DLA értekezés 2011 Karosi Zoltan: Varosi, elévarosi autobusz feflesztése

4.0 Tezisek kifejtese

Ebben a fejezetben a harom tézist fejtem ki magyar és angol nyelven.

4.1 Tézisek
4.2 Theses
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Tézisek

1. tézis

A hazai autobusz-feflesztes és gyarias individualis tenyezoi, a
mernok-mivesz parbeszed

1. 71832-1935: A manufakturakban torténd kocsikészités folyamataban egyszerre
kétféle szakértelem volt jelen. A rejtettebb, ismétlédé mérnoki elemek mint az
alvaz, rugd és kerék draga készilékeit egyszer készittették el és hasznaltak az
alkatrészgyartashoz.

Az egyedi igény elsdsorban a felépitményekben mutatkozott. A megrendeldi
figyelem annak kidolgozottsagara és csinossagara iranyult. Az alvazkészités

praktikus, a felépitmény-fejlesztés individualis személyiséget kivant.

2. 7936-44. Ebben az id6ben a hazai autébusz-épités egyértelmi
licencadaptalast jelentett.

A tulajdonosok a csekély szamu megrendelés miatt nagy figyelmet forditottak a
min&ségre. Jol tudtak, hogy a minéség egyik lényeges eleme a szép forma. A
luxusauté formaja és igényes kidolgozasa jelentette az etalont.

Az elsb karosszériamlivészeink kivétel nélkil mlszaki végzettséglek voltak,
ezert kbnnyen megtalaltak a hangot a hagyomanyos mérnoki munkat végzokkel.

Jelenlegi ismereteim szerint a haszongépjarmi-felépitmények formait a licencek
miatt adaptaltak, kivétel a MAVAG ,Harcsa”. Onallé formatervek leggyakrabban

az egyedi autébuszok esetén fordultak elé.

3. 7945-89: Az 1945 utani hazai autobusz-fejlesztést a kétarcusag jellemezte. A
hozza kapcsolodo politikai szandék is kettés volt: egyrészt az elvart mennyiség
biztositasa, masrészt az autdébuszoknak formajukkal demonstralni kellett a
rendszer korszeriiségét.

A gyarak hamar észrevették, hogy az Uj vilagban, versenytars hianyaban a
versenyképesség mint kdvetelmény nem létezik. A kizarélagossag egyet jelent a
piacképességgel. A kockazatvallalas a multé. A ,mérnok-tulkinalat” miatt a
miszaki tartalom hangsulyozasa volt a jellemz8. A sikert olyan kifejezésekkel
prébaltak leirni, mint a nagyon korszerd, nagyon sok, nagyon erés és a nagyon
nagy.

Az allam mint finanszirozé erb6sen odafigyelt a szép formara, és az alapjan

dontott. A dontéséhez ragaszkodott, és azt szamon is kérte. Tehat az
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autébuszgyarnak, jelen esetben az Ikarusnak a finanszirozé allami szerveknél
minden esetben esztétikus formaval kellett megjelennie. igy fordult eld az a
furcsasag, hogy az altalanos szegénységet hirdetd ideologia sokaig a nagyon is
arisztokratikus, Art Deco formavilagot er6ltette.

A miszakiak egyaltalan nem oriltek ennek, hiszen az elfogadott formahoz
alkalmazkodni kellett. Az individualisan ténykedd formatervezé zavaro koérilmény,
amolyan nehezen megmagyarazhaté furcsasagként élt a  mérndki
gondolkodasban. Ugy vélték, hogy a formatervezd a miiszaki instrukciok alapjan
tervezze meg a format, aztan tlinjon el. Tehat a mérndk — mivész parbeszéd

legfeljebb roévid idére johetett étre.

4. 1989-t6l: Az el6zmények nélkil a szabadpiacra keriil6 magyar autébuszipar
szembeslilt a verseny valédi szabalyaival. Tehat azzal, hogy nincs szabaly.

A félallami statuszban mikodé lkarus részben Uj vezetése az offenziv fejlesztés
mellett dontétt. Rajottek, hogy nem piac-, hanem versenyképessé kell valni. A
versenyképességet elsésorban a miszaki tartalom fejlesztésével kivantak
megteremteni, amit a formaval kivantak felerGsiteni. A miszaki fejlesztés
azonban sikertelennek bizonyult.

A magancéggé valassal a fejlesztés két iranyt vett. A mérndkcsoport feladata a
meglévd fejlesztések szériasitasa volt. A masik, formatervezbi iranyitassal
mikodé csoportnak szabad kezet adtak a miiszaki fejlesztés hasznalhaté részére
alapozott innovacié létrehozasaban. Tehat a formatervezd folyamatos
jelenlétével, hataskdrével és szaktudasaval a format is érintd indokolatlan
mdszaki, technolégiai valtoztatasokat blokkolhatta. Ez a helyzet sajnos csak a
prototipusok |étrehozasaig tartott. Tehat a mérndk — miivész parbeszéd tovabbra

is csak rovid id6re jott létre.

