\\J\ﬁyw)./
Pk
Lok o e

' g )

fo 5

o= 7,/~ s

fiev )

£
\ZeQ 5

vl

1991 -0

s L s SRSl b e S LBl e i e




KOZLEKEDESTUDOMANYI
SZEMLE

A Koézlekedéstudoméanyi Egyesiilet lapja

A lap megjelenését ¥amogatja:

‘a Magyar Allamvasutak, a Kozleke-
dési, Hirkozlési és Viziigyi Minisz-

térium, a MTESZ

HAVYUYHBbINA YKYPHAITI
TPAHCIIOPTHOU TEXHUKHU

. Opran Hayunoro O6umectBa TpaHcnopra

VERKEHRSWISSENSCHAFT-

LICHE RUNDSCHAU
Zeitschrift des Vereins

fiir Verkehrwissenschaft

REVUE DE LA SCIENCE

DES COMMUNICATIONS
Organe de la Société Scientifique

des Communications

SCIENTIFIC REVIEW

OF COMMUNICATIONS
Monthly of the Scientific Association

for Communication

Megjelenik havonta

DR. IVANY ARPAD
felelSs szerkeszts

HUTTL PAL
szerkeszts

XLI. EVFOLYAM 4. SZAM 1991. APRILIS

TARTALOM

Haldsz Gyula: Az elektronikus adatcsere rendszer alkalmazdsa a koz-
lekedésben ..... TS e e R T e R R 121

A szerz6 elemzi, hogy az elektronikus ada.’tcsere-rendszer korszer{i alkalmazisival
miként lehet ,,papirmentes kereskedelmet’’ folytatni a kozlekedésben.

Kata Jdnos: A marketing-logisztikai szemléletméd alkalmazdsa a
kereskedelmi druszallitdsban. ... .ovneieieeirevaneorion Bk 120

A cikk a kereskedelmi tevékenységhez kapcsol6d6 aruszallitds korszeriisitésével fog-
lalkozik. A szerz6 dltal bemutatott modell azokat a koltségeket veszi figyelembe,
melyek egy korszer{i piacgazdilkodésban leginkidbb befolyasolhatjak a kereskede-
lemgazdasagi szempontokat.

ifj. dr. Gdspdr Laszlé : Az els6 hazai hélézati szintti PMS kifejlesztése .. 132

Az els hazai halézati szinti P MS a Markov-métrixokon alapszik. A rendszer alkal-
mas az adott allapotszintekhez tartoz6 forrasigény meghatarozasara, az adott pénz-
eszkozok regiondlis szétosztasara népgazdasagi koltségek minimalizdlasa mellett,
valamint a kés6bbi forrasarany-médosulasok gazdasigi és mfiiszaki kévetelményei-
nek felmérésére.

Ladiszlav Szojka : A tétrai villamosvasut torténete ................. 142

A szerz6a éikkben a tatrai villamosvasit torténetét ismerteti.

Nemzetkozi Szemle : Szorkeszti Szabo ISbVAN ... oot e eeerennns 156

zerzbink :

Haldsz Gyula miniszteri tandcsos, KHVM; Kata Jdnos okl. gépészmérnok,
BME Kozlekedéstechnikai és Szervezési Intézet tud. segédmunkatérs;
ifj. dr. Gdaspdr Laszlé okl. mérnok, okl, gazd. mérndk, a mfiiszaki tudomédn
doktora, KTI osztédlyvezetd; Ladiszlav Szojka méendk, a Csehszlovd
Vasutak magyarorszdgi képvisel6je



RESUME Page

Gyula Haldsz: L’application du systéme de Péchange des dates électroniques dans les transports. . .................

L’auteur anlyse comment ,,une commerce sans papier” peut étre éxecuté dans les transports par applica-
tion du systéme modern de ’échange des dates électroniques.

Janos Kata: L’application du methode aspectif de marketing-logistique dans le transport des marchandises de com-
Pheree - et et A e e s e e A BT A T e S S SRS A . R e i

I.’article s’occupe de la modernisation du transport de marchandise joint & Pactivité de commerce. Le modéle

prégenté par 'acteur compte tenu des frais, qui peuvent étre influencés les aspects de I’économie commerciale
avant tout dans la gestion des marchés modernes.

Dr. Laszlé Gaspar cadet: Le developpement de PMS & Péechelle de premier réseau national. ... ... ...............
Le PMS a Péchelle de premier reseau national se base sur le matrix nommé Markov. Le systeme est fipte a
la détermination du besoin de source appartenant aux niveaux de 'état donné & la distribution regionale des

ressources financiéres données sous la minimaligation des frais d’économie nationale, ainsi que a Pestimation
des consequences économique et technique des modifications de la proportion des sources ulterieures.

Ladislav Szojka: Lhistorie de la chemin de fer éleetrique de Tatra. . ... ... ... i iinn.

L’auteur explique dans cet article ’historie de la chemin de fer électrique de Tatra.

Revue Internatiofale: redigbe pREIStYa Spab0ary sl it trienla R TR S s P i S U

126

132



COOEPXAHME

Xanac Qrwaa: Wcnonb3oBaHUe 3JEKTPOHHOH CHCTEMbI 00MEeHA JAHHBIMH B TPAHCHOPTE. . . ..o v vv i inannnnennns 121

ABTOp aHAJH3HPVET, KAK C NOMOUILI COBPEMEHHOM JJIEKTPOHHOH CHCTEMBl 06MEHA JaHHBIMH BO3MOXKHO OCV-
eCTBISATh ,,6€30YMa’KHVYI0 TOProBilio’’ B TpaHCHOPTE.
Kama Sflnow: Vicnonb30BaHHe MapKETHHI0-J0THCTHYECKOr0 NOAX0/1a B TOProOBbIX TOBAPHBIX NMEePEBO3KAX. . ... .. .. 126

CraTbst 3aHUMAETCS BONPOCAMH VCOBEPLIEHCTBOBAHHA TOBAPHBIX MEPEBO30OK, CBA3AHHBIX C TOpTOBJ’IEIUL Hpeu-
CTaBJIEHHAs1 aBTOPOM MOJI€Jib YYUTHIBAET T€ pACX0/bl, KOTOPbIE B VCIIOBHAX coapemeHHm‘i pblHO'-lHOﬁ 9KOHOMHKH
0Ka3nBaWT HAaHOOJIbUIEE BIUSHHE C TOYKH 3peHus TOpl‘OBOﬁ 9KOHOMHKH. -

A-p FCawnap Jlacao ma.: Pazsurue neppoii B cTpane cucrembl TIMC .. ... . .. . . i i it 132

IlepBas B crpane [NMC Ha vpoBHe ceTH 000CHOBaHA HA MeTpHKce MapkoBa. CucTema cnoco0Ha HA OnpegeneHHe
He0OXOAUMOCTeH B HCTOYHHKAX, CBSI3AHHBIX C JJAHHBIM COCTOSTHHEM, Ha PErHOHAJIbHOE pacnpe/ieieHue JIeHeX-
HBIX CPEACTB NPH MHHHUMAJIH3aLHH HADOAHOX 03 CTBEHHBIX PACX0/0B, a TAK)KE HA ONPe/eieHHe SKOHOMHYEC-
KHX H TEXHHUECKHX MOCJIEACTBHH H3MEHEHHSs1 COOTHOUIEHHH HCTOYHHKOB.

Jaoducaas Cotika: ICTOPUA TATPAHCKOM 3TeKTPUYUECKOH MKENEIHOM JOPOTH . .. ... ottt ittt iieinneans 142

ABTOp 3HaKOMHT HAC C HCTOPHEil TATPAHCKOIT DJIEKTPHUECKOH KEJIe3HOH A0POry.

Mexucoynapooneiii 0630p: Pepaktupver Cabo MIITBAH. .........oiiieitiiviiaiinnnn. e e S L TN Eton 158



KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

XLI. EVFOLYAM 4. SZAM

1991. APRILIS

Az elektronikus adatcsere rendszer (EDI) alkalmazdisa a kdézlekedésben¥*

HALASZ GYULA

A gazdasig és a termékszerkezet sziikségszerfi
dtalakitasarél, a 90-es évek perspektiviirél na-
ponta jelennek meg szakcikkek, tanulményok,
prognézisok, tjabb és Gjabb iranyelvek. A gyakor-
lat szakemberei azonban olykor mégsem tudjik
egyértelmfien belatni arovidebb, vagy hosszabb
tdvon esedékes teendSket, kovetends irdnyokat.
- Az 1992. utdni Eurépa képe gyorsulé iitemben

véaltozik és az is beldthat6, hogy — a jelenlegi
kedvezs politikai kornyezet és fogadtatdsunk
ellenére — a felzarkézis Magyarorszag szdméra
mind nehezebbé valik. A végleges leszakadés
pedig be nem lathat6é mélységfi és tartami valsag-
helyzethez vezetne. A t&bbi kelet-eurépai orszag-
hoz képest reformkezdeményezésiink elénye gya-
korlatilag megszfint.

A gazdasig sziikségszer(i atalakitisén belil a
kizlekedésnek és a hirkizlésnek is jelent8s szerep
jut, jollehet ez ma még nem minden érintett
szémara nyilvanvalé. Az évezred utolsé évtizedé-

en Eurépa minden tekintetben igényesebbé valik,
a fejlédé piaci verseny mellett a kozlekedéssel
szemben tdmasztott, els6sorban minGségi kovetel-
mények jelentés novekedésével kell szamolni.
Az ismert tényez6k és mutaték (pontossig, rugal-
massag, szolgdltatds-kindlat, megbizhatésag, bal-
esetmentesség, gyorsasig stb.) fejtegetését mell6z-
ve egy kevesebbet térgyalt témakorrél — az
elektronikdval tamogatott széllitisszervezés fon-
tos altalanos elvi, s egyes részletekben gyakorlati
kérdéseirsl — adunk ezuttal figyelemfelkeltés célt
tdjékoztatdst.

E révid ismertet6 nem adhat kész receptet a
megvaldsitasra, hiszen a fejlett nyugati orszagok is
sok tekintetben csak iizemi-kisérleti periédusban
tartanak.

Célunk az érdekelt szakemberek tdjékoztatésa,
gondolati felkészitése a kozeli jovében Eurépiban
18 megvalésulé elektronikus adatcsere rendszer
fogadasira.

Felvethets, hogy miért éppen a kozlekedésnél
kezdjiik a gondolati és konkrét gyakorlati mfi-

* A szerz6 el6addsa Balatonvildgoson 1990. szeptember-
ben tartott szdllitdsszervezési konferencidn.

szaki-fejlesztési felkésziilést, amikor a rendszer
elsdleges célja az eurépai és a vilag tobbi orszagai
kozotti kereskedelem, arucsere elsegitése.

A véilasz rendkiviil egyszerfi; a kereskedelem,
illetve arucsere nélkiilozhetetlen kozbiilsé eleme a
szallitds. A kozlekedés egyértelmfien az in. T+ E
(termelési + értékesitési) rendszer része. Viladg-
banki becslés szerint a vildg 0Ossz-termelésének
mintegy negyed része exportra, az elGallité orszag
hatérain tulra keriil. Ezért nem lebecsiilhet6 a
kozlekedés részesedése a nemzetkdzi munkameg-
osztasbol.

A fuvarpiacon is ugyanolyan fokozéd6 verseny
van kialakuléban, mint a kereskedelem egyéb
szféraiban. A harmad- és negyedosztalyt fuvaro-
z6k szdméra ez a verseny nem fog kedvezni.

Mér ma is — esetenként — nagyobb sillyal
esnek latba a gyarték szempontjabdl a kiesett
termelési koltségek, a raktarozasi tobbletrafordita-
8ok, illetve az ligyfél csalédottsidga, mint maga a
fuvarkoltség. A rossz szolgdltatést nytjték még
oles6bb 4ron sem lesznek képesek piaci részesedé-
siiket megtartani.

Az Eurépai Gazdasigi Kozosség szerint a koz-
lekedés irénti kereslet a jéovSben jobban fog néni,
mint maga a gazdasig. A nagyobb munkamegosz-
tds rendkiviil rugalmas, megbizhat6 szallitésszer-
vezést tesz sziikségessé. Ennek egyik feltétele az
elektronikai bézison szervezett informéciés kapeso-
latokban valé kozvetlen részvétel az eladé és vevs
kozotti kereskedelmi tevékenységbe beagyazot-
tan.

Tudomésul kell venniink azt a tényt, hogy a
kozlekedés — ezen beliil hangstilyozottan az aru-
szalliths — a munkamegosztis realizdldsénak
eszkoze, a kereskedelmi folyamatba beékel6dott
alapvetd szolgaltatds. Ahhoz kell igazodnia, annak
fejlesztéséhez kell alkalmazkodni, az ott meghaté-
rozott igényeket kell kiszolgélni.

A kozlekedési infrastruktira jobb kihasznélésé-
hoz, a torlédasok, virakozasok és iires elegymozgé-
sok elkeriiléséhez eurépai léptékben integralt
szallitdsi informéciés rendszer sziikséges. Tovabbi
nagyon lényeges kivetelmény az, hogy a kozleke-
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dés, illetve annak egyes aligazatai ne kiilonutas,
6nall6 megoldasokat keressenek, hanem az alap-

veté célt — a kereskedelem el8segitését szorgal-
mazva — a vildgszabvanyok és eurépai normak

alapjan, a kompatibilitds igényével fejlesszék
informéacids rendszeriiket.

A kereskedelemmel és a tevékenységhez kozvet-
leniil - vag » kiuvetve kapesolédé szervezetekkel
»egy nyelven” kell beszélni a folyamatban vald
jovbeni részvétel biztositasa érdekében. Hazank
kedvez§ foldrajzi fekvését ki kell hasznalni, de ha
nem alkalmazkodunk, elkeriilnek minket. Az al-
kalmazkoddsba nemesak a jarmi és az infrastruk-
tura miszaki kovetelményrendszerének teljesitése
tartozik, hanem az aruval kapcsolatos teljeskorfi
és kompatibilis informéaciés kivetés, adatkezelés is.

A |, papir nélkiili kereskedést” (ezen belill a
papir nélkiili aruszallitist) csak mint végs6 célt
emlitjiik, annak hangstilyozasa mellett, hogy a
vildgon ez helyenként, illetve részben megvalésult.
Eurdpa egyes részén is mar jelentdsen el6re halad-
tak ez iranyban. Az érintett dgazatok és alagaza-
tok intenziv fejlesztése mellett is rendkiviil hosszt
Ut vezet a végsd célig. Ennek ismerete azért lénye-
ges, hogy az innovécids tevékenységben nem legye-
nek tévutak, felesleges kitérdk, korrigalhatatlan
eltérések.

‘A tervezett és végrehajtott fejlesztések — elveik-
ben és rendszeriikben — illeszkedjenek a nemzet-
kozi integraldsra alkalmas, megvaldsitasat szolgalé
elektronikai adateserére (EDI) vonatkoz6 alap-
vetd szabéilyokhoz. -

A kozlekedési szakmai kornyezettel oOsszefiig-
gésben vézlatosan bemutatni kivint EDIFACT
(,,Electronic Data Interchange For Administra-
tion, Commerce and Transport”) elektronikus adat-
csere az ‘igyvitel, a kereskedelem és a szdllitds
szdmdra.

Arra az esetleges kérdésre, hogy belfldi szalli-
téshoz, druelosztashoz indokolt-e az EDI-rendszer
adaptdldsa az a valasz, hogy belfsldi, lokdlis eélok
kitfizése esetén, egy zart korben is csak dtmeneti-
leg mell6zhets. A hazai ipar és kereskedelem is
varhatéan igényesebbé vilik a kizlekedéssel szem-
ben tdmasztott minéségi kivetelményeket illetGen.
Az EDIFACT bevezetésével szembeni elzirkézas,
vagy a nem kompatibilis , kiilonat” a végleges
kirekesztést eredményezi a fuvarozé szdméra az
eurépai és hazai élvonalbdl.

Lehetséges, hogy a hazai fejlesztés jelenlegi
fazisdban olyan kovetelményeket és figyelembe
kell venni, amelyek ma felesleges kitottségeknek,
informéciés kapacitaslekiotésnek tlinnek. A jovire
azonban ,,ma és holnap” kell felkésziilni a kozle-
kedésnek csakigy mint az adathordozé informati-
kai infrastruktira fejlesztinek, értelmesen iga-
zodva az eurépai és viligszinvonalhoz.

MI INDOKOLJA AZ ELEKTRONIKUS
ADATCSERE BEVEZETESET?

— Az drucsere és a szallitds a termelés fejlédésével
jelent8sen valtozik. A gyéartasi folyamatokban
az anyag (alap-, nyersanyag félkésztermék,
alkatrész) minimalizalt készletezésére, a feles-

leges raktarozasok elkeriilésére torekednek.
Mind szélesebb korben terjed el a JIT (just in
time) ,,6ppen id6ben” rendszer, amely rendki-
viill pontosan iitemezett szallitisi folyamatra
épil. A pontatlansdg kockdzata oériasi, mivel
az anyaghidnybdl szarmazo termeléskiesés nagy-
sagrendekkel is meghaladhatja a fuvardijat.
A késéssel kart okozé szallit6é hitelét vesziti és
ezzel fuvarpiaci poziciéjat is veszélyezteti. A
pontos szallitastervezés, szervezés és elosztas
(logisztika) idGazonos arukovetés on-line elek-
tronikus adataramléssal oldhaté meg komp-
lexen a gyart6tél vagy eladétél a vasarléig,
illetve felhasznaléig. E folyamatnak egy koz-
biilsg része a szallitas.

— Az aru (anyag, termék) egyik helyrdl a masikra
vald eljuttatasanak feltételei kozott gyakran
csak az infrastruktirat és a megfelel szallitéesz-
kozt tartjak fontosnak. :

— Eppoly lényeges — amelyet gyakran kevéshé
kézzel foghaté volta miatt figyelmen kiviil
hagynak — az drukra és azok szallitdsara, keze-
lésére vonatkoz6 informaciéaramlis. A keres-
kedelem épptgy fiigg az informaciéktdl, mint
a gépjarmiivektsl, a vasittol, a vizi- és a légi
szallitéeszkozoktsl.

-— Minden kiildemény és csomag, amelyet egyik
orszaghdl a masikba szallitanak, kell hogy ren-
delkezzen informdciokkal: pl. a szarmazasi
orszag nevérdl, a szallitérol, az értékrdl, silya-
rél  cimzettjérsl, a szallitdsi hataridordl, a
fizetés feltételeirsl, a szallitas feltételeirdl, sth.
Egy kiildeményre vonatkozé export dokumen-
tumok mintegy 200 kiilonbozé informécidt
tartalmaznak a kiildeményre vonatkozdan.
Ennek egy jelents része a ma hasznalatos,
meglehetdsen sokféle szallitasi dokumentum-
ban is szerepel.

— Minden informécié fontos, mivel a kereskede-
lemben és a szallitdsi lanchan vilagosan meg-
hatéarozott funkei6ja van. Minden — a folya-
matban — részt vevd, vagy érintett félnek
rendelkeznie kell a megfelels helyen és a meg-
felels idében a miikodéséhez sziikséges infor-
méaciéval. Ha a vamtisztvisel§ nem kapja meg
id6ben azt az informdciét, amely az aru meg-
vizsgalasdhoz sziikséges, a vamvizsgilatot nem
lehet végrehajtani és az drudramlis megall.
Ez azt jelenti, hogy a jarmfinek érakig, vagy
napokig kell varni a hataron, vagy a kikotében.
Jelentheti azt is — ami giirgds szdllitds esetén
stlyos probléma, — hogy a (fuvarokményokbdl
megallapithaté pontos) rendeltetési hely hid-
nydban napokig kell virni a tovabbitdsra.
Amennyiben a hajézisi ligynok nem kapja
meg idGben a bizonylatot, amely a kiildemény
szallitasara, illetve ennek iigyintézésére feljogo-
sitja, akkor ezeknek az druknak a kikot&ben
(raktarban vagy rakparton) kell maradni. A
felhalmoziédas és késés mellett az druk karoso-
désa, vagy dézsmalasa is gyakran bekiovetke-
zik.

— A kereskedelem legalibb olyan mértékben
fiigg az informdciétol, mint az aruszallitastél.
A gordiilékeny drudramlis kozvetleniil fiigg a
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gyors, zavartalan és megbizhat6é informacio-
aramlastél. Az informécié-aramlas az érintett
felek kozott nem konny(i, mindenekel6tt azért,
mert az érintett partnerek szama meglehetGsen
nagy. Az érintettek kapesolata a kereskedelmi
és szallitasi folyamatokhoz kozvetlen, illetve
kozvetett lehet.

— Az informdcié-dramlis érintettjeinek szima a
tranzakeiés lancban (nagyon leegyszerfisitett
esetben is) jelentds:
exportér, exportér bankja, raktdrozo, szallito,
kombinalt szallitis esetén szalliték, export
vamkezelés, rakodokikot6i hatdsag, szallito,
kirak6 kikotsi hatésag, import vamkezelés,
importér, importér bankja.

— A valésdgban szdmos kozvetett kapesolaty,
,,pétlolagos’™ partnernek is szerep jut a tranz-
akei6ban, tgymint:
kozponti bank (a pénzvaltis ellenérzésére),
szamos minisztérium (export-import engedély-
kiadasnal), egészségiigyi hivatali szervek, ming-
séafeliigyeleti hivatalos szervek, biztosité téar-
sasagok, statisztikai hivatalok.

Osszességében minden orszdgban legalabb husz
partnernek kell az informdcidelemek szdzait eld-
késziteni, tovabbitani, fogadni, ellenérizni, feldol-
gozni, Gjratovabbitani, irattarozni. Mindezen tevé-
kenységeket szamos kiilonbozd formaji és szer-
kezet(i adminisztrativ formuldkkal, gyakran jelen-
tésen eltérs gyakorlati kereskedelmi és jogi
kérnyezetben végzik.

~— Az informéciés adatelemek korrekt voltat és a
formai ellendrzések megtorténtét szamos pecsét
és alairds jelzi, melyhez az igazolasok jogosult-
sdganak jogi kovetelményei is kapesolédnak.

gy van ez még a teriiletenként egységesitett
dokumentumok esetében is. A komplikdciot
fokozza tehat az a koriilmény, hogy az infor-
mécidkat ma még a legtobb helyen hagyoma-
nyosan, papirdokumentumok formajaban allit-
jak elg, kezelik és tovabbitjak.

