DR. FEKETE GYORGY, a miiszaki tudomdnyok kandidatusa

NEHANY MUSZAKI-GAZDASAGI ELEMZESI MODSZER
A DUNA-TENGERHAJOZAS ONKOLTSEG- ES
RENTABILITAS-SZAMITASAHOZ

A kozlekedés teriiletén a munkamegosztas helyes ardnyai kialakitdsdnél
nagy sullyal esnek latba az egyes kozlekedési dgak tevékenységét gazdasigi
szempontbdl titkrozs onkdltseg- és rentabilitds-szdmitdsok eredményei.
A kiilonboz6 kozlekedési adgak és teljesitményeik, valamint eredményeik
osszehasonlitdsanal és értékelésénél mindenekeltt objektiv és redlis mod-
szerekre van sziikség.

Ebbél a szertedgazé kérdéskomplexumbdl csak egy kozlekedési ag, a
hajézés s annak is csak egy lehatarolt teriiletével, a Duna-tengerhajézas onkolt-
ség- és rentabilitas-szamitdsihoz kapcesolddd néhany kérdéssel és azok javasolt
moédszerbeli megoldasaval foglalkozom.

A Duna-tengerhajézés bevezetését megelézGen végzett onkoltség- és
rentabilitds-szamitasok természetszeriileg feltevéseken alapultak, biszen még
nem allottak rendelkezésre konkrét, gyakorlati tapasztalatok és adatok.
Ma mér — éppen ezért — csak mint kozlekedéstorténeti érdekességet kezelhet-
jik pl. az 1933-ban egy 550 tonna befogaddképességli Duna-tengeri hajo renta-
bilitdsara készitett szdmitast.

Az azéta eltelt évtizedek alatt kialakitott egyre korszer(ibb, Gj Duna-
tengeri hajétipusokra vegzett onkoltség- és rentabilitds-szdmitdsok mindin-
kabb tamaszkodhattak és tdmaszkodhatnak napjainkban is e specidlis hajo6-
zdsi modozat gyakorlati eredményein alapulé tényszamokra. Nem lesz azon-
ban talan érdektelen megkisérelni néhany gondolattal hozzajarulni az eddigi
vizsgalédasok jovGbeni kiegészitéséhez; elméleti megfontolasokbdél kiindulva s
tényleges adatok, paraméterek behelyettesitésével sszekapesolni az elméletet
a gyakorlattal. Ett6l a céltdl vezéreltetve néhany olyan kérdéskomplexumra
és vizsgdlati, elemzési mddszerre szeretném felhivni a figyelmet, amelyeknek
alkalmazisa és az eredményeknek a gyakorlatba torténé atiltetése az onkolt-
ségi és rentabilitds-szamitasi eljardsokat a Duna-tengerhajozas teriiletén elmé-
letileg megalapozottabbd, gyakorlatilag pedig egzaktabbd teheti.

Szamos onkoltségszamitdsi moédszer ismeretes és keriil alkalmazésra
népgazdasagunk kiilonbozd teriiletein. A kozlekedés onkoltségének meghaté-
rozasira szolgdlé egyik jol bevalt médszer a Kdnya professzor és munkatarsai
altal kidolgozott szdmitdsmenet [1], amely lehetiséget ad az 6nkoltség meg-
felel6 pontossiggal torténd meghatirozasira. A mddszer lényege az, hogy
egyrészt a szallitdsi tavolsigtol fiiggetlen koltségekre épiil — amelyek az
el6készités (K) koltségei fogalmédba tartoznak —, mésrészt a tdvolsdggal ossze-
fiiggs koltségeket veszi figyelembe, vagyis azokat a koltségeket, amelyek a
tovabbitassal (7') kapesolatosak. Az elgbbi koltséget tonnara vetiti, a tdvolsag-
gal ardnyos koltséget pedig drutonnakilométerre.
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A Duna-tengerhajézas egyik hajéjanak egy adott évben elGfordult
tényleges raforditésait, valamint tényleges teljesitményeit figyelembe véve
megallapithaté volt, hogy 1 tonna arura juté elSkészitési koltség () az adott
évben megfelelt 1 tonna ardnak kereken 580 km tavolsagra torténd tovabbi-
tasi (7') koltségének. Kz az érték természetesen arukategérianként kiillonbozs;
a szamitasok VIII. dijszabast arura vonatkoznak. Mas vizsgalodasok alapjan
kiszamithat6é volt, hogy a vegyes, vagyis szarazfoldi és tengeri széallitds ese-
tén — pl. Budapest—Alexandria viszonylatban — Budapesttél pl. Rijeka
tengeri kikotGig az elGkészitési koltségek vasuti fuvar esetén (£ ;) 2130 km
Duna-tengeri tovabbitéasi koltségnek, kamionon torténd szallitas esetén (# )
pedig 2320 km-re torténd tovabbitds koltségének felelnek meg. Ezekbdl az
értékekb6l nem szabad mechanikusan végkovetkeztetést levonni, mivel a
példaként felvett Budapest—Alexandria viszonylatban a tengeri ut Rijekabol
kiindulva megrovidiil, s ezaltal a tengeri tovabbitasi koltségekben megtaka-
ritas mutatkozik. A végeredményeket, vagyis a folyam-tengeri, vasati/ten-
geri, illetleg kamion/tengeri szallitas osszkoltségeit és egymdshoz viszonyitott
nagysagat az 1. dbrdn lathatjuk (a VIIL. dijszabast arara végzett szd-
mitasok alapjan). Az abra végsG fokon a Duna-tengeri szillitdasnak a két
osszehasonlitott kombinalt aruszallitdsi moddozattal szembeni elényosebb
voltat bizonyitja. Ez a médszer egyébként a gazdasagos szallitdsi hatartavolsag
meghatarozasara is tamaszpontot adhat.

