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A VII. Nemzetközi Szállításszervezési 
Szakkonferencia

DR. PREZENSZKI JÓZSEF

B ala to n v ilág o so n  ren d ezte  m eg a K özleke
déstudományi Egyesület és a Közlekedési, Hírközlési 
és Vízügyi Minisztérium a VII. Nemzetközi Szállí
tásszervezési Szakkonferenciát. A háromnapos (1991. 
október 2-4) konferencia mintegy 120 hazai és külföldi 
résztvevője közel 30 előadást hallgatott és vitatott meg.

A kombinált szállítások, átrakóközpontok témaköré
ben elhangzott előadások egyértelművé tették, hogy a 
nyugat-európai országok közlekedéspolitikájának szer
ves részét képezik a korszerű áruszállítási módok, ezen 
belül a kombinált szállítások fejlesztési célkitűzései. 
Ezek megvalósítását évek óta háttérintézkedések egész 
sorával támogatják a kormányok, felismerve a korszerű 
energia felhasználásában, a közúthálózat kímélésében, 
a környezetvédelemben és a közlekedésbiztonságban 
megnyilvánuló kedvező hatásokat is.

A kombinált szállítás nemzetközi összehangolása ér
dekében az EGK Kombinált Fuvarozási Munkacsoport
ja egy olyan egységes európai huckepack hálózat ki
alakításán dolgozik, amely lehetővé teszi, hogy a kom
binált forgalomba beállított vonatok folyamatosan, fel
tartóztatás és további árukezelés nélkül közlekedjenek 
Európa gazdasági központjai között.

A „MÁV 2000” stratégiai terv ehhez igazodva jelöli 
ki a hazai fejlesztés irányait, elsősorban a tranzit ka
mionforgalom erőteljes vasútra terelése, a távolsági 
közúti árufuvarozás hátrányos hatásainak csökkentése 
és a nemzetközi kombinált forgalomba való csatlakozás 
célkitűzésével.

Az átrakóközpontok témakörét érintő előadások el
sősorban a kikötőhálózat fejlesztését és a Ro-Ro szál
lítási mód bevezetését vizsgálták. A téma a Duna-Maj- 
na-Rajna csatorna 1992 szeptemberére tervezett meg
nyitásával egyre aktuálisabbá válik. Az előadásokból

az a következtetés volt levonható, hogy színvonalas 
szolgáltatásokkal, beépített szállítmányozókkal, az áru- 
elosztó szerep erősítésével a közforgalmi kikötők von
zóvá tehetők a térség vállalkozói, fuvarozói és fuva- 
roztatói számára, és így a kikötőépítésbe fektetett ál
lami vagy magántőke megtérülése meggyorsítható, a 
vízi közlekedési alágazat piaci helyzete pedig erősíthe
tő.

A szállításszervezésben hasznosítható nemzetközi ta
pasztalatok tématerületen elhangzott előadások a fejlett 
országok áruszállítással kapcsolatos kutatási-fejlesztési 
területeinek bemutatására, illetve németországi megva
lósított rendszerek elemzésére, európai szintű tovább
fejlesztési lehetőségeinek feltárására irányultak.

Jelenleg Közép-Európa keleti országaiban az áru- 
szállítási rendszer túlnyomórészt az egyes, egymástól 
különválasztott szállítási folyamatok szinte spontán 
egymáshoz rendeléséből áll. Ezt a fuvaroztatók és a 
fuvarozók között korábban kialakult kapcsolatok, a 
korlátozott információs lehetőségek és a szállítási kí
nálat nehézkes áttekinthetősége okozza. A szállítási 
szolgáltatások, a szolgáltatás színvonala, a megbízha
tóság és a rugalmasság tekintetében jelentősen eltérnek 
a nyugati normatíváktól, továbbra is hiányzik a kezde
ményezés a szállítási rendszerek összekapcsolására, 
ahogy azt nyugati országokban, a szabad verseny ha
tására, a szállítmányozók már megtették.

A Német Szövetségi Köztársaságban már a 80-as 
évek elején arra a következtetésre jutottak, hogy az 
áruforgalom rendszerszemléletű szervezése áruforgalmi 
központok, illetve logisztikai szolgáltató központok lé
tesítővel valósítható meg. Ezek a központok azt a célt 
szolgálják, hogy a szállítási, ellátási-elosztási, raktáro
zási, készletezési stb. feladatok térben és időben opti
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málisan legyenek megoldhatók. A központok regionális 
hálózatának kialakítása Németországban megkezdődött 
és alakulnak az európai hálózatra vonatkozó elképze
lések is. Ezekről, valamint a magyarországi fejlesztési 
lehetőségekről adtak bővebb tájékoztatót a külföldi és 
a hazai előadók.

A logisztika, számítógépes szállításszervezés téma
körben elhangzott előadások főleg a logisztika és a 
közlekedés összefüggéseit, a logisztikai láncok megva
lósításának informatikai feltételeit, valamint a megva
lósított számítógépes rendszerek működtetésével kap
csolatos tapasztalatokat tárgyalták.

A közeljövőben a parlament elé kerülő közleke
déspolitikai koncepciónak az Európához való felzárkó
zást kell elősegíteni úgy, hogy az ott kialakult tenden
ciákra, megvalósított koncepciókra építsen. Ezek a ten
denciák, koncepciók az áruszállítás területén a gyakor
lati elvárásokat is kielégítő logisztikai szemléletben for
málódtak, illetve formálódnak, tehát a magyar közle
kedéspolitikai koncepciónak is ezekhez célszerű iga
zodni.

A logisztikai folyamatok szervezésében kiemelkedő 
szerepe van az információs rendszereknek, az elektro
nikus adatcsere megvalósításának, valamint a megfelelő 
informatikai háttér megteremtésének. Az ezek össze
függéseit vizsgáló előadások kitértek a hazai infra
struktúra ezirányú elmaradottságával kapcsolatos prob
lémákra, a fejlesztés várható irányaira és az európai 
szinthez való felzárkózás feltételrendszerének elemzé
sére.

A számítógépes rendszerek strukturális felépítését és 
gyakorlati megvalósítását bemutató előadók elsősorban 
az ellátás-elosztási logisztika, valamint a konténerter
minálok, mint logisztikai elosztóközpontok, integrált 
irányítására kifejlesztett programrendszereket ismertet
tek, a külföldi résztvevők jelentős érdeklődése mellett.

A hazánkban eddig még sem elméleti sem gyakor
lati oldalról részletesen nem vizsgált területnek, a lo
gisztikai költségek és azok összetevőinek elemzésére,

továbbá a Magyar Logisztikai Egyesület tevékenységé
nek ismertetésére is e szekció keretében került sor.

A vállalkozók, vállalkozások lehetőségei az áruszál
lításban témakörben három előadás hangzott el. Az 
áruszálh'tás és a piacgazdaság összefüggéseit vizsgáló 
előadó rámutatott arra, hogy a fuvarozási vállalkozások 
versenye -  az árverseny miatt -  egyre inkább a szol
gáltatások minőségének területére helyeződik át.

Az ügyfelek megnyerése is magasszintű szaktudást 
kíván, amely egyesíti magában a díjszámítás, a feladat 
megoldásában alkalmazható korszerű technika, techno
lógia ismeretét, egy-egy kereskedelmi ágon belül az 
árucsoportok elosztásának teljes áttekintését stb.

A fuvartőzsde-hálózat létrehozásának körülményei
ről, a tőzsde egy éves működésének tapasztalatairól és 
a továbbfejlesztés lehetőségeiről beszámoló előadók el
mondták, hogy két megye kivételével minden megyé
ben képviselete van a tőzsdének és a fuvaroztatók, a 
fuvarvállalók az ország bármely részéből, telefonon, te
lexen vagy telefaxon kereshetik meg a legközelebbi 
irodát. Az irodára leadott igények a hálózati kapcso
latrendszeren keresztül valamennyi regionális irodán 
megjelennek, azaz a legjobb lehetőséget biztosítják a 
legkedvezőbb partner kiválasztására.

A III. sz. ágazati K+F célprogram eredményeinek 
vállalkozói szférában való hasznosítását ismertető elő
adás a konferencián nagy számban résztvevő magán- 
vállalkozók figyelmét hívta fel azokra a technikai meg
oldásokra, eredményekre, melyek a magánvállalkozá
sok, területén is eredményesen alkalmazhatók.

A szekcióüléseken elhangzott előadások zömét a 
Közlekedési, Hírközlési és Vízügyi Minisztérium, a 
K özlekedéstudom ányi Intézet, a BME Közleke
désüzemi Tanszéke és a Dauber mérnökiroda (Dort
mund) szakemberei tartották. A szekcióüléseket követő 
viták igazolták a szervezők által előre behatárolt téma
körök időszerűségét és fontosságát, a viszonylag nagy
létszámú külföldi résztvevő pedig színesebbé és a szo
kásosnál élénkebbé tette a háromnapos eseménysoroza
tot.
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Logisztikai elosztóközpontok Just-in-Time 
elvű elosztási folyamatának számítógépes 

rendszere
DR. PREZENSZKI JÓZSEF -  DR. TOKODI JENŐ

1. Az elosztóközpontok helye és szerepe a fogyasz
tók ellátásában

A korszerű, piaci igénydere orientált elosztási rend
szerekre mindinkább jellemzővé válik az infrastruktu
rális szolgáltatások iránti fokozott elvárás. Ennek okai 
egyrészt a termékek átlagos életciklusának csökkenésé
ben, másrészt a szállítási piacon megfigyelhető verseny 
élesedésében kereshetők. A termékek általános minő
ségének és értékének növekedése a szállítások minősé
gének, azaz az áruk óvásának, a szállítási határidők 
betartásának és az optimális szállítási mód megválasz
tásának területén is erősen érezteti hatását.

Az élesedő versenyhelyzet következtében a szállítási 
piacon csak az a fuvarozó, szállítmányozó tud megma
radni, aki az előzőekben ismertetett körülményeknek 
eleget téve kellően átfogó és aktualizált információs 
rendszerrel rendelkezik ahhoz, hogy a termelőtől a fo
gyasztóig terjedő szállítási láncot egy globális, logisz
tikai célfüggvény szerint optimalizálni tudja. E törek
vések végső soron a szállítási informatikai infrastruk
túra fejlesztésében mutatkoznak meg.

A szállítási informatikai infrastruktúra fejlesztése 
körültekintést és jelentős tőkelekötést igénylő folyamat. 
Ugyanakkor megtérülése kevéssé költségoldalról, mint 
inkább a piacon maradni tudás oldaláról közelíthető 
meg. E tényezők következményeképpen figyelhető meg 
az a tendencia, hogy a nagy dinamikával jellemezhető 
szállítási piacokon a szállítmányozó cégek fejlesztése
iket közös erőből, lakott területektől távoleső telephe
lyeken valósítják meg, megalapozva ezzel elosztóköz
pontok létrejöttét. Az elosztóközpontok tehát a felve
vőpiac termékek és szállítások iránt fokozódó igényes
ségének következményei és a szállítmányozási és 
egyéb szolgáltatási tevékenységének központjai, ame
lyek a termelőtől a fogyasztóig terjedő szállítási lánc 
optimális megvalósítását tűzik ki célul.

Az elosztóközpontokban koncentrálódó informatikai 
rendszer magvát egy olyan számítógépes munkahely 
képezi, amelyen elérhetők az elosztóközpontokhoz tar
tozó fogyasztók törzs- és aktuális irányadatai, mint a 
fuvarozási igényadatbázis, a szállítási kapacitásokat jel
lemző adatbázisok, valamint a megfelelően kialakított 
szállításirányítási programok, amelyek az igénykielégí
tés menetrendjeit állítják elő.

2. A Just-in-Time elv lényege, a megvalósítás fel
tételrendszere

A termékek értékesítésének, a megrendelésre gyártás

elvének jelenlegi rendszere arra készteti a gyártókat, 
hogy tevékenységüket mindinkább a termékfejlesztésre, 
a moduláris, rugalmas gyártásra összpontosítsák és az 
értékesítéssel, szállítással, raktározással, esetleg a cso
magolással vagy pl. a végkiszereléssel kapcsolatos te
vékenységet külső szervezetre bízzák. E szervezet, te
lephely, az előzőekben vázolt elosztóközpont gondos
kodik arról, hogy a nyersanyagok, félkész- és kész
termékek a megfelelő útvonalon és szállítási módon, a 
megfelelő helyre kerüljenek. Ez a Just-in Time elvű 
szervezés lényege, melynek megvalósulásához egy in
tegrált szállítási, informatikai rendszer kialakítása szük
séges.

Ahhoz, hogy a vázolt Just-in-Time elv megvalósul
jon, a rendszerben egy olyan informatikai központnak 
kell lenni, ahol tetszőleges időpontban, formában és 
rendszerben kigyűjthetők a szállítás tárgyára, annak ál
lapotára, mennyiségére, a szállítás kiindulási- és cél
pontjára és a határidőre vonatkozó pontos adatok. Fo
gyasztói kör ellátását célzó célrendszereknél ez az in
formatikai központ az elosztóközpontban kell hogy le
gyen. Az adatok aktualitása érdekében a megvalósítás 
feltételeként jelölhető meg, hogy az elosztóközponti in
formációs rendszernek szoros kapcsolatban kell lennie 
a termelők információs rendszereivel (esetleg abba bele 
kell integrálódnia számítógéphálózaton keresztül), to
vábbá a fogyasztókkal telefonon, telexen, telefaxon 
vagy számítógép modemen keresztül. A szállítások le
bonyolításának tervezéséhez és optimalizálásához pedig 
a kiszolgált fogyasztói kör és a termelők, valamint az 
elosztóközpont közötti úthálózat topológiai modellje
ként is elérhetőnek kell lennie az irányító rendszer szá
mára.

A Just-in Time elvű elosztási folyamatirányítás tehát 
az igényorientált szállításlebonyolítás elosztóközpontok
ban integrálódó informatikai rendszerének kialakítását 
követeli meg, ahol valamennyi rendszerállapot jellemző 
elérhető és rendelkezésre állnak a globális szállí
tásoptimalizálás programmoduljai is.

3. A számítógépes rendszer felépítése, integrált 
nyilvántartási és irányítási rendszer kialakítása

3.1. A vizsgálatok köre, a programrendszer összete
vői

Az előzőekből következik, hogy a korszerű elosztási 
rendszerek megszervezéséhez célszerű az elosztóköz
pontokban működtethető általános érvényű számítógé
pes programok kidolgozása. A Budapesti Műszaki
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Egyetem Közlekedésüzemi Tanszékén az utóbbi né
hány évben folytatott kutatások egyik fő területe az 
elosztási logisztikai irányítás számítógépes programmo
duljának megtervezése és gyakorlati kivitelezése, egy 
CIDL (Computer Integrated Distribution Logistics 
System -  számítógéppel integrált elosztási logisztikai 
rendszer) megvalósítása. Ennek alapjául a fejlett ipari 
országokban megvalósított elosztóközpontok irányítási- 
informatikai rendszereinek vizsgálata szolgált, figye
lembe véve a hazai közlekedési gyakorlatban elérhető 
adatbázisokat és megvalósítható irányítási szinteket.

A vizsgálatok kiterjedtek:
-  a termékek, járművek, ügyfelek igények aktuális- 

és törzsadatainak kezelésére, nyilvántartására;
-  az ügyviteli rendszerek racionalizálására, a számí

tógépes bizonylat előállítására, az ügyvitelszerve
zés automatizálására;

-  az igénykielégítés tervezésére, mely a Just-in-Ti- 
me elv szerint tartalmazza
a) a határidőtervezést;
b) a térbeli járatszerkesztést;

-  az elosztóközpontot és az ügyfelek közötti kom
munikáció, illetve távadatátvitel megvalósítási le
hetőségeinek vizsgálatára.

A felsorolt területekhez igazodva kialakított számí
tógépes moduláris programrendszer két fő részből áll 
(1. ábra):

a) az ügyfelek (fogyasztók és termelők), jármű
vek, a forgalmazott anyagok törzs- és dinamikus 
adatainak kezelését, továbbá a számlák, jelen
tések, bizonylatok nyomtatását végző modulcso
port;
b) az igények kielégítésének tervezését végző ma
tematikai és heurisztikus algoritmusokra alapozott 
menetrendszeikesztő modulcsoport.

3.2. A nyilvántartási modulcsoport

A nyilvántartási modulcsoport rugalmasan illeszke
dik az irányított rendszer sajátosságaihoz. A szállított 
áruk, az ügyfelek, a járművek adatkezelésének konkrét 
felépítése mindig követi az adott rendszert. Ezért ki
alakítása csak általános fő vezérfonalak szerint lehet
séges, megvalósítása mindenkor az adott logisztikai 
rendszer elemzése útján, az adott viszonyok számító- 
gépes nyomonkövetésével lehetséges.

3.3.1. Az általános érvényű modulok

A szállításirányítási modulcsoport tartalmaz egzakt, 
általános érvényű, adaptációkat, csak átparaméterezést 
követelő modulokat, valamint heurisztikus, az adott irá
nyító rendszer működését modellező algoritmusokat.

3.3.1 Az általános érvényű modulok

-  Az adott földrajzi övezet topológiáját leképező 
modulcsoport. Ezek egy háttértár állományt állí
tanak elő, melyből a földrajzi pontok közötti va
lódi elérési távolságok (idők) és az elérési útvo
nalak származtathatók.

-  Körutazási modell, amely az egyes járatok során 
az ügyfelek felkeresési sorrendjét adja meg.

-  Térképi útvonaltervező modul, amely az egyes 
ügyfelek közötti útvonalakat határozza meg.

-  A menetrendek grafikus megjelenítését végző mo
dul, amely az útvonalak rajzolása mellett az 
igény- és törzsadatkezeléshez visszanyúlva az 
igénykielégítéshez szükséges valamennyi adatot 
(címek, rendelt mennyiségek és típusok stb.) ki
listázza.