A hagyoményos kereskedelmi dokumentumok :
ajanlatok, rendelések, szerzddések, szamlik,
hitellevelek, szallitdsi dokumentumok, import
engedélyek, vimbejegyzések, hajoézasi értesi-
tések, fuvarlevelek, egészségiigyl bizonyitva-
nyok, fuvarkényvek stb.

Az ENSZ felmérése szerint atlagban egy export-
import tranzakeiot 40—50 kilénbéz6 dokumen-
tum kisér, tobb mint 360 méasolattal.

— A nagy szami jelenleg alkalmazott dokumen-
tumon (4050 féle), gyakran mdsolt és ujra
felvett, mintegy 200 féle informdcié jelenik meg.
Az \jra-iris, vagy a kordbbi alapjén tdjabb
dokumentum eldallitis nagyon gyakran irds-
hiba forrdsa, melyet ki kell javitani. A hibdk
tisztdzasa és javitdsa gyakran idS- és koltség-
igényes. E korrekeidk vagy adatpitlasok gyak-
ran a dokumentum elkészitésének és tovabbi-
tasdnak kégdseit, ezzel az druszdllitis lassitdsat
eredményezik.

— A | részleges szamitogépesités” a folyamat egé-
8ze szempontjabdl nem ad optimdlis megoldast,
mivel a felvett informécitkat ki kell nyomtatni

és el kell kiildeni a felhaszn4lsi helyekre. A
dokumentum tovabbitdsnal ilyen esetben is
felmeriilnek a papirtovabbitds probléméi. A
,,Pészleges szamitogépesités” segit ugyan a
dokumentumok fizikai eldallitdsaban, de a
papirok szamat nem feltétleniil redukalja.
Amennyiben a fogad6 fél is alkalmaz sajat,
fiiggetlen szamitégépet gy a papiron részére
atadott informécidkat ujra kell kédolnia, azért,
hogy azokat sajat rendszerének nyelvére ala-
kitsa 4t. Ez tobbletmunkat és tjabb — a
manudlis dokumentumkiallitishoz hasonlé —
hibalehetdséget eredményez.

A papirmunka és a kapesolodé eljaras koltségei
koziil néhany igen jol ismert, és mivel lathatdk,
néhany esetben konnyen szdmszer{isithet6k pl.
adminisztrativ és financialis koltségek, fizetési
késedelem vesztesége, késedelmi kotbérterhek,
stb. Mas belathat6 koltségeket, illetve veszte-
ségeket nem konnyli szamszerfisiteni; ilyenek
pl. elveszett iizleti alkalmak nyereségkiesése, a
piaci részarany csokkenése (az iigyfelek csals-
dottsdgaval osszefiiggésben) stb., amelyek a
dokumentumok hibaival vagy késésével hoz-
hatok osszefiiggésbe. Hosszu éveken at a keres-
kedSknek és fuvarozoknak azzal a probléméaval
kellett szembenézni, hogy az aruk el6bb megér-
keztek rendeltetési helyiikre, mint a veliik kap-
csolatos dokumentumok. Az iizleti ,,siker—=tel-
jesitmény—varakozas” (S=T—V) formula a
szolgaltatasnydjtokra is értelmezhets. A tul-
zottan bonyolult papirmunka egyébként az
exportérokre és a fuvarozdkra is riasztéan hat.
(Az Egyesiillt Kiralysigban késziilt felmérés és
tanulmény szerint a hitellevelek 50%,-a prob-
lémés, vagy megkésett, amely a papirmunka
hibas voltara vezethetd vissza. A britt export-
6rok évi vesztesége mintegy 35—45 millié
fontot tesz ki, mely a hibajavitas koltségeivel
osszességében kb. 55-—65 millié fontot jelent.)

A belsé folyamatok koltségein feliil megemliten-
dék azon pétlélagos koltségek, amelyek a nem
megfelel§ vagy akadalyozé hivatalos ligyintézé-
sek (pl. vimkezelések, statisztikai adatok gylj-
tése, egészségiigyi-, minbségi ellendrzések, stb.)
kovetkeztében jottek 1étre.

A becslések szerint — Osszességében véve — a
formalitasok, iigyintézések és papirmunkak a
nemzetkozi drukereskedelem értékének 7—109,-
it ,nyelik el”. Ez nagyon jelentés érték,
emiatt minden erdfeszitést meg kell tenni a
kereskedelem és a folyamatba beépiils kizleke-
dés eldsegitése, megkonnyitése érdekében. Sok
igazgat6, villalkozé nines tisztaban a rafordi-
tasok és veszteségek ilyenszerfi probléméival,
ezek nagysigrendjével és hatdsival sajat vallal-
kozési szférajin beliil.

Nemzetkozi szinten is el6térbe all a | kereske-
delem megkonnyitési” (trade facilitation) szer-
vezett (ENSZ) tevékenység keretében. E mun-
ka lényegét tigy lehet megfogalmazni, mint a
nemzetkozi kereskedelem folyamatainak és do-
kumentumainak szisztematikus racionaliza-
lisat. E koordinalt erdfeszitésekben szémos
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fejlett és fojl6ds orszag, nagyszami nemzetkozi

szervezet vesz részt tobb mint 20 éve. Az

irdnyitds az ENSZ-EGB, annak Kereske-
delem Fejlesztd Bizottsiga Nemzetkozi Keres-
kedelmi Folyamatok megkonnyitésének (WP.

4. munkacsoportja kezében 0Osszpontosul. A

kimunkalt eredmények részben ENSZ, részben

ISO (vildgszabvany) dokumentumok forméja-

ban keriilnek a felhasznalék elé.

— Az export—import szallitdsi folyamatok le-
egyszerfisitése és egységesitése nélkiilozhetet-
lenné valt, amely felismerés alapjin végzett
hosszti, koltséges nemzetkozi fejleszté munka
meghozta eredményét: egységes ENSZ ,,kulcs”
=a papirdokumentumok &sszehangolésira vo-
natkozo szabvany vilagméretti elfogaddsdt.

— Hossz az Gt azonban a végeélig, a papirmentes
kereskedelemig. A legjelent6sebbnek nevezhet8
munkafézisok a kovetkezbk :

— a folyamatok egyszerfisitése és Gsszehango-
l4sa;

— a dokumentumok és a kommunikéciés forma
egységesitése, ezen beliil az adatszerkezetek
és adatelemek szabvinyositott definidlisa;

— hitelesités-, alairdspé6tlas jogi megoldasa kol-
csonds (nemzetkozi) megegyezés, elismerés
alapjén;

— a papirdokumentumok teljes kivéltdsa elek-
tronikus adatcserével. :

Nyilvanvaléan a kozbiilsg fejlesztési allapotok-
ban mind a papirdokumentum, mind pedig az
elektronikus adatbézis jelen van.

— Jelentds fejlesztést, valtoztatast hajtottak végre
méris szamos dokumentum forméjiban, adat-
szerkezetében. A nemzetkozi kereskedelemben
és szallftdsban hasznalt legtobb dokumentumot
Gjraszerkesztették az egységes elGirasnak valé
megfeleldség érdekében. Szdmos ajanlas ké-
sziilt a megoldas el8segitésére. Korabban kiilon-
féle dokumentumok . tucatjait kellett kiilon-
boz8 méretben és formatumban kiilon gépelni.
ENSZ szakért6i értékelés szerint mintegy nyole
ora is kellett ahhoz, hogy a dokumentumok
teljes készletét (kiilonféle célokra és funkeidk
ra) elkészitsék egy export szallitési ligylethez.
Az 1j ,kules” szerint csak egyfajta médon kell
ezen informéciokat legépelni. Az adat-elrende-
zési elGirds részletes utasitdsokat ad az infor-
méocidk helyére, a karakterek és sorok szamdara
vonatkozéan. Ilyen médon csak egyetlen leiras
szitkséges. A feltétel az, hogy az egységesitett
dokumentumokat az egyezményben érdekelt
orszagok kolesonésen elfogadjik. Ez azonban
még mindig csak papiralapt adatcsere, melynél
a postézéassal, illetve futdr utjan valé kiildéssel,
esetleg kddoldssal és kinyomtatassal (a fogadé
oldalon) kell szémolni.

— Valamennyi kereskedelmi és szallitdsi iigylet
meghatérozott korben hasonlé vagy részben
hasonlé informéacick kozlését teszi sziikségessé
az érdekeltekkel. Ezen rész-informécick — az
un. adatelemek — képezik a kiilonféle doku-
mentumok alapegységeit, ezek kombinacidja-
bél éllnak el§ az eltérs funkeiéju dokumentu-

mok. Az elektronika adta O6ridsi lehetGség a
kozvetlen informaciétovabbitas egyik szamito-
gépbdl a masikba. Ez adja az elektronikus
adatesere ,,EDI” elvi-, miiszaki alapjat.

FEJLESZTESI TENDENCIAK, TOREKVE-
SEK AZ ELEKTRONIKUS ADATCSERE

BEVEZETESERE
Szémos orszagban — az amerikai és az eurépai
kontinensen csaktigy, mint Japanban — felis-

merve az elektronika adta lehet8ségeket bevezet-
ték, illetve megvalésitani terveznek elektronikus
informaciéeserét, tavadatfeldolgozast. Helyenként
ez csak egyes részfolyamatoknal (pl. gyértéiizem
készletgazdalkodasa, belss, vagy regionalis szal-
litasszervezés stb.) keriil alkalmazisra. Ertelem-
szerfi, hogy a teljes el6ny csak a teljes folyamatra
val6 alkalmazis esetén hasznalbhaté ki.

AZ ELEKTRONIKUS ADATCSERE
DEFINIALASA £S ELONYEI

— Az elektronikus adatcsere (EDI) — lényegé-
ben — informéciétranszfer szamitégéproél sza-
mitégépre kereskedelmi, szallitasi tranzakeidk
tigyvitelének lebonyolitasa céljabdl. A gyakor-
lat szempontjabdél az informacié-csere alapja
egy olyan adatkészlet, amely a nemzetko-
zi munkamegosztasban egy-egy adott funkeid
végrehajtasdhoz sziikséges (pl. szallitasi szer-
z6dés, vamnyilatkozat, fizetés stb.) Az EDI
egy — csaknem kizdrélagos — . raciondlis
alternativa a mindennapos ' kereskedelem,
a szallitds papirhegyeihez képest. Ez a , papir-
mentes kereskedelem”.

— Az EDI tgyviteli elényei:

— a dokumentécidk névekvé volumenével kap-
esolatban megoldédst kindl, mivel megvald-
sitdsa esetén az informéciémennyiség nove-
kedése nem okoz zavart;

— nines sziikség a dokumentumok postazasara,
vagy tovabbitasara, futdr utjan, gy az
informécio-transzfer késési problémai és an-
nak kiovetkezményei lekiizdhetdk;

— elkeriilheté az ismételt adatfelvétel, amely
gyakran koltségesen elharithaté hibak for-
rdsa .a hagyomanyos dokumentumok el6-
készitésénél.

— Taldn legfontosabb elény mindenek el6tt az,
hogy az EDI lehetséget biztosit a véllalatok-
nak 4j iizleti stratégidk kialakitasira és szamos
esetben javitja a versenyhelyzetiiket a piac
szinterén. A vezetési gyakorlatban altala beve-
zethetd az un. ,6éppen id6ben” (JIT=just in
time) rendszer. Kz azt jelenti, hogy az aru
(alkatrész, anyag) készleteket egy szigoru mini-
mumon kell tartani és az éppen sziikséges
készletszint az EDI-n keresztiil lebonyolitott
megrendeléssel és szallitisszervezéssel biztosit-
haté.

— Hibamentes informaciét biztosit a megfelels
helyen, a megfelels id6ben, gyorsabb vélaszokat
tesz lehet6vé a rendeléseknél, roviditve a szalli-
tdsi ciklust. Ezzel alacsonyabb raktérszint
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tarthaté és a miikodd téke jelentGs részben
felszabadithat6. (Példaul egy gyar havonkénti
rendelés helyett kétnaponként ad fel kis rende-

léseket; emiatt a szallitonak és a fuvarozéknak -

munkaterveiket és szallitéeszkozeiket a meg-
rendel§ tigyfél kivansigai szerint kell szervezni.)
Az EDI tehat lényeges valtozdsokat tesz lehe-
t6vé az ellatasban, elosztasban és a fenntartasi
technikdkban — azaz a logisztikaban. :

— Fontos elényként emlitends a készpénzaramlis
folyamatanak javuldsa, mivel a fizetési kote-
lezettségek (szamldk) feldolgozésa gyorsabbd,
biztonsagosabbé valik.

— Az EDI megkonnyiti a hivatalos ellenérzéseket
(pl. a vAmhatdsagoknal) javitva a munka haté-
konysagat. Emellett szamos hivatalos eljaras
kereteként szolgal (pl. export—import kvotak-,
a kiilfoldi pénzvaltas ellenérzése).

— BEgészében véve az EDI az tizleti élethen —
beleértve a szallitast is — Gj utat jelent. Hama-
rosan komoly ,fegyverré”’ valik a nagyobb
piaci részarany biztositdsaban. A fejlett orszé-
gokban az EDI-piac novekedés roppant nagy,
mert azoknak az iizletdgaknak, amelyek nem
adaptaljak az EDI-t, szembe kell nézniiik a

“piacokrdl torténs kirekesztésiikkel. Ennek oka
az, hogy a piac — beleértve a fuvarpiacot is —
résztvevli az EDI-t a kereskedelem, illetve az
azt kiszolgalé aruszallitis feltételévé teszik.
Ha a megrendel§ kozli szallitéjaval; hogy a
tovabbiakban nem kivin papiron rendeléseket
kiildeni, hanem csak az EDI-n keresztiil, akkor
a gzallité mar nem vélaszthat — az EDI-t kell
hasznélnia.

— Az EDI alkalmazésa ilyenformén mér realitas
Eurépéban és Eszak-Amerikéban is. A novekvd
szamu vallalatokon belill (legyen az gyarto,
fuvarozé vagy szolgaltat) és kozottik is
szdmos funkeidt 14t el. Erinti a vallalatok belss
vezetését, a szamlazast, a gyartast, a megren-
deléseket, ellatast, szallitast, biztositasi és
egyéb tigyviteli részfolyamatokat.

— A fizetési (elszimoldsi) rendszer korszer(isitése

az EDI rendszerhez kapesolédé SWIFT (Society

for Worldwide Interbank Financial Telecom-
munication) nevi bankhalézaton keresztiil va-
lésul meg. E vildgméret(i interbank elektronikus
informéciétranszfer alapjan végzi a kivetelések
kiegyenlitését, kliring iigyleteket. s

Az elektronikus adatesere nemzetkozi 1éptékben
az alkalmazés szintjére emelkedett. Az iizenet-
Szerkesztés nemzetkozi (ISO) szabvanyositisdval
& hazai fejlesztés stabil bézison folyhat. A , kiilon-

utas” lokélis kezdeményezések helyett Osszefo-
gott — nemzetkozi 1éptékben egyeztetett — hazai
projekt inditasa szikséges, amely az alapozé mun-
katél a bevezetésig tartalmazza a megvaldsitést,
csakigy mint a koltségfedezet biztositasat.

Az elektronikus adat-csere rendszer alkalmazéasa
a jovB8beni nemzetkozi munkamegosztés (keres-
kedelem és szallitas egyardnt) szerves része, ezt
igazoljak a megvaldsitias érdekében tett vildgmé-
ret(i er6feszitések, millidrdos projektek.

A hazai (kovetStipust) fejlesztés léptéke — te-
kintve, hogy a sziikséges fejlesztés a termeld, a
kereskedelmi, és a szallitdsi dgazatokat egyarant
atfogja — orszagos nagysagrendii. A szervezés,
mozglsitds menedzsment biztositdsa — éppen a
koordindlt céltudatos fejlesztés érdekében —
dllami feladat, csaktigy mint az elektronikus adat-
csere hordozé tavkozlési halézatanak alkalmas
kialakitdsa. A projekt-menedzsmentnek (PM) ak-
tivan be kell kapcsolédnia a nemzetkizi (szabvé-
nyosité és fejlesztd) szervezetek munkdjdba, és az
ott elért eredményeket adaptiv modon kozvetiteni a
hazai fejlesztési gyakorlatba. Alkalmas interfészek
kimunkdldsdval kell torekedni a mar meglévd
rendszerek kiilonbozdségeinek és a magyar nyelv
nemzetkozi alkalmazési nehézségeinek 4thidala-
sara. A projekt elsé fejlesztési fdzisa hangstlyozot-
tan dllami szakmai iranyitast és finanszirozést
tesz sziikségessé. :

A mdsodik fdzisban — az elektronikus adat-
eserét alkalmazdk koltségviselésére épitve — om-
finanszirozé nyereségorientdlt wvdllalkozdsi formét
kell keresni a miikodtetésre. Az alkalmazdi érdekek
taldn ma még nem vildgosak, de a jov6 Eurépajé-
ban e korszer(i szervezési, gazdasdgi termelést
segits eszkoz kényszeritben , létérdekké” 1ép eld.
Eppen ezért ma nem lépni, a jov§ esélyeit stilyosan
veszélyeztetd mulasztas volna.

Az el6z8ekben leirtak célja a figyelem felhivasa,
az érdeklédés felkeltése, tdjékoztatas. A lefrt
inform4cick — éppen ezért — nem is alkalmasak
onmagukban kiilonutas, 6nszervezdds fejlesztésre
vagy szoftvergyartdsra. A Kozlekedési Hirkozlési
és Viziigyi Minisztérium kett6s érdekeltsége alap-
jan felvallalta a munka aktiv irdnyitédsit, mened-
zselését. Sajat fejlesztési -anyagi eszkozeit to-
vabbi 4llami forrdsokkal és az alkalmazésban
érdekeltek hozzajaruldsival kiegészitve torekedik
a 90-es évek Buropajahoz illeszkeds korszerii rend-
szer megteremtéséhez. A realizalds fokozatos és
aldozatokat igényls. Eppen ezért sziikségszerfien
a vildgban és az ENSZ keretében az elmult kozel
két évtizedben végzett munkdra témaszkodik.
Nincs més it, csak a haladas.
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A marketing-logisztikai szemléletméd alkalmazéasa a kereskedelmi
aruszaillitasban

KATA JANOS

1. A LOGISZTIKAI £S A MARKETING
SZEMLELETMOD KAPCSOLATA

A kereskedelmi tevékenységhez kapesol6dé aru-
szallitdsok fejlesztése a kozlekedési szakemberek
munkajinak sajitos teriilete. Az 4ruutanpodtlas
ugyanis lényegesen nyitottabb rendszerben folyik,
mint az ipari szallitisok esetében, ezaltal tobb a
kiils6 zavaré tényezd is.

A fizikai térbeli elosztis e fazisit alapvetden
befolyasoljak az altalanos forgalomtechnikai, tele-
piilésrendezési és nem utolsé sorban a kereskede-
lemszervezési adottsagok. Ez utébbiak kozé tar-
tozik a fogyasztdi igények egyre magasabb szinvo-
nali kielégitésének célja mellett az értékesitési
csatornak vialasztékdnak béviilése is.

A logisztikai szemléletméd térnyerése mindin-
kédbb azt a kovetelményt tamasztja a szallitds-
szervezési szakemberek elé, hogy a teljes ellatasi,
termelési és elosztasi folyamatot egységes rend-
szerként kezeljék. fgy valt napjainkra elfogadotts
az ellatasi, a termelési, a szallitasi és a raktarozasi
logisztika fogalma. A logisztika azonban jellegébdl
adéddéan nem elégedhet meg az elosztési rendszerek
mfiszaki-szervezési feltételeinek biztositasdval, ha-
nem — hasonl6éan a termelési folyamat korabban
tapasztalt befolydsolasdhoz — a kereskedelem te-
rilletére is bevonul. fgy valt napjainkra o6nallé
fogalommé4 a kereskedelmi logisztika is.

Amellett, hogy ezaltal a mfiszaki szakemberek
egyre tudatosabban kapcsolédnak be a kereskede-
lemszervezésbe, az utébbi id6ben a marketing
szemléletméd segitségével a kereskedelmi szak-
emberek is felismerték a két teriilet szoros Ossze-
fiiggéseit.

Ez a kozeledés, illetve részleges fuzié torvény-
szer(i folyamat. A logisztikdnak és a marketing-
nek ugyanis: .

a) kozos a tdrgya:

mindkettd a termelés, a beszerzés, a készletezés,

az elosztds és az értékesités folyamatdt vizs-

gilja, elemzi, szervezi és iranyitja;
b) kozos a szemléletmébdja :

mindkett a rendszerelméleten alapul, és célja,

hogy az egyes részfolyamatok Gsszekapesoldsé-

val minél nagyobb, ésszetettebb rendszerek
miikodési optimumét érje el;
¢) kozos a matematikai-tudoményos eszkoztéra:

mindkettd a statisztika, az operdciékutatés, a

kibernetika és a szémitdstechnika médszereire

és eszkozeire épit, a felhaszndlt eljirdsok sok
esetben azonosak.

Ezek a kozos jellemzdk tették lehet6vé, hogy a
két, kordbban egyméstél elkiiloniilt szakma haté-
ran megjelent egy 4j interdiszeiplindris tudomdny-
ag, a marketing-logisztika.

A BME Kozlekedéstechnikai és Szervezési Inté-
zet Kozlekedésiizemi Tanszéke ezt a fejlédési
tendenciat mar régéta felismerte, és évek Gta tobb
ilyen témaju kutatist végez. Igy lehet6vé valt,
hogy a kozeljovében bevezetésre keriil uj tan-
tervben ezekre tamaszkodva, a korabbinal Iénye-
gesen tobb kereskedelmi druszallitdsi ismeretanyag
szerepeljen.

2. AZ BRTEKESITESI CSATORNAK
HATASA A SZALLITASI TELJESITME-
NYEKRE

2.1. A kereskedelmi druszallitisok fejlesziésének
{6 iranyai

A kereskedelmi druszallitisok fejlesztésére ira-
nyul6 hazai és kiilfoldi kutatasok két f6 iranyban
folynak.

