budapest
megalakuldsakor a FAU a&tvette az Uj varoshataron beliilre keriilt vonalakat
anélkil, hogy a jarmGallomany gyarapodott volna. A kézdnség el6tt hamar
vilagossa valt, hogy a tdmegkdzlekedés a valésagban az alland6 zsufoltsagot
jelenti. 1950-ben létrehoztak a szovjet ellenérzéssel, a gyaraktol flggetlenil
makoéds Jarmifejlesztési Intézetet. Ekkortdl valt az dnellatas ideoldgiailag
advozitéve.

1953 Budapest

2.045.kép lkarus 0 varosi kbzepes auto

lkarus 30 varosi kisautébusz
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%ﬁﬁ““ﬁ’,é{"-lx{aﬁ? o - :
lkarus 60 elbvarosi kbzepes autobusz lkarus 30 elévarosi kisautobusz

A tomegkdzlekedés megszervezésében az autdbusz szerepe elsGdlegessé valt.
Rogtéon harom konstrukcié is sziiletett: az lkarus 30, az lkarus 60, és az
autdbuszpotlék, a fakarusz. (2.045/ 046.kép) A hideghaborus doktrinabol eredéen
az autobuszok tehergépkocsi bazisu alvazasok, vagy alvazasithatéak voltak. Az
Uj konstrukciok az akkori europai kOvetelményeknek miszakilag, ergondmiailag
és formailag egyarant megfeleltek.

A vidéknek a jovatételi szallitasokban is aranyos szerep jutott, ezért lIétrehoztak
az ottani nagylzemeket és Uj banyakat nyitottak, amelyek igényelték a
hivatasforgalmat. Az lkarus 30-as hazai kisautobuszok lettek a rendszeres vidéki

varosi, elévarosi tomegkozlekedés elsé szereplbi. (2.046.kép)

1953 vidéki varosok

[ i
Csepel AMG 350 elévarosi potbusz

2.046. kép Ikarus 30 varosi kisautébusz

Az 1956-0s forradalom leverése utan a hatalom belatta, hogy a propaganda és a
megtorlasok nem vezethetnek eredményre, a szocialis korilmények javitasa
elkerilhetetlen. A konszolidaciét jelentGs kelet-eurdpai, f6leg szovjet hitelbdl
finanszirozhattak. A hatalomnak sziiksége volt arra, hogy minden rendelkezésre
allo eszkdzzel megmutassa orszagnak-vilagnak a szocialis kordimények
javulasat.

Az ekkor induld, a meglévd ipartelepeket érinté szocialis program keretében a
meglévé infrastruktirara telepdlt, de a varostol elkildndlt lakételepek néttek ki a
foldbdl. Népszerisiteni kellett a ,varosi’ életformat, példaul a varosokon beliili

egyszer(, olcso kollektiv helyvaltoztatas segitésével. Erre tovabbra is megfelelt a
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jelentds infrastruktara kiépitését nem igénylé, autdbuszos tdmegkdzlekedés

altalanossa tétele a kotottpalyas rendszerek rovasara.

Az autébuszgyar felé politikai célként azt tamasztottak, hogy népszerisitse a
varosias szolgaltatast. Az autobusznak az élhetd kdzbsségi tarsadalom jelképéveé
kellett valnia, ugy, hogy sok pénzbe ne kerlljoén. Ekkor el6veszik a mar gyartott
Ikarusokat. Mivel a technoldgiai, technikai fejlesztés csak kismértékii lehet
srancfelvarrassal” meguijitjak az autdbuszokat. Ezek a tipusok az lkarus 30 (31), a

60 (620) és az 55 /66 1959-ben kerlltek a kozlekedési vallalatok tulajdonaba.
(2.047/ 2.048.kép)

1960 Budapest
2.047.kép lkarus 66 nagyautobusz FAU IC600 vérosi izelt autébusz

M T M|

lkarus 620 varosi kézepes autébusz lkarus 31 varosi kisautobusz

A jarmifejlesztéstdl elvont pénzt a termelékenység fokozasara koltik. Folytatddik
a budapesti viszonylatbdvités, illetve felgyorsul a vidéki halézatépités. Kiépitik a
regionalis haldzatokat. A hal6zat egyes részein mutatkozo, a hivatasforgalombdl
eredd utasszam-emelkedéshez a fér6helytdbbletet kezdetben a jarmivek

nagyobb mértékl igénybevételével, illetve korlltekintd szervezéssel teremtették
elé.
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1963 videki varosok
2.048.kép lkarus 66 varosi nagyautobusz
I

=

lkarus 31 varosi kisautobusz

~—

Ikarus 31 elévérosi kisautobusz " Ikarus 66 varoskozi nagyautobusz

A hatvanas évek elsé felében megvaltozott a jarmlpark Osszetétele. A
kisautobuszok ekkor tlntek el a f6varosi autdbusz-kdzlekedésbél, igy a
keresztmefszet n6tt. A nagy autobuszok és a csuklos egységek Uzembe
helyezésével a jarmivek atlagos befogadoképessége nétt, a zsufoltsag csdkkent.
(2.049.kép)

1962 Budapest

2.049.kép FAU IC622 varosi izelt autobusz Iiﬁy 1C62

v

0 varosi izelt autébusz

Ikarus 620.57 varosi kézepes autébusz

Ikarus 630. vérsi epes auto’bus
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1964-ben az els6 probalkozas a korszeri formaju autébuszcsalad kialakitasara
a német mintat kdvetd Ikarus 556 /180-as. A program a technolégia

elmaradottsaga és a meglévé motor hianya miatt kudarcot vallott. (2.050/ 051.kép)

1964 Budapest

1972-ben az exportpiaci igényvaltozasok és a szocialista orszagok
gyartmanyszakositasa alapjan megerdésitették, hogy a kozuti jarmiprogramon
belil a KGST iranyelvei alapjan az autdbuszgyartas fejlesztését Magyarorszag

kapja.

A Raba gyar kormanyzati jovahagyassal megvette a kevéssé korszeric MAN
dizelmotorok gyartasi jogat. A termelés beinditasara Uj csarnokokat huzott fel,
ezekbe német gépsorokat telepitett. A Csepel Autégyarban autdbusz
részegyseégek gyartésorat épitettek ki. A vidéki gyarakban is elkezdték

jarmlalkatrészek gyartasat. Sor kerilt az lkarus 200-as gyartésoranak telepitése.
(2.052/ 053.kép)

alvdz és moftorgyartok
Raba Csepel

lkarus

kocsigyartok

2.053.kép Hazai motor, alvaz és haszongépjarmdi felépitménygyartok 1968-1990

Az lkarusban a 180-as csalad kudarca utan a hasonld elvek szerinti, de
korszeribb technoldgiaval és licencek tdmegébdl német mintara Iétrehozott 200-
asnal az eddigieknél szélesebb kérben nyert alkalmazast az épitészekrény-elv. A
200-as csalad lett az elsé gyarszerlien, nagyszériaban készitett lkarus. A gyar

felfutasara 1968-75 kozott kerdlt sor, amikor az autdébuszgyartas, a kormany
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jarmiprogramja keretében kiemelt iparag lett. A hazai politika elsGdleges célja

volt, hogy a hatékony témegk6zlekedési hal6zat visszafogja a belsé migraciot.

— i } —y
2.051.kép lkarus 180 &sszeszerelése 1968 2. 052. kép lkarus 200 sszeszerelése 1974

1968 januarjaban a FVV, FAU, BHEV, és a hajézas egyesitésével létrejétt a
Budapesti Kozlekedési Vallalat, a BKV. 1970-84 koz6tt a metré vonalainak
megnyitasaval megkezdddik az a folyamat, melynek célja a metréval parhuzamos
autébusz-kdzlekedés megsziintetése. Az autbébusz a metré6 mentén féként
rahordo szerepet kap. Az elképzelés azonban csak részben tudta kivaltani az
autdbuszokat, mivel a metr6 nem a foldalatti vilamos, hanem a moszkvai

féldalatti gyorsvasut szisztémaja szerint éplilt.

A févarosban csak 1971-ben mutattdk meg magukat az lkarus 260 kéttengelyi
és az lkarus 280 csuklds, varosi autébuszcsalad els6 darabjai. Az autébuszokkal
mind a BKV mind a Volan elégedetlen volt. Ezért a Volan a vidéki varosi
kdzlekedés szamara tobb mint szazbtven korszer(i cseh varosi, elévarosi Karosa
buszt hozott be. (2.054.kép)

1971 vidéki varosok
2.054.kép FAU IC621 véarosi izelt autobusz Karosa SM11 varosi kézepes autobusz
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i B

Karosa SD11 el6vérosi ozs auto’s - * Ikarus 31 elévarosi. kisautobusz

A szovjet megrendelések végiil elddntik a kérdést, és itthon is az lkarus 200-as
autébuszt rendszeresitik. A Volan vallalatok felé a kdzponti elosztast érvényesitik,
ezért a vidéki varosokban is helyet kap a csuklos autdbusz, a gyUijté és rahordé
halézatok is kiépitésre keriltek. 1979-re mar szaznyolcvan telepulésen mikddik
helyi autébusz kdzlekedés. A tipusvaltas 1982-re fejez6détt be, az allomany
elérte a csucsot; a nyolcezer darabot. A 200-as formaja ranyomta bélyegét az
orszag képre. Percenként tlintek fel az utakon. Mindenitt oft voltak, és a
buszpalyaudvarok kiépitésével mutogattak is Oket. Szimbdlumma valtak, a
sikeres szocializmus jelképévé. Ekkorra kertlt a buszmennyiség és a
keresztmetszet egyensulyba, és innent6l a tOmegkdzlekedés mar nem

problémaforras. (2.055.kép)

1974 Budapest és a vidéki varosok
2.055.kep lkarus 280 varosi csuklos autobusz lkarus 260 varosi kézepes autobusz

= |

At

Ikarus 260.43 elévarosi kizepes autobusz

—

lkarus 280.54 elévarosi csuklés uto’busz
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A varosi tbmegkdzlekedésben beallt valtozast a salgotarjani képsorozat mutatja
be legjobban. A képeken 1952-82 kdzétti id6szakban késziltek és a varoskdzpont

jarmaforgalmat mutatjak. (2.056 kép)

1952 - 1962

- N

1982

A habora utan a gyartastechnologia valtozatlan maradt. A termelékenységet a
dolgoz6k szamanak noévelésével és fokozott kihasznalasaval teremtették eld.
Ennek ellenére az autdbuszaink technikailag, ergondémiailag és formailag

korszer( elvek szerint épliltek.

1956-t6l az lkarus konstrukcidkat a kdzépszerli miszaki tartalom és a felejthetd
ergonomia jellemezte, viszont a termékvaltast mindig egységes és esztétikus

format mutaté jarmivekkel oldottak meg.

1968-t6l gyaraink a kézmilvességre épitdé oOriasmanufaktirdk helyett
tomeggyartasra berendezkedett, betanitott munkara épité termel6egységekké
valtak. A telepitett német technolégia valdban cstkkentette a fizikai igénybevételt,
viszont a miszaki fejlesztésbdl hosszu id6re csaknem eltlint a kreativitas. A
fejlesztést gyakran a licencadaptalas jelentette. A technoldgiai fejlesztések
elmaradasa miatt a korszerlibb konstrukciok bevezetése meghiusult. A magyar

nagyipar gyors ¢sszeomlasat az aranytévesztés okozta.
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2.6.2 Mikeadvelok aranykora

Egy korabbi fejezetnek azt a cimet adtam, hogy ,Megjelenik a tanult designer”. A

mostaninak azt a cimet is adhattam volna, hogy, hova tint a tanult designer?

A gyarak nagyon hamar észrevették, hogy az Uj vilagban, versenytars hianyaban
sz0 sincs versenyképességrél. A kizarolagossaguk fenntartasa egyet jelent a
placképessegtikkel. A kockazatvallalas a multé. Esetiinkben a miszaki és
ergondmiai tartalom helyett a politikai meggy6zés egyik pillere lett a jo
autébuszforma. Hogy milyen a megfelel6 forma, azt az ideolégia déntbtte el. Ez
az elszigetel6dés egyik kdvetkezménye, de egyben az eredménye is, hiszen a
k6zbnségnek nincs viszonyitasa, nincs mihez hasonlitani. Nyiltan cikkeznek az

izlésformalasroél, mintha a vizualitas verbalitassal helyettesithetd lenne.

Mit is értenek ebben az id6ben a karosszériamilvész fogalman? ,...a miivész
altal szabadon meghuzott gorbe vonalak, melyek parabolikus ,hjperbolikus vagy
elliptikus vonalszakaszokbdl dllnak. Az ilyen kdrvonalakkal hatarolt felilet nem
sik, henger, kup .vagy a geometriabdl ismert szabalyos test, hanem Osszefeft
feliilet, amely a mivész elképzelésetdl fiigg..”>” --veti papirra egy szovjet
formafiloz6fus dermesztd gondolatait: ezek szerint a formatervezés pusztan
technoldgia, nincs benne érzés, emaocio, csak racio, esetleg spekulacié. Tehat a
mivész csak muivészkedik, ezért batran felvalthatdé barki massal, aki
mivészkedni hajlandd, és a harméniat szamizi a formatervekbdl. Tehat az
alkotasnak nem része az individualitas, az dsztén. A formanak hol a k6z6sségi
tarsadalom erejét, hol annak élhet6ségét kellett mutatnia, hol a vonzo varosi létet
kellett propagalni, hol a helyben maradasra kellett buzditani a népet. Az

autébuszdesign amolyan politizalé propagandamivészet lett.

A formatervezést gyakorlok szerencsére voltak annyira kulturaltak, hogy a
harmoéniat nem szamizték munkaikbol. Ebben az id6északban kezd6dik a
szervezett fGiskolai formatervez6-képzés. A végzett formatervez6k valami
rejtélyes okbdl nem siarin tlinnek fel az autdbusz-tervezés fellegvaraban, az

Ikarusban.

Nézziik kik foglalkoztak az lkarusban formatervezéssel:

P. Horvath Gyérgy a MAVAG, majd az Ikarus formatervezdje, a FelsGipariskola
elvégzése utan kiegészit6 egyéves karosszéria szakrajztanfolyamot végezett.
Hamar rajott, hogy az egyenl6 szegénységet hirdetdé ortodox rendszer vezetsi

nagyon is vonzodnak az arisztokratikus mivészeti iranyzatokhoz. A felismerésbdl
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kiindulva nagyon kreativan viszonyult az elvarasokhoz. O az, aki a farossal
szocialista ikont alkotott.

Dedk Laszl6 bognar a gyari formatervez6k jobbkeze, az Ikarusban volt
évtizedekig a felépitmény-tervezés fontos szereplGje, de 6nalldé munkaja nem
ismert.

Finta Laszl6 a forradalom leverése utan kertlt az Ikarusba P. Horvath helyére.
Valbszinl, hogy nagy igéretet lattak benne, hiszen sorra kapta a feladatokat. A
karosszériai sokaig meghataroztak az utcaképet. O alkotta a maig legnagyobb
szamban készitett 200-as formajat. Véleményem szerint Finta tehetsége és
jelent6sége nem vonhatd kétségbe viszont, P. Horvath 6szténdssége hianyzik a
munkaibal.

Finta id6leges tavozasa utan Orsi Ferenc székesfehérvari izemmérnék lett gyar
formatervezéje. Az 6 nevéhez fliz6dik a nem tal sikeres 500-as csalad
megtervezése. Rajta kivil még néhany gyari mérndk prébalkozott
formatervezéssel, de munkassaguk nem igazan értékelhetd.

Kumor Gyula gépészmérndk elvégezte az Iparmivészeti Fdiskolat
osztalyvezetsként dolgozott az Ikarusban. O alkotta a Nizzaban dijazott Ikarus

szuperluxus autdbuszt, a 254-est. A jarmi nemzetkdzi sikere sajnos nem kapott

sajtonyilvanossagot

lkarus 543 Osi Ferenc 1983 : lkarus 254 Kumor Gyula 1975
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A formatervez6k néhany vitathatatlanul impozans munkaja a szocialista és a
fejlédé orszagokban nagy karriert futott be. A fejlett vilagban azonban a

jarmGformaik versenyképességét probalkozasaik ellenére nem igazan sikerlt
(kellett) bizonyitaniuk. (2.057.kép)
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2.7 Az 1945 ulani hazai autobusz tipusok rajzokban

Ebben a fejezetben rajzok segitségével ismertetem az 1945 utani hazai

autdbuszcsaladokat.

Csepel D350 /450 EMG - EZF
Raba Tr.3,5,lkarus 30, lkarus 371
lkarus 66

MAVAG Tr.5, Ikarus 60, Ikarus 630
lkarus 556/ 180, lkarus 200
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Csepel 350/ 450 AMG-EZF banydszbusz

VEZESS BALESET LA

2.058.kép Csepel D350 homlok és hatfal Csepel D450 homlok és hatfal

= ====

2.059.kép Csepel AMG D350 és a D450 autébusz sziluettje, takarélécezése és lemezelése

I

o

54



DLA értekezés 2011 Karosi Zoltan: Varosi, elévdrosi autobusz fejlesztése

M peron [l folyoso Uléhely | munkatérll technika [ utastér

2.060.kép Csepel-AMG EZF D350 utasdramlas és térfelosztas 1953

V1. tabla
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Raba Tr.3,5, lkarus 30/ 31 kisautobusz

2.061.kép Raba Tr.3,5 2.063.kép lkarus 31

2.064.kép Raba Tr.3,5, lkarus 30 és Ikarus 31 sziluettje, takarolécezése és lemezelése
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M peron [l folyosé Ul6hely [l munkatér il technika [ utastér

2.065.kép Raba Tr.3,5 utasaramlasa és térfelosztasa 1948

M peron [ folyoso Uléhely [ munkatérll technika | utastér

2.066.kép lkarus 30 varosi kisautobusz utasaramlasa és térfelosztasa 1959

B peron [l folyosd Uldhely [ munkatérll technika 7 utastér

2.067.kép lkarus 31 varosi kisautobusz utasaramlasa és térfelosztasa 1959
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Vil- VIll. tabla
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MAVAG Tr.5 kézepes autébusz

VEZESS BALESET NELKUL!

2.069.kép MAVAG Tr.5 homlok és hétfal 2.070.kép MAVAG N5.5 homiok és hétfal

2.071.kép MAVAG Tr.5 és az M.5 autébusz sziluettie, takarélécezése és lemezelése
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W peron [ folyoso Ulhely | munkatér [l technika = utastér

2.072.kép MAVAG Tr.5 utaséramlésa és térfelosztdsa 1948

2.073.kép MAVAG autébuszcsaladok homlokfalai 1938-51

IX. tabla
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lkarus 60/ 620 kézepes autobusz

2.074.kép MAVAG M5 1952 2.075.keép lkarus 60 1952 2.076.kep Ikarus 620 1959

2.077.kép MAVAG M5, Ikarus 60/ 620 autébusz sziluettje, takardlécezése és lemezelése
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W peron [ folyoso ulchely il munkater i technika © utaster

2.078.kép lkarus 60 varosi kézepes autobusz utasaramlasa és térfelosztasa 1952

Bl peron | folyosé tlhely [ munkatér il technika | utastér

2.079.kép lkarus 620 varosi kbézepes autobusz utasaramlasa és térfelosztasa 1959

2.080.kép FAU IC660 csuklos autobusz 1962

X. tabla
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lkarus 66 nagyautobusz

2.082.kép lkarus 66 homlok és hatfal 1955 2.083.kép Ikarus 66 homlok és hatfal 1963

Ag‘
I =

2.084.kép Ikarus 66 nagyautobusz sziluettje, takardlécezése és lemezelése
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M peron [l folyoso Uléhely [l munkatér il technika " utastér

2.085.kép lkarus 66 varosi nagyautobusz utasaramléasa és térfelosztasa 1959

Xl. tabla

65



DLA értekezés 2011 Karosi Zoltan: Varosi, elévdrosi autobusz fejlesztése

lkarus 556/ 180/ 200 kézepes autobusz

2.087.kep lkarus 556 1964 2.088.1karus 260 1973 2.089.lkarus C 1998

CT 1T T [T 1
P =mr ME

m
—
|

2.090.kép Ikarus 556/ 260/ C kbzepes autobusz sziluettje, takarolécezése, lemezelése és
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M peron |l folyoso Gléhely [ munkatér il technika [ utastér

2.091.kép lkarus 556 varosi kbézepes autobusz utasaramlas és térfelosztasa 1964

W peron W folyosé Ul6hely [ munkatér il technika | utastér

2.092.kép lkarus 260 varosi kbézepes autobusz utasaramlésa és térfelosztasa 1974

]

Pye—

2.093.kép lkarus 180 varosi csuklds autobusz 1964

5 —

il

2.094.kép lkarus 280 varosi csuklds autobusz 1974
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XIl, XIlI. tabla
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3.0 A mestermd

Ebben a fejezetben ismertetem a mestermi koncepcionalis alapjat, az lkarus

400-as csaladot rajzokban, majd a mestermi tervezési folyamatat.

3.1 A mestermdi koncepcionalls alapja az lkarus 400-as csalad
3.1.1 Rendszervaltas a magyar autobusziparban
3.1.2 Az lkarus 400-as autobuszok rajzokban
3.2 A mestermd kidolgozasa

3.2.1 Tervezesi kbvetelmenyek

3.2.2 Koncepcio

3.2.3 Osszehasonlitésok

3.2.4 Elbirasok

3.2.5 A tervezesi folyamat

Vaziatok

Rendering

Utaster

Vezetdter

IKJ ,Ant” végleges belsSterek

IKJ ,Ant” méretezelt jellegrajzok

IKJ ,Ant” végleges 3D latvany

IKJ ,Ant” clay

3.2.6 Csaladelv

3.2.7 llleszkedes a hazai formakarakterek kéze, formafejlesztes, forma innovacio
3.2.8 IKJ ,Ant”

3.3 Eredetiségi nyilatkozat

3.4 A Mestermdi letrehozasaban kozremikodok
3.5 Az érfekezeés illusziracioi

3.6 Kidllitasok, publikdciok
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3.1 A mestermd koncepciondlis alapja az Ikarus 400-as
autobuszcsalad

3.1.7 Rendszervaltas a magyar autobusziparban
a korszak részeseként nem tudok igazan objektiv értékelést adni. Nem akarom,
hogy a trauma, az amnézia vagy a nosztalgia uralja az értekezés ezen fejezetét,

ezért csak nagyon vazlatosan érintem a torténéseket.