3.3.2. A heurisztikus algoritmusok

-  Határidőtervező modul. A fogyasztói szokások 
részletes elemzésére alapozott globális optimalizá
ló modell.

-  A járműveknek az igényekhez való rendelését 
végző modul. A szakirodalomban a „söprő” és 
„takarékos” algoritmusok néven emlegetett eljárá
sok sajátos keveréke, mely a topológiai viszonyo
kat és a meglévő kézi járatszerkesztési eljárásokat 
ötvözi algoritmusba.

Ezen modulcsoportokat az un. keretprogram indítja 
és paraméterezi, melyet a diszpécser aktivizál egy me
nüpontba lépéssel és akár menet közben is új para
méterek kiadásával átstruktúrálhat.

A 2. ábra az ismertetett általánosított elosztási lo
gisztikai irányítórendszert működés közben mutatja be. 
Az ábrán vázolt információs és anyagi folyamatok a 
gyakorlatban egyidőben párhuzamosan mennek végbe. 
Az igények felvétele, feldolgozása és előkészítése, a 
szállítások szervezése a munkanap folyamán gyakorla
tilag folyamatosan végezhető. Számítógépes szempont
ból ezt a rugalmas menürendszer és az alkalmasan ki
alakított adatstruktúra teszi lehetővé. Az irányításhoz 
és a nyilvántartáshoz szükséges adatok egységes for
mában háttértárolón állnak rendelkezésre, azok elérését 
és feldolgozását végző programmodulok pedig rend
szerbarát menürendszerből indíthatók el.

A számítógépes rendszer moduláris felépítése, IBM 
PC XT/AT kompatibilitása szerteágazó struktúrájú el
osztási rendszerek irányítására teszi alkalmassá a prog
ramcsomagot.

4. A programrendszer működtetése, az alkalma
zás feltételei

A továbbiakban a megrendelés lebonyolítás CIDL 
rendszerrel támogatott folyamatát tekintjük át a 2. ábra 
segítségével az igény jelentkezésétől a feldolgozáson 
és a kielégítésen keresztül a szállítóeszköz visszaérkez- 
tetéséig.

4.1. Igényf elvétel

Az irányító rendszer által kiszolgált fogyasztók ma
ximális száma a településszerkezettől függően jelenlegi 
kiépítésében mintegy 500 lehet. Az igények általában 
telefonon érkeznek a rendszerbe, de érkezhetnek tele
faxon telexen vagy levélben is. Korszerű távadatátviteli 
rendszer feltételei között megvalósítható a közvetlen 
számítógép-számítógép kapcsolat, és így a beérkező 
igények on-line a megfelelő adatbázisokba kerülnek 
emberi beavatkozás nélkül.
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A rendszer jelenlegi kiépítettségében az elosztóköz
ponti diszpécser veszi fel az igényeket, és a számító
gépi program „Igényfelvétel” menüpontjában az alkal
mas adatbázisba viszi azokat. A rendszernek ugyaneb
ben a részében kezelhetők az ügyfelek törzsadatai, 
ahonnan az ügyfél rövid nevének megadásával azono
sítható az igény földrajzi célpontja. Ugyanitt kezeli a 
rendszer az árukészleteket, a termékek törzsadatait, to
vábbá itt van lehetőség az elosztóközponti kiegészítő 
termelés nyilvántartására, az elosztóközponti raktárba 
való beszállítások irányítására és azok elszámolására is.

4.2. Határidőtervezés

Az igények a rendszerbe a kért szállítási határidővel 
és az arra vonatkozó, napokban megadott csúszási in
tervallummal érkeznek. Á csúszási intervallum mérete 
legfeljebb ± 2 nap lehet, de megadható 0, amikor is 
az igény nem enged meg eltérést a szállítási határidő
ben.

A megengedett csúszási intervallumok és a földrajzi 
elhelyezkedés alapján egy, a számítógépes rendszerbe 
épített heurisztikus kereső algoritmus az igényeket úgy 
rendeli a munkanapokhoz, hogy a felkeresésük során 
a járművek által befutott összes távolság minimális le
gyen.

A diszpécser a menürendszerben a .Járatszerkesz
tés” menüpontba lép be, ahol az un. keretprogramban 
az övezet strukturális jellemzőinek bevitele, valamint a 
vizsgált munkanap dátumának és a gyűjtési intervallum 
hosszának megadása után a rendszer automatikusan 
összegyűjti és rendezi az igényeket munkanapok sze
rint. Az eredményül kapott rendezett halmaz háttértá
rolóra kerül.

4.3. Szállításirányítás

A járatok térbeli megszerkesztéséhez a rendszer két 
fő adatbázist használ fel:

a) a határidőtervezés kimeneteként kapott rende
zett igényhalmazt, amely az igények végleges 
szállítási dátumait és földrajzi célpontjait tartal
mazza;
b) a kiszolgált övezetet leíró topológiai modell 
állományt, amely lényegében statikus és a rend
szer installációjakor, egyszer kell előállítani.

A diszpécser a térbeli jáíatszerkesztést elindítja a 
vizsgált munkanap dátumának megadásával, majd a 
rendszer automatikusan az igényeket és a járműveket 
egymáshoz rendeli, meghatározza az egyes járatokon 
belül az igények felkeresési sorrendjét, és kijelöli a 
fogyasztók közötti haladási útvonalat A modellcsoport 
célfüggvénye a minimális összfutás. Az eredményeként 
előálló szállítási tervek a számítógép háttértárolójára 
kerülnek.

A diszpécsernek a szállításirányítási alrendszer mű
ködése közben több helyen lehetősége van a beavat
kozásra úgy, hogy egyéni meglátásait, az esetleges kü
lönleges prioritásokat érvényesíteni tudja a véglegesen 
kialakuló menetrendekben. Ha ilyen igénye nincs a fel
használónak, akkor a rendszer működése automatikus.

4.4. Menetrend készítés

A szállításirányítási programcsomag kimeneteként a

járatok szállítási terve áll elő a háttértárolón. Ebben 
csak az igények azonosítási száma, az érintendő föld
rajzi helyek csomópontkódjai és a köztük befutandó 
távolságok jelennek meg. A szállítási terveknek a jár
művezetők számára való részletes kibontását, ennek 
grafikus megjelenítését és listázását külön modulcso
port végzi. A modulcsoportot a szállításirányítás auto
matikusan indítja el.

Elsőként a járatok grafikus megjelenítését végzi el 
a rendszer. Ennek során az aktuális járatról léptékhe
lyes rajz jelenik meg a monitoron és a nyomtatón az 
érintendő települések nevének feltüntetésével. Ezután a 
programcsomag az igények azonosítási száma és a te
lepülés kódrendszer alapján visszanyúl a törzsadatbázis 
kezelő modulok háttéradatai közé, kiveszi onnan a fo
gyasztók pontos nevét, címét és az igényelt áru típu
sonkénti bontását. Ezek és a szállítási terv alapján rész
letes menetrendet nyomtat. Ez a lista a járművezetők 
kezébe adható, és a tapasztalatok szerint kellő támo
gatást nyújt a szállítások lebonyolítása során. A me
netrend végén az összes befutandó távolság, valamint 
a járat során kezelt összes áru jelenik meg árufajtán- 
kénti bontásban. Ez utóbbi alkalmas arra, hogy a rak
tártérben a kiszállító járművet a megfelelő mennyiségű 
és tipusú termékkel rakják meg (rakodási terv előké
szítése).

Amennyiben a szállításirányítási részben határidőter
vezés volt a feladat, akkor a menetrendeket provizóri
kus jelleggel lehet előállítani és a fő feladat a rendszer 
által javasolt határidőknek a vállalatokkal való egyez
tetése. Ehhez segédletként a programcsomag kilistázza 
az eredetileg kért és a rendszer által javasolt szállítási 
dátumokat.

Az egyeztetést a diszpécser végzi el úgy, hogy az 
ügyfeleket telefonon, telefaxon, vagy telexen értesíti. 
Közvetlen gép-gép közötti kapcsolat esetén az ered
mény az ügyfél adatbázisában közvetlenül megjelenít
hető. Az egyeztetés eredményeként megjelenő végleges 
szállítási dátum bekerül az igénynyilvántartásba fix 
igényként, és amikor az adott nap járatainak megszer
vezése elindul, akkor az igény az aktuális igényállo
mányba kerül.

Ilyen eszközökkel biztosítja a számítógépes rendszer 
azt, hogy az igénykielégítés ténylegesen a Just-in-Time 
elv szerint történjék. A határidőtervező modulra alapo
zott járatszerkesztés és menetrendkészítés figyelembe 
tudja venni az igények szállítási határidőben megenge
dett csúszásait Az elosztórendszer globális optimum
pontját megkeresve a kért határidőket képes tartani. így 
valósul meg a „megfelelő anyagot a megfelelő helyre, 
a megfelelő időben” elv.

4.5. Szállítás végrehajtás

A z  előző modulban összeállított menetrendet a gép
kocsivezetők kapják meg. A menetrend lista végén ta
lálható árufajtánkénti összegzett lista alapján rakodási 
tervet alakítanak ki, majd megrakatják a járművet a 
szükséges árukkal. A fuvarokmányok vétele után elin
dul a járat a menetrend szerinti útvonalon.

Az ügyfelekhez érve végrehajtják a rakodási felada
tokat, kitöltik az okmányokat és adott esetben a szám
lákat. Ezután az üres csere-szállítóedényeket felrakják
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a járműre, mely a menetrend szerint folytatja útját. 
Esetenként előfordulhat az is, hogy a rakodási helyen 
valamilyen okból (pl. csereeszköz hiánya, rakodógép 
meghibásodása stb.) a kijelölt feladat nem végezhető 
el. Ilyen esetben a járművezető a tényt rögzíti, a szük
séges okmányokat félreteszi és így folytatja útját a me
netrendben jelölt következő fogyasztóhoz.

Az összes rakodási feladat teljesítése után a jármű 
a telephelyre tér vissza, majd az átvevőtéren megtör
ténik az üres csere-szállítóedények lerakodása. A jár
művezető eközben a szállítási okmányokkal az irodába 
tér vissza.

4.6. Visszaérkeztetés

A szállítási okmányok alapján a diszpécser össze
hasonlítja a menetrendi és az igénynyilvántartásból le
hívott igényeket. Végrehajtás esetén az igény állapotát 
„teljesített”-re állítja, majd az időszakos statisztikák, je 
lentések dolgozzák fel az adatokat.

Ha valamilyen okból az igényt nem lehetett teljesí
teni, akkor a diszpécser az igény állapotát „aktuális”- 
on hagyja és kézi beavatkozással besorolja valamelyik 
járatba, miután a fogyasztóval megállapodott az alkal
mas és végleges szállítási időpontról. Erre a határidő- 
tervező modulban van egy alkalmasan kialakított me
nüpont.

Az elvégzett teljesítésekről megfelelő statisztikák és 
jelentések készülnek. Emellett a teljesített igények 
számlázását is elvégzi a rendszer.

A rendszer adaptációs tapasztalatai azt mutatták, 
hogy homogén szállítóedényekkel lebonyolított elosztás 
esetén a szállítási távolságban adódó megtakarítások, 
cserercndszert feltételezve, mintegy 30-40%-os mérté
kűek voltak. Emellett nőtt a járműállomány kapacitás- 
kihasználása, illetve csökkentek az üresfutások. Végső 
soron költségmegtakarításokban és a környezet foko
zottabb  k ím élésében  m utatkozik meg a szá llí
tásirányítási programrendszer alkalmazása.

5. A rendszer teljeskörü alkalmazásának feltételei

Az előzőekben vázolt rendszert -  többek között -  
az Oxigén- és Dissousgázgyártó Vállalat Nyíregyházi 
Átfcjtőállomására, mint a Nyírség gázfogyasztóinak el
osztóközpontjára adaptáltuk. A rendszer megfelelő elő
készítés után különösebb nehézségek nélkül átültethe
tő volt gyakorlati körülmények közé, és hozta a tőle 
elvárható megtakarításokat.

A programrendszer beüzemelése során világossá 
vált, hogy a csúszási sávon belüli határidő változások
ról az érintett ügyfeleket tájékoztatni kell, amely meg
felelő kommunikációs csatornák hiányában ronthatja a

rendszer működését. így az eredetileg kért és a számí
tógépes rendszer által javasolt szállítási időpontokról 
külön lista készül. Ez alapján a diszpécser telefonon 
értesíti a várható szállítási időpontokról az aktuális já
ratba vont ügyfeleket. Elfogadáskor a rendszer fix 
igényként kezeli ezeket, probléma felmerülésekor a 
diszpécser kézi beavatkozással a kívánt időpontra ren
dezi az igényt.

Az előzőekhez igazodva a járatszerkesztésnek van 
egy olyan fázisa, mely több napra előre vizsgálja az 
igényeket, rendezi azokat és segítségével a végleges 
határidők tisztázhatók, a második fázisban pedig egy 
konkrét napra szóló grafikus, végleges járattervek me
netrendjei készülnek el.

A rendszer alkalmazásának feltételei tehát:
-  a megfelelően racionalizált, számításgépesített 

ügyvitel;
-  a fogyasztókkal tartott on-line információátviteli 

kapcsolat;
-  a fogyasztók fogadási készsége információs és ra

kodási szempontból egyaránt;
-  a szo lg á lta tó k ö zp o n t já rm ű v e in ek  rend

szerbeállítása (bérlés esetén ugyanis az érdekelt
ség elmosódik);

-  IBM PC XT/AT kompatibilis számítógépes háttér 
megléte.

6. Összefoglalás

A nyugat-európai országokban egyre hangsúlyozot- 
tabb szerephez jutó fogyasztói igények kielégítésére 
szervezett elosztóközpontok kifejlesztése, azok infra- 
struktúrális hátterének megteremtése, és ilyen eszkö
zökkel az igénykielégítés Just-in Time rendszerének 
gyakorlati megvalósítása ma Magyarországon, a kor
szerű gazdasági élet vérkeringésébe való bekapcsoló
dáshoz, a tiszta piaci versenyhelyzet kialakításához és 
a korszerű anyagmozgatási, szállítási és információs 
technika elterjesztéséhez nélkülözhetetlen. E szükség
szerűség felismerése vezette a tanszék kutatócsoportját 
annak a logisztikai irányító programcsomagnak a kifej
lesztésére, melyet teljeskörűen először az ODV Nyí
regyházi Átfcjtőállomására adaptáltunk. A beüzemelé
si és működési tapasztalatok pozitívumai a rendszer 
további bővítését eredményezték, amelyekkel az rugal
masabbá, és hatékonyabbá vált. A rendszer alkalma
zásával nyert tapasztalatok felbátorítanak bennünket ar
ra, hogy kutatásainkat más irányokba is folytassuk 
(konténerterminálok irányítása, tervező és irányító 
szoftverek városi és vállalaton belüli környezetben), és 
a logisztikai folyamatokat részleteiben és sajátossága
iban átfogó rendszereket fejlesszünk ki.
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Az elosztási logisztika 
költségstruktúrájának vizsgálata

KATA JÁNOS

1. A költségelemzés módszerei

A nemzetközi gazdasági kapcsolatok változásai so
rán egyre sürgetőbbé válik, hogy nemzetgazdaságunk 
adatait összehasonlíthatóvá tegyük a fejlett tőkés orszá
gok mutatóival. Ennek érdekében számos olyan új fo
galmat kell használnunk, amelyekkel korábban nem 
elég részletesen, vagy eltérő értelmezéssel foglalkozott 
a szakirodalom.

Az áruszállítási folyamatok területén például több 
számítás készült a hazánk és más országok különböző 
termékeivel kapcsolatos logisztikai költségek összeha
sonlítására. Ezek egyik megállapítása szerint a hazai 
gazdaság túl nagy készletekkel, alacsony forgási sebes
ségekkel működik. Az ehhez hasonló tényekkel nem 
lehet vitatkozni, azonban felmerül a kérdés, hol vannak 
a logisztikai folyamatok kritikus pontjai, és egyáltalán, 
azonosan értelmezzük-e a logisztikai folyamat fogal
mát.

A logisztika általános szemlélete szerint ugyanis a 
bővített újratermeléshez kapcsolódó tevékenységek az 
alapanyag előállításától a végső felhasználásig egységes 
folyamatot alkotnak. A gyakorlatban megvalósuló lo
gisztikai rendszerek ezzel szemben soha nem töreked
hetnek a résztevékenységek teljes összekapcsolására. A 
klasszikus példa szerinti kényszertermelés logisztikai 
folyamata például már a gabona elvetése során elkez
dődik, és a vajaskenyér elfogyasztásával végződik. A 
példa azonban még ebben a komplex esetben is egy
szerűsít: a szükséges mezőgazdasági, kenyérgyártási és 
szállítási termelőeszközök, vagy a munkaerőáru újra
termeléséhez szükséges gazdasági folyamatoktól is el
tekint. Még ennél is bonyolultabb a helyzet olyan 
termékek gyártásánál, amelyek többszáz, különböző he
lyen előállított alkatrész összeszerelésével készülnek.

A logisztikai folyamatokat ezért célszerű jellemző 
részekre, fázisokra bontanunk, amelyhez a piacszerve
zés módszereit hívhatjuk segítségül. A kereskedelmi 
vállalkozások fő funkcióit ezek szerint az árucikkek 
beszerzése, készletezése és értékesítése alkotják. Nem 
foglalkoznak azonban behatóbban a késztermék előál
lításának kérdéseivel, számukra azok mind a termelő 
hatáskörébe tartoznak. Ennek alapján -  a nemzetközi 
gyakorlatnak is megfelelően -  a logisztikai költségekbe 
szűkebb értelmezésben csak a késztermékek áramlásá
val kapcsolatos ráfordítások tartoznak, míg a tágabb 
értelemben vett logisztikai költségek tartalmaznak min
den, az alapanyagok előállításától a végső felhasználá
sig tartó ráfordítást Nyilvánvaló, hogy a szűkebb ér
telmezés szerinti adatok viszonylag pontosan meghatá
rozhatók, egymással összehasonlíthatók, míg a tágabb 
értelmezés inkább elméleti jelentőségű, de pontosan 
nem meghatározható költségeket is tartalmaz.

