
Műszerezés 
A kokpit sorozatot folytatván azt ígértem, hogy a travellerekről és azok 
kezelőszerveiről lesz szó a következő részben. De hát azért van a szerkesztő, 
hogy okosabb legyen, és felhívja a figyelmemet, hogy a műszerek ügye 
előrébbvaló. Ugyanis a műszerfejlesztések zöme vízretétel előtt aktuális, míg a 
traveller utána is ráér. Így hát megadtam magam… 

 
A műszerekről született már írás éppen elég a különböző szaklapokban, de a téma 
egyrészt kimeríthetetlen, másrészt a fejlődés ezen a területen hihetetlenül gyors, ezért 
akár félévente sem sok, ha áttekintjük az éppen aktuális lehetőségeket. 
Miért is „elektronizálódik” a hajó, amikor még mindig számosan vallják, hogy a 
tapasztalatot, a megérzést nem pótolhatja semmilyen művi szerkezet. Tiszteletben tartva 
ennek az álláspontnak az igazságát, mégis vitába kell szállni vele. A hajó (helyes) 
vezetése lényegében abból áll, hogy az adott természeti körülmények között a lehető 
legnagyobb sebességet érjük el, vagy úti célunkhoz a lehető leghamarabb jussunk el. E 
cél megvalósulása döntően a szélirány és a menetirány összehangolásából áll. Ezen túl 
van még egy sor egyéb tényező (hullámok mozgása, elsodródás, más hajók vagy 
hajózási akadályok figyelése, áramlás, stb.), melyet a kormányosnak észlelnie kell, 
„bedolgozni” az agyába, és az összegyűlt információ kiértékelésével kell meghozni 
pillanatról-pillanatra azokat a döntéseket, melyek végső soron a kormánymozdulatokban 
jutnak kifejezésre. Egyáltalán nem mindegy tehát, hogy ezeket az információkat hogyan 
gyűjtjük össze. Lehet hagyatkozni érzékszerveinkre és a hagyományos segítőeszközökre, 
mely igen komplikált és lassú folyamat. Gondoljuk csak meg: egy pillantás a kompaszra, 
egy a sebességmérőre, egy a széljelzőre, egy a térképre, egy a hullámokra és a környező 
vízfelületre, stb. És akkor még mindig képtelen vagyunk pontosan lemérni az áramlásból 
vagy oldalcsúszásból adódó elsodródást, nincs visszajelzésünk a hajó optimális 



beállításáról, vagy hajóvezetésünk helyességéről. Sokan úgy gondolják, hogy egy 
sebességmérő és egy szélműszer, kiegészítve egy mélységmérővel és egy folyadékos 
kompasszal elegendő egy átlagos balatoni túrahajónak. Nos persze, ez így igaz is. De egy 
kis tunningolással ma már sokkal többet is kaphatunk a navigációs műszerektől.  
 

Mielőtt belemennénk a részletekbe, néhány navigációs 
alapfogalmat kell tisztázni. Ezeket az angol nevük 
alapján három betűből álló rövidítéssel jelezzük. 
Érdemes megtanulni, mert minden műszer és 
navigációs szakkönyv ezeket használja. 

 

Az ábrán a legegyszerűbb fogalmak láthatók: 
TWA (True Wind Angle) – Valóságos szélszög (a hajó 
iránya és a szél iránya által alkotott szög) 
AWA (Apparent Wind Angle) – Látszólagos szélszög (a 
menetszéllel „torzított” szélszög) 
TWS (True Wind Speed) – Valós szélsebesség 
AWS (Apparent Wind Speed) – Látszólagos 
szélsebesség 
BSP (Boat Speed) – Hajósebesség a vízhez képest 
 
Máris találkoztunk a valós széladatok fogalmával, 
melyet csak elektronikus úton lehet mérni. Ezek 
meghatározásához egy minimális műszerezettség 
elegendő: egy sebességmérő és szélmérő, melyek 
összekötve együtt dolgoznak. De miért van szükségünk 
ezekre a valós széladatokra? 