A kikotdi rakodasoknak és tartézkodasoknak az onkoltségre gyakorolt
hatésaival is érdemes foglalkoznunk. A kikotdi tartézkodasok elemzésének
eredménye lathaté a 2. dbrdn, amelyen megkiséreltem az egyszeri ki-
kotéssel — egy kikotdi befutdssal — be-kirakott arumennyiség és az aru-
kategéridkhoz tartoz6 tonna/éra dtlagos rakoddsi teljesitmények figyelembe-
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vételével meghatarozni az éatlagos kikotsi tartézkoddsi idéket. Ezeknek
nagysagrendje nem kis mértékben befolyasolja — hosszabb periédust vizsgél-
va — az onkoltség alakulasat.
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2. dbra. Kiilonbozé drutonnamennyiségek  be-kirakdsdnak dtlagos kikotdéi  tartozko-

dasi iddsziikséglete

Az d4bra vizszintes tengelyén 10 arutonna-kategéria szerepel tonna-
léptékben; a fiiggbleges tengelyen az dbra baloldaldn a tonna/éra fajlagos telje-
sitmények, az abra jobboldalan pedi(r a kikotdi tartézkodasi orak szerepelnek.
Az egyes drutonna-kategoéridkban és 52 vizsgalt kikotében az elGfordult leg-
magasabb, illetéleg legalacsonyabb fajlagos tonna/éra értékeket osszekotve,
me(rk(mmu]\ azt a ta,rtomanvt, amelyen beliil helyezkedtek el a tobbi fajlagos
tonna/ora teljesitményi értékek. Az egyes arutonna-kategéridk kozépértékét
elosztva a hozzitartozé tonna/éra u'tckkcl megkapjuk azt az oOraszamot,
amely a kategoria kozépértékét képezd tonnamennyiség be-kirakasara fordi-
tand6, mint tartézkoddsi id6, az adott klkoto(‘sopmtol\ban. Példaul a 101-—200
tonnds drutonna-kategéria kozépértéke 150 tonna, az ehhez tartozé tonna/éra
fajlagos be-kirakodasi 4tl: L(ftc]jcsitménv a szaggatott vonalrdl leolvasva 5,5
tonna/om a két szam hanyadosa 27,2 6rat eredményez. Ezt az id6t, a vastag
vonalrél is leolvashatjuk a megfelels helyen (150 tonnandl). A kapott éraszidm
tehdt azt mutatja, hogy a kérdéses Arumennyiség be-kirakdsaval kapesolatos
kikotdi tartozkoddsi id6 mintegy 27 6rat tehet ki.

A Duna-tengerhajézas gazdasigi, onkoltségi és rentabilitdsi vizsgilata
azonban nem terjedhet ki csak a tengeren végzett fuvarok elemzésére. Sokkal
osszetettebb problémdk meriilnek fel a Duna-tengeri hajokkal bejart dunai
szakaszokon. A Dundn ugyanis szimos tényez§ jiatszik kozre, illetSleg igen
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Szamitdsi séma a TK-faktor vizsgdlata efmfi

m—n m—2 Duna-szakasi
it V‘Z;;‘?Yfég A | » o D
g Hordképes- | Vizmélység
b ség Lol Giia m;n mt;n m;n mt;n m;n mt;n
% ® (ko) m—1 m—1 m—1 m—1 m—1 m—1
1. 299,3 23—22 9 2693,7 + 13 3890,9 5 ‘ 1496,5
2. 259,4 2221 14 3631,6 i 18 4669,2 34 8819,6
3. 219,7 21—20 11 2416,7 % 22 48334 14 3075,8
4. 180,3 20—19 5 901,5 = 32 5769,6 9 1622,7
5. 141,2 19—18 15 2118,0 i 3 423,6 13 1835,6
6. 102,6 18—17 21 2154,6 o 6 615,6 3 307,8
% 64,4 17—16 22 1416,8 ‘ o 6 386,4 — I‘ —
o |
8. 26,6 ‘ 15| 22 | sm2 | .. | — - — | -
9. 00,0 ‘ <15 ‘ gy | = o | % - | - ‘ -
10. ‘ >3 l 154 ‘ 15918,1 ’ oD ’ 100 ‘ 20588,7 l 78 : 17158,0
1A = 2379—2202 km C = 1879—1791 km E - 1707—1433 km G — 1048—931 km J =37