Az előzőkhöz hasonló problémákat okoz az össze
hasonlítások során a logisztikai folyamatok költség
összetevőinek értelmezése.

A fejlett tőkés országok például a következő bon
tásban közlik a logisztikai költségek adatait (forrás: 
Bundesvereinung Logistik, 1988):

Raktározás 20%
Készletgazdálkodás 16%
Csomagolás 10%
Adminisztráció 18%
Ellenőrzés, irányítás 11 %
Szállítás 25%
(ebből külső szállítás 19%

anyagmozgatás) 6%
Az ilyen felbontást értelmezési okok miatt nem tud

juk elemzésekre használni, mert nem veszi figyelembe, 
hogy az egyes összetevők (pl. a raktározás, a készlet- 
gazdálkodás és az irányítás) között szoros kapcsolatok 
vannak.

A logisztikai költségek meghatározásának hazai gya
korlatában legelterjedtebb módszer a folyamatban részt
vevő szervezetek szerinti felbontás. Ez lényegében a 
termelő és a kereskedelmi vállalatok RST-folyamatai- 
nak költségét tartalmazza. Nem veszi azonban figye
lembe, hogy az értesítést elősegítő, nem RST-folyama- 
toknak komoly kihatásai lehetnek a korábbi RST-fo- 
lyamatokra, ezért csak költségleírásra alkalmas, a költ
ségek elemzését nem teszi lehetővé.

A vállalati adatnyilvántartásokhoz igazodva a logisz
tikai költségek a tevékenységek szerinti bontásban is 
meghatározhatók. Ekkor a közvetlenül a termék keze
lésével kapcsolatos csomagolási, egységrakománykép
zési és más műveletek mellett szállítási, rakodási, rak
tározási és kereskedelmi műveletekről beszélünk. E fel
bontás legfőbb hátránya, hogy az egyforma művelete
ket egyenlő költségűnek tekinti, míg gyakorlati tapasz
talatok szerint például a raktározás fajlagos költségei 
a termelőnél és a kereskedőnél jelentősen eltérhetnek.

A költségnemek fajtája szerint közvetlen és közve
tett költségekre bonthatóak a logisztikai ráfordítások. 
Ennek az elemzési módszernek az a legfőbb hátránya, 
hogy nem veszi figyelembe a térbeli elosztás folyamat- 
jellegét

A felsorolt elemzési módszerek közös hátránya, 
hogy a térbeli elosztást visszacsatolások, belső össze
függések nélküli folyamatként kezelik. Nem veszik fi
gyelembe kellőképpen a kereskedelem szempontjait 
sem, pedig például a szűkebben értelmezett logisztiká
tól távol eső reklámtevékenység is jelentős hatással le
het a csomagolásra, az RST-folyamatokra.

Nincsenek e modellek tekintettel arra sem, hogy a 
térbeli elosztás folyamata nem fejeződik be a boltok
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1. ábra. A térbeli elosztás folyamatának nagyvonalú tevékeny- 
ségmodellje az értékesítés csatorna összetevői alapján

áruutánpótlásával, hanem a logisztikai folyamat szerves 
részeként a vásárló is visel bizonyos (vásárlási, ház
hozszállítási, kicsomagolási és üzembehelyezési) költ
ségeket

A legfőbb hiányossága e módszereknek azonban az, 
hogy a ceteris paribus elvre épülnek. A gyakorlatban 
az áruutak változtatása arra irányul, hogy az elosztási 
folyamat egyes tevékenységeit kiiktassuk, de a költség- 
modellben ezt ilyen egyszerűen nem tehetjük meg. Ha 
például a termelő maga kívánja értékesíteni termékeit, 
akkor raktározási, piacszervezési és más költségei tel
jesen eltérőek lesznek, mintha ugyanezeket a tevékeny
ségeket a kereskedő végezné el.

Olyan költségelemzési módszerre van tehát szükség, 
amely figyelembe veszi a különböző áruutak sajátos
ságait és kikerüli a ceteris paribus elv buktatóit Kivá
lóan alkalmas erre az értékesítési csatornák részei sze
rinti felosztás (7. ábra). Ez a logisztikai folyamatot az 
üzleti kapcsolatok menetéből származó áruútra, vagyis 
az elosztási csatornára, és az értékesítést elősegítő 
módszerek összességére, vagyis az értékesítési módra 
osztja fel. így figyelembe tudjuk venni az áruutak egy
mástól eltérő sajátosságait. Az alkalmazás mégis ne
hézségekbe ütközik, mivel a két résztevékenység-cso- 
port átfedéseket is tartalmaz (2. ábra).

2. Az értékesítési csatorna vizsgálatán alapuló 
költségelemzési modell

Az elosztási rendszerek legfőbb funkciója a termé
kek áramlásának biztosítása a termelő és a fogyasztó 
között. Ez lényegében az RST-folyamatok bizonyos 
törvényszerűségek alapján való váltakozása, melyet 
áruútnak nevezünk. Ehhez a fizikai áramláshoz kapcso
lódik az üzleti kapcsolatok menete, melynek során bi
zonylati, pénzügyi és információs áramlások jönnek 
létre. Az így kialakított elosztási csatorna -  legtöbbször 
az elosztási folyamat utolsó fázisában -  kiegészül az 
eladást elősegítő módszerekkel, az értékesítés módjá
val.

elosztási csatorna értékesítési mód

RST-folyamatok, /házhozszállítási bolti eladás,
csomagolás /  piacszervezés. hitelakciók \

stb. készletgazdálko- stb.

\  dQ"S'
\  Vbizonylati /
\  \rendszer /

\ s t b ^ /

2. ábra. Az értékesítési csatorna két összetevőjének átfedése a 
logisztikai költségek szempontjából

Az említett folyamatok egymással szoros összefüg
gésben vannak. Szétválasztásukat azonban lehetővé te
szi, hogy megjelenési formájuk, illetve jellegük eltérő. 
Az áruút kialakulása során képződő feladatokban a 
munka tárgyai mindig maguk az áramló termékek (cso
magolják, rakodják, tárolják, szállítják őket). Az egy
mástól eltérő áruutak lényegében abban különböznek, 
hogy e folyamatok hányszor jelennek meg az elosztási 
rendszerben. Az áruutak költségei tehát azt fejezik ki, 
hogy mi az a minimális ráfordítás, amellyel a termék 
a termelőtől a fogyasztóig juttatható egy adott útvona
lon.

A vállalathoz kötődő tevékenységek tartalmazzák 
mindazon műveleteket, eljárásokat, amelyekkel a folya
matban résztvevő vállalatok elősegítik a fizikai ter
mékáramlást. Ide tartozik a készletgazdálkodás és az 
információáramlás gépesítése, továbbá a pénzügyi és 
bizonylati áramlás megszervezése. Ezek a ráfordítások 
tehát jellemzőek a folyamatban résztvevő vállalatokra.

A piachoz kötődő tevékenységeket az határozza meg, 
hogyan reagál a fogyasztói piac követelményeire a ke
reskedő, illetve a termelő vállalat. Ide soroljuk az
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logisztikai költségék

változo' 
költségek

állandó 
költségek

valtozo költségek

3. ábra. Az áruutakhoz tartozó állandó és változó költségek

valtozo költségek

00
0,84 o,82

057 0S5

klasszikus demigrosz _ közvetlen aruut 
tranzit művi

4. ábra. A változó költségek alakulása különbőz# áruutak ese
tén

összes reklámozási tevékenységet, az értékesítést előse
gítő hitel-, árengedmény-, házhozszállítási és üzembe- 
helyezési akciókat, a bolti munkát stb. Ezek a ráfor
dítások tehát arra a piaci környezetre jellemzőek, ahol 
az elosztási folyamat megvalósul.

Míg az áruúthoz kötődő tevékenységek szorosan 
kapcsolódnak magához a termékhez, a vállalati és a 
piaci tevékenységek lényegében függetlenek attól, sőt 
akkor is fellépnének, ha az adott termék áramlása tel
jesen megszűnne. A logisztikai költségek tehát a 3. 
ábra szerint megközelíthetők úgy is, mint az áruúttól 
független állandó, és az áruúttól függő változó költsé
gek összege.

Ily módon a logisztikai költségek a következőkép
pen írhatók fel:

K — Kí11 +  A" vált =  (Kvállalat +  /ípiac) +  ATáruút 
Mivel a folyamatban a termelőn és a fogyasztón 

kivül általában kereskedők is részt vesznek, e képlet 
a valóságban a következő alakú lesz:

n n n

válh^K,piacff+YjKi áruút

1,34

066

1,24 1,22

0,79 0,77

Q45 0,43

klasszikus demigrosz közvetlen áruút 
tranzit művi

5. ábra. A változó költségek minimális és maximális értékei
nek arányai különböző áruutak esetén

n a folyamatban résztvevő vállalatok, fogyasztók 
száma:

j  az adott áruút indexe; 
i a vállalat, fogyasztó indexe.
Az általános költségfüggvényt adott áruutakra ki le

het fejteni, klasszikus áruútnál például a következő mó
don:

n
AWY./M K ^ K ^ y . K ^ ,

sub ¿ 1  ¿ 1

Kk\ — Aé/H ftférm e t Kl l &t wMí o l f r  Artb*#)
Ugyanez közvetlen értékesítésnél:

3. Költségelemzésen alapuló áruút-optimalizálás 
tényleges termelési adatok felhasználásával

A legkissebb összköltségű áruút kiválasztásánál az 
előzőek alapján nem szükséges az összes tényező vizs
gálata, csupán a változó költséget alkotó összetevőket

ahol:
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Logisztikai költségek

25 % 50%

OECD-á tlag
Adminisztráció'

Magyarországi
átlag

(becslés)

Csomagolás

Adminisztráció

Szállítás

Irányítás

Készletgazdálkodás

Raktározás

Szállítás 

Irányítás

18 % 7%

nyereség, profit termelési költségek
logisztikai
állandó
költségek

lóg.
vált.
kts-ek

Készletgazdálkodás

¡ 4 , 4 %  4 ,8 %  4 ,0  %  3 3 % 4 A®/»4 ,0 B/d

A tevékenység jellege

szá ll. kész!. adfn.
. .  9“ <f. 

ro k t. csőm. ir.

12% S% 4%
A költségviselés helye

term elő ' kereskedő"
bolt

6. ábra. A logisztikai költségek tényezői a kereskedelmi árhoz 
viszonyítva

kell meghatároznunk. Ez nagymértékben megkönnyíti 
a számításokat, mivel a változó költségek általában 
sokkal könnyebben hozzáférhetőek, mint az állandó 
költségek adatai.

Egy korábban, az A CSI-ban készíte tt tanul
mánysorozat a cipőipari, a papíripari és a háztartásve
gyipari termékek elosztási rendszerét vizsgálja. Ezekből 
megállapítható, hogy az egyes áruutakhoz tartozó vál
tozó költségek átlagosan a 4. ábra szerint alakulnak.

A költségek minimuma a tranzit és a demigrosz 
áruútnál van, ezért az esetek nagy részében ezek az 
áruutak a legkedvezőbbek. Ezzel szemben az 5. ábra 
azt szemlélteti, hogy a termékek adottságaitól, a ter
melői és a fogyasztói piac földrajzi elhelyezkedésétől 
és a helyi körülményektől függően milyen mértékű el
térések várhatók a 95%-os konfidenciaintervallumok 
alapján. Az áruút rövidítése tehát nem minden esetben 
eredményez költségnövekedést, ezért az áruutak tevé
kenységeinek vizsgálata feltétlenül szükséges az opti
malizálás elvégzéséhez.

4. Összefoglalás

A késztermékek elosztási rendszereinek költségszá
mítása az áruutaktól függő és független tevékenységek 
ráfordításainak vizsgálatára épül. Az áruutaktól függet
len, állandó költségek rendszerint nehezen határozhatók 
meg, viszont az áruutak közvetlen, változó költségei 
az esetek nagy részében egzakt módon kiszámíthatóak.

A logisztikai költségek összértéke ezért csak becs
léssel állapítható meg. Az ilyen jellegű ráfordítások a 
termék árának 20-25 %-ára tehetőek.

Az áruutak optimalizálásához elegendő csak a pon
tosan kiszámítható változó költségek vizsgálata. Ezek 
az ár 7 %-át teszik ki átlagosan, de áruutanként jelen
tős szóródást mutatnak. A termeléstől az értékesítésig 
zajló folyamat közel 60 %-át a termelő finanszírozza, 
30 %-át a kereskedelem, míg 10 %-a a bolti tevékeny
ségben jelentkezik.

Mindezek alapján a logisztikai költségek jelentősé
gét, arányait a 6. ábra szemlélteti.
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A „Csongrád” motoros hajó felső-dunai 
próbaútja
KOHOD GYÖRGY

1. A „Csongrád” ms. rövid ismertetése

A „Csongrád” ms. egy éves próbaüzemének befe
jeztével 1990. végén került végleges üzembe helyezés
re. Működési területe a MAHART Csepeli Szabadki
kötője, feladata a rakodásra váró, ill. a rakodást már 
befejezett bárkák mozgatása és rendezése. A fő tevé
kenysége mellett tűzoltási és ellátóhajói feladatra is ké
pes. A hajó részletes ismertetése a Vízi közlekedés 
1990/1-es számában megtalálható, ezért itt csak a hajó 
főbb műszaki paramétereit ismertetem. Az általános el
rendezés az 1. ábrán látható.

A „Csongrád” ms. 1989-ben a MAHART-Hajójavító 
szegedi üzemében készült, főbb adatai - Következők: 

Teljes hosszúság: 22,3 m
Vízvonal hosszúság: 20,95 m
Szélesség a főbordán: 8,6 m
Legnagyobb szélesség: 8,8 m
Oldalmagasság: 2,6 m
Közepes merülés: 1,6 m
Legnagyobb merülés:
(leeresztett hajtóműnél): 2,45 m
Fixpontmagasság: 7,9 m
Főmotorok típusa: 6VD 18/15 AL-2 SRW
Főmotorok teljesítménye: 2x347 KW

n=1500 l/min
Z hajtóművek leadott teljesítménye: 2x300 KW

A hajótest vasszerkezetét harántbordás rendszerben 
alakították ki. A bordaosztás nagyrészt 500 milliméter, 
a vízmentes válaszfalak száma 7. A lemezelés vastag
sága 6 és 8 milliméter, a mestersor 12 mm vastag.

A hajótest kialakításánál külön nehézséget jelentett 
a „Z” hajtóművek elhelyezése, végül is a megoldást 
két 1800 x 1800 mm-es keresztmetszetű kút adta, bár 
megjegyzendő, hogy ezáltal a hajtómű elvesztette azt 
az előnyös tulajdonságát, hogy ellenőrzés vagy javítás 
céljából kibillenthető legyen.

A hátsó főfedélzeti ház, amelyben a főüzemi beren
dezések ill. a farhorgony-berendezés található, közvet
lenül kapcsolódik a hajótesthez.

A lakótéri főfedélzeti ház rugalmas ágyazással ke
rült a hajóiestre, így sikerült elérni, hogy egy igen 
csöndes lakóteret kapjunk.

A lakótér előtti részre került a kormányállás-emelő 
berendezés és a kormányállás. A kormányállás-emelő 
berendezés emelési magassága 2,2 m. Ezzel az emelési 
magassággal jelentősen csökkenthető a tolatmány előtti 
holttér, ezáltal növelve a biztonságos hajóvezetést.

A kormányállás berendezés ergonómiai kialakítása 
olyan, hogy biztosítja az egyszemélyes vezetés feltéte
leit.

A beépített rádió-navigációs berendezések a követ
kezők: Hagenuh RH rádió, Shipmate RS 8000 URH 
rádió-telefon, JFS 32 R radar, Navton 400 radarkürt, 
Anschütz fordulásjező és Mel-90 mélységmérő. A haj
tóművek forgatásának vezérlését -  a kormányzást -  és 
a motorok töltésének szabályozását a Hagenuh gyárt
mányú Navimat RS 360 típusú berendezés biztosítja. 
A berendezés elvi rajza a 2. ábrán látható.

A hajótestben találhatók a segédgéptér, a műhely, 
az öltöző, a különböző készlettartályok és testtankok.

A segédgéptérbe kerültek az energiaelőállító és -el
osztó berendezések ill. a különböző segédüzemi beren
dezések (szivattyúk, hidrofórok, bojlerek, stb.). A kü
lönböző tartályok tároló kapacitása a hajónak 150 
üzemórás autonomitást biztosít.

A lakótérben 4 db, egyenként két személy elhelye
zésére alkalmas kabin, külön konyha és étkezőhelyiség, 
fürdő, éléskamra és WC található.

A hajó főüzemét 2 db 347 KW teljesítményű SKL 
gyártmányú, 6VD 18/15 AL-2 típusú dízelmotor és az 
ehhez kapcsolódó, a MAHART Hajójavító által gyár
tott 300 KW teljesítményű „Z” hajtóművek alkotják. 
A 360 fokban körbeforgatható hajtóművek egyben kor
mányberendezésként is szolgálnak.