Valójában nem is ezekre, hanem az ebből levezethető származtatott adatok a 
fontosabbak. Elsődlegesen a VMG. 
 
 
 
Mi a VMG? 
A VMG a Velocity Made Good rövidített alakja, szinte lefordíthatatlan, de a zsenge 
magyarítások leginkább térnyerésnek emlegetik. A VMG a hajósebesség szélirányú 

vektorát adja meg, tehát egy sebességet jelző szám, annak megfelelő 
mértékegységgel. A VMG-t minden együttműködő sebesség- és 
szélműszer képes kiszámítani. Mi hát a jelentősége a VMG-nek? 
Cirkáláskor háromféleképpen vezethetjük a hajót. Vagy préselünk (a 
hajót teljesen behúzott vitorlákkal a lehető legszorosabban a szél felé 
vezetjük, amikor a sebesség lecsökken, de az út lerövidül), vagy 
túlejtünk (ekkor – bár nagyobb sebességgel, de feleslegesen nagy 
utat teszünk meg), vagy éppenséggel az optimális vonalon és rigg-
beállítással vezetjük a hajót. Ha a műszeren a VMG kijelzését állítjuk 
be, akkor az utóbbi esetben kapjuk a legmagasabb értéket.  
Talán ennél is fontosabb a VMG figyelése hátszélezéskor. A legtöbb 
hajótípusra igaz, hogy egy hátszeles menetet nem az egyenes 

vonalon haladva teljesít a leggyorsabban. Akár spinnakerrel is haladunk, 
háromnegyedszél (raum) felé élesedve a hajó gyorsulásba kezd – igaz, az úthossz 
megnő. Van azonban egy optimum, melyet a VMG mutat meg. Annyit térjünk el a 
„vonaltól”, hogy a VMG maximális értéket mutasson. Aztán halzolással ugyanezt tegyük a 
másik csapáson is, előbb fogunk célunkhoz érni, legyen az versenyen egy bója, vagy 
túránk során egy kikötő. 
 
 
 
 



Trim funkció 
Egy korszerű, együttdolgozó sebesség és szélműszer képes trim-funkciók ellátására is. Ez 
azt jelenti, hogy a műszerek által szolgáltatott valamilyen adat pillanatnyi értékét 
rögzíthetjük és ennek pozitív vagy negatív változásait grafikusan és számokkal, 
százalékban is leolvashatjuk a kijelzőn. Alapesetben leggyakrabban a hajósebességet 
„trimmeljük”. Ez hasznos lehet akár a hajó beállításainak változtatása 
esetén, de hajóvezetésünk kontrolljaként is. Ha az alapérték (pld. 
hajósebesség) kiválasztását követően megnyomjuk a trim gombot, 
megjelenik a műszeren egy vízszintes vonal, amely „kövéredni” fog 
felfelé vagy lefelé, aszerint, hogy a sebesség az alapértékhez képest 
növekszik vagy csökken.  
A Trim funkció működtetéséhez komolyabb műszerekhez a gyártók kínálnak egy külön 
beépíthető nyomógombot is, így az esetleg távoli műszeren a megfelelő gomb 
megnyomása helyett elegendő a kormányos pozíciója környékén felszerelt gomb 
megnyomása. 
Alap műszerkészletünkkel mód van még a relatív szélirány, valós szélsebesség és a VMG 
trimmelésére is. A műszerpark további fejlesztéséről később esik szó, de már itt 
megemlítjük, hogy GPS és kompasz jeladóval további fontos értékek trimmeléséhez 
juthatunk hozzá: 
 
Választható sebességfajták a trimmelési funkciókhoz (második oszlopban a méréshez 
szükséges kiegészítő jeladót tüntettük fel: 
  
SOG Földhöz viszonyított sebesség GPS 
DRF Áramlási sebesség Log + Kompasz + GPS 
WCV Útpont közelítés sebessége GPS 
TBS Polár diagram alapú optimális sebesség PC + NMEA 0183! 
 