B = 2202-1879 km D = 1791-1707 km F = 1433—1048 km H = 931-375 km
Megjegyzés: a hajo teljes hordképessége 23 dm meriilésnél 420,6 tonna; a hajétest alatt

sok paraméter szab hatart a kiillonboz6 tipusi Duna-tengeri hajok kihasznal-
hatésaginak, ami kozvetve titkrozédik az onkoltség alakuladsiaban és az egész
fuvarozds rentabilitasaban is. Egy korabbi tanulmidnyomban [2] felsoroltam
azokat a f6bb befolydsold tényezGket (f6méreteket, paramétereket), amelyek a
hajépark kihasznalhatésdgara hatast gyakorolnak.

E helyen bemutatom 6 kiilonboz6 Duna-tengeri hajotipusra elsG izben
elvégzett Gn. TN-, illetSleg 7' K-vizsgalatok eredmcnvelt

A TN- mutato vagy TN faktor nem egyéb, mint az a viszonyszam,
amely kifejezésre Juttat]a, hogy egy bizonyos vizsgalt hajotipus egy bizonyos
vizsgalt vizittszakaszon — mind a hajé jellemz§ féméreteinek, mind pedig
a vizitt mélység-, esetleg magassiagkorlatozé hatdsanak, a jégrezsimnek,
kodrezsimnek stb. hatdsira — milyen mértékben tudné kihasznédlni tonnanap
kapacitasat (az elméleti tonnanaphoz viszonyitva).

A TK-mutatd, vagy TK-faktor pedig az 1 naptari nap alatt felfelé,
illetGleg lefelé elméletileg teljesithet6 tonnakilométerszamot mutatja 15 para-
métert figyelembe véve.

Mindenekel6tt sziikséges ismerni a konkréten vizsgalt hajotipus kobozési
bizonyitvanykivonatat, vagy vizkiszoritdsi gorbéjét. Ismerni kell tovabba az
egyes viziutszakaszokra jellemz6 keresztmetszetekben a vizmélységek tartos-
sagait, illet6leg el6fordulasait. A deciméterenként felvett vizmélység-csoport-
hoz tartozé s a kobozési kivonatbél megéllapitott mertilésnek megfelelé tonna-
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T-2 tdbldzat 5. és 11. sordnak kiszamitdsdhoz M/S. ,,BUDAPEST” T 1

jelet

B | ¥ G | H J
i ‘ o . S N . . "y
_w=1 | m—1 | m m—1 m—1 m—1 m—1 m—1
3 897,9 o 6 1795,8 10 2993,0 3 897,9
13 3372,2 o 5 1297,0 N 8 2075,2 —- —
—_é . 1757,6 e 1 219,7 - 12 2636,4 - -
i 1262,1 &% 13 2343,9 1 180,3 2 360,6
12 1694,4 /) 988,4 5 706,0 1 141,2
14 1436,4 u 3_‘ 205,2 1 102,6 3 307,8
6 386,4 _._._ 13 837,2 12 708,4 — -
4 106,4 s 9 239,4 9 239,4 — -
12 - R — | 9 7 — ) 9 i — — — 7
- 79 10913,4 vk i 65 ’ 7926,6 ' 67 ‘ 9641,3 9 1707; <

—0 km

by = 2 dm biztonsdgi vizmélység-tartalékok szerepelnek a szdmitdsokban.

hordképesség szorzata a napok szaméaval megadja az ezeken a napokon kihasz-
nélhaté tonnanap értéket. Az egész évre elvégezve ezt a vizsgilatot (termé-
szetesen nincs akaddlya, hogy hosszabb periédusra torténjék a vizsgélat)
megallapithaté al’-1. jelt tablazatbél — tovabbiakban mindeniitt csak a ,,Buda-
pest” nevii Duna-tengeri hajé vizsgélati eredményeit, mint példdt mutatom
be —, hogy a Duna .J-jeli szakaszan 9 napon keresztiil fordult el olyan viz-
mélységkorlatozds, amely a haj6 teljes hordképességének, vagyis 420,6 tonna-
nak 9-cel tortént szorzata, tehat 3785,4 tonnanap érték helyett csak 1707,5
tonnanap kihasznélasi lehetéséget biztositott. A tobbi Duna-tengeri hajétipusra
vonatkozodlag elvégzett analég szdmitdsok kozlését itt mellGzom.

A bemutatott tablazat viligosan mutatja a szdmitds menetét, a Duna
A—J-ig terjedd szakaszain és kiilonbozé vizmélység-csoportok szerinti fel-
osztdsban.