A hagyomdnyos fejlesztések elsGsorban a vallalati
szint{i problémak megoldasat célozzak. A miiszaki-
szervezési javaslatok széles korét felolels teriilet a
kivetkezd f6bb témakorokbdl all: ' :

— a szamitégépes jaratszerkesztés kérdései;

— specidlis jarmfivek és rakoddégépek alkalma-

Zasa; :
— korszer(i aruszallitdsi technolégidk beveze-
tése;

— 4ltalanos forgalomszervezési problémak meg-
oldésa kozos rakodéhelyek kialakitdsa, estics-
idén kiviilli szallitdsok végzése, gépjarmfii-
mentes belvirosi vezetek létrehozasa utjan.

A logisztikai rendszerek kovetelményeibdl kiin-

duld, korszerit szemléletii fejlesztések nem elsGsorban
a vallalati optimum elérését célozzik, hanem
»vallalatok folotti”’, azaz nemzetgazdasigi szem-
pontokat juttatnak érvényre. Az ebbe a korbe
tartozé javaslatok a széllitasigényesség csokkenté-
sét tlizik ki célul, vizsgdlva:

— a kozlekedési aldgazatok megvéalasztdsinak
kérdéseit;

— a kereskedelmi és a termeld véllalatok egyiitt-
mfikodésének médjait;

— a kiilonboz6 korszer(i kereskedelmi megoldd-
sok (pl. mfivi szallitdsok, tranzit értékesités,
demigrosz kereskedelem) bevezetési lehetd-
ségeit.

A kiilonbozé fejlesztési javaslatok bevezetését

‘kovets tapasztalatok egyértelmfien azt bizonyit-

jék, hogy onmagdiban egyik irényzat sem képes
megoldani a problémékat és az igazi feladatot az
egyes részjavaslatok kapesolédasi pontjain jelent-
kezd fesziiltségek felolddsa jelenti. Az is elmond-
haté6 tovabbé, hogy a problémakra nines altalinos
megoldéds, az optimum mindig a helyi adottsagok,
az alkalmazott mfiszaki és kozgazdasigi kornyezet
fiiggvénye.

i
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Tipikus druutak:

klasszikus ut
2 tranzit Gt
'3 demigrosz 4t
L mdvi ut

- kozvetlen ériékesites

Fogyaszta

1. &bra. Az elosztasi esatornék 16 tipusai

2.2. Az elosztasi csatornik f6bb tipusai

Az értékesitési csatornikon keresztiil jut el a
termék a gyirt6tdl a fogyasztéig. Ezen azt értjik,
hogy a termék fizikailag és pénziigyileg is befut egy
aruutat ez az elosztési csatorna —, amelynek
végpontjin a fogyaszté tulajdondba keriil vala-
milyen értékesitési médon (példaul onkiszolgalé
druhdzban, vagy katalégusos értékesitéssel).

A széllitdsigényesség szempontjabll — nem
tagadva, hogy az értékesitési méd is befolydsol-
hatja azt — az elosztési csatornédkat képvisels
druutak hossza a dontd. Ezeket vizsgélva ot alap-
esetet kiilonboztethetiink meg (1. dbra).

Az elosztési csatorndk kozotti vélasztést dltald-

ban kereskedelempolitikai és kereskedelemgazda--

-84gi szempontok befolydsoljik, amelyek kozott
csupan melléktényezSként jelennek meg a szalli-
tési koltségek.

Ha azonban szallitdsi szempontbél vizsgéljuk a
kérdést, a 2. dbra példai segitségével konnyen meg-
bizonyosodhatunk arrél, hogy milyen arényokat
képviselhet az osszkoltségekben az elosztési csa-
torna megvélasztdsinak hatésa. (Természetesen
nem tagadva, hogy a szallitdsi tévolsigokon —
koltségeken — kiviil més tényez6k, mint példaul
a rakodési, a taroldsi koltségek, a raktarak keverd
6s kiegyenlité funkeidi, a kereskedelmi véllalatok
értékesitési tapasztalatai stb. ennél is fontosabb
Szerepet jatszhatnak.)

2.3. A kereskedelmi szallitasok modellezésének
elvei

Modelliink felépitésekor a termelSket forrdsként,
a fogyasztokat nyelSként, a kozvetitdket egyidejfi
forx:iisként és nyel6ként fogtuk fel (4. dbra). Az
elvi kéltségmatrix ismeretében felépithetd barmely
adott logisztikai rendszer valédi koltségeket tar-
talmazé matrixa, amelybdl a szallitdsi probléma
Smert megolddsi modjaival meghatérozhaté az
dramldsok, illetve azelosztési csatorndk optimuma.

A modellezésnél komoly gondot jelent a rendszer
égyes elemeinek meghatarozdsa. A termelbk vonat-
kozdsdban, — bir elvileg tetszileges szamu termels

o - hagyemdnyos (t:
@ {=08km

n=6
,,/"/ demigrosz Gf:
L
@ 1 =85km
n=4

mivi dt{tranzit dt):

[ =88 km
n=4
el
@_,.,.«--/’ kézvetlen (it :
o e
A 1 =82 km
®/ n&l

Jeimagyarczat:

Terneld
Nagyker vall
Kisker. vall.
Foqyaszts
Stdilifisi vaisdg
[N =1.1000C0)

n Airchdsok szdama

_— 5w -

2, fibra. Az firuutak alakulisa adott f5ldrajzi jellemz8k
esetén I.

épithets be a rendszerbe — a gyakorlat igényeit
figyelembe véve egy adott terméknél egyetlen
elem reprezentilja a gyértét. Ennek az az oka,
hogy amennyiben egy terméket tobb gyérté is
el6allit, a termels szempontjéibol abban az esetben
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3. dbra. Az  aruutak alakulasa adott foldrajzi jellemzdk
0% esetén II.

is orszagos elosztési rendszerrsl beszélink —
legalabbis az ipari fogyasztési cikkek esetében.
A kozvetitket tekintve két oldalrdl is vizsgdl-
hat6 a rendszerszimuldcié optimdlis elemszama.
A kiindulési alap mindkét esetben kozos: a raktéir-
kapacitdsok halézata. A jelenlegi rendszer adott-
sagait figyelembe véve az orszig teljes kapacitisa-
nak ABC-elemzése lehet eredményes. Eszerint az
orszag raktartérfogatinak tébb, mint 85%,-a tssz-
pontosul 20 vérosban, a teljes kereskedelmi forga-
lom kozel 80%-at lebonyolitva. A jovébeli fejlédési
wrdnyzatok alapjin szdmolnunk kell az Ggynevezett
elosztékozpontok kialakuldsival. Ezek jellemzéje,
hogy viszonylag széles Aruvélasztik regionalis
elosztésdra szolgélnak, hasonléan a jelenlegi keres-
kedelmi raktédrakhoz, de azoknil szélesebb tevé-
kenységi kirrel. Ezek optimdlis szaméat a kozati
széllitési tdvolsdgok felsé hatdra alapjan hatdroz-
hatjuk meg, ami azt jelenti, hogy hazdnkban
20—25 ilyen kozpont létesitése valhat szilkségessé.
Az eloszt6kdzpontokat minden bizonnyal a meg-

levs kapacitdsokra épitik (bér késSbb lithaté

: : ia ; Kopa
Termeldk Kozveiitok | Fogyasztok “'gi,_

B 5
| Termeldlc ki Kk o N

Kozvetiték K K Kiep fib

Fagyaszidic ! Kep [ Kek ‘ i )
[Igény ] ¢ [ R R

7 Taid ponioie - S S o)

4, Abra. A disztribieiés rendszer szimbolikus koltség-
méatrixa az igények és a kapacitisok vektoraival kiegé-
szitve

lesz, hogy nem ez a kapacitaseloszlés adja a mini-
mélis szallitdsi teljesitmény-igényt), tehat az ABC-
elemzéssel meghatarozott 20 korzeti koézpontot
vehetjiik figyelembe az elosztékozpontok (keres-

~ kedelmi raktarkapacitdsok) modellbe vonasakor.

A legnagyobb problémat a fogyasztok figyelembe-
vétele jelenti. Itt ugyanis — lakossigi fogyasztas-
rél 16vén sz6 — elvileg tobb tizezer fogaddpont is

figyelembe vehet. A fogyasztas statisztikai adatai

gzerint azonban mind az élelmiszer-, mind az
iparcikkfogyasztas  szoros korreliciéban (r=>
99,5%!) van a lakossig szaméval. fgy tehat azt
kellett . megvizsgalnunk, hogy az orszig tobb,

mint 3000 telepiilésébl melyek reprezentaljak

kielégité médon a teljes lakossagi fogyasztast. Az

elemzések alapjan a 20000 feletti lélekszamu

varosok  rendszerbe vonasa viszonylag pontos
kozelitést nyujt az elemek szdmanak nem til

-nagy értéke mellett. Ebben az esetben ugyanis 68

fogyasztét vesziink figyelembe tgy, hogy a teljes
lakogsag kozel 60%-at kozvetleniil, 30%,-at koz-
vetve vonjuk be a modellbe.

 Végiil az egyes elosztdsi csatorndk olyan mddon

vehetdk figyelembe, hogy a koltségmatrix egyes
elemeit 5, illetve <o értékiire korrigaijuk (a koz-
vetlen Gt kizdrdsa példaul a T—F reldciok - érté-
két teszi sziikségessé, stb.).

- Ezen alapelveket figyelembe véve a rendszer

“modellezését 21 X 88-as méret (i matrix segitségével

végeztiik el.

- 3. A RENDSZERMODELLEZES EREDME-
: NYEI

3.1. A modellezett aruszallitasi rendszerek
tipusai

A kereskedelmi halézat modellezését az elosztési
csatornak tipusainak ismeretében a kovetkezd
esetekre végeztiik el :

a) Minden reldcié megengedett (klasszikus 1t,

tranzit at, demigrosz 1ut, mfivi Gt, kizvetlen
értékesités).
Ez a liberdlis kereskedelmi rendszer jellemzs a
t6kés orszagokra, mivel megfelels gazdasigi
szabdlyozoérendszerrel lehetGvé teszi a kereske-
delmi véllalatok egymés kozti versenyét ugy,
hogy orszagos szinten is az optimum kozelében
helyezkedjen el a szallitdsi teljesitmény.

b) Rajonrendszer(i elosztas van (tranzit Gt, demig-
rosz ut, mfivi Gt).
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6. abra. Az optiméilis elosztasi esatornik rendszere a

kozati és a vasiti szallitasi
esetén

Ez a koribban létezett rajonrendszer tovabb-
fejlesztése. Lényege, hogy nincs megengedve a
kozvetlen értékesités és a klasszikus Ut, ebbdl
kovetkezben a kereskedelmi véllalatok allandé
kiszolgdlasi korzetekkel rendelkeznek.

¢) Minden relicié megengedett, de a kiskereskedel-

mi jellegii relaciok (kereskedelmi vallalat —

fogyaszto, termels —~fogyaszté) hossza korlato-

zott.

Ez a viltozat megfelel az @) valtozatban ismer-

tetettnek, de nem engedi meg, hogy a kozuti

szdllitdsi tdvolsigok egy bizonyos érték (ese-
tiinkben 80 km) folé emelkedjenek.

A modellezés eredményeit tigy hatdrozhatjuk
meg, ha bizonyos szimi termel§ esetén kiszamit-
juk a szallitasi teljesitményeket (illetve a hozzajuk
kapesolédé optimdlis elosztasi csatornakat), és
ezek adatait regresszidszamitdssal dltalanositjuk

onkoltségek 2:1 aranya

az orszag teljes teriiletére. Esetiinkben 6 termeld
adatait kellett ily médon felhasznélni. '

3.2. A decentralizalt iparfejlesztés-hatasinak
vizsgalata

Az egyes alviltozatok eredményeinek Gnmagé-
ban valé elemzése lehet&vé teszi annak vizsgalatat,
hogyan befolydsolja a termelSk féldrajzi elhelyez-
kedése a sziikséges szallitasi teljesitményeket. Ez
alapjan mindhdrom esetben arra a kivetkeztetésre
juthatunk, hogy a BudapesttSl valé tavolsig
jelentdsen noveli a szallitési teljesitményeket.

A liberdlis szabalyozés esetében példdul a
nyfregyhézi termels szallitasi teljesitménye a
budapestiének kb. 3-szorosa, rajonrendszernél kb.
1,8-azerese, korlatozott liberdlis rendszernél kb.
3,2-szerese.
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7. abra. Az optimalis elosztdsi csatornak rendszere a
kozati és a vasiti szﬁl!itﬁslé Onkdoltségek 3 : 1 arinya
esetén

Ez az eredmény azt jelenti, hogy minden tipusi
kereskedelmi szabélyozdsnal a Budapest kb. 100
km-es kérzetébe centralizilt termelSk esetén mini-
mélis a sziikséges szallitési teljesitmény.

3.3. Az egyes valtozatok Osszehasonlitisa

A modellezés kovetkezs fazisaban megvizsgil-
tuk, hogy az orszdg egyes pontjaiba helyezett
termel6k milyen kereskedelmi rendszer esetén
igényelnek minimélis szallitasi teljesitményt, illet-
ve koltséget. ElsGként a szallitasi teljesitményeket
hasonlitottuk ossze. Ez a vizsgilat azt mutatta,
hogy az orszdg teriiletének dontd tobbségében a
liberélis szabdlyozas nyujtja az optimumot, kivéve
az orszag északkeleti részén levs termelSket. Itt
ugyanis a rajonrendszer ad kedvezSbb eredményt
(5. dbra).

A széllitési koltségek becslésénél figyelembe kell
venni azt, hogy akoziti és a vasiti szallitas fajlagos
koltségei kiilonbozbek. Ezek az értékek azonban
nehezen hatérozhaték meg orszédgos szinten. A
rendelkezésre 4ll6 adatok szerint a koziti és a
vastti széllitds fajlagos koltségeinek ardnya a
modellben felmeriils széllitdsi tavolsdgokon 2:1
é8 3 : 1 kozé becsiilhets.

Mint azt a 6. és 7. dbra mutatja, ezen hatdrok
kozott sajnos jelentés valtozédsok adédnak a
rendszerben. Ez arra hivja fel a figyelmet, hogy az
optimélis kereskedelmi rendszer kivéilasztédsa a
helyi adottsdgoktdl is fiigg.

3.4. Altalénositott eredmények

Az eredmények ismeretében kijelenthetd, hogy
az optimélis elosztdsi (kereskedelmi) rendszer
kialakitdsa a kévetkezd f6bb tényezSktdl fiigg:

— & lakossdg teriileti elosztdsa (ez id6ben vi-

szonylag allandé);

— a raktarkapacitdsok nagysiga és foldrajzi

eloszldsa (ez szintén kevés valtozast mutat);

— a gyartasi kapaeitdsok centralizaltsiga (mi-

nél magasabb foki az orszdg kozepe felé
irdnyulé teriileti centralizaltsag, annal kiseb-
bek a szallitdsi teljesitmények, annal kevésbé
kell szabalyozni a kereskedelmi rendszert);
— a szallitdsi onkoltségek (minél dragabb a koz-
ati szallitds a vasati szallitashoz képest,
anndl kevésbé gazdasiagos a kozvetlen érté-
kesités).

A modellezés természetesen nemcesak az ismer-
tetett globdlis eredményeket nyujtja, hanem az
optimélis elosztdsi csatorndkat is meghatarozza
(ldsd 8., 9. dbra).

Ezek tanulményozisa alapjan az a kovetkezte-
tés is levonhat6, hogy keresztszallitisok még az
optimalis aramlési rendszerekben is kialakulnak
(elsBsorban raktirak kozotti nagykereskedelmi
jellegli drumozgdsok utjan), amit féleg az okoz,
hogy a raktarak kapacitdsainak és a lakossignak
a teriileti eloszlasa kismértékben eltér egyméastol.

A kutatdsok tovabbi fazisiban torvényszer{isé-
geket kivanunk felallitani az optimélis elosztasi
korzetek és a termels helye kozott, majd a makro-
gazdasigi eredmények ismeretében az egyes elosz-
tasi csatornak aruszallitisi technoldgiait dolgoz-
zuk ki.

4. OSSZEFOGLALAS

A kereskedelmi aruszallitasokkal kapesolatos
kutatésaink elsGsorban az optimalis elosztdsi csa-
torndk meghatarozésira iranyulnak. Ez a feladat
ugyanis a logisztikai és a piacszervezési teriiletnek
egyarant aktudlis probléméja. Az értékesitési
esatornak kozotti vilasztis azonban olyan teriilet,
amelyet szamos, egymdastol kiilonbozs jellegfi
tényezd befolyasol.

A rendszer lefrasira kidolgozott modelliink .
ezek koziil a szallitdsi, illetve kozvetve a raktiro-
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8. abra. Nagykereskedelmi jellegli termékaramlasok
(korlatozott liberalis kereskedelmi szabalyozas és szegedi
termeld esetén)

Székes-
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LZc!um;erszeg

Fe o
< /

Budapest i —\Debrecen |

Cegled /

Bekes- D
csaba

D
f

9. abra. A kiskereskedelmi jellegli elosztasi kirzetek
(korlatozott liberalis szabilyozés és szegedi termeld
esetén)

zési és rakoddsi koltségeket veszi figyelembe,
mert ezek azok, amelyek egy korszerti piacgazda-
sigban leginkabb befolydsolhatjik a kereskede-
emgazdasigi szempontokat.

A kidolgozott szamitégépes modell kiilsnbozd
kiindulg feltételekkel elvégzett elemzése szerint
az elosztdsi csatorndkkal kapesolatban a ko vetkezd
altalinos megallapitésok teheték : '

@) A legnagyobb termelkapacitdsok telepitése,
illetve fejlesztése sordn térekedni kell arra,

hogy azok az orszag kozépss teriiletére keriil-
Jenek.

b) Az ors)zz’mg egyes teriiletein (pl: Szaboles-Szatmér
megyében, Borsod-Abatij-Zemplén megye kele-
U, Hajdd-Bihar megye északi, valamint Gyér-

Sopron megye nyugati részein) elhelyezkedd
termel6k esetében a kozvetlen értékesités nem
gazdasigos. i

¢) Minél jobban eltérnek a kozuti és a vastti
szallitds fajlagos koltségei, anndl kevéshé cél-
szerfi a termel6tSl nagyobb tavolsiagban koz-
vetlen értékesitést alkalmazni, és annal na-
gyobb szerepet jatszhatnak a hagyoményos
értékesitési csatornik.

d) A népesség és a raktéarkapacitdsok jelenlegi
foldrajzi eloszldsa nem teszi lehetGvé a kereszt-
szallitasok, illetve az elosztékozpontok kozotti
nagykereskedelmi jellegli dramlisok teljes kiik-
tatasat. Az optimdlis elosztdsi rendszerben
tehat a keresztszallitisok léte természetes
jelenség.
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Az elsé hazai hdldézati szintli PMS kifejlesztése

Ifii, DR. GASPAR LASZLO

1. ELOZMENYEK

Vildgszerte jellemzs8 tendencia, hogy az utiigyi
célokra rendelkezésre allé6 pénzeszkozok egyre
inkdbb elmaradnak a redlis igényekt6l. Bar a fenn-
tartdsi, az allagmegévasi célokra ezeknek a forra-
soknak mind nagyobb hényadat forditjik, azon-
ban az elmult idészakban szdmos orszagban — igy
hazénkban is — még ezek az anyagi eszkozok is
csokkend tendenciat mutatnak redlértékben. Ez
a tény természetesen a deklaralt orszdgos utpoli-
tikdra is hatast gyakorol, jelenleg csupan az élla-
potromlas lassitasat tlizhetjiilk ki célul.

Ezért aztdn még a korabbiaknal is fontosabb
feladatta valt a meglehetésen korldtozott mennyi-
ségli pénzeszkozok célszerli elosztasa, az optimalis-
hoz kozelit6 felhasznalisa. Az elmilt években mar
komoly fejlédés ment végbe az tutiigyi forrdsok
megyék (ill. kozuti igazgatésigok) kozotti eloszta-
sdnak aktuilis médszerében. A korabbi egyszerti
— csupan az tGthossztdl, a burkolattipustdl és,
némileg, a forgalomnagysigtdél fiigg6 — normati-
vakon alapulé eljarast kezdték olyan moédszerek

felvaltani, melyek a pillanatnyi burkolatallapottal

osszefiiggl informécickat is hasznositanak. Fel-
meriilt legijabban annak az igénye, hogy ezt a
forrésallokdciét még inkabb objektivvé, megbiz-
hatébba tegyék. Ezt a szandékukat a szakmai
irdnyité szervek is kinyilvénitottak. Objektiv els-
feltételként pedig a szitkséges mennyiségti és pon-
tossdgu adat rendelkezésre allisa és az emlitett
adatok kezelésére, feldolgozasira és az elosztési
modell kidolgozasara megfelel§ szamitastechnikai
héattérrel rendelkeziink.

A hazai halézati szintti PMS els§ valtozatanak
kidolgozésira tehat az elébbiekben vézolt hattér
mellett keriilt sor.

2. A FELADAT MEGHATAROZASA, A
HALOZATI £S A LETESITMENYI SZINTO
PMS

Mindezek alapjan jelen kutatdsi téma azt a célt
tlizte ki maga elé, hogy az els§ hazai halézati
szinti PMS matematikai modelljét [1], annak elsd
valtozatit megalkossa.

Az elérhets tthalézati, forgalmi, palyaszerkeze-
ti, koltség sth. informécidkon alapulva keriilt sor
a modell kialakitdsira. Ez a legfontosabb mfi-
szaki-gazdasigi tényezSket redlisan figyelembe
veszi, szdmol ugyanakkor a rendelkezésre 4ll6
informéciok korlatozottsdgaval is. A kordbban
alkalmazott mdédszerekhez képest komoly elére-
lépést jelent az optimalizdciés rendszer kidolgo-
zésa, bar mér most lathaték a jovd sziikséges
fejlesztési irdnyai [2—4].

A munka sordn igényként jelentkezett, hogy
a kidolgozandé modellnek képesnek kell lennie az
adott jovébeni dllapotszint eléréséhez sziikséges

* A téma konzulense: dr. Résa Dezsd.

forrasmennyiség meghatirozasara, valamint az
el6irt forraskorlatok melletti megalapozott regio-
nalis elosztésadra. Kialakitasakor a tudoméanyos
igény és a gyakorlati hasznalhatdésdg esetenként
ellentétes kovetelményeire is tekintettel voltunk,
amelynek kozvetlen hatdsa van a matematikai
modell bonyolultsigira és méreteire, valamint az
elhanyagolasok, kozelitések mértékére is.