 

 
 
Vitorláshajók alap műszerezettsége 
A fentiek máris azt sejtetik, hogy véleményünk szerint a vitorláshajók alapvető 
műszerparkja álljon egy olyan sebességmérőből és szélmérőből, melyek egymás adatait 
átveszik, feldolgozzák, így a valós széladatokat, a VMG-t és a trimfunkciót szolgáltatják. 
Ezt ajánlatos kiegészíteni egy mélységmérővel és egy folyadékos kompasszal. Ez egy 
olyan, világszerte elterjedt összeállítás vitorlás kishajókra (30 láb hosszig), mely minden 
műszergyártó kínálatában fellelhető. De nem árt körültekintőnek lenni az alapműszerek 
kiválasztásánál! Egy ilyen összeállítás vagy továbbfejleszthető, vagy zsákutca! Ha nem 
zárjuk ki annak lehetőségét, hogy műszereinkhez távlatilag elektronikus kompasz 
jeladót, GPS-t, Chartplottert vagy csak további analóg és ismétlő kijelzőket akarunk 
hozzátenni, akkor ragaszkodjunk a továbbfejleszthető műszer-rendszer 
megvásárlásához. A kereskedő erről – nem biztos, hogy készségesen – tájékoztatást kell 



adjon, de legjobb, ha magunk győződünk meg a megvásárolandó műszer képességeiről 
és továbbfejlesztési lehetőségeiről.  
Még annyit, hogy a műszer egy komoly játék, ami meghibásodhat, megsérülhet, vagy 
egyszerűen nem boldogulunk a beépítéssel, kalibrálással, inicializálással. Ezért azt 
javasoljuk, hogy csak olyan műszert vegyünk, melynek stabilan elérhető a 
márkaképviselete, biztosított az alkatrészellátás, a magyar nyelvű kezelési útmutató, a 
hozzáértés és a segítőkészség, melyre akár a műszer beépítése, akár használata során 
rászorulhatunk. Nem utolsósorban azért is, mert a modern műszerek upgradelhetők, ha 
tehát egy új verzió jön ki, akkor a meglévő műszerünket a márkaképviseletek képesek 
ennek tudására felfejleszteni. 
 
A műszerek fejlesztési irányai 
A hajóelektronika mai helyzetében már régesrég túl van az előbb ismertetett szinttől. A 
fejlett és továbbfejleszthető műszer-rendszerek szerver központúak. A szerver a rendszer 
„agya”, itt történik az adatok fogadása, elosztása és feldolgozása. Ide kell bekötni az 
összes jeladót, műszert, autopilotot, chartplottert, GPS-t, radart, laptopot. Az általánosan 
elterjedt NMEA 0183 csatlakozási felület segítségével ma már eltérő gyártású műszerek 
(autopilot, GPS, Chartplotter) összekötése sem okoz gondot. A mai műszerek közül az 
egyszerűbbek is képesek az NMEA útján adatok továbbítására. Igaz, a legkorszerűbbek 
már nem is ezt az átviteli módot, hanem az NMEA 2000 szabványt alkalmazzák, mely 
sokban többet tudó rendszer, de alapvetően 20-szor gyorsabb adatátvitelre képes. Az 
NMEA 2000 adja meg a lehetőséget a Bluetooth kapcsolati rendszer későbbi 
elterjedésének is. Ma még ez kisérleti stádiumban van, bár a Silva kihozta már a 
Bluetooth szerverét, ez azonban jelenleg még csak a laptopnak a rendszerhez 
kapcsolását teszi lehetővé. Nincs messze az idő, amikor a kábelrengeteg helyett vezeték 
nélküli kapcsolat lesz a szerver, a jeladók és kijelzők között.  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
A Navman TRACKFISH 6600-as műszere 
7”-os 480x800 pixeles kijelzőn egyesíti a 
Chartplotter és a halradar technikát. 
A mélységjeladó dual-frekvenciás, ezért a 
víz alatti világ is osztott képernyőn jelenik 
meg. 
 