2. Felkészülés a próbaútra

A MAHART célkitűzései között régóta szerepel 
olyan hajó építése ill. beszerzése, mely alkalmas a rö
videsen megnyíló Duna -  Majna -  Rajna víziútrend
szeren való hajózásra. Külső forrásból való beszerzés 
mind hazai, mind külföldi viszonylatban igen drágának 
bizonyult. Egyetlen, a MAHART jelen gazdasági vi
szonyai közötti lehetőségként maradt a saját építés. A 
költségek viszonylag alacsony szinten tartásához az új 
hajó terveinél a kiindulási alapot a „Csongrád” ms-be 
épített „Z” hajtóműveket -  emelt teljesítménnyel -  vet
ték tervbe. A tervezésre rendelkezésre álló idő rövid
sége miatt, a minél szélesebb körű tapasztalatszerzés 
érdekében elhatározásra került egy felső-dunai próbaút 
lebonyolítása a „Csongrád” ms-sel és 1 db 1300 tonnás 
tolható-vontatható 24 dm-re lerakott uszállyal.

A próba során elsősorban a következő kérdésekre 
kerestük a választ:

1. A szükséges hajó holtvízi sebesség-meghatározá
sa, ezen keresztül a tervezett hordképességhez a szük
séges beépítendő motorteljesítmény meghatározása.

2. Az aktív kormányok által biztosított kormányké
pesség megfelelő-e a felső, gyorsfolyású Duna-szaka- 
szokon, a kis szelvényméretű hajlatok meghajózásához, 
a zsilipkamrákba való ki- és behajózáshoz.
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1. ábra. A Csongrád ms. általános elrendezése
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2. ábra. A hajtómű és a motor egyesített vezérlő rendszere

3. A Hajójavító prototípus Z-400-as hajtóművei ho
gyan viselkednek tartós terhelés alatt.

3. A próbaút lebonyolítása

A próbaút lebonyolítására a kedvező vízállás beállta 
után, 1991. V. 21. és 1991. VI. 10. között került sor 
az előzetesen összeállított próbaprogram szerint. A ha
jóműveleti próbák során a következő mérések elvégzé
sét vettük tervbe:

-  parthoz viszonyított sebesség;
-  vízsebesség;
-  kormánykitérési szögértékek;
-  fordulási szögsebességek (hegy- és völgymenet

ben);
-  vészhelyzeti feltételezéssel 1-1 stopmanőver jel

lemzői völgymenetben;

-  hajótalálkozások kitérési műveletnél az oldalirá
nyú sodródás mértéke a kormánykitérési szög 
függvényében;

-  helyi vízmércék napi vízállásértékei;
-  a főgépek és hajtóművek üzemi paramétereinek 

rögzítése a gépnapló alapján.
A próbán a hajó saját 5 fős személyzetén kívül 4 

fős mérőcsoport vett részt A hajó egyműszakos üzem
módban dolgozott, napi 14-16 üzemórát teljesítve.

3.1. Első szakasz: Budapest -  Regensburg - ,  hegy
menet

Kiindulási pontunk a budapesti Matróz csárdánál lé
vő MAHART-ponton volt, ahol az összeállított hajó
karaván már indulásra készen állt. (J. ábra).

A „Csongrád” tolatmányát az 1302. sz. tolható-von- 
tatható uszály alkotta. Rakománya: 1200 t vas, merü
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3. ábra. A Csongrád ms. budapesti indulása a próbaútra

lése 23 dm, az uszály főbb paraméterei: hosszúsága: 
80,4 m; szélessége: 10 m; legnagyobb merülése: 2,5 
m.

Az út elején az aktív kormányrendszer minél töké
letesebb megismerése és a lehető legtöbb tapasztalat 
szerzése érdekében kipróbáltuk, hogy csak egy kor
mány kitérítése mellett, milyen fordulási szögsebessé
gek adódnak.

1. Csak a jobb kormányt használva, a bal oldalit 0° 
helyzetben tartva:

kitérés jobbra < 10' -  szögsebesség: 20°/perc
kitérés jobbra < 15* -  szögsebesség: 25Yperc
kitérés jobbra < 20” -  szögsebesség: 3 T/perc
kitérés balra < 10° -  szögsebesség: 20°/perc
kitérés balra < 15° -  szögsebesség: 25'/perc
kitérés balra < 20° -  szögsebesség: 33°/perc

2. Csak a bal kormányt használva, a jobb oldalit 0° 
helyzetben tartva

kitérés jobbra < 10° -  szögsebesség: 16°/perc
kitérés jobbra < 15’ -  szögsebesség: 23°/perc
kitérés jobbra < 20° -  szögsebesség: 27°/perc
kitérés balra < 10° -  szögsebesség: 21"/perc
kitérés balra < 15° -  szögsebesség: 26°/perc
kitérés balra < 20° -  szögsebesség: 34°/perc

Az egyes mérések 15 mp-ig tartottak. A szakiro
dalomban és a gyakorlat szerint a 30°/perc érték dunai 
viszonylatban elegendőnek mutatkozik.

A második nap teljesítettük az Újpest-próbaponton
-  Komárom távolságot. Ez 114 folyamkilométert jelen
tett. A nagymarosi szűkületben -  a kötelező előfogat 
igénybevételével -  a „Széchenyi” ms. vontájában ha
ladtunk át.

A következő napi teljesítményünkön, ami a megtett 
távolságot illeti, már érződött, hogy úgymond fogósabb 
szakaszhoz érkeztünk. Napi teljesítményünk 71 fkm-re 
csökkent. A sebesség lassuló tendenciája egészen az 
1948-as fkm-ig tartott, néha annyira lecsökkent, hogy

szinte megállt a hajó. Többször kellett túlerőt alkal
mazni. Ilyen kritikus hely volt a pozsonyi régi híd alatt 
való áthajózás. Ez az a pont, ahol a folyamkeresztmet
szet annyira leszűkül és ezáltal a vízsebesség annyira 
megnő, hogy a hajók csak túlerő, rosszabb estben se
gélyhajó igénybevételével tudnak áthajózni. Nekünk 
„csupán” túlerő alkalmazásával sikerült az átjutás, bár 
ebben -  többek véleménye szerint -  a kedvezően ma
gas vízállás is szerepet játszott. A magas vízállás miatt 
a hídlábaknál elhelyezett kőszórásokat teljesen ellepte 
a víz, ezért a szűkület és a víz sebessége sem volt 
olyan mértékű, mint átlagos vízállásnál.

A jobb oldali kormányberendezés vezérlés-visszajel
ző egységének meghibásodása miatt két napot a bécsi 
MAHART-pontonnál várakozva töltöttünk, mert a be
rendezés javítása gyári szerelőt igényelt. Az út folya
mán még kétszer kellett a berendezést javíttatni, ill. 
végül le kellett azt cserélni. A hiba valószínűsíthető 
oka a visszajelző fej igen nagy hőterhelése, melyet a 
főgép kipufogócsövétől kap. A berendezés célszerűbb 
telepítésével, ill. jobb hőszigeteléssel a hiba kiküszö
bölhető.

A greifensteini zsilipelést feszült figyelem kísérte, 
hiszen ez volt a hajó számára az első ilyen jellegű 
manőver. Újra vizsgáztak az aktív kormányok. A zsi
lipkamrát kis sebességgel az egyik hajtóművet „előré”- 
ben (0°) járatva, a másikat már „hátrá”-ba (180°) for
dított hajtóművel kiküszöböltük az átkormányzási idő 
(0°-180°) viszonylagos hosszúságát. A hajó szinte ütő- 
dés nélkül, a falat alig érintve állt be a zsilipkamrába.

Kihajózásnál a hajó farát a falnak kellett támasztani, 
míg a tolatmány eleje a faltól eltávolodott, ezután le
hetett előre megindulni. A manővert megkönnyítette 
volna, ha a hajó farát lekerekített formában alakítják 
ki, ill. már most jelentkezett az a tény, hogy orrsu- 
gárkormány beépítésével jelentősen egyszerűsödik ez a
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5. ábra. Segélynyújtás a „Kozara” ms. és tolatmánya számá
ra az Isar torkolatánál

manőver is. Orrsugárkormány segítségével akár oldal
irányú mozgásra is képes a hajó.

Á zsilipekkel szabályozott felső szakaszon a hajó 
parthoz viszonyított sebessége megnövekedett, 10 km/h 
körül mozgott. Ez az érték csak a következő zsilipek 
előtti rövid szakaszon romlott, ahol már az előző zsilip 
duzzasztása nem érvényesült. A parthoz viszonyított 
sebesség (a parti folyamkilométer-táblák segítségével) 
és a hajó holtvízisebességének mérésével számítottuk 
ki az egyes folyam szakaszok vízsebességét. A hegy
meneti sebességi viszonyokat szemlélteti a 4. ábrán 
látható grafikon. Ezen a 10 kilométemként mért átlag- 
sebességet figyelhetjük meg, így az a pont, ahol a hajó 
sebessége csaknem nullára csökkent, nem domborodik 
ki annyira, a holtvízi sebesség értéke 13-15 km/h kö
zött mozgott. A viszonylag nagy ingadozás részben be
tudható a mérés pontatlanságának, másrészt viszont a 
leadott teljesítmény szempontjából a propulzió igen ér
zékenyen reagált a hajó úszáshelyzetére.

A hajó orr-részében elhelyezett készletek fogyásával 
arányosan a hajó fartrimmel kezdett úszni. Ezzel pár
huzamosan a mérési eredmények is romlottak. Az orr
tér beballasztolása, a közel vízszintes úszáshelyzet be
állítása után újra megnőtt a holtvízi sebesség. További, 
a sebességet befolyásoló tényező volt, hogy hegyme
neti utunk során viszonylag magas vízállás mellett, de 
apadó vízzel szemben hajóztunk.

Passaunál a Duna vízállásának rohamos csökkenése 
miatt tolatmányunkat sekélyebb merülésű uszályra kel
lett cserélni. Innen az 1305 sz., 15 dm merülésű, 
703 t raksúlyú uszályt csatoltuk fel. így, hogy a hajó 
és az uszály merülése közel megegyezett, a karaván 
alakja egyre inkább megközelítette egy önjáró hajó 
alakját.

A regensburgi Duna jelentős próbatétel elé állította 
a hajó manőverező képességét. Á még szabályozatlan

szakaszon nagy vízsebesség mellett, szűk és sekély át
menetek, nagy középponti szöggel rendelkező kanyarok 
találhatók.

Deggendorf alatt, az Isar torkolatánál a betorkollás 
és a kőszórások miatt jelentősen felgyorsult vízsebes
ség és a keskeny hajózóút mellett további problémát 
jelentett a szűkületben elakadt „Kozara” ms. és tolat
mánya. Miután túlerő segítségével nekünk sikerült át
hajózni ezen a részen, a deggendorfi kikötőnél lekö
töttük bárkánkat, és visszatértünk a jugoszláv hajó 
megsegítésére.

A hajó mellé kötve -  kormánymanővereket a másik 
hajóra bízva -  a hajtóművek „előré”-ben (0°), teljes 
erővel működtek. Az együttes erőfeszítés eredménye
képpen sikerült a bárkát a szűkületen átjuttatni (5. áb
ra). Az elakadt bárka merülése 22 dm, rakománya kb. 
1600 t volt.

A nagy ívhosszúságú és középponti szögű hajlatok
ban -  azok iránya szerint -  a karaván íven tartásához 
elegendő volt a külső kormány használata. A csak 
külső kormány használata azért is előnyös, mert a víz
felszín alatt jelentkező, a kanyarulati sugárral nem me
rőleges, a középpont irányába bizonyos szöggel eltérő 
cirkulációs áramlás hatása a 0’ helyzetű belső kormány
nyal ellensúlyozható. Egyedül a szűk szelvényszélessé
gű, nagy áramlási sebességű, 80’ középponti szöggel 
rendelkező obermotzingi hajlatban kellett nagyobb kor
mánykitérést alkalmazni:

-  bal kormány max. 45 * jobbra kitérítve;
-  jobb kormány max.; 20‘ jobbra kitérítve.
A járulékos fordulási szögsebesség 30"/perc volt.
A szabad folyású szakaszok egyéb hajlataiban, ka

nyarulataiban a kisebb haladási sebesség miatt mindkét 
kormány max. 10-15'-os kitérése elegendő volt a ka
raván íven tartásához. Hajótalálkozásoknál egy kor
mány max. 15’-os kitérítése és hasonló szögértékű el
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6. ábra. Fordulási művelet völgymcncthől hegymenetbe

lenkormányzás -  támaszhatásként -  elegendőnek bizo
nyult a kitérési művelet végrehajtásához.

Az első szakaszt, a Budapest -  Regensburg távol
ságot 115 üzemóra alatt teljesítettük, ebben a zsilipelési 
idők is benne vannak. Az üzemórák nem tartalmazzák 
az éjszakai állási időket, ill. a javításra való várakozá
sokat. A 731 fkm-re számolva ez 6,4 km/h átlagsebes
séget jelent.

3.2. Második szakasz: Regensburg -  Budapest, völgy
menet

1991. VI. 6-án indultunk Regensburgból. A völgy
meneti út során a fő kérdés az volt, hogy képes lesz-e 
a hajó megbirkózni az adódó nautikai problémákkal, 
mint például a kanyarulatok völgymeneti meghajózása, 
stopmanőverek, fordulók.

Irlbachig a hajó önálló szeparált menetben közleke
dett. Innen az 1313. sz., 15 dm merülésű, 697, 7 t 
rakományú uszály felcsatolása után folytattuk utunkat. 
A karaván fordításakor enyhe áramlási sebességű víz
területeken (zsilipeknél), elforduláskor a kormányok 
80-85’-os kitérése mellett 105*/perc szögsebesség je 
lentkezett, 120 m (a karaván hossza + 8 m) szélességi 
és 10 m hosszúsági helyigény mellett, vagyis gyakor
latilag a karaván helyben fordult (6 ábra).

Stopmanővert két ízben hajtottunk végre nagy áram
lási sebességű folyamszakaszon:

1. 2356. fkm -Hofkirchen.
Átkormányozási idő: 30" a hajtómű átfordítása 0- 

1807,

-  A főgép fordulatszáma: 1350 l/p.
-  megállási iidő: 1‘20"
-  megállási távolság: 120 m.

2. 2014. fkm -  Weissenkirchen.
Átkormányozási idő: 24"
-  a főgép fordulatszáma: 1350 l/p.
-  megállási idő: 1*53''
-  megállási távolság: 200 m.

A műveletek alkalmával 10-15°-os kormánykitérések 
mellett a karaván irányban tartható, irányítható volt, és 
figyelembe véve (főleg a második esetben) a 21-22 
fkm/h völgymeneti sebességet, a megállási idő és tá
volság kiválónak minősíthető. A bécsi MAHART-pon- 
ton alatti 9 km/h áramlási sebességű folyamszelvény
ben végrehajtott völgymenet irányú elforduláskor a ten
gely irányú tolóerő csökkentése miatt jobb kormány 
100", bal kormány 130“ kitérése mellett 120°/p fordu
lási szögsebességet, 180* kitérése mellett 120°/p fordu
lási szögsebességet, 180*-os elfordulásnál 120 m hossz
irányú és 125 m szélességi helyigényt regisztráltunk.

Az „elszállási” távolságokat az osztrák Duna-sza- 
kasz parti részeibe beépített hektométer kövei miatt 
pontosan becsülhettük.

Komáromtól tolatmányunkhoz még további 4 db 
üres úszóegységet (az 1323, 1076, 1061, 1048-as sz. 
uszályokat) csatoltunk. Az öt uszályt egymás melletti 
alakzatban helyeztük el.

A próbaút befejező pontja az 1653-as fkm-nél, a 
MAHART újpest próbapontonjánál ért véget. A völgy
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meneti utat, a 723 fkm-t a hajó 52 üzemóra alatt tel
jesítette, ez 13,9 km/h átlagsebességet jelentett.

Völgymeneti utunk során a deggendorfi kikötőüzem 
vezetőinek bemutattuk hajónkat. Az érdeklődés alapja 
részükről az volt, hogy kikötőfejlesztésük kapcsán egy 
kb. 600 kW-os boxerhajót szeretnének beszerezni. 
Összbenyomásuk kedvező volt, bizonyos megoldások
nál igen elismerően nyilatkoztak. Ugyanakkor jelezték, 
hogy amennyiben ennél a típusnál maradnak, úgy bi
zonyos berendezéseket ill. kialakításukat máshogy kérik 
(motortípusok, fixpontmagasság, lakótér kialakítása).

Utunk során mindenhol nagy érdeklődést tapasz
taltunk hajónkkal kapcsolatban. Jóformán mind a 11 
zsilipben bővebben érdeklődtek a hajó főbb műszaki 
jellemzőiről, a hajó építési körülményeiről, sokan fény
képezték is. A kikötési helyeken a hajóra is feljöttek 
az érdeklődők, és mi örömmel vezettük végig őket a 
helyiségeken.

4. Műszaki tapasztalatok

A próbaút tapasztalatait összegezve az út elején fel
tett kérdésekre a következő válaszok adhatók:

1. A hajó 15 km/h körüli holtvízi sebessége hegy

menetben, a jelenlegi Komárom Bécs Duna-szakaszon
-  a továbbított rakománysúly (1260 t) mellett -  kevés
nek bizonyult. Mintegy 3-4 km/-val nagyobb sebesség 
volna kielégítő. Amikor a hajó parthoz viszonyított se
bessége 3 km/h alá esett az addig igen jó kormány- 
képesség erősen lecsökkent, a hajó oldal irányú csú
szásba kezdett, amit természetesen ellenkező irányú 
kormány (gép) erővel kellett leküzdeni. A nagyobb se
bességigényből adódóan a beépíteett főgép teljesítmé
nye is kevés.