1988-ban a Kozlekedési Minisztérium Kozt
Féosztalya altal irdnyitott szakmai munkabizott-
sdg vizsgdlta a hazai PMS kialakitasanak el6fel-
tételeit, a megoldés idSbeli titemezhetdségét, vala-
mint a véarhaté kutatdsi koltségeket. A hazai
helyzet részletes vizsgilata utdn arra a kovetkez-
tetésre jutottak, hogy a létesitmény szinti PMS
els6 miikodd valtozatdnak kialakitdsdhoz még
tobb éves intenziv kutatasi munka szlikséges,
ugyanakkor az a terv redlisnak tekinthets, hogy
a halézati szintli (network level) PMS els§ hazai
varidnsa 1989—1990. év folyamén kidolgozast
nyerjen [11].

A létesitményi szintli valtozat tekintetében, az
eddigi el8zetes vizsgalatok alapjan, a legcélszeriibb-
nek a HDM-—III. jelti modell hazai adaptalasa
latszik. Bar ez is komoly erdfeszitést igényel még,
de a Vildgbankkal fennallé és a kozeljovben
varhatéan folytatédé pénziigyi kapesolataink
miatt hatdrozottan el6nyds lenne ezt az altaluk
kidolgozott és hasznalt eljarast alkalmazni.

A hélézati szintli rendszer elsGként torténd
meghatdrozasira nem csupdn azért keriil sor,
mert az anyagi eszkozoknek a régiock (megyék)
kozotti elosztasa logikailag is megelézi az azon
beliil széba jovs allapotjavité beavatkozasok
mfiszaki-gazdasigi szempontbdl valé optimalis
soroldsdt — a létesitményi szintli PMS megalko-
tdsdt —, hanem még a kovetkezd indokok is
emellett a dontés mellett szélnak :

— a jelenlegi meglevd, a targykorhoz kapesolédd
adathalmaz hidnyossdgai, esetenként korlatozott
megbizhat6sdga nem akadéalyozzék olyan mértékig
a hdlézati szinti PMS létrehozését, mint a léte-
sitményi szint{i varidnst, mivel az el6bbi esetben
sokkal inkdbb lehet atlagszdmokkal és csupén
korlatozott mértékig homogén halmazokkal szé-
molni;

— a halézati szinti PMS kialakitdsdéhoz mar
rendelkezésre dllolyan eljards, amely az Gj rendszer
kiindul6pontjaul szolgalhat;

— a létesitményi szinti PMS mar legelsé valto-
zatdnak a miikodése is kizardlag tgy képzelhetd el,
ha szdmos intézményt (pl. kozuti igazgatiosigok,
tervezl és kivitelez6 vallalatok) érinté szervezési
valtoztatasokat hajtanak végre. B meglehetdsen
nagy idGigényfi és bonyolult intézkedés-sor, ugyan-
akkor, a halézati szinti varidns megalakitédsihoz
nem sziikséges.

Mindezek alapjan az Orszagos Koziti Féigaz-
gatésdg* még 1989-ben megbizta az Intézetet,
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hogy az 1990. év kozepére alkossa meg az elsd
hazai halézati szintti PMS matematikai modelljét.

A rendszer csupin a fenntartas-tizemeltetési
forrasrészre vonatkozik, igy példaul, az intézményi
koltséggel, a téli utiizemeltetéssel, ill. a forgalom-
technikai jellegfi kiaddsokkal nem foglalkozik.

A témaban szdmos munkakozi anyag, ill. rész-
jelentés [2—6] késziilt. A zardjelentés [7] a kove-
tett metodikat és a kapott eredményeket ismerteti
Osszefligglen.

A kovetkezSkben a modell kialakitdasival és a
felhaszndlési teriiletekkel foglalkozunk. A szdmi-
tastechnikai, matematikai kérdéseket kiilon cikk
[1] ismerteti.

3. A MODELL KIVALASZTASA
3.1. Elozetes vizsgilatok

- A hildzati szintli modell kialakitisa szdmos els-
zetes vizsgalatot igényelt.

Az egyik els§ feladatnak azt tekintettiik, hogy
a modellbe bevonandé burkolattipusok tekinteté-
ben hozzunk dontést. Ennek érdekében megvizs-
galtuk az orszagos kozithalézat teriiletének burko-
latfajtak szerinti megoszlisdt. (Azért nem a
hosszat, hanem a palyafeliiletet valasztottuk erre
a célra, mivel a modellben a beavatkozasi koltsé-
geket csupin m2-ekre tudjuk vonatkoztatni, igy
késgbbiek soran is teriilethanyadokkal dolgo-
Zunk.)

Az 1990-es forrdselosztdsnal meglehet8sen sok
Paramétert vettek tekintetbe, melyek altalaban
megfelelnek a mérnski elvardsoknak, modell hia-
nyéban azonban azok egyidejl el6fordulisit nem
lehetett vizsgdlni és az optimalizacié lehetdsége
sem meriilhetett fel.

A kidolgozandé modellhez a beavatkozési vél-
tozatok koziil csupan hirmat — a rutinjelleg
fenntartasi tevékenységet, a feliileti bevonast és
az 0j aszfaltréteg épitését — valasztottuk. Ennek

apesan jegyezziik meg, hogy a vizsgalt valtozdk
Szémét erGsen korlatozza az a tény, hogy a modell
alapjat képez6 matrix méretének még kezelhetd
nagysigunak kell lennie.

A forgalmi paraméterek koziil az ANF és az N
(napi 100 kN-os egységtengelyek dthaladési széma)
Jott szdmitasba. Bar a nehéz forgalmi terhelés a
teherbirdsvesztés mértékével kimutathats ossze-
fliggéshen van, mégis az ANF-et részesitettiik
elényben, egyrészt szélesebb korben elterjedt
volta miatt, részben pedig abbdl kiovetkezden,

l0gy ebben a komplex vizsgilathan mas burkolat-
tonkremeneteli fajtdk is el6fordulnak.

3.2. A valasztott metodika

Az elzdekben vézolt feladat megolddsihoz
olyan metodikat kellett vélasztani, mely a lehetd-
ségeket és a korlatokat redlisan figyelembe veszi.

A rendelkezésre 4116 lehetségek koziil a kivet-
kezéket emeljiik ki

— a hazai tutadatok rendelkezésre 4116 kore;

— a kor4bbi hazai forraselosztési tapasztalatok;

— hasonlé célu kiilfoldi rendszerek ismertetése;

— az ilyen jellegli problémék matematikai
kezelésére szolgalé eszkozok tarhaza;

— a probléma megoldasara alakult, tapasztalt
mérnokokbdl és matematikusokbél 4116 team.

A modellkialakitds objektiv nehézségei, ill.
korlatai koziil a kovetkezbk érdemelnek emlitést:

— a kidolgozdk rendelkezésére all6 meglehetGsen
korlatozott id8intervallum;

— az 1979-ben megkezdett orszagos kozuti meg-
feleldségi vizsgalatsorozat altal szolgaltatott
hatalmas informéciétomegnek csak egy része
4ll rendelkezésre ahhoz, hogy azt a modell
kidolgozésat megel6z6 adatfeldolgozasba be-
vonjuk;

— ugyanakkor a fellelhet§ adatok egyik része nem
kielégit8 pontossigt, mivel pl. az id6kézben
tortént 4tszelvényezések kovetkezményeit az
adatnyilvintartasba nem vezették 4t;

— az egyébként csupin meglehetSsen korlatozott
mértékben el6allithat6 id6sorok hasznalhatésé-
git sok esetben korlatozza az a tény, hogy
gyakran a kiilonb6z8 idépontokban mas-méas
modszerrel hatdroztik meg az egyes allapot-
paraméterek pillanatnyi értékét, és ezek a mé-
rési eljardsok egyméssal megfelel6 korreldciéba
hozhaté eredményeket nem szolgéltatnak;

— nem 4allnak rendelkezésre a burkolatallapot és
a kozlekedésiizemi koltségek kozotti hazai
osszefiiggések, pedig ezek ismerete jelents
mértékben hozzéjirulhatna a megalapozott
optimumkritérium kijeloléséhez;

— a fejlesztési és a fenntartasi célokra szént
forrasok célszerli aranydra, az lizemeltetési
koltségek eldrebecslésére, valamint az tn.
intézményi koltségek megbizhaté megbecslésé-
re nem allnak rendelkezésiinkre megalapozott
médszerek, fgy még az utalap teljes dsszegének
ismeretében is nehézségekbe titkozik a modell-
hez alapul veend§ forriaskorlat pontos felvétele.

Mindezeket a szempontokat figyelembe véve, a
szakirodalombdl ismeretes szdmos kozelitési méd
koziil a Markov-féle atmeneti matrix alkalmazésa
mellett dontottiink, viszonylag konnyebb atlat-
hatésaga mellett, amiatt is, mivel az nem igényel
el6feltételként hosszabb id@sorokat. A gyakorlati
kezelhetdség érdekében csupén korlatozott szami
dllapotvéltozatot, burkolattipust, forgalomnagy-
sdgot és beavatkozasi véltozatot vettiink a modell
osszehasonlitasakor figyelembe.

4. A MARKOV-FELE ATMENETI
VALOSZINUSEGI MATRIX

A Markov-féle 4tmeneti valészinfiségi métrix
— adott burkolattipus, forgalomnagysag és bea-
vatkozdsi politika esetében — a modellben azon
valészinfiségek eloszlisat szolgaltatja, amelyek
egy adott allapotkép adott idészakon (pl. egy
éven) beliil méasikba atkeriilésének vagy ugyan-
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azon allapotképben maradisianak esélyét fejezik
ki.

A kovetkezSkben el@szor a matrix valtozéinak
a megtervezésével, majd az abban szerepld alla-
potképek meghatdrozésival, a métrix egyes ele-
meinek megallapitisaval, végiil a métrix értel-
mezésével foglalkozunk.

4.1. A métrix valtozéinak megnevezése

A métrix valtozéi a kovetkezlk: burkolattipus,
forgalomnagysdg és a beavatkozdsi véltozatok.” A
kovetkezSkben azokat a meggondolisokat foglal-
juk ossze, melyek alapjan a rendszerben alkalma-
zott tényleges valtozatokat kivalasztottuk.

A burkolattipus vonatkozésiban az aszfaltbetont
és az aszfaltmakaddmot kiilonboztettiik meg. (Az
elébbi csoportba értettiik az tsszes betonrendszerfi
aszfaltburkolatot, amasikba pedig a kot6zuzalékos,
a kevert és az itatott aszfaltmakadam burkolato-
kat.) Figyelembe vettiik azt is, hogy a halézat
maradékat jelentSs részben olyan (merev pélya-
szerkezeti vagyburkolatlan)utak alkotjak, ame-
lyeknek a leromlasi jellemzsi alapvetden eltérnek
a valasztott két hajlékony burkolatfajtajatol.

A nem aszfaltburkolati utakra juté forrasokat
a kovetkezdk szerint javasoljuk felosztani:

a) A ,feliileti bevonas és portalanitott makadam”
kategériat, ahova az eddig utoljara megjelent
statisztikai kiadvany [8] szerint mintegy 6000
km-nyi Ut tartozik, az aszfaltmakadam burko-
latok kozé soroljuk. Ennek egyik indoka, hogy
a ,felilleti bevonés” itt olyan vizzel kotott

- makaddm burkolatokat jelsl, amelyekre feliileti
bevonat keriilt. fgy tehat ezeknek a burkola-

toknak a leromlasi jellemzdi — technolégiai
okok miatt — nem 4llnak messze az aszfalt-
makadamokéitol.

b) Az o6sszesen csupian 116 km-t kitevs vizzel
kotott makadamra is ez all. Elfogadhaténak
itélhets, hogy a forraselosztaskor — egyszerfi-
sitési indokok miatt — az aszfaltmakadamok-
kal egy csoportba soroljuk azokat.

¢) Alapvetéen mdas a helyzet a beton-, k§- és
keramitburkolatokkal, valamint a foldutakkal.
Ezeknek a technolégiai tulajdonsigaik és ebbdl
adéddan leromldsi folyamatuk is alapvetden
eltér az aszfaltmakadimokétdl, ez utébbiakkal
semmiképpen nem vehetSk kozds csoportba.
Tgy kiilon kell szémukra anyagi lehetdséget
biztositani.

d) A merev burkolatok (beton-, ki- és keramitbur-
kolatok) és a foldutak szdméra els§ 1épésként
el kell kiiléniteni valamennyi pénzmennyiséget.
Toérekedni kell azonban arra, hogy ezekhez az
utakhoz is lehetSleg viszonylagosan annyi
pénz jusson, mint az aszfaltburkolatokhoz.

Ezért a tavalyi-tavalyeltti tényszdmokbdl cél-

szer(i kiindulni; azokbdl tehét, hogy orszédgosan

mennyit, hiny %-ot koéltottek e két uttipus fenn-
tartdséra-iizemeltetésére. Ezt a szdzalékértéket
vessziik figyelembe annak megéllapitasakor, hogy

a teljes orszigos forrdsmennyiségh6l mennyit

kiilonitsenek el.

A forgalomnagysdg vonatkozasiban a nagy, a
kozepes és a kis forgalom jellemzésére a kivetkezd
ANF-osztilyokat valasztottuk: 0—3000 E/nap,
3001—8000 E/nap, min. 8001 E/nap.

A beawatkozdsi valtozatok tekintetében a kovet-
kez8 hirom véaltozatot részesitettiik el6nyben:
csak rutin fenntartds, feliileti bevonas, U] aszfalt-
réteg épitése. (Megjegyezziik, hogy szamos Kkiil-
foldi PMS a ,,do nothing”, azaz a ,semmit sem
esindl” valtozattal is dolgozik. Mi azonban helye-
sebbnek itéltiik azt a megolddst, hogy ,,csupin
rutin fenntartds”-rél szélunk a legszerényebb
beavatkozéasi valtozat esetén is, amikor a legked-
vezsbb allapotvaltozatok esetében valéban nem
keriil sor semmilyen fenntartdsra, de a repedések,
ill. kidtyuk megjelenése utin elengedhetetlennek
tartjuk a sziikséges rutin jelleg(i fenntartdsi mun-
kédk végrehajtasat, semmiképpen nem engedhetd
meg egyik valtozatban sem, hogy az ilyen burkola-
tot ,,magara hagyjak’”.)

Mindezek alapjin tehat elvileg 2X3x3=18 db
matrix készitésének az igénye meriilt fel, ezek
koziil azonban kettét (mindkét burkolattipusnal
a 8001 E/nap feletti forgalomnagység mellett
torténd feliileti bevonast), technolégiai okok miatt,
figyelmen kiviil hagytunk. Ezek utan tehat 16 db
matrix Osszeallitisa mellett dontottiink. (Hang-
stlyozzuk azonban, hogy a 8001 E/nap feletti
forgalmu aszfaltmakadiam burkolatok meglehetd-
sen ritkak, igy egy késbbi tovabbfejlesztés soran
felmeriilhet ennek a maradék két matrixnak is a
figyelmen kiviil hagyasa. Jelenleg azonban még

. nem tekintettiink el ezektdl.)

4.2. A méatrixban szerepld allapotképek
meghatirozasa

A Markov-féle atmeneti matrix egyes sorait és
oszlopait kiilonbozd burkolat-dllapotszintek alkot-
jak. Az orszagos kozuti megfelelGségi vizsgalatok
altal szolgaltatott allapotosztalyzatok koziil a
tovabbi feldolgozashoz azokat haszndltuk fel,
amelyekbsl egyrészt elegendd szami, esetenként
idésorba is rendezhet6 adat all rendelkezésre,
méasrészt pedig, amelyeket a leromlasi folyamat
szempontjabdl alapvetd jelentGségtlinek itéliink.
Mindezek alapjan a kivetkezs allapotparamétere-
ket vélasztottuk ki:

— a pélyaszerkezet teherbirasi osztilyzata;
— feliileti egyenletességi osztalyzat;
— a burkolat feliiletépségi osztalyzata.

Ezek az allapotjellemzdék 6t minGségi osztalyba
valé soroldsa, megitélésiink szerint, elegendd fi-
nomsagi ahhoz, hogy a beavatkozasi dontések
alapjaul szolgdljon. (Megjegyzends, hogy Nagy-
-Britanniaban csupan 3, az NDK-ban pedig 4 osz-
talyt alkalmaznak.)
Az egyes paraméterek mindségi osztalya a kovet-
kezs:
— Teherbiris

1j6

2 megfeleld

3 tlirhets
4 a tervezett élettartam végén
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5 a tervezett élettartamon til
— Feliileti egyenetlenség
gépi vizualis értékeléssel
1j6 1ij6
2 megfelels
3 tlirheto
4 nem megfelels
5 tlirhetetlen 5 rossz
— Feliiletépség (feliiletallapot)
1j6 ,
2 megfelels
3 tlirhetd
4 nem megfelels
5 tlirhetetlen

Végiil a feliileti egyenetlenségnél, az egységesség
érdekében, hirom fokozatot valasztottunk. Ezek
utdn tehat elvileg 55X 3=175 allapotkép (vagy
allapotvaridns) 4llna rendelkezésre. A feladat
matematikai megoldhatésaganak elésegitésére, va-
lamint a gyakorlati viszonyokhoz valé kozelités
érdekében az Aallapotképek szamat feltétleniil
csokkenteni kell. Ezért az orszig kiilonbozd ré-
szein kijelslt 5 megye teljes orszigos koziathals-
zatanak az adatait, az allapotosztalyzatok szem-
pontjabol feldolgoztuk. Ennek sordn megallapit-
hatévd valtak azok az 4llapotképek, amelyek a
vilasztott mintdban 2,56 km-nél, azaz az orszéghan
kozelitéen 10,0 km-nél nagyobb tGthosszban nem
fordulnak els. (Példa az 4llapotképre: 135, amely
l-es teherbirdsi, 3-as feliileti egyenetlenségi és
5-6s feliiletépségi osztalyzat egyidejii el6fordu-
lasat jelenti.) Az emlitett dllapotvaridnsokat nem
tekintettiik kiilon 4allapotképnek, hanem a leg-
kozelebbi (elegendd hosszban elGforduls) allapot-
képpel kizos csoportban szerepeltettiik. Végil az
1. tdbldzaton lathaté 41 allapotképet vettik a

modellben alapul. z

3 tlirhetd

4.3. A mitrix egyes elemeinek meghatirozasa

A matrix egy-egy elemét — tehat annak a tize-
destérthen kifejezett valészin(iségét, hogy az adott
allapotkép egy év alatt, elsirt burkolattipus,

orgalomnagysig és beavatkozasi politika mellett,

6gy masik allapotképbe atalakul — hazai tény-
adatok feldolgozéasa sordn nyert eredmények alap-
Jdn, valamint ezek hidnydban interpolalissal ha-
taroztuk meg.

A rendelkezésiinkre 4ll6 tthalézati és palya-
Szerkezeti adatallomanyt a kovetkezéképpen dol-
8oztuk fel. Elfszor az 1984-es és az 1989-es évek
allapotképeinek a viltozasat hataroztuk meg mint-
egy 2500 db olyan, kiilsnbz6 hosszusigi ttszaka-
5zon, ahol a vizsgdlt idGszakban sem erdsités, sem
pedig feliileti bevonés nem késziilt. Ez a feldolgo-
z8s a kordbban mar felsorolt burkolat- és forgalmi
kategériakat is figyelembe véve késziilt el, %-0s
arényokban szolgaltatja az b év utani allapotkép-
megoszlist. (Pl. a 111-es dllapotképfi, 3000—8000

/ nap dtlagos napi forgalma aszfaltbeton burko-
latd szakaszok 89%-a 111-es &llapotképli marad
6 év utan, 6%-uk 112-re, 5%-uk pedig 211-es
&llapotra romlik le. )

zeket a véltozdsokat az egy évre torténd ardnyo
Sitds szdndékdval 5-tel osztottuk és egész szémra

kerekitettiilk. A szdmitdst minden olyan esetben
végrehajtottuk, ahol az adott allapotképbél lega-
14bb 5 km-nyi osszhosszusigu szakasz rendelke-
zésre allt. Ezek a szézalékos megoszlisok — 100-zal
val6 osztds utdn — alkottdk kerekités utén, a
méatrixok elemeit. Ahol nem rendelkeztiink ele-
gendd tényadattal, ott interpolaciét (ritkén extra-
poléciét) hajtottunk végre. A feliileti bevonés,
illetve az 1j aszfaltréteg épitése esetében a szdmi-
tasnal hasonl6képpen jartunk el, csupan a beavat-
kozés el6tti és utdni els§ 4allapotosztalyzatot
hasonlitottuk ©ssze annak érdekében, hogy az
atlagos Allapotvaltozds jellemz8 megoszlasarsl
képet kapjunk.

A métrixokhoz kapesolédik még az alattuk
levs sorvektor, amelynek egy-egy tagja a folotte
levs allapotképli szakasz széban forgé beavatko-
z4si technolégiaval végzett javitdsakor felmeriils
m2-enkénti fajlagos koltséget jelenti. Ez a fajlagos
koltség orszagosan atlagos egységarakat tiikroz.

4.4. A matrix értelmezése

A 16 matrix mindegyike 41X 41-es méretfi.
A 2. tdblazaton feltintetett dllapotképeknek meg-
felel6en, azok sorszaméat alkalmazva, a méatrix
tehat a kovetkezs felépitésti. (Vizszintesen az elsd
év allapotképei, tehat az alaphelyzet szerepel,
fligg6legesen pedig a mésodik év varhaté allapot-
eloszlasa talalhaté.)

1 2 3 4 5 e e UL
1 an g
2 a3 899
3 fgg
4 ay
5 Bo5
:11 841,01
oszlop 1 1 1 1 1

Az a,, tehat azt jelenti, hogy mennyi a valészinfi-
sége annak, hogy a 2-es allapotképli burkolat a
kovetkezs évre (a matrixhoz tartozé burkolattipus
és forgalomnagysig mellett, tovibbé a megjelslt
beavatkozasi politika kovetkezményeként) a 3-as
allapotképpel fog rendelkezni. (Ha ennek esélye
20%,, akkor az a,; értéke 0,20.) Mindenegyes
oszlop tagjainak Osszege 1,0 annak megfelelGen,
hogy az els6 évben a széban forgé allapotképpel
jellemezhets Osszes szakasz, tehat azok 1009%-a
a kovetkezd évben a felsorolt allapotvaridnsok
valamelyikével jeliemezhetd.