Ugy gondolom, lehetséges rogton ratérnem a szémitds tovabbi mene-
tére, utalva e helyen is a belvizi hajétipusra végzett kordbbi szdmitasokra [2].
Hangstlyozandd, hogy a hajé és a viziut kolesonhatédsa nemcsak statikusan,
vagyis a hajé bemeriilése szempontjabél, hanem dinamikusan is vizsgalando,
tehdt be kell vonni a vizsgilédisokba a mozgésban levd vizet és a mozgésban
levé hajét is.

Az egyszerliség kedvéért a szoveges magyardzatot a minimumra igyek-
szem csokkenteni, éppen ezért csak egy hajéonak — a mér emlitett ,,Budapest’-

509



E TK-faktor
E e h
~8 o
2 Miivelet o —
8 | A | B
1. |ty = ) .
2e | wg =
3. | npax =2 =
4. | tngm =" Npax = 1385 1:3
m=n 15 : kiszamitas kiilon . I
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12 s B e X e 1 = 5=11 | 48 854,3
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—| ségek = — o S I
Tl R s T 17 | ;
15. Pogge 1-8 N
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i m_l o = o e e,
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i O . . ‘ — \ 0,622
Neim ‘ & -
20. | @y = ’ felvett érték o l 6,0 |-
21 7 = || felvett érték 14 -
g - = im 4
22 s .S e 2614
R Mmax N - 737 I
23. vE = vy — v, 220 | sl .
24. | F = felfelé X —i-af, 21 - 23 | 147,0
25. TrF — 7. KF N 29 - 24 | 384258 |
26 vk =v,+o, » 2420 ‘ 22,5
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1A = 2379—2202 km
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B = 22021879 km

~
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vizsgélata M/S ,,BUDAPEST” T2

Duna-szakasz jele! 5
o | D E | 7 a | H | ]
420,6
16,5
365
153 519
100 78 79 s 65 67 9
91 . 24 31 . 10 15 18
244 263 255 - 290 280 338
42 060,0 32 806,8 3392274 - 27 339,0 28 180,2 3785,4
20 588,7 17 158,0 10 913,4 - 7 926,6 9641,3 11707,5
21 471,3 15 648,8 22 314,0 s 19412,4 18 538,9 2 077,9
8 832,6 10 094,4 13 038,6 e 4 206,0 6 309,0 7,570,8
30 303,9 25 743,2 35 352,6 . 23 618,4 24 847,9 27 648,7
102 626,4 110 617,8 107 253,0 - 121 974,0 119 029,8 142 162,8
123 215,1 127 775,8 118 166.4 .. 129 900,6 128 671,1 143 870,3
0,803 0,832 0,770 .. 0,846 0,838 0,937
8,0 5,0 50 e 10,0 4,0 3,0
14 - 16 16 e 9 16 16
337,6 350,1 323,7 L 355,9 352,5 394,2
8,5 11,5 11,5 . B 6,5 12,5 13,5
119,0 184,0 184,0 - - 58,5 200,0 216,0
40 174 ,4 64 418,4 T 560,8 P 20 820,2 70 500,0 85 147,2
24,5 21,5 21,5 - 265 | 20,5 19,5
343,0 3440 | 344,0 T 9385 3 328,0 312,0
115 796,8 120 434,4 T in 352,8 848822 115 620,0 122 990,4

E = 1707—1433 km F = 1433—-1048 km G = 1048—931 km H = 9313756 km J = 375—0 km
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nek — a Duna J-szakaszéra vonatkozé szdmitdsmenetét ismertetem szovege-
sen is. A megallapitasok a 7T K-faktor vizsgalata cimi, 7'-2. jeld tdbldzat 1—28
sorszammal ellitott vizszintes soraira vonatkoznak és minden esetben a Duna

legals6, J-jelii szakaszit, a 0

ad 1.

ad 2.
ad 3.
ad 4.

ad 6.

ad T

ad 8.

ad 9.

ad 10.

ad 11.

T—2

tm
’00
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tnelm

Ny

U

m
n

m-—n
X' in

m—1

N

375 folyamkilométer kozotti részt érintik.

a hajo teljes meriiléséhez tartozé hordképesség, esetiink-
ben 420,6 tonna.

a haj6 holtvizi sebessége, esetiinkben 16,5 km/é6ra.

365 nap, vagyis a vizsgalt idészak 365 napja.

az elméletileg lehetséges tonnanapok szama, ez pedig nem
mas, mint a vizsgdlt hajé legnagyobb hordképessége
szorozva a vizsgalt idGszak napjainak a szdméval; ese-
tiinkben 153 519 tonnanap.