2. A próbaút egyértelműen igazolja orrsugárkormány 
beépítésének szükségességét. A zsilipekbe és a zsili
pekből való ki-behajózás, a szűk szelvényszélességű 
hajlatok meghajózása, ill. a viszonylag szűk kereszt
metszetű szakaszok biztonságos meghajózása minden
képpen indokolja ezt

3. A Z hajtóművek üzemében meghibásodás nem 
jelentkezett. Megfelelően működő, jól összehangolt ve
zérlő rendszerrel egy igen érzékeny, jó manőverezési 
képességű kormányberendezést biztosít a hajó számára. 
Amennyiben a hajtóművek megfelelő mértékű teljesít
ménynövelésére van mód, úgy mindenképpen javasol
ható az új önjáró hajó propulziós rendszereként figye
lembe venni.
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A meteorológia szerepe a hajózásban
PETHŐ LÁSZLÓ

Napjaink emberének és tudományának a figyelme 
egyre fokozottabban fordul egy olyan tudományág, a 
meteorológia felé, amely tudományág tárgya mindig is 
az emberi megismerés és az emberi érdeklődés közép
pontjában állt, hiszen a meteorológia tárgyát képező 
környezeti, természeti jelenségek az emberi tevékeny
ségnek szinte minden területére kihatással voltak. Ezek 
a hatások olyan óriási természeti erőt képviselnek, 
amely döntő mértékben játszott szerepet még a Föld 
felszínének kialakításában is.

Érthető tehát, hogy ezen hatalmas természeti erőket 
az emberiség kénytelen volt figyelembe venni és az 
emberre jellemző érdeklődésen túl a létért való küzde
lem is arra kényszerítette, hogy megpróbálja ezeket a 
jelenségeket szabályozó törvényszerűségeket megfejte
ni.

Az emberiség történelme során kialakult egyik na
gyon fontos és döntő fejlődést hozó tevékenység a ha
józás volt, amely azonban még fokozottabb mértékben 
szolgáltatta ki ezen tevékenységet folytató embereket, 
a hajózókat az időjárás hatásainak.

A hajózási tevékenység tehát szükségszerűen már a 
kialakulástól fogva szorosan együtt élt az időjárás meg
figyelésével és az időjárási változások előidézését ki
váltó okoknak a kutatásával. Ezért azt várhatnánk, 
hogy napjainkban, a technika és tudomány minden ed
diginél magasabb magasabb színvonalán, az érdeklődés 
már csökkenő mértékben nyilvánul meg a meteorológia 
tudományának tárgya, az időjárás és annak változásai 
iránt. De ennek éppen az ellenkezőjét tapasztalhatjuk 
és ez fokozottan áll a hajózás tekintetében.

Ennek több oka is van, és az elkövetkezőkben eze
ket szeretném részletesebben áttekinteni.

A fokozott érdeklődés egyik okaként említhetjük azt 
a hatalmas méretű fejlődést, ami a technika területén, 
többek között a hajózásban és hírközlésben végbement. 
A fejlődés következtében a világkereskedelemben, a vi
lág gazdaságának vérkeringésében egyre nagyobb és 
meghatározóbb szerepet játszik a hajózás, amely nagy 
mennyiségű áruknak, nyersanyagoknak a szállítását te
szi lehetővé az egész világon a legkülönbözőbb időjá
rási körülmények között Ilyen nagy mennyiségű szál
lítások mellett már néhány százalékos, vagy még attól 
kisebb arányú költségmegtakarítások is már jelentős 
összegeket tesznek ki és nagyban befolyásolhatják a 
gazdaságosságot, másrészt viszont ilyen nagyságrendű 
megtakarított összegek már lehetővé teszik azon szol
gáltatások finanszírozását, amelyek ezen költségmegta
karításokat lehetővé teszik.

A hajózás ilyen óriási fejlődése révén azonban az 
ember közvetlen anyagi érdekeltsége került a Föld fel
színének szinte minden területén uralkodó időjárási kö
rülményekkel és mivel ma már lehetősége is nyílott 
arra, hogy azok negatív hatásait csökkentse vagy ki

küszöbölje, ezen irányú érdeklődése még intenzívebbé 
vált.

A hírközlés forradalmának és főleg a televízió és a 
többi képátviteli rendszernek az elterjedése révén 
ugyanakkor a Föld felszínének távoli pontjain lejátszó
dó időjárási jelenségek is szemmel láthatóvá és így 
.kézzel foghatóvá” válnak a számukra.

Ez egyre nagyobb felelősséget hárít a meteorológu
sokra és a meteorológia tudományára magára is, hisz 
a közölt megállapítások és előrejelzések mindenki szá
mára közvetlenül ellenőrizhetővé válnak és ennél fogva 
minden eddiginél pontosabb előrejelzésekre és a mete
orológia tudományának állandó és fáradhatatlan to
vábbfejlesztésére van szükség.

A meteorológia tudománya is bővelkedett nagy fel
fedezésekben. Az utóbbi időszakban bekövetkezett for
radalmi fejlődés (műholdmeteorológia) és a meteoroló
giának a konkrét gyakorlati alkalmazása a hajózás te
rületén, a hajóútvonal-ajánlási rendszerek, illetve szol
gáltatások bevezetése már konkrét termelőerővé -  azaz 
profit-kitermelővé -  tették a meteorológia tudományát.

Ezt az ugrásszerű fejlődést követően, mint a törté
nelemben már oly sokszor, az ember úgy érezte, hogy 
most már valóban eljutott a fejlődés legfelső csúcsára, 
ahonnan már továbblépni nem kell és nem is lehet. 
Hiszen valóban szemmel láthatóvá váltak az egész 
Föld felszínére kiterjedően az időjárási jelenségek, 
amelyeket eddig csak a szinoptikus időjárási térképek 
alapján tudtunk csak nagyon nehezen magunk elé kép
zelni.

Maga az élet, a gyakorlat azonban bebizonyította, 
hogy még mindig tovább lehet és tovább is kell lépni, 
hiszen még mindig vannak olyan felfedezetlen, „meg
búvó” titkai az időjárásnak, amelyek meglepetéssel 
szolgálhatnak számunkra és amelyek emberek tragédiá
it idézhetik elő.

Még a legutóbbi időszakban, 1991. őszén is embe
rek életét követelő tragédiát okozott egy tájfunnak a 
számításokkal ellentétes viselkedése és haladási irányá
nak hirtelen megváltozása. Ez a szomorú esemény Dél- 
Korea partjainál következett be.

Mint megelőzően, most is kénytelen vagyok hivat
kozni a történelem tanulságaira, a történelmi esemé
nyek tanításaira abból az alkalomból, hogy a tudo
mánynak a mostani nehézségei láttán, ismét hajlandóak 
vagyunk az eredményeket feledni és a valóságnál bo
rúlátóbb képet festeni magunknak.

A történelem és különösen a meteorológiával olyan 
szorosan összefonódott hajózás történelmének tanulsá
gai bizonyítják, hogy a tudomány fejlődése töretlen és 
folyamatos, és az új felfedezések mindig közelebb 
visznek egy lépcsőfokkal egy tökéletesebb tudomány 
megteremtéséhez.

Az utóbbi időszakban a meteorológia tudományában
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bekövetkezett forradalmi változások és előrelépések fé
nyénél -  amelyeknek alapját korunk technikai csodái
nak, a műholdaknak és az újfajta hírközlési eszközök
nek az alkalmazása teremtette meg, nem szabad elfe
ledkeznünk arról, hogy továbbra is fontos feladat ma
rad a meteorológiai jelenségeknek azon belső, „nem 
látható” törvényszerűségeinek a megfejtése, amelyek 
révén előre meg tudjuk határozni pontosan az időjárási 
jelenségeknek a bekövetkezését és alakulását.

Az a látványos fejlődés, ami az előbb említett 
csúcstecnikának az alkalmazása révén következett be a 
meteorológiában, egy kissé háttérbe helyezte a hagyo
mányos elméleti továbbfejlesztését ennek a tudo
mánynak, vagy legalábbis eltakarta előlünk az ottani 
erőfeszítéseket.

Nem szabad azonban elfelejtkeznünk arról, hogy 
napjainkban a meteorológia tekintélyt és tiszteletet pa
rancsoló színvonalat képviselő elmélettel rendelkező tu
domány, amelynek a létrehozásához a hajózás is tekin
télye mértékben járult hozzá.

Az előzőekben megismert tények rávilágítanak arra, 
hogy a hajózás és a meteorológia között olyan ősi és 
olyan szerves az összefüggés, hogy azokat egymástól 
elválasztani nem is lehet. Egyrészt az összes emberi 
tevékenységek közül talán a hajózás van a legjobban 
ráutalva a meteorológia tudományának alkalmazására, 
másrészt a hajózás során szerzett tapasztalatok, nagy 
pontossággal és tudományos igényességgel végzett fel
jegyzések vezettek sok olyan alapvető törvényszerűség
nek a megismeréséhez, amelyek ma a meteorológia tu
dományának alapjait képezik.

Ilyen törvények a Föld felszínén uralkodó szélrend- 
szereknek (planetáris szélrendszemek), az állandó jel
leggel fújó passzát-szeleknek, a monszun-szélrendszer- 
nek stb. a felfedezése. Ezek a felfedezések a vitorlás 
hajókhoz kapcsolódnak. A vitorlás hajók fokozott mér
tékben voltak kitéve az időjárás, a viharok pusztító 
hatásának. Hogy a vitorlás hajók miért voltak olyan 
fokozott mértékben kiszolgáltatva az időjárásnak, a 
szélnek és főleg a viharoknak, annak több oka van. 
Ezek közül talán a legfontosabb az, hogy ezen hajók 
számára a haladásukhoz a hajtóerőt a nagy felületű 
vitorlák szolgáltatták, és ennek következtében azokat a 
viharos erejű szél vagy szétszakította, vagy velük 
együtt kettétörte a hajó árbocát, arbocait. A vitorlák 
tehát fokozták a vihar pusztító hatásait. Ennek követ
keztében a viharban a vitorlás hajókon vagy csökken
tették a vitorlák felületét, vagy teljesen be is vonták 
azokat. így viszont csökkent a vitorlás hajó manőve
rező képessége, vagy pedig teljesen kormányképtelenné 
vált, mivel a hajtóerő hiányában nem volt sebessége 
cs így a kormánylapát sem tudta kifejteni hatását.

A hajó csak sodródott a viharban a szél és a hul
lámok kénye-kedvének kitéve. Ennek következtében te
hát a hajót éppen akkor nem lehetett irányítani, amikor 
arra a legnagyobb szükség volt, amikor a hajó puszta 
léte és főleg a rajta lévő hajózóknak az élete függött 
tőle, hogy a hajót a megfelelő irányba tudják kormá
nyozni. A hajózási ismeretekkel rendelkezők tudják, 
hogy a viharokat is át lehet vészelni az erre vonatkozó 
speciális hajóműveleteket, a „viharban alkalmazandó 
leghatékonyabb kivárási módok”-at alkalmazva.

Ennek ismeretében talán jobban fel tudjuk mérni, 
hogy miért okozott olyan korszakalkotóan forradalmi 
előrelépést a géperejű hajtásnak az alkalmazása a ha
józásban, azaz a gőzgépnek a megjelenése.

A géperejű hajók megjelenése nagymértékben meg
növelte a hajózás biztonságát. Ez óriási előrelépés volt 
a tengereken az emberi életnek a megóvása érdekében. 
Az ember méltán úgy érezte, hogy most már valóban 
véglegesen győzelmet aratott a természet erői felett. A 
géperő, a hajtás biztosítása lehetővé tette a pusztító 
viharok átvészelését is.

A vitorlás hajók kiszolgáltatottságának a másik oka 
az volt, hogy a fatestű vitorlás hajók általában viszony
lagosan kisméretűek voltak és csak a gőzgép alkalma
zásával együtt kezdték meg a nagyméretű acéltestű ha
jók építését.

A vitorlás hajók tehát nagy léptékkel vitték előre a 
meteorológia tudományának fejlődését éppen ezért, mi
vel az időjárás hatásainak való kiszolgáltatottságuk 
megkövetelte a hajó vezetésétől azt, hogy a lehető leg
nagyobb figyelmet szentelje a várható időjárás kiérté
kelésének és minden erőfeszítésével igyekezzen az idő
járás törvényszerűségeinek meghatározása révén annak 
várható alakulását előre meghatározni.

Az előzőekben már említettük a Föld távoli pontjai 
(pl..: hajó és a szárazföld) közötti kapcsolatot megte
remtő hírközlésnek a forradalmi hatását a hajózás és 
a meteorológia kapcsolatában. Azonban ennek jelentő
ségét talán úgy tudjuk a legjobban értékelni, ha átte
kintjük a hajózásnak azt az időszakát, amikor ez a 
kapcsolat még nem létezett, mielőtt még a rádió-hír
közlési rendszert feltalálták volna. Ebben a korszakban, 
ha egy hajó kifutott a kikötőből az óceánra, minden 
kapcsolata hetekre, esetleg hónapokra megszakadt a 
szárazfölddel.

A hajó személyzete teljes mértékben csak a saját 
tudására és a saját maga által megfigyelt jelenségek 
nyújtotta adatokra támaszkodhatott. Ezért ez a helyzet 
megkövetelte a hajószemélyzettől, a hajó irányításától, 
hogy egyrészt a legmagasabb szintű tudással rendel
kezzék a hajó irányításához létfontosságú ismeretekben, 
így a meteorológiában is, másrészt viszont úgyszintén 
azt is megkövetelte, hogy a legnagyobb figyelemmel 
kísérje nyomon a lgkissebb változásokat is, amelyek a 
környezet időjárásában végbement. Talán a legfonto
sabb mozzanat volt mindezen adatoknak nagy pontos
ságú följegyzése a hajónaplóban. Így a vitorlás hajók 
hajónaplói szolgáltatták a korszak legpontosabb és leg
részletesebb adatait a Föld felszínének időjárási jellem
zőire, meteorológiai adataira vonatkozóan.

A későbbiekben a hajónaplók adatforrásul szolgáltak 
azon tudósok számára, akik az adatok alapján határoz
ták meg a Föld felszínén uralkodó jellemző szélrend
szereknek a pontos zónáit, sőt a Föld éghajlatára, il
letőleg időjárására olyan nagy hatást gyakorló óceáni 
és tengeri áramlások erősségét, földrajzi helyzetét és 
kiterjedését.

Mivel a vitorlás hajókra nézve a viharok képezte 
fenyegető veszély mértéke arányban állott a vihar ere
jével, a szél sebességével, ezért nyilvánvaló, hogy a 
vitorlás hajókra nézve a legnagyobb veszélyt a trópusi 
ciklonok jelentették, amelyek belsejében a legpusztí-
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tóbb erejű szélvész tombol. Ezért nagy jelentőségűnek 
kell tekintenünk azt a tényt, hogy pontosan megállapí
tották a ciklonális jellegű légmozgásnak az alapvető 
jellemző tulajdonságait. Ezen túlmenően a szélirányból 
már előre meg tudták határozni a ciklon legveszélye
sebb részét képező középpontját (a ciklon „szemét”). 
A legnagyobb jelentőségűnek mégis azt kell tekinte
nünk, hoyg sikerült olyan hajózási szabályt kidolgoz
nunk, amely lehetővé tette, hogy 100%-os biztonsággal 
elkerüljék a ciklon középpontját, a ciklon szemét.

Ezen szabály alapján vezetve a hajót egyértelműen 
és kétséget kizáróan elkerülhető a veszély. Mindezt 
nagyban elősegítette az a tény, hogy a trópusi ciklon 
szabályos köralakú képződmény és viszonylag kisebb 
kiterjedésű. Ez azért nagy jelentőségű törvényszerűség, 
mivel az egész időjárási előrejelzésről ezt nem mond
hatjuk még el teljes egészében. A szinoptikus térképek 
alapján végzett előrejelzésnél, ahol a kiértékelés az 
azonos légnyomású helyeket összekötő izobárvonalak 
különböző alakzataiból történik meg, a legképzettebb 
meteorológusok is csak a 100 %-ot nagyon megköze
lítő valószínűséggel tudják a várható időjárást nagyobb

területekre előre meghatározni. Mindez nagy figyelmet, 
nagy hozzáértést és rendkívül sok gyakorlatot követel 
meg a kiértékelést végző személytől.

Tény azonban, hogy kisebb kiterjedésű meteoroló
giai jelenségre már sikerült egzakt összefüggést meg
állapítani, ez felcsillantja annak reményét, hogy esetleg 
a szuperszámítógép segítségével már a nagy területre 
vonatkozó időjárás-előrejelzésre is kitehetjük a felira
tot: 100 %-os!

Ezért is érdemes figyelmet szentelnünk az l/a, 1/b, 
1/c ábráknak, amelyek alapján az e,lített hajóműveletet 
elvégezhetjük a ciklon szemének elkerülése céljából.

Korszakváltást jelentett a hajózás és a meteorológia 
kapcsolatában a rádió felfedezése és alkalmazása. Meg
növelte a hajók számára rendelkezésre álló meteoroló
giai jellegű információk mennyiségét, amelyeket a na
gyobb felszereltségű, nagyobb műszerezettségű meteo
rológiai állomások bocsátottak a hajók rendelkezésére. 
Úgyszintén megnövelte a meteorológiai intézetnek, a 
meteorológia területén dolgozó tudósok számára ren
delkezésre álló időjárási adatokat, amelyeket a hajók 
küldtek a távoli óceáni területekről.
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A rádió megszüntette a hajók elszigeteltségét és ma- 
gárautaltságát és lehetővé tette azt, hogy a hajó irá
nyítása számára ne csak a hajó közvetlen környezeté
ből, hanem a hajó körüli nagy területről álljanak ren
delkezésre a szükséges időjárási adatok.

A rádiónak a hajózásban való bevezetése tehát óri
ási jelentőségű volt a biztonság szempontjából, mert 
bizonyos adatokat szolgáltatott a hajók számára a kör
nyezetükben lévő időjárási helyzetről.