A kelet-eurépai orszagok rendszervaltoztatasa nem ment/ megy
zO0kken6mentesen. Magyarorszag is részesll a valtozas aldasaibol és atkaibdl

egyarant.

A nagy Szovjetunié nem csak a hadseregét vitte magaval, hanem a piacat is. Az
egyiranyu piaci kivanalmaknak megfelel§ termékkinalat és ipari szerkezet miatt a
kelet-europai orszagok hamar szembesiiltek a ténnyel, hogy a termékek nyugaton
nem tulzottan kelend6k. Ugyanakkor a masik oldal is piacot keresett sajat

arufeleslegének.

Mivel az lkarusnak kiemelt szerepe volt a magyar-szovjet ipari kapcsolatokban,
a keleti piac bezarulasa azonnal érintette. A legyartott autobuszok és egyéb
jarmuipari alkatrészek legkevesebb 90%-anak a felvev6je a Szovjetunid volt,
ezért a rendszervaltas hajnalan az lkarus a konkurencianak kivanatos falatnak

tint. Nem a vallalat kellett, hanem a piaca.

1990-re a kelet-eurodpai, igy a magyar szallitasi vallalatok gazdalkodasaban is
lehetetlenné valt a személyszallitas korabbi években megszokott finanszirozasa.
A vallalatokon belil Uj szervezeti formak alakultak: a Volan 1992-ben
részvénytarsasagokka és Kft-kké alakul. A BKV helyzetét a varosi és az allami
szubvencio elapadasa szintén valsagossa tette, ezt formai és fellletes szervezeti

valtoztatasokkal prébaltak megoldani.

Az autobusz-Uzemeltet6k helyzetét nehezitette, hogy nem lehetett el6re latni,
hogyan alakul a jév6ben a Aivatasforgalom. A vallalatok sorra zartak be, és nem
latszott, hogy mi lesz helyettiik. A kiépitend§ kapacitast és a jarmiosszetételt

kormanyzati szinten sem (voltak) képesek prognosztizalni.

Az autobusz, az Uj rezsim szemében mint a szocializmus sikerterméke is gyanus
volt. Az lkarus vezetésében bekdvetkezd valtozasok soran Madi Jend frissen
kinevezett miszaki vezérigazgatd, korabbi fékonstruktér offenziv fejlesztésbe

fogott annak érdekében, hogy a piac fizet6képes része megmaradijon.
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A fejleszthetetlensége miatt alig értékesitheté 200-as csalad rovasara a korszer(
és a kiallitasokon formailag is feltiné 400-as aufobuszcsalddot favorizalta. Nagy
sulyt helyezett a forma, az ergondémiai szolgaltatdas és a miszaki tartalom
Osszehangolasara. A motor Kkivalasztasaban kiemelt szerepet kapott a
kérnyezetvédelem. DOnt6 szempont volt a formai mintakdvetéssel torténd

szakitas.

3.001 kép lkarus 435/ 414/ 405 csuklés, kbzepes, midi, mini varosi auto’buézcsaléd 1992-

A fejlesztések eredményeként a cég a 90-es évek elejére megnyerte az angol és
roman piacot, a kuvaiti, cseh, lengyel, szlovak, orosz és német piacon pedig jelen
tudott maradni termékével. Igaz a valtozasok miatt nem kapott az autébusz

akkora sajtét, mint a korabban.

Hazai megrendelésre csak 1992-t61 kerllt sor, amikor nemzetkdzi palyazat
nyerteseként az lkarustol a BKV szaznegyven darab a szo0lo, és szaz darabot
csuklés autdbuszt rendelt. Az lkarus 400-as autdbuszokat a Vilagkiallitas
személyszallitasanak lebonyolitasara szantak. A mennyiséget és a szolgaltatast

is ahhoz kalkulaltak.

Az Ikarus elsé valodi autobuszcsaladja a k6zOsségi kbzlekedés problémaira
sokoldalisagaval volt képes valaszt adni. Gyorsan megéplultek a mini, midi, sz6l6
és csuklés autdbuszok, amelyek a févarosi és vidéki gyijté és rahordo
Uzemeltetdi elvarasoknak tokéletesen megfeleltek. A varosin tal az elévarosi és a

varoskozi szerepben is lefedték a kivansagokat. A kormanyzat (a varosvezetéssel
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szemben) nagyon odafigyelt a design szinvonalassagara. A BKV és a Volan

egyseéges arcu és variabilis jarmicsaladdal gazdagodott. (3.001/ 002 kép)

buszcsalad 1992-2001

A konkurencia az lkarus piaci iranyvaltasara gyorsan reagalt. Jellemzé példa az

amerikai embargd 1997-ig val6 fenntartasa.

Valaszul az Ikarus Uj, a 400-as bazisara épllS, az EGB-szabalyoknak megfelelé
teljes alacsonypadlés varosi, elévarosi autébusz kifejlesztésébe kezdett. Ezzel a
dontéssel 1993-ban elkezd6dott egy kozel tizéves folyamat. A 412/ 417 csalad
formajaval, felszereltségével beleilleszkedett a négyszazas csaladba, ez viszont
nem tudta feledtetni a sorozatos kudarcokat. A kudarc oka gyakorlatlansagon tul
a megoldatlan finanszirozas, amely azt jelentette, hogy technoldgiai fejlesztés

nem haladt egyutt a termék-innovacioval. (3.003 kép)
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3.003. kép lkarus 415 autobusz lemezelése 1992

Az eseményekkel egy id6ben, 1997-ben megtdrtént az lkarus maganositasa. A
tulajdonos Széles Gabor feladatul adta az elkezdett fejlesztések eredményes és
versenyképes befejezését. Kilonds hangsulyt helyeztetett a korszer( formara. A

mérndk-mivész parbeszéd ezzel Uj szintre emelkedett.

Az egyik program az addigra eladhatatlan Ikarus 200 0] életre keltését célozta. A
programot Balogh Gabor és Krivan Tamas vitte végig. A forma valéban hozott

hazai vasarldkat, azonban az oroszoknak nem kellett.

Az lkarus 412/ 417 fiaskd feledtetésével a Karosi Zoltan-Santa Imre parost
biztdk meg, akik a fle/drafoft forma megvaltoztatasa és a szikséges miszaki
tartalom rendbetétele mellett dontbttek. A cél volt a kemény piacok meggy6zése
az innovacios képességek meglétérél. A csalad, amely az elévarosi, helykdzi
variansokra szoritkozott, hamar elkészilt. A forma azzal, hogy a technolégiai
lehet6ségeket maximalisan kihasznalta szamos, olyan valédi innovaciot,

ujdonsagot tartalmazott, amelynek nem volt el6képe. (3.004.kép)

Az ezredforduldn uGjabb tulajdonosvaltasra kerilt sor. A korabbi magyar
tulajdonos magaval vitte a markanevet. Az Irisbusnak nevezett francia-olasz
(allami) haszongépjarmi-gyartok altal szervezett vallalkozas szerezte meg a ,0j”
nevi lkarusbust. Az U] tulajdonos szintén az orosz piacot célozta meg. ErGltette a
sajat alkatrészeket és gyartmanyokat, de az oroszoknak a francia technika
egyaltalan nem kellett. A francia tulajdonos végil a szabadalmakkal, a tervtarral

és a technikaval egyltt angolosan tavozott.

Az lkarus meggondolatlan bezarasa és a markanév privatizalasa hamar
meghozta ,gyimolcsét”. A futd gyartmanyok alkatrész-utanpétlasa megszint, és
garanciat sem volt hol szamon kérni. A tualfuttatott jarmivek Uzembiztonsaga

kérdésessé valt.
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JE

3.004.kép Ikarus 417/ 412/ 402 min}', varosi, elévarosi, helykézi autobuszcsalad 1998-

Az utanpoétlasra hamar bejelentkeztek a kiilféldiek. A BKV néhany tucat lengyel
autébusz beszerzésén illetve hasznalt buszok bedllitasan tul nem fejlesztett. A
lengyel Volvo 7700 az utolsé lkarusra er6sen emlékeztet§ alacsonypadlés
csuklos busza sirin ad munkat az tzemeltetének. A masik beallitott termék a

Volvo ,Localo” amely alkalmatlan a varosi forgalomra. (3.005.kép)

3.005.kép Volvo 7007 vérosi csuklés autébu Volvo ,Localo” varosi kbzepes autobusz

Mellékesen az Onkormanyzat a kozosségi kozlekedés finanszirozasardl is
megfeledkezett. A hivatkozasi alap az orszagos tranzituthalézat épitése és a

metré bdévitése. A tipusok sokfélesége és a busztulfuttatasokbdl eredd
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karbantartasi gondok valamint a hivatasforgalom visszaszorulasabdl koévetkezé

koltségek kalkulalhatatlansaga melegagya lett a BKV-n beliili visszaéléseknek.

A vidéki Gzemeltet6k a kies6 jarmiveket kényszerbdl a legkildnfélébb forrasbdl
potoljak. A hazai technoldgia nélklli autébusz-épiték szintén osztdédassal
szaporodnak. Egymas utan hozzak ki jarmiveiket, de nem sikerll két egyformat

Iétrehozniuk. A garanciaval és az alkatrész-utanpotlassal is problémak vannak.

Ma a jarm{design az utasergonémiaval egyutt teljesen hattérbe szorult. Az egyik
magyar tulajdonos kijelenti, hogy ,nem akarok formatervezdt Iatni, mert a
meérnokeim gyonyord buszokat tudnak tervezni”. (3.006.kép) Ez a gyartoi
hozzaallas, a fenntartok részér6l csupan pénzigyi kérdésként kezelt k6zosségi

kbzlekedés egyarant tiszteletlen az orszaggal és a polgarokkal szemben.

3.006. kép Kravtex ,Credo” autobuszcsalad 2010
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3.1.2 Az lkarus 400-as autobuszcsalad rajzokban

Ebben a fejezetben az lkarus 400-as autébuszcsaladot ismertetem rajzokban.

lkarus 415/ 435
lkarus 405

lkarus 411/ 412/ 417
lkarus 412/ 417.91
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lkarus 415/ 435 félalacsony-padlos varosi, eldvarosi autobusz

lkarus 415.15 homlok-, és hatfal

i B

3.008.kép lkarus 415.14/ 32 kbzepes autdbusz sziluettje, takarolécezése, lemezelése és
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B peron |l folyosd Ul6hely |l munkatér il technika [ utastér

3.009.kép lkarus 415.15 varosi kézepes autobusz utasaramlasa és térfelosztasa 1992

Nt \—/

3.010.kép Az Ikarus 415 autdbusz karaktervonala

3.012.kep lkarus 435.40 ,Duo” csuklos autobusz 1992

XIV. tabla
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lkarus 405 félalacsony-padlos varosi minibusz

C — N

miai IMIASIUS subaresT
— -_—

3.013.kép lkarus 405k1 homlok-, és hatfal 1993 Ikarus 405.06 homlok-, és hatfal

5| E

3.014.kép lkarus 405.06 minibusz sziluettje, takarolécezése, lemezelése és
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Ml peron | folyosé Uléhely [l munkatér |l technika | utastér

3.015.kép lkarus 405.06 minibusz utasaramlasa és térfelosztasa 1994

XV. tabla
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lkarus 411/ 412/ 417 alacsonypadlos varosi, elévarosi autobusz

3.016.kép lkarus 411k2 homlok-, és hatfal 3.017.kép lkarus 412.04 homlok-, és hatfal

[l peron [l folyoso Ulhely [l munkater il technika [ utastér

3.018.kép lkarus 411k2 varosi kbzepes autobusz utasaramlasa és térfelosztasa 1993
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W peron |l folyoso Gléhely [l munkatér il technika [ utastér

3.020.kép lkarus 412.04 varosi kézepes autobusz utasaramlasa és térfelosztasa 1999

\—/ ot

3.021.kép Az Ikarus 412.04 karaktervonala

3.022.kép lkarus 417.02 varosi csukldés autobusz 1995

e — L
/

3.023.kép lkarus 417.04b elbvarosi csuklos autobusz 1997
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lkarus 412/ 417. 14 alacsonypadlos elbvarosi autobuszcsalad

3.024.kép lkarus 412.14k homlok-, és hatfal 1998 lkarus 417.91 homlok-, és hatfal

(LT T Tl

3.025.kép lkarus 412.04 /14 kbzepes autdbusz sziluettje, takarolécezése, lemezelése és
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W peron W folyoso Uléhely [l munkatér [l technika | utastér

3.026.kép lkarus 412.14k el6varosi kézepes autobusz utasaramlasa és térfelosztasa 1998

\—/ -/

3.027.kép Az Ikarus 412.14k karaktervonala

3.028.kép lkarus 417.14 elbvarosi csuklos autdbusz

3.029.kép lkarus 417.91 elbvarosi csuklos autdbusz

XVI. tabla
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3.2 A mestermd kidolgozadsa

~INem kell hosszasan t6rni a fejlinket, hogy mi tetszene a felhasznaloknak,

hiszen mi magunk is azok vagyunk.” Jonathan lve

A mestermivem targya egy varosi, elévarosi kbzepes autdbusz, melynek

formatervezésével egy kisebb autdébuszgyarto és felu;jité vallalkozas bizott meg.

A vallalat része egy olyan csoportnak, amely sziikség esetén a tobbi egységgel
kooperal. A terv szandékom szerint beleillesztheté azon kontinuitasba, amelyet a
hazai autdébuszipar az elmult szaz évben, de inkabb a kilencvenes évek soran

mutatott.

A varosi, el6varosi autdbusz altalaban olyan ipari termék, amely oOtvozi a
manufakturalis és a gyaripari el6allitdsi médot, és a haszndlat soran az
utazokdzonség, a jarmivezetd, a karbantartdé és az autébusz kdzétti fizikalis és

emocionalis kapcsolatot biztosithat.

Annak érdekében, hogy ne csak piacképes, hanem versenyképes terméket
tudjak ajanlani a folyamat soran, kiléptem a hagyomanyos miszaki keretek kozdil,
és /dotavban elemeztem a ldarsadalmi kdrnyezetet és az adott konfextusban a

formatervezoi szakma szerepét.

A kutatds alapja a sajat két évtizedes autdbusz-tervezé, formatervez§
tapasztalatom, amely soran két versenyképes csaladot és szamos valtozatot
hoztam létre. Ezekbdl az autdbuszokbol a mai napig legalabb tizezer darab
készilt. A tapasztalatokat megprobaltam kiegésziteni torténeti, politikai,

szociologiai, pszichologiai és ergondmiai kutatasokkal.

Konkluzidként annyit szlrtem le, hogy az utazok, az UzemeltetSk és a kdrnyezet
kapcsolatat a fizikalis tényez6n tul a tarsadalom strukturalis felépitése is
meghatarozza. A tarsadalmi szocialis kornyezet alakulasa egyértelmien

meghatarozza az emberi személyiséget.

Feladatom a human és a real szempontok dsszehangolasa. Abbdl indultam ki,
hogy a design mindenhol megtaldlhatja a szerepét; a fizikalis kérnyezetben

nyilvanvaloan, a strukturalisban kdzvetetten.
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3.2.1 Tervezési kovetelmények
A megbizé szandéka a sajat termékkel valé megjelenés egy olyan hazai
szegmensben, ahol a meglévé autdbuszok jelentds tulfuttatasa miatt

elkerulhetetlen azok levaltasa.

Az IK Jarmitechnika f6 profilja egyrészt az Ikarus 400-as csalad példanyainak

feltjitasa, masrészt autdbuszok és furgonok specidlis célra toérténd atépitése.

Az autobusz terveztetésének inditéka a szokasos: a cég szeretne kilépni a
névtelen, de lgyes jarmifelujitd szerepbdl. A masik indok az lkaruszos muilt és a
hazai termékek iranti nosztalgia. Megismerve a konkurens jarmivek mindségét és
értékesitésik modszereit, rajottek, hogy a kilencvenes években a magyar vallalat
j6 uton haladt, és az ajanlott nyugatinak mondott (valdjaban lengyel, térok, cseh)
termékek maig sem érték el az lkarus szinvonalat. Felismerve, hogy a piacon
verseny alakult ki, rajottek, hogy nem elég piacképesnek lenni, versenyt kell
nyerni. Felismerték, hogy az erés design az egyik legfontosabb mindségi mutato.
Mivel a jelzett termékek fejlesztésében és megformalasaban a szerepem
meghataroz6 volt, feltételezték, hogy képes vagyok ma is innovativan és

kreativan gondolkodni.

Minden megrendelés esetén megvan a kivansaglista, amely sokszor nem tikrozi
a valddi szikségletet, és néha ellene is hat annak. Ma a mennyiségek erésen
korlatozottak, az ugynevezett potlo beszerzések a jellemz6ek. Tehat a kinalatban
ugy kell tobbféle konfiguraciot tartani, hogy tul sok raktarkapacitast ne
igényeljenek.

A lervezesi céljaim a kbvetkezok:

e a felujitas és értékesités soran szerzett tapasztalatokra épitve olyan
autdbuszcsalad  kifejlesztése, amely  konfiguraciéjaban  megfelel az
alacsonypadlos lkarus 412/ 417 Kkiviteleknek. A kivitelbeli hasonlésag piaci
elényhoz juttathatja a céget azzal, hogy az Uzemeltet§ épithet a meglévd
karbantartébazisra.

e A csaladelv alapjan a valtozatos igényeket lefedve felveheti a piaci versenyt a
konkurenciaval. A termék hivja fel a csaladra a figyelmet ismétlédé erés és
esztétikus formajegyek alkalmazasaval.

¢ Amennyiben az autébusz az EGB szabalyoknak kompromisszum nélkil képes
eleget tenni, szélesitheti a megnyerhetd piacot és cstkkenti az engedélyeztetési

koltségeket.

86



DLA értekezés 2011 Karosi Zoltan: Varosi, elévdrosi autobusz fejlesztése

e az alacsonypadlos vaz a cég altal nagyrészt kereskedelmi alkatrészekbdl,
hegesztett csomopontokkal legyen megépithet6. Fontos szempont a
sulymegtakaritas elérése.

e a burkolastechnologia és az anyagok kivalasztasa a legkorszerlibb elvek
szerint torténjen, és az autdbbusz Osszerakdsa manufakturalis technolédgiaval
hibamentes legyen.

e a gépészet adaptalhato legyen a megrendeld kivansaganak megfeleléen.

e az egyféle térzskeresztmetszet mindenféle standard varosi, elévarosi és
esetleg helykozi alvazat képes legyen integraini.

e atbrzshossz ne haladja meg sz0Io kivitel esetén a tizenkét métert.

e az utastér az EGB altal el6irt GUl6 és all6 utasszamot legyen képes ugy
befoglalni, hogy az utasaramlasi paraméterek jobbak legyenek, mint a konkurens
autébuszoknal. Az utastér kivansag szerinti alakitdsa ne igényeljen tulzott
befektetést.

e az utastérbe lUzemanyag és égéstermék szag ne keruljbn be, a rezgés, a
motor- és hajtdmihang minimalis legyen.

e a vezetbtér komfortos, tiszta, megfeleléen felszerelt és biztonsagos legyen. Az
ergonomiai kialakitasa lehet6leg tegyen eleget az esélyegyenlGségi térvénynek. A
visszajelz6kkel biztositani kell az ,all-tester-sample slides” funkciot.

e a technikai és ergondomiai kivanalmakon tul az esztétikai kialakitas olyan
legyen, hogy tikrézze az IK Jarmitechnika magas szintli gondossagat, miszaki
hatterét és elkotelezettségét.

e A jarmi, mivel a jarmlvek legalabb husz éven keresztlil jelen vannak
kérnyezetiinkben, nem lehet tdlformalt. A formanak a tartésan korszerl(i és

megbizhatd minGséget kell mutatnia.

A formatervez6 feladata az alom és a val6sag kiegyensulyozasa oly maédon,
hogy az elképzelt forma idea sériilése nélkil teljesliljenek az 6sszes jogos

elvarasok.

A koltségekre ma minden hazai vallalkozas rendkivil kényes. Jelen esetben a
vallalkozas része egy nagyobb vallalatkonglomeratumnak. Ez garanciaja annak,
hogy a kutatas, a praktikus elvaras és a design sérllésmentesen valosulhasson

meg. Ezért is vallaltam el a munkat.

A felsorolt adottsagokat kell ugy igazitanom, hogy a végeredmény mindenki

6romére optimalis legyen.
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3.2.2 Koncepcio

Alapvetd cél, hogy a design értékndvels tényezd legyen.

Az autdbusz nem csak munkagép, munkaeszkdéz, hanem egyben az utca, a
kérnyezet része. Amennyiben sok van bel6le, akar hordozoja is lehet a varos- és/

vagy orszagimazsnak.

Az autébusz a forman keresztil nem csak a termék gyartéjardl és
felhasznaldjardl kdzvetit informaciot, hanem erésen utal az orszag tarsadalmara,

arra a viszonyra, amely a tarsadalmi rétegek kézott van.

A kornyezet -- beleértve a targyi -- vilagot- érzelmi alapja az élmény. Fontos,
hogy unalom helyett hasznalatuk éiményt nyudjtson. Az autébusz mint targy olyan

legyen, amely pozitiv érzelmi kdtédést képes biztositani.

A célom olyan autdébuszforma létrehozasa, amely nem diszkriminal, hanem

pozitiv éiményt nyujt, ezaltal kotédést indukal a hasznalokban.

Mivel hétkdznapi targyrdl, autébusz formatervrél van sz6, a konstrukciét
miszaki, természettudomanyos és az ezeket helyesen értékeld esztétikai

érvrendszerrel kell alatamasztani.

A formaval t6rténd érvelésnek azt a szemléletet kell bemutatni, hogy nem a
kivitelezés mikéntje, hanem a targyon keresztil nyujtott szolgaltatas minésége
biztosithatja a versenyképességet. A szolgaltatasi komfort vizualis megmutatasa

jelentheti a meggy6zést.

A formanak a tdbbszintli bizalom megteremtésében kell doént§ szerepet
jatszania. A kognitiv megismerd folyamaton keresztil a forma, szin, anyag,

taktilitas és transzparencia kialakithatja a viselkedést.

Kovetkezményként az autdbusz és annak részei, amellyel korllveszik a

hasznalot, pozitiv fizikalis és mentalis élményt kell, hogy nyujtson.

A piaci verseny az autobusz fejlesztést fokozatosan Uj utakra tereli. llyen
innovacio példaul az alternativ izemanyagok, vjfajta hajtaslancok, kénnytacélok,
ragasztas-technologia és a miianyagok. Ezek a miszaki lehetfségek bdvithetik
az autdbusz felhasznalhatésagat, kényelmét és biztonsagat, ugyanakkor a

formalhatésagot is moédosithatjak.