 

Cruising fejlesztések 
A fejlesztési irányok mára szépen körvonalazódnak és elkülönülnek aszerint, hogy milyen 
felhasználói réteget vesznek célba. A legnagyobb vásárlóerőt jelentő „Cruising” réteg 
számára a gyártók igyekeznek a szolgáltatásokat központosítani. Ez azt jelenti, hogy 
szinte egyetlen kijelző elégséges ahhoz, hogy azon megjelenítsük a jeladók által 
szolgáltatott összes navigációs adatok, az elektronikus térképet, a radart, sőt – ha igény 
van rá – a víz alatti világot kutató halradart is. Ez a mindentudó központi műszer 
természetesen nem csak megjeleníti, de kezeli is a rendszer elemeit, így az autopilotot 
is. Nemsokára eljöhet az idő, amikor mindössze egy műszerrel a kajütben és egy 
másikkal a kormányállás mellett mindent láthatunk és kezelhetünk. 



Ennek szellemében a gyártók versenye 
különösen az alábbiakra koncentrálódik: 

• a műszer sokoldalúsága, 
• vízállóság – annak érdekében, hogy a 

kokpitban is használható legyen, 
• színfelbontás, napsugárzás melletti 

olvashatóság – úgyszintén a kültéri 
használat érdekében 

• képernyőméret – ami összefüggésben 
van a funkciók összevonásával 

• a kezelés egyszerűsége és 
megérthetősége 

 
 

A Raymarine 12,1”-os C 120 
Chartplotter – Radar - Halradar 
egyesített kijelzője 
 
Racing fejlesztések 
Itt a fejlesztések irányvonala némiképp ellenkező. A versenyzéshez szükséges a hajó 
több pontján is elhelyezett, főleg analóg, tehát mutatós kijelzők sokasága. hogy a 
kormányos és a legénység is lássa azokat az adatokat, melyek feladataik ellátáshoz 
szükségesek. A navigátornak – általában a kajütben – természetesen minden adat 
rendelkezésére áll.  

 
 
 
 
 
 
 
 

Analóg szélműszerek (Raymarine, Silva, Navman és Simrad) 
 
Nem kevésbé fontos a versenyzők számára kifejlesztett 
műszer-rendszerek esetében az árbócra szerelhető óriás 
kijelző. Ezek mind a kormányos, mind a legénység 
számára láthatók, a kijelzendő adatok tetszés szerint 
kombinálhatók. A műszereken nincs kezelőgomb, azokat 
távirányítással a navigátor kezeli a kokpitból vagy a 
térképasztal mellől aszerint, hogy az adott helyzetben 
milyen adatokra van szüksége a legénységnek. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

A Racing rendszerek sem hanyagolják el a térképkezelést, ezt azonban nem 
Chartplotterrel, hanem számítógép összekötésével oldják meg. Az elektronikus térképek 



rendszergazdái (C-Map és Navionics) úgyanúgy kiadják CD-n is térképeiket, mint a 
plotterekbe való kártyán. A műszerekhez csatolt számítógép azonban – megfelelő 
programokkal - sokkal többre képes, mint a chartplotter. Rögzíthetők a rendszer adatai, 
kirajzolhatók grafikusan. Egy verseny utólagos kiértékeléséhez vagy akár verseny közben 
a taktika kialakításához ez felbecsülhetetlen előnyt jelent.  
 

A monitoron megjelenő térképre még 
rávetíthetjük a műszer által mért adatokat, 
de akár a komplett műszerek képét is. 
 
A nagy nemzetközi versenyek résztvevői még 
egy olyan szolgáltatást is kapnak a 
számítógéptől, mely után már felvetődik a 
kérdés, milyen szerep marad a legénységnek 
és a kormányosnak a hajó sebességében? 
Vajon nem vették-e át a hatalmat tőlünk az 
elektronikus szerkezetek?  
 