Ha az előrejelzésben még nem sikerült teljes biz
tonságot elémi, de az adott időpontban a hajó környe
zetében uralkodó PILLANATNYI IDŐJÁRÁSI HELY
ZETRŐL 100 %-os és egyértelmű tájékoztatást nyert, 
szemben azzal a helyzettel, hogy ezt megelőzően a 
környezeti, pillanatnyi időjárási helyzetről is csak vélt 
és nem biztos adatok álltak a hajók rendelkezésére.

A rádiózás tehát óriási fejlődést hozott a hajók idő
járási adatokkal való ellátása tekintetében, ezt felismer

ESZ AKI  FELTEKE

ve szerte a világon kiépített meteorológiai hálózatot 
alkotó intézetek sugározták rádión keresztül a hajók 
számára az időjárási viszonyokra, a viharokra, a jég
hegyekre vonatkozó tájékoztató adatokat. Ugyanakkor 
még az 1960-as években is pl. a Földközi-tenger kör
zetében a NATO kötelékét« tartozó hadihajók által 
küldött időjárási adatok biztosították a Rómából sugár
zott időjárásjelentés és előrejelzés pontosságát és meg
bízhatóságát.

A rádióhírközlés forradalmi változást hozott a Föld 
felszínén lejátszódó időjárási jelenségek adatainak a to
vábbítása területén, mert nem csak a hajók jutottak 
széles körű információhoz, hanem a meteorológiai ál
lomások is nagy mennyiségű, pontos időjárási adatot 
szereztek olyan óceáni területekről is, amelyek külön
ben elérheteüenek lettek volna a számukra.

A hajózás tehát nemcsak felhasználta a történelem 
folyamán a tudomány eredményeit, de ugyanakkor kor
szakalkotó felfedezésekkel elő is segítette fejlődését A 
köztudatban a hajózás és a tudomány kapcsolata leg
többször kizárólagosan csak az orvostudományban el
ért, a vitaminok (pl. C-vitamin) létfontosságú hatásai
nak, valamint a vitaminhiányból adódó betegségek le
küzdésének és megelőzésének a módjait érintő felfede
zések kapcsán vált általánossá. A hajózásnak a mete
orológia tudományának területén elért eredményei na
gyon sokszor háttérbe szorulnak és esetleg csak szű- 
kebb körben nyernek ismeretséget Ebben minden bi
zonnyal nagy szerepe van annak a ténynek is, hogy 
magának a meteorológiai tudománynak a törvényszerű
ségei nem nyertek ismertetést olyan széles körben mint 
pl. a fizika egyes törvényei, (pl. Archimédesz törvénye 
vagy Einstein relativitáselmélete), amelyekkel gyermek
korban megismerkedhettünk.

A meteorológiában nehéz ilyen szemléletes törvény
szerűségeket megállapítani, mivel Földünk óriási kiter-

DEU f e l t e k e

1/c. ábra: Ábrával szemléltetett szabály a trópusi vihar (cik
lon, tájfun, hurrikán) középpontjának elkerülésére.
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A BEAUFORT-FÉLE SZÉLERÖSSÉGI SKÁLA

Szélerő
Beaufoit-foka

Szélerősségek
csomóban

Leíró
megha
tározás

Tenger állapota Megközelítő
hullámmagasság
méterben

0 0-1 Szélcsend Tükörsima tengerfelület (felszín) -

1 1 -3 Gyenge szellő Lépcsőzetes (pikkelyszerf!) fodrozódás, habos taréj nélkül 0,1

2 4 - 6 Enyhe szél Még rövid, de már határozottabb alakú kis hullámocskák 
üvegszenj hullámtarajjal, amely még nem törik meg 0,2

3 7 - 1 0 Gyenge szél Nagy hullámocskák. Hullámtaraj kezd megtömi. 
Üvegszeiű hab jelenik meg. Elszórtan esetleg fehér 
tarajos hullámok jelennek meg. 0,6

4 11 -  16 Mérsékeli szél Kis hullámok hosszabbakká válnak.
Meglehetősen gyakoriak a fehér tarajos hullámok. 1,0

5 17 -  21 Élőik szél Közepes hullámok határozottabb hosszú alakot öltenek, 
sok fehér tarajos hullám alakul ki 
(Hullámpermet is előfordulhat) 2,0

6 2 2 - 2 7 Erős szél Nagy hullámok kezdenek kialakulni;
a fehér habos hullámtarajok mind nagyobb méretet öltenek 
mindenütt. (Valószínűbbé válik a hullámpermet előfordulása) 3.0

7 28 -33 Mérsékeli vihar A hullámok feltomyosulnak, és a megtörő hullámok tetejéről 
a fehér habot a szél irányában csíkokat alkotva viszi sodorja 
tova a víz felszínén 4,0

8 34 -40 Élénk vihar Meglehetősen magas, hosszabb hullámok alakulnak ki; 
a hullámtaraj pereme tajtékosan törik meg. A hab feltűnő 
csíkokat alkotva sodródik a szél irányában. 5,5

9 41 -  47 Heves vihar Magas hullámok. Süni hab-csíkok sodródnak a szél irányában.
A hullámok tarajai kezdenek előredőlni, előrebukni és átgördülni. 
A hullámpermet csökkentheti a láthatóságot 7,0

10 48 -  55 Dühöngő vihar Nagyon magas hullámok átbukó hullámtarajjal.
A keletkező hab nagy foltokban sodródik sűrű csíkokban a szél 
irányában. A tengernek az egész felszíne fehérré válik. A hullámok 
átbukása hevessé válik és rengésszenl A láthatóság korlátozott 9,0

11 5 6 - 6 3 Szélvész Rendkívül magas hullámok. (Kis és középméretű hajók egy időre 
eltűnhetnek tekintetünk elől a hullámok mögött.) A tenger felszínét 
teljesen elborítják a szél irányában fekvő hosszú fehér habfoltok.
A hullámok tarajának pereme mindenütt tajtékzik- A láthatóság korlátozott 11.5

12 64 -  fölött Orkán A levegő megtelik habbal és hullámpermetlel. A tenger teljesen fehér 
a szél által felragadott víztömegtől (hullámpermettől)
A láthatóság nagymértékben korlátozott. 14,0 fölött

jedésű levegő-óceánjában rendkívül bonyolult áramlási 
rendszerek jönnek létre, amelyek annak időjárását meg
határozzák. Ezeknek az áramlási rendszereknek és vál
tozásoknak az értelmezésére vonatkozó törvények na
gyon összetettek.

Mint minden tudomány, így a meteorológia is mé
résekkel meghatározott adatokra, a valóság lényeire 
épül. Ezen adatok között is nagyon fontos helyet fog
lalnak el azok, amelyek a levegő áramlásának sebes
ségi értékeit, a szélsebességeket tartalmazzák. A szél- 
sebesség fejezi ki egyúttal a legpontosabban egy vi
harnak a pusztító hatását, a vihar „erejét”. Érthető te
hát, hogy mindig is rendkívüli jelentőséggel bírt ezen 
erősségi fokozatoknak a meghatározása, pontos beso
rolása egy meghatározott erősségi fokozattartományba, 
egy erősségi „skálába”.

Napjainkban nagy pontosságú hitelesített mérőesz
közök állnak a rendelkezésünkre a meteorológiai ada

toknak, így a szélsebességnek is rendkívül precíz meg
határozására, mérésére. Ezek a szélsebességmérő mű
szerek lehetővé teszik a szél sebességének a pontos, 
akár a km/óra érték tized vagy század részének is a 
pontos mérését és a sebességi értékből a szél erőhatá
sainak a pontos kiszámítását.

A régebbi korokban nem állottak ilyen pontos és 
főleg könnyen hordozható szélsebességmérő műszerek 
a hajózók rendelkezésére. Ezért korszakalkotó jelentő
ségű volt a ,yBeaufort szélerősségi skálának” a meg
szerkesztése (1. táblázat). A francia Beaufort tenger
nagy 1805-ben megszerkesztett egy szélerősségi skálát, 
amely a szélerősséget 12 fokozatba osztotta be. Ez a 
szélerősségi táblázat olyan sikeresnek bizonyult, hogy 
még napjainkban is használják, amikor már nagy pon
tosságú mérőműszerek állnak a rendelkezésünkre. Hogy 
miért lett ilyen sikeres a Beaufort-féle szélerősségi táb
lázat, arra érdemes néhány szót szentelni már csak
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azért is, mert az új eredmények, az új műszerek és 
eszközök alkalmazása révén sokszor túlságosan is el
halványulnak a tudomány régi erdményei, legtöbbször 
azért is, mert már nem vagyunk úgy ráutalva.

A Beaufort skálának az óriási jelentősége és erénye 
pontosan abban van, hogy olyan pontos leírását adta 
az egyes szélerősségi fokozatoknak, az ahhoz tartozó 
erősségű (sebességű) szelek hatásának, a hozzájuk tar
tozó hullámmagasságoknak, hogy azokból a tapasztalt 
hajózok rendkívül nagy pontossággal tudják meghatá
rozni a szél erősségi fokozatát, azaz a sebességét. Ezen 
meghatározások meglepő pontosságát igazolják azok a 
mérési eredmények, amelyeket a hajókon napjainkban 
alkalmazott hitelesített szélsebességmérő műszerekkel 
végeztek el ellenőrzésképpen.

Az 1. táblázatban közölt Beaufort skála adatai meg
egyeznek a „Brown.s” csillagászati hajózási naptárban 
leközölt angol nyelvű szélerősségi skála adataival 
(Brown,s National Almanac).

A 21a és 2/b ábrák azokat a fényképfelvételeket 
mutatják, amelyeket a Beaufort skála illusztrálására ké
szítettek és mutattak be a „Reed,s Ocean Navigator”
-  angol nyelvű hajózási szakkönyvben.

Az utolsó fénykép szövege, amely fénykép a 12-es 
fokozatú szélvész hatását mutatja be a tengeren, közli, 
hogy a 12-es fokozatot elérő szélerősségeknél már 
nincs lehetőség további fokozati különbségeket megha
tározni, mert már nem tudunk szemmel különbséget 
tenni a szélnek a tengerfelszínen kifejtett hatásai között 
és így nem tudjuk többé érzékelni a szélerő további 
növekedését. Ez a tény tehát határt szabott a Beaufort 
szélerőskála legfelső szélsebességi fokozatának és ezzel 
együtt a fokozati beosztásának, hasonlóképpen mint 
ahogyan a beosztás a hőmérő esetében is jól megálla
pítható határok között történt.

A XX. század közepe mindenképpen választóvonalat 
képez a hajózás és a meteorológia kapcsolatának a tör
ténetében. Egy korszak lezárását jelenti ez a határvo
nal. Azt a korszakot képviseli, amikor valóban sikerült 
felülkerekedni a természet azon kihívásai felett, ame
lyek kísértésének az ember nem tudott ellenállni és 
minannyiszor be akarta bizonyítani, hogy az ember 
erősebb, fel meri venni a küzdelmet ezen természeti 
erőkkel. Amikor végre valóban sikerült olyan hajókat 
építenie, amelyek képesek minden viharnak ellenállni, 
az ember belátta, hogy nincs értelme állandóan szem- 
beszállnia a természet kihívásaival.

A XX. század közepére az emberi tudomány és 
technika addig elképzelhetetlen színvonalat ért el. A 
világkereskedelem óriási méreteket öltött, amelynek 
nagy része a tengereken, az óceánokon, a folyókon 
bonyolódik le. A hajózás jelentősége azért rendkívüli, 
mert biztosítja a nagy volumenű és olcsó szállítást, 
amelyre egyetlen más közlekedési ágazat sem lenne 
képes. A hajózás nélkül -  állíthatjuk nyugodtan -  a 
világ gazdasága összeomlana.

A gazdasági élet minden területén a termelés minél 
olcsóbbá tétele és a költségeknek a lehető legalacso
nyabb értékre való leszorítása a cél, így a hajózás sem 
kerülhette el ezt a kíméletlen harcot a költségek csök
kentése terén.

A gazdasági versenyben döntő szerepet kapott az a 
cél, hogy a kikötők közötti távolságot a hajók a ten-

2/b. ábra: 1. és 2. erősségi fokozatú szél.

geren a leggyorsabban tegyék meg és a legrövidebb 
idő alatt jussank célba a legkissebb üzemanyagfogyasz
tással. Ennek vizsgálata korszakalkotó felfedezéshez 
vezetett a hajózásban és elvezetett a modem hajóútvo- 
nal-megválasztás elméletének a megszületéséhez.

A különböző hajóútvonalak elemzése ugyanis feltár
ta, hogy milyen jelentős kihatása van még a kisebb 
viharoknak és az azt kísérő hullámzásnak is a hajó 
sebességére és így az üzemanyag fogyasztására. Aze
lőtt az alapvető elv az volt, hogy a két kikötő közötti 
„ legegyenesebb”, tehát legrövidebb utat kell választani 
és azt a lehető legnagyobb sebességgel kell megtenni.
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2/c. ábra: 3. és 4. erősségi fokozatú szél.

A gyávasággal való megbélyegzéstől való „félelem” 
miatt semilyen körülmények között sem akartak ettől 
a legrövidebb útvonaltól eltérni és ehhez görcsösen ra
gaszkodtak. Ezt a felfogást jól szemlélteti a „Titanic” 
példája, bár ott a tragédiában más körülmények ját
szottak szerepet

A modem útvonaltervezés elveit alkalmazva kide
rült, hogy a két kikötő közötti utat nem a legrövidebb 
útvonalon, hanem esetleg hosszabb útvonalon, de ki
sebb hullámzásban vagy esetleg sima vízfelületen kell 
megtenni. A hajó rövidebb idő alatt, kisebb üzem
anyag- és ezáltal kisebb költségráfordítással teheti meg 
útját. Az új elvnek az alkalmazása nagy lelkesedést 
váltott ki mind a hajózók, mind pedig a hajók üze
meltetői között. Ez nem is csoda, hiszen növelte a 
hajózás biztonságát, a kényelmet és még költségmeg
takarítást is eredményezett

A lelkesedést azonban beárnyékolták azok az újon
nan jelentkező igények, amelyek az elv megvalósításá
nak eszközei terén felmerültek és amelyek fokozott kö
vetelményeket támasztottak a leginkább érintett tudo
mányággal, a meteorológiával szemben. Ez az igény a 
minden eddiginél pontosabb és megbízhatóbb időjárás
előrejelzésnek a biztosítását jelentette.

Kétségtelen az az alapfeltétel miszerint egy hajóút 
optimális megtervezéséhez azt a hajóútvonalat kell 
választani, amely a legideálisabb időjárási körülménye
ket biztosítja a hajó számára. A legrövidebb idő alatt

2/d. ábra: 5. és 6. erősségi fokozatú szél.

történő befutás a célkikötőbe, csak akkor teljesíthető, 
ha nagy megbízhatóságú időjárás-előrejelzéssel rendel
kezünk az adott óceáni területre vonatkozóan.

A meteorológia tudományával szembeni magasabb 
igények egyidőben merültek fel a hajózás, a társada
lom, az egyéb tudományágak és a többi közlekedési 
ágazatok részéről. Ezek az igények ráadásul egybeestek 
azokkal az erőfeszítésekkel, amelyeket a meteorológia 
területén dolgozó tudósok fejtettek ki annak érdekében, 
hogy tovább tökéletesítsék vagy méginkább megújítsák 
a meteorológia tudományát.

A meteorológia tudományának megújítására tett 
nagy jelentőségű lépések és a lehetőségek közül fel
tétlenül említést érdemelnek a következők:

1. Új műszerek alkalmazása, illetve a régi műszerek 
tökéletesítése révén a mérési eredmények pontosabbá 
tétele, pl. a levegő és a tengervíz hőmérsékletének mé
rése 0,0r C  vagy 0,001°C pontossággal, a légnyomás
nak a mérése 0,01 millibar vagy 0,001 millibar pon
tossággal. Ezáltal lehetővé válik a meteorológiai jel
lemzők változásainak a nagypontosságú nyomonköve- 
tése.

2. A műholdak mérési eredményeinek a hasznosítá
sa, távérzékelő mérőműszerek alkalmazása. A Föld fel
színéről készült fényképfelvételek elemzése. Ez azon
ban már a következő ponthoz kapcsolódik.

3. Műhold -  meteorológia (3. ábra).
4. Az időjárási változásokat kiváltó, azokat mégha
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2/e. ábra: 7. és 8. erősségi fokozatú szél.

tározó légáramlási rendszereknek a számítógéppel való 
modellezése azon az alapon, hogy az egymással nem 
keveredő légtömegek („légtestek”) áramlásaira a hydro- 
dinamikában olyan sikeres matematikai egyenleteket al
kalmazzák.

5. Nagy jelentőségű az a felismerés is, hogy a ten
gerek és óceánok tengeráramlásai nemcsak az éghajla
tot befolyásolják nagy mértékben, hanem rendkívüli 
hatással lehetnek az időjárásra is, pl. a „The Child (A 
Gyermek)” óceáni áramlás megjelenését Peru partjainál 
nyomon követi a pusztító trópusi ciklon megjelenése.

Az időjárás, tehát a szelek hatással vannak az óce
ánok felszíni víztömegében kialakuló óceáni áramlá
sokra, de ugyanakkor a felszíni tengeráramlások is be
folyásolják az időjárást is, mintegy lendkerék szerepét 
töltve be ebben a gépezetben. Az óceánok felszíni víz
tömegében uralkodó áramlásoknak a „modellezése” te
hát lehetővé teheti a hosszabb távú pontos időjárás
előrejelzéseket.