A formatervezd elsédleges feladata az egyéni, masoktdl megkuldnbdztets jelek
megtalalasa. A megformaltsag sikere azonban akkor kdvetkezik be, ha az
autébusz-fejlesztés minden szegmense harmonikus. Ennek pedig az el6feltétele

az, ha minden alkot6 kell6en kreativ.
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Osszefoglalva: az autébuszban az embert koériilvevé pozitiv élményt kivaltd
elemek a karosszéria kinézete, az utasergondémia, a gépi tulajdonsagok és a

vezet6tér.

A koncepcié olyan varosi és elévarosi autébuszcsalad kialakitasa, amely azonos
vagy modositott platformra, platformokra épithet6. A formai elem mint a homlok-

és hatfal a lampakat beleértve barmelyik kivitelre telepithetd legyen.

Az azonos homlok- és hatfal olyan keresztmetszetet képezzen, amelybe
barmely szolgaltatasi konfiguracié ,betolhaté”. A variaciok a mérsékelt

szerszamozottsag miatt kdnnyen, a forma sérilése nélkil legyenek elkészithet6k.

A sulycstkkentés példaul a vaz fellletre vald kivezetésével, illetve a

takarolemezek kozéjik illesztésével képzelhetd el.

Annak érdekében, hogy a csaladelv ne csak kivil, hanem a belsé térben is
nyilvanvalé legyen, a cél egységes latvany kialakitasa. A bels6 latvanyt az
elrendezés kovetkezetességeén tul a beépitett elemek egységessége hatarozza

meg.

3.2.3 Osszehasonlitdsok (eladss, elrendezés, karakter)

Miért valasztottam kiindulasnak az Ikarus 400-ast?

Véleményem szerint ez volt a hazai autobuszipar sajat jogan sikeresnek
mondhato és korszerlnek tekinthetd jarmive. Azért fontos kiemelni a sajat jogot,
mivel |étrejottét is Ki kellett harcolnia, ennek a csaladnak nem adtak piacokat, mint
az el6z6eknek, és minden egyes eladasért kilon meg kellett kiizdenie. Ez volt az

a csalad, amely tizévnyi tulélést adott a hazai autdbusziparnak.

A mellékelt tablazat jol szemlélteti, hogy az elmult évtizedekben a kilénféle
orszag-csoportok felé milyen sikerrel kinalta a magyar autébuszgyar a termékeit.
A darabszam a hivatalos adatokat vette figyelembe, mely adatok nem minden
esetben felelnek meg a valésagnak. A tablazat a szocialista orszagokba térténé

szallitasokat nem tartalmazza. (3.031.kép)

Amit kiemeltem, az a fejlett orszagok felé torténé értékesités alakulasa. A
rendszervaltozas utan Eurdpa piacca valt. Tehat abban az id6szakban az eurdpai

részarany megtartasa, novelése lehetett az egyetlen cél.

A konkurencia erés tamadasokat inditott a marka ellen, ezért a markat is védeni
kellett. A szabadalom- és mintavédelem megoldatlansaga miatt a licenc-eladas

biztosithatott nyereséget és egyben védelmet.
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A fejl6dé orszagok piacai a nagyhatalmi osztozkodas és a gerjesztett haboruk

miatt elvesztek.

Tipus | Evjgrat| Ossz- Hazai | Ertékesités | Ertékesités | Licenc
mennyiség | értékesités fejlbdo fejlett eladds
orszdgokba | orszagokba
lkarus 60 |1951-59 1892 db 41,5% 0,26% 0,3% -
lkarus 66 |1952-73 9260 db 294% 2,7% - -
lkarus 180|1963-75 7802 db 6,7% 53% - -
lkarus 260\ 1971-020 72547 db 7,3% 545% 1,45% -
lkarus 280\ 1971-020 60993 db 6,9% 3,8% 0,008% -
lkarus |1987-02 1503 db 45,8% - 54,2% ?%
415/412
lkarus | 1990-02 798 db 34% - 66% ?%
435/417

3.031.kép lkarus eladasok 1951-2001

Az el6z6 fejezetekben, torténelmi tavlatban részletesebben bemutattam a hazai

autébuszipart és gyartmanyait, most érdemes két képben ¢sszegezni a valtozast,

amely az 6tvenes évek vége és az ezredforduld kdzoétt kdvetkezettbe az Ikarus

konstrukciok elrendezésében.

A metszeteken lathatd, hogy a tendencia alapvet6en utasaramlasi, utas-
ergonomiai célbol a miszaki tér mérséklése volt az utastér javara. Ennek
legjelentésebb eredménye a padlomagassag csdkkentése, amely az autdbuszok
hasznalatat olyan szubkulturaknak is biztositotta, akik korabban nem vagy csak

nehezen vehették igénybe a kdz6sségi kdzlekedést.

Ez a folyamat természetesen meghatarozta a forma atalakulasat, a

karaktervonalak valtozasat. (3.032.kép)
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‘ 5 / 3

| e P | !’\, »

3.032.kép lkarus 66 /200 /415 /412 elrendezés és karaktervonalak

\

3.2.4 Eldirasok

Az ENSZ-EGB 1-126 el6irasok az autébusz-fejlesztés szinte minden elemét
részletesen szabalyozzak. Jelen esetben els6sorban az ENSZ-EGB 36
felépitmény-szabvanyokat kellett figyelembe venni, hiszen a format alapvetéen

ezek érintik.

A felépitmény-elGirasok paraméteresen meghatarozzak a keresztmetszet- és a
hosszértékeket, ezzel egyltt a statikus és dinamikus szilardsagot. Elirtak az
ajtok méretei, a padldbmagassag, a terepszdg, a takarandé feliletek, tovabba a
I6kharitok helyzete és szilardsaga, a vilagitotestek szama, helyzete, tovabba a
kils6 alkalmi biztonsagi elemek mint pl. az ablaktéri6k szama mérete és felllete.
(3.033.kép)

Belll az utastér méretei, befoglalé képessége, az lGl6helyek szama, méretei és
biztonsaga, a folyos6k méretei, a kapaszkodok helyzete és Kkivitele szintén

behatarolt.
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Legal regulations/ECE regulations Front lighting
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3.033.kép Lampaelrendezési szabvany és alkatrészkatalogus eqgy lapja

A vezet6tér szintén er6sen paraméterezett, meghatarozottak a befoglald
méretei, berendezése, komfortja, biztonsaga, a kezel6szervek mérete, helyzete, a
kezelGerdk, visszajelz6k szama jellege, a szolgaltatas mikéntje és biztonsaga, a

kilatasi értékek. Ezen kivil még vannak orszagonkénti és Uzemeltetdi ajanlasok.

Az el6irasok mellett alkalmazkodni kell a beépitésre szant alkatrészekhez, a

rész- és féegységekhez is.

3.2.5 A tervezési folyamat

Vazlatok (vonalvezetés, varidgciok, koncepcick)

Mivel létezik markahierarchia, a névtelenségbdl eredd hianyokat jelen esetben
mindséggel és szolgaltatasokkal kell pétolni. Azzal a szandékkal kell tervezni,
hogy a forma frissessége és ereje tegye lehetévé, hogy a még ismeretlen cég
altal hordozott termék legalabb regiondlis markava valhasson, vagy

bekeritlhessen a marka szatellitek k6zé.

Abbdl  kiindulva, hogy a karosszéria emocionadlis hatasa elsodleges, a

vonalvezetés kialakitdsaval kezdddik a munka. A vazlatoknal alapvetéen az arc
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és a far formajat kerestem. Alapvetd szandékom a nagyméretli szélvédd és a

lampak csoportba rendezése.
Az els6 kdnnyl ceruzavazlatokat néhany habmodell variacié koéveti. A vazlatos

modellezéshez olyan hozzavetbleges adatok szlikségesek mint a keresztmetszet,

a beépitendd egységek mérete és néhany paraméterszabvany. (3.034/ 035.kép)
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3.035.kép Homlok- és hatfali vazlatmodellek

Az autdbusz-tervezés harom egységre szoritkozik: a gépészet, a vaz és az
,egyéb”. A koncepcib ujszeriisége e harom egység varialhatésagan mulik.

A gépészet esetén latszolag annyi tartozik a formatervezére, hogy hol van a
motor, és az egyéb egységekkel egyitt mekkora helyigénye. Azonban a gépészet
a karosszérian is nyomot hagy kulénféle nyilasok és ajtok formajaban, amelyek
aranyos megijelenitése a formatervez6 dolga. Jelen esetben, a menetirannyal

parhuzamos farmotor kertl a térzsbe.

A masodik, szilardsagilag meghatarozott egység a vaz. A vazkeresztmetszet
kialakitasaban mar van formatervezdi mozgaslehetéség. A keresztmetszet
meghatarozza a forma témeghatasat, ezért a formatervezé jelenléte a kialakitas
folyamataban dont6. Az lkarus 400-asoknal, illetve a hasonlé vazmegoldasu
egyéb markaknal a vazcsavarodasbol eredd, rendszeresen bekovetkezé

szélvédb-repedés altalanos. Ezt a hibat az egyik altalam tervezett és a
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kilencvenes évek végén kiprobalt és pozitivan zarult kisérleti vazmegoldassal

tervezem kikiiszobolni. (3.036.kép)

3.036.kép Homlokfali archetipus modellek 1996

Azzal, hogy a szélvédd illeszked6 négy keretsavjat megharomszoroztam, a
terhelés nagyobb felileten oszlik el, ennek eredményeként formailag is
karakteres latvanyelemet kaptam. (3.037.kép) Abbdl, hogy el6l megmutatom a
vazat, adodik a feladat, hogy korben is megmutassam, amely tovabbi

latvanyelemmel gazdagithatja a format.

Az ablaklétra az dnhordd vaz integrans eleme, a dinamikus szilardsagi halo
része, amely meghatarozza a vaz bonyolultsagat. Az ablaklétra, amennyiben
kreativan nyulnak hozza a milszaki meghatarozottsag ellenére szamos
elrendezést kinalhat. Azonban fennall a veszélye annak, hogy vizualisan tul erés
elemmé valik, és a f6 nézetekrdl elvonja a figyelmet. (3.038.kép) A rajz bemutatja,
hogy a szamos variaciobol végul az egyik meglehetésen konzervativ megoldasra
esett a valasztasom, amelynek azonban van néhany elénye: igy kbnnyebben
méretezhet6 a vaz, az Uvegtablak jol illeszthet6k egymashoz, és a ritmusa az

utastér nyugodt rendezettségét nem bontja meg.

A koOvetkez6 léepés az ,egyeb” megtervezése, amely elsG lépése a
tdbmegvazlatok, az arc, a far és az ablaklétra egyiittes fejlesztése. Valojaban a
formatervez6 az ,egyébbel” kezdi a munkat, hiszen a feladat kapcsan mar él
benne egy el6kép az autdbuszrol. A vazlatozasnal a vonalvezetés

meghatarozasa a kiindulas. A vazlat és a gépészet és a vazkeresztmetszet
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UtkOztetésével valik tomegvazlatta. A tdmegvazlatok elkészitésénél néhany
miszaki adottsagot ismerni kell: ilyenek a befoglalé méretek, az ajtdhelyek, a
kerékméretek és a tengelytdv. A variaciokon kiprébaltam foltként, hogy az
alaptbmeghez hogyan aranyitsak olyan elemeket mint az ablakok, ajtok,
vészkibuvok és a nem integralodd egységeket mint a Iégkondicionalo, el§szivo
stb. (3.039.kép)

3.039.kép IKJ ,Ant” tomegmodell vazlatok

Rendering (karaktervonalak, varidciok, tomegvéaziatok, ablaklétrak)
Szandékom szerint a dominans elemek egyike a karosszéria hasabjat hatarold
két parhuzamos karaktervonalszeri profilsik, amely a tetének és az oldalvaznak a
lathatd felliletre kivezetett eleme. A profilok mérete és keresztmetszete a
szilardsagi méretezés altal meghatarozott. Azzal, hogy nem takarom el, a vaz,

mely természetesen real elem, human értékké valik.

Az ,egyéb” egységet mar a Vazlatok fejezetben is érintettem. Az ,egyéb” minden
gépészeten és vazon kivili alkatrészt magaban foglal, példaul a lemezelést. it
kreativan tevékenykedhet a formatervezd. A lemezelés elképzelésem szerint a
sarokvaz keretek kdzé illesztett, ragasztott, |ézerrel konturozott, el6feszitett
acéllemez tablakkal torténik. A teté szintén konturozott, de mianyag tablaval
boritott.

Az oldallvegezés homogén hatast mutatd, az ablaklétrara ragasztott, illesztett,
sOtétitett, konturozott, szintezett tablakkal torténik. Mivel a vazburkolat a
ragasztasos technologia miatt nem applikacio, hanem integralt szerkezeti egyseég,
az Uvegezés kovetheti a vaznyilast. Amennyiben a megbizé hagyomanyos

jarmuipari vaztervezési metodust alkalmaz, sajnos eltér attol. (3.040.kép)
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A koncepciot néhany, a megrendel6nek bemutatasra szant hagyomanyos,
szines renderinggel tdmasztottam ala. A renderingek megmutatjak az elrendezés
koncepcidjat. A homlokfalat, az arcot mutato rajz mint f6 nézet alkalmas a latvany
demonstralasara. (3.041.kép) A masik a belsé teret abrazolo rajz a k6zépsé nyitott,
befelé nyilé bolygbajtdn benézve mutatja az alacsonypadlét a kihajthaté rampaval

€s a peronnal egyutt. (3.042.kép)

A tapasztalatok alapjan elkészitettem a nagyobb Iéptékii mérethelyes
tbmegmodelleket, mar a varosi és el6varosi konfiguraciok szerint. A tdbmeget a
mells6 részen a tet§ lefelé ivelésével modositottam. Az ivelt dinamizalo
homlokrész alkalmas a tet6lemez ala épitett légkondicionalé készilék levegbvel

valo ellatasara. (3.043.kép)

A karaktervonalat négyféle oldalelrendezésre rajzoltam meg. A kildnbséget a
Iégkondicionalét, vagy gaztartalyt befoglalé pup, illetve az el6szivd doboz
sziluettje adja. Az oldalvariaciokat latvanyszerien is kirajzoltam, hogy lassam, az

ajtok, ablakok foltja hogyan tagolja valdban a fellletet. (3.044.kép)

Az egyszer( geometridju alapforma vizszintes tagolasa kulcsfontossagu, hiszen
esztétikai jelentése meghatarozé. Az oldalablak alsé vonalat kiegyenesitettem,
mivel a tort konturvonal motivumhalmozasnak tint. Szerettem volna elérni, hogy
a jarmld egységes képet mutasson. Ezzel egy id6ében megrajzoltam a
latvanyszer(i oldalnézetet, amibdl azt a koévetkeztetést szirtem le, hogy az

ablaksarkok lekerekitése sziikségtelen, mert nem tesz hozza a latvanyhoz.
(3.045.kép)

A homlok- és hatfaltagolast el6sz6r karaktervonalak segitségével, majd
folthatasaban vizsgaltam, végil latvanyszeriien abrazoltam. A formaban valami

allati jelleget, természetes elemeket szerettem volna megjeleniteni. XVI/I. tabla

A homlok- és hatfalat integralt nagypaneles elemekkel szandékozom burkolni,
amelyek ragasztassal, takarélemezek nélkll, csupan elasztikus hézagolassal
kapcsoldédnak egymashoz. A kalibralt vazra feszitett héjak, illetve a nyithaté ajtok
precizen illeszthet6k. A format a megbizé kérésére sajtolt acéllemez és kent

szalerdsitésli mlianyag héjbol is el lehet késziteni. (3.046.kép)
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A homlok- és hatfal f6 latvanyeleme az integralt ,okos” lampacsoport. A
lampabura magaban foglal minden eldirt és ajanlott l[ampafajtat. Kilonbséget
tettem a fénykibocsato és a vilagité lampaféleségek kdzétt. Ez lehetdséget adott
az attraktiv, latvanyos elrendezésre. A vilagitotestek precizen paraméterezett,
kisméretli xenon-, és halogénlampak, a fénykibocsatok eldl ,z* alaku lécre

rendezett helyzetjelz6, hatul hullamalaku index és fék /edsorok.

A Kkorbefutdé sarokvaz latvanyban metszi a lampatesteket, ezért tdbbféle
megoldast vizsgaltam. A hatfali [ampacsoport esetén a vaz folytatasatdl vagy
megszakitasatoél figgetlendl a vizudlis kapcsolatot biztosité figgbleges prizmazas
johet szamitasba. A homlokfali lampacsoportnal a vazfolytatds nem johet
szamitasba, ezért maradt a sima vagy a prizmazott bura. A designnal ezt a
kérdést egyelbre nyitottan kell kezelnem, mivel a megoldast az optikai és fénytani

vizsgalat eredménye hatarozza meg.(3.047 kép)

Az oldalfalakat és a tet6t a varkeresztmetszetnek megfeleléen iveltem mivel a
feszitett fellilet dsszerakottabbnak, elegansabbnak mutatja a format. A térzsoldalt
keretez6 megmutatott sarokvaz konturossagaval, ivelésével Osszefogja, a

keresztmetszet iranyaban atvezeti és egyben puhitja a format.(3.048.kép)

Annak érdekében, hogy a fényvonalak korrekten fussanak, az
oldallemezelésnek homogénnek kell lennie. Az szerszamgépekhez kapcsolt
szamitégépes technoldgia ezen a téren innovativ lehetGségeket nyitott. A 1ézeres
sziluettvago képes precizen és gyorsan, kivansag szerint kdrbevagni (konturozni)
a nagyméret( el6feszitett acéllemezt. A kdrbevagott lemezt készilék illeszti a vaz
megfelelé helyére és tartja, amig a rugalmas ragasztd rogziti. A technolégia
biztositani tudja a kerettSl-keretig tartdé szekcionalt lemezelést is. Ezaltal kivansag
szerint teljesithet6 a hagyomanyosabb burkolas is. Az Uvegezés is hasonlo

technologiaval torténik.(3.049.kép)

A technika, technologia valtozik, a tarsadalom is, az emberek azonban
tapasztalatom szerint hianyoljak a természetességet, a harmoniat, keresik a
targyaikban a természetest. Amint eltlintek az utakrél allatok (pl. az omnibuszt
hazé lovak), hirtelen szegényebb lett a vilag. Az volt a célom, hogy a jarmd ne
géparcot, karaktert mutasson. Ezért a formaban allati jelleget, természetessséget
szerettem volna megjeleniteni. Egyik hallgatbmat a forma egy hangyara

emlékeztette, igy kapta az autdbusz az Anf (hangya) nevet. Az eurdpai
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kulturkérben ez a kis allat a szorgalom, a sulrgés-forgas pozitiv képzetéhez

kapcsolddik, és ez az utasban pozitiv érzéseket kelthet.(3.050.kép)

Ulastér (utasiilés, utastér, térfelosztds, utasilés, tajékoztatas, latvény)

A fogyasztéi ergondmia szerint az utas az autdébuszban a rendszer
mikddésének a targya. Veliik szemben alig tamaszthatok az ket az utazasbol
kizar6é kdvetelmények. A feladat annyiban all, hogy az utas nemtdl, testalkattol,
életkortdl flggetlendl kényelmesen és biztonsagosan érje el az uti céljat.28
Osszefoglalva: az autobusz utasterét a praktikum és az esztétikum aranyos

alkalmazasaval kell kialakitani.

A kiindulas az azonos platformra épitett alacsonypadlos felépitmény koncepcio,
a térfelosztast ehhez képest hataroztam meg. A technikai teret siker(lt szikiteni
azzal, hogy hosszbeépitésii allomotort hasznalok, ezért a térzshossz a tizenkét

méteren belll maradt.

Az utastér felosztasanal az utasfolyosora helyeztem a hangsulyt, amit a széles
ajtok elbterével bdvitettem. A bévités ugy valdsulhatott meg, hogy az eredetileg
tervezett, befelé nyild bolygdajtokat kifelé nyiléra valtottam. Ez a valtoztatas

lehetbvé tette a karosszéria-mellsérész atformalasat is. (3.051.kép)

Az Osszehasonlitas eredményeként az adottsagok és az elGirasok alapjan
elkészitettem a bonyolultabb varosi elrendezések standardjait. A nagyvarosi
standard egy és masfél személyes ll6helyekkel, kevesebb dobogéval, a peronon
és hatul alternativ Glésekkel butorozott. A vidéki varosi elrendezés szerinti t6bb

egyszemeélyes székkel és nagyobb podiumtérrel lett kialakitva. (3.052.kép)

Az elbvarosi utastér-elrendezés a varosi alacsonypadlos platformra éplil, azzal a
kiegészitéssel, hogy a kbzépsG ajtotdl egylépcsds, telies pddium  kerdl
kialakitasra, mely alatt a fekv6-, vagy az allbmotor is elfér. A butorozas is

egyszeribb. Az elsé traktus pédiumozhatd, itt csomagtér nyithato. (3.053.kép)

Az autébuszokban a megfeleld hémérséklet 6rokds probléma: télen hideg van,
nyaron meleg. Ami ujdonsag, az a tetGsik ala elhelyezett |égkondicionald
késziilék, amelyet alapkonfiguracioként lehet kinalni. Ezzel a ftékésziilék mellett
allandé egységgé valhat a hitékészilék is. Ezt az innovaciét az utdbbi idében

megjelent kis sulyu de viszonylag nagy teljesitményli egységek piacra kerulése
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biztositja. A kis sulynak kdszdnhetéen az egységek az utastér felél beszerelheték
és karbantarthatok. (3.052.kép)

Annak érdekében, hogy a mozgaskorlatozottak esélyegyenlfsége a kdzOsségi
kozlekedésben is biztositott legyen, a kihajthatd rampaval egyitt az egész

felépitmény billenthetéségét szintén standard szolgaltatasként lehet kinalni.
(3.054.kép)

3.054.kép IKJ ,Ant” buszfelépitmény déntése

Eddig latszélag nem érintettem a belsétéri latvanyt. A leirt praktikus teendék
javarészt arra iranyultak, hogy az elGirasok és az elvarasok teljestiljenek. Pedig a
nagy rendezkedés részemrdl arra is iranyult, hogy a technikai berendezéseket
ugy csoportositsam, hogy minél tébb mozgasterem legyen az utastér

megformalasara.

Tiszta, jol attekinthetd, a gépességre csak kevéssé utald, kellemes aranyu
kiindul6 teret akartam kapni. Az elsé |épést azzal tettem meg, hogy a
torzskeresztmetszet meghatarozasanal nagyobb belmagassaggal szamoltam.
Ezzel az oldals6 ablaksor fels6 sikja érezhetéen az all6é utas fejmagassaga folé

kerult, ezért a belsé tér levegGsebbnek, kellemesebbnek hat.