A versenyképesség megteremtésében Magyarorszagon is integrald tényezdként
kell kezelni a format és annak védelmét. A formatervezének folyamatos
jelenlétével, szaktudasaval és jogkorével a format is érintd indokolatlan miiszaki,
technoldgiai valtoztatasokat blokkolnia kell tudnia.

Fejlett ipari orszagokban egy elfogadott design, annak minden paramétere
azonos jelentéségii és szigoraan védett, mint minden miiszaki paraméter.

A formatervezd a teljes tervezési-gyartasi folyamat katalizatora. Ehhez meg kell
teremteni a kolcsOnds mindségbiztositas garantalasanak jogi és szervezeti

kereteit.
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2. tézis

A k6z0sseqgi kbzlekedes mint probléema

1. 71832-1935: A helyi tarsaskocsi-kozlekedést, amely a kevéssé tehetds rétegek
igényét szolgalta, a nagyvarosok hivtak életre.

Az eurdpai, igy a magyarorszagi varosokban el6szér a zsufoltsag, a
kdzbiztonsag és a rendetlenség problematikajat kellett megoldani a
varosrendezés segitségével.

A masodik |épésként rendeletekben szabalyoztak a kdzlekedés rendjét, melyet a
hatdsagok tartattak be.

A harmadik |épés a kozlekedési eszkdzok kialakitasanak egyre pontosabb
meghatarozasa és ennek alapjan torténd engedélyezése volt.

Azonban volt még egy elvaras az eldljarésag, de a polgarok részérél is: mivel
divatos stilusban épitkeztek, Oltozkddtek, ezt a megjelenést a tdbbi varosi

eszk6ztdl, igy az omnibusztdl is elvartak.

2. 1936-44: A kdzOsségi kozlekedés a magyar varosok mérete és szerkezete
miatt fejletlen volt. A centralis szerkezetli Budapest kozlekedésének gerincét a
koététtpalyas villamos, sinbusz és hév jelentette, az autébusz csak kiegészitd
szerepet jatszott. A varosi autdbusz vidéken csak mutatdban fordult eld.

Az autdbusz a magas viteldij miatt els6sorban a tisztviselOk szallitasat végezte,
de népszerlisége a zajossag, szagossag eés fustdsség miatt mérsékelt volt.
Jelentésebb szerephez a kiépilé budai Vvillatelepek, illetve a gyarak

megkodzelitésében jutott.

3. 7945-89: Az id6szak hazai kozosségi kozlekedését harom szakaszban
érdemes targyalni.

Az Ujrakezdéshez elsb |épésként az aruszallitast, majd a személyszallitast
kellett megoldani. Meghirdették a f6megkdziekedés doktrinajat.

A masodik szakaszban a kormanyzat két iranyban inditott programot: az egyik a
megndtt févaros, a masik a szintén megnétt vidéki varosok és kornyékik
integralasa a tomegkozlekedés segitségével. A tdmegkozlekedés gerincét a
rugalmas és minimalis infrastrukturat igényl6, a hivatasforgalmat bonyolitd
autébusz képezte.

A harmadik szakasz a tomegkdzlekedési kapacitas teljes kiépitését és
uniformizalast tizte ki célul. A foévarosban a kotétt- és a kotetlenpalyas

rendszerek infegralasat valositottak meg. A vidéki varosokban gydijté és rahordd
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autébuszokbdl allé haldézatokat alakitottak ki. Az autébusz ekkor az orszagos

személyszallitasi kapacitas tébb mint 6tven szazalékat biztositotta.

4. 7989-: A rendszervaltaskor az olcsé tdmegkodzlekedést felvaltotta a draga
k6z0sségi kbzlekedés.

Az autébusz-lizemeltetdk helyzetét nehezitette, hogy nem lehetett elére latni,
hogyan alakul a jév8ben a Aivatasforgalom. A vallalatok sorra zartak be, és nem
latszott, hogy mi lesz helyettik. Tehat a kiépitendé kapacitast és a
jarmiodsszetételt kormanyzati szinten sem voltak képesek prognosztizalni. A
kozlekedési vallalatok helyzetét a varosi és az allami szubvencio elapadasa
valsagossa tette, amelyet cégformai valtoztatasokkal probaltak megoldani.

A févarosi kozlekedés szerkezete nem valtozott. A foldalatti gyorsvasut nagyobb
tavolsagok Osszekottetésében hatékony, de a varosi forgalomba integralasa a
mai napig megoldhatatlan. A villamoskézlekedésben csak a 4-6-os vonalon
allitottak be uj és alacsonypadlds jarm(iveket.

A koézlekedés innovacidja el6szér az autdbusz-kbzlekedésben jelent meg, a
gyljtd és rahorddo vonalakat lefedni képes félalacsony padlos jarmivek
formajaban. Ezeket a buszokat alacsonypadlds jarmivek beallitasa kovette. A fél-
és teljes alacsonypadlos autébusz képes volt biztositani, hogy az életkor és a

fizikai allapot ne legyen az igénybevételt kizard kértlmény.