Ertelemszer(ien a csak rutinfenntartds hatdséra:
a matrix elemei az 4tlén, illetve attdl lefelé helyez-
kednek el, a roml6 allapotnak megfelelGen. A
feliileti bevonés, de féleg az Gj aszfaltréteg épitése
ugyanakkor a métrix atléja (valtozatlan allapot)
mellett inkabb az 4llapotjavitisnak megfelels felsd
féltérbe tolja el a 0-t6l kiilonbozs elemeket.

Mindezek utin az 1. dbra az aszfaltbeton burko-
latokndl alkalmazott egyik métrixot példaként
mutatja be.
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1. Abra. Min. 8001 E/nap forgalmu aszfaltbeton burkoelati
utak Markov-féle Atmeneti val6szinfiségi matrixa esak
rutin fenntartis esetén

4.5. A beavatkozési egységkiltségek

A modell fontos részét képezik a kiilonféle
beavatkozastipusok (csak rutinszerfi fenntartés,

felilleti bevonas, 1] aszfaltréteg épitése) egység-.

koltségei, melyek az egyes méatrixok alatti sorvektor
forméjaban keriilnek feltiintetésre.

Ezek kapcsan két kérdés meriil fel, egyrészt az,
hogy valamely méatrixon belil a 41 kiindul6
allapotképhez tartozé beavatkozéisi egységkoltsé-
gek sora miként alakul, mdsrészt pedig annak
eldontése, hogy orszdgosan egységes vagy regio-
nalis koltségekkel dolgozzunk.

Az els6ként emlitett problémanal nyilvanvald,
hogy a kiilonb6z8 kiindulé 4llapotképeknek a
javitdsdhoz eltérs koltségli beavatkozds sziikséges:

— a rutinszer(i fenntartdsi munkak esetében (aho-
va a katyhzas, a repedéskiontés, a finomkatyi-
z4s és a nagy feliilet{i javitds tartozik) a 0 t/km
értékrél fokozatosan 10 t/km értékig novekszik;

— a_feliileti bevonds tekintetében a rosszabb
allapotokban (mintegy a 25. és a 41. allapotkép
kozott) mar kétréteg(i valtozatot készitenek;

— az uj aszfaltréteg épitése a minimdlisnak tekin-
tett 3 em-t6l az éllapot rosszabboddséval egé-
szen 10 cm vastagsagig né fel.

Az egyes esetekben orszigosan egységes fajlagos
kéoltségeket vettiink fel. . e —

Ez a dontés azonban komoly elézetes vizsgéla-
ton alapult. Megnéztiik ugyanis, hogy a fontosabb
egységarak (az egy- és a kétrétegti feliileti bevond-
sé, valamint a 3 cm-es vastagsigl aszfaltréteg
épitéséd) a kiilonbozs KIG-eken miként alakul-
nak. Az igazgatésigi szakemberekhez intézett
telefonos korkérdés a kivetkezs f6 eredményeket
hozta.

a) Bgyrétegfi feliileti bevonat

egységarak: min: 20 Ft/m?
max. 35 Ft/m?
atlag: 27 Ft/m?2
SZOTAs 5 Ft/m?
b) Kétrétegfi feliileti bevonat
egységarak: min. 34 Ft/m?
max. 60 Ft/m?
atlag: 43 Ft/m?
SZOTAs 8 Ft/m?

¢) 3 cm vastagsagi 0j aszfaltréteg

egységirak:  min. 160 Ft/m?
max. 276 Ft/m?
atlag: 202 Ft/m?
széras: 27 Ft/m?

Bar lathaté, hogy az egyes egységirak tekinte-
tében a varidcids tényez6 0,13 és 0,18 kozott inga-
dozik, azaz eléggé nagy, de az egyes KIG-ek
egységirainak sorrendje egydltalin nem felel meg
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a helyi geolégiai adottsdgoknak. Nem lehet olyan
torvényszer(iséget kimutatni, hogy a kébanyakkal
és/vagy nagy tomegi szemesés anyaggal rendelkezd
kirzetekben a beavatkozasok fajlagos koltségei a
legalacsonyabbak lennének.

Az orszagosan atlagos egységirak alkalmazisa
mellett harom f§ ok miatt dontottiink:

— a regionalis egységarakat szamos olyan tényezs
is befolyasolja, melyet nem célszerli bevenni
ebbe a rendszerbe;

— a nagy sullyal figyelembe vett helyi egységarak
a forraselosztiskor a gazdasidgosan fenntartd
igazgatésagok szamara lennének hatranyosak;

— a tobbféle egységar alkalmazasa a kidolgozott
modell forrasigény meghatérozasi részét jelen-
t8s mértékben bonyolitana.

4.6. Az aszfaltbeton és az aszfaltmakadim
burkolatokon torténo beavatkozasok aranya

A modellbe célszerti valamilyen korladt formé-
jdban beépiteni a két alapul vett burkolattipuson
torténd beavatkozasok (itt csupan a feliileti bevo-
nas és az Gj aszfaltréteg épitése) ardnyat is.

Ennek eldontése el6tt vizsgaltuk a két burkolat-
(tiipus kiilonb6z6 forgalmi osztélyokba esé hanya-

ait. ‘
A kovetkezok adédtak:

A—C D—E
forgalmi osztalyban
aszfaltheton burkolat L19% 389%,
aszfaltmakadam burkolat 33%, —

A 908 értékek a teljes orszagos kozuthalézat
Gsszteriiletére vonatkoznak.

Amennyiben az aszfaltbeton burkolatokat na-
gyobb stlyozé tényezivel vessziik figyelembe,
akkor hattérbe keriilnének egyes fontos aszfalt-
makadam burkolati utak. Hasonlé eredményt
érnénk el akkor is, ha a forgalomnagyséag fiiggvé-
nyében hajtanank végre erételjes sulyozast. Ehe-
lyett legmegfelelsbbnek azt a megoldast itéltiik,
hogy a stilyozasnal a forgalmat, a burkolatfajtat és
a burkolatallapotot egyforméan figyelembe vesz-
sziik,

Meghataroztuk tehat a kiindulé 4allapotban
mind az aszfaltbetonok, mind pedig az aszfalt-
makaddmok esetében a rossz”’-nak tekintett
burkolatfeliiletek 0sszegét, majd az ezek kozotti
aranyt frtuk eld, mint a beavatkozasok kivanatos
ardanyat. Lényeges azonban annak hangsilyozasa,
hogy az AB-burkolatoknal némileg szélesebben
értelmeztiik a ,,rossz” dllapotot, mint az aszfalt-
makadédmok esetében.

Az agzfalthetonok esetében :

0—3000 E/nap esetében az 5-0s osztélyzatot is

tartalmazé dllapotkéda szakaszokat;

3001—8000 E/nap esetében a 4-es vagy az 5-08

osztalyzatot is tartalmazé allapotkéda sza-
kaszokat;

min. 8000 E/nap esetében a 4-es vagy az 5-0s

osztélyzatot is tartalmazé allapotkéda sza-
kaszokat
vettiik a szamfitasnal alapul.

Az aszfaltmakadamok esetében
0—3000 E/nap esetében az 5-6s osztalyzatot is
tartalmazé allapotkédu szakaszokat;
3001—8000 E/nap esetében az 5-6s osztalyzatot
is tartalmazé allapotkéda szakaszokat;
8000 E/nap felett a 4-es és az 5-0s osztalyzatot
is tartalmazoé allapotkédu szakaszokat
vettiik a szamitasnal alapul.
E két teriilet aranya lett a komolyabb &allapot-
javitasi beavatkozasok eldirt teriiletaranyava.

5. FELHASZNALASI TERULETEK

A kialakitott halézati szintti PMS-modellt els6-
sorban harom feladat megolddsira szdnjuk:

— adott allapotszint biztositasahozsziikséges for-
rasigény meghatarozasa, el§irt optimumkri-
térium mellett;

— adott pénzosszeg teriileti és funkcionalis szét-
osztasa, korlatok és el6irt optimumkritérium
mellett;

— az utélagos forrasfelhasznalas-médosulés mii-
szaki és gazdasidgi hatdsainak felmérése.

6. A FORRASIGENY MEGHATAROZASA
6.1. Alapelvek

A 16 db Markov-féle 4tmeneti matrix és az
azokhoz kapesolédé fajlagos beavatkozasi koltsé-
gek alapulvételével a fenntartasi forrésigény is
meghatarozhato.

A forrdsigény, nyilvanvaléan, valamilyen meg-
hatdrozott elérends dllapotszinthez kotédik. A
gyakorlatban ez leggyakrabban a kovetkezbket
jelentheti:

— egyes kedvezs (j6) allapotvaltozatok eléfor-
duldsi aranyat minimalizaljak, és/vagy;

— egyes kedvezStlen (rossz) allapotvaltozatok
el6forduldsi aranyat maximalizaljak, vagy;

— a korabbi allapoteloszlast irjak el a jovdre,
vagy,

— egyes burkolattipus- és forgalmi véaltozatokhoz
kiilonbozd korlatokat valasztanak.

Altalanos esetben a kiilonboz8 varidnsok eléfor-
duldsi aranyszamat vagy maximaljak vagy mini-
malizéljak vagy hatarozottan elSirjik vagy szaba-
don véltozénak tekintik.

6.2. Néhany probafuttatasi tapasztalat

Az eldbbiekben ismertetett elvek gyakorlati
hasznosithatosagat szémos probafuttatassal, ill.
ezek eredményeinek értékelésével vizsgaltuk.

Azt a korlatot 4llitottuk a jovSbeni allapottal
kapesolatosan, hogy a 6-0s, a 14-es, a 20-as, a
21-es és 27—41-es allapotképekbe (1. az 1. tabla-
zatot) keriil§ szakaszok teriilethanyada a beavat-
kozés utén ne csokkenjen. A tobbi allapotkép
részardanydra nem tettiink semmilyen megkotést.
A felvett kevés allapotkorlat miatt csak 2,08
millidrd Ft a teljes forrdsigény, amelybdl 610
millié6 ¥t rutin fenntartésra,646 milli6 Ft feliileti
bevonésra, mig 826 millié Ft 0] aszfaltréteg épité-
sére keriil felhasznalasra. Ha a beavatkozassal
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1. tablazat
A Markov-féle Atmeneti matrixok allapotkép-
csoportjai és azok tartalma
Sorszém Allapotképek
1. 111
2. 112
3. 113+114+115
4. 131+132+151
5. 133+ 1562
6. 1344136
% 153 41564 + 1566
8. 211
9. 212
10. 213
I 2314251
12.- 2322562
13. 233214
14. 2344215+ 2356 + 253 + 264 + 255
15. 311
16. 312+ 331
17. 313+ 314
18. 3324351
19. 333 +352+353
20. 334+315+335
21. 355+ 364
22. 411
23. 412
24. 423 +414
25. 4324431
26. 433
217. 4344151435
28. 452 + 451
29. 453
30. 454
31. 455
32. 511
33. 512
34. 513
35. 5144515
36. 532 +531+5561
347. 533 + 552
38. 534 +535
39. 553
40. 554
41. 565
Jelmagyardzat:

135 l-es teherbirds+ 3-as feliileti egyenetlenség-5-6s felii-
letépség osztalyzatii burkolat allapotképe

érintett feliiletek aranyat vizsgaljuk, akkor a ko-
vetkez6k adédnak: 1,2%-on 1) aszfaltréteg, 11%,-
on feliileti bevonas és 87,8% -nyi teriileten csak
rutin fenntartisra (elsGsorban katytzasra) keriil
sor.

Ezutén tjabb futtatds segitségével felmértiik az
allitott korlatok novelése esetében a forrasigény
novekedésére és az azon beliili ardnyok véiltozasira
gyakorolt hatést. Ekkor az elébbiekben emlitett
korldton (a ,rossz” 4llapotképek feliilr§l korlato-
zésan) kiviil azt is elSirtuk, hogy a ,,j6” 4llapet-
képeknek tekintett 1-es, 2-es, 4-es és 8-as jelti
allapottal (1. tébldzat) jellemezhet ttszakaszok
teriiletardnya ne legyen kevesebb az eddiginél.

Az eredményként adédé teriilethanyadok:
111,7 millié m2 (73,0%,) rutin fenntartas
8,2 milli6 m? (5,49,) feliileti bevonds
32,8 milli6 m? (21,69%,) 1] aszfaltréteg épitése
Osszesen: 152,7 millié m? :

Az eredményként adédé koltségaranyok:
422 milli6é Ft (2,89 ) rutin fenntartas
264 milli6 Ft (1,79,) feliileti bevonds
14 410 millié6 Ft (95,6%,) 0j aszfaltréteg épitése
Osszesen: 15 096 millié F't

Az adatok értékelésébdl rogton szembetiing,
hogy a majdnem tokéletes allapotu szakaszok
részaranyanak megdrzésére iranyulo kisérlet meg-
lehetdsen nagy tobbletkoltséget okoz. A korabbi
2 millidrd Ft mintegy 650%,-kal megemelkedett.
Ennél is érdekesebb az a valtozas, hogy a beavat-
kozdsok jelent§s mértékben dattolodnak az 1j
agzfaltréteg épitése irdnyaban. Az els§ valtozatban
csupan a felillet 1,29,-4n valt sziikségessé ez a
beavatkozastipus, addig a korlatok novelése utan
mar 21,6%-on. (Ez a valtozas tigy is fogalmazhatd,
hogy a korabbi majdnem 90 éves erdsitési ciklus-
id6 az 1] varidns szerint 5 év ald csékkenne. Siir-
gbésen hozza kell azonban tenni, hogy most egy,
a kivédnatos mértéket jéval meghaladé leromlott-
sagi allapotrél van szo, igy ennek a stratégianak
a kovetése mellett, nyilvinvaléan, néhany év
mulva mér nem lesz sziikség a halézat tébb mint
egyotodén beavatkozasra.)

7. A FORRASELOSZTAS
7.1. Alapelvek

A meghatarozott mennyiségli pénzeszkozok kii-
16nb62z6 célokra és régiokra valo elosztisa a gya-
korlatban sfirtin el6fordulé feladat.

Célfiiggvénynek egy, a kozlekedésiizemi koltsé-
gekkel aranyos mérésziém minimalizalasat tekint-
jiik, mik6zben a forgalomnagysaggal és a burkolat-
tipussal 6sszefiiggd korlatokat is figyelembe vesz-
sziik. Joggal meriil fel az a kérdés, hogy miért
nem az iizemkoltségek és a beavatkozasi koltségek

osszegét — tehat kozelit6leg a nemzetgazdasagi
osszkoltséget — kivanjuk maximalizalni. Erre

jelenleg még nincsen lehetdség, mivel a tényleges
kozlekedésiizemi koltségekrsl még nincsenek infor-
méciéink, pedig ilyen abszolut szamokra sziikség
lenne ahhoz, hogy a beavatkozasi koltségek szintén
abszolit szamdaval széba johessen az Gsszegezés.
Mindaddig, amig csak az tizemkoltséggel kapeso-
latban 4ll6, de viszonylagos mér&szamokkal [10]
dolgozunk (pontosabb adat hidnyaban), addig az
osszegezés helyett valamelyik tényezdének a mini-
malizaldsat véalaszthatjuk csak. Erre a célra a
nemzetgazdasigi szinten jelentGsebb koltségtipust,
a kozlekedésiizemi koltségeket vélasztottuk.

Az optimalizdldas végrehajtisa el6tt el kell
végezni azt a kordbbiakban mar ismertetett
szamitast, amely az aszfaltbeton és az aszfalt-
makadam burkolatokon végrehajtandé beavatko-
zasok mennyiségének arinyat — a feliileti bevoné-
sokra és kiilon az 1j aszfaltrétegek épitésére —,
mintegy el6zetes korlatként, megadja.

A forrdseloszlas elsS lépése a teljes rendelkezésre
allé pénzosszeg beavatkozastipus, burkolatfajta,
allapotkép és forgalomnagység szerinti szétosz-
tasa, orszagos szinten.
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2. tablazat
Egyes megyék organiziciés viszonyszimai
Feliileti Feliileti
Katyazas bévonés bevonds 3 cm AB-12
Megye (HB) (emulzid)
teriileti viszonyszamok
Pest 1,00 1,00 1,00 1,00
Nograd 0,95 0,91 0,97 0,94
Gyo6r-Sopron-Moson 0,98 1,03 1,03 0,99
Komérom-Esztergom 0,99 1,03 1,03 0,97
BAZ : 0,99 0,91 0,97 1,00
Heves 0,97 0,91 0,92 0,95
Szaboles-Szatmar-Bereg 0,98 0,97 1,00 097
Hajda-Bihar - 0,99 1,00 1,00 0,99
Baranya 0,97 0,91 : 0,97 0,95
Somogy i 1,00 1,06 1,00 1,00
Tolna 0,99 0,97 1,00 0,97
Csongrad 1,00 1,06 1,056 0,99
Bacs-Kiskun 0,99 1,03 1,00 0,98
Jész-Nagykun-Szolnok 0,99 1,03 1,00 0,98
Békés - 0,99 1,03 1,03 0,99
Vas 0,97 0,91 0,97 0,95
Zala 0,97 0,89 0,95 0,95
Veszprém ; 0,97 0,91 0,97 0,95
Fejér 0,98 1,00 1,00 0,95
3. tablazat

Ha ezt akozlekedésiizemi koltségek szempontja-
bél végrehajtott optimalizdlast elvégeztiik, akkor
kivetkezik a régionkénti szétosztds.

Itt mar nines sziikség stlyozédsra, egyszertien a
kiilsnbsz6 megyékben az adott jellemzsjti (ANTF,
burkolattipus, allapotkép) szakaszok Osszteriiletei
ardnyiban torténik a szétosztds.

A vélasztott célfiiggvény a kivetkezd oOsszeg
Minimalizéldsa :

ﬁ A ANFi-H,

i=1

Ai  azi. llapottol és a nehéz gépjarmiiforgalom
viszonylagos szamatdl figed, fajlagos koz-
lekedési koltségparaméter (3. tdbldzat).

ANF/ az i. allapott utszakaszteriilettel stlyozott
atlagos napi forgalom (E/nap)

H;  ag i. allapoti szakaszok Gsszhossza.

Ez a szorzatosszeg természetesen a beavatkozds
eltti allapotra is meghatarozhato, ami lehetdséget
nyijt arra is, hogy felmérjiik a kiilonbsz8 allapot-
Javité beavatkozasi stratégidk hatdsat a kiindulé
szlekedésﬁzemi koltségekre. (N6tt-e, csokkent-e,
milyen mértékben?)

3. tablazat alkalmazéasihoz sziikség van arra,
hogy a méatrixban szerepld 41 4allapotképet a
tdblazat szerinti 6t csoportba soroljuk. A hérom-
féle dllapotosztilyzat kombindcidit a kévetkezék
Szerint osztalyoztuk :

—— whagyon j6 dllapot”: ha a hirom osztilyzat

Osszege legfeljebb 6-tal egyenld;

»J0 allapot”: ha a hdrom osztilyzat oOsszege

7 6s 9 kozott van és egyik sem 5-6s;

nkozepes 4llapot”: ha a harom osztilyzat

Osszege 10 és 12 kozott van és egyik sem 5-s;

— »rossz dllapot”’ : az egyik osztélyzat 5-6s;

~ snagyon rossz allapot’”: két vagy hdrom
osztalyzat 5-os.

—_—

—

A kiilonboz6 burkolattipusd és nehézforgalmi utak
tobblet-iizemanyagkoltségének viszonylagos
mértéke [10]

n esetében

Burkolatéllapot és burkolattipus 0,00 0,15 0,20 0,25

na-
gyon jo k;?:g g};n- rossz izemanyagkoltség-szorzé

i

AB 1,00 1,00 1,00 1,00
AM AB 1,06 1,04 1,04 1,04
AM AB 1,08 1,06 1,06 1,04
AM AB 1,21.--1,19 3,16 114

AM° AB 1,26 1,24 1,21 L19
AM 1,40 1,37 1,35 1,32

Jelmagyarazat:

n — a szakaszon athaladd, 30 kN-t meghaladé tengely-
terhelésti jarmiivek és az dsszes jarmi ardnya

AB  — aszfaltbeton

AM  —aszfaltmakadém

Az ,n” értékét, amely a nagy tengelysilyt jarm-
veknek és az Osszes motoros jadrmiinek az aranyat
mutatja, gy kell kiszamitani, hogy a szdmlaléba
a kamionok, a vontatok, az autobuszok és a nehéz
tehergépkocsik Osszege keriil.

Az el6zbek figyelembevételével keriil meghaté-
rozisraminden egyes dllapot — burkolatfajta — for-
lom valtozatra az A;- ANF4,.L;, szorzat. Bz
utébbiakat minden egyes valtozatra Osszegezziik,
hogy megkapjuk a halézat kiindulé allapotéihoz
tartozé K; mérdszémot, mint az iizemkoltségekkel
ardnyos paramétert.

Amennyiben a rendelkezésre all6 forrdsmennyi-
ség valamilyen felosztisa utén (amellyel az jar
egyiitt, hogy a halézat egy kis részére 1j aszfalt-
réteg, némileg nagyobb hinyadéra feliileti bevonat
keriil, mig az osszfelillet dont6 tobbségén csak
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3. abra. Kiilonbozd forrasnagysigoknal az utolsé 1 MdFt-

b6l adédé megtakaritas

mértéke az iizemkoltséggel

arinyos mennyiséghdl

rutin fenntartdsra keriil sor) megvéltoznak azok a
teriiletek, amelyeket az egyes allapot — burkolat-
fajta — forgalom véltozatok jellemeznek.

Egy ilyen tdjonnan kialakulé allapoteloszlasra
az lizemkoltségekkel ardnyos mérészam, (K;) ha-
sonlé alapelveket kovetve, meghatirozhaté. (A
szorzat elsd tagja véltozatlan, a mésodik kozelitGen
dllandénak vehets, a harmadik azonban 4ltaldnos
esetben viltozik. fgy a teljes szorzatosszeg is
kiilonb6z6 lesz.)

