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Harminc év 6ta szarnyakon is
(MAHART szarnyashajozas 1962-1992)

1. Bevezeto

A Magyar-Szovjet Hajozasi Rt. (a MESZHART) utodvallalata, az 1955. januar 1-t61 immar
Ujra 6nallosult magyar hajézas, a Magyar Hajozasi Rt. (a tovabbiakban: MAHART)
szervezett egységének kialakitasat kovetden azonnal egy nagyaranyi miiszaki-gazdasagi
fejlesztési tervet dolgozott ki, s kezdett el. Ez a terv - amelynek els6 liteme és gyakorlati
megvalodsitasa nagyjabol 1955-t61 1968-ig tartott - fel6lelte a belvizi (dunai, balatoni) és a
tengeri hajozas teljes teriiletét. Nevezetesen: 11j hajok épitésével a hajopark bovitését, a
meglévoknek pedig gépilizemi és fedélzeti korszeriisitését. Nem utolsosorban mindezekhez
kapcsolodott a kereskedelmi és forgalomiranyitasi rendszer szervezeti korszerusitése is.

Fenndllésa o6ta - napjainkban éppen két év hijan 100 éves id6tartama alatt, a kezdetektdl
eltekintve - a magyar allami hajozasnak soha nem volt ilyen latvanyos, s egyben tartalmas
fejlodési szakasza. A tengeri és folyami hajozasnal egyarant Gjszeri tervek 6ltottek valosagot
és - szintén Uttrd szerepet vallalva - ebbe a tervbe illeszkedett a szarnyashajozasnak a Kozép-
¢s Fels6-Dunan torténd elsékénti meginditasa.

2. Torténelmi attekintés a szarnyas, a siklo és a légparnas haj6zasi modszerek
kialakulasarol

A szézadfordulon Enrico Forlanini olasz mérndknek kozel tiz éves - 1895-t61 1905-ig tarto -
kisérleti munka utan sikeriilt az altala alkotott szarnyashajoval gyakorlatilag is bemutatni a
maig alkalmazott alapvetd elveket. Vagyis, hogy a hajotestre a viz felszine alatt elhelyezett
szarny szerkezetek segitségével a sebesség novelésének fiiggvényében 1étrehozott dinamikus
felhajtoerd altal a hajotest kiemelkedjék a viz felszine f6l¢. Kovetkezésképpen az addig vizbe
mertiilt hajotest elszakad a viz hidrodinamikai ellenallasatol és a meghajté motor
teljesitményétdl fliggden egy jelentdsen megnovelt haladasi sebességet ér el.

A szarnyszerkezetek kialakitdsanal ma - stabilitasi szempontokat is figyelembe véve - két
valtozat ismeretes, éspedig a mells6-hats6 kismeriilésii vizszintes folyami (1. dbra a., b.,) és a
mellsé-hatséo mélymeriilésti V-alaku tengeri (1. dbra c., d.,). A stabilitas tovabbi novelése
céljabol az emlitett f6 hordszarnyak még kiegésziilnek segéd- és fékszarnyakkal, illetve siklo
lemezekkel.



1.abra

Folyami és tengeri szarny szerkezetek vaizlata

Olaszorszagon kiviil - részben Forlanini elveit kdvetve, részben 1ij utakat keresve - folytak
még szarnyashajo kisérletek Anglidban, Amerikaban és Németorszagban is egészen a
masodik vilaghdborut megel6zo6 évekig. Féleg a német fejlesztési munkak voltak sok
tekintetben eléremutatdak és figyelemre méltoak, ezek mogott azonban kifejezetten katonai
torekvések huzodtak meg.

A sebesség novelésének a szarnyashajotol teljesen eltéro jellegli, de nagyjabol ezzel
egyidejlileg tovabbi lehetdségként kinalkozott a siklohajo-elv Ki- illetve tovabbfejlesztése
polgari célokra. Ugyanis katonai teriileten az olaszok mar igen kivalo eredményeket értek el
az elsd vilaghaboru idején.