A koOvetkezd 1épés a tetd rendezése, ahol integralt szekciokat alakitottam ki. A
fellletek simak, csak a parhuzamos hosszanti fénycsikok és a vészkibuvok

mutatjak meg magukat. (3.055.kép)

Minden Gzemeltetd sajat arculatot akar, a burkolatokbol olyan kollekciot kell

Osszedllitani, hogy sokféle kiilsé festéshez illeszkedhessen. (3.056.kép)
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Az enteriér meghatarozo elemei a katonas rendben sorakozé egyforma székek,
amelyek nem zavarjak a nézel6dést, a szines a kapaszkodok kinaljak magukat. A
vékony, kistérfogatu Ulések kényelme nem tobboéras utazashoz igazitott, ezért
erésen odafigyeltem, hogy a fizikai kontaktus és a karakter 6sszhangot mutasson.
A forma egyszer(, szbgletes, kissé karcos, amely hatast a j6 mindéségl, puha
tapintasu szdvettel oldottam. A megfeleld textil néveli meg az értékét az olyan,
amugy plebejus targyaknak, mint az autdbuszbels6é és az utasllés. A
széktervezésnél a megbizo részérdl két kikdtés volt: az egyik, hogy 6t eurdval
legyen olcsobb, mint a legolcsobb konkurensé. A masik, hogy kis alakitassal
lehessen fempob50 és tempo80 kivitel is bel6le. Az azonos elemekbdl sikertlt
normal, masfél személyes, magas és felcsukhatd konfiguraciokat kinal6é csaladot
[étrehozni. (3.057 kép)

A relaciotablak arrol tajékoztatjak a nagyérdemit, hogy milyen viszonylatot
érhetnek el a jarmlvel. A vadonatuj oled foliat hasznalom. Jellemzgje, hogy
tetszés szerinti méretben és konturral allithato elS, Gzembiztos, gondozast nem
igényel, és a képinterferencia-mentesség miatt napszaktol és a jarma allapotatdl
figgetlenlil remekil lathaté. A belsétéri forditott kép a hatara ragaszhaté
polarfolia miatt nem zavar6é. Ez a technologia jelenik meg az ajtokon is
érint6képernyd formajaban, amelyen pontok a megalldkban villognak, igy hivjak

fel a figyelmet az interakciora. (3.058.kép)

Az utastajékoztatas hagyomanyosnak mondhaté eszkéze a piktogram,
amelynek nagyon egyszer(, tomor jelekkel az utazasi szabalyzat néhany fontos

passzusat kell vizualizalni, illetve a kézvetlen veszélyre kell felhivnia a figyelmet.
(3.059.kép)

Vezetéter
Az autébusz-vezetést a foglalkozasi ergonémia 6sszefliggésében kezelik. E
rendszer legfontosabb alkotérésze a sofér, akinek a képzettségével és

készségeivel szemben meghatarozott kvetelményeket tamasztanak.

A vezetGtér paraméterezése a szabvanyok altal precizen meghatarozott.
Kétségtelen, hogy a jarmdipari kutatasok és fejlesztések eredményeként

valamennyire csOkkent a testtartasbol, vibraciobol, klimabdl, zajbol, lebegb
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szennyezddésbdl, er6kbdl, mozdulatokbdl és a megvilagitottsagbdl eredé gerinc-
és bélbetegségek kockazata. Ez a rendszer mara oda vezetett, hogy a racionalis
elvek oly mértékben dominanssa valtak a vezet6térben, hogy a sof6ér szocidlis
izolaciodja teljessé valt.

A vezet6térben jarmifajtatol figgetlenil 6tféle tevékenység zajlik: jarmiivezetés,
utaskiszolgalas, tarolas és pihenés. A megfelelé butorzat, integraltsag, a kilatas, a
lathato biztonsag, a kezel6elemek helyzete és a mikodtetd erék, valamint az

utminGség egylttesen befolyasoljak a jarmivezet6i kbzérzetet.

A legfontosabb tervezéi feladat a biztonsagos kilatds megteremtése. Az altalam
ajanlott aszimmetrikus als6 ablakdv azzal indokolhatd, hogy jobboldali
kbzlekedésnél a jarmi jobboldala kiléndsen ki van téve a gazolasos balesetnek.
Eddig a gyartok a homlokfali ajté baloldalara szerelt tikdrrel probaltak a baleseti
forrast kiiktatni. Ebben az esetben a szélvéd6 aszimmetrikus alsé kontur és a
felsé tikor végzi ezt a feladatot. A kilatas-vizsgalati kép megmutatja, hogy a sofér

termetétdl fuiggetlendl az elGirasoknak megfeleld a latoszdg. (3.060.kép)

3.060.kep IKJ ,Ant” vezetlteri kilatasvizsgalat

A masik feladat a védelem figyelembevételével az armatdra optimalizalasa. A
miszerfali armaturan a védett iranybdl indulva a dinamikat, az informaciot,
komfortot, végil a motort vezérl6 és mutaté egységek, valamint a légbefuvéok
kaptak helyet. A belsé oldalra az utasoktol leginkabb védett részre szerelheték a
dinamikus elemek, a vevék altal kért extra szolgaltatasi kapcsolok, illetve a sofér
pohartartdja. Az esztétikus allapot tartositasa miatt minden takaré és vezérl§

anyagaban szinezett manyagbadl van. (3.061.kép)
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Az ergondémia az ember — gép -- kdrnyezet kdlcsdnhatas harom szintjét irja le,
ugymint a manualis, a gépi és a szamitdégépes vezérlés.2° Ennél az autébusznal
ujdonsagként megjelenik a tobbi mellett a harmadik szint, a szamitégépes
ellenérzés. A kozéppanelbdl kinyerheté informaciét harom mezére osztottam.
Jobb oldalon a szabvanyos {fachograf, kb6zépen a szintén elGirasos Kkijelz6
lampasor, mellette pedig a monitor kapott helyet. A tiz évvel ezel6tti Ikarus 412/
417-be mar épitettem hasonldo szerkezetet, azonban akkor az érzékel6k
megoldatlansaga és a kijelz6 vizualis egyszerlisége miatt a nyerheté informacio

korlatozott volt. Az Uj kijelz6t akkor inspiraciénak szantam a fejleszték felé.

A szamitastechnika az elmult évtizedben rengeteget fejl6détt. A monitoron
keresztlil a gépészetbe integralt szamitogép alkalmas az aktualis adatok
kozlésére, kameraképek megmutatasara, gyorsszervizelésre, de arra is, hogy a

vezet6 analdg, vagy grafikus panelrdl tajékozddjon. (3.062 kép)

A kabinajt6 belsd, a vezets felé esé felében zarhaté taroldk vannak a személyes
holmik szamara, amely megsziintetheti a rendetlenséget. A vezet6i armatura a

hagyomanyos fekete mianyaggal szemben szines tort, kékessziirke. (3.063.kép)

IKJ ,Ant” vegleges utaster

IKJ ,Ant” méretezeft jellegrajzok

A varosi elrendezés XVJ/I. tabla kisebb hasmagassagaval tér el az elévarosi
kiviteltdl. XIX. tabla, XX. tabla

IKJ ,Ant” vegleges 3D latvany

IKJ ,Ant’ clay

A formatervek elfogadtatasahoz sziikséges elkésziteni legaldbb egy olyan
modellt, amely kezelhet6 méretben megmutatja a végleges tervet. A modell
feladata a végleges meggy6zés. Az értekezés irasa idején a habmodell nyers

allapotban volt, de mar megmutatta a formaterv erényeit. (3.072.kép)
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3.2 6 Csaladelv

Miért szlikséges csaladelvben gondolkodni? A kérdést kbzlekedéstechnoldgiai,

gyartastechnoldgiai, és vizualis szempontok szerint érdemes vizsgalni.

A varosi autdbuszcsaladot a kiegyensulyozatlan utas-fluktuaciéo miatt féleg az
all6é utas biztonsagara méretezik. A tavolsagi autdbuszfejlesztés ezzel szemben a
kiszamithaté terhelés és menetdinamika miatt a mozgofotel-elvet koveti.
Alapszabaly, hogy varosi konfigurdciobol nem alakithato ki tavolsagi autobusz es

forditva.

A varosi autobuszbol kézlekedéstechnolégiai szempont szerint mini, midi,
kbzepes, nagy és csuklos autdbuszt kell kialakitani. A buszvariaciokkal a cél a

befogado-, és mandverezési képesség kivansagoknak megfeleld biztositasa.

A variaciok szabadsagat a gyartastechnoldgia, a szerszamozottsag adja. A
kisizemi technoldgia szabadabb egyedi formalasi megkdzelitést tesz lehetévé,
mint a gyari k6tott variacioszam.

Az egységes kils6 latvanyt adé azonos homlok- és hatfal barmelyik kivitelre
raépithetd. A mells§ traktus egységesen egybeépitheté az 6sszes valtozattal. A
hatso traktus hosszban alkalmazkodva a motorhoz annyiban tér el, hogy a varosi
kivitelnél a zsalu felll az elévarosinal alul helyezkedik el. A zsaluforma és ritmus
azonos. Az ajtok tele-livegesek harmonikusan olvadnak be az ablaksorba. A
variaciok a mérsékelt szerszamozottsag ellenére a forma sérilése nélkdl
elkészithetdk. (3.073.kép)

A variabilis bels6 tér egységességét az utastér keresztmetszete, felszereltsége
és lathatd elemei, tovabba a csaladelvet kdvetd utasuilés, az egységes mindség

karpitok, burkolatok és fliggdnyok adjak.

A mesterm{ csaladkoncepcitja olyan varosi és elGvarosi autébusz kialakitasa,
amely vagy azonos, vagy modositott platformra épithetd, olyan keresztmetszettel,
amelybe barmely szolgaltatasi konfiguracié ,betolhatd”, (3.074.kép) és olyan erés
kils6 és bels§ vizudlis jelrendszerrel rendelkezik, hogy a mérettél és

konfiguraciotol figgetlenul egységes mindségi megjelenést ad. XX/ tabla
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3.2.7 llleszkedés a hazai formakarakiterek koze, formafejlesziés,

forma innovécio

A felépitmény design innovacidjat az izemeltetdi szandék, a gyartastechnologia
és az alkotd kreativitdsanak kdlcsénhatasa adja. Az (zemelteték, a varosi
eléljarésagok mindig nagy hangsulyt helyeztek a jarmivek megjelenésére. XX//I.
tabla

A gyartastechnolégia szerint az els§ vilaghaboruig a (magyar) kocsiépités
alapanyaga a fa volt. A harmincas évek k&zepén megindult az egységes
acélszerkezetli autdbusz-felépitmények gyartdsa. A hatvanas évek végén
megvasarolt német gyartastechnologia lehetévé tette az egységes, saijtolt
acélfelépitmény tdmeggyartasat. A kilencvenes évek elejét6l a mianyagok
segitették a variabilis felépitmények eléallitasat.

A hazai felépitményformét alapvetGen a Shillibeer-féle elrendezés jellemzi. A
szazad elején és a hatvanas évek kdzepén tortént egy tétova kitéré a Tilling-féle
doppeldeckerek felé. XX/ tabla

A karosszériatervezGink munkassaga nagyobbrészt feltaratlan. Az dsszegyijtott
karakterek Uhry Zsigmond, P. Horvath Gyoérgy, Finta Laszl6é és Karosi Zoltan

munkait mutatjak.

A példak dsszevalogatasanal és szikitésénél harom szempontot tartottam szem
elétt: az els6, hogy varosi, elévarosi autdbuszokat mutassak, a masik, hogy a
szérianagysag haladja meg a tucatot, a harmadik pedig, hogy a formatervezék

munkasséaga tébb csaladra terjedjen ki. XX/V. tdbla

3.2.8 IKJ ,Ant”
Az Uj autébuszformanak meg kell mutatnia, hogy illeszkedik az elmult korok
magyar autébuszdesignjahoz, és azt is demonstralnia kell, hogy az iparagban

tovabbra is jelen van a kreativitas, és folyamatos az innovacio. (3.075.kép)

Az autébusz nem csak realtargy, amely kizardlag a miszaki innovaciot mutatja,
hanem egy human targy is, amely nem nylgként, betolakodoként, hanem

segit6tarsként van jelen hétkéznapjainkban.

A megrendel6 és a felhasznalé nem azonos. Az autdbusz a felhasznalok

szamara készul, igy az 6 érdekiket tartottam szem el6tt.
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Manapsag szinte barmilyen korszerli miszaki targyat barki meg tud venni
maganak. Miért ne kaphatna meg az autdbusztdl a jarmivezetd azt a vezetési
eélményt, illetve az utas azt az utazasi élményt, a jarokels pedig a latvanytol azt az
esztétikai élményt, amit egyébként sajat személyes megvasarolt targyaitol
megkaphat.

Véleményem szerint a formatervezés szellemének mondana ellent, ha nem

sikertilne ezt a célt elérni.

3.075.kép IKJ ,Ant” illeszkedése az Ikarus 400-as csalad latvanyahoz
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3.3 Eredetiseqgi nyilatkozat

Kijelentem, hogy az IKJ ,Ant” varosi, el6varosi autébuszforma telies egészében

onallé munkam.

Budapest 2011. janius. 29. Karosi Zoltan

3.4 A Mestermd létrehozasaban kézremikodok
A MOME Doktori Iskola részér6l Simon Karoly professzor ar, témavezetd

konzultalta a mestermivet.

3.5 Az értekezés illusztracior

Az értekezés és a mestermd rajzi illusztraciéi Karosi Zoltan mavei.

Az értekezés és a mesterml fotéanyagai részben a Karosi-archiv, részben

szabad forrasokbol keriltek felhasznalasra.

Az illusztrdciok a szerzo tulajdonat képezik.
Az illuszitraciok vagy azok reszlele/ csak a szerzd irasos engedélye alapjan

hasznalhatok fel.
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3.6 Kidllitasok, publikdciok

Orszéagos lparmUvészeti Kidllitas /Micsarnok Budapest 1983
Nivodij Kiallitas /Design Center Budapest 1989
Nivodij Kiallitas /Design Center Budapest 1990
Nivodij Kiallitas /Design Center Budapest 19917

Haszongépjarmi kiallitasok 1987-t6l (Budapest, Ljpcse, Brno, Moszkva, Varso,
Bukarest, Szofia, Alexandria, Kuvait, Coventry, Kortrijjk, Hannover, Frankfurt,
Milénd)

Karosi Zoltan: Az lkarus 400-as vezetGterek elemzése //karus Budapest 1996

Karosi Zoltan. A formatervezés szerepe az autdbuszgyartasban /T7érformalas-

targyformalas Terc Budapest 2002

Zoltan Karosi: The Philosophy of Design in Nutshell / Scientific Bulletin Series C, V.
XVII North University of Baile, Romania 2003

Zoltan Karosi: lkarus buses no. 412-417M design and the construction of

prototypes / Gépeszeti Konferencia kiadvany BME Budapest 2004

Karosi Zoltan: Az IMAG vezet6llés fejlesztése /Gépészeti Konferencia kiadvany
Miskolc 2009

Gollob Jozsef: Autdbusz design Magyar lparmdivészet 2000

Csongrady Béla: Harmonia a gyart6 és a felhasznald kdzott Nogradi Hirlap 2000
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4.0 Figgelek

A tartalomjegyzékben szerepl6 1.0 Bevezetés és a 2.0 Torténelmi attekintés cimi
fejezetekben a maximalis tdmorségre torekedtem, ezért ott a képi anyag a
dominans. A kutatasom tartalmi részéhez tartozik ezeknek egy viszonylag bévebb
torténeti leirasa. Mivel szamos tanulsaggal és érdekességgel szolgal ezért
szikségét éreztem annak, hogy ezt az értekezésem végén flggelékként

mellékeljem.

MAVAG N2 ,Harcsa”

Csepel 350/ 450 AMG-EZF ,Fakarusz”
Raba Tr.3,5, lkarus 30/ 31 ,Nejlonbusz”
MAVAG Tr.5, Ikarus 60/ 620 ,Bézsi, Gokart”
lkarus 66 ,Faros”

lkarus 556/ 180/ 200 ,Doboz”

Ikarus 190 ,VOV”

lkarus 415/ 435 ,Vagany”

lkarus 405 ,Dodzsem”

lkarus 411/ 412/ 417

4.1 Irodalomjegyzek
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MAVAG N2 ,Harcsa”
1937-ben MAVAG N2 felépitmény-korszeriisitési program kezdédétt. Tanult

formatervezdére biztak a forma megalkotasat és felligyeletét. Uhry Zsigmond, aki
nem csak formatervez6, hanem az Uhri Testvérek Karosszériagyaranak egyik
tulajdonosa is volt, kOvetkezetesen végigvitte a kitlizott tervet. Megalkotta az elsé,
magyar formatervek altal készitett és sorozatban gyartott varosi
autdbuszcsaladot, a Harcsat.

A valtozatok szamat csOkkentette, mivel kiiktatta a haromtengelyes kivitelt. A
kbézepes autdbusz N26/ 38-40, a kisautébusz N2/ 39-40, a hegyi autébusz pedig
N2h/ 39-40 tipusszammal kerilt gyartasba. 1944-ig a Harcsabdl szazhuszonot
darab készdlt.

A vaz megoldasaiban, killemében nem tér el a Csukaétdl, legfeliebb a mellsé
vazszakasz 0sszeszikitése kisebb. Ennek oka az, hogy a darabszam, amelyet
tobb karosszériaépité Uzem kozott elosztottak, nem tette lehetévé a sablonozast,
kalodakészitést. llyen esetben az alvazat lehet a vazépités bazisaként hasznalni.
(4.001.kép)

A profilivek kialakitdsa nagy gyakorlatot igényel, ezért megtartottak a korabbi
karosszéria keresztmetszetet. A kész vazat hasznaltdk a domboritott vég- és
mells6fal, valamint a tet6sarok preciz illesztéséhez. A Kkorlatozott méretii
lemeztablak, amelyeket géppel vagy dekapirozassal simitanak, meghatarozta a
jarma oldalképét. A 001. abran jol lathatd, hogy az egyszeriiség végett azonos
alakos darabokat hasznalnak, a kdnnyebb ponthegesztés érdekében a sima
lemezelésnél keretk6zéptdl keretk6zépig haladnak. A beazas ellen
takarolécezéssel védekeznek. A kézi lemezdomboritas eredményezte a
wharcsaorrot” mint az Uj sorozat formai jellegzetességét, ahol a motorhazat és a
sarvédét részben egybeépitették, és ezek egyitt voltak felhajthatok. Az elsé
sorozat (4.003.kép) vizszintes aluminium |éceit a bonyolult csavart formalas miatt
egyszeribb, vertikalis szimmetrikus sz6kdkut jellegiivé alakitottak.(4.004.kép)

Annak érdekében, hogy a szlikds belsé térben a vallak elférienek, az
Uléskiosztast, modositottak. Az Ulések puritdn acélcsévazzal és hajlitott natar
rétegelt lemez felliletekkel lettek ellatva.(4.002.kép)

A hegyi autdbusz-valtozat létrehozasat az elégtelen motorteljesitmény, a nehéz
kormanyzas és a korlatozott fékezhet6ség kényszeritette ki. A hegyi kivitelen a
peronajtd automatikusan zarodott. A felépitmény masik jellegzetessége a
kivilagithato vonalszam doboz. A korabbi valtozatokbdl ez azért maradt meg, mert

a mosas nem géppel, hanem kézzel tortént. V. tabla
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4.001.kép MAVAG N26/ 39 vaz 1939

4.003.kép MAVAG N26/ 38

MAVAG N2h/ 40
Technikai adatok
MAVAG N26/38 ,Harcsa” MAVAG N2h/39 ,Harcsa”
motor Ldng D-B OML 674 110LE diesel
hossz 9722 mm 8320 mm
magassag 2680 mm
szélesség 2480 mm
tengelytav 5750 mm 5000 mm
padlomagassag 740/ 410 mm

utaszam 4916 4016
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Csepel 350/ 450 AMG-EZF ,Fakarusz”

A Csepel autdbuszt azért érdemes kilon targyalni, mert a hetvenes évekig az
Osszes lkarus alvazas kisautobuszt ennek a motoros alvazara telepitették. A
termék jol mutatja azt a kontrasztot, amit a hatalom a ,farossal” kifelé mutatni
szandékozott, és a ,fakarusszal’ befelé szolgaltatott.

Az allamositasok megindulasaval, a Gazdasagi Fétanacs hozzajarulasaval az
Ipartigyi Minisztérium targyalt a magyar jarmigyartas teljes atszervezésérdl, uj
licenc beszerzésérdl. Az illetékesek valasztasa az 1944-ben elkészilt osztrak
Steyr 370 alvaz és felépitmény-konstrukciora, és az ugyancsak Steyr D413
négyhengeres, és D613 hathengeres dizelmotorokra esett.

Az Ugylet érdekessége, hogy az ausztriai izem ekkor, mint hadizsakmany
szovjet tulajdonban volt, tehat a licencet télik kellett megvasarolni, és a dijat a

hetvenes évekig dollarban és élelmiszerben fizetni.(4.005.kép)

4.005.kép Ste}E/r 370 tehﬂe{a’uté 1944 4.006.kép Csepel-AMG D350 1953

)
N,

e P R S
— e % S =

4.007.kép Hanomag 4000 teherauto 1944

4.008 kép Csepel-AMG D 450 1955

A Csepel Autogyar Nemzeti Vallalat 1949 végén alakult meg. A Csepel
teherauté sorozatgyartas 1951-ben egyszerisitett motorsatorral és kabinnal
indult. A tipust a Csepel a Rabaval és az lkarussal kbézdsen épitette.(4.006/
4.008.kép)

A jarmiprogram masik szerepl6je az 1953-ban Altalanos Mechanikai
Gépgyarmnak (AMG) atkeresztelt repiil6gép-javitd. Az lzem az aluminium-

technologia ismeretében haszongépjarmi felépitményeket is épitett. Az altaluk
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kifejlesztett Egységes Zart Felépitmény (EZF) szamos specidlis kialakitast
lehetdvé tévl, azonos méretl zart kocsiszekrényt jelentett.

A Csepel alvaz, az lkarus fillke és az AMG-EZF felépitmény dsszeépitésével
megsziiletett a szocializmus egyik ikonja. A jarmi egyfajta sziikségmegoldas,
amely els6sorban munkasokat szallitott, de igénybe vették a vidéki helyi
tomegkozlekedésben is mint el6varosi jaratokat. A buszok nem voltak sem

dekorativak, sem kényelmesek, a célnak éppen csak megfeleltek.