A kidolgozott szamitégépes modell részeként
linedris programozéssal hatarozhaté meg a leg-
}(filvezfibb, tehdt a legkisebb K, értékfi valtozat

Az optimilis véltozat K, értéke lehet nagyobb,
mint a kiindulé K; érték, ami azt bizonyitja,
hogy — ebbél a szempontbél — a rendelkezésre
allo Gsszes anyagi eszkoz nem volt elegends a
szintentartdshoz. Ha a K, kisebb a K;-nal, akkor,
orvendetes médon, a kiindulé helyzetnél ked vezibb
kériilményeket tudunk teremteni.

A megyénkénti forrasallokaci6 ezek utan egy-
szer(i aranyositast jelent, ahol az egyes éallapot —
burkolatfajta — forgalom varidnsokra juté forras-
hényadokat annak alapjan osztjuk szét megyén-
ként, hogy az adott jellemzdkkel rendelkezd tt-
szakaszainak Osszteriilete az orszdgos Osszmeny-
nyiség milyen hanyadat teszik ki.

7.2. Néhény probafuttatis tapasztalata

Tekintettel arra, hogy az els§ prébalkozaskor
felvett 7,0 millidrd Ft-os forrdsnagysig a jelenleg
realisan elérhetd szint f6lott van, a tovabbi vélto-
zatok készitéséhez fokozatosan csokkentettiik a
felvett forrasmennyiséget, azaz 6 millidrd Ft-ot,
majd 5, ezutdan 4, végiil pedig 3 milliard forint
elosztasat hajtottuk végre.

Foleg azt vizsgdltuk, hogy a hdromféle beavat-
kozastipus ardanydra miképpen hat a forrdsnagy-
sdg. A 2. dbra tajékoztat arrél, hogy a kiilonboz6
forrasmennyiségek rendelkezésre dllasa esetében
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miként alakul a modell alkalmazasa melletti alloké-
~ cidkor a rutinszer(i fenntartéasra, a feliileti bevo-
nasra és az 1) aszfaltréteg épitésére forditott
koltségek ardnya.

A kovetkezdk allapithatok meg:

— a 3,0 Md Ft-nyi forrasmennyiség felosztasakor
uj aszfaltréteg épitésére az anyagi eszkozok
alig egyharmadat forditjak, a legnagyobb kolt-
séghanyad a feliileti bevonésra jut;

— a forrdsmennyiség novekedésével az 1j aszfalt-
réteg épitésére forditott pénzeszkozok rohamo
san emelkednek, mig a masik két beavatkozas-
tipusé ennek megfelelGen csokken;

—a kiilonb6z8 beavatkozastipusokkal érintett
feliiletek tekintetében nem ennyire nagymér-

. tékl a szézalékos eltolédas, mivel a rutinszerfi
fenntartds és a feliileti bevonasok fajlagos
koltsége fokozatosan csokken annak megfele-
16en, ahogy az osszes forrasmennyiség noveke-
désével 1j aszfaltréteg keriil a viszonylag leg-
rosszabb allapoti — de korabban katyuzasra
vagy feliileti bevonésra szant — szakaszokra.

A 3. dbra azt vizsgilja, hogy az 1,0 MdFt-os
lépesskben novelt forrasmennyiség miként hat a
kozlekedésiizemi koltségekre (illetve az azokkal
ardnyos viszonyszamra). Hangsulyozottan létezik
az a tendencia, hogy nagyobb forrasnagysag
mellett egyre kisebb lesz az a ,megtakaritis”,
amely a csokkend tizemanyagkoltségek tekinteté-
ben jelentkezik. Ez a megéallapitis, természetesen,
egyaltalin nem meglepd, hiszen a tobb forras
méar azt is lehet§vé teszi, hogy nemesak a nagyon
rossz, de a kevésbé rossz allapott utak is felujitasra
keriiljenek. Ez utébbi esetben pedig, nyilvinva-
l6an, kisebb az az lizemkoltségnyereség, amelyet a
beavatkozassal el lehet érni.

8. UTOLAGOS FORRASALLOKACIO-
-MODOSULASOK HATASANAK FELMERESE

Gyakori eset volt (és feltehetSleg lesz is), hogy
az optimalisnak tekintett forraseloszlastol eltérd
valésul meg. (Ennek oka lehet, tobbek kozott, a
helyi szempontok figyelembevétele, az anyagi
eszkozok szpontositasanak igénye, belsd dtesopor-
tositas sziikségessége.) Jogos az az igény, hogy az
eredeti forrdsallokacié ilyen moédosulasanak mii-
szaki és gazdasigi kovetkezményeit felmérjiik.

Miiszaki kivetkezménynek az érdekelt halézat
eredményeként adédé dllapoteloszlasat tekintjiik.
Ez kénnyen felmérhets a megfelels M arkov-dime-
nett matrixok alkalmazasaval, elérebecsiilve — a
megvaltozott beavatkozisi spektrumnak meg-
feleléen — a kovetkezd évben varhaté allapotokat.
_ Gazdaségi kovetkezmény az dsszes kozlekedés-
uzemi koltségek nagysiginak (illetve az azzal
arnyos paraméternek) a meghatirozdsival mér-
het§ fel. Ennek a szorzatisszegnek a kiszamitésa,
& megvaltozott beavatkozdsvaltozat utan, modot
nyidjt annak felmérésére, hogy az tj dontések
milyen mértékii kart okoznak a népgazdasigi
koltségek tekintetében. (Javuldsrdl elvileg, sem
lehet sz6, mivel kordbban az optimdlis véltozat
keriilt meghatdrozisra).

9. A KIDOLGOZOTT MODELL JELENTO-
SEGE

Az els6 magyar halézati szinti PMS-modell
jelentésége a kovetkezSkben van:

— a fenntartéasi-tizemeltetési forrdsok igényének
meghatarozasat és felosztasat szamos haté
tényezd figyelembevétele mellett hajtja végre;

— a halézatnak nemecsak a rossz, hanem az 6sszes
allapotadatat alapul veszi az optimalizalaskor;

— a forraselosztést a helyi szubjektiv tényez6ktsl
mentesen képes végrehajtani;

— utolsé 1épesSként azonban lehetdség van eset-
leges méas szempontok érvényesitésére is;

— tovabbfejlesztése nehézség nélkiil megoldhaté.

A regionalis egységkoltségek kiozvetlen alkal-
mazasat részben megfelel6 pontossagi utékalkuléa-
ciés adatok hidnya, részben a szamitégépes modell
kezelhetségi méreteinek korlatozasi sziikséges-
sége nem teszik lehet6vé. Mivel a koziuti igazgato-
sdgi szakemberek részérdl ismételten felmeriilt a
korzeti (regionalis) egységkoltségek alkalmazasa-

7 2

nak sziikségessége, a kovetkezd atmeneti megoldas
alkalmazisit ajanljuk. E forrasok teriiletekre
valb els6dleges szétosztasdt orszédgosan egységes
értékek felhasznalasaval kell végezni, utdna pedig
a tényleges megyei beavatkozasi teriilethanyadok
meghatarozasa kovetkezik, a 2. tdbldzaton 1évE
arképzési (organizéciés) viszonyszamok [9] segit-
ségével. Bz a moédositds normalassal — nyilvan-
valéan — oly médon térténik, hogy a felosztandé
orszagos forrdsmennyiség valtozatlan maradjon.
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A tatrai villamos vasit torténete®

LADISLAV SZOJKA

A Magas Tatra emberemlékezet 6ta ha gyéren
is, de lakott teriilet volt, viszont természeti szép-
ségei utan csak a 16. szdzad végefelé kezdtek a
késmarki és 16csei liceumok professzorai és didkjai
érdeklédni. Az uttordk tevékenysége, majd a
Nagyszaloki cstces alatti, gyogyerejiinek tartott
- forrasok felfedezése utan az els§, Csdky Istvin
grdf tulajdondban levs Tatrafiired telepiilés mar
1793 6ta ismertté valt, de tovabbi 80 évnek kellett
eltelnie ahhoz, hogy Tatrafiired fejlédése folyta-
todjék, hogy tovabbi fiirdék, gydégyhelyek és
telepiilések keletkezzenek. A fejlédéshez dontd
mértékben jarult hozza a vasiti halézat kiépitése,
hiszen a vasut megjelenéséig a Tatraba csak
hosszi, kényelmetlen és driga utazas utan lehe-
tett eljutni.

Az els6 vasutvonalak természetesen még nem a
Tatraba, hanem csak a csucsok ala vezettek. Ezek
kozott az elsé a Kassat Oderberggel 6sszekots cs.
kir. szab. Kassa—Oderbergi Vasut (KsOd) vonala
volt, amelynek épitését a Kassa—KEperjes vonallal
kezdték (a vonalon 1870. szept. 1-én kezdddott a
menetrendszerinti kozlekedés), majd nyugatrol,
Oderbergrdl kiindulva folytattak. Az Oderberg—
Teschin szakaszon 1871. februar 1-én, a Teschin—
Zsolna szakaszon 1871. februar 8-an haladt at az
elsé vonat, Popradon 1871. december 8-an, Iglén
1871. december 12-én iidvozolhették az elss szerel-
vényt. Az utolsé, Iglé—Saroskdszeg szakasz befe-
jezésére 1872. marcius 12-én keriilt sor. A teljesen
kiépiilt vonalon 1872. jilius 1-én, egy vonatpar
kozlekedtetésével indult meg a menetrendszer(i
forgalom. E naptdl kezdve a KsOd vasttvonala
jovoltabdl, amely Oderbergben a Ferdinand Csé-
szar Kszaki Vasithoz csatlakozott, Poprad mér
Béesbdl és Krakkobol is kényelmesen elérhetGvé
valt. A Kassa—Miskole osszekottetést a Tisza-
vidéki Vastit vonala biztositotta, majd 1872.
augusztus 12-e utan, amikor a Magyar Kozép-
ponti Vasit a Budapest—Losonc—Zélyom vona-
lat Garamberzencén 4t Ruttkdig, a KsOd vona-
ldig meghosszabbitotta, Poprad Budapesthez is
kozelebb keriilt.

Az Oderberg—Kassa vonal iizembehelyezése
utdn gombamddra keletkeztek a tatrai telepiilések
(pl. 1872-ben Csorbaté, 1875-ben Uijtatrafiired,
ahol az els6 magyarorszigi tiidGvészt és Basedow-
kort gyogyité szanatériumok létesiiltek, 1891-ben
Magashagi stb.) 1882-ig a Tatrit csak nyéron
latogattak, ekkor probalkozott dr. Szontdgh Miklés
a téli évad bevezetésével, ami a vartndl is nagyobb
sikerrel jart és tovabb novelte a Tatra iranti

érdeklédést. Mar 1884-ben kozvetlen Bées—Pop-

rad vonatok kozlekedtek s 1889-ben sziikségessé

o A szerz eléaddsa a Kozlekedéstudomsnyi Egyesiilet
nglekedésport'enetl Szakosztdlya dltal mualt évben a
Kozlgkedesx Muzeumban rendezett el6adé iilésen.

valt a popradi allomds bdvitése. 1893 dta rend-
szeresitették a tatrai killonvonatok kozlekedtetését
s 1894-ben a Ruttka—Poprad szakaszokon meg-
jelentek az elsé étkezd- és halokocsik is.

A csticsok ald tehat mar kényelmesen el lehetett
jutni, de egyre kellemetlenebbé valt a telepiilések
és a KsOd vasttallomésai, valamint a telepiilé-
sek kozotti, egész évben megbizhatéan miikodos
kozlekedés hianya. A Tiszavidéki Vasut mar 1860-
ban, joval a KsOd vonala megépitése el6tt felve-
tette egy Poprad—Orlé vasttvonal épitésének
gondolatat, majd Késmark varosa foglalkozott a
Poprad—Késmark—Szepesbéla vonal épitésével.
A véros az engedélyt 1881-ben meg is kapta, de
ezek a tervek nem valdsultak meg. :

1884-ben a m. kir. Kereskedelemiigyi Miniszté-
rium fordult a KsOd-hoz egy Poprad—Felka—
Nagyszalok—Tétrafiired keskenynyomtavolsagu
gbziizem{i vastitvonal épitésének javaslataval, de
az egyébként viallalkoz6 kedvi{i térsasigot az
elképzelés nem érdekelte. Ugyanebben az évben
a Siemens—Halske cég méar villamos vontatast,
Popradot Késmarkkal osszekots vonal épitésének
gondolatat vetette fel, de Késmarknak még
tulsdgosan 1j volt a villamos vontatds gondolata,
hossztinak tartotta az épitkezés idGtartamat,
kételyei voltak a villamos vontatas gazdasigos-
sdgat illetSen s igy, bar a vasutat szerette volna
megkapni, a tervet mégsem tamogatta. A vonal-
vezetés koriil is probléméak adddtak s ezekbe a
vitdkba méar Poprad is belebonyolédott, mivel a
popradiak elsésorban a Poprad—Otétrafiired 6sz-
szekottetés kiépitését tartottak fontosnak. A felek
csak 1889-ben egyeztek meg s a gdézvontatasi
Poprad—Késmark vonalon még ez év december
18-4n megindult a forgalom. 1892. jllius 25-én
indult meg a kozlekedés a Késmark—Szepesbéla,
majd 1893. december 10-én a Késmark—Orl6
vonalon s ekkor vette 4t a KsOd a megépiilt
vonalak iizemeltetését a Popradvolgyi helyérdek
Vasuttol.

Amikor 1891-ben a felkai patak energidjat
dramtermelésre kivantak felhaszndlni, arra is gon-
doltak, hogy az igy nyert arammal egy Poprad—
Szepesszombat—Mateéc—Nagyszalok—Tatrafii-
red vonalvezetés(i villamos vastt energiaellatd-
st is biztosithatnak. A vasutat késébb a Csorba-
téig, illetve Tatralomnicig kivantik meghosszab-
bitani. 1892-ben elvégezték a kozigazgatisi beji-
rast is, de ez a vonal sem épiilt meg.

A magyar kinestar 1892-ben alapitotta Tétra-
lomnic fiird6t & hogy elejét vegye a mar nagy
hagyoménnyal rendelkezs Téatrafiired veszedelmes
konkurenciajinak, az 1j fiirdShelyet is a Tatra-
fiiredet bérl6 16csei Elsd Szepesi Hitelbank és Koz-
ponti Takarékpénztar R.T.-nek adta bérbe. Mivel
az 10j firdshely tulajdonosa az dllam volt, mir
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1. dbra. A Csorba—Csorbaté fogaskereki vasit egykori
palyaja Csorbatd eldtt

1893-ban elkésziiltek a Poprad—Késmark vonal-
rél Kakaslomnicon ledgazé tatralomnici vonal ter-
vei, de ekkor Poprad és most mar Felka is kozbe-
léptek, szdmukra ez a vonal sem volt fontos,
helyette a Poprad—Felka—Otatrafiired vonal
kiépitését szorgalmaztik. Az elkeseredett vita az
dllam gydzelmével végzédott s igy az els§ vonat
1895. szeptember 1-én pofogott be Tatralomnicra.
Poprad és Felka csak azt az igéretet kaptdk,
hogy legkozelebb mar az § 6hajuk teljesiil, de nem
igy tortént. Ezutdn ugyanis a Csorba—Csorbat6
keskenynyomtévolsigt, géziizemf(, kevert adhézi-
ds-fogaskerek(i vasutvonal (1. dbra) épitése kovet-
kezett. Bz ellen a két virosnak sem volt kifogisa
s fgy a 4,75 km hossza, 127°/,-es emelkedés(i
palyan 1896. jalius 28-4n megindulhatott a menet-
rendszer(i kozlekedés.

Az dhitott Poprad—Otatrafiired osszekottetés
érdekében ezutin egészen 1903-ig nem tortént

semmi. Ekkor két popridi véllalkozé, Krieger
- Vilmos és Matejka Vince léptek szinre, akik
»Vaginynélkiili felsGvezetékes villamos motor-
koesik” iizembehelyezésével kivantik Popriadot
Felkén keresztiil Otatrafiireddel osszekotni. A
Kereskedelomiigyi Minisztérium engedélyének
megszerzése utan 1904. marcius 17-én bérbevették
a Felka tulajdonaban levd vizimalmot, amelyet
Uzemben hagytak, de sajat terveik szerint vizi-
erémiivé bévitettek.” Az dramot részben Felka,
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2, abra. A Poprad—Otatrafiiredi ,,koziiti vasit” kocsija
a fels6vezetékkel (1904—1905)

Téatrafiired és Tatralomnic viladgitasara, részben a
,.kozuti vasut” fels6vezetékének! tiplalasira alkal-
maztak. A felsGvezeték 500 V fesziiltségli egyen-
dramu ellatasit a vizierdmfiben és a Tatrafiireden
megépiilt aramatalakité 4llomason elhelyezett
motordinamdk biztositottdk, a vizierémfivet egy
kb. 12 km hosszti légvezeték csatlakoztatta az
aramatalakité alloméshoz.

A mai trolibusz ezen elédjének kb. 13,8 km
hosszii vonala a popradi Tatra szallo (ez a mai
Eurépa Hotel helyén allott) el6tt kezdédott és
Felkan, Nagyszalokon, Alsétatrafiireden a4t veze-
tett Otatrafiiredre, ahol a mostani gyégyszertartol
nem messze egy fabol dcsolt vardesarnoknal
végzédott. A vonal szamara hédrom jarmfvet
szereztek be (2. dbra), ezeket 1902-ben a drezdai
Stoll cég, villamos berendezésiiket a szintén
drezdai Eberhard und Co. cég gyértotta. A fabol
késziilt, nyerges szerkezetii jarmfivek elsd, két-
tengelyi vontaté részében nyert elhelyezést a
kezel6személyzet és a villamos berendezés, az
ezen fekvs egytengelyti vontatott részben az utas-
tér. A vontaté két hajtokerekét kb. 17 kW telje-
sitményfi, 500 V fesziiltségli vontatomotorok
hajtottdk. A jarmfiveket villamos ellenallésos,
mechanikus szalag- és kézifékkel szerelték fel.
A 7000 mm hosszi 1700 mm széles és 3100 mm
magas jarmf elsé kerékparjanak nyomtavolsaga
1200, a hajtokerekeké 1400 és a vontatott rész
kerekeié 1550 mm volt. A vontaté rész elején
volt a nyitott, csak a vontatott rész elérenyuld
tetejével fedett kétiiléses vezetSallis. A vontatott
rész zart utasterében kétoldalt elhelyezett bérhu-
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zatt iilésen 7T—7 utas foglalhatott helyet, az iilések
kozott tovabbi 7 utas allhatott. Az utastérbe a
hatsé valaszfal toldajtajan keresztiil lehetett be-
jutni a peronrdl, melyen tovabbi 10 utas szamara
volt hely. A peron bal oldalan elhelyezett hagesén
lehetett felszallni (ekkor még a ,balra tarts,
jobbra el6zz!” szabaly jarta). A jarmf tehat 31
utast szallithatott 12—18 km/h sebességgel. A
jarmfivek szamara a Tatra szallé mogott egy kb.
170 m? alapteriilet(i garazst épitettek.

A kocsivezet§ a kormanyt, a kontrollert és a
fékeket kezelte, a jarm( kozeledtére jelzécsengG-
vel figyelmeztetett. A vezets mellett iilt a személy-
zet masik tagja, aki a jarmfir6l lekapcsolhato
kabelt kezelte, melynek mésik vége a kétszalas
felsGvezetéken kerekeken gurulé, Mercedes-Stoll
rendszer(i dramszedd kocsihoz (,,macska’) veze-
tett. A kezel6 a kabelt aszerint engedte ki vagy
hiizta vissza, ahogy a jarmi a vezetéktdl tavolo-
dott vagy ehhez kozeledett. Mivel a faoszlopokon
elhelyezett felsGvezeték csak két szalbdl allott, a
jarmtivek talalkozdskor megalltak, hogy aram-
szed§ kocsijaikat kicserélhessék (,,macskacsere’);
persze a kabeleknek a kocsikrél valé le- és felkap-
csolasa teljes fesziiltség alatt tortént.

1904 nyaran mar minden készen allott s meg-
kezdédtek a prébajaratok, amelyekre tobbek
kozott azért is szitkség volt, hogy bizonyitsak:
a terhelten kb. 7 tonna tomegfi jarm{ivek oner&bdl
is feljutnak Otéatrafiiredre. A prébék teljes sikerrel
jartak s igy 1904. augusztus 2-an megkezdddhetett
a ,,kozuti vasiat’ menetrendszerinti kozlekedése.

A vonal keletkezésérol eleget tudunk, megsziin-
térél viszont annal kevesebbet. Sikere vitatha-
tatlan volt, hiszen 1904. janius 8-t6l (a prébatizem
kezdetétsl) 1904. szeptember 4-ig (a vonal csak
nyaron tizemelt) kb. 14 000 utas vette igénybe,
akiket nem zavart sem az utazis kényelmetlen-
sége, sem a bérkocsikétdl alig rovidebb menetidd.
Igen valdszinti, hogy magasrangt személyek ked-
vezétlen, s6t ellenséges véleménye is hozzéjarult
ahhoz, hogy a jarmfivek 1906-ban mar nem kozle-
kedtek (amikor Mdria Terézia nagyhercegnd foga-
tanak lovai az ,,6rdog szekerét6l” megbokrosod-
tak és a fogatot az arokba forditottik, a kozleke-
dést a legfelsébb korok utasitdsira kb. egy hétre
ledllitottak s ez csak més magasrangi személyek
kozbelépése utan folytatodhatott). Feltételezhetd,
hogy a vallalkozdk, akik 1904-ben sikerteleniil
folyamodtak vasttépitési engelyélyért (ekkor 700
mm nyomtavolsigi villamos vastt épitését java-
soltdk Popradrél Otatrafireden 4t egészen a
Tarajkdra), maguk hagytik abba az iizemeltetést,
hogy ne vonjik magukra azok haragjat, akiktol
esetlog az engedély kiaddsa fiiggott.

