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A hajÃ³zÃ¡s kezdeti szakaszÃ¡ban az ember jobban ki volt szolgÃ¡ltatva a termÃ©szetnek, mint manapsÃ¡g. A hajÃ³Ãºt
idÅ‘tartama Ã©s biztonsÃ¡ga nagymÃ©rtÃ©kben fÃ¼ggÃ¶tt az Ã©vszaktÃ³l Ã©s az idÅ‘jÃ¡rÃ¡stÃ³l is. Az elhanyagolt, szabÃ¡lyozatlan
folyÃ³k gyakran kiÃ¶ntÃ¶ttek Ã©s inkÃ¡bb kÃ¶zlekedÃ©si akadÃ¡lykÃ©nt, mint kÃ¶zlekedÅ‘ ÃºtkÃ©nt szolgÃ¡ltak. A vizek partjai sok
helyen alig hozzÃ¡fÃ©rhetÅ‘ek voltak, a kiÃ©pÃ­tett kikÃ¶tÅ‘k is jÃ³rÃ©szt hiÃ¡nyoztak. A vÃ­zi kÃ¶zlekedÃ©s kezdetleges technikai
hÃ¡ttÃ©rrel rendelkezett. 




A nem Ã¶njÃ¡rÃ³ hajÃ³k kora 





A hajÃ³zÃ¡s kezdeti szakaszÃ¡ban az ember jobban ki volt szolgÃ¡ltatva a termÃ©szetnek, mint manapsÃ¡g. A hajÃ³Ãºt
idÅ‘tartama Ã©s biztonsÃ¡ga nagymÃ©rtÃ©kben fÃ¼ggÃ¶tt az Ã©vszaktÃ³l Ã©s az idÅ‘jÃ¡rÃ¡stÃ³l is. Az elhanyagolt, szabÃ¡lyozatlan
folyÃ³k gyakran kiÃ¶ntÃ¶ttek Ã©s inkÃ¡bb kÃ¶zlekedÃ©si akadÃ¡lykÃ©nt, mint kÃ¶zlekedÅ‘ ÃºtkÃ©nt szolgÃ¡ltak. A vizek partjai sok
helyen alig hozzÃ¡fÃ©rhetÅ‘ek voltak, a kiÃ©pÃ­tett kikÃ¶tÅ‘k is jÃ³rÃ©szt hiÃ¡nyoztak. A vÃ­zi kÃ¶zlekedÃ©s kezdetleges technikai
hÃ¡ttÃ©rrel rendelkezett. PÃ©ldakÃ©nt emlÃ­thetÅ‘ az Ã³kori rÃ³mai technolÃ³gia a SiÃ³ Ã©s a Balaton kÃ¶zÃ¶tti Ã¶sszekÃ¶ttetÃ©s
megteremtÃ©sÃ©re. A hajÃ³kat kÅ‘Ãºton mozgÃ³, kocsiszerÅ± jÃ¡rmÅ±vekkel tovÃ¡bbÃ­tottÃ¡k a hajÃ³zhatatlan szakaszon
(hasonlÃ³ szerkezetet mÃ¡r az gÃ¶rÃ¶gÃ¶k is alkalmaztak az Ã³korban). EgÃ©szen a gÅ‘zhajÃ³k megjelenÃ©sÃ©ig a hajÃ³kat
lefelÃ© "vÃ¶lgymenetben" ereszkedÃ©ssel, ÃºsztatÃ¡ssal tovÃ¡bbÃ­tottÃ¡k, "hegymenetben" pedig a folyÃ³ kÃ©t partjÃ¡rÃ³l
vontattÃ¡k, nÃ©ha csak egyenkÃ©nt, de tÃ¶bbnyire csoportosan is 3-4 uszÃ¡lyt. KÃ¼lÃ¶n kÃ¶tÃ©l- Ã©s lovasdereglyÃ©k is tartoztak
a csoporthoz, amelyek - ha a vontatÃ³ Ãºt szÃ¼ksÃ©gessÃ© tette - a kÃ¶telet Ã©s a lovakat vittÃ©k Ã¡t egyik partrÃ³l a mÃ¡sikra. 





A Duna forgalma a mindenkori kereskedelmi kapcsolatok intenzitÃ¡sÃ¡tÃ³l fÃ¼ggÃ¶tt. A RÃ³mai Birodalom fÃ©nykorÃ¡ban a
Duna hatÃ¡rfolyÃ³ volt, partjaira vÃ¡rosok, Å‘rhelyek lÃ¡ncai telepÃ¼ltek. Ekkor kereskedelmi hajÃ³k kÃ¶zlekedtek a folyamon,
amirÅ‘l a rÃ¡nk maradt sÃ­rkÃ¶vek dombormÅ±vei tanÃºskodnak. Az Ã³kori RÃ³ma bukÃ¡sa utÃ¡n a Duna intenzÃ­v
nÃ©pvÃ¡ndorlÃ¡s szÃ­nterÃ©vÃ© vÃ¡lt Ã©s egÃ©szen honfoglalÃ¡sunk idejÃ©ig a dunai hajÃ³zÃ¡s fÃ©nykorÃ¡t Ã©lte. A tÃ¶rÃ¶k megszÃ¡llÃ¡s
idejÃ©n a tÃ¶rÃ¶k-magyar hatÃ¡r a DunÃ¡t KomÃ¡rom kÃ¶rnyÃ©kÃ©n keresztezte. E hatÃ¡rvonalat ritkÃ¡n lÃ©ptÃ©k Ã¡t a kereskedÅ‘k,
ezÃ¡ltal csÃ¶kkent a hajÃ³forgalom. A tÃ¶rÃ¶k uralom ideje utÃ¡n a magyar agrÃ¡rtermÃ©keket a DunÃ¡n Ã©s a SzÃ¡vÃ¡n juttattÃ¡k
el Nyugat-EurÃ³pÃ¡ba Ã©s a Fekete-tenger felÃ©. Ebben a korban gabonaszÃ¡llÃ­tÃ³ hajÃ³k szÃ¡zai nÃ©pesÃ­tettÃ©k be a DunÃ¡t
Ã©s mellÃ©kfolyÃ³it. 





A 18. szÃ¡zad vÃ©gÃ©n Ã©s a 19. szÃ¡zad elejÃ©n a hazai vÃ­zi Ã¡ruforgalom egyik fÅ‘ irÃ¡nya az Ausztria Ã©s MagyarorszÃ¡g
kÃ¶zÃ¶tti, a mÃ¡sik az ErdÃ©lyt HorvÃ¡torszÃ¡ggal Ã¶sszekÃ¶tÅ