A\ -
4.009.kép Csepel D405 vezetstér 1961 4.010.kép Csepel D350 utastér 1953

A vezetbfilke semmiben nem tért el a Csepel teherauténal
alkalmazott6l.(4.009.kép) Az utasfilke mai szemmel nézve tényleg fapados, innét
is ered a korabeli fakarusz becenév is. A hattamlas székek csévazra csavarozott
gyalult Iécek. A falakat farostlemez tablak boritjak, az illesztéseket lakkozott szin(
feny6lécek takarjak. Egyébként minden kellék megtalalhaté a buszon, az
elhuzhato ablakok, szell6zéracsok, leszallasjelzd, vilagitas, aluminium hamutartok
és csomagtarto.(4.010.kép)

Az utasaramlast vizsgalva latszik, hogy a jarmi a kitlzott feladat ellatasara
alkalmatlan, ennek ellenére az évtizedek soran ergonoémiai fejlesztés egyaltalan
nem tortént.

A gyartas soran legszembetiin6bben a motorsator valtozott. A D350, D352 és
D450 sorozatokat a forma alapjan lehet megkllénbdztetni.(4.007 kép) 1955-t6l a
korszerbb D450 alvazakra a régihez megszodlalasig hasonlité buszfelépitményt
mar mibdrrel bevont, rugézott karpitozott székekkel szerelték.

1953-59 kozo6tt ezerkilencvennyolc darab banyaszbusz késziilt. V. tabla
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Technikai adatok

Csepel AMG D350 Csepel AMG D450
moftor D413 86 LE dliesel D414C 95 LE diesel
hossz 6720 mm
magassag 2780 mm
szélesség 2310 mm
tengelytav 3710 mm
padldmagassag 1000 mm
utaszam 2016

Raba Tr.3,5, lkarus 30/ 31 ,,Nejlonbusz”

A Nehézipari Kdzpont utasitdsara 1947-ben a Raba leporolta az 1943-as
Cséfalvay Istvan-féle kisbuszat, amelyet az Austro-FIAT bazisan terveztek, de a
BESzKARt-nak korabban nem kellett.(4.011.kép)

A Réba Tr.3,5-re keresztelt régi-Uj autdbusszal kezdddétt meg a hazai 6nhordé
fémvazas autdbuszgyartas. Az dnhordd épités eredménye a kisebb tdmeg, az
alacsonyabb koltség, a nagyobb tartéssdag és a kedvezd deformacios
paraméterek. A burkolas domboritott, illetve dekapirozott aluminium
siklemezekkel t6rtént.(4.015.kép)

A sajtéban kiemelték a kisautdbusz innovativ formajat és énhordd szerkezetét.
(4.012.kép) A zoldre szinezett kocsikba Raba f6egységeket és FIAT-AFi

benzinmotort szereltek, amely sok garazst(iz okozoja lett.

4.011.kép Raba ,Super” kisautobusz 1943

gy

4.012.kep Rébf.T r.3,5 kisautobusz 1947

g5 3R

T —

4.014.kép Ikarus kisautébusz 1959

- ——

4.013.kép Ikarus 30 kisautobusz 1951

——
Bearus 30 (1951)
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A kocsi kicsinysége és ergonomiai atgondolatlansaga miatt a budapesti
tomegkozlekedésben nem valt be. Ezért a prototipust visszaadtak a Raba
gyarnak, ahol atrendezték az uléseket.

A peron és az utastér kdzétti valaszfalat elhagytak, de a kocsinak nem volt
kilén vezet6filkéje. Itt alkalmaztak el6szor a lépcsék jobb lathatdsaga miatt
ablakokat az ajtok also részén. A felszallast ugyanis csak az els6 ajton engedték
meg.(4.016.kép)

A kocsikat hegyvidéki vonalakra szantak. 1949-ben ezzel a tipussal tértént a
févarosi autébusz-kdzlekedés legnagyobb balesete, amelynek tizenkét halottja
volt. A baleset miatt a kisautobuszok csak sik tertleten, csOkkentett sebességgel
és utaslétszammal jarhattak.

A Kossuth-hid forgalmat a Tr.3,5-6s0kkel bonyolitottak le, mert itt nagyobb
tengelyterhelésii autébuszok nem kdzlekedhettek. 1948-49 kbzott Gsszesen
hetvenhét jarma készilt. A nagy jarmihiany miatt a tipust csak 1955-ben vontak
ki a forgalombdl. VII. tabla

4.015.kép Raba Tr.3,5 és lkarus 31 kisbusz lemezelése 1947/ 59

Az lkarus Karosszéria- és Jarmigyar els6 olyan terméke, amelynél sajat
markanevét hasznalta az 1951-es lkarus 30 volt.

Az 6nhord6 vazszerkezetii Raba Tr.3,5 tovabbfejlesztésének tekinthet6 az
autébusz.(4.013.kép) Honvédelmi okokbdl figyelembe kellett venni az alvazas
megoldast. Ebbdl a kényszerbdl adodott a késdbbi lkarusokra is jellemzé
elénytelenll magas padlo és az a kérdés, hogy akkor mi értelme volt az énhordé
vazszerkezetnek?

A prototipust azonnal kdvette a szériagyartas, amely mennyiségben minden
addigit tulszarnyalt. A munka annak ellenére, hogy a Raba szerszamokat
atszallitottak Matyasfdldre, meglehetésen manufakturalis jellegi maradt, nincs

Iényeges elbrelépés az Uhri-féle technoldgiahoz képest.(4.015.kép)
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Ennél a tipusnal alkalmaztak el6szor a Csepel dizelmotort ez azonban nem birta
a hegyi terhelést.

A jarmlvezetés igen komoly fizikai igénybevételt kdvetelt.(4.017 .kép) Sofbrfilke
hianyaban az utas gyakran présel6dott a vezetéhoz.

A trambusz-jellegb6l ered6en el6nytelenil sikertlt az utastér elejének
kialakitasa. Jollehet az ablakok felett, a tet6hajlatban is ablakokat helyeztek el.
Innen kapta a gunynevét is: nejlonbusz. Az ablakok az utasteret némileg
kellemesebbé tették, de a sziik térben az alléhelyeket alig tudtak kialakitani. Az 4
kisbusz alkalmatlan volt a f6varosi forgalomra. Persze err6l csak a buszon
dolgozodk és a rajta utazok szerezhettek tudomast.(4.016.kép)

Lathatdéan el6djénél jobban megépitett, igy biztonsagosabb volt. A busz szép
volt, a sajto lelkesedett érte. P. Horvath Gyorgy formatervezé felépitményformaja
kbveti az élvonalbeli megoldasokat, az egyszerii hasabot jelentésen ivelt
sarkokkal puhitotta. A homlokfal osztott relaciotartdja f6lé egy karakteres, a
frissleveg6t, biztositd kopoltyat illesztett. A homlokivbe teljesen besiillyesztett
motort vertikalisan osztott aluminium racsozattal takarja. Felette a vizbednté
nyilast takar6 lkarus tablat szarnymotivumba rendezett |écezés fogja kdzre.

A févarosi negativ tapasztalatokkal szemben az lkarus 30-asok a ndvekedésnek
induld vidéki varosokban remekdl helytalltak. Ott a rendszeres varosi, elévarosi
kdzlekedés elsé szerepl6i lettek. 1951-56 kdzott az AKOV-dknek hétszaz
peldanyt szallitott a gyar, amelyeket csak a hetvenes években selejteztek. A
legyartott b6 haromezer példanybol minddéssze egyharmadnyi kerdlt hazai

hasznalatba.

1956-ban Az lkarus 30-ast ért jogos biralatok miatt a korabbi kivitellel teljesen
azonos futomiivel és hajtaslanccal, de tagasabb utastérrel hosszabb és

szélesebb felépitménnyel épiilt Ikarus 31-esét mutatta be a gyar.(4.014.kép)

’l' "g__mllu %

4 016.kép Raba Tr.3.5 utastér 1947 Ikarus 30 utastér 1951 lkarus 31 utastér 1959
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A Kkarosszéria egyszeriségét markans homlokfali aluminium applikaciéval
prébalta ellensilyozni P. Horvath Gydrgy formatervezd, a hatémaszkkal
egybeépitett fényszérohaz szerves egységet alkotott. Ez volt P. Horvath
eltavolitasa el6tti utols6 munkaja. Persze nem mindenkinek tetszett az Uj
termék.,....a fovarosi kézlekedésre alkalmatian kisbusz az [lkarus 30-as
nyomdokain halad, olyan ,arckifejezéssel”, amit felfehetdleg a potkocsigyarto
AMG magétél mozgd termékérdl, a banydszbusznak csufolt 407-esrdl
koblesonoziek...” 30

A gondosan formalt vezetGarmatura tetszetésre sikeriilt.(4.018.kép) A hatfalon
elhelyezett ablakok kovették az oldalivet. A keresztmetszetet mar ivelt oldalfal

hatarolja. Ezzel szemben takarékossagi okokbdl elmaradt a
tet6ablaksor.(4.016.kép)

4.017.kep lkarus 30 vezetbter 1951 4.018.kep lkarus 31 vezetbter 1959

A vidéki Uzemeltet6k kedvelték igénytelensége, megbizhatdésaga, variabilitasa
és konnyl fenntarthatésaga miatt. A magyar vidék varosképeihez szervesen
hozzatartozott. A modell igény szerint varosi, varoskozi, turista, iskolabusz,

kenyérszallito stb. kivitelben is késziilhetett.

A sikert bizonyitja, hogy 1972-ig gyartasban tartottak, mivel a hazai GizemeltetSk

mintegy nyolcszaz példanyt, a kulféldiek pedig ennek a tizszeresét igényelték.
VIll. tabla

Technikai adatok
Raba Tr.3.5p RabaTlr.3.5

molor Raba-FIAT AFi 65 LE benzin

hossz 7730mm

magassag 2680 mm

szélesség 2200 mm

tengelytav 4500 mm

padlomagassdg 740mm

utaszam 19+26 6 19+15 6
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Technikai adatok

lkarus 30 lkarus 31/311
molor D413 86 LE diesel/
hossz 8400 mm 8540 mm
magassag 2741 mm 2870 mm
szélesség 2300 mm 2420 mm
tengelytav 4600 mm
padlémagassdg 790mm
utaszam 19+20 f6 24+16 f6

MAVAG Tr.5, Ikarus 60/ 620 ,Bézsi, Gokért”

A Nehézipari Kézpont szervezésében a MAVAG a MAN Tr.4 alapjan (4.019.kép)
elkészitette a szerényebb kivitell Tr.5 jelzésl trambuszat.(4.020.tabla) Az elsé
kocsikat 1948. elején a Parlament el6tt Gnnepélyesen adta at Révai Jozsef a
févaros kdzonségének. A NIK autébusz mentette meg a haboru utani budapesti
utaskozlekedést.

Alkot6i Strobl Kornél, Deak Laszlo és az akkor feltlint P. Horvat Gyérgy. Formaja

a kor élvonalbeli trambuszainak vonalait kdveti.

g

NIk T

4.019.kép MAN Tr.4 trambusz 1938 4.020.kép MAVAG Tr.5 NIK trambusz 1948

A kényszerbll részben vegyes épitési fa- és fémkarosszérias autdbusz
oldallemezelése a megszokott hengerelt vagy dekapirozott kis lemeztablakkal
tortént. Az illesztési hézagokat keményfa és aluminium Iécekkel takartak.

Karakteres, meghataroz6 és divatos latvanyeleme a homlokfali, kidudorodé
hit6takaré ajtd, amely visszautal a motorsatorra. A motorajtét hangsulyos
trapézba rendezett horizontalis aluminium racsozat takarja. A megalloba térténé
biztonsagos beallast megkdnnyitette a kocsi elejének jobb oldalan elhelyezett,
szeélvéds alatti ablak. A tet6-hosszsarok és a sisakboritas er6sen domboritott.
Ujszer(i megoldasként a viszonylatjelz6 szamot a homlokfalba siillyesztették, és

az utiranyjelz6 tablat oldalra helyezték.
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Ennél a tipusnal jelent meg a pneumatikus harmonikaajtd. Hatul a szokasos
sullyesztett peront alkalmaztak.

Bar a haboru elétti autdbbuszokon sok hosszuillés volt, a tervez8k ezeket
technologiai okbdl egyszemélyes keresztiilésekké alakitottak. A két prototipust
Ul6kalauzosnak tervezték, azonban takarékossagi okbol ezt a praktikus
megoldast a kés6bb épllt kocsikrol elhagytak.(4.022.kép)

A kocsi kedvezd alaprajzi megoldasa folytan nagyobb befogaddképességi lett,
mint az addigi legnagyobb haromtengelyes MAVAG NI56 tipus. Utasaramlasi
hatékonysaga is megfelelt, mert egy-egy ajtéra csak husz utas jutott.

A MAVAG-alvazra szerelt felépitményt az Uhri Testvérek karosszérializeme
készitette. A Tr.5-0s autdbuszok nagyszérias gyartasa a matyasfoldi Gzemben
alvaz-kocsikon, szalagrendszerben folyt.

Diesel-motorja a tram-elrendezés miatt a vezet6filkébe nydldé motorsatorban
helyezkedett el, amely a tipusra jellemzé dibdrgéssel és gazolajszaggal jart. Az
athat6 szag oka, hogy a soférnek egy kézi pumpaval kellett a gazolajat feljuttatnia
a feje felett levé tartdlyba, mely aztdn onnan folyt gravitaciésan az
adagoldba.(4.021.kép)

Ez az els6 modell, amely kilféldre is eljutott: A gyar 1951-ig kétszazhuszonnyolc
darabot szallitott a budapesti Gzemeltetének. Az autdbusz utolsé példanyat 1963-

ban vontak ki a forgalombal. 31

4.021.kép MAVAG Tr.5” vezet6tere 1948 4.022.kép MAVAG Tr.5 utastere 1948

A MAVAG M5 tavolsagi autdbusz valtozat egyszerisitett alvazra, de azonos
gépészettel és egyszeribb homlokfallal készilt. A kézi mikodtetési ajtés
jarmibdl mintegy szaznegyven darab Lengyelorszagba és Romaniaba kerlt. Ez

a valtozat tekinthet6 a késébbi Ikarus 60 el6djének. X tabla
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4.023.kép MAVAG A.19 tévolsdgi autobusz 1948

A harminchét féréhelyes MAVAG A19 tavolsagi autdbuszbdl 1948-ban minddssze
két darab éplilt, ez mégis jelentds allomasa a hazai designtorténetnek.(4.023.kép)
Ujszer(i, ,amerikds” formajaval hivta fel magara a figyelmet. Karakteresen
gbmbolyitett homlokfal és részleteiben is a maximalis igényesség jellemezte.

Ismereteim szerint ez volt az els6 teljes egészében P. Horvath Gyodrgy altal

formalt jarma.

Technikai adatok

MAVAG Tr.5 MAVAG M.5.5
motor Ldng D-B OML 674 105 LE diese/
hossz 9400 mm 9000 mm
magassag 2670 mm 2700 mm
szélesség 2480 mm
tengelytav 5000 mm
padlomagassag 720/ 410 mm 800 mm
utaszam 23+22 f6 26 f6

1951-ben szilettek meg a Csepel D700 alvazra épitett nagyobb Ikarus
autébuszcsalad els6 példanyai. Az Ungvari Jézsef miiszaki tervei és a P. Horvath
Gyorgy formalta MAVAG M5 felépitmény korszerisitésével a Bdzsi becenevii
Ikarus 60. (4.025.kép)

Az alvaz befogadta a motort, a hajtaslancot és egyben a jarmi tehervisel§
szerkezete elkildndlt a felépitményt hatarold vaztél. A varosi autébusz az elvart
katonai célokra is alkalmas, a hatso, sullyesztett peronu 6njaré teherauto-alvazzal
készilt. A Kkocsiszekrény cserélhet6 volt, igy az alvazat t6bbszor
Ujrakarosszalhattak.

A kezdeti id6szak egyaltalan nem volt problémamentes. Az Uj tipusu jarmlvek a
gyakori meghibasodas miatt sok id6t toltdttek javitasban. E hianyossagok a

szerelési hanyagsagokon tul a nemesitett anyagok és a finomalkatrészek hibaira
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voltak visszavezethetSk, hianyzott a megfelel6 alapanyag, illetve a korszer(

technologia.

4.024.kép Skoda 706RO trambusz 1 947} 4.025.kép Ikarus 60 trambusz 1959

4.026.kép Skoda 706RTO 1956

4.028.kép lkarus 31 autobusz lemezelése 1959

Alapformdja hasab, amely sarkait erésen ivelték az egyszeri domboritasos
technologia miatt. Jellegzetessége a karakteres horizontalis aluminium profilokkal
takart h(té, a jobboldali homlokablak és az ugyanolyan formaju szell6z6ajté a
masik oldalon. Osszefoglalva: a design mindéssze a homlokfal néhany részletére
terjedt ki. A minta minden bizonnyal a kor egyik kiemelked§ autdbuszformaja a
Skoda 706RO.(4.024.kép) Az els6 széria hatfalan jol lathatd volt a kilincs hijan
nem nyithatd ajtd, amely az akkori hideghaborus készlil6dés szellemében a
kocsik sebesliltszallitova alakithatosagat biztositotta. Kés6ébb az ajtét elhagytak,

de megmaradt a jellegzetes alaku ablak.
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Az oldallemezelés a haboru el6tti standard hengeres kislemeztablas, amelyet a
vazhoz ponthegesztettek. Az illesztéseket aluminium profilokkal
takartak.(4.028.kép)

A Dbels6 tér jellegzetessége a vezetét az utastértél elvalasztdo teljes
keresztmetszetet atfogdé valaszfal, melybe atlatsz6 és részben eltolhatod
plexitablakat épitettek. VezetSfiilkéje a kocsi alapteriletének egynegyedét foglalta
el. A gépkocsivezetbk az er6s hangon zakatold dizelmotorra panaszkodtak,
amely kozvetlenil mellettik dolgozott, és ez nehezitette a vezetd
munkajat.(4.031.kép)

Az utasok kifogasoltak a keskeny ablakokat, emiatt nyomaszténak tartottak az
utasteret.(4.029.kép)

R -

4.030.kép Ikarus 620 utastere

<
“LF W

4.031.kép lkarus 60 vezetStér 1952

4.032.kép lkarus 620 vezetétér 1959

A propaganda lelkesit6 szavai UdvozOlték a szocialista épitbmunka
csucsteljesitményét. A mérsékelten korszeri jarmi csunyacska volt, de a tipus
univerzalis képességgel birt. A hegyre is fel tudott menni, és a varosi allandé
csucsforgalomban is megallta a helyét! Az lkarus 60-bdl 6sszesen dtszaznyolc allt
forgalomba amely -- tekintve a korabbi dtven-szaz darabos szériakat -- jelent6s

elérelépés volt.

Az lkarus 60-as tovabbfejlesztett valtozataként épllt, a varosi forgalom céljara
szerkesztett gokdrt becenevi lkarus 620 1958-ban mutatkozott be a tavolsagi

kézlekedés lebonyolitasara alkalmas lkarus 630-assal egytt.(4.027.kép) Alvazas
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kialakitasa miatt megoérizte el6dje méreteit, igaz, egy keveset nyujtottak rajta. A
sokak 4dltal a legszebb lkarusnak tartott 620-as kilencszaznegyven darabos
sorozataval a csuklos 60-asok mellett a hatvanas hetvenes évek Budapestjének
alapvetd jarmave lett.

Sziiletése elég kalandosra sikeredett. A forradalom utani tisztogatasok
kbvetkezményeként lecserélték az lkarus vezetésének egy részét. Ez az éberségi
rohammal kisért buzgalom nem kertlte el az esztétikai csoportot sem, ahol P.
Horvath Gyérgyét is elbocsatottak. Uj kaderekkel toltotték fel a csoportot.

A Trégi-uj hatalom a restauraciot tobbek kozOtt a design eszkdzével is
megproébalta elfogadtatni; az autdbuszformanak a dinamikus fiatalossagot kellett
mutatnia.

Az Ikarus 620-nal sajatos metamorfézison ment at az Ikarus 55 homlokfal, mivel
az uj formatervezd Finta Laszlé annak sajtolt elemeit hasznalta. Tulajdonképpen
ez a P. Horvath-féle elem adja a karosszéria alapkarakterét.

A homlokfal dominans motivuma a nagyméretli trapéz formaju hatétakard
diszracs, amely emlékeztet a cseh Otakar Diblik 1956-os Skoda 706RTO-
jara.(4.026.kép) A megjelenését meghatarozé masik elem az amerikas, ,kidulledd
szemoldokld” ikerfényszord. Hatsé  kiképzése megfelel az lkarus 31-es
megoldasanak, ahol az ablakok kovették a hatfal oldalivet.

A jarmivet természetesen a kor szellemének megfeleléen, magyar maddra
gazdagon ellattak kromozott acél helyett igazi polirozott aluminium diszlécekkel,
amelyek a kocsi oldalan, az ablakok alatt és a kerekek felsé sikja felett futottak.

A megndévelt méretll ablaksor az id6k soran néhany valtozason esik at: az
aluminiumkeretes toléablakokat el6sz6r gumiprofilba agyazott ablakok valtjak,
amelyek kezdetben vilagos szinliek, kés6bb egy takarékossagi Otlet
kévetkezményeként befeketednek.

A formalasi talbuzgas miatt elhibazott néhany formaelemet id6kézben javitani
kellett. Az els6 sarvédd lecsapott konturja nem engedte a kanyarodasi iv
kihasznalasat. Kezdetben ,repll6térinek” is csufoltak az autébuszt, mivel
megfordulasahoz repil6térnyi hely kellett. A hatsé lecsapott iv mindvégig
megmaradt az eredeti formajaban.