15

2n, tartalmazza a T'-1. jeld tdabldzat végeredményeit,
23

vagyis azoknak a mapoknak a szamat, amidén a vizs-
galt szakaszon mélységkorlatozas fordult el§; esetiink-
ben 9 nap.

a vizsgdlt idGszakban eléfordult jeges napok széama
(iigyelve mas jelenségek egyidejliségének kizarasara),
esetiinkben 18 nap.

a kodos napok szama; esetiinkben erre vonatkozé konk-
rét megfigyeléseken alapulé adatok nem allottak rendel-
kezésre, nincs azonban elvi akadalya annak, hogy ilyen
jellegli adatok megfelel§ rendszeres gyiijtés utan figye-
lembe vehetGk legyenek. Természetesen csak olyan
kodos napok kell, hogy mint hajézasi akadalyok szere-
peljenek, amelyek egy teljes napig, vagy anndl hosszabb
ideig sziineteltették a hajézést. (Ennél is iigvelni kell
més jelenségek egyidejliségének a kizarasara). Ezeknek
az adatoknak a gyftijtése és feldolgozasa érdekes lehet
pl. a radarral torténG hajozds gazdasdgossigi kérdései-
nek a vizsgalata soran.

az arvizi napok szédma, erre vonatkozélag ugyanaz mond-
haté, mint ad 7. alatt.

azoknak a napoknak a szdma a vizsgalt id@szakban,
amidén a hajé mélységkorlatozas nélkiil kozlekedhetett.
Esetiinkben 338 nap.

azon tonnanapoknak a szdama, amelyek kihasznalhaték

lettek volna, ha az ad 5. alatti mélységkorlatozasos
napok tartama alatt is teljes hordképességet lehetett
volna kihasznalni. Esetiinkben 3785,4 tonnanap lett
volna ez az érték.

azt az értéket képviseli, amelyet egyébként a 7'-1. jelit
tabldzatrél mint végeredményt hozunk &at, a vizsgdlt

hajé mélységkorlatozasos napok alatt képviselt tonnanap
értékét. Esetiinkben 1707,5 tonnanap.
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veszteségeket; esetiinkben ez az érték 2077,9.

a jeges napok kovetkeztében elGallé tonnanapveszte-
ségek értéke; esetiinkben 7570,8 tonnanap ez a vesz-
teség.

a kodos napok okozta tonnanap veszteségek dértéke
(esetiinkben adatok hidnya miatt ez az érték nem sze-
repel).

az arvizi napok okozta tonnanap veszteségek értéke
(esetiinkben adatok hidnya miatt ez az érték nem sze-
repel).

a tonnanap veszteségek egyiittes Osszegét tiinteti fel;
esetiinkben 27 648,7 tonnanap.

= a meriiléskorlatozas nélkiili, vagyis teljes meriilést lehe-

ey =

TN =

Myep

t6vé tevs napok alatt elérhetd tonnanapérték, ami nem
mas, mint a hajé legnagyobb tonnahordképessége szo-
rozva a meriiléskorlatozas nélkiili napok szaméval; ese-
tiinkben 142 162,8 tonnanap.

m—n
D'tn + t" - 0™ = a meriléskorlatozdsos és a meriilés
m—1

korlétozdsmentes napokbél adédé tonnanapok oGsszege;
esetiinkben 143 870,3 tonnanap.

= a lehetséges tonnanapok hanyada az elméleti
tn
elm

tonnanapokhoz viszonyitva, méasszéval az Osszes elmé-
leti tonnanapok kihasznalasdnak lehetséges szazaléka,
amennyiben szdzalékban fejezziilk ki ezt a mutatésza-
mot.

A szdmitds menetében most jutottunk el az egyik fontos részeredményhez.
Az esetiinkben kiad6dé 0,937 mutatészam arra utal, hogy a ,,Budapest”
tipust hajé a Duna J-szakaszian (amely mint mar emlitettem a Duna 0 km-
t6l 375 km-ig terjedd részét oleli fel), a vizsgalt évben tonnanapok szempont-
jabol 93,7%-ra lett volna kihasznidlhaté maximélisan, a viziut és a hajé egy-
masrahatasianak kovetkeztében.

Ennél a részeredménynél érdemes egy rovid pillantast vetni nemcsak a
J-szakaszra, hanem a Duna teljes hosszara, vagyis A—-J-ig terjeds szakaszok
TN-mutatéjara. (A tablazatban szerepls .. jelolés arra utal, hogy a kérdéses
szakasz, ahol ilyen jelolés szerepel, kell6 adatok hidnydban nem volt vizsgal-
hato.)

Lathatjuk, hogy
A-szakaszon
(-szakaszon
D-szakaszon
F-szakaszon
(/-szakaszon

H-szakaszon
J-szakaszon

amint azt mar fentebb lattuk.