A kdzosségi kozlekedés szerepét az lzemeltetbknek, az autdébusz-fejlesztéknek
és gyartoknak meg kell érteniiik. Az autébusz a felhasznaldk szamara készil, igy
az 6 érdekilket kell szem el6tt tartani. A jarmiivezetonek meg kell kapnia az
autdbusztol azt a vezetési éiményt, illetve az utasnak azt az utazasi élményt, a
jardkelének pedig a latvanytdl azt az esztétikai élményt, amelyet sajat
megvasarolt targyaitél megkaphat.

Olyan méret- és elrendezés-variaciokat kell tervezni, hogy életkor és fizikai
allapot ne legyen az igénybevételt kizaré6 korilmény. Az autébusznak
sokoldalisagban vagy variacidkban integralédnia kell a varosi igényekhez és
lehetéségekhez.

Kdérnyezetvédelmi megfontolasbdl pl. olyan utas aramlast kell biztositani, amely

egyenletesen terheli mind a jarmivet, mind a kérnyezetet.
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3. tezis

A csaladelv gyari stratégidja

1. 71832-1935: A csaladelv az omnibuszoknal is megvolt, hiszen az alvazméret, a
teherbiras, a kerekek mérete altalaban a koérnyéken beszerezhetd fafajtakhoz
igazodott. A gyakrabban sérilé alkatrészeket és a hozzajuk tartozé sablonokat és

fafajtakat az egyszeri pétlas érdekében raktaroztak. A felépitmény-alkatrészekbdl

egyediségik miatt ilyen raktari készlet nem volt.

2. 1936-44: A kdzponti szervek 1932-ben egységes irdnykdvetelmenyeket adtak
ki, és ezzel megvetették a szabvanyositas alapjait az magyar autdiparban,
beleértve a karosszériaipart is. A sok kis hazai felépitményes vallalkozas a
szabvanyositas végett 1936-ban kdzos tervezdirodat szervezett.

A motoros alvazak licencvasarlasakor elsésorban azok sokoldalu felhasznalasat
vették figyelembe. Az egységes gépészetet nyujthatd alvazba szerelték annak
érdekében, hogy a haszongépek legszélesebb skalajat tudjak hordozni. Az
autdbusz-felépitmény csak egy, és nem is a legfontosabb volt a lehetéségek

kozott.

3. 7945-89: A korai magyar autobuszok sokféleségét a felépitmény-épités
manufakturalis technolégiaja adta. A hajlitott és domboritott elemek hasonlésagat
a készlilékezés mértéke hatarozta meg.

Az egymas mellett fejlesztett alvazas és Onhordé varosi és tavolsagi
autdbuszokat a hatvanas évek kozepén fel kivantak valtani az egyplatformos
gyakorlattal, amit csaladelvnek neveztek. A doktrina szerint a valtozatokat
egyszerre kell megtervezni, azonos gépészettel, azonos karosszériaelemekkel és
egymassal helyettesithetd valtozd részekkel. A sajtolasos és hengerelt-hajlitott
profilokra alapozott technoldgiai elv a nagyipari szemléletet tlikrozi. Az ekkor
elhatarozott csaladelv valdjaban é&pifdszekrényelv, amely rugalmatlan, igy
fejleszthetetlen volt. A zart piacon még megfelelt az Ikarus 200-as egyformasaga,

de versenyhelyzetben mar nem bizonyult miikédéképesnek.

4. 7990-: Az elsd id6szakban a szervezet és kapacitas megbrzésére torekvé
Ikarus-vezetés egy része abbdl a feltevésbdl indult ki, hogy a korabbi piac
megvan, és kis id6 elteltével majd minden visszakerul a régi kerékvagasba.

A miszaki vezetés ennél dvatosabb volt. Az elképzelés szerint a régebbi 200-as
konstrukciot kinalni kell, de mellette a korszer(i 300-as és a 400-as autébuszokat

is gyartasba kell venni. Nem sokezres, hanem kisebb darabszamu
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megrendelésekre kell térekedni. Az elképzelés valéra valtasaban a véletlen
jatszotta a f6szerepet. Az emlitett korszerQ tipusok szerszamozottsaga minimalis
volt. A szerszamozottsag mértékét az ésszerliség hataraig kiegészitettek. A
mlanyag alkatrészek szamat megnovelték. Ezaltal a tipusok 0©nkodltsége
csokkent, viszont variabilitasa nagymértékben nétt. Létrejottek az elsé valddi
autébuszcsaladok. Emellett sajat gépészeti fejlesztésbe is belefogtak.

A sajat gépészeti fejlesztés kudarca miatt a masodik id6szakban mar
visszafogottabb karosszériaépitdé programot valésitottak meg. Ennek érdekében
mar tudatosan a valddi csaladelv harmas tételére alapoztak: a tdbbféle
gépészetre, a sajat standard vazra és a rugalmassagot biztositd ,egyébre”. A

fejlesztés alapjat az Uj design képezte.

Az autébusz-fejlesztést a valodi csaladelv harmas tételére kell alapozni: a
tobbféle gépészetre, a sajat standard vazra és a rugalmas ,egyébre”. A fejlesztés
gerincét az elfogadott és védett design kell, hogy képezze. A design szabadsagat

a harom alkot6 elasztikussaganak mértéke biztositja.
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