A budapesti polgar igy emlékszik erre az egyuttélésre. ,Az lkarus 620 a 60-as
pofasabb valfozataként emlegettek, technikai megoldasaiban a tiz évvel korabbi
idokre emlekezletett. Viszont a kilcsin megfelelt a kor kbvetelményeinek, és a
jarmd  kenyelmesebb is volt elédjenél.(...) De az lkarus 620-as kromozott

diszlécel, duplazott elsé lampdja, az egész dramvonalas formavilaga meg igy is
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azt az erzest keltette az utasban, hogy valoban korszerd buszra szallna fel (...)
bar jellemzd, hogy az idbk folyaman a busz diszitése egyre szerényebb lett.” 32

A vezetGteret némileg korszerUsitették (4.032.kép) de utastér nem tért el a
korabbitdl. A padldmagassag miatt a feljutdshoz ugyanolyan remek
alloképesseégl ,szocialista embertipus” kellett, mint eddig, és sikerllt még egy
kalauzhivatalt is betuszkolni, és ezzel tovabb szikiteni a teret.(4.030.kép)

Az utasergonomia jelzésszerli, de mindent meg lehetett szokni. A nagyobb
ablakok kovetkeztében az utazdkdzonség klausztroféb-érzése viszont csdkkent.
A csalad kulénféle variacioibol 1952-71 kdzo6tt a zart keleti piacra tizenhétezer,
ebbdl tdbb mint négyezer a hazai utakra kerilt. X, tabla

A féréhelyek nagymértékii ndvelésével kapcsolatban felmerilt igények
kielégitésére a FAU a pétkocsis lizem bevezetése mellett déntdtt. Kezdetben egy
atalakitott lkarus 60-as mdgé kapcsolt, haboru el6tti, atalakitott Harcsaval, majd
AMG-vel végeztek probameneteket. Az 1944 utani els6, még kisérleti potkocsis
szerelvény 1954-ben jelent meg a Nagykdéruton.

A nehezen vezethet§ jarmiveket az igazan fontos belvarosi, illetve budai
viszonylatokon nem lehetett alkalmazni. Az elsé csuklds autébuszt 1960-ban, az
FAU Fémiihelyben Rézsa Laszlé f6mérndk tervei alapjan épitették meg. llyen
autébusz addig még nem kozlekedett Budapesten. A kisérleti példany prototipus
1960-ban allt szolgalatba. Az elsé ITC 600-as széria szaznegyven lkarus 60 +
Tr.5 Osszeépitést jelentett, mig a kés6bbi szazhetven IC 660-as széridban a
jarml mindkét fele lkarus 60-asbdl késziilt. Az ajtéelrendezés és az dsszenyitott
utastér megteremtette a gyors utascsere lehet6ségét, az Ulékalauz elhelyezése

sem okozott gondot.

b

4.033.kép FAU 620 FAU autébusz 1961 4.034.kép Ikarus MAVAUT autébusz 1967

Erdemes megemlékezni a szintén az lkarus 630-bdl a FAU mihelyében
atalakitott varosnéz6 autobuszrdl.(4.033.kép) A Panorama névre hallgatd hat

darab nyitott varosnéz6 autdbusz 1961-67-ben épllt. Alkotéjuk nem ismert,
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viszont figyelemre méltdé aranyérzékrél tesz bizonysagot. A jarmivek 1975-ig
voltak szinfoltjai a budapesti varosképnek.

Mellé teszem az lkarus altal alkotott hasonlé célra szant produkciét, amely
sajatos keveréke lett a holdjaré jatékautdénak, a langossit§ bodénak és az

Ujsagos pavilonnak.(4.034.kép)

Technikai adatok
Ikarus 60 lkarus 620/630
motor D613 125 LE diesel D613.10 125 LE diesel D614.10 145
LE diesel
hossz 9310 mm 9348 mm
magassag 2850 mm 2980 mm
szélesség 2500 mm
tengelyldav 5000 mm
padlomagass&dg 880 /680mm
utaszam 21+37 f6 24+37 /37 f6

lkarus 66 ,Faros”

A negyvenes évek végén egy beszélgetésben Zerkovitz fémérndk olyan, az Uj
nagyautobusszal szemben tamasztott célokat hataroz meg mint az utasok
maximalis kényelme, a személygépkocsit megkézelité futasi tulajdonsagok és
gazdasagos eldallitas.

A f6mérndk altal elképzelt dnhordé vazszerkezetrél a JAFI és a NIK hallani sem
akart. A parttalan, fontoskoddé miszaki vitat az déntoétte el, hogy a moszkvai
Sztalin Autégyar elkezdte a ZISZ 154 (Kraus-KMS) ugyancsak farmotoros
6nhordo vazszerkezetl autd- és trolibuszok sorozatgyartasat.

Az Ikarus farmotoros varosi-el6varosi prototipusai A58 jellel 1952-ben
elkésziiltek. A prototipusok formailag erésen emlékeztettek az amerikai GM
~Silverside’-re.(4.035.kép) A sorozatgyartas viszont késett, allitdlag a

harmonikaajtok kiforratlansaga miatt.

4.036.kép Ikarus 66 nagyautobusz 1955
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1953-ra elkésziilt az lkarus 55 tavolsagi prototipus. Ennél mar lathaté a
jellegzetes hodfarok, amely alapjan a k&z6nségtél a 7faros nevet kapta az
autdbusz. A kdvetkezs évtdl a sorozattermékeken mar szétnyithaté a motorsator,
majd a motorhoz vezet6 kényszerszell6ztetd kopoltyu felkerilt a tetére. Az lkarus
66 végs6 formajat az 55-6s tavolsagi autdbuszfejlesztés eredményeként
kapta.(4.036.kép)

A haromajtés KkiviteInél a hatsé tengely mogétti harmadik pneumatikus
tavmikodtetési  ajtdé megfelel6 elhelyezését csak 1958-ra voltak képesek
megoldani. Igaz, hogy csak kompromisszumok aran.

Az els6 néhany 66-os torténelmi okokbdl” csak 1959-ben keriilt a FAU
tulajdonaba. 1959-61 k&zo6tt hetvendt darab ,kék csoda” kerilt az allomanyaba.

Nagy mérete, latvanyos formaja miatt nagy reményekkel kezdte meg

mikodését. Formaja Amerikat, a Cadillac-életérzést, vagy inkabb a Szputyikét
idézte -- mindezt 1956 utan.
»...Megjelentek a pesti utcan az uj buszok, a hatvanhatosok, amelyet az emberek
percek alatt elkereszteltek: ,Kék csoda” lehefett hallani itt is, ott is, amiben persze
van némi tulzas. Mert szépek, csillogok-villogok és fbleg korszeriek (...).de
szlletéslik kordl semmi csoda nincs (...) beallt az autobusz palyaudvarra, olyan
elokelben és fenyesen, hogy a napsugar majd hanyatt eseft rajta. Eldtte ket lres
Lhatvanas” is elment, de a t6meg, ugy latszik, most az egyszer nem siefeft,
megvaria és megrohanta az djdonsdgot. ” 33

Nézziik, hogy a zerkovitzi elvekbdl mi is tudott megvaldsulni? Utaskényelem
alatt az alacsonya zaj-intenzitast és szagtalansagot, fel- és leszallast, és a
kilatast, a személygépkocsiszer(i futasi tulajdonsagok alatt az iranytartast,
kanyarstabilitast és a sebességet értette.

LSUlascseréje kedvezotlen ajtoelrendezés folytan rendkivil nehézkes. Kis ablakai
az utasteret nyomaszijak, raadasul a kocsi szokatlan megolddasu hatso része az
alaptertilet nagy részét jgenybe veszi, amely harom-ot (lohely elvesztésevel jar. A
mofor mély hangja zavaro, €s az tizemanyag szaga athato. Az utaster szukos,
nincs peronja, €s a padlomagassag is szokatlan. A varosi kézlekedesben a tul
hosszu sebességvallo rudazata a sok valtastol elallitodik (...). Az autobusz kissé
tulkormanyzoft, az alacsony sulypont miatt a kanyarstabilitasa jo, a gyenge motor
miatt a jarmd lomha, kapaszkodoképesséege terhelfen korldtozott. 4

Lathato, hogy a kitlizott zerkovitzi célok koézil alig valami valosult meg, ennek

ellenére sorban alltak érte a bel- és kiilféldi megrendelSk. A felejtheté miszaki és
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ergondmiai tartalom ellenére a farmotoros presztizstermékké valt. Az ok
egyértelmien az attraktiv forma.(4.037/ 4.038.kép)

P. Horvath Gyoérgy formatervez6 rajzai nagy vihart kavartak a hazai szakért6k
kozott: sokak tul markansnak, futurisztikusnak, az éberek amerikasnak, so6t
megvalodsithatatlannak vélték.

Vitathatatlan, hogy a forma archetipusa a 1935-6s Sakhnoffsky-féle ,Gilmore Oil
Trucs”. Ennek nyoman a harmincas évektdl divatta valt az autdbusz-épitésben is
az aramvonal, és a neves gyarak sorra mutattak be uUjszer(l autébuszaikat. Bar a
habord masfajta jarmivek épitését kdvetelte meg, utdana sorra keriltek el a

tervek a fiokokbol.

4.037.kép Ikarus 66 vezetétere 1955 4.038.kép Ikarus 66 utastere 1962

Emocionalis dolgokrol azonban miszaki érvrendszerrel nem lehet vitatkozni.
Erdekes az egyenl6 szegénységet hirdetd szocialista kormanyzatok viszonyulasa
a gépipar termékeinek formajahoz. A hetvenes évek végéig a nagyon is
arisztokratikus Art Deco formavilagot favorizaltak.

Még évtizedekkel késébb is préobaltak vitatni a formai koncepciét. Finta Laszl6
szerint ,P. Horvath szdrmazdasabol kdvetkezben és a kiteljesedd amerikai,
tuldiszitett iranyzat halasdara sok csillogo disszel Olféztette fel az amugy
karakteres format (...) A diszitéesek nem csak feleslegesek, hanem nem a
helyiikén lévék.”® Erdekes vélemény, persze azt nem art megjegyezni, hogy a
meglehetsen avitt, kislemezes gyartastechnolégia nem hasznalt a
plasztikussagnak. Mondhatni igencsak illuziGrombol6 volt a horpadt
oldallemezelést fed6 takardlécek sokasaga. A formatervez6 ezt a helyzetet volt
kénytelen orvosolni a valéban vaskos vizszintes savozassal.

A forma sok valtozassal, de szerencsére megvalésult. P. Horvath szocialista
ikont alkotott, amely sikeresen promotalta a kadari konszolidaciét. Nem véletlen,
hogy az elkbvetkez§ évtizedekben a hatalom sokat aldozott a hazai

autébuszgyartas népszerisitésére.
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Az alapforma a gyartas évtizedei soran a technoldgiafejlesztés elmaradasa miatt
nem sokat valtozott, a karosszéria-valtoztatas inkabb a cicomazasra terjedt ki. A
homlokfalon a fényszérok, az aluminium diszlécezés, az elmaradhatatlan csillag
és a szarnyak helyzete, szama valtozott. P. Horvath eltavolitasa utan valt egyre
sematikusabba a forma a teherautés raccsal, a l6kharitoval és a csepp alaku
indextestek elhagyasaval.

A német Setra 1948-t6l kisérletezett egy rendkivil koénnyld, ©6nhordo
vazszerkezettel.(4.039.kép) A Setra a sikerrel zarult kisérletek utdn megkezdte az
S8 tipusu tavolsagi autdbuszanak sorozatgyartasat, amely a hetvenes évekig

folyt.
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4.039.kép Setra S8 vazszerkezet 1950 .040.kép lkarus 66 vazszerkezet 1955

A magyar lkarus 55/ 66 ennek a jarminek a vazsémajat,(4.040.kép)
motorelrendezését és a formajanak mintajat kévette. Igaz, a P. Horvath-féle forma
az eredetinél sokkal frissebb és karakteresebb lett. Nem véletlen, hogy a német
autébusz a felejtés homalyaba veszett, a magyar viszont nem.

1957-73 kozott az kilencezer kétszaz darab lkarus 66-bol a hazai

megrendel6khdz mintegy kétezer hétszaz keriilt. X/, tdbla

Technikai adatok

lkarus 66
molor CsepelD613.10 125 LE diesel  Csepel D614 145 LE diesel
hossz 11375mm
magassag 2980 mm
szélesség 2500 mm
tengelytav 5550 mm
padlomagassdg 935 mm
utaszam 23+53/58 6
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lkarus 556/ 180/ 200 ,Doboz”

A hatvanas évek masodik felére a FAU-nél aktudlissa valt selejtezéseket
korszeri csuklés, és szOl6 kozepes autdbuszok beszerzésével kivantak
megoldani. Az lkarus egy teljesen Uj tipuscsalad kialakitasat hatarozta el.

Az autébuszcsalad fejlesztését harom nyugatnémet Henschel HS/HSL 160
autébusz megvasarlasa el6zte meg.(4.041.kép) A Henschel padlbalatti
motorelrendezésével és csuklészerkezetével keltette fel a hazai fejleszték
érdeklédését.

A jarmiveket Schmiedt Kazmér vezetésével szétszedték, és megoldasait
igyekeztek adaptalni. Ezért nem véletlen, hogy a kész autdbuszok a
donorjarmivekrdl vett mintat kovetik.

Az autdbusz nem csak annyiban volt Ujdonsag, hogy a padlé ala kerilt a
motorja, hanem a csaladelv alkalmazasaban is. Michelberger Pal igy probalja
kordlirni, hogy akkor mit is értettek ezen a fogalmon. ,eddlg (...) parhuzamosan
varosi, varoskozi 6s csuklos aufobusz kialakitasi szemponfokat veltink
figyelembe. Kézenfekvo, hogy ezeket az autobuszokat fObb vonasaiban
azonosra, vagy (...) hasonlora tervezitik meg. Az uj autobuszcsaladnal a csalad
tagjait egyszerre fervezzik meg. A csaldd lagjai gepi berendezestikben
azonosak. Azonos a karosszeériak legnagyobb része is. A valfozo részek egymas
ko6zott helyettesithetok. ” 36

4.041.kép Henshel HS160 1959

t

Ikarus 180 vérosi csuklés autébusz 1964

Henshel HSL160 1960
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Az lres testmodellt 1961-ben mutattak be. A Szovjetunio jelezte, hogy csak
akkor vasarol a tipusbol, ha legalabb kétszaz [6er6s motor kerl bele.

A motorfejlesztéssel megbizott JAF| elkészitette a kivant teljesitményii Csepel
motor terveit, amelynek kisérleti szérigja 1964-re elkészilt. A motorok azonban
alacsony lUzembiztonsaguk miatt nem valtak be.

Az U] lkarus 556 /180 sz06l6 és izelt tipusok 1964 elején alltak forgalomba, de a
Lanchidon valo athaladashoz a csukldszerkezetilk veszélyesen merevnek
bizonyult. 1967. végén Gjabb sorozat 180-ast gyartott az lkarus, mely utanfutéjat a
jobb varosi manGverezés érdekében mar kormanyoztak.(4.042.kép) A kocsikat
gyakran lehetett latni kilyukadt Iégrugéval, félrebillenten, vagy kiszakadt, 16g6
hatso ajtoval. A hibak a szerelési hanyagsagokon tul a nemesitett anyagok és a
finomalkatrészek hibaira voltak visszavezethet6k.

Az yj tipuscsalad csak tobbéves késéssel valt szériaéretté, és a sorozatgyartas
csak 1968-74 kozétt folyt. Az Gj tipuscsalad motor-problémajat a MAN licenc
orvosolta. Ez az autdbuszcsalad alapozta meg a kés6bbi 200-as csalad sikerét.
forditott, horizontalisan nyujtott diszracs domindl, hatul pedig a megszokott
ablakrend lathatdé. A szérianak a mellsé sisaklemezbdl kiemelkedd, hosszu
tablatartoja volt.

A homlokfali diszracs also és fels6 széleitél kiindulo diszlécek kdzotti fellleten a
hatfalig vilagos szinsavot alkalmaztak. Azért emelem ki ezt a latszélag nem fontos
momentumot, mert ravilagit a karosszériaépitési technologia korszer(tlenségére.
A 180/556 felépitménye Onhordé vazszerkezetére még a hagyomanyos
kistablakat hegesztették, és a mells6é és hatsé burkolat is domboritott hegesztett
kisszegmensekbll raktak Ossze. Ez egyrészt csavarodasi, masrészt
latvanyproblémakkal jart. Ezt a latvanyhibat probalta meg részben diszléces
takarassal, részben festéssel orvosolni a P. Horvathtdl tanult minta szerint a
formatervezé.

Vezetbfilkéje mar csupan a vezetGilést foglalta magaba, tiszta levegdjd,
zajmentes munkahely volt.(4.049 kép)

Az egyenletesen elrendezett ajtok és az utastér elrendezése kedvezd volt. A
felszallas a hatsé alacsonyabb peron felSl tortént. A kalauziilés miatt a leszallasi
iranyok az elsé ajto felé terelték az utasokat, igy nem tdmdriltek egyik el6tt sem.
Igaz, hogy a magas padldszint és a kis mélységl Iépcsbéakna miatt a leszallas
nem volt veszélytelen. A jol atlathaté utastér magasabb ablakaival viszont
baratsagosabb lett.(4.049.kép)
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Az lkarus tervezéi a faros” sikerén felbuzdulva ugy gondoltak, hogy mindenre
képesek. Elfelejtették, hogy a sikerhez kevés, a miszaki részletek korszerisitése
és a meglévd technolégidba masolasa. A felépitményvaz korszerisitése a
burkolati rendszer fejlesztése nélkil semmit nem ért.(4.046.kép) Ennek a
kbvetkezménye az a sikertelenség és kudarcsorozat, amely az egész programot
kisérte.

Ennek ellenére a MAN motorral szerelt 556/ 180-as kulonféle variansabdl
tizenharomezernél tobb készilt, amit elsGsorban a Szovjetunidba szallitottak.

Minddssze nyolcszazoétven kerllt hazai Gzemeltet6khoz. X/, tabla

Az 1964-es KGST-hatarozatban Magyarorszag az autdébuszgyartas felfuttatasat
kapta feladatul. A KPM 1966-ban adta ki azt a tervcélt, amelyben leirta egy Uj
tipuscsaladdal szembeni elvarasait. Az lkarus 556/ 180 program még
megproébalta elkerilni a technoldgiai fejlesztést, de a fejlemények ravilagitottak
arra, hogy a problémat sajat er6b6l megoldani lehetetlen.

Az utasitas szerint az egymastol elkllonitheté varosi és tavolsagi modellek
helyett egybazisu tipuscsaladot kellett kialakitani. A sz6l6 és csuklds kialakitast
modulrendszerben, a KGST-orszagokbdl szarmazé komponensekkel, hasonld
vazszerkezettel, azonos homlok- és hatfallal, azonos ablakokkal, gépészettel és
villamos szerelvényekkel kellett megtervezni. ,A feladatot olyan miszaki
paraméterekkel és azonos formatervvel kivaniak megvalositani, amely a tervezett
hosszabb gyariasi iddszak alatt sem avul el, és magaban hordozza egy k€soébbi
korszerdsites lehetdsegéetl... Az Uj tipuscsalad tervezeésekor a korabbinal nagyobb
szerepel kapolt az autobusz formdja. Az esztétikus, markans karosszeérianak meg
kellett felelnie az épitdszekrényelv €s a geépesiteft sorozatgyartas
kovetelmeényeinek, es alkalmasnak kellett lennie a kilonbozo funkcioju modellek
elteré gepészeti eqységeinek a fogadasara.” 3"

A jelzett id6szakbdl szarmazd két kép a német Bissing jarmigyar akkori
palettajanak legkorszeriibb termékeit mutatja. Lathatd, hogy szakitanak az
egybazisu elvvel, és a két eltér§ platformra fejlesztenek varosi és tavolsagi
felépitményeket. Felismerik az eltérd igények

Osszeegyeztethetetlenségét.(4.043.kép)

A tervezBcsapatot Balint Gyorgy, Oszetzky Karoly, Madi Jené és Finta Laszl6
alkotta. A tervezdék felé tamasztott igény az volt, hogy a jarmi a kézodsségi
tarsadalom jelképévé valhasson. A csalad els6 tagja, a tavolsagi lkarus 250-es

kifejlesztése azonnal elkezd6dott, és a prototipust az 1967-es BNV-n be is
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mutattak. A jarmiformat 1969-ben és 71-ben a nizzai és a monte-carl6i autébusz-
szépsegversenyen nagydijjal ismerték el.(4.044 kép)

4.043.kép Bussing BS1110GT 1970 4.044.kép Ikarus 250 tavolsagi autobusz 1967

Bissing BS110GT varosi autébusz 1966 4.045.kép lkarus 260 varosi autobusz 73

A gyartasahoz azonban egy sor licenc megvasarlasara és gigantikus jarmuipari
beruhazasra volt sziikség. A licenctargyalasok eredetileg a vasuti motorkocsikba
is beépithetd nehezebb Bilssing diesel motorcsalad (felépitmény?)
megvasarlasarol szoltak. Ezek a targyalasok végul megszakadtak.38

A Raba kormanyzati jovahagyassal megvette a kevéssé korszeri MAN
dizelmotorjainak gyartasi jogat és teljes gyartésorat. 1968-ban az Uj gazdasagi
mechanizmus megindulasakor mar bemutathattak a Raba-MAN dizelmotorokat
€s a nagy teherbirasu hatsé hidakat.

Az lkarusban a német technoldgia telepitésével (4.047 kép) egy idében folyt a
konstrukcié tokéletesitése, melyhez hat évre volt sziikség. Végul kétféle
motorelrendezéssel oldottdk meg a ,csaladda” fejlesztést: a tavolsagi példanyok
far-, a varosiak kézépmotorosak lettek.

A varosi célra fejlesztett Ikarus 260-as valtozat prototipusa 1970-ben késziilt el.
A BKV a kisérleti példanyokat 1971-ben allitotta forgalomba, de fékproblémak
miatt csak 1973-16l kezdik a nagytételi szallitasokat az
Uzemeltet6knek.(4.045.kép)

A kdzépmotoros, 6nhordé vazas, szOl6 autdbusz fekvd motorja ellenére

jellemzéje volt a magas padlészint, amely hatranyt a harom egyforma széles
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harmonika  ajtoval biztositott  gyors  utascserével prébaltak  meg
ellensulyozni.(4.050.kép)
Az Ujdonsag lehetfségét adta a hengerelt nagytablas oldallemezelés és a sajtolt
homlok- és hatfal, amely rendezett, sima és egyszeri felliletképzést tett lehetdvé.
Eltértek az eddigi tet6hajlattdl, és négyszbg-keresztmetszetli kocsiszekrényt
alkalmaztak, igy az ablakok felsé éle egészen magasra kerilt, ami kilénbésen az

allé utasoknak kedvezett.

S

4.046.kép lkarus 1806832eszerelése 1968  4.047.kép lkarus 200 ésszeszerelése 1 94

A BKV és a Volan is elégedetlen volt a jarmivel. Az autébuszokat tetszetésnek
itélik, viszont az utasaramlasi és utasbiztonsagi téren az lkarus 556/ 180-hoz
képest visszalépésnek értékelik a konstrukciot.