AZ
&
&
Az
a
aQ
a

an
&

tonnanapok lehetséges kihasznalhatésiga 62,29,
a tonnanapok lehetséges kihasznélhatésaga 80,3%,
a tonnanapok lehetséges kihasznélhatésdga 83,29,
a tonnanapok lehetséges kihasznalhatésdga 77,0%,
a tonnanapok lehetséges kihasznalhatésaga 84,69,
a tonnanapok lehetséges kihasznalhatosiga 83,89,
a tonnanapok lehetséges kihasznalhatésaga 93,7%,



ATN-, majd az ezt kovetSleg ismertetésre keriil6 7' K -faktor vizsgalatait
azért végeztem el a Duna teljes hajozott hosszara, hogy attekintést kapjunk
a kiilonbo6z6 Duna-tengeri hajok esetleges kihasznalhatésagéra nézve. Meg kell
azonban emliteni, hogy a Duna-tengeri hajék jelenleg altaldban csak Buda-
pestig, vagyis a Budapest —Csepeli Nemzeti és SzabadkikotSig, az 1641-ik
iolyamkﬂometuur kozlekednek a Dunan. Ez a folyamkilométer az H-szakasz-
ban foglaltatik, igy tehat a mai helyzetet tekintve a Duna-tengeri hajok gya-
korlatilag csak az H—J-ig terjedd szakaszon kozlekednek.

A 3. dbran grafikusan léptékaranyosan lathatjuk az egyes szaka-
szokat és a T'N-értékeket a magyar Duna-tengerhajézas hat hajotlpusaxa
A kis betub Jelolesek (o b; ¢ d; e f) a ,,Budapest ’ ,,Szeged , »,Tisza’, ,,Deb-
recen’’ ex ,Kassa”, ,,Hazam” és , Székesfehérvar’ nevii hajékra vonatkoznak.
A vonalkazott abra-feliiletek a tonnanap veszteségeket tiintetik fel; nagysa-
guk szazalékosan, vagy abszolat értékben az abran vilagosan lathaté.

A kovetkezs, 4. dbran ugyancsak grafikus dbrazolassal lathaté a
Duna-tengeri hajotipusok 0Osszehasonlité 7'N-vizsgalata, a Duna kiilonbozd
szakaszain. Mint érdekességet kivetitettem az abra baloldalan az A4-jell sza-
kasz T'N-oszlopait (ahol a Duna-tengeri hajok nem kozlekednek) a 6 Duna-
tengeri hajoétipusra vonatkozdéan, mig az abra jobboldalin a J-jell szakasz
TN -oszlopait mutatom be. Mindkét esetben a vonalkdzott feliiletek a 7'N-
veszteségeket jellem7ik Ugyanezen az abran a vizszintes tengely km-lépték-
ben s7erepel és igy érzékelhetSk az egyes szakaszok ,stlyai”’, masszéval, hogy
a vizsgalt szakaszok milyen hosszusagban nyujtjak ezeket a tonnanap—kihasz—
nalasi lehet6ségeket, avagy megforditva, milyen hosszu szakaszon korlatozzak
esetleg a kell6 mértéki tonnanap-kihasznalast. Az abran minden egyes szaka-
szon kiilon-kiilon vizszintes vonallal szerepel — a, b, ¢, d, e, f jeloléssel — a
6 Duna-tengeri hajo lehetséges tonnanap-kihasznalasa. A szaggatott vonallal
jelolt vizszintesek az adott hajoétipus elméleti tonnanap értékét dbrazoljak.

Folytatva ezekutin a 6 Duna-tengeri hajétipus 7'K-faktorra végzett
vizsgalata szamitdsmenetének az ismertetését, ratérek az egyes sorszamokkal
jelolt sorok tovabbi szoveges targyaldsara.

ad 20. v, = a vizsgalt viziatszakasz atlagos aramlasi sebességét
jeloli, amelyet a példaként bemutatott szamitasban
kozelitGen vettem fel. Itt meg kell emliteni, hogy a viz
aramlasi sebessége a kiilonb6z6 vizallasokkal is valto-
zik, éppen ezért kivanatos valamilyen atlaggal sza-
molni. A felvett értékek bizonyos mértékik megkozeli-
tik a valds allapotokat az egyes szakaszokon. A kiemelt
példankban mindeniitt szerepl$ J-szakaszra 3,0 km/éra
aramlasi sebességet vettem fel, mint 4tlagot.

ad 21. @ = felvett érték, az un. idGtényezs, melynek bevezetése
ebben az alkalmazasban 4j fogalomként azért valt
sziikségessé, mivel szamos olyan hajozast befolyasold
tényezé van, amelyeknek a hatdsvizsgilata egyébként
nem lenne lehetséges (pl. csak nappali hajozas lehetGsége,
egyirdnyu forg@lom lehetdsége, jelzGallomasok dltal
okozott idGszakos, vagy helyenkénti korldtozasok hajo-
zasi teljesitményre gyakorolt hatdsinak vizsgalata),
éppen ezért az 6raban kifejezett i idGtényezé egyiittesen
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4. dbra. Dana-tengeri hajoétipusok &sszehasonlité TN vizsgélata a Duna kiulénbo6zé
szakaszain

tartalmazza a vizsgalt szakasznak mindazon tulajdon-
sagait, amelyek korlatoz6lag hatnak a 24-6ras naptari
napbdl a hajozas menetlehet6ségeinek kihasznalasara.
Természetesen éves, vagy még hosszabb periddus vizs-
galata soran nem lehet semmiképpen sem 24 menet-
6raval szamitani a naptari napot. Eppen ezért megalla-
podas kérdése, hogy az r-értékeket a kilénb6z6 vizidt-
szakaszokon milyen nagysaggal vesszik fel.