A hajó elméleti maximális sebessége (TBS – 
Target Boat Speed) egy olyan számított adat, 

amely - a hajótest összes jellemző adatának alapján – megadja, hogy adott 
szélviszonyok és dőlés mellett mekkora az elérhető legnagyobb sebesség. Ehhez egy 
speciális program szükséges, mely figyelembe veszi a hajó dőlését, nedvesített felületét 
és a szélviszonyokat. 
 
Újdonságok az autopilotok házatáján 
Az autopilot egy hasznos, tengeri vitorlázásnál pedig nélkülözhetetlen tartozéka a 
hajónak. Van azonban néhány fogyatékossága. A hajónak a megadott menetiránytól való 
elfordulását a kompaszjeladó érzékeli és ad utasítást a rendszernek az 
ellenkormányzásra. Ez be is következik, azonban ha a hajót hirtelen pöff vagy hullám 
megdobja és hirtelen irányváltozásra kényszeríti, mire az automata reagál erre, esetleg a 
hajó már szélbe állt vagy éppenséggel áthaulzolt.  

Ennek orvoslására találták ki a két kompaszjeladó alkalmazását. Az egyik a 
hagyományos fluxgate kompasz, a másik a nagyhajó-technikából átvett 
Gyro kompasz, melyet itt „rate-gyro”-nak neveznek. A két kompaszjeladó 
együttműködése azt eredményezi, hogy már nem csak a szögelfordulást, 
hanem annak sebességét is mérni lehet, így az autopilot az 
ellenkormányzási erőre vonatkozóan is utasítást kap a rendszertől, így 
képes kivédeni a nem kívánt túlfordulást és az ebből adódó havaria 
helyzeteket. A gyro kompasz egy GPS jeladónál nem nagyobb gombaalakú 
szerkezet, melyet a farkorlátra lehet erősíteni. Máig a Raymarine és a 

Navman jelent meg ezzel a megoldással a piacon.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



VHF rádiók 
A VHF rádiók lassan beépülnek a hajó műszerrendszerébe és sokoldalú használatuk válik 
lehetségessé. 
A legtöbb ország már előírta – és nálunk is várható – a DSC képességű VHF rádiók 
alkalmazását. A DSC rendszer lehetővé teszi, hogy a bajbajutott hajó ne szóban 
kényszerüljön segítségkérő üzenetét, a hajó adatait és pozícióját bemondani, hanem az 
automatikusan történjen. Ehhez a rádióba be kell kódolni a hajó főbb adatait és össze 
kell kötni a GPS vevővel. A DSC-s vevők szöveges üzenetként jelenítik meg ezután a 
segélyt kérő hajó adatait és helyzetét. 
A VHF rádiók, ha már alkalmasak szövegek megjelenítésére, miért is ne lehetne ezeket 
további szolgáltatásokra megtanítani. 
A Silva a beépített rádióját NAVTEX szolgáltatással bővítette, amely kijelzi az adott 
térségre érvényes időjárás előrejelzést, a Navman pedig elektronikus barométerrel 
bővítette a rádióját, mely az utolsó 24 óra légnyomás adatait grafikusan ábrázolja. Arról 
nem is beszélve, hogy ezek a továbbfejlesztett VHF rádiók már egy komplett 
térképasztali ismétlőkijelzőt jelentenek, hiszen azon a GPS adatok mellett a hajó egyéb 
menetadatai is megjeleníthetők. 
 

 
 
 
 
 
 

 Silva Navtex-szel bővítette rádióját. Ezen 
zöveges üzenetként kapjuk  
 segélykérő DSC üzenet szöveges formában 
lenik meg a kijelzőn. 

 
 

 
A Navman 7200 DSC VHF rádiója 
elektronikus barométerként is működik. 
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