A KGST, féleg a szovjet megrendelések szama donti el végil a kérdést, az

egyebként jogos észrevételek ellenére itthon is ezt a buszcsaladot rendszeresitik.

4.048.kép Rocar 112 1967 Fleischer S2 1967
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Erdekes fejlemény, hogy ujabban a kelet-eurdpai konkurens autébuszgyartok
sorra publikaljak, hogy a jelzett id6pontban az lkaruséval megegyez6 Bulssing
platformra 6k is készitettek autobuszokat. Kétségtelen, hogy a mutatott jarmivek
nehezen tagadhatjak a rokonsagot. Sajnos nem talaltam nyomat annak, hogy a
jelzett id6szakban volt-e valamiféle versenyeztetés a jelzett cégek kodzott. A
kozlések hitelessége ellendrzésre var.(4.048.kép)

A formatervez8 kovetkez6képpen fogalmazta meg a formaval kapcsolatos
elképzeléseit. ,...Az ulasok szamadra egy autobusznak a karosszéria a
legfontosabb resze, hiszen ezzel faldlkoznak nap mint nap. Meghatdarozza a
varos, az utca kepet, megjelennek rajta a korra fellemzo divaftok, hatassal lehet
kilsejével, valamint belsejének kényelmet, komfortot nyujto tulajdonsagaival az
emberek hangulatdra az utasok €s a kdzlekedés bizfonsadgara.” 3°

Késbdbb a Fintaval készitett Lelkes-interjuban a siker titkardl a kdvetkez6képpen
nyilatkozik:,...Az jgazan jo formaterv sohasem avul el, korszerdsége gyakorilatilag
idotlenne fteszi. Az lkarus 200-as csaladjanak darabjai eqytdl egyig mind e
kortalan korszerlseég képviseloi voltak hosszu évtizedekig. Elnyihetetlen
technologia és rendkivil sokdaig modernnek hato design, ez volt a buszcsalad
titka szerte a foldkerekségen nemcsak a KGST orszagokban, de meg az Amerikai
Egyeslilt Allamokban és Kanaddban is! ...A dolog pikantéridja, hogy Finta mar a
csalad gyariasakor az azt levalto buszon dolgozott. Paradox modon €pp a 200-as
tipuscsalad sikere akadalyozia meg azonban a hasonlo szellemd innovativ
fejlodest,(...) Finta Laszlo az autobusz-csalad minden tagjara adapldlhato
formatervének lényege annak nemes egyszeriseégeben és letisztult
formaképzésében  keresendb. A  korabbi modellekkel szemben az
daramvonalasitottsag alig jellemzo a buszokra ez egyebkent ilyen meretd jarmdvek
eseteben nem Is feltétlendl indokolt (...) aerodinamikai szempontbol. A busz
karakterét  ugyanakkor meghatarozza a @ Ifranszparencia, kezdve a
homlokfeliiletenek csaknem hatvan szazalékat kitevé szélvedoldl a tdgas
oldalablakokon &t a hatso panoramaablakig.”4°

Véleményem szerint Fintanak sok mindenben igaza van, azonban néhany
allitasaval azonban vitatkoznék:

e A 200-as formaja Aallitasa szerint id6tallonak sikerGlt. Néhany kritikus
szerint ,a 200-as formaja egybecseng a lakotelepek tfulmeretezettségevel
6s eroszakos sivarsdgaval”’*' Nem vitathatd a rokonsag a
korszellemmel és a hazgyari lakotelep épitési programok baltaval cizellalt

tbmbhazaival. Ezzel szemben a tervez6 az egyszer(i funkcionalis

136



DLA értekezés 2011 Karosi Zoltan: Varosi, elévdrosi autobusz fejlesztése

formaban jdl talalta meg az egyensulyt a zdmdk, zart, magas jarmatdrzs
és a nagyméretll egybefliggé lekerekitett savablak koézott. Ettdl
figgetlenlil a forma addig volt id6tallé (egy zart orszagban nem volt
mihez viszonyitani), amig a politikai szandék azt kivanta.

e Az évtizedek alatt a kiils6 formavaltozas alig észlelhet6, amely a
karosszéria tulszerszamozottsagara vezethet6 vissza.

Belil van némi valtozas, az els6 az 1973-ban megujitott utasilés, de a
szOgletesitett Glések a latvany sivarsagat csak fokoztak. Valodi utastéri
atrendezésre nem kerll sor. Annak ellenére, hogy a rendkivil igénytelen
burkolatok, a durva részletmegoldasok azt az érzést kelthették az
emberekben, hogy 6 nem utas, hanem szallitandé targy. A harom széles
ajtd és a nagy ablakok ellenére eldl a hely szikossége, kbzépen a
bOmbo6lé motor rezonanciaja, hatul pedig j6 alloképességet igenyld,
nagy kilengések gondoskodtak ,a j6 szocialista hangulatrél”.(4.051.kép)

A hetvenes évek elején jellemz6 volt a hosszd homlokfalil KAR U S
felirat. 1986 utan a buszok oldalukon vastag gumicsikkal készilnek.

1976-ban az egypaneles fém miszerfal addigi barna famintas
burkolata ujformaju, ergondémikusabb fekete mianyag
mdszerarmaturara valtozott. Kivlil az el6varosi lkarus 260-as tipusra
1981-ig jellemz6 a harmonikaajtdé, amit a bolygoajté koévet. 1983-tdl
valtozott a vezetdfilke tipusa is toldajtosra.(4.051.kép)

Az addig fehér léghenger burkolédobozok fekete mianyagbdl
késziltek. Szintén a korlatok, hangszérédobozok, ablaknyité fogantyuik
az addig alkalmazott fehér helyett is feketék lettek.

A formatervez6 szavanak csekély sulyara enged koévetkeztetni, hogy
példaul a valéban dekorativ, de a tetdszilardsagot csokkentd
ablakméretek az utastér gyors atmelegedését vagy lehllését okoztak,
amelyet az évtizedek alatt nem ellensulyoztak hatasos szell6ztet§ és
fat6rendszerrel.

e Az emlitett U] tipuscsalad, amelyen kdzben dolgozott, az NSZK-s piacra
késziilt, az ottani elSirasok szerinti VOV autébusz.

Ismerve az lkarus hierarchiat, nehezen tudom elképzelni, hogy
kizarélag formatervez8i szempontok figyelembevételével kezdjenek el
egy alapjaiban Uj csaladot kialakitani. A mérn6kék nem szivesen

engedték ki kezikbdl a kezdeményezést. Gondolom, ebben az esetben
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is a gépészet koril forgott minden, és a formatervez§ befolyasa csekély
volt.

4.049.kep Ikarl<$ 556 vezetbter 1964

W
\ i
3 [ % =

X \:" ! ; o ",“ x z
4.050 kép lkarus 260 vezetStér 1973 Ikarus 260 utastér 1973
4.051.kép lkarus 260 vezetStér 1976 Ikarus 260 utastér 1976

1978-ban rekordszamu allamilag meghitelezett buszbeszerzés tortént:
ezerkétszaz j lkarus 200-ast vettek a vallalatok.

Kozponti elosztas torténik, nincs eltérd vidéki és budapesti utastér-elrendezés,
az UzemeltetGk egységes felszereltséget kapnak. 1979-re a vidéki varosokban is
kiépitésre keriiltek a gyijt6 és rahordo halézatok.,.A kdzuti jarmdprogram
eldrehaladasa kedvezden befolyasolia a hazai autobusz-kozlekedés fejlodesét.
...E jarmivek 6 méretének valtozasa az lkarus 556 és 180 tipushoz viszonyitva
nem volt szamoftevd. A karosszeria vonalai, szerkezeti megoldasai egyszeribb
meértani alakuak, simabb vonalvezetésiiek. A kocsiszekrény énhordo, hegesztett
szerkezel. Az ilyen kialakitas a jarmd sajat témegenek csokkenesét
eredményezte. Az autobuszokra a gyakoriatban bevaélt, megbizhato, fekvd

hathengeres RABA-MAN (...) kézépen a padlo alatt elhelyezett motor kerdilt. A
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magasan vegzodo ablakaival jo kilatast nydjto tipus kiilsé és belsé esztétikai
megjelenése elényére valfozolt. " +?

1994. nyaran a BKV arculatjavitd intézkedése soran az lkarus gyar 6tven
autébuszt modernizaltat. A piros buszokba a Raba gyar mintegy 6téves késéssel
kifejlesztett EURO2 motorjat épitették. Az utastér pedig a korszer(bb lkarus 400-
as Uuléseit, burkolatait és kapaszkodoit kapta. Az atgondolatlansaggal parosult
mashonnan adaptalt design-al sikerllt fokozni az amugy is meglévé

utaskényelmetlenséget.(4.052.kép)

Ikarus C80 1998

4.052.kép Ikarus 280. 1994 " 4.053.kép

1998-ban tdrtént még egy tétova kisérlet a konstrukcié életben tartasara. Ugy
gondoltak, hogy a draga sajtolast felvaltd, ,rancfelvarrassal” parositott
milanyagpanelekkel Uj életet lehet lehelni az addigra eladhatatlan 200-asba. Az
Uj, esztétikus milanyagpanelekkel megbontottak az autdbusznak a
fémfelépitmény homogenitasabdl adodo j6 csavarodasi tulajdonsagait, és ez
hamar kidertlt. A Krivan-féle Ikarus ,Classic” elképzelés az uj Ikarus 400-asrol
atvett lamparendjével, motivumaival és bels§ kialakitasaval valoban hozott
néhany szaz megrendelést, de ezek hamar elapadtak.(4.053.kép)

Az lkarus 260 /280 standard varosi-elévarosi autobuszbol 1973-2001 kdzott
rekordmennyiség 6sszesen szazharmincharomezer darab készilt, amelybdl hazai
Uzemeltet6khoz. X1/, tabla

Technikai adatok

lkarus 556 lkarus 180
motor JAFI D619 170 LE diesel MAN D2156 192LE diesel
hossz 10855mm 16500mm
magassag 2950 mm
szélesség 2500 mm
tengelytav 5500 mm 5500 /6020 mm
padlémagassdg 900 /720 mm 900/720 mm
utaszam 22+75 16 40+140 16
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Technikai adatok
lkarus 260 lkarus 280
Rdba MAN D2156U 192 LE diesel Rédba
MAN D2156UT 220 LE diesel Réba MAN
D10 205 LE diesel
hossz 11000mm 16500mm
magassag 3100 mm
szélesség 2500 mm
tengelytav 5400 mm 5400 /6200 mm
padlémagassdg 920 mm 920 mm
utaszam 21+76 6 35+112 6

lkarus 190 ,VOV”

4.054.kép MAN VOV 1966 4.055.kep lkarus 190 1973

A 200-as csalad kialakitasa kdzben az lkarus NSZK-megrendelésre elkészitette
a specialis el6varosi platformra épitett Ikarus 190-es autdbuszat.(4.055.kép) A
konstrukcionak tobb célja volt: egyrészt megismerni a nyugat-europai
elképzeléseket, megoldasokat, masrészt a folyamatos eladasokbdl valutat
szerezni.

Az autdbusz a Verkband Offentlichtr Verkehrsbetriebe (VOV) (4.054.kép)
el6irasai szerint készilt, kdzvetlen nyugat-német felligyelettel, Bauer Ermé
miszaki vezetésével. A formatervezést, formaadaptalast Finta Laszléra biztak. Az
emlitett szabvany a német Uzemeltet6k kivanalmai szerint minden részletre
kiteried6en szabalyozta a jarmi paramétereit, amely kiterjedt példaul a befoglalo-
méreteken tul a hajtaslancra, padlomagassagra, az utastérre és a szélvédd
formajara.

A farmotoros, 6énhordoé felépitmény akkor szokatlan, minddssze hétszaznegyven
mme-es padlémagassaggal rendelkezett.(4.058.kép)

A hamburgi kiszallitasokra 1973-78 kozott kerlt sor, és dsszesen szazdtven

peldanyt sikerilt értékesiteni.
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A német kapcsolat egyébként meglehet6sen viharosra sikertlt: a sorozatos
meghibasodasok miatt visszavasaroltatasokra is sor kertlt. Mint kés6bb kidertilt,
a németek célja elsGsorban a sajat autobuszgyartok arainak leszoritasa, masrészt
a kelet-eurdpai jarmuipar szondazasa volt. Ez arra is ravilagitott, hogy az akkor
még meglévé karosszérialakatos garda barmilyen format képes kikalapalni,
azonban a hianyz6é finommechanikai és alapanyagipar-gyartmanyok potlasat
célzo hazilagos elGallitas nem szerencsés.

Az Uzlet véqiil er6sen deficitesre sikerilt, de a konfiguracié utat mutatott a 200-

ast levaltani képes, eltéré platformos autébuszcsaladok szamara.

lkarus 415/ 435 ,Vagany”

4.056.kep lkarus 410 1979 4.057.kep lkarus 415.04 1985

A kifejezetten varosi, el6varosi illetve kildn tavolsagi alapra tervezett
autébuszcsaladok kialakitasara mintegy tizéves késéssel, a hetvenes évek
legvégén kerdilt sor. Az el6bbi a 400-as, az utdbbi a 300-as szamozast kapta.

A 400-as magyar-szovijet fejlesztési megallapitas eredményeként sziiletett. A
felépitmény az lkarus 190 tapasztalatait figyelembe véve, a szovjet likindi
Autdbuszgyar f6egységeivel és gépészetével éplilt.

A tervezési programot Madi Jen6é és Rutkai Lajos iranyitotta, a prototipus
formatervet Finta LaszIl6 készitette.(4.056.kép) A prototipusok azonos formaval, de
szamos variacidban épliltek. A Finta-féle forma korszer(i, a németnél egyszeribb,
joval visszafogottabb karaktert mutatott. A hosszsarkokban megerGsitett 6nhordé
szekrényvaz (1r-keret) a 200-hoz hasonlé volt. 1979-86 k&zott tébbféle kialakitas
késziilt eltéré padlomagassagokkal, szélvéddvel és ajtoelrendezéssel.

A formatervezd ebben az idében tavozott idSlegesen a vallalattdl, szerepét
Kumor Gyula vette at.(4.057.kép) A Finta-féle design végll is annyi valtoztatason
esett at, hogy nem maradt bel6le szinte semmi. A miszaki tervek meglehet6sen
leegyszerisodtek, és visszatértek az eredeti német konfiguracidhoz. Kézben a

szovjetek kiszallasaval a nemzetk6zi kooperacié megszint. A Raba a MAN licenc
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motorokon képtelen volt a kért korszerlsitéseket elvégezni, ezért az lkarusban
mindenféle provizérikus kényszermegoldasokkal probalkoztak annak érdekében,
hogy a konstrukciot életben tartsak.

A Szovjetunio folyamatosan rendelte a 200-asokat. A fejlesztési beruhazasok az
olcsé hitelek miatt a mennyiségi fejlesztésekre forditédtak. A specialis
exportigények miatt 200-as gyaregységeket kellett szervezni.

A nyolcvanas évekre a fejlesztési pénzeket végil csaknem teljes egészében
kivontak a konstrukciobol. Végul 1986-ban készilt egy tizennyolc darabos
kisérleti széria, amelyet atadtak a BKV-nak tesztelésre. A Raba motoros
autdbuszokat Kumor-féle karosszériaval épitették, amelynek jellemz6je volt a

Lada fényszoré.

4.058.kép lkarus 410 autobusz utastere 4.059.kép Ikarus 415.04 autdbusz utastere

A jarmlG a motorkiszerelés bonyolultsaga, a szélvéddérepedések, a zajos hatso
hid, a nagy olajfogyasztdas és a kompresszorhibak miatt nem valtott ki
rokonszenvet. ,Az [k400-as csaldddal szerzelt I(apasztalatunk rendkivil
kedvezotlen, ezért nem kivanunk tovabbi szallitasokat sdrgetni”. 4*Az izemeltet6t
nem hatotta meg az utaskényelem fokozasara tett kisérlet.(4.059.kép)

Ez a széria folyamatosan kerilt visszahivasra, és a buszok folyamatosan

éplltek at az Gzemeltetdi tapasztalatoknak megfelelGen.

Karosi Zoltan formatervez6 1986-ban kapcsolodott be a fejlesztésbe. A
reménytelen, tulajdonképpen addigra teljesen elvetett konstrukciét amolyan
kockazat nélkili ujjgyakorlatként merték a fiatal tervezére bizni. Az 1987
tavaszara elkészllt Ikarus 435.k2 Uj homlok- és hatfalat, uj motorbeépitést és
atépitett utas- és vezetbteret kapott. Jellemz§ a pénztelenségre, hogy a
példanyra a mells6, még hazilagosan atalakitott fényszérok Wartburg
személygépkocsibol kerliltek atszerelésre. Az autdobusz konstrukcié az

atalakitasok kdvetkeztében miiszakilag finomodott és tetszetés is lett.(4.060.kép)
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Nem véletlen, hogy az angolok felfigyeltek ra. A lendiiletet ad6 pénzt 1989-t6l az
6 megrendelésikre az Oszetzky Karoly altal kialakitott DAF-alvazas és motoros,
jobbkormanyos lkarus 480 hozza.(4.061.kép) A b6 tiz évig folyamatosan szallitott,
garancialis problémakat nem okoz6é autébusz formatervezfje szintén Karosi
Zoltan volt. Ezen érlelte ki a kils6, belsé format, burkolati sémakat, amely ettél
fogva meghatarozta a 400-as csaladot. A 480-as szérian mutatkozott be az (j
Ikarus embléma is. Az autdbuszbdl az lkarus térténelmében példatlan modon
kbzel négyszaz darab kerllt értékesitésre a kemény piacnak szamitd6 Nagy-
Britanniaba és Kuvaitba.

A formatervez6 azaltal, hogy képes volt a mérndk-mivész parbeszédre,
elfogadtatta magat, és a formakat is, ezaltal integrans kikerllhetetlen

szerepldjévé valt a fejlesztési folyamatnak.

4.060.kép Ikarus 435k2 auto’bufé"‘f;g?“ 4.061.kép Ikarus 480.90 autobusz 1989

1989-ben a Baumgartner Gydrgy miszaki vezetésével megépllt troli viselte
magan teljes egészében azt a format, amely a kdvetkezd évtizedben jellemzi a
konstrukciot.(4.065.kép)

A forma sZzériasitasat egy innovacié, a nagyméreti mianyagburkolatok
falvastagsaganak egyenletességét biztositd szabadalom tette lehetévé. A
homlokfali ajté ragasztott merevit6jével egyitt a vilagon els6ként telijesen
muianyagbol késziilhetett.

A koévetkez6 vasarld 1991-t6l Szaszorszag. Az lkarus 415/ 435 el6varosi,
helyk6zi szériak MAN-kooperacioban késziiltek.

Hazai megrendelésre csak 1992-t6l kerilt sor, amikor az lkarus nemzetkdzi
palyazat nyerteseként a Vilagkiallitasra a BKV szaznegyven darabot rendelt
sz0l6, és szaz darabot csuklds kivitelben.

A hazai lUzemeltet6i idegenkedés annyiban volt jogos, hogy a kézépmotoros
200-as szervizbazisokat nem lehetett kihasznalni, mivel csak nagyjavitashoz

kellett szerelGakna, a specialis mérémiszerek helyett a kereskedelembdl
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beszerezheték is megfeleltek. A karosszériajavitasokhoz viszont szaktudasra volt
szUkség, mivel sajtolt elem csak kevés volt rajta.(4.062.kép)

A szériakra jellemz6é a holland eredeti DAF motor nagy hitéracsa miatt
lecsOkkentett hatsé ajtdméret. A hazai motorgyarté nem, a kulféldi viszont képes
volt produkalni az Euro1 koérnyezetvédelmi paramétereket, ezért kerlltek az
utdbbi altal készitett motorok beépitésre. Ezt jelzi a jarmivekre festett harom z6ld
csik, utalva a jarmi kérnyezetet védo jellegére.

Itt jelent meg a textilboritasu kényelmes Ulés, a szines belsS, a vilagos
burkolatok és a puhitott formak. Ez nagy meglepetést okozott az ,egyensziirke”
és fekete sivarsagahoz szokott szemeknek. Ugyanakkor nagy vihart kavart az
Ikarus vezetésében, mivel draga luxusnak vélték.

A legfontosabb Ujdonsag azonban az alacsonyabb padlé és a kevés IépcsGfok
nyujtotta kényelem. Persze arrél sem szabad megfeledkezni, hogy mit jelentett az
alacsony zaj, a rezonancia- és az olajszagmentesség.(4.064.kép) A
szabadalmazott becsuklasgatldé megakadalyozta az izelt tolomotoros valtozat
fékezésekor a visszacsuklast, illetve a kigy6zé mozgast.

A jarmd minden bonyodalom nélkil képes volt szallitani a gyermekkocsit és
nagyobb csomagot. A kdzb6sségi kdzlekedés, amely addig széles rétegeket zart ki
annak az igénybevételébdl, ezzel a megoldassal ezt részben sikerdlt javitani. A
kotottpalyas kozlekedési eszkdzOk ebben az id6ben semmit nem tettek ennek
érdekében, tehat az lkarus uttor6 munkat végzett. A Volan tarsasagok is
jelentkeztek megrendelésekkel.

1991-2002 kodz6tt Otszaz szo6lo, és kétszazdtven csuklos autdbusz kerilt hazai
tzemeltet6khoz.

A 400-as minimalis szerszamozottsaga hatranybdl el6nyre valtott, amely
szokatlan rugalmassagot jelentett. Igaz, azon elemek lettek szerszamozva,
amelyek kulcsszerepet jatszottak. Az lkarusz palettagjan ez volt az elsé
autobuszcsalad.

A modositgatott 200-as ,csalad” amely igazabdl mindig ugyanaz volt, mint a
Ford-T modell, amelyb6l Henry Ford mondasa szerint ,a ceég barmilyen szinben
képes szallitani a jarmdvet feltéve ha az fekete”.