Figyelembe véve, hogy onjaro aruszallité hajérol van
tulajdonképpen sz6, valamint figyelemmel a Dunéan
éves viszonylatban altalaban lehetséges haj6zasi menet-
orak szamara (ne felejtsiik el, hogy itt mar a javitasi
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ad 22. T —iuii

'Fax

idékiesések, a kikot6i tartozkodasi idOkiesések is bent-
foglaltatnak), a példaként targyalt szakaszra 16 menet-
ora/24 oOra értéket vettem fel.

A lehetséges tonnanapok értékét elosztva a vizsgalt
id6szak napjainak szamaval, megkapjuk, hogy éves
vagy még hosszabb periddusra kiterjedd vizsgalat esetén
a teljes id6szak egy napjan hany tonna hordképességet
képviselt a vizsgalt hajé, az adott viziGtszakaszon.
A jelen esetben a /-szakaszon 394,2 tonna ez az érték.
(A hajo teljes hordkopessége 420,6 tonna). Ez a szam
azt mutatja, hogy jollehet a hajo tényleges legnagyobb
hordkopessége 420,6 tonna, azonban tervezés, szallitas,
kapacitas szamitasanal semmiképpen sem lehet ezzel a
tényleges — a viziltadta korlatozasokra figyelemmel
csak névleges — hordképességgel szamolni, hanem leg-
feljebb az imént kiszamitott ¥ = 394,2 tonnaval, miutan
a tonnahordképesség tobbi része a viziét adottsagai miatt
semmiképpen sem hasznosithaté. Ennek a megallapi-
tdsnak — szerény véleményem szerint — a hajozas terv-
készitése szempontjabdl lehet igen komoly jelent6sége,
mert hiszen a gyakorlatban ismeretes, hogy igen sok
korialmény befolyéasolja a hajézas Un. tervteljesitését.
A T7TW-szamitasbol kiadddd /'-érték azonban mddot nydjt
ezeknek a hatasoknak, teljesitménybefolyasolé kérilmé-
nyeknek konkrét és meglehet6sen egzakt numerikus Kki-
szamitasara is.

A szamitas tovabbi menetében dinamikusan vizsgaljuk mizid a vizi-
Gtat, mind a hajot. Eppen ezért killonbséget kell tenni aszerint, hogy a hajo
felfelé, vagyis az aramlassal szemben, vagy pedig lefelé, az aramléassal egyutt
halad-e. Ennek felel meg a 23—25-ig, illet6leg a 26—28-ig bezardlag végzett
szamitdsmenet.

A feladat egyszer(i, meg kell hatarozni, hogy adott vy holtvizi sebességl
hajé az adott szakaszon felfelé, illet6leg lefelé hany kilométert tud egy nap-
tari na]} alatt megtenni, a szakaszra jellemz6 r-id6tényez6 figyelembevételével.

ad 23. Vpy

ad 24. KF

ad 25. TKF

10

Vo — W= A parthoz viszonyitott sebesség, felfelé haladas
esetébon. A holtvizi sebességh6l levonand6 a viz aram-
l&si sebessége és igy kapjuk — pl. a «/-jelli szakaszra —
a 13,5 kilométert oOranként,

i *Vpy= A parthoz viszonyitott felfelé haladasi sebesség
szorzata az id6tényez6vel megadja, hogy egy naptari
nap alatt felfelé hany kilométert tud a vizsgalt hajo
megtenni a /-jell szakaszon. Esetinkben ez a szam
216,0 km.

T «kKF = Ez maga a LL-faktor, felfelé haladas esetét
vizsgalva. Ez az érték virtudlis, eszmei tonnakilomé-
terértéket képvisel és megadja, hogy a teljes vizsgalt
id6szak egy naptari napjan a vizsgalt hajé a vizsgalt
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viziutszakaszon hany tonnakilométert lenne képes fel-
felé menetben teljesiteni, a hajozast befolyasold 15
kilonb6z6 paraméter, illet6leg tényez6 egyiittes hatasat
figyelembe véve.

A K" érték, vagyis az egy nap felfelé megtehetd kilométertavolsag az
erre a célra szerkesztett nomogram segitségével is meghatarozhaté [2]. Ugyan-
ilyen médon térténik a K-, vagyis a hajo lefelé megteheté kilométerértékeinek
a meghatarozasa is. A szamitds menete teljesen analég a tovabbiakban a TKF
érték szémitdsééval.

ad 26. «U = v, vy — A parthoz viszonyitott sebesség, vagyis a hajé holt-
vizi sebességének és a viz aramlasi sebességének az
0sszege, miutan lefelé haladasr6l van sz6. Példankban

19,5 km/éra.

ad 27. K- = i «i>py= Ez az érték az egy naptari nap alatt lefelé megtehetd
kilométerek szama, esetiinkben 312,0.

ad 28. TK- =T K- = maga a TK-faktor, lefelé haladas esetét vizsgalva,

esetlinkben 122 990,4.

