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Huszadr Zoltan

PILLANTAS A DUNAI GOZHAJOZAS KEZDETEIBE ES A DGT
CSUCSIDOSZAKABA

Absztrakt

A dolgozat a g6zhaj6zas amerikai el6zményeitdl a dunai g6zhajézas 19. szazad 20-as éve-
inek Bernhard Antal (Anton Bernhard) nevéhez kothet6 eredményeinek bemutatasaval
igyekszik ravilagitani az ipari forradalom magyarorszagi kezdeteinek idészakara, illetve
arra a nem konny helyzetre, ami az akkori feltalalok és vallalkozok életét jellemezte.
Mindent 6sszevetve Bernhard tevékenysége uttord jellegli és egyben példaértéki is;
ugyanis azt bizonyitotta, hogy makacs kitartassal, feltalaléi innovaciéval a Dundn is lehet-
séges (lenne) korszer( folyami k6zlekedést megvalésitani. Ehhez azonban elengedhetet-
lennek tlint a megfeleld tékeerd és a politikai tAmogatas. E két tényezb egyesitésére leg-
jobb példa az Elsé cs. kir. szab. Dunag6zhajézasi Tarsasag (DGT) / (Erste k. k. priv. Donau-
Dampfschifffahrts-Gesellschaft /DDSG/) torténete, amely 1829. évi bécsi alapitasa utan
haromnegyed évszdzaddal nemcsak a Duna-medence legnagyobb hajézasi vallalata, ha-
nem a vilag legnagyobb belvizi hajozasi tarsasaga is lett, sok vonatkozasban meghata-
rozva a Duna-medence, kiilonosen Dél-Dunantul torténetét. E fejlédés szimbdlumanak is
tekinthetd a DGT luxusgdzose, a Sophie.

Kulcsszavak: gézhajézds a Dundn; Anton Bernard; DGT; Sophie
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Ajelen dolgozatommal sok szeretettel koszontdm Minorics Tiinde és Bokor Béla
kollégaimat, barataimat, akik a Duna-mentérdl indultak az életbe és akik 2021-ben
,kerek” sziiletésnapot tinnepelnek. Tobb évtizedes ismeretség, szakmai egylttmi-
kodés utan kivanok nekik tovabbi j6 egészséget, sikereket egyetemi oktato és ku-
taté munkajukhoz, Gjabb eredményeket a kultarakozvetités teriiletén és persze
boldog hétkoznapokat.

kkk

Bevezetés

A 18-19. szazad ipari forradalmaban az eréforrasok teriiletén a gézgépeknek, a kozle-
kedésben a g6zhajozasnak és a vasutnak meghatarozo szerep jutott. Mindezek szamara
az energiaforras, a flitbanyag a szén volt.

A gbzhajézasra vonatkozé elsé hitelesnek tekinthetd adatok Eszak-Amerikabol szar-
maznak és John Fitch hajoira vonatkoznak, amelyek 1787-ben Philadelphia és Trenton
kozott kozlekedtek (Pallas VII. k., 1897; T6th, 1963.; Janké, 1967). Fitch vallalkozasa azon-
ban tonkrement, és a vilag a g6zhajo feltalaléjanak Robert Fultont tekinti, aki 1807. okto-
ber 7-én indult ,,Clermont” nevii lapatkerekes haj6javal — amelyet a Boulton, Watt & Co.
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(Grossing, Funk, Sauer & Binder) altal készitett 20 16erds gézgép hajtott — és a Hudson
folyon a New York és Albany kozotti 240 km-es tavolsagot 32 6ra alatt tette meg (Pallas
VIL k., 1897; Téth, 1963).