6. A nagy teljesítményű elektronikus számítógépek
nek az alkalmazása az időjárás-előrejelzésben, lehetővé 
teszik a rendkívül sok időjárási paraméternek, valamint 
azok hatásainak figyelembe vételét. Ez minden eddigi
nél pontosabb és megbízhatóbb időjárás-előrejelzést 
tesz lehetővé.

A nagy teljesítményű elektronikus számítógépek 
rendkivül nagy tárolókapacitása, teljesítménye, gyorsa
sága lehetővé teszi nemcsak egyetlen szinoptikus tér

2/f. ábra: 9. és 10. erősségi fokozatú szél.

kép kiértékelését egy bizonyos területről, hanem több 
területre vonatkozó szinoptikus térképeknek vagy pedig 
egy területnek hosszabb időn keresztül rögzített időjá
rási helyzeteinek a kiértékelését és azok összehasonlí
tását is. így minden eddiginél mélyrehatóbb időjárási 
előrejelzést lehet megvalósítani.

Az utolsó pontban említett számítógépes időjárás
elemzés módszerének kénytelenek vagyunk kiemelten 
nagy figyelmet szentelni, tesszük ezt annak az ese
ménynek kapcsán, hogy évszázadunk közepén meg
kezdte működését egy olyan úttörő jellegű vállalkozás, 
amely a legelsők között vállalkozott arra a világon, 
hogy a hajók óceáni útjai számára nemcsak megbízható 
időjárási előrejelzést biztosítson, hanem ezen túlmenő
en útvonalajánlással tegye gazdaságosabbá a hajók üze
meltetését és egyúttal közvetlen tőkekitermelővé tegye 
a meteorológia tudományát is. Tény, hogy jóval túl a 
negyedszázados fennállásán (a jelenlegi rohanó vilá
gunkban, amikor szinte minden évenként változik) ez 
a magánvállalkozás napjainkban is folyamatosan to
vább erősödik és tovább növekszik mind szolgáltatása
iban, mind pedig jóhírben, bizonyítva a vállalkozás si
kerességét és magasabb minőségi színvonalát a hagyo
mányos eljárásokkal szemben.

Az új eljárás ténylegesen alkalmazott gyakorlatának 
a megismerése által nyerhetünk csak igazán széles körű 
képet arról a forradalmi változásról, amely a meteoro
lógiának a hajózásban betöltött szerepében bekövetke
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2/g. ábra: 10. és 11. erősségi fokozatú szél.

zett. Ugyanakkor szintén ki kell emelnünk azt a tényt 
is, hogy ezzel egyidőben minőségi, ugrásszerű változás 
következett be a hajó irányításában is az óceánokon, 
tengereken. Ugyanis a hajóútvonal-ajánlást biztosító 
társaság nagy számú, jól képzett és differenciált szak
mai ismeretekkel felvértezett szakembergárdája közvet
lenül együttműködik a hajó személyzetével a hajó irá
nyításában oly szorosan, mintha ők maguk is a hajón 
lennének. Ennélfogva sokkal nagyobb tájékozottsággal 
rendelkező és sokkal megalapozottabb döntések szület
hetnek a hajó irányításában, jelentős mértékben meg
növelve ezzel a hajó biztonságát De lássuk, hogy ho
gyan is emlékezik vissza a korszakváltást hozó új ha
jóirányítási rendszernek a megvalósításában valóban út
törő szerepet vállaló amerikai San Francisco Társaság 
szakembergárdája arra a nevezetes dátumra, amely a 
Társaság megszületését és valami egészen újnak a 
megvalósítását jelentette:

Az „Oceanroutes” Társaság, (amelyet 1952-ben ala
pítottak) mióta kezdte felismerni annak a jelentőségét, 
hogy a hajók útvonalának a meghatározásánál felhasz
nálják, azaz alkalmazzák a meteorológia tudományát, 
azt állandóan továbbfejlesztve a világ legnagyobb ten
gerészeti meteorológiai magántársaságává vált A Tár
saság vezető helyet foglal el a hajók útvonal-ajánlása 
és a meteorológia tudományának tengerészeti alkalma
zása tekintetében.

Napjainkban a Társaság szolgáltatásai az egész vi

2/h. ábra: 11. és 12. erősségi fokozatú szél.

lágra kiterjednek. A szolgáltatások alapját a meteoro
lógia tudományának magasszintű alkalmazása teremtet
te meg. Ennek lehetőségét kezdetben az elektronikus 
számítógépek adták meg. Olyan időjárási előrejelzési 
rendszer alkalmazását tették lehetővé, amely rendkívül 
nagy megbízhatóságot és minden előző módszernél 
hosszabb távú, biztos előrejelzést biztosított. Ezt az 
időjárás-kiértékelési módszerrel érték el, amely a Föld 
egész felszínét felosztotta több mint 20 000 kis terü
letrészre. A területrészekre az időjárási adatokat 30 év
re visszamenőleg összegyűjtötték és minden egyes nap
ra megszerkesztették a terület időjárási adatait tartal
mazó szinoptikus térképeket. A szinoptikus térképeket 
az elektronikus számítógépben tárolták. Ezek felhasz
nálásával egy adott időpontban (adott tényleges napon) 
ténylegesen fennálló időjárási helyzet kiértékeléséhez a 
tárolt adatokból a számítógép kiválasztotta azt a szi
noptikus térképet amely a legjobban megegyezett a 
pillanatnyi időjárási helyzettel. Az előzőleg ténylegesen 
bekövetkezett időjárási változásokat, a tárolt szinopti
kus térképeken nyomonkövetve és azt a jelenlegi hely
zettel összevetve, rendkívül pontos és megbízható idő
járási előrejelzést kaptak. Ez az előrejelzés szolgált ala
pul a hajók számára végzett útvonalajánláshoz.

Nagyon jellemző napjaink tudományos fejlődésének 
gyors ütemére éppúgy, mint egy ilyen sikeres cég ru
galmasságára az a tény, hogy a kezdeti sikereket meg
alapozó ígéretes módszert sem tekintették egyeduralko
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3. ábra: A jelen és a jövő tudománya. Európa és Afrika fö
lött lévő felhőzet képe a műhold által készített felvételen.

dó eljárásnak és napjainkban a Társaság nagy jelentő
séget tulajdonít a troposzféra felsőbb részében, a ma
gaslégkörben lejátszódó folyamatoknak, amelyek alap
ján előre lehet következtetni pl. a viharoknak a vonu
lási útvonalára.

Végezetül, hogy átfogó képet nyerjünk az útvonal
ajánlás jelentőségéről és lényegéről, áttekinthetünk egy 
részletet a Társaság egy tanulmányából, amely tartal
mazza a hajóútvonal megtervezésének lényegét.

A hajóút megtervezése és az útvonal megválasztása 
(kiválasztása) az útvonalajánlások alapján.

Egy jó hajóparancsnok mielőtt hajójával kifutna a 
kikötőből, igénybeveszi az óceáni útvonalakra vonatko
zó ajánlások szolgálatát Ezzel előre betekintést nyer 
az előtte álló hajóútvonalra, megkapja a várható idő

járás leírását és a tenger állapotára, a hullámzásra vo
natkozó információkat. Ajánlást kap a legelőnyösebb 
hajóútvonalra és az okok felsorolását is megkapja, 
amelyek indokolják ezt a döntését, hogy miért ezt a 
hajóútvonalat választotta.

A hajóút megkezdését megelőző rövid tájékoz
tatóban a hajóparancsnok teljes mértékű tájékoztatást 
kap a várható időjárásra vonatkozóan, hogy megfelelő 
(tájékozottságon alapuló) döntéseket hozzon a követen
dő hajóútirány és sebesség megválasztására.

Az a hajóútvonal, amelyet a hajóparancsnok számá
ra ajánlanak (javasolnak), az optimális hajóútvonalat 
képviseli, amelyet egyedileg dolgoztak ki hajója szá
mára. Ez a javaslat figyelembe veszi a hajóparancsnok 
által megadott adatokat a hajó rakodási állapotára, a



XLII. ÉVFOLYAM 3. SZÁM 111

hajó merülésére és trimjére (merüléskülönbségre -  
úszási állapotára), a hajó jellemző sebességére, tenger
állóságára (viharállóságára) továbbá az adott óceáni 
körzetekre és a hajó betervezett érkezési idejére (me
netrend betartására).

Amennyiben a hajóparancsnok csak a hagyományos 
navigációs eszközöket alkalmazza és csak a szab
ványos időjárásjelentést használja fel a hajóútvonal 
megválasztásához nagyon súlyos hátrányt kell leküzde- 
nie ahhoz, hogy eredményes legyen az ideális hajóút
vonal megtalálásában (megállapításában). Csupán csak 
egy korlátozott időtartam áll rendelkezésére ahhoz, 
hogy a felhasználható szűkreszabott adatforrás adatai 
alapján analizálhassa a hajóútvonalak különböző válto
zatait, amelyek közül a legkedvezőbbet kiválasztja.

A feladat súlyosságát tovább növeli az, hogy esetleg 
újabb bonyodalmat okozó tényezők következnek be, 
amelyek tovább csökkentik a hajóparancsnok rendelke
zésére álló időtartamot, vagy pedig bonyolultabbá te
szik a hajóútvonalak elemzésének az elvégzését.

Amennyiben azonban a hajóparancsnok igénybe ve
szi az óceáni útvonalak ajánlását ellátó Társaság szol
gálatát, ugyanolyan segítséget kap a hajója irányításá
hoz a hajóút során, mint amilyen segítséget a navigáció 
és az összeütközés elhárításának a területén a „LO- 
RAN”, az „OMEGA”, a „DECCA” készülékek és a 
radarberendezések képviselnek.

Az óceáni hajóútvonalra megadott ajánlás egy mo
dem eljárását képviseli a transzóceáni utakat lebonyo
lító hajók útjának megtervezése és a hajók irányítása 
(útirányukra vonatkozó utasítások továbbítása), amely

felhasználja a meteorológia, az óceánográfia, a tenge
részeti szakismeretek, a hajóépítéstan és a tengerhajó
zási közgazdaságtan tudományát

A hajók óceáni útvonalajánlását és irányítását végző 
„Ocean-Routes” Társaság „főhadiszállásán” (központjá
ban) a tevékenységet olyan szakemberek, speciális 
szakértők látják el, akik munkájukhoz felhasználják a 
fejlett számítógépeket és a világméretű hírközlési há
lózat lehetőségeit

A művelet (folyamat) azzal kezdődik el, hogy a 
hajóparancsnok bejelenti igényét a hajóútvonal-ajánlást 
lebonyolító szolgálat igénybevételére és megadja az 
adatokat a hajójára és annak rakományára. Ettől a pil
lanattól kezdve a hajóparancsnok irányítása alatt álló 
hajószemélyzet kiegészül az „Ocean-Routes” központja 
tapasztalt szakembereinek a speciális tudásával éppúgy, 
mint a számítógépek alkalmazásával és az időjárási 
adatok szolgáltatásának a lehetőségével.

Az útvonalak elemzését végző szakértő az alapos 
vizsgálatot követően a hajóútvonalak közül kiválasztja 
azt az útvonalat, amely a leggyorsabb átkelést bizto
sítja a hajó számára, a hajószemélyzet és a rakomány, 
valamint a hajótest tekintetében nyújtott legnagyobb 
mértékű biztonság garantálása mellett, figyelembe véve 
még azokat az időjárási körülményeket is, amelyek 
előreláthatóan az ajánlott hajóútvonal mentén, annak 
térségében bekövetkezhetnek.

A számítógépbe, amely tartalmazza a kiválasztott 
hajóútvonalakra vonatkozóan az időjárásnak és az 
áramlásoknak az adatait, betáplálva a hajó jellemző (ál
lóvízi) sebességét lehetővé válik, hogy meghatározzák

2. ábra: fényképei érzékeltetik az egyes szélerósségi fokozatok 
hatásait -  az Óceáni Hajózási Kézikönyv (Reed^ Ocean Navi

gator) által közölt fotók
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a szélnek és a tengernek (vagyis a hullámzásnak és az 
áramlásnak) a hajó sebességére kifejtett hatását. így 
meghatározzák azt a hajóútvonalat, amely biztosítja az 
óceánnak a legrövidebb idó alatt való átszelését (átha- 
józását), a hajó biztonsági követelményei által megsza
bott határokon belül (4. ábra).

Az időjárási és az áramlási tényezőkön kivül vannak 
egyéb tényezők is, amelyek károsan (hátrányosan) hat
nak az átkelés időtartamára. A ködös területek lassít
hatják a hajót. Az északi körzetekben lévő jég, a ha
józási veszélyek és a tiltott zónák (pontosabban, csök
kentett sebességgel hajózó zónák) szintén megnövelhe
tik a hajóút megtételének az időtartamát. Mindezeket 
a környezeti tényezőket szintén bevonjuk az elemzés 
hatáskörébe, az útvonal-tervezés első szakaszában.

Az elméletileg meghatározott hajóútvonalat, amelyet 
a számítógép szolgáltat, még ki kell értékelni egy 
olyan szakértőnek, aki az útvonal szempontjából kiér
tékeli és figyelembe veszi azokat a követelményeket, 
amelyek a hajó rakománya,, a hajó rakodási állapota, 
a trim-helyzete (merülésképessége -  merülési állapota), 
a hajó tengerállósága (viharállósága), a hajó navigációs 
felszereltsége, az egyes hajózási körzetek, a betartandó 
menetidő, a hajó biztosítása és az üzemanyag-fogyasz
tás tekintetében felémerülhetnek. Mindezen tényezők a 
következő osztályokba sorolhatók.

Környezeti tényezők:
-  Az időjárást alakító légnyomás-elosztás alakja 

(vagyis, az izobár-térképen ábrázolt légnyomási 
megoszlás) és a viharok útvonalai.

-  A szelek jellemzői, az óceánok felszínén uralkodó 
viharok következtében keletkezett tengermozgás, 
hullámzás és holt-hullámok (hömpölygő tengerár).

-  Hurrikánok, trópusi viharok és tájfunok.
-  Óceánok felszíni áramlásai.
-  Jellemző helyi időjárási és földrajzi rendel

lenességek (szabálytalanságok).
-  Az évszakokra jellemző időjárási tényezők (az év

szakokra jellemző időjárási körülmények).
A hajóhoz kapcsolódó meghatározó tényezők:
-  A hajó típusa.
-  A hajó által elérhető sebesség (a hajóra jellemző 

sebesség).
-  A hajó merülése és úszási állapota (orr- és far

merülése közötti eltérés -  annak különbsége): 
trim.

-  A hajó stabilitása.
-  A hajón lévő fedélzeti rakomány és ballaszt (bal- 

laszt-kiegyensúlyozó holtsúly -  a ballaszt-tankok
ban lévő tengervíz).

-  A hajó tengerállósága (viharállósága), annak jel
lemző tényezői.

-  A hajó navigációs berendezésekkel való felsze- 
reltségi foka.

A hajó rakományával kapcsolatos tényezők:
-  A rakomány fajtája.
-  A rakomány által támasztott speciális követelmé

nyek a hőmérsékletre és a páratartalomra vonat
kozóan.

-  A rakomány által igényelt védelem a tengervízzel 
szemben, illetve a hullámzással szembeni véde
lem.

A hajó üzemeltetésével kapcsolatos tényezők:
-  Az érkezési időpontok (menetrend) betartása.
-  Az üzemanyag gazdaságos felhasználása, üzem

anyag-takarékosság.
-  A hajó biztosítása kapcsán felmerülő korlátozá

sok.
A felsorolt tényezők fontossági sorrendje hajóutan- 

ként változik, de még az egyes utak folyamán is vál
tozhatnak.

A hajó számára megengedhető (elfogadható) nehéz
séget okozó időjárási állapot jellegének (fajtájának) és 
az egyes időjárási tényezők elfogadható mértékének, a 
rendelkezésre álló hajóútvonalaknak és végezetül a ha
jó által követendő hajóútvonalnak a meghatározása 
képviseli azokat a döntéseket, amelyeket minden egyes 
hajóút esetében meg kell hozni. A döntéseknél figye
lembe veendő tényezők képezik a hajóútvonal-elemzés 
fő tényezőit.

Kizárólagosan a tudományos és mindenre kiterjedő 
átfogó útvonalelemzési eljárás segítségével lehetséges 
mindezen tényezőknek az együttes vizsgálatát elvégez
ni, a tényezők súlyának (fontossági sorrendjének) a fi
gyelembevételével, hogy megvalósítsuk a legtökélete
sebb módszerét az óceáni hajóútvonalak kijelölésének 
(megválasztásának).
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Reflektorfényben a belvízi hajózás 
Belvízi hajózási hét Budapesten

TUDÓSÍTÓNKTÓL

A kelet-európai országokban bekövetkezett politikai 
változások megteremtették a lehetőséget Európa keleti 
és nyugati felének újraegyesítéséhez, az országok kö
zötti gazdasági kapcsolatok és integráció elmélyülésé
hez.

Ezek a változások időben egybeesnek azokkal az új 
európai törekvésekkel, amelyek célja a jelenleginél kör- 
nyezetbarátabb közlekedési rendszer létrehozása, az 
emberi környezet értékének megőrzése. Ez a közleke
déstől európai léptékben egyeztetett fejlesztési stratégi
át és konkrét erőfeszítéseket követel.

Magyarország érdeke, hogy részt vegyen az európai 
integráció folyamataiban, ezért arra törekszik, hogy a 
szociális piacgazdaság kialakítása során a közlekedési 
infrastruktúra-fejlesztést, a liberalizációt, a privatizáci
ót, az ezeket elősegítő jogi, műszaki stb. szabályozást 
az európai normáknak megfelelően valósítsa meg. Ez 
a törekvés egyetértésre és támogatásra talál a partner- 
országoknál, a nemzetközi együttműködés fórumainál 
és pénzügyi szervezeteinél. Ugyanakkor szorgalmazzák 
olyan értekezletek, konferenciák szervezését, amelyek 
hozzájárulhatnak a piacgazdálkodásra való áttérés prob
lémáinak megoldásához, a folyamatok felgyorsításához. 
Ilyen szempontok alapján helyeselték és támogatták az 
„Európai Belvízi Hajózási Hét” rendezvénysorozatot, 
amelyre Budapesten 1991. szeptember 9-13. között ke
rült sor.