A TKP, valamint a TK- értékeket a Duna kiilonb6z6 szakaszaira és a
6 Duna-tengeri hajétipusra grafikusan az 5. abran lathatjuk. A vizszin-
tes tengelyen itt is az egyes, A—J-ig terjed6 szakaszok, a fiigg6leges tengelyen
pedig a TK-értékek szerepelnek abszolut értékikben kifejezve. Egyebekben
utalok a Duna-tengeri hajotipusok dunai 2W-abrait bemutaté 3. &braval
kapcsolatban elmondottakra.

Az egyes hajok TK-abrainak az egybevetése modot nyujt arra, hogy a
hajok ,josagi fokat" az adott viziltszakasz szemszogébdl nézve elbiraljuk.
Ez pedig lényegében nem mas, mint az adott viziGton, vagy viziltszakaszon az
optimalis hajotipus meghatarozasanak egyik lehet6sége.

A TN, illetéleg TK-faktorral torténé vizsgalat széleskor( tovabbi kuta-
tasok alapjat is képezheti, mind a belvizi, mind a specialis, Duna-tengeri haj6-
zas teriletén. A hajdzast befolyadsold tényezék egymasrahatdsdnak logikai
sorbakapcsolasat magaban foglalé mddszer alkalmazéasa Ujabb perspektivat
nyit miszaki-gazdasagi vizsgalatok elvégzéséhez. igy tobbek kozott pl.
szamithaté — hogy csak egynéhanyat emlitsek — kiilénb6z6 valtozatok elénye,
mint: a viziat és a vizsgalt hajo adottsdgaira vald tekintettel milyen az opti-
malis hordképesség, illet6leg az ezt determinald merilés; vajon milyen javulas
varhato az éjszakai hajozas folyamatos lehetdvétételétdl; a hajoézas sebesség-
novelése — a hajok holtvizi sebességének ndvelése — miként tikroz6dik a
TK-faktor, vagyis a virtualisan lehetséges tonnakilométerteljesitmény terén;
milyen valtozdsok varhaték valamely folyd szabalyozédsa, vagy csatornazasa
utan a hajézas lzemeltetése szempontjabol stb. A YK-faktorra térténé vizs-
galat elvégzése a szabalyozas, vagy csatornazas el6tti és utani adatokkal, fontos
0sszehasonlitasi lehetéséget nyljt az eredmény — s6t maganak az egész beru-
hédzas hatékonysaganak és a hajozasra gyakorolt hatdsdnak — elvi elbirala-
sara.

A belvizi haj6zéas természetesen szamos egyéb vizsgalodast is elvégezhet,
igy pl. azt, vajon gazdasagosabb-e a csak nappali hajézas, de ebb6l kifolydlag
kevesebb személyzettel; avagy az éjjel-nappali hajozas, de két, illetéleg harom
valtd személyzettel; mi gazdasagosabb az onkdltség szempontjabdl: 6njaré
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5. dbra. Duna-tengeri hajétipusok dunai TK-4brai

aruszallité hajo beallitdsa nagyobb sebességgel, avagy a hagyoméanyos kisebb
sebességgel kozleked6 nagy vontatméanyok vagy téit 0Osszeallitdsok kozle-
kedtetése, és igy tovabb.

A hajék azonban nemcsak egy-egy kiragadott szakaszon kozlekednek,
hanem belvizi hajézas esetében rendszerint a folyam teljes hosszaban, a Duna-
tengerhajozas esetében pedig — mint méar fentebb lattuk — jelenleg Buda-
pestig. Eppen ezért TN, valamint TK tényez6knek a vizsgéalata komplex
modon végzendd és nyilvanvald, hogy hosszabb, dsszefliggé folyamszakaszo-
kon a ,,sz(lk keresztmetszet" lesz mindig az (vizsgalédasainknal a legkisebb TN,
vagy legkisebb T/6-faktort ny(jté szakasz), amely a haj6zéas onkdltségére és
rentabilitdsara a legnagyobb mérvi befolyéast gyakorolja.

A folyam-tengerhajozas tertletén a TN, illetéleg //6-faktorral végzett
vizsgéalat els6 izben készilt, miért is tovabbi vizsgalédasok lehetéségeinek a
kezdetét jelenti. Remélem, hogy a kifejtett elméleti megfontolasok alapjan
kidolgozott néhdny mddszer a gyakorlatba atvive, 0j gondolatokkal és egzakt
megoldasokkal gyarapithatja az 6nkdltség és rentabilitas-szamitds méar meg-
lev6 modszereit.
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