Az autobusz-konstrukcio rendszerint harom egységbdl all: az egyik a gépészet,
a masik a vaz, a harmadik az ,egyéb elemek”. Attdl lett a 400-as csalad, hogy a
bazist a felil megerdsitett egyszerl sziluetti vaz képezte, amely mindenféle
bonyolult atépités nélkil lehetett 6nhordé vagy alvazas elrendezési. A vazzal

integrans egységet alkotott a sajtolt hosszvaz, a hosszsarok és a sisak. Az
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ablaklétra ritmusa igény szerint valtozhatott, befogadhatott gumis vagy ragasztott
Uvegtablakat és tobbféle ajtot.
A gépészet farmotoros konfiguraciéban a hatsé hid helyezésével sokféle motort,
hajtaslancot a legvaltozatosabb hidakkal képes volt befogadni. Kérésre még
kb6zépmotoros elrendezés is éplilt beléle. A motorok MAN, Raba, DAF, Detroit,
Liaz vagy Mercedes lehettek. A kiemelked6 mandverezd képessége és a
nagyteljesitményl motor miatt kapta a soféroktél a ,vagany” becenevét.(4.063.kép)
Az .egyéb” részeket nézve a mianyag homlok- és hatfal mindent tudott, amire

szUkség volt, nem kellett alakitgatni. A hosszsarkokat csak hossziranyban kellett

nyuijtani vagy kurtitani, igény szerint.

4.063.kép lkarus 415.15 autobusz vezetStere 4.06:fkéb lkarus 415 autobusz utasterek
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A butorozas fajtdban, szinben, felszereltségben és elrendezésben
valtozhatott.(4.064.kép) Ezért a jarmivek ugy voltak kilénfélék, hogy latvanyra
azonosak maradtak, és ezt a formaelemeknek kd6szonhették.

A variabilitas azt is jelentette, hogy a varosi Gzemeltet6k igényeik szerint egyedi
felszereltségli és megjelenési autdbuszt kaphattak. A 415/ 435-bél értékesitett
mintegy kétezer darab k&zott kevés az egyforma, de az lzemeltet6knek csak

egyféle szervizbazisra volt szikséguk. X/V. tabla

4.065.kep Ikarus 414Tk1 trolibusz 1989 4.066.kep lkarus 415.30a autobusz 1998

A megndvelt vazszilardsaghoz hangolt gépészet és egyéb alkatrészek miatt a
jarma tartéssaga kozel duplaja lett a 200-asénak. Ennek a tulajdonsagnak
készbénhetd, hogy az oroszorszagi Tusindban 1998-t6l haromszazétven darabot
voltak képesek ebbdl a korszeri autdbuszbdl j6 minGségben 6sszeszerelni.

A Volan felbomlasa idején a hazai lUzemeltet6k Onalldsodasakor minden cég
akart 415/ 435-6st, de mindegyik masfajtat, mint amilyen a szomszédnak van. Az
igények gyors kielégitése azonban nem okozott problémat.(4.066.kép)

Bukarest részére 1996-2002 kozott példaul kétszaz darab 415T sz6ld troli
felépitményt szallitott az lkarus. A bukaresti trolibuszok ezzel kizarélag Ikarusok
lettek. A BKV a hir hallatan a szolo és a csuklos troli valtozatbol sietve rendelt
huszonhét darabot.

Erdekességként megemlitem, hogy a Baumgartner - Karosi paros mar 1992-ben
megépitette a 435.40 "Duo” vegyes Uzemeltetési, kdrnyezetbarat autébuszat. A
MAN-AEG motoros diesel-elektromos jarmi trolibuszként és hagyomanyos
autdbuszkeént is képes volt Gizemelni.

A konkurencia az lkarus piaci iranyvaltasara gyorsan reagalt. Nem valogattak az
eszkdzoOkben, hamar vilagossa valt mindenki szamara, hogy mit is jelent a
konkurenciaharc. A haboru csucspontjaként a konkurencia az EGB-szabalyokat

sajat javara modosittatta, a nemzetkozi kiszallitasok ezzel megszakadtak.
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lkarus 415.15 lkarus 435.06
DAF LT160L DAF LT195L
192 LE diesel 220 LE diesel
11440mm 17850mm
3000 mm
2500 mm
5570 mm 5570 /6410 mm
740 mm
26+76 f6 36+11216

tkarus 405 ,,Dodzsem”

A kisforgalmud, szik és kanyargés utak szamara alkalmas, megbizhato
autébuszfajta kialakitasa régi torekvése az autébuszgyaraknak. Magyarorszagon
az ilyen jellegl igény a budai var helyreallitasa utan valt sirgetévé. A var utjai
jelent6sen alapincézettek, beszakadasuk gyakori. Erre a halozatra csak kdnnyi

és kisméret(l autobuszt lehet raengedni.

4.067.kep lkarus 405.06 minibusz 1994 4.068.kep Ikarus 405.05 midibusz 1996

A hetvenes években az lkarus 211 volt az elsé sikertelen kisérlet: a busz ugyan
kicsi lett, de egyben nehéz és labilis. Ezért csak az Alagut - Palota viszonylatban
jarhatott. A kovetkezd kisérlet az 500-as bazisra épitett felépitmény, amely
megbizhatatlansaga és rossz manGverez§ képessége miatt szintén gyorsan
eltiint. A nyolcvanas években az lkarus WW karosszériakba alakitott ki autébusz
utasteret. Az 6nhordo héjszerkezetl, konnyld jarmivek nem viselték el az
igénybevételt.

Az Ujabb kisérlet, az lkarus 405 Fackelman Gabor miszaki, és Karosi Zoltan
formaterve alapjan 1993-ban késziilt el. Az 6énhordd prototipus szélességét az
Uzemeltetési tapasztalatok alapjan a kedvez6bb butorozhatosag miatt meg kellett

novelni.(4.067.kép) Az eldl félalacsony, hatul I|épcsGzetes padlé ala
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kisteljesitmény(, angol Perkins motor kerilt. A homlok- és hatfal a 415-6s
kicsinyitett valtozata. A vezet6tér, a mlszerpanel és a butorok is onnan kertultek
adaptalasra.(4.069.kép) A nagyméretli, az oldalvazat csak részben kovetd
ragasztott oldallivegezés itt lett el6sz6r alkalmazva.(4.070.kép)

A tetszet6s és flirge jarmivekbdl a BKV kilencvendt, cseh, lengyel és német
Uzemeltet6k huszon6tdt rendeltek. Az unikumnak szamitd, de nem eléggé kiérlelt
Ikarus 405 precizitast kivand futébmiivének beallitasa és a gyakori valtdhiba

kezdetben sok gondot okozott az Gzemeltet6knek.

4.069.kép lkarus 405. 06 vezetdtere ) 4.070.kép Ikarus 405.05 utastere

A beszallitoi lehetségek elapadasa megakasztotta az amugy szépreményi
autébusz tovabbfejlesztését.

Az (zemeltet6t meglepte a magas ar és a szintén magas Uzemeltetési
koltségek. EImondasuk szerint azt hitték, hogy a méret és a kdltség egyenesen
aranyos, azonban kidertlt, hogy forditottan.

Ezek a jelentGsen tulfuttatott, tartés minibuszok a futdsgarancia lejarta utan hat
évvel is jarnak. Lecserélésik megoldhatatlan, mivel a konkurencianak maig sincs
ehhez foghato terméke. XV. tabla

A 405-6s bazisra mozgassériltek szamara 1995-ben épilt két darab

alacsonypadlds, nyujtott tengelytava midibusz is, amelyek ma is jarnak.(4.068.kép)

lkarus 405.06 lkarus 411.k2
Perkins 135T 137LE  R&dba D2156 194 LE
diesel diesel

7300 mm 711000 mm

2665 mm 2875

2300 mm 2500 mm

3385 mm 5360 mm
465 mm 330 mm
16+30 6 18+83 16
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lkarus 411/ 412/ 417

4.071.kép Ikarus 411.k2 1993 4.072.kép Ikarus 412.04 1999

A nyugati orszagok a kilencvenes évek elején az EGB-szabalyokat ugy
alakitottak, hogy azokba az lkarus gyartmanyok valahogy sohasem fértek bele.
Az emisszios kdvetelményeken tul példaul a padldmagassagot hataroztak meg
ugy, hogy az autdbuszaink megvételekor nem jart allami szubvencio.

Az lkarus rakényszerilt az elGirasoknak megfeleld, a 400-as bazisan kialakitott
Uj varosi, elévarosi autdbusz-megtervezésére. Két palyazé volt a feladatra:
Matolcsy Matyas és az akkor odaker(lt csapata teljes alacsonypadIot igért, Karosi
Zoltan egylépcsds elrendezést. Az el6bbi teljesen Uj vazzal és nem létezd
motorral, az utdébbi modositott vazzal, meglévé motorral képzelte el a
konstrukciot. Végul a batrabb elsé verzio kapott z6ld utat és pénzt.

Az els6, 1993-as valtozat az lkarus 411 a 480-as elemeibdl épitkezett.
Formajaval, felszereltségével beleilleszkedett a négyszazas csaladba.(4.071.kép)

A szabvanyos térzshosszat megtart6, végig alacsonypadlds autdbuszba minden
draga berendezés bekerllt. Volt elektromos rampa, térdepld rendszer,
gyermekiilés, stb.(4.074.kép) Ezzel szemben allt a 415-nél kisebb tér, amit a
motorkapszula tovabb szlkitett, a rossz utasaramlas, a zaj és a gyenge
lengéscsillapitas. A klausztrofébiaval kombinalt gépelem-érzést a 415-bdl atemelt
teljes butorozas és burkolati rendszer sem tudta feledtetni.

Ennek ellenére az ,0j” vaz, amely csak a megduplazott tetévazban és a levagott
alsorészben kilénb6zott az eredetitdl, korszerlinek és fejleszthetének tint. A
midibusz kapacitasu, de kdzepes busz méretli jarmi fajlagos koltségei olyan
magasak lettek, hogy a BKV-nak nem kellett. Végul négy darab kertlt ki Varsoba,
ahol néhany év utan kiselejtezésre kerlltek.

Ma mar tudjuk, hogy az innen-onnan 0&sszeszedett korszerli jarmlvek
szondazasaval képezték ki a ma mar piacvezetd lengyel buszgyartdkat. 1994-ben
megépllt a varosi csuklos valtozat, az lkarus 417. A 411 izelt variaciéjardl van

sz0, amely jellemzdje volt a végig alacsony padlo. A négyszazas elemekbdl épult
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autébusz masik jellegzetessége volt a meglehetsen taszitd kinézet. Latszott,
hogy a tervez6k a miszaki feladatokkal kiiszkddtek, masra mar nem telt a
figyelmikbdl.

Ekkor megjétt a rengeteg kiallitasi szerepeltetésnek az eredménye, a német
Wupperthal nev( varos tizenhét darabos megrendelése. A megrendeld nem
varosi, hanem elévarosi elrendezést kért. A Hibnerrel kdézdsen kialakitott

Mercedes motorral szerelt valtozat 1995-re elkésziilt.

073.kép Ikarus 411 autébusz vezetétere 074.kép Ikarus 411 autébusz utastere

Mivel a Matolcsy-féle csapattal nem tudott Iétrejonni a mivész-mérndk

parbeszéd, utasitasra Karosi Zoltan designer csak formatervez6i munkat vallalt, a
furcsa miszaki megoldasokat tudomasul vette.
Az lkarusnak ennél az autébusznal semmi sem volt draga. El6szé6r tértént, hogy
nem kellett sporolni az anyagokkal, technoldgiakkal. Végil uj hatfallal, ujformaja
mells6, hatsé I6kharitdval, finomabb részletekkel, meguijitott utastérrel és az
el6feszitett acéllemez oldalboritassal valéban megszéplilt a jarma.

A német kiszallitasokkal egy id6ben kerllt egy-egy példany Lengyelorszagba,
Csehorszagba és Olaszorszagba. A német Uizlet végul botranyba fulladt: a partner
a sorozatos meghibasodasok utan a példanyokat visszavasaroltatta.

Az Ikarus 412 varosi autdbusz kialakitasara a 411 Uzleti fiaskéja utan kertlt sor.
A cél az volt, hogy a paraméterek maradéktalanul feleljenek meg az eléirasoknak.
Ahhoz, hogy az utaslétszam megfelel§ lehessen, meg kellett nyujtani a térzset.
Annak érdekében, hogy a térzshossz tizenkét méteren belil maradjon, MAN,
Mercedes, Cummins és Raba all6 er6forrasokat teszteltek. A szabadon
beszerezheté motorok végil nem tették lehetévé a tdrzshossz szabvanyon belll
tartasat. Az lkarus 412 varosi kivitel hossza meghaladta a tizenkét métert, emiatt
valt  értékesithetetlenné, mivel csak  egyedi KoViM engedéllyel
kozlekedhetett.(4.072.kép) A keresztbe forditott kapszula adott helyet a motornak,

amely tovabbra is jelentds teret vett el az utastérbdl. Ezt ugy prébaltak orvosolni,
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hogy a falat ratoltdk a motorra. Az elhaladdé zaj mérséklésére pedig sajatos
megoldas sziletett: a hitGvel ellentétes oldalon nyitottak meg a karosszériat.

A belsé tér levegdsebb, vilagosabb és esztétikusabb lett. A motor, a dobok és a
podiumok miatt keletkezett szik folyosékon az utasaramlas tovabbra sem volt
megfelel6. Az Gj tipusi IMAG utasllések térfogata és sulya szabadabb
berendezést tett lehetévé. A nagyméretli kerékdobok miatt keletkezett
kihasznalatlan terek lefedésére masfél személyes llések is kifejlesztésre kertltek.

Az Ulések formatervezdje Karosi Zoltan volt. A kiszépitett, de miiszakilag
ellentmondasos valtozatra csak néhany darabos vidéki cseh, szlovak és lengyel
megrendelés érkezett.(4.079/ 4.080.kép)

A hibaknak mindig nagy teret szentelt a sajto - talan nem véletleniil. A sorozatos

kudarcra mindig volt magyarazat.

Az eseményekkel egy idében megtdrtént az Ikarus maganositasa. A tulajdonos
Széles Gabor feladatul adta az elkezdett fejlesztések eredményes és
versenyképes befejezését, amivel- jobb hijan -- Karosi Zoltant biztak meg. Santa
Imrével tarsulva a forma megvaltoztatasa és a szikséges miszaki tartalom

rendbetétele mellett dontbttek.

075.kép Ikarus 412,14k autébusz 1998 076. i{éb Ikarus 417.91 autobusz 1999

Elemezve a sorozatos kudarcok okat arra a kdvetkeztetésre jutottak, hogy az
eltavozott csapat olyan feladatokat vallalt magara, amellyel kapcsolatban nem volt
tapasztalatuk. Ok abbdl az egyébként tiszteletre mélté elvbél indultak ki, hogy a
valéban uttdéré alacsonypadlés autobuszukkal sikeril benyomulni a meglévé piaci
résbe, és ott megvetni a labukat. Egyuttal a nagyvarosi k6zosségi kdzlekedésben
az utasaramlas sebességét sikeril fokozni és egyuttal a mozgasban korlatozottak
is igénybe vehetik a jarmiveket.

Elfelejtették azt a tényt, amelyet a torténeti attekintésben talan sikerdlt
megvilagitanom, hogy a hazai kdzuti jarmdipar az elmult évtizedekben nem volt
képes gépészeti téren innovaciokkal elGallni. A termékeket a kapott piac és a

tetszet6s forma vitte a hatan.
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Tudomasul véve, hogy az lkarus karosszérializem, €s nem jarm{gyar, a
tervez8k abbdl az elvbdl indultak ki, hogy a teljes hajtaslancot és felfliggesztést
készen meg kell venni. Csak olyan konfiguraciokat szabad épiteni és kinalni,
amire van pénz és szaktudas. Nem sokezres, hanem csak kis darabszamu
megrendelésekre kell térekedni. Ennek érdekében a valodi csaladelv harmas
tételére kell alapozni: a vasarolt gépészetre, a sajat vazra és az ,egyébre”. A
fejlesztés gerincét pedig a design kell, hogy képezze.

A megujitas az el6varosi valtozatra szoritkozott, mivel a varosi kivitelhez
szlikséges gépészet nem allt rendelkezésre. 1997-ben kezd6dbtt munka, és nyolc
honapig tartott, aminek a végeredménye négy kuldnféle 400-as autébusz miszaki
kijavitasa és ujrakarosszalasa volt.(4.075.kép)

A fejleszt6 csapat alaplétszama tiz f6 lett, amit a Karosi-Santa paros vezetett.

Miszakilag a felfiggesztések teljes cseréje, vazcsomépontok ujradefinialasa,
standard vasarolt motor és hajtaslanc, és vasarolt komplett harmonika beépitése,
Ujrendszerii miszerezés volt az alapfeladat. A legnagyobb problémanak a
rendszeres vaztérés mellett a motor tulmelegedésének kikliszObolése
mutatkozott. A tulmelegedést viszonylag gyorsan és egyszerien, a résszell§zés
kialakitasaval sikerult kikiiszdbdlni. (Ez egyébként mara széleskorli megoldassa
valt). Az emlitett redlfaladat végil formailag is Uj lehet6séget teremtett.

A pénzeszk6zOk korlatozottsaga miatt a formavaltozas a vazkeresztmetszetet
nem érintette. Amit meg akartak valésitani, az a homlok- és hatfal, Uj lampak, jo
mindségl elektronikus relaciokijelz6k, uj ajtok, ujszerl Uvegezés, ragasztott,
el6feszitett acéllemez burkolatok és a komplett ragasztott mianyag
tet6lemezelés.(4.078.kép) Beldl szamitogéppel  felszerelt, mozgathato
miszerpanelt, Uj vezet6llést, Uj Uléskarpitokat, burkolatokat terveztek.(077.kép)

A plasztikdzott horizontdlisan tagolt mianyag homlokfali ajtéba akkor
vilagujdonsagnak szamitd, csoportba rendezett, kisméretli xenonlampakat
terveztek. A homlokfal kettds ivének metszésében a horizontalitast tovabb erésitd

kopoltyut illesztettek. A hatfal teljes egészében mianyagbdl késziilt, jellemzje a
zar6 fény-oszlopok altal kdzrefogott nagyméreta ajté.

Az ajté fels6 ive és a nagyméretii ablak alsé ive koézrefogja a vékony
motorszell6z6 nyilast. A nyilas kivaltotta a motorszell6z6 zsalukat, ezaltal
homogén felllet képz&dott.

A kisméretli hatsé nyilast takard ablak, az ablaklétrat takaré ablaksor és az

ajtékat szintén lefed6 lvegezés homogén, szokatlanul dsszefogott jarmiképet
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eredményezett. Ezeket a valtoztatasokat a ragasztas-technologia bator

hasznalataval lehetett elérni.

o M—

4.077. kép lkarus 412.14k vezetbtere

A megépllt négy autdbuszbdl az lkarus 412/ 417 1998-ban kerllt bemutatasra
Hannoverben. Az autdbuszok eleganciajukkal nagy sikert arattak: Kkét
sajtobemutatot kellett tartani, mivel nem fértek el az érdekl6dék. A nemzetkdzi
szaksajtoban nem vasarolt reklamcikkek, hanem pozitiv bemutatd kritikak sora
jelent meg.

Erdekességként a kereskedelmi haborardl egy német cég a bemutatd el6tti
héten tagadta meg a megvasarolt lampak leszallitasat.

Véqgil a fejlesztési célkitlizések -- a ndvelt belmagassagot leszamitva --
maradéktalanul teljesliltek. Az udjformaju csuklds elévarosi kivitelekre német,
olasz, cseh és lengyel megrendelések érkeztek.

A megrendelt jarmiveket MAN motorral, osztott szélvédével és indexel,

relaciodommal, moédositott utastérrel rendelték. Karosi Zoltan elkészitette a kért
formai médositasokat, az Uj indexek és a dom tovabb erGsitették a karaktert. Az
Ikarus szériasitassal foglalkoz6 csoportja egy év késéssel készitett el egy tizenhét
darabos szériat.(4.074.kép)
A szériasitast ezzel atvette az lkarus Szerkesztése. Innentdl fogva megsziint az
egyeztetés a formatervezGvel. Ez ravilagitott a koélcsdndés mindséggarancia
szavatolasanak a megoldatlansagara. A széria meglepetésre német tdulShelyi
utastérrel, német Ulésekkel modositott hatso fallal és a homlokfalra biggyesztett
ludszarnnyal épullt meg, mindezt dOnhatalmulag, egyeztetés nélkil tette az
adaptaciot végz6 csoport.(4.076.kép)

A németek és a tobbiek két-két darab autdbuszt kértek szondazas céljabdl.
Természetes, hogy a kilféldiek a késés és az dnhatalmi valtoztatasok miatt

visszaléptek a vasarlasoktol. A németek elvitték a jarmiiveket.
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A fejleményeket latva a Karosi - Santa csapat a forma jogi védése utan tavoztak
az lkarusbdl. A védelemre azért volt sziikség, hogy az Uj format ne lehessen

barmire rarakni, és ilyen médon lejaratni.

Az ezredfordulon ujabb tulajdonosvaltasra kerdlt sor. Az Irisbusnak nevezett
francia és olasz allami haszongépjarmi-gyartok altal szervezett vallalkozas
szerezte meg az lkarusbust. Az Uj tulajdonos piacot akart, nem a magyart, hanem
az oroszt. Eréltette a sajat alkatrészeket, de az oroszoknak a francia technika
egyaltalan nem kellett.

1999-2001 kozott kerilt leszallitasra a BKV részére az a hatvan darab régi
formaju alacsonypadlés autébusz, amely ma is kdzlekedik. Miszaki fejlesztés
cimén annyi tortént, hogy a vazcsomoépontok némelyikét adaptaltak, ezzel
remélve a vaz megerdsitését, és a mellsé hidat kicserélték.

Az utasteret olcso és meglehet6sen igénytelen anyagokkal burkoltak. A motor, a
dobok és a pédiumok miatt keletkezett szlk folyosdkon az utasaramlas tovabbra
sem javult, ezért a széria masik fele emiatt mar moédositott pddiumozassal lett
szallitva. A motorkapszula nyilasat sem forditottdk meg ezért a
motortulmelegedés megmaradt.

JAZ lkarus 412 atalakitasai nyoman sem a legszerencsésebb a szellozés, és
szlkdssege miatt legfeljebb csak akkor tudjak igenybe venni a kerekes székkel

kOzlekedbk, ha csak ,fél haz” van a buszon.”**

4.079. kép lkarus 412.04 vezeté’tere 4.080.kép Ikarus 415.04 utastere

» 2002 kardcsonya és 2004 nyara kozott het BKV-aufobusz kigyulladf, s ezek
kozdl ot 412 tipusu volt™#

A Kkijavithatd hibak ellenére az uttér6 konstrukci6 mas szintre emelte -- a
csaladelv maximalis kihasznalasa mellett -- a varosi, és el6varosi k6z0ssegi
kozlekedést. Az utat mutaté alacsonypadlos autobusz képes volt biztositani azt,
hogy életkor és fizikai allapot ne legyen az igénybevételt kizaré korilmény. XVI.
tabla
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