A gozhajozas kezdetei Magyarorszagon

Magyarorszagon a 18. szadzad végén Bécs és Pest kozott, a korabeli kozlekedési viszo-
nyokhoz képest, élénk volt a dunai forgalom, ami a gyakorlatban azt jelentette, hogy he-
tente rendszeresen indultak iparcikkekkel megrakott hajék Magyarorszagra. A nyugati
aruk elosztohelye Pest volt. Ennek mintegy ellentételezéseként jelentds gabonaszallitasok
torténtek az orszag délkeleti részébdl északnyugati irdnyba. A magyar Dunan évenként
mintegy 3 milli6 méré! gabonat szallitottak Gydr felé, a Szavan pedig kb. egy millié mérot.
(Pallas XII. k., 1896) A hajok a foly6kon lefelé usztak, azaz ereszkedtek, felfelé pedig a fa-
radtsagos, partrél torténd vontatassal mozgattak a hajokat (Janké, 1967). Eppen ezért II.
Jézsef olyan uralkodoi rendeletet bocsatott ki, amely tobbek kozott a vontaté utak rend-
ben tartasardl is szélt. A vontatas nagyrészt allati er6vel - lovakkal, néha 6krokkel - tor-
tént, de gyakran emberi erdt, blintetésként rabokat is alkalmaztak e kegyetlen munkara.
A csaszari blintet6torvénykonyv példaul az egyik legsulyosabb biintetésként irta el6 a ha-
jovontatast. (Petrovi¢, 1982) E szallitds azonban nagyon koériilményes, nehezen kiszamit-
hat6, lassu és nem utols6 sorban id6igényes, koltséges tevékenység volt. Pesttdl Bécsig
hajén az utazas altalaban 20, de néha 25 napig is eltartott (Gonda, 1894).

A magyarorszagi gézhaj6zas meghonositasaval mar a 18. szazad végén tobben probal-
koztak, de eredményt kevesen értek el. Megemlitend6 grof Batthyany Tivadar, aki ,,1793-
ban 20 léerdre szb6l6 szabadalmat nyert, egy 'Stromaufwarts Fahrzeug’-ra, ami azutan a
'Neuen Kgl. Priviligierten Schiffbau und Schiffahrts Compagnie’ alapitasara vezetett.”
(Toth, 1963, p. 15). A kivaltsaglevél nyoman készitett, titokzatos médon mozgatott hajojat
1797-ben Bécsben be is mutatta, de a korabeli forrasok a g6zhajtast egyértelmiien nem
tamasztottak ala és a késébbi szakirodalom is ezt erdsiti meg (Dezsényi & Hernady, 1967).

A gbzhajézas, amely az Egyesiilt Allamokban, Anglidban és ezt kévetéen Nyugat-Eu-
ropa folydin is gyorsan elterjedt, a Dunan az 1810-es években mutatkozott be. Az Udvari
Kamara a ,Wiener Zeitung” 1813. évi julius 27-i szdmaban kozleményt jelentetett meg,
amelyben szabadalmat helyez kilatasba annak, aki ,,aruval terhelt hajoknak vontaté alla-
tok felhasznaldsa nélkiil, vizfolyas ellen valé vontatasanak taldlmanyaval jelentkezik”
(Janko, 1967, p. 6). A kozleményt a magyar Helytartotanacs 1813. szeptember 6-an Ma-
gyarorszagon is kozzétette. Vélhet6en az érdekl6d6k alacsony szama vagy hianya miatt
ezt kovetéen a ,Wiener Zeitung” 1817. évi november 17-i szdmdaban Gjabb 12 pontbdl all6
felhivas latott napvilagot, amely részletesen koriilirta a szabadalom elnyerésének fel-
tételeit. A Helytartotanacs 1817. december 17-én megkiildte az anyagot a megyéknek ki-
hirdetés céljabol. ,Minekutana az 1813 juliusnak 7-ik napjan Ofelségének kegyelmes pa-
rancsolatja szerint kdzrebocsajtott tudésitas, hogy annak, aki oly leleményt, melynek se-
gedelmével a terhes hajékat vontaté barmok nélkiil a viznek folyasa ellen felfelé lehessen
vinni, bejelent és haszonra valé forditasat probatétel altal megmutatja, e leleményre egy

11 (pozsonyi) mér6 = 62,39 |; Ban (szerk.) IL. k. p. 35.
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hozzaszabott és kizarolagos privilégium fog adatni...” (Janko, 1967, p. 6). Mindezt az ural-
kodo6 azért tartotta fontosnak, mert ,,... a mas orszagokban mar foganatosan szokasba vett
g6zhajok az ausztriai Monarchidban még gyakorlatba nem hozattak...” (Jankd, 1967, p. 6).
A kozlemény részletesen meghatarozta a gézhajozasi privilégium kozlekedési, miiszaki,
jogi feltételrendszerét, amely egyben 15 esztenddére sz6lé kivaltsagot is jelent a sikeres
palyazo szamara. A privilégiumot elnyert vallalkoz6 jogositvanyai ,,...a gézhajozasra, a ki-
zaro privilégiumnak az ausztriai Monarchia nem egész kornyékére, hanem csak a kiilonos
féfolydk és ezeknek mellékvizei szerint, vagy a tengeri hajézasnak hatarozott aranyai sze-
rint a Monarchianak egyik pontjatél a masikig adatnak.” (Jankd, 1967, p. 6)

A felhivas kozzététele utdn a dunai gézhajozas egy amerikai mérnok érdekl6dését is
felkeltette. Israel I. Richartson Baltimore-ban 1818. augusztus 25-én kelt, Metternich her-
ceghez sz016 levelében az irant érdekl6dott, hogy a herceg szabadalmaztatna-e ,Tokéle-
tesitett Rotaciés Rendszert GoOzgépét” (engine-jét), és kinevezné-e 6t, marmint Ri-
chartsont az Osztrak Folyami Haj6zas f6felligyel6jévé. Bar az amerikai szakember ajanla-
tat nem fogadtak el, megallapitasai érdekes jellemzést adtak a dunai folyami haj6zasrol.
,2Ausztridban nagyon er6sen megprobaljak bevezetni a g6zhajézast, amelyhez a kormany
minden lehetséges batoritast garantal, bar abbdl, amit az eréfeszitéseikbdl lattam, 6ssze-
vetve ennek az orszagnak a gézhajoival, gy tlinik szamomra, hogy rengeteg pénzt és id6t
fognak még a kisérletezésre szanni, mint ahogy az a nagy vallalkozasoknal mindig lenni
szokott, mire elérik azt a tokéletességet, amely a mi orszagunkban (marmint az Egyesiilt
Allamokban H. Z.) jellemzének szamit. ... Ha lennének szivesek példaként venni a Dunat,
amely Ulmtol a Fekete-tengerig hajézhat6, ami 2.000 angol mérféldes szakaszt jelent, mi-
csoda elény0ds lenne bevezetni azon tartomanyok terményeinek gyors és olcsé szallitasat,
amelyeket Eurépa els6 foly6ja ontéz. Milyen kereskedelmi és katonai elényokkel jarna
Ausztria szamara, ha bevezetnék a gézhajot, amely 3 %2 vagy 4 nap alatt megtenné Sem-
lint6l (Zimonytdl H. Z.) Bécsig az utat, majd Bécst6l Ulmig 2 %2 vagy 3 nap alatt, ahogy azt
az Egyesiilt Allamokban a g6zhajok teszik, ami 6ranként 3 angol mérfoldet jelent a Duna
folyasaval szemben” (Hajnal, 1920, pp. 122-123). Forrasok nem ismerek arra vonatko-
z0an, hogy reagalt-e a bécsi kormanyzat az amerikai szakember megallapitasaira, és ha
igen, mikeént.

A felhivas hatasara Bernhard Antal (Anton Bernhard) pécsi lakos, az eszéki hidvam
bérldje a Drava melletti sellyei uradalomban megkezdte g6zhajoja épitését. Az épiil6 ha-
jorol Berks M. Péter pécsi banyaigazgat6 a Vereinigte Ofner-Pester Zeitung 1817. januar
23-i szamaban tudositott (Janko, 1967). A , Tudomanyos GyUjtemények” 1817. évi janu-
arjaban megjelent I. kotetében is beszamoltak a késziilg g6zhajorol. ,Egy ily g6zhajonak
felallitdsara hazankban is Pécsett egy tarsasag allott 6ssze Bernhard Antal neve alatt
(Bernhard und Comp.) ... Bécs varosat fogja Magyarorszaggal a Duna vizén el8szor egye-
siteni. ... Az evégre szlikséges g6z a vasasi kdszénbdl fejtetik ki.” (Janko, 1967, pp. 8-9). Az
1817. marcius 21-én vizrebocsatott hajo majus 2-an mutatkozott be Bécsben, egyértelmii
sikert aratva. Az uralkod¢ feleségérol elnevezett ,Carolina” g6zos f6bb adatai a kovetke-
z6k voltak. Janko Béla teljes terjedelmében kozli a hajé 1818. januar 3-i hatésagi mliszaki
vizsgalatanak anyagat, amelybdl az alabbiakat emeltem ki (Janko, 1967, pp. 8-9):
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hosszusag: 42 bécsilab (13,27 m)

szélesség: 10 bécsi lab (3,16 m)

oldalmagassag: 3 bécsilab (1,1 m)

vizkiszoritas: 826 bécsi mazsa (426 q) (1 bécsi mazsa = 56 kg)
gépereje: 24 LE

géptipus: egyhengeres dugattyus, allé gézgép

A rahelyezett Stampel-g6zgép egyes részeinek sulya bécsi mazsaban:

kazan 72 bécsi mazsa (40,30 q)

6 db réz gbzcs6 4 bécsi mazsa (224 kg)

vizkészlete az egész gozfejlesztd szerkezetnek 30 bécsi mazsa (16,8 q)
kerekek 30 bécsi mazsa (16,8 q)

lendit6kerekek 14 bécsi mazsa (7,8 q)

iranyit6 gorbecsapok 73 bécsi mazsa (48,8 q)

kazan falazasa 150 bécsi mazsa (84 q)

ires hajo 180 bécsi mazsa (100,8 q)

Osszesen: 516 bécsi mazsa (289 q)

1. kép: A Carolina g6zhajo

Forrds: Cultura & MTI, 2013. szeptember 7.

»Ha az osszes sulyt levonjuk, ugy 273 bécsi mazsa (153 q) marad fenn, amelyet a gép
sajat magan, a hajoban lévo szénen, a cs6rendszer felesleges falazatan kiviil, mint ballasz-
tot vagy rakomanyt haladas kézben magaval vihet. A g6zhaj6 egy mogéje akasztott teher-
hajéval, amelyben 350 bécsi mazsa (156 q) rakomany volt, hegymenetben percenként 30
0l (56,8 m) atlagos sebességgel haladt, és lefelé 150 dlet (284 m) tett meg. Az utana akasz-
tott hajoval mind fel-, mind lefelé megallas nélkiil fordult meg, igyhogy a g6zhaj6zas ne-
héz feladata a Dunan megoldottnak tekinthetd, amihez Bernhard Antal Ur mind a gézfej-
lesztésnél, mind a lapatkerekek mechanizmusanal bevezetett Gjitasaval és talalmanyaival,
valamint egy kiillonleges késziilékével a hajé hasznalati médjahoz jelentésen hozzajarult.”
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(Janké, 1967, pp. 10-12). Bernhard még tobb prébauttal bizonyitotta hajéja alkalmassagat
a privilégium megszerzésére. Az osztrak hatésagok azonban csak tovabbi probautak és
nem Kkis biirokratikus nehézségeket tAmasztva adtdk meg Bernhard szdmara 1819. januar
11-én a gbézhajdzasi privilégiumot. (Janko, 1967). Ezzel parhuzamosan egy Chevalier de
St. Leon nevi vallalkozé is kapott dunai haj6zasi engedélyt, azonban osztrak szerzék
mindkét hajézasi privilégium kiadasat 1818. december 31-ére teszik (Grossing, Funk,
Sauer & Binder,1979). Chevalier de St. Leon azonban - hamarosan vilagossa valt - nem
tudott megfelelni az engedély kritériumainak. 1818. évi vallalkozasa részben szervezési,
részben személyi vonatkozasban kozvetlen kapcsolatba hozhat6 egy kés6bbi, 1823-ban
miikddési engedélyt kapott hajézasi tarsasaggal. Ezt a feltételezést latszik igazolni az ud-
vari kamara azon intézkedése, miszerint roviddel azutan, hogy a DGT-t megalapit6 két
angol, John Andrews és Joseph Pritchard szamara a dunai g6zhajo6zas privilégiumat kiad-
tak (Griissing, Funk, Sauer & Binder, 1979), megszlintnek nyilvanitottak St. Leon engedé-
lyét. Hivatalos levélvaltas Utjan az udvari kamara tajékozodott az 1823-as tarsasag akko-
riban Varséban tevékenyked6 képvisel6inél. Bécsben a vallalkozas korabbi vezetdje elis-
merte, hogy mar hosszu ideje nincs kapcsolata a tarsasaggal. A részvénytarsasag egyik
alapité tagja, Jacob von Lowentahl, aki alapit6 tagja lett az 1829-es DGT-nek is, irdsban
kozolte, hogy az altaluk hasznalt gézhajot, az 1. Ferenc”-et (ami nem azonos a DGT 1830-
ban vizre bocsatott, ugyancsak I. Ferencrdl elnevezett g6zosével) ,eladtak, és a privilé-
gium folytatasa ligyében semmit sem kezdeményeztek” (Grossing, Funk, Sauer & Binder,
1979, p. 16). A Bécsi Kereskedelmi és Valtoligyi Birosag (Wiener Merkantil- und Wechsel-
gericht) ezért a céget megszlintnek nyilvanitotta, az udvari kamara pedig 1829. oktéber
26-an a tarsasag privilégiumat bevonta (Grossing, Funk, Sauer & Binder, 1979).

Bernhard hajéjaval az engedély megszerzése, 1819. januar 11-e utan dunai folyami
szallitasokat végzett, illetve 1820-ban Pest és Obuda kozott folyami atkeld feladatokat is
ellatott. A toretlen akaraterejli Bernhard 1821. julius 15-én haj6zasi vallalatot alapitott
(Janko, 1967) amely azonban hosszu tavon, t6kehiany miatt nem lehetett sikeres. 1821.
november 25-én I. Ferenctdl Gjabb g6zhajozasra sz6l6 kivaltsaglevelet nyert (T6th, 1963),
amelyet alapvet6en egy Ujfajta kerék g6zzel torténé meghajtasa miatt kapott.

Mindent 6sszevetve Bernhard tevékenysége uttord jellegli és egyben példaértéki is;
ugyanis azt bizonyitotta, hogy a Duna-medencében is lehetséges (lenne) korszerti folyami
kozlekedést megvaldsitani. Ehhez azonban elengedhetetlennek tiint a megfelel6 tékeerd
és a politikai tAmogatas. E két tényez6 egyesitésére jo példa az Elsé cs. kir. szab. Dunag6z-
hajézasi Tarsasag torténete, amely Bernhard utan haromnegyed évszazaddal nemcsak a
Duna-medence legnagyobb hajézasi vallalata, hanem a vilag legnagyobb belvizi haj6zasi
tarsasaga is lett.
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A DGT és a ,Sopie”

Az 1829-ben Bécsben Elsé cs. kir. szab. Dunag6zhaj6zasi Tarsasag /DGT/ (Erste k. k.
priv. Donau-Dampfschiffahrts-Gesellschaft /DDSG) (a tovabbiakban DGT, vagy Tarsasag)
a 19. szazad masodik felétdl a 20. szazad kozepéig az egykori Osztrak-Magyar Monarchia,
ill. a két vilaghaboru kozotti Magyarorszag, valamint Ausztria egyik legjelentésebb ipari
nagyvallalatanak, egyben a dél-dunantuli térség gazdasagi ,zaszl6shajéjanak” is szamitott
(Grossing, Funk, Sauer & Binder, 1979). Mindez pedig alapvet6en annak kdszonhetd, hogy
az értékes mecseki feketekdszenet a DGT altal inditott nagyipari banyaszat korszert for-
maban kapcsolta be az emlitett id6szak gazdasagi vérkeringésébe, s ezzel megalapozta a
tobb, mint két évszazados multra visszatekint6 pécsi szénbanyaszat eurdpai rangjat és
ismertségét.

A DGT a Karpat-medence, ezen beliil kiilondsen a Duna hajézasat igyekezett - vertika-
lisan és horizontalisan egyarant - atfogni. A 19-20. szazad forduléjan, ereje teljében tobb
mint szaz haj6zasi dlloméasa volt a Duna-medencében. Ez a magyarazata annak is, hogy
szénbanyakat vasarolt a Mecsekben, hajéépito és javitd lizemeket miikodtetett - Korneu-
burgban, Galatzban, a legjelentésebbet Obudan - valamint a szén szallitasat is a sajat fenn-
hat6saga alatt all6 vasut, a Mohacs-Pécsi Vasut megépitésével (1854-1857) kivanta meg-
oldani. A j6 flit6értékii mecseki feketeszén, amelynek banyai viszonylag kozel estek a Du-
ndhoz, a mohdcsi kikot6hoz, arra késztette a vallalatot, hogy szilardan megvesse a labat a
pécsi szénmedencében (Huszar, 1998).

1852 és 1923 kozott az 6sszes Pécs kornyéki banya vétel vagy bérlet uitjan a DGT fenn-
hat6saga ala keriilt. Ezzel a mecseki készénbanyaszatban elkezd6dott egy tékeerds, a ter-
melés miszaki feltételeit a kor szinvonalahoz igazitd, kiterjedt gazdasagi, kereskedelmi
és nem utolsdsorban politikai kapcsolatokkal rendelkezd nagyvallalat miikodése. A DGT
jelent6s gazdasagi ereje, a Monarchia, majd az I. vilAghdbort utan az osztrak és a magyar
politikai élet legfels koreihez fliz6d6 kapcsolatai komoly befolyast gyakoroltak kozel egy
évszazadon at Pécs és Délkelet-Dunantul életére (Huszar, 1995).

A téma osztrak szakértdi formalisan az 1894. évet tekintik a DGT ,csucs” évének. Ter-
meszetesen, ha egy tagabb peridodust néziink, akkor a DGT vallalati életében a 19-20. sza-
zad forduldja jelentette a ,csucsiddszakot”, amikor a Tarsasag a vilag legnagyobb belvizi
hajézasi vallalatanak szamitott (Grossing, Funk, Sauer & Binder, 1979).