A véllalkozdk 1906-ban ismét vasitépitési enge-
délxért. folyamodtak, ekkor 1000 mm nyomtévol-
sdgu villamos vastt épitését javasoltdk Poprad és
Ot_étr‘afﬁred kozott és ennek folytatdsaként egy
szintén 1000 mm nyomtévolsdgt villamos hajtasu
siklot Otatrafiiredrsl Tarajkéra. A Hermann Hen-
rik épitésszel kiegésziilt vallalkozék javaslatét
elfogadtak s 1906. jilius 26-4n és 27-én végezték el
a tervezett vonalak kozigazgatdsi bejarisat. A

vonalak engedélyokiratat 1907. december 20-an
hagyta jova I. Ferenc Jozsef csdszar és kirdly. Az
engedély tulajdonosa a budapesti Villamos Valla-
latok R. T. volt, amelyrsl feltételezhets, hogy
részben a villalkozok tulajdonat képezte, hiszen a
vonalak bejardsan 6k képviselték az ,.engedély-
okiratosokat” és az els§ terveket — a villamos
vastt els6 jarmfiveinek terveit is — 6k dolgoztak
ki. Az épitkezést is Gk kezdték, de egy ilyen
méretli vallalkozdshoz mar nem rendelkeztek
elegend( tékével s igy Hoepfner Gusztdv, a 16csei
Els6 Hitelbank és Kozponti Takarékpénztar R.T.
igazgatojanak segitségével, aki maga is a Poprad—
Otatrafiired vasutvonal épitésének lelkes tamoga-
téja volt, alapitottak meg 1908. mércius 30-4n a
Tatrafiiredi Helyiérdeki Villamos Vasutak R.T.-t
(T.H.EV.). Mir a T.H.E.V. vésérolta meg a
véallalkozoktdl a felkai vizier6miivet, a tatrafiiredi
aramétalakité allomdst, az ezeket Osszekapesold
légvezetéket, a teljes ,,vilagitdsi tizemet”, s6t, a
néhai ,, kozuti vasut’ felsGvezetékét és a méar nem
hasznalt jarmiivek villamos berendezését is, ame-
lyet a T. H. E. V. villamos tehermotorkocsijaiba
gzereltek. A méltatlanul elfeledett , kozuti vasut”
tehat a villamos vasut kozvetlen elédjének tekint-
het6 s egykori tulajdonosaik nevét — Hermann és
Hoepfner urak nevével egyiitt — ott talilhatjuk
aT. H. E. V. els6 igazgatésagénak névsordban is.

Keletkezésekor a T. H. E. V. 2260200 K
értékf részvényt boesatott ki. A 3343 db, 200 K
névértékii torzsrészvénybsl 1605 darabot épitési
ill. postaszallitdsi hozzajaruldsként a kinestar vett
at, 1738 torzsrészvényt a budapesti Phobus
Villamos Vallalat R. T. kapott. A 7958 db, szintén
200 K névértékli elsébbségi részvénybdsl 141 a
T. H. E. V. tartalékalapjaban maradt, mig a
tobbi 7817 els6bbségi részvény szintén a Phobus
tulajdondba keriilt. A Phobus tgy kapesolddott
a villamos vastt térténetébe, hogy a T. H. E. V.-
vel 1908. szeptember 14-én megkotott szerzdédés
értelmében vallalta a villamos vasat és a siklé
épitésének befejezését, minek fejében az emlitett
részvényeket kapta és 6t illetett minden, amit az
elGiranyzott 1,91 millié K épitési koltségbsl meg-
takaritott. Hogy ez mennyi volt, nem ismeretes, a
végss elszdmolds nem maradt fenn.

A tervezSk, hogy minél jobban hasznositsik a
megsziint , koziti vastt”’ berendezéseit, a villamos
és a siklé szamadra is az ott alkalmazott egyenarami
vontatési rendszert javasoltak (megjegyzendds,
hogy a villamosok ezzel a fesziiltséggel soha nem
koziekedtek, méar az els6, Poprad—Otatrafiired
szakaszon is 650 V fesziiltséggel kezdGdott az
iizemeltetés). Bz a terv még nem gondolt a pilya
Csorbatéig ill. Tatralomnicig valé meghosszabbi-
tasdra s ezért kés6bb a villamos vasit Gtatrafiiredi
allomésat (3. dbra) teljesen &t kellett épiteni.
Nem bizonyult szerencsés megoldédsnak a vonal
Popradrdl kiindulé részének Szepesszombat felé
vezetése, majd a KsOd vasutvonal alatti aluljarén
keresztiili visszairanyitdsa Felka felé sem (4.
dbra). Az aluljarot gyakran elontotte a talajviz s
ezért ezt a palyarészt 1912-ben elhagytdk és a
villamost a KsOd vonala felett megépitett kzuti-
vasuti hidon vezették Felkdba. A tervekkel is
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3. abra. A villamos vasit elsé 6Gtatrafiiredi Allomasa
(1908—1912)

nehézségek addédtak, a hidnyossdgok miatt egy
résziiket a minisztérium jové sem hagyta s ezeket
részben vagy teljes egésziikben 4t kellett dolgozni.
A minisztérium viszont még a teljes tervdokumen-
tdci6 jovahagydsa el6tt, 1908. februar 28-4n
kiadta a sikl6, majd 1908. mércius 3-4n a villamos
vastt Poprad—Otatrafiired szakaszdnak épitési
engedélyét, bar tisztdban volt azzal, hogy a meg-
kezdett épitkezés az ,,épitési és kereskelelmi-iizemi
feltételeknek” sem egészen felel meg. Ez a megle-
hetésen zavaros és nehezen attekinthetd allapot
az egész épitkezést végigkisérte. Egymast érték a
tébbnyire utdlag jévahagyott vdltoztatisok és
moédositasok, amelyek attekintésére e rovid érte-
kezés nem is nyujt lehetGséget.

A villamos vasut els§ szakaszénak és a siklénak
miitanrenddri bejardsit mar 1908. szeptember
10-re tlizték ki, de ekkorra még a terveket sem
hagytak jova. A bejarasra ezért csak 1908. decem-
ber 16-4n keriilt sor, s a siklén december 17-én, a
villamos vasit els§ szakaszdn december 20-an
kezd6dstt meg a menetrendszerf forgalom, bar a
villamos vasiat felépitményének é&llapota miatt a
jarmfivek a tervezett 30 km/h palyasebesség
helyett csak 20, s6t, helyenként csak 6 km/h
sebességgel kizlekedhettek. A sikls bejardsa
Viszont olyan j6 eredménnyel végzddott, hogy a
tervezett 2 m/mp menetsebességet azonnal 2,5
m/mp sebességre lehetett nivelni.

A villamos vastt 13,6 km hosszi elsé szakaszan
6 dllomas és megallGhely (Poprad—Felka, Felka-
f6tér, Felka-téglagydr, Nagyszalok, Alsétatrafiired,
Tétrafiived) létesiilt. Bar az iizemeltetés a terve-
zettnél magasabb fesziiltséggel kezd6dott, a szin-
tén tervhevett popradi héerdmfi nem épiilt fel,
helyette a felkai vizierSmfivet bévitették ki.

rdekes, de a magasabb fesziiltség alkalmazdsat a

bejaras jegyzbkonyve meg sem emliti, ezt csak az
1909. jalius 21-én végzett miiszaki felillvizsgilat
targyalta meg és hagyta jéva s itt emlitik azt is,
hogy a villamos vasat faoszlopokon elhelyezett
felsGvezetékébe a , kozuti vasut felsGvezetékének
jo és hasznalhat6 dllapotban levs anyagat’ szerel-
ték be.

A siklé teljes berendezését (5. dbra) a béesi
Union A. G., a villamos vastt jairmfiveit a buda-
pesti Ganz és Tsa-Danubius szallitottak. 1908.
december 20-an a villamos vastt jarmtiallomanyat
kizarélag kéttengelyli jarmtivek alkottak.

Az 1, 2 és 3 szammal jelslt személyszallité motor-
kocesik (6. dbra), a 21 szammal jelslt postamotor-
koesi és a 31, 32 szammal jelslt tehermotorkoesik
még 550 V fesziiltségre késziiltek s eredeti miiszaki
adataik ismeretlenek. A motorkocsikat — a teher-
motorkocsik kivételével — 1912-ben az ekkor
bevezetett 1650 V fesziiltségre épitették at.

A személyszallité jarmiiveket Bocker rendszerti
légnyomésos, villamos ellenallasos és kézifékkel,
villamos vilagitassal és (mellékkocsik kivételével)
villamos ffitéssel szerelték fel. A viligitast a felsd-
vezeték fesziiltségével taplalt, sorba kapcsolt
izzok biztositottik s e rendszer mellett a T. H. E.
V. és utédja, a T. E. V. D. is kivetkezetesen
kitartott. A motorkoesik légsfiritGjét attétellel
valamelyik kerékpar hajtotta, minek kovetkezté-
ben a légtartalyokat indulés el6tt a kocsiszinek
felszereléséhez tartozd légstiritével toltotték fel.
A légnyoméas csokkenésére gong figyelmeztette a
személyzetet s ilyenkor a motorkocsikkal az allo-
mdson ide-oda tolattak. A motorkocsik érdekes-
sége az volt, hogy az 1912-ben végrehajtott atépi-
tés soran két lirs aramszeddvel lattak el Gket
(7. dbra).
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GEPTEREM

A SIKLO FELSO EPULETE

5. Abra. Az Otitratiired—tarajkai siklé egykori felsé
épiilete 4

Az eredetileg nyitott peronti motorkocsik 21
ilg és 30 all6 utast szallithattak. A koesik jelzd-
esengGvel voltak ellatva, hogy az éles fiittyszo ne
zavarja a nyugalmat keress latogatokat (az elsd,
kiirttel felszerelt motorkocsi csak 1930-ban jelent
meg a villamos vasit vonalain).

A motorkocesik 1908-ban végzett prébamenetei
nem végzddtek a legjobb eredménnyel, mert bar
»@ villamos rovidrezars fék az id6kozben eszkozolt
dtkapesolasok utan (650 V fesziiltségre) kielégitGen
miikodott”’, hosszabb fékezés esetén az ellenéllasok
tulheviiltek. Nem miikodtek kifogdstalanul a
»kontrollerek kifuve magnesei” sem, mivel az
»ivképzidés okozta gyongyok a kontrollereknek
az erGsebb fékpositioba valé atallitdsat megnehe-
zitették”, A minisztérium ugyan engedélyezte ,az
lizem felvételét”, de elrendelte, hogy ,.az utasitd-
sok a motorkocsikori azonnal munkéaba veendsk” .

6. abra. A T. H. B. V. 1 sz. motorkocsija

A T. H. E. V. ezzel egy id6ben folytatta a
Csorbatérdl Tétralomnicra vezetd ,,fels6” palya
épitésének elSkészitését is bar erre semmilyen
alapja nem volt. A pélya terveit mar keletkezése
napjan, azaz 1908. marcius 30-4n a minisztérium
elé terjesztette. Az eldmunkalati engedélyt csak
1909. oktéber 27-én ruhazta a T. H. E. V.re a
minisztérium s azt, hogy az épitési engedélyt is a
T. H. E. V. kapta meg, eldszor az engedélyokirat
1910. jinius 30-an kiadott III. fiiggeléke emlit-
(az épitési engedélyt 1910. augusztus 21-én keli
tezték). 1910-ben keriilt sor a villamos athelyezen-
dé szakaszainak kozigazgatisi bejirasira, az el-
végzett munkak mfszaki felilvizsgdlatara, 1911-
ben végezték el a popradi, mégis megépiils aj
dramfejlesztd és forgalmi telep kiozigazgatasi beja-
rasat, ekkor hagytdk jova az iizemi fesziiltség
1650 V-ra emelését, tovabbéd a palya 0/ 19“szelvé-
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8. abra. Az 1912-ben iizembehelyezett miasodik O6tatra-
fiiredi allomas

nye kozotti része athelyezésének kozigazgatési
bejarasat is. 1911. december 15-én végezték el a
Tatraszéplak—Tatralomnic szakasz mf{itanrendéri
bejardsat, a szakaszon 1911. december 16-4n
kezd6dott meg a kozlekedés s ekkor novelték
750 V-ra a fels§vezeték fesziiltségét. Mivel ekkor
mar eldontott tény volt a fesziiltség tovabbi
novelése, a T. H. E. V. a Ganz cégtél hirom
négytengely i, nagyobb teljesitmény i és befogads-
képességli és mar 1650 V fesziiltséggel iizemels
motorkocesit és négy kéttengely(i mellékkocsit
rendelt.

1912. februar 29-én a T. H. E. V. és'a Phsbus
egy tjabb szerzédést frtak ald, mellyel a T. H. K.
V. bérbeadta a ,,Popradfelkatatrafiiredi helyérdek
villamos iizemet és a Tatrafiired-tarajkai villamos
lizemfi siklévasutat’”’, tovabbd az ,.engedélyezett
Tatralomnicesorbatéi h. é. villamos iizemf vagut-

vonalat”. A Phobus villalta, hogy sajat koltségén
biztositja a még tizembe nem helyezett ,,vastt-
vonalak és aramfejleszt§ telep” befejezését és
tlizemeltetését s viselte mind az iizemeltetés, mind
az esetleges utémunkélatok koltségeit is.
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9. abra. Az egyik négy

&

tengelyi motorkocsi a villamos

Dot gy TG

vasit vonalan

A

10, abra. A 22 sz, postamotorkocsi a Ganz-gyar

tolopadjan

1912. julius 26-4n végezték el a Tatraszéplak—
Csorbaté pélyaszakasz, a popradi héer6mi és az
Otatrafiiredi Gj Aramatalakité dllomas mfitan-
rendéri bejarasit. Mivel az eredeti jirmfiveket
eddig még nem alakitottik at az 1650 V-os fesziilt-
ségre, az 1j hder6mfiben, az dramatalakits allomé-
son és az 1j, 4,6 és 6 szammal jelslt motorkoesikon
olyan médositdsokat végeztek, hogy a teljes
palydn 750 V fesziiltséggel folytatodhassék az
izemeltetés. Az 1Uj motorkoesik moédositisat és
mfitanrenddri vizsgdljat 1912. augusztus 2-ig sike-
riilt elvégezni s fgy augusztus 3-an kezdddott meg

a Tatraszéplak—Csorbaté szakaszon a menetrend-
szer(i forgalom s ekkor helyezték iizembe a Pop-
rad—Otéatrafiired szakasz athelyezett és modosi-
tott vonalvezetés(i részeit is.

A 22 km hosszti ,,fels§” vonalon 5 alloméast
(Csorbaté, Magashdgi, Tatraszéplak, Otétrafiired,
Tatralomnic), 1 forgalmi kitérst (Stola) és 5
megéllot  (Ujesorbaté, Popradi t6, Szikra-hdz,
Ujtatrafiired, FelsGerdGfalva) létesitettek. Otatra-
fireden uj éallomas és allomasépiilet épiilt (8.
dbra), még az elhagyott allomas 2 viganya felett
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egy kétallasa kocesiszint emeltek (ezt valdészinfileg
az 1919-ben dithongd szélvihar dontotte romba s
mar nem épiilt 4jja). Az 1912/13. évi téli menet-
rend mar Tatraotthon megallot is emliti, ez
Otatrafiired és Tatraszéplak kozott 1étesiilt.
1912. november 7-én végezték el az 1650 V

fesziiltségre utolsénak atépitett 2 sz. motorkocsi

miitanrenddri vizsgaljat és a teljes palya felsd-
vezetékének mfitanrenddri bejarasat, csak ezutén
tértek at az 1650 V-os iizemfesziiltségre.

1912-ben helyezték iizembe a 4,5 és 6 szammal
jelolt motorkocsikat (9. dbra) és a veliik szallitott
kéttengely, 13, 14, 15 és 16 szammal jelslt
mellékkocesikat. Az 15500 m mm hosszi, két ollés
aramszedivel felszerelt motorkoesi kizepén volt a
poggyészfiilke, ennek két oldalin a dohényzé és
‘nemdohdnyzé utasfiilke. Az acélvizas, 176 kW
teljesitmény (i motorkoesi 48 iils és 60 4116, mig a
mellékkoesi szintén 48 ilG, de esak 40 4llé utast
szallithatott.

1913. februar 10-én a minisztérium hozzajarult
a T.H. E. V. alaptékéjének 1019 000 koronss
noveléséhez, majd méjus 3-4n kiadta az engedély-
okirat ITI. mellékletét, amelynek alapjan az alap-

tokét 8 623 500 koronara emelték. Hogy egysége-
sitsék a kiillonboz6 utd-, ismételt és egyéb bejara-
sok ellendrzések és vizsgilatok eredményét, 1913.
majus 19-e és 31-e kozott elvégezték az Gj palya,
a hderémi, az adramdatalakité allomas, a palya
felsGvezetéke és a Poprad-otatrafiiredi szakasz
athelyezett részeinek , miiszaki ellendrzését”’, ami-
vel az addigi eljardsokat lezartak. A , mfiszaki
ellendrzés” jegyzbkonyve hagyta jova a tervek és a
valosdg kozotti eltéréseket is, amelyek béven
akadtak, pl. eltért az dllomasok és megallok
hossza, a héerémfi és az draméatalakité allomés
kivitelezése, a h@er6mii mfiszaki berendezése, a
kocsiszinek méretei, hogy csak néhényat emlit-
siink. \
1913. december 13-an a Phobus élt a T, H. £. V.-
vel kotott szerzddésben foglalt jogaval és — 1913.
janudr 1-t6l visszamenden — a budapesti Idegen-
forgalmi és Utazasi Villalat R. T.-t bizta meg a
villamos vasit és a siklé , kereskedelmi és forgalmi
iizletkezelésével”.

A villamos vagut jarmiiveinek szama 1913-ban
egy (szintén Ganz gydrtmanyu) postamotorkoesi-
val bviilt. A 22 szémmal jelolt jarma (10. dbra)
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12. abra. A tatrai villamos
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vasiut 1Gj bekiotése Poprad

vasutallomasra

miiszakrenddri vizsgijat 1914. februar 7-én végez-
- ték el. .

A minisztérium utolsé ténykedése a ,,Tatrai
h. é. villamos vasutak Csorbatépart—tatralom-
niczi vonalrészének, a popradi Gj dramfejlesztd
telepnek, a tatrafiiredi aldllomdsnak, a Poprad—
tatrafiiredi vonalrész dtalakitott fels§ vezetékének
és a Poprad—tatrafiiredi vonal 0—19 szelvényei
kozitti vonalrész dthelyezésének” 1914. oktéber
30-4n elvégzett ,mfszaki utévizsgilata” volt.
Ekkor elsésorban kisajatitasi problémakkal foglal-
koztak, amib6l arra kovetkeztethetiink, hogy a
mfiszaki hidnyossiagokat eddig mar kikiiszobolték.
Az utdvizsgalat jegyzékonyvének 1915. augusztus
26-4n kelt miniszteri jovahagydsival valamennyi
vizsgalat befejez6dott, a villamos vasit és a sikld
véglegesen iizemeltek.

Bar a T. H. E. V. nem mondott le tovabbi
Vonalak és szérnyvonalak épitésérél (11. dbra),
ezek koziil mér nem épiilt meg semmi, a kitort
elsé vilighabort nem kedvezett a tatrai vasit-
épitésnek. A megnGtt nyersanyagigények viszont a
fakitermel és -feldolgozé cégeknek kedveztek s a
T. H. B. V. vonalin tobb iparviginy létesiilt
(ezeket a hdbor befejezése utin fokozatosan
megsziintették). 1918. februir 28-an még elvégez-

a ,,Tatrai h. é. villamos vasutak Tatrafiired,
Alsétatrafiived és Felka allomésai, illet6leg meg-
alléhelyei hivitésének” kozigazgatdsi bejarasat,

de a tervekbdl csak a tatrafiiredi dllomas 4. vaga-
nya valGsult meg. Ekkor a T. H. E. V. részvényei-
nek tobbsége a budapesti Egyesitett Gyogyfiir-
dok-, Ingatlan és Szall6 R. T. (EGISZ), ill. a
magyar kinestar tulajdonaban volt s ezért a T. H.
E. V. a Csehszlovak Koztarsasig megalakuldsa
(1918. oktober 28.) utdn is magyar tulajdonban
maradt. Csak az 1921. november 21-én Budapes-
ten megtartott 12. kozgyfilésen dontottek ugy,
hogy a megvaltozott koriilmények miatt a tarsasig
székhelyét Csehszlovakiaba kell athelyezni. Végiil
isa T. H. E. V. részvényeit a pragai Banka Geskos-
lovenskych 1égii (Csehszlovak Légiok Bankja)
vésérolta meg. AT. H. E. V. utédjinak, a Tatrans-
ké elektrické vicinalne Zeleznice ué. spol. (T. E.
V. D. — Tétrai Helyiérdek(i Villamos Vasutak
R. T.) tarsasdgnak alapszabalyat 1921. november
21-én dolgoztak ki s a csehszlovak Vastti Minisz-
térium 1921. december 20-an engedélyezte a tér-
sasdg székhelyének athelyezését. A T. E. V. D.
ezutan 1922. julius 1-én vette a4t a villamos és a
sikl tizemeltetését.

Az alapszabdly értelmében a T. E. V. D. a T. H.
E. V. engedélyokiratdban és annak fiiggelékeiben
foglalt valamennyi jogot és kitelezettséget atvette
s fgy a II. fiiggelék értelmében 2000. julius 30-ig
kellett volna fenndllnia. De a torténelem ismét
kozbeszolt s a tarsasagot a 311/1948. Zb. torvény
alapjan allamositottak s igy a villamos vasit és a
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siklé 1949. januar 1-t6] a Csehszlovak Allamvasu-
tak (CSD) tulajdonaba keriilt.

Az elmilt 41 év alatt a villamos vastton és a
siklon is rengeteg valtozas tortént. LegelGszor a
villamos teljesen tonkrement felsGvezetékét tji-
tottak fel, majd a teljes vonal nagyszabasu feltji-
tasa kovetkezett. A teljesen atépitett siklo 1970.
februdr 12-e 6ta kozlekedik. 1986-ban fejezték be a

villamos vasut felépitményének teljes cseréjét,
jelenleg a Poprad—Nagyszalok szakasz athelyezé-
sének (12. dabra) munkalatai folynak, de mivel
attekintésiinkben elsGsorban a villamos vastt és a
sikl6 épitésével foglalkoztunk, az 1922 utan kovet-
kez6 éveket mar aT. H. E. V. utédja, a T. E. V. D.,
majd a CSD torténetéhez szamitjuk s ezekkel itt
nem foglalkozunk.
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Ujdonsig: A Mannesmann Kienzle FMS 1332 tipusa jairmiipark
irdnyitasi rendszere
(Ernst Demianiuk, Hannover)

Kommunikéeid a jarmfi, gépkoesivezeto és az iroda
kozott—Mobil adatfelvétel gépkocsivezetoi terminél-
lal és kédleolvaséval

A Mannesmann Kienzle cég a Frankfurt/Main-i
Nemzetkozi Autékiallitdason bemutatta FMS 1332
tipusd jarmipark iranyitasi rendszerének 1j gene-
racijat. F6 komponensei a gépkocsivezetdi ter-
mindl, a kédleolvasé és a nyomtaté valamint a
megfelels jarmtivekben (1. dbra) és iroddkban 1évE
interface-ek. Az FMS 1332 a jarmfpark-iranyi-
tas, a diszpéeser és a jarmiipark-vezetS teljes
logisztikai kiegészitése.

zak a hibas betdplalast. A jarmibe beépitett ta-
chografon (KTCO) keresztiil a megtett uthosszakat
és az allasidSket automatikusan és ezaltal hibat-
lanul rogzitik. Az allomashelyre val6 visszaérke-
zés utdn a gépjarmiivezetd visszaadja terminal-
jat a diszpéesernek, aki a nap vagy a jarat folya-
man Osszegy(jtott informaciékat azonnali ki-
értékelés céljabdl egy interface-en keresztiil a
gépkocsivezetsi terminalbdl a jarmiipark szamité-
gépébe atjatssza. A jarmiipark vezetése tehat
azonnal megtudja, hogy a jarat gazdasagos volt-e,
és utmutatésokat kap a lehetséges javitdsokra és
koltségmegtakaritasokra.

1. 4bra. Jarmii-interface

Problémamentes informdciodramlis

A kézi Gton vagy elektronikus adatfeldolgozas
segitségével diszpondlt jaratok (fuvarok) adatait
mir az iroddban mésodpercek alatt atjatsszik a
gépjarmfivezetsi terminalba. A megbizok (fuva-
roztaték) sorrendje valamint a hozzatartozé be-
6s kirakandé drumennyiség ezéltal a gépkocsiveze-
t6 rendelkezésére all lehivhaté informacidként.
A megbizénal az adatokat lehivjak, és a gépkoesi-
VezetS a billentyflizet segitségével nyugtizza,
szitkség esetén pedig médositja vagy ki is egésziti
azokat. Plauzibilitdsi (valészinfiségi) vizsgalatok
68 a kénnyen érthets kezelési méd megakadélyoz-

Gépidrmivezetbr termindl, kodleolvasé és nyomitats
D) Y

A Kienzle gépjarmiivezetsi terminal magas
miiszaki teljesitGképessége, rugalmassiga és er-
gonémiai kialakitasa éltal tlinik ki. Egy 16 bites
mikroprocesszorral és egy 128 kB (kiépithetdségii)
tartalékakkumulatoros tarolékapacitassal feldol-
gozza a ,,C" programozo6i nyelven irt programo-

kat. Az akkumulatorok az adatfelvételt a jar-
miivon kiviil is lehetdvé teszik. A terminal-kijelz6
megviligithaté. Egy akusztikus jeladd figyelmez-
teti a gépjarmiivezetst hibas betdplalisok esetén.
12 funkciés nyomégomb szabadon programozha-
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t6, melybdl 8 a fuvaroztatéra vonatkozé szovegek-
kel és jelekkel, jelképekkel feliratozhato.

Egy kédleolvasé csatlakoztathaté a gépjarmii-
vezetdi termindlhoz. Kiilonosen az elosztéjaratok-
néal kénnyiti meg a helyszini adatfelvételt. A szab-
vanyos adatfelvételhez nytjtott ezen segitség az
osszes el6fordulé kédot egy 0,26 mm vastagsagt
atlatszo folia alatt olvassa le. Egy a jarmiibe be-
szerelt nyomtaté gombnyomésra idGszerfi nyug-
takat ad ki, pl. a visszautakra és a gongyoleg-
visszavételre. A gépjdrmiivezetS ezzel tehermen-
tesiil a terhes adminisztracié alél.

Interface a jdrmiiben és az roddban

A jarmi-interface a gépjarmiivezetsi termi-
nalnak a vezetdfiilkében riogzitett helyet biztosit
és feltolti az akkumulatort. Ez az interface a gép-
jarm{i szdm4it is tartalmazza gy, hogy az alkal-
mazé pontosan tudja, hogy a gépkocsivezetdi
termindlt mikor, melyik jarmiiben hasznaltak.

A menetiré informiciéi kozvetleniil atvehetdk.
A jarmi és' a gépjarmiivezetSi terminal kozotti
gyors és hibatlan adatatvitelrsl optikai interface
gondoskodik, .amely kizarja a mechanikus érint-
kez6knél altalanos kopast.

A jarm{i és az tizemi elektronikus adatfeldol-
gozds kozotti kapesolat az irodai interface. Ezen
interface-en keresztiil taplaljak be a mobil gép-
jarmiivezetSi termindlba az indulds el6tt a jarat
adatait. A jarat befejeztével a gépjirmiivezets
atadja terminaljat a diszpéesernek, aki a felvett
adatokat tovabbi feldolgozdsra az elektronikai
adatfeldolgoz6 rendszerhez tovabbitja. A szamito-
gép-intergalt-fuvarozas (angol roviditéssel: CIT)
keretében a Mannesmann Kienzle cég kiértékelésre
és elemzésre széles programpalettat kinal a fuvar-
el6készités, a fuvarlebonyolitis, a fuvar utélagos
feldolgozasa, az iizemanyagtoltd alloméssal tor-
ténd elszamolds, a miihelyi adatok betaplilasa, a
gépjarmiivezetsk bérének és fizetésének elszé-
molasa valamint az irodai kommunikéci6 teriiletén.

Aluminium a holnap autdinak anyaga
(Ernst Demianiuk, Hannover)

Alumfnium nélkiil mar elképzelhetetlenek a kor-
szer(i gépkocsik. Az aluminium-dugattytk gond
nélkiil elviselik a forrésigot, a nyomést, és az
allandéan valtozé terheléseket. A futurista sti-
lusban készitett modellek rendkiviil j6l zar6 abla-
kait csak aluminium-sinekben lehet vezetni. Az
aluminium-kerékpantok nemesak jol néznek ki,
hanem csokkentik a rugézatlan tomeget és ezaltal
javitjak az utazési kényelmet és a biztonsdgot;

A kévetkezd években azonban a konstruktSrok
és az autévasarlok korében még egy masik fel-
hasznaldsi teriilet keriil egyre nagyobb mértékben
az érdeklédés kizéppontjaba: aluminium a karos-
széridban. Ennek az az oka, hogy autéink tul-
stlyosak.

A robbanésszer{i emelked§ iizemanyagarak mi-
att a hetvenes években a stlycsokkentés az auto-
ipar kutatési és fejlesztési osztdlyainak egyik leg-
fontosabb feladata volt, mar akkor foglalkoztak
az aluminium felhasznilisaval. A konny(i autok
ugyanis kevesebb benzint fogyasztanak.

A nyolevanas évek elején azonban az autésok
kényelemigénye is elkezdett novekedni. A korszerfi
auték tele vannak elektronikédval és mini-moto-
rokkal, amelyek az autévezetést konnyebbé, ké-
nyelmesebbé és biztonsigosabbé teszik.

Azonban a villamos miikodtetdsti kiilsG tiik-
roknek, ablakemelGknek, elhizhaté tetSknek és
elsd iilésnek van egy hatranyuk. Ezek az autékat —
karosszériak nagy iivegfeliileteivel egyiitt — nehe-
zebbé teszik. Olyan nehézzé, hogy néhany kozép-
kategériaji modell megengedett terhelését méar
ma is meghaladja négy személy a szabadsigra ma-
géval vinni tervezett csomagijival egyiitt. A kid-
fényszorok és egy automata cstiszdsgitlé rendszer
(német roviditése: ABS) példaul kereken 20 kg-ot

nyom, egy nagyértékii HiFi-berendezés az auté-
ban max. 30 kg tobbletsilyt eredményez, mig
egy légkondicionalé berendezés akar 40 kg-mal is
novelheti a gépkocsi stlyat.

A stly-dilemmdabdl az egyetlen kitt a kovetke-
zetes kionnyliszerkezeti gyartds, a silycsokken-
tés az aut6 alapszerkezetében. A megfelel anyag:
az aluminium.

Mér ma minden személygépkocsi dtlagosan 50
kg aluminiumot tartalmaz, azaz a gyértasnal
beépitett anyag kb. 6t szédzalékat. Ez a részarany
tovabb novekszik. Szakért6k a kilencvenes évek
kozepére 80 kg-ra valé novelésével szamolnak.
Ennek nagy része a VAW Vereinigte Aluminium-
Werke AG-t8l (Egyesiilt Aluminium Miivek Rt.)
szarmazik, mely az NSZK legnagyobb aluminium-
gyartGja tobb mint 70 éves Phagyoménnyal (2.
dbra). E miiveken beliili kutatés és fejlesztés, amely
az aluminium 4j felhasznélasi teriileteit dolgozza
ki, és a gazdasagnak értékes know-howt szallit
az optimalt feldolgozasi folyamatokra vonatkozo-
an, az NSZK kiilonleges kutatési és tanécsadéd
kozpontja.

Pozitiv tulajdonsigainak koszonhetlen az alu-
minium kornyezetbarit anyag, mivel a korszeri
autémodellek konnyfiszerkezete jelentGs energia-
megtakaritashoz és ezdltal a kiboesdtott giazok
csbkkentéséhez is vezet.

Egy tapasztalati képlet szerint 200 kg acél 100
kg aluminiummal helyettesitheté. A megtakari-
tott 100 kg-nyi sily a benzinfogyasztisban 100
km-enként kb. 0,6 liter benzin megtakaritisit je-
lenti. Az NSZK autévezetSi az aluminium fel-
haszndlasival mir ma tobb mint 1 millidrd liter
izemanyagot takaritanak meg, azaz naponta 2,76
millié litert, ami kereken 90 koziti tartalykocsi
befogaddképességének felel meg.
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2. abra. VAX fantomauté aluminium részei

Mig az.autogyartok e konnyl anyagot eddig
f6ként a futémiiben, a motorban és a hajtémiiben
alkalmaztik, most véaltozik a gondolkodasuk.
»A konnyli fajsulya anyagok felhasznildsa min-
dig fontosabba valik” — nyilatkozta rioviddel
ezel6tt a Mercedes-Benz egyik vezet§ mérnoke
egy neves szaklapban. A vallalat kovetkezetesen
aluminium keménytet6vel szerelte fel uj SL-jét.
Az Audi cég kisérletképpen 100-as modelljének

teljes karosszériajat ebbsl a kionnyl anyagbdl
készitette. Az eredmény: a limuzin aluminium-
karosszéridja 1560 kg-nyi stlyaval az acélkaros-
széria sulyanak csak a felét tette ki. A Porsche
928 S modellnél a beépitett 236 kg aluminium mér
az 6sszstly 20 szazalékit jelenti.

A konny(ifém felhasznaldsanak legtjabb pél-
daja az NS-X Honda sportkocsi, melyet a frank-
furti Nemzetkozi Autokiallitason elsd alkalommal
mutatnak be az NSZK-ban. A legerdsebb és a
leggyorsabb japan auté karosszéridja szintén alu-
miniumbdl késziilt, és ezdltal 140 kg-mal keve-
sebbet nyom, mint egy vele Gsszehasonlithato
acéllemez-kivitel.

A motorgyéartisban is egyre nagyobb az alumi-
nium jelentGsége. A nagy limuzinoknédl, mint
amilyen a 12 hengeres BMW 750 i vagy az S osz-
talyd Mercedes-Benz, a konnyfiszerkezeti gyér-
tds mar régota kotelezs. Egyre nagyobb mérték-
ben hasznaljak az aluminiumot kisebb jarmtiosz-
talyok hajtémiiveiben is. fgy példiul az Opel
2000 cm3 négyhengeres motorjanak Gj valtozatat
konny(ifém felhasznalasival készitették. Ezt ko-
vetGen a motor 118 kg-javal elédjénél 30 kg-mal
kevesebbet nyomott.

A VAW Vereinigte Aluminium-Werke AG az
aluminium-gyartas és -feldolgozas teriiletén szer-
zett tobb mint 70 éves tapasztalatiaval ezért a
kovetkezd években a konnytifémnek az autégyér-
tasban valé nagyobb mértéké felhasznilasaval
szamol.

Az aluminium mint ,,a jov8 anyaga” mellett
még egy érv szél: nincs még egy olyan anyag,
amelyik ilyen egyszerfien ujrahasznosithaté vol-
na. Mig példaul a miianyagokat csak nagy kolt-
séggel lehet hulladékként tarolni, addig az auté-
inkba beépitett aluminium 90 szédzaléka mar
ma is Gjra hasznosithaté, hogy beleépiiljon a jové
modelljeibe.

A SCANIA légrugézast vezet be

(Ernst Demianiuk, Hannover)

Azok a 4,20 m vagy anndl nagyobb keréktdvol-
8gl Scania-alvazak, amelyeket korabban a hajté-
€s az utdnfuté-tengelyen légrugézéssal lehetett
felszerelni, most az elsd tengelyiikan is 1égrugézis-
sal kaphaték (3. dbra). A teljes légrugézas sok
elénnyel jar, ilyen tibbek kozott a nagy kényelem,
&” nagy oldalstabilitds, az dlland6, a terheléstdl
fuggehl(m jarmimagassig, a szintszabdlyozis vala-
mint a cserefelépitmények egyszerii felrakdisa és
levétele (4., 5. dbra).” ‘

Stabil beépités

A légrugézasi els6 tengely két légftvival van
ellitva, és azt — a tengelyt — négy hosszleng8kar
vezeti, mely fékezéskor a forgatényomatékot is
felveszi. Az oldalerdket egy tgynevezett Panhard-
rid nyeli el. A Panhard-rid egyik vége az elss
tengelyre, a masik vége pedig a bal oldali keret-
hossztartéra van erdsitve. A hajtéom@ alatti
kereszttarté az oldaleréket a jobb oldali hossztar-
ténak is dtadja. Az egész konstrukei6 szavatolja a
j6 oldalstabilitast. :
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Egy kiilonosen erds keresztirdanyt stabilizator
a hatsétengely felfiiggesztéssel kombinalva stabil
menettulajdohsigokrél gondoskodik.

Onmitkodé szimtszabdlyozds

A légrugézis keménysége onmiikodGen alkal-
mazkodik a jarmfi terheléshez, a nyomés egy-egy
szintszabdlyoz6 szelepet szabalyoz az els§ és a
héts6 tengelyen. A rugézas ilyen kialakitdsa kényel-
mes a gépkocsivezetének és kiméli a rakoméanyt,
azonkiviil a lengéscsillapiték pontosan ott miikod-
nek ahol a legjobb hatést érik el. A szabalyozé-
rendszerbe késleltetés van beépitve, tgy hogy a
légfavok az Ut nem minden egyenetlenségénél
toltédnek fel vagy iiriilnek ki. Mivel a nyomas a

3. Abra. Els6 tengely, teljes légrugbzhs

Front axle - Full aly suspension
g AR TaE i i

légfiavokba a jarmiterheléshez van igazitva, az
iiresjaratok (arakoméany nélkiili jaratok — a szerk.)
éppen olyan kényelmesek, mint a teljesen megra-
kott jarmtivel valé fuvarozis. A rendszerbeni
ingadozasok megakadalyozasira a lengéscsillapi-
tok kiilonosen tul vannak méretezve.

A légrugézas segitségével a jarmii magassaga is
allithatd, pl. a rakodérampan valé be- és kirako-
désnal. A magassigi allithatésag + 150 mm/—100
mm, illetve + 1300 mm/—75 mm az elsd, illetve a
hétsé tengelyen. Mivel el6l és hatul killonbozd
magassidgok 4llithaték be, ez megkonnyiti a
nehéz rakoméanyok fel- és lerakasat. A szintszaba-
lyozast mind a gépjarmiivezetd fiilkébsl, mind
pedig — tavszabalyzéval — kiviilr6l is lehet
miikédtetni.
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4. dbra. A Secania R143 M6 X2 modell, teljes légrugbzas

e

5. dbra. A _Seania R143 M6 X2 modell, teljes légruglzas :



158

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

A PEGASO cég tehergépjarmlivei a Frankfurt/Main-i
Nemzetkdzi Autékiillitison

(Ernst Demianiuk, Hannover)

A Frankfurt/Main-i Nemzetkozi Autckidllitds
2500 kiallitéjaval, 1 000 000 m? kidllitasi teriileté-
vel és tobb mint egymilli6 latogatojcwal a legna-
gyobb és Ieglelentosebb eurdpai kiallitas.

A PEGASO cég, a spanyol haszonjirmivek
legnagyobb kiallitéja az év els6 6 hénapjiban a
mult év azonos id8szakahoz képest forgalmit
259%;-kal novelte, melyen beliil exportja 309, -kal
novekedett. Legnépszertibb jairmfivei a TRONER
és TECNO sorozathoz tartoznak (6., 7. dbra).
Keresettek TECNOBUS 5231 tipusu autébusz-
alvazai is.

Az iizemi beruhdzisokra (Gj létesitmények épi-
tése, aitermelés ésszerflisitése, ezen beliil automati-
zalasa) valamint a foglalkoztatottak szakmai
tovabbképzésére forditott vsszegek ez évben egyiit-
tesen kb. 4 milliard pezetat tesznek ki (1 USD~
100 ESP — a szerk.).

E tények hozzajarultak a cég nagy iizleti sikerei-
hez. A PEGASO csoport beruhdzasai és szakmai
tovabbképzései a termelés jelentds nivekedéséhez
vezettek, amelyet f6ként szerkezet-atalakitdssal

és az egyes részlegek tevékenységének koordiné-
lasdval értek el. Az Kurépai Kozosségekkel kiala-
kitott kapesolatok kedvezd fejlodehe is hozzajarul-
hat az 1990-es iizleti év pozitiv zdrasdhoz.

Az ipari egyiittmiikodés teriiletén a PEGASO
cég bovitette kapesolatait: a D. A. F. a Z. F. és a
M. A. N. cégekkel meglévs szerzddéseken kiviil j
megallapodasokat kotnek. Ez utébbiak koziil
kiilon kiemelends a PERKINS céggel a dizelmo-
torok fejlesztésérdl és értékesitésérsl kitott meg-
allapodas. Jelenleg tovabbi lehetéségeket vizsgal-
nak, hogy a PEGASO mérka hirnevét tovabb
oregbitsék.

Ezenkiviill a kozeljovSben kiilonbozd eurdpai
orszagokban, mint pl. Hollandidban, Olaszorszig-
ban képviseleteket nyitnak.

A PEGASO TRONER, amelynek modell]elt
Frankfurtban kiallitottdk, mindenképpen az euré-
pai cstcstechnika képviselGje a tervezésben és a
gyartasban is a technika legmagasabb szintjével:
szamitégép segitségével tervezték, onmiiksds esi-
szasgatlos fékberendezés stb., midltal a jarmfivek
megbizhat6, biztonsigos és gazdasdgos munka-
eszkozzé vialnak tulajdonosaiknak.

s e o e -

6. abra.
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7. dbra.

Az Atlas Weyhausen a Frankfurt/Main-i Nemzetkdzi Autékiillitason

(Ernst Demianiuk, Hannover)

Uj és bevélt termékekkel vonzé kiallitéteriile-
ten mutatkozott be az Atlas Weyhausen cég a
Frankfurt/Main-i Nemzetkozi Autdkidllitason.

A cég ez alkalommal is a 4. sz. csarnokban kép-
viseltette magat, és Atlas rakodédarukat (8. dbra),
valamint tartdly-csererendszereket: lerakhato, le-
gurithaté és leestsztathaté billendket allitott ki.

A kézéppontban néhany  kiilonosen érdekes
kidllitasi targy dllt. Az 4j elképzelésti Atlas daru-
generaciobdl az Atlas 300.1  tipust rakodddarut
mutattak be, melyet elséként a vildgon a BAU-
MA’89-en, az Epit6gépek Nemzetkozi Kidllitasin
1989-ben lathatott a kozonség. E 30 mt teherbirdsi

arut nehéz terhek rakoddsira valamint szerelési
munkékndl hasznaljik.

Az Gj Atlas 30.1 tipusi 30 kNm-es (3 mt-s),
rendkiviil kis onsilyt, de nagy terhelhetGségli és
karkinytldsta rakodédaru elsd nyilvénos ,,fellépése”
ez alkalommal volt. Egy max. 7,6 t osszsulya
jdrm és az Atlas 30.1 tipusi rakodédaru kombi-
nicidja az ipari, a kereskedelmi és a kézmfipari
darabéruforgalomban hasznalhaté gazdasagos fu-
varozojarmiiként.

A tartily-csererendszerek teriiletén az Atlas
Weyhausen 11 legurithaté billenétipust, 8 kiilon-
féle lerakhaté billeads alapkésziiléket és két le-
cstgztathaté billentGtipust készit (9. dbra).

Ujdonségként a 28 t terhelhetGség(i és max. 6,5
m hosszi tartdlyokra kialakitott ARK 282 tipusu
legurithaté billen6t mutattik be. Az Atlas ARK
282 tipus a kiallitason integralt, beépitett legurit-
haté billen6ként egy nyergesvontatén volt lathaté
az ARK 122 és a* 172 tipusi legurithat6 billendk-
héz hasonléan.
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8. Az Atlas 60.1 tipusi 60 kNm-es (60 mt-s) hidraulika-daru
kiilinleges ereje, biztonsiga, hatétivolsiga és csekély
stilya miatt tlinik ki

9. Az ATLAS legurithaté billend a nyergesvontaté fél-
potkoesijanak alvizin. Ez olyan kombinfcié, melyet
nagyon gyakran tivolsigi forgalomra 68 nem oszthatd

terhek fuvarozisfra haszndlnak
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