Magyarorszagon dr. Fényes Kornél miilegyetemi magéantanar a légcsavar €s hidrodinamika
jeles kutatdja, valamint Fényes Ivan gépészmérnok foglalkozott 1930 és 1935 kozott e
problémaval. Kisérletiik célja volt olyan kiilonleges hajotest szerkesztése, mely bizonyos
sebességgel meghajtva, meriilésének fokozatos csokkenésével a viz felszinéhez kozeledik és
haladdsanal pedig mar alig meriil (2. dbra).
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2. abra.
Siklohajo testek kialakitasanak valtozatai

Dr. Fényes Kornélék az altaluk szerkesztett - 15 16erds benzin tizemii motor altal meghajtott -
siklohajoval 1933-ban két hosszabb utat tettek meg. Budapest-Gonyti és Budapest-Bécs
kozott elért atlag sebességiik oranként 40 km volt. A hazai ipari-technikai hattér akkori
lehetdségei azonban mar nem voltak elegenddek tovabbi jelentds fejlesztéshez, igy a
siklohajozas szélesebb korli alkalmazasa lekeriilt a napirendrdl, illetve megmaradt, de csak a
katonai €s a sportcélu hajozas teriiletén. A masodik vilaghébort utdn a figyelem ujra a
szarnyashajozasi modszer felé fordult.

A nagy multa hajoépité nemzetek (olasz, angol, svéd, orosz, stb.) a hajotestek szilardabb,
aluminium-magnézium 6tvozetli konnyliszerkezetes kialakitasaval, valamint az ezekhez
tervezett, szintén konnyti, de 1ényegesen megndvelt gépteljesitménnyel (2000-14 000 LE-ig)
néhany év alatt jelentds eredményeket értek el.

Magyarorszagon a Magyar Hajo- és Darugyar aluminium szerkezetekre szakosodott vaci
gyaregysége 1958-1959-ben épitett 2 €és 4 személyes sportcélu, majd ezt kovetden egy 60
személyes szarnyashajot. A Fekecs Gabor és Beledi Dezsd konstruktérok altal tervezett
szarnyashajo FECSKE névvel probautakat is végzett a Dunan, azonban mint szarnyashajonak,
a végleges forgalomba allitdsara nem kertilt sor (3. abra). Ez esetben is - ugy mint harom
évtizeddel korabban a siklohajok esetében - egyrészt a hazai ipari hattér korlatozott
lehetdségei hiusitottak meg a tovabbi fejlesztést, masrészt akkor mar nagy sorozatban épiiltek
a szovjet szarnyashajok.
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3. dbra

A magyar gyartasu szarnyashajo, 1962

A Szovjetunidoban 1943-ban indult meg az erdteljesebb fejlesztési munka, melynek elso része
1958-ra Iényegében be is fejezddott és megkezdték kisebb kivitelben a 6 személyes VOLGA
¢s NEVKA, valamint a nagyobb, 64 személyes RAKETA tipusu szarnyashajok
sorozatgyartasat. A szovjet belvizi hajozas 1960-ban mar 23 vonalon kozlekedtetett
szarnyashajoval személyszallité jaratot. Ugyanakkor tervezdasztalon voltak a nagyobb,
korszertibb 120-250 személyes tengeri, beltengeri és folyami tipusok elképzelései is,
nevezetesen a METEOR, a VOSHOD, a KOMET, vagy a gazturbinds meghajtasut ZYKLON
¢és napjaink legiijabb tipusa a POLESJE. A szovjet hajogyarak meglepd litemben és
mennyiségben gyartottak szdrnyashajokat. Kiilkereskedelmi vallalatuk a SUDOIMPORT
szervezésében pedig még meglepObb reklam utakat tettek ezekkel a hajokkal Skandinavia,
Nyugat-Eurdpa, a Mediterran és a Tavol-Kelet térségének jelentdsebb kikotdiben. A
szarnyashajok és reklam utak egyarant nagy érdeklodést valtottak ki szakmai korokben,
amelyeket annak idején a vilaglapok és szakmai folydiratok részletes beszamolokban
ismertettek. A hajok fogép-lizemét - hordképességtol fliggden - egy, vagy két darab 12
hengeres V-elrendezésii, 736 kW teljesitményit M400, M401 és M401 A-2. tipusu
dizelmotorok biztositjak. A motorok tiizel6anyag-fogyasztasa percenkénti 1500-1800-as
fordulatszam tartomanyban, 60-70 km-es utazo sebességgel 130-190 kg. oranként.

E motorok eredetérol érdekességként csupan annyit, hogy annak idején - 1942-ben - az USA
altal a had-felszerelések szallitasat engedélyezd un. , kolcsonbérleti szerzodés™ alapjan
keriiltek nagyobb mennyiségben a Szovjetunidba.

Az 1950-es években a sebesség novelésének céljaként a Christopher Cockerrel brit mérnok
altal kifejlesztett, s a maga nemében egyediilalléan forradalminak szamité jabb hajozasi
modszer jelent meg: a 1égparnas hajo. Ennek két véltozata valt ismertté és kertilt sor
alkalmazasukra. Az egyik ahol a haj6 alatt 1évd 1égparna teret rugalmas fal zarja koriil, a
masik ahol merev az oldalfal és csak a hajo elején-faran alkalmazott rugalmas fal zarja koriil a



légparna teret. Az el6z6 egy vagy tobb 1égcsavarral meghajtott, ennek folytan viz és
tengerpartok szarazfoldi szakaszai felett egyarant kozlekedhet, mig a merev oldalfalas
propulzids meghajtasu, tehat csak a viz felett kozlekedik. Kiillondsen ismertek a Sanders Roe
angol cég altal gyartott - a La Manche-csatornan kozlekedd - SRN tipusok és kisebb
kategoriadban a Hovermarine Ltd. altal gyartott merev oldalfalas HM-2 tipus, amelyrél egyéb
vonatkozasban a kovetkezo fejezetben lesz sz6 (4. abra).
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4. abra

A HM-2 légpdrnds hajo eldl- és oldalnézeti rajza

Ami a tovabbi fejlesztés lehetdségeit illeti - katonai vonatkozéasban - a 1égparnas hajok
igéretesebbnek mutatkoztak, féleg a ,.kétéltli” tipusok alkalmazasa terén. Arrdl pedig, hogy
kereskedelmi jellegti felhasznalasanal (személy és teher szallitas) a szarnyas vagy a 1égparnas
haj6 a gazdasagos-e, szakmai korokben a vélemények maig eltéroek. Az egy utasra, vagy egy
tonna arura vetitett fajlagos tizemkoltség viszonylag magas mind a ketténél. Azonban a
jéaratok mindenkori Gtvonala, az éves jaratslirliség (ezen beliil a teljes, illetve szezonalis
id6tartam), a féréhely és teherszallito tér kihasznaltsaga, a szallitasi dij mértéke és még sok
egyéb tényezdknek 0sszehasonlitd elemzése tételezi fel, hogy a tulajdonos melyik tipussal
szandékozik megvalositani tizleti célkitiizéseit.

3. A MAHART szarnyashajo parkja.
Komfort szinvonal, hajo- és forgalombiztonsag, utasforgalmi hattér

A MAHART 1961-ben 2 darab RAKETA tipust szovjet szarnyashajo beszerzésére adott
megrendelést a NIKEX-nek és a Krim-félszigeten 1év6 Feodosiaban épiilt 283-as, valamint a
291-es gyartasi szamu szarnyashajok 1962 augusztusaban érkeztek meg Budapestre,
honositasi eljarasuk soran pedig a SIRALY 1. és SIRALY II. nevet kaptak (5. abra). Egy évvel
késobb, 1963-ban a MAHART vasérolt még ugyan 2 darab VOLGA tipusu 6 személyes
szarnyashajot is, a nevilkk FECSKE 1. és FECSKE II. volt, azonban ezekkel - mint utélag
kideriilt - alig volt tovabbi érdemleges elképzelés, igy azokat 1968-ban a SZOT, illetve a
tokaji Tanacs vette at.



5, 4bra
A SIRALY I, 1962

A harminc év soran kialakult szarnyashajo parkot és kozbens6 valtozasait az 1. sz. tdblazat
szemlélteti. A POLESJE/BIBIC mertilési adatait a tdblazaton beliil kiilon kiemeltem aminek
jelentdségérol egy masik fejezetben részletesebben lesz sz6.

Tipus RAKETA METEOR VOSZHOD POLESJE
SIRALY I SOLYOM I VOCSOK 1 BIBIC |
1962-1983 1971- 1977- 1992-
SIRALY II SOLYOM II VOCSOK 11 BIBIC Il
1962-1983 1986- 1986- 1992-
SIRALY III VOCSOK III
1976-1985 1987-
VOCSOK IV
1987-
Fobb nautikai
jellemzok
Hossza 27 m 34,5m 26,4 m 21,3 m
Szélessége 5m 95m 55m 5m
Meriilése uszva 1,8 m 24m 20m Im
Meriilése 1,1m 1,2m 1,1m 0,4 m
szarnyon
Utas befogado 64 16 116 6 65 16 53 6
képessége
1. tablazat

A MAHART szarnyashajo-allomanyanak dsszetétele
1962-1992-ig

A MAHART 1968-ban a gyors személyszallitas tovabbfejlesztése céljabol miiszaki-gazdasagi
elemzés ala vette - a meglévo szarnyashajok mellett - a 1égparnas hajok alkalmazasanak




lehet6ségét. A kivalasztott tipus a mar emlitett angol HM 2-es volt, amelynek nautikai
jellemz6i nagyjabol a VOSHOD és POLESJE ko6z¢é helyezhetok el, miiszaki jellemz6i viszont
ezek mogott maradnak. A devizagazdalkodas korlatai miatt azonban ez a terv hamarosan
lekeriilt a napirendrdl. A HM 2-es 1986-ban mégis megjelent Budapesten, de mar osztrak
lobogo alatt DONAUPFEIL névvel 1990-ig végzett menetrendszer(i jaratot Bécs-Budapest
kozott.

A szérnyashajokkal - hajozasunk el6tt addig ismeretlen - 0j kihivasok is megérkeztek. A
hagyomanyos hajok lasstisagatol eltérd nagy sebesség €s ehhez szorosan kapcsolodva az
utvonal allanddan valtozé koriilményei teljesen Uj ergonomiai feltételeket teremtettek. Ezek
az 0j kihivasok kezdetben is, késobb is személyre szabottakka valtak beosztastol fliggetleniil.

Harminc év soran a fedélzeti személyzetnek négy generacidja tanulta meg, s végezte a
munkat, a gépiizem teriiletén pedig a harmadik generacio teszi ugyanezt. A szakmai
felkésziiltség mértékével parosul a beosztott tisztek szamara az 1980-as évek kozepétdl eldirt
emelt szintli pszichologiai idészakos vizsgalat.

Ami az ,,utazas-utaztatas min6ségét” illeti - annak idején, az 1950-es 1960-as években - a
személyszallitoé hajok akusztikai tervezésére alig-alig forditottak figyelmet.
Kovetkezésképpen példaul a SIRALY-ok utasterét kozbensé helyiség nem hatarolta el a
géphaztol, s igy az utastérben atlagosan 84 dB, a kormanyallasban 75 dB-es zajszint volt
mérhetd, eltekintve a feliigyelet nélkiili géphaz 114 dB-es zajszintjétol.

6. dbra
ASOLYOM L, 1971



AVOCSOK I, 1977

Az 1971-ben és 1977-ben érkezett Gij szarnyashajo tipusok (SOLYOM, VOCSOK, 6., 7. abra)
ilyen - de sok egyéb - szempontbol is dsszehasonlithatatlan mindségi elorelépést jelentettek. A
hajok bels6 elrendezése folytan a zajszint az utasterekben a nemzetkozileg ajanlott értéknél is
lényegesen - 35-40 dB-el - alacsonyabb. Ez alol egyediiliként kivétel maradt tovabbra is a
SOLYOM héarom részes utasterének hatsé harmada. Amint egy utas - legyen az kiilfoldi, vagy
belfoldi - elfoglalja helyét a szarnyashajon, elzetes tajékozddasa ellenére is szeretne tobbet
tudni a hajorol, utvonalanak részleteirdl. Ezt az igényt volt hivatott szolgalni a hangszalagrol
harom nyelven kozolt hajo- és Gtvonal-ismertetd. E szolgaltatast - egyebek mellett - 1986-t61
napjainkig mar utaskisérdk latjak el. Mind ez kiegésziil az utasok altal is kezelhetd
fénykijelzos utvonaltérképpel (8. abra).

8. abra
A VOCSOK mdsodik utasterme



A THE NEW YORK TIMES 1965. november 21-i szamaban a lap tudositoja, Nona Brown -
a SIRALY I-esen tett utazasanak élményét - a reklam minden kellékét tartalmazé
beszamoldban vitte 4t a tengeren tllra, ismertetve a kdzép-eurdpai idegenforgalom eme
ujdonsagat Majd sorra jelezték igényiiket amerikai filmgyarto és televizios tarsasagok
utvonal-riportok készitésé¢hez. Akkor a MAHART-on kiviil, csak az IBUSZ bel- ¢és kiilfoldi
kirendeltségei végeztek utas-szervezd, menetjegy-arusito feladatokat, ma tobb szaz kiil- és
belfoldi utazési iroda végzi ugyanezt.

A hajok biiféinek szolgaltatasat kozel harom évtizeden at - catering €s tax-free shop kinalattal
kiegészitve - az UTASELLATO V. végezte, melynek szinvonala tobbé-kevésbé megfelelt egy
nemzetkozi jarat szinvonaldanak. Ezt a szolgaltatast ma sajat személyzettel és drukinalattal a
MAHART latja el.

A komfort szinvonal emelésének 1989-ben tovabbi jelentds allomdsa volt a hajok nyilvanos
telefonnal val6 felszerelése, igy tavkozlési miitholdon at a viladgnak a nemzetkdzi halozatba
kapcsolt barmely pontja hivhat6 a hajokrol. Ez a rendszer ma még csak a mithold sugarzasi és
vételi zona-hatartdl nyugatra - vagyis foldrajzilag Dunaremetétdl - hasznéalhato.

A hajoiizem teljes korli biztonsagat mindenek el6tt az éves regiszteri szemlék jelentették, s
jelentik ma is, amelyeknek célja és feladata a hajok teljes miiszaki allapotanak mindsitése. A
navigacios felszereltség pedig az 1970-es, 1980-as években bdviilt ki radarral, nagy
hatosugart rovidhullami és dunai-nemzetkzi URH radiotelefonokkal. Idegenforgalmi
szempontbol hazank, de kiillondsen Budapest - egyrészt mint uticél, masrészt mint atmend
forgalom - kézép-eurdpai vonatkozasban centralis helyet foglal el. Ebb6l kdvetkez6en a
személyhajozas jelen koriilményei kozott, mar alig-alig elégitheti ki - a nemzetkdzi mércéhez
is igazodva - a hajok kikotésének, valamint az utasok fogadasanak, inditasanak kivanalmait.
Természetesen ez esetben nem csak a szadrnyashajokrol van szo.

A Belgrad-rakparton 1évé Nemzetkozi Hajoallomast 1937-ben - 1étesitésének idején korszerti
épitménykeént - adtak at a forgalomnak. A kozelmult évtizedei soran a MAHART szerény
beruhazasokkal ugyan - sok-sok arvizi karosodast is helyreallitva - kisérelt meg 1épést tartani
az egyre novekvé idegenforgalmi igényekkel. Ohatatlanul is a bécsi Praterkai hajoallomas
esztétikai és funkcionalis 0sszhangjara gondolva €s amint azt az 1986-ban kiirt orszagos nyilt
tervpalyazat is tiikrozi, az idegenforgalomban részes érdekelteknek miel6bb megoldast kell
talalniuk egy minden szempontbodl korszerli nemzetkozi hajoallomas 1étesitésére.

4. Kockazat, felelosség, okok és tanulsagok
Az el6z0 fejezetben - igaz csak emlités szintjén, - de volt mar sz6 az ,,4j kihivasokrol”,
amelyek 1962-ben a szarnyashajokkal megérkeztek. Ezek a kihivasok azonban, csak tiz, majd

ezt kovetden husz év elmultaval keriiltek plasztikusan el6térbe.

Egy adott baleset okanak feltardsanal elébukkand bonyolult személyi, szakmai és targyi
Osszefiiggésnek, a Iényeges mellékkoriilmények rendezése, végiil mind ezekre targyszerti



valaszadas a kirendelt szakértd dolga. A részleteket - roviditett formaban, de egyéb
nézOpontbdl kiegészitve - én is a szakértdi véleményre alapozva tarom az Olvaso elé.

IdSrendi sorban a SIRALY II-es havaridjaval (havaria = hajokar, baleset) kezdem, amelynek
Iényege a ,,lathatas és lathatosag” manapsag jol ismert kozlekedési fogalomkorbe tomoritheto.

A SIRALY II-es 1972. szeptember 9-én 14 6ra 20 perckor indult 52 utassal Bécsbol
Budapestre. Miiszaki hiba miatt Esztergom térségében kb. 20-30 percig horgonyon allt, majd
gyenge es6ben indult tovabb. A parancsnok Nagymarostol - a sotétedés €s az esé miatt - két
tisztjének fokozott figyelést rendelt el, valamint felkapcsolta a két els6 fényszorot, késébb
ezeket Kikapcsolta mivel az esé altal szort fény zavarta a figyelést. Ujpest-Megyer térségébe
érkezve 19 orakor radion helyzetjelentést adott és ezt kdvetden 1-2 perc mulva koppand hang
kiséretében a hajo jobb oldalara enyhén megbillent. Ekkor iitkozott a SIRALY Il-es els6
stabilizatora a kilatasi holttérbe keriilt és az utvonalat kb. 5°-0s szogben keresztez6
kivilagitatlan motoros tiracsonaknak. A csonaknak - az esd miatt ponyvaval takart - két férfi
utasa azonnal meghalt, két ndi utasat a kozelben elhalado ESZTERGOM motoros vontatéhajo
személyzete mentette ki. A parancsnok a szarnyashajézasi gyakorlat szerint - isz6 hordalékfa
itodését feltételezve - lendiiletfékezés utan a hajot letiltette, hatrazott, majd szarnyon folytatta
utjat.

Az elsd szakértdi vélemény nem volt eléggé megalapozott. Az Gjra elrendelt potnyomozas €s
az ujabb szakértdi vélemény tett pontot az ligy jogi részének végére azzal, hogy a
kivilagitatlan tiracsonak tobb vonatkozasban is vétett a Hajozasi Szabalyzatban eldirtak ellen,
a SIRALY II-es esetében viszont elméleti és gyakorlati bizonyitékok sora zarta ki a
turacsonak észlelésének lehetdségét.

A most kdvetkezd havaria részleteinek Iényege emberi vonatkozasban - amire véleményében
a szakértd is utal - a munkalélektan egyik tételéhez kapcsolodik, amely szerint ,,... A magan
¢letének problémaival kiizd6 kozlekedési dolgozo veszélyes a kozlekedésre...”. Szakmai
vonatkozasban pedig, egy adott helyzetben a kockazat ésszerlien csak olyan mértékig
véllalhatd, ameddig az a torvénnyel és a szakmai gyakorlattal 6sszhangban van. Végezetiil a
szarnyashajoink személyzete gyakorlatilag ennél a havarianal szembesiilt el6szor egy
szarnyashajo ,,elsiillyeszthetdsége - elsiillyeszthetetlensége" nautikai kérdésével.

A SIRALY I-es 45 utassal 1983. szeptember 5-én 14 6ra 30 perckor indult Bécsbél
Budapestre. Bécset elhagyva utolérte a szintén volgymenetben haladé szovjet VILNIUS
motoros tolohajot és tolatmanyat. Rovid ideig annak nyomvonaldban haladt, abbol nem ment
ki kelld iddben és az erds hullamzas, a szivohatas, valamint a rendellenes vizmozgas
kovetkeztében az eldzést nem tudta végrehajtani. A SIRALY I-es kb. 70 km-es sebességgel
litk6zott a tolatmany hats6 barkajanak sarok ¢léhez. A barka felszakitotta az utastér bal
oldalfalat, 9 db iilés az utasokkal egymadsra torlodott és Iékesedett a hajotest uszasbiztonsagat
noveld 8 db viz-mentes légrekeszbdl 2 db (Regiszteri eldiras szerint: a szarnyashajo
elsiillyeszthetetlen, ha "barmelyik egyik rekesz I¢kesedik"), ez altal az utastér els részének
padlozata viz ala keriilt. Két utas életét vesztette, egyet - az iilésbdl Dunaba zuhant utast - a



halaszok mentettek ki, tovabbi 33 utas megsériilt. Az litk6zést kovetden a géplizemvezetod - a
cselekvéképtelenné valt parancsnok helyett - a SIRALY I-est a tuloldali partra vezette at, ahol
a parti kovezésre felfutva megallt Az utasokat ott mentették ki (9. dbra).
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9. abra
A SIRALY I-es iitja iitkézés eldtt, alatt és utdna

Az osztrak vizsgalati anyag mellett a magyar szakértOi vizsgalat tisztazta az eset kapcsan
felmeriilt kulcskérdést, azaz: a SIRALY I-es parancsnokéanak a biztonsagos elézést hogyan
kellett volna megtervezni, azt megkezdeni, végrehajtani és végiil befejezni.

A haj6 sériilése is olyan mértékill volt, hogy véglegesen kivontdk a forgalombol (10. 4bra).
Torténtek még a forgalomban zavart okozo egyéb események is - bombariadd, zatonyra

futasok, stb. - de az eldbbiekben vazolt két eset és azoknak kovetkezményei fokozottabban
iranyitottak a figyelmet a személyzeti, nautikai és forgalomszervezési kérdésekre.
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10. abra
Csepel, 1983. szeptember 20., a SIRALY I-es kiemelése

5. A forgalom megindulasa és alakulasa

Egy utazni szandékozo atlag magyar allampolgarnak - 1962-ben, 1963-ban - éppen olyan
elérhetetleniil messze volt Bécs, mint egy akkori nyugat-német allampolgarnak Budapest.
Ilyen volt a 1égkor a kettéosztott Europaban, de a ,,nagy politika” mozgasai mar sejtetni
engedtek bizonyos enyhiilést. Magyarorszag és Ausztria kozott az allamkozi kapesolatok is
valdjaban csak 1964-re rendezddtek véglegesen.

Amint az napjainkig gyakorlattd valt, a MAHART az Gjabb tipusu szarnyashajoit elészor
belfoldi sajtotajékoztaton mutatta be a meghivott érdekelteknek, majd ugyanezt kovette a
Bécsben torténd bemutatkozas. A SIRALY I-et 1962. augusztus 14-én mutatték be a hazai
sajto és idegenforgalom képviseldinek, szeptember 12-én pedig ujsagkozlemények hirdették
meg a szarnyashajoval inditott budapesti sétajaratokat, valamint oktdber-november honapokra
a Budapest-Mohacs és Budapest-Esztergom kozotti jaratok menetrendjét. Ezek voltak az



ugynevezett , kisérleti jaratok™, s hogy milyen érdeklddés ovezte, azt az alig két honap alatt
szallitott 6000 utas szama is tanusitja.

A SIRALY II-es 1962. oktdber 20-an indult a bécsi bemutatkozasra MAHART résztvevékkel,
ujsagirokkal és az Orszagos Béketandcs kiildottségével. Az utnak kettds célja lett volna,
éspedig az egyik a hajé szakmai bemutatasa, a masik politikai jellegli igynevezett ,,békett”.
Az osztrak hatdsagok csak Bécs kiilvarosaig engedték a hajot, ahonnan masnap
dolgavégezetleniil tért vissza Budapestre. Mégis megindulhatott 1963-ban Budapest-Bécs
kozott - Pozsony érintésével - a menetrendszert jarat, igaz hogy abban az évben ez csak 50
jéaratnapot jelentett Az allamkozi kapcesolatokra visszautalva, a véglegesnek mondhat6
menetrendszer( jarat hivatalosan €s elismerve 1964. majus 24-én indult meg €s akkor
Bécsben ennek az eseménynek linnepi kiilséséget is adtak. A kezdeti 50 jaratnap késébb 115
napra és 1992-ben talan a maximumot is jelentd 191 jaratnapra boviilt.

1978-ban felmeriilt a Budapest-Belgrad kozotti jarat meginditasanak terve is, azonban ilyen
iranyu szdmottevd idegenforgalmi dramlés egyéb kozlekedési vonalon sem volt kimutathato
(VOLAN, MAV), igy ez a terv lekeriilt a napirendrél.

Az utasforgalom novekedését parhuzamosan kovette a hajopark boviilése. Ennek ellenére
kritikus idészak alakult ki 1977-1981 kozott az utasforgalom robbanésszerii novekedésekor,
amikor is csak készenléti hajo hianyanak kockazataval lehetett az idonként maximumig
fokozott forgalmi ritmust fenntartani. Példaul az AMERICAN EXPRESS Co. uti programja
az USA-bol indulo charter repiil6gépjaratokkal kapcsolddott a Bécsbdl induld szarnyashajo
kiilonjaratokhoz.
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11. abra
Harminc év utasforgalmanak alakuldasa



Az utasforgalmi grafikon (11. abra) egy szeizmograf érzé¢kenységével szemlélteti és stiriti
magaba harminc évnek a politikai, ideoldgiai, gazdaséagi, idojarasi, forgalomszervezési és sok
egyeb tényezo (pl. Csernobil) Osszességét, amelyek kedvezden vagy éppen kedvezdtleniil
befolyasoltak az utasforgalmat. Az 1992-es év grafikonmutatoja ismét figyelmet érdemel.
Ebbdl két 1ényeges dolgot kiemelek. Az egyik, hogy a 8 egységbdl 4ll6 hajopark Gsszetétele a
kombindcios lehetdségeken tul egyidejiileg bizonyitja a sajat jaratok végzését, hajok
bérbeadasat és a mindenkor sziikséges készenléti hajot is. A masik, hogy a POLESJE tipusu,
igen kitiing nautikai tulajdonsagokkal rendelkez6 BIBIC I-est és BIBIC II-est forgalomba
allitottak (12. abra). Ezek a hajok az 1992-es, kozel 40 napig tart6 rendkiviil alacsony vizallas
mellett is zavartalanul végezhették a jaratokat, jelentds tobbletkoltséget megkimélve ezzel.

12 abra
A BIBIC 1., 1992

A grafikonbol még az is kitlinik, hogy az egymilliomodik utas ez év szezonjanak elején szall
be a MAHART valamelyik szarnyashajojara, vagy 1ép onnan partra.

Ami a grafikonokbol nem tlinik ki az, hogy egyaltalan gazdasagos volt-e a szarnyashajo-
jératok fenntartasa?

Az 1960-as, 1970-es évtizedekben a menetdijak néha évekig valtozatlanok voltak, de
emelésiik is mindenkor elviselhetd szinten maradt. Ezzel egyiitt az 6nkdltségi tényezok is
lassan valtoztak, igy barmit is mutattak a ,,bazis-terv és tény” index szamai, valamint azok
mogott meghtizodo pénziigyi adatok, a kiilonféle cimen juttatott allami tamogatas ,,betakart”
mindent. Az index szamok eredményei tehat a kiilonboz6 statisztikai kimutatdsokat tették
valtozatosabba.



Az 1980-as évek végétdl mar markansabban kirajzolodtak a nyereség irdnyaba mutatd
torekvések és 1990-t6l kifejezetten ilyen tton halad a MAHART személyhajozasi
izletpolitikdja. Tovabbra sem kell szdmolnia potencialis versenytarssal, kovetkezésképpen
ujszeri terveinek megvalositasahoz jo alap a képzett szakember-allomany, a kib6viilt
hajopark €s az elmtlt harminc év tapasztalata.
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Fekecs Gabor ugy talalta, hogy nem elég jo mindségii a 3. abra. Ezért elkiildte ezt a képet a
Fecskerdl, az egyetlen magyar gyartmanyu szarnyashajorol. Készonet érte.

Digitalizalta: Gyulai Géza
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