Annak ellenére, hogy a jelen dolgozat els6sorban nem DGT-témaju, fontosnak tartom,
hogy a DGT haj6zasi szempontbdl legjelentésebb id6szakanak legnagyobb személyszallito
gb6zosét bemutassam. E rovid ismertetés Gonda Béla (1899) miive alapjan bepillantast en-
ged a korabeli folyami kozlekedés legel6kel6bbek szamara biztositott viszonyaiba. Az els6
vilaghaboru el6tt szolgalatba allitott legnagyobb DGT hajo a ,Sophie” volt, amelyet kiilon
tarsasagok vagy fejedelmi személyek szallitasara is hasznaltak. Hossza 69,19 m, széles-
sége 7,92 m (a kerékszekrényeknél 10,15 m), magassaga 2,74 m. Az els6 osztaly fedélze-
tén volt az els6 osztalyu étterem, kozvetleniil mellette egy kisebb terem, nemdohanyzo
utasok részére. E kettd kozotti valaszfal gy volt megszerkesztve, hogy sziikség esetén
konnyen leszerelhetd legyen, igy a két termet egy helyiséggé lehetett alakitani. A g6zos
fedélzetén volt még ezen kiviil I. osztalyti dohanyzdéterem, II. osztalyd terem és a III. osz-
talya utasoknak fenntartott fedélzet, és természetesen meg kell emliteni a hajostisztek
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fiilkéit, a konyhat, az éléskamrat, a pincérek lakrészeit és az illemhelyeket is. Ezen kiviil
volt a hajon még négy elegans, kényelmesen berendezett kiilon utasfiilke olyan utasok ré-
szére, akik az utazékozonség tobbi tagjatdl elkilonitve akartak étkezni, aludni és tartoz-
kodni. Az étkez6terem falait selyemszovettel vontak be és tiikrokkel diszitették. A g6zos
osszes helyiségében este és éjszaka villanyvilagitas miikodott. A fedélzet alatt voltak a ru-
gbs vasagyakkal, mosdodkkal és altaldban minden kényelemmel felszerelt I. osztalyd halé-
termek, kiilon a férfiak és kiilon a holgyek szamara. A II. osztalyu helyeken nem volt kiilon
halészoba, a II. osztalyl terem padjait borrel atvont matracokkal 1attak el, amelyeket nap-
pal iilésre, éjszaka alvasra hasznaltak. A fedélzeti felépitmények f6lott volt az un. ,sétafe-
délzet”, amely az utazoékozonség kényelmére padokkal, tabori székekkel volt berendezve,
igy kedvez6 id6ben az utasok kellemes és kedvelt tartézkodasi helye volt. Itt napellenz6
ponyvak védtek a napsugarak ellen. A g6z6s6n természetesen mentdcsonakok és egyéb
mentdeszkozok is voltak. A ,Sophie” rendes koriilmények kozott anélkiil, hogy zsufolt lett
volna, 1.050 személyt tudott kényelmesen befogadni. A g6z6s mélyjarata, azaz legna-
gyobb meriilése 25 tonna szénnel berakodva 1,16 m volt. A hajé - Goda szerint - 1858-
ban épiilt a DGT Obudai Hajégyaraban2. 563 LE teljesitményti gézgépét az Escher és Wyss
zlrichi cég épitette. A g6zt két kerek, kettds kazan szolgaltatta, amelyek tulhevitével is el
voltak latva. A hajét két Morgan tipusu kerék hajtotta. Egy-egy keréken 15 lapat volt
(Gonda, 1899, pp. 125-126).

2. kép: Sophie DGT /DDSG g6z6s

Forrds: OSZK MEK, 2012. dprilis 12.

A ,Sophie” ugyan a korabeli cstuicstechnikat képviselte, de ha a tobbi DGT hajot is ha-
sonléan megvizsgalnank, legtobbjiik nem sokkal maradna el téle, legfeljebb kényelmi fel-
szereltséglik volt alacsonyabb szintii.

Tekintettel arra, hogy a DGT vagyontargyainak nagy része Magyarorszagon volt, a Tar-
sasag igyekezett a mindenkori magyar kormdannyal j6 viszonyt kialakitani, illetve fenntar-
tani. Ennek kiils6ségekben is megnyilvanul6 formaja volt, hogy hajéit a magyar hatarok
kozott 1908-ig magyar zaszl6 alatt kozlekedtette, s6t a budapesti helyi kdzlekedésii hajéi,

2 Mayer és Winkler (1989) 1845-re teszi a ,Sophie” épitését és 680 LE-re a teljesitményét.
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amelyek lizemeltetésére a DGT a Budapest févarosi kozmunka tanacstél évi 200.000 ko-
rona tdmogatast kapott, 1916. oktober 31-ig hasznaltak a magyar nemzeti lobog6t (Janko,
1968). Erdemes megjegyezni, hogy a DGT hajok egyébként — Magyarorszagon kiviil - soha
sem a fekete-sarga, hanem a cs. kir. haditengerészetével azonos, piros-fehér-piros lobogot
hasznaltdk, amely a Tarsulat hivatalos szineinek szamitott (Dezsényi & Hernady, 1967).
Nem véletlen, hogy a ,Rot-Weis-Rot auf blauen Wellen”/, Piros-fehér-piros a kék hullamo-
kon” jelmondat adta a DGT 150 éves jubileumi kotetének a cimét 1979-ben.

Reményeim szerint a dunai g6zhajozas kezdeteirdl és legfejlettebb iddszakarodl sz6l6
vazlatos torténeti attekintésem kedvet csindl az olvasénak ahhoz, hogy dunai haj6zas to-
vabbi irodalmaban is elmertljon.
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