A rendezvénysorozat célja, hogy az új európai köz
lekedéspolitikai törekvésekkel összhangban ráirányítsa 
a figyelmet a közlekedési alágazatok közötti munka- 
megosztás szükségességére és ezzel összefüggésben a 
belvízi hajózás kínálta lehetőségekre. Különösen indo
kolt ez egy olyan időszakban, amikor a Duna-Majna- 
Rajna csatorna jövő évi átadásával Európa víziútháló- 
zata átjárható fő közlekedési útvonallá válik, amikor:

-  a közlekedéssel szemben robbanásszerűen növek
vő igényeket a belvízi hajózás -  elsősorban pá
lyahálózatában rejlő kapacitástartalékaival -  haté
konyan képes kielégíteni;

-  a belvízi hajózás környezetkímélő jellege miatt az 
eddiginél jelentősebb szerepet vállalhat;

-  elérkezett az idő, hogy a belvízi hajózás kilépjen 
a közlekedéspolitika árnyékából, amely az európai 
belvízi hálózatok egymástól való izoláltságából 
adódott, fékezve ezzel az egyesítési folyamatokat 
és a versenyképesség megteremtését.

Közös európai cél:
-  a belvízi hajózás integrációja útjában álló akadá

lyok eltávolítása;
-  azon problémakörök megjelölése, melyekben 

gyorsított ütemű előrehaladás szükséges;

-  megvizsgálni, hogy ebben a folyamatban a külön
böző nemzetközi szervezetek (ENSZ, EGB, 
CEMT, Rajnai Hajózási Bizottság, Duna Bizott
ság) milyen szerepet vállalhatnak;

-  az egyes országok egységes álláspontjának kiala
kítása.

Ezeket a célokat szolgálta az egy hetes rendezvény- 
sorozat, amely három önálló, de mégis egymással 
összefüggő részből állt.

Szeptember 9 -10-én 17 ország és 5 nemzetközi 
szervezet 51 résztvevője „A belvízi hajózási piac al
kalmazkodása Kelet-Közép-Európában és integrálódása 
az össz-európai közlekedési rendszerbe” tárgyú műhely- 
értekezletet tartott. A megjelent hajózási szakemberek 
kicserélték tapasztalataikat

-  azokról a problémákról, amelyekkel a kelet-kö- 
zép-európai országok szemben találják magukat a 
központi tervgazdaságból a piacgazdaságba való 
átmenetük során a belvízi hajózás területén;

-  a belvízi hajózási ágazat össz-európai közlekedési 
rendszerbe való integrálódásának kilátásairól a 
gazdasági átmenet során, beleértve a belvízi ha
józás infrastruktúráját;

-  arról, hogy mit lehet tenni a belvízi hajózási ága
zat piaci alkalmazkodásának és az össz-európai 
közlekedési rendszerbe való integrálódásának 
megkönnyítése és meggyorsítása érdekében az át
menetet végrehajtó országokban.

A megtárgyalt témák között szerepelt a belvízi ha
józás privatizációja, a vállalkozásokkal -  hajózás és 
kikötők -  kapcsolatos fő problémák (alapelvek és sza
bályozás, finanszírozás, árak és tarifák), az állam és a 
hajózási vállalatok illetve kikötők kapcsolata, a kelet
nyugat belvízi kereskedelem szabályozására vonatkozó 
nemzetközi megállapodások és szabályok (jogi, műsza
ki, vám, biztonsági, közegészségügyi) harmonizálása.

A műhelyértekezletről készült jelentést tájékoztatás 
és referenciaként a másnap, szeptember 11-én megren
dezésre került -  az európai belvízi szállítás legidősze
rűbb kérdéseivel foglalkozó -  miniszteri konferencia 
elé terjesztették.

A miniszteri konferencia 24 ország, közöttük 8 or
szág miniszteri szinten, képviseltette magát és jelen 
volt 6 nemzetközi szervezet igazgatója illetve főtitkára.

A konferencián elfogadott nyilatkozatban kinyilvá
nították, hogy

-  az infrastruktúra területén szükséges Európa bel
vízi hajóút-hálózata és az ehhez kapcsolódó léte
sítmények intézményesítése egy sokoldaló egyez
mény keretében, amely meghatározza a különbö
ző kategóriájú nemzetközi víziutak és kikötői be
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rendezések minimális műszaki és biztonsági pa
ramétereit Számításba kell venni az európai ví- 
ziutak hiányosságait, szűk keresztmetszeteit és in
tézkedéseket kell hozni azok felszámolására;

-  a piacraj utás biztosítása érdekében a nemzetközi 
kétoldalú és tranzit szállítások piacát valamennyi 
európai belső víziúton fokozatosan nyitottá kell 
tenni minden ország számára olyan mértékig, 
hogy az érintett felek belvízi hajózási flottái kö
zötti korrekt verseny feltételei megteremtődjenek;

-  törekedni fognak a hajókra vonatkozó műszaki és 
a hajózó személyzetre vonatkozó szakmai köve
telmények harmonizálására, mely érdekében szor
galmazzák a Duna Bizottság és a Rajnai Központi 
Hajózási Bizottság közötti együttműködést.

A miniszteri konferencia lehetőséget adott kétoldalú 
találkozókra, megbeszélésekre is. Ezek között különö
sen jelentősnek tekinthető a magyar-holland közleke
dési miniszteri találkozó. Köztudott, hogy Hollandiával 
igen jók a közlekedési kapcsolatok. A közelmúltban 
került aláírásra a Belvízi Hajózási Egyezmény, amely 
a kétoldaló forgalomban kimondja a teljes liberalizá
lást A Duna-Majna-Rajna csatorna megnyitásával Ma
gyarország számára víziuti kijárat jön létre az Atlanti
óceán irányába. E kijárat két fontos kikötője, Rotter
dam és Amszterdam. A belvízi hajózás által nyújtott 
kedvező feltételeknek köszönhetően a magyar tenge
rentúli export-import forgalom egy jelentős része a jö
vőben e kikötőkön keresztül realizálódhat.

Ugyanakkor a Magyarországon keresztülfolyó Duna 
folyam Hollandia számára is fontos európai tranzitút
vonal a keleti, délkeleti térség felé. A kedvezően ki
alakított víziuti adottságok, korszerű és színvonalas ha
zai kikötők megvalósítása előnyös infrastruktúrát szol
gáltathat a holland gazdaság közép- és kelet-európai

sikereihez. Ezek a szempontok közös érdekeltségi ala
pot jelentenek a holland-magyar belvízi szállítási kap
csolatok fejlesztése érdekében. Ennek felismerését tük
rözte a Belvízi Hajózási Hét szeptember 12-13. között 
megrendezett harmadik programja

A holland Hajózási Vállalkozók Szövetségének 
(Schuttevaer) „Amszterdam és Rotterdam: a Duna- 
Majna-Rajna víziút nyugati hídfője" elnevezésű belvízi 
hajózási kongresszusa és kiállítása 200 holland szak
ember érkezett és találkozott mintegy 150 magyar part
nerével. A kongresszus célul tűzte ki a nemzetközi 
megegyezés elősegítését a Rajnán, Majnán, Dunán és 
egyéb víziutakon folyó nemzetközi belvízi hajózást il
letően a hajókra, hajóskapitányokra, személyzetre és ra
kományra vonatkozó törvényhozás és szabályrendszer 
tekintetbe vételével. Ezt a célt szolgálták a konferencia 
külföldi és hazai előadásai.

A Belvízi Hajózási Hét résztvevői egyetértettek ab
ban, hogy az eseménysorozat jelentősen hozzájárult az 
európai átalakuláshoz. Az elfogadott dokumentumok 
hosszabb időn keresztül hivatkozási alapot jelentenek 
a különböző nemzetközi együttműködési programok ki
alakításához.

A Belvízi Hajózási Hét rendezvénysorozata első volt 
azon tanácskozások sorában, amelyet a nyugati orszá
gok a piacgazdaságra átálló országok érdekében, az 
ENSZ, EGB támogatásával terveznek. Ezt követően ha
sonló műhelyértekezleteket rendeznek a kombinált for
galom, valamint az állam és vasút kapcsolatát megvi
tató témakörökben.

Úgy tűnik, hogy a nyugati országokban megérett az 
a felismerés, hogy a piacgazdaságra most átálló orszá
gok infrastruktúrális fejlesztése nagymértékben meg
könnyíti saját gazdasági kapcsolataik kialakítását is.
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organized in October 1991 the VII. International Transport Organizing Professional Conference at Balatonvilágos.
The author gives an information about the 30 papers the discussion of the conference.

Dr. József Prezenszld-Dr. Jenő Tokodi: Computer aided system for the distribution process on the basis of 
the Just-in-Time principle of the logistic distribution c e n te r s ............................................................................  83

The authors present a streamlined computerized transport managing program-system on the basis of their research 
works, which is tested in the practice au well.

János Kata: The examination of the cost-structure of the distribution logistics ............................................  89

The article examines the cost calculations of the distributions systems with the aid of the logistics.

György Kohod: The trial trip of the motor-ship „Csongrád” on the tipper D a n u b e ......................................  93

Among the objectives of the MAHART the wish is also exists that the firm shall goods transporting ships till the 
moment of the opening of the DMR channel, which renders possibile the entry in the waterway. The nautical and 
enqineering observations experienced during the trial trip of the ship are summarized by the article.

László Pethö: The role of the meteorology in the n av igation ................................ ............................................. 101

The author presents how the development of the meteorological forecast revolutionize the navigation.

The inland navigation is in searchlight ............................................  ................................................................... 113

17 countries have held a conference about the question of the integration of the inland navigation into the 
pan-European transport system in Budapest Our reporter gives a survey about the meeting in this article.
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XLII. ÉVFOLYAM 3. SZÁM 119

ZUSAMMENFASSUNG
Dr. Prezenszki, József: Die VB. Internationale Fachkonferenz über Transportorganisation......................  81

Der Verein für Verkehrswissenschaften, sowie das Ministerium für Verkehr, Telekommunikation und Wasserwesen 
veranstalteten im Oktober 1991 in Balatonvilágos die VII. Internationale Fachkonferenz über Transportorganisation.
Der Autor liefert kurze Information über die dort abgehaltenen mehr als 30 Beiträge und die Diskussion.

Dr. Prezenszki, József-Dr. Tokodi, Jenő: Rechengestütztes System des Verteilungsprozesses nach Prinzip 
, Just in Time” der logitischen Verteilerzentralen ..............................................................................................  83

Die Autoren stellen ein, aufgrund ihrer Forschungen entwickeltes, modernes, rcchengestülztcs Programmsystcm 
zur Transportleitung vor, welches bereits auch in der Praxis erpróbt wurde.

Kata, János: Prüfung der Konstenstruktur der Verteilungslogistik..................................................................  89

Im Artikel werden die Kostenberechnungen der Verteilungssysteme von Fertigprodukten mit Hilfe der Logistik 
geprüft.

Kohod, György: Probefahrt des Motorschiffes „Csongrád” an der Oberen Donau ......................................  93

Unter den Zielsetzungen von MAHART ist es angeführt, dass sic bis zur Eröffnung des DMR-Kanals über 
Güterschiff verfügt, weches die Zufahrt zu dieser Wasserstrasse ermöglicht. Die bei einer Probefahrt mit einem 
solchen Schiff gewonnenen nautischen und technischen Bemerkungen wurden in diesem Artikel zusammengefasst.

Pethö, László: Die Rolle der Meteorologie in der S ch iffah rt...............................................................................  101

Der Autor stellt vor, wie die Entwicklung der meteorologischen Vorhersage in der Schiffahrt revolutionäre 
Auswirkungen mit sich brachte.

Binnenschiffahrt im Scheinwerferlicht .................................................................................................................  113

17 Staaten haben in Budapest eine Konferenz über die Fragen der Intergration der Binnenschiffahrt is das 
gesamteuropäische Verkehrssystem abgehalten. Unser Berichterstatter liefert in diesem Artikel Informationen über 
diese Konferenz.
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GÉPJÁRMÜÜZEMELTETŐK FIGYELEM!

Az AGRIA VOLÁN teljeskörű szolgáltatásokkal váija tisztelt megrendelőit Rövid határidővel 
vállaljuk mindennemű teher-és személygépjármű, valamint autóbuszok mosását, diagnosztikai 
vizsgálatát, karambolos és eseti javítását, műszaki vizsgáztatását

Ipari Üzemünk garanciával vállalja:

— teherméretű Radiál és Diagonál kivitelű gumiabroncsok újrafutózását, csere nélküli 
értékesítését,

— hidraulikus munkahengerek, fogaskerék és radiál szivattyúk, valamint kardánkeresztek 
felújítását,

— tehergépjármű laprugók gyártását és felújítását,

— fékdobok és különféle tengelyek fémszórását,

— kis és nagy fődarabok felújítását és javítását

Az Anyaggazdálkodási Csoportunknál a haszongépjármű alkatrészek széles választéka, 
valamint új teherméretű gumiabroncsok kaphatók.

Konszignációs Raktárunkban a nyugati és keleti haszongépjárművek, szerszámgépek, kézi 
szerszámok alkatrészei és egységei megrendelhetők.

Az útközben meghibásodott gépjárműveket darus mentős gépkocsival elszállítjuk, vagy jól 
felszerelt műhelygépkocsinkkal a helyszínen megjavítjuk.

Érdeklődni lehet:

3300 Eger, Mátyás kir. út 134. 
Műszaki Főosztály 
Telefon: 36/12-380

36/12-300 (járműjavítás) 
36/20-096 (alkatrész javítás) 
36/13-582 (anyageladás) 

Telex: 63-321
Telefax: 36/11-814



HASZONGÉPJÁRMŰ ALSÓMOSÓ
Autóbuszok és tehergépjárművek alsó mosására

Jelmagyarázat:
1. Akna a mosócsőhöz
2. Mosócső fúvókákkal
3. Mosócső felfüggesztés pneumatikus mozgatóval

-  keresztirányú lengés lökethossza: L=250 mm.
-  hosszirányú billentés szöge: a=60 fok.

4. Mosócső felfüggesztés
5. Kezelőpult

-  levegőnyomás: 3-6 bár.
6. Csővezeték a vízszivattyútól

-víznyomás: 15-20 bár.
-vízhozam: kb. 250 liter/perc.

A mosóberendezés telepíthető szabadtéri vagy zárt mosóállásra.
A mosás a gépjármű lassú áthaladása közben történik.
Az alsómosás időszükséglete: 1 -3 perc/gépkocsi.
A mosóberendezés megrendelhető: TISZA VOLÁN MARKETING SZAKTERÜLETÉN.

(Felvilágosítást ad: Fejes Sándor fejlesztőmérnök.) 
Postai cím: 6701 Szeged Pf. 185.
Telefon: 62/23-322/259 mellék 
Telefax: 11-783
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FELHÍVÁS
A BME Közlekedésmérnöki Kara 1992. szeptember 1-tól új tanterv szerinti 

kétéves közlekedési manager mérnökképzést indít. A szakképzésre 
jelentkezhetnek mindazok, akik mérnöki, illetve üzemmérnöki diplomával

rendelkeznek.
A szakon az igényeknek és az elvárásoknak megfelelően olyan manager 
mérnököket kívánunk képezni, akik a közlekedés, a járműfenntartás, a 

logisztika, a szállítmányozás különböző szakterületein dolgoznak és feladataik 
ellátásához szükségük van gazdasági, -  vállalkozói szemszögből hasznosítható 

marketing, pénzügyi, számviteli, humánpolitikai, döntésrendszertani, 
fuvarjogi, stb. ismeretekre.

Az új tanterv felépítése biztosítja azon kötelező alaptárgyi ismeretek 
elsajátítását, amelyek nélkülözhetetlenek egyrészt az általános gazdasági 

mérnöki és manageri kultúra kialakításához, másrészt egyéb, speciálisabb 
ismeretek elsajátításához. Ezeket az ismereteket az első évben tömörített 

összefoglaló és alapozó tantárgyak adják, amelyeknek hallgatása és
abszolválása kötelező.

A tanterv második része arra épít, hogy a hallgatók a második évben az általuk 
választott szakirányban, a nagyszámban választható tárgyak egyéni 

összeállítása útján maguk tervezik meg a képzéstől várt speciális ismeretek
megszerzését.

Az ötödik félévben a végzős hallgatók szakszemináriumokon oktatói 
segédlettel önálló munkával diplomatervet készítenek, amelyet a félév során 

vizsgabizottság előtt megvédenek.
Sikeres szigorlatok és diplomamunka megvédése után a hallgatók közlekedési 

manager mérnök diplomát kapnak.
1992. szeptember 1-től a szakra beiratkozó hallgatók az alábbi management

szakirányokból választhatnak.
•  Szállítmányozás

•  Közlekedés
•  Információs

•  Humánpolitikai
•  Logisztikai

A szakirányok struktúrája rugalmasan alkalmazkodik a mindenkori 
igényekhez, ennek megfelelően a szakképzést végző Tanszék más szakirányú 

képzés megszervezését is biztosítja.
Az oktatás önköltséges.

Jelentkezési határidő: 1992. április 30.

Bővebb információval a Kar Dékáni Hivatala (telefon: 1664-011/10-68-as 
mellék) vagy közvetlenül a szakot irányító 

Közlekedésgazdasági Tanszék szolgál (telefon: 1813-560).
Dr. Borotvás Elemér sk. 

egyetemi tanár, a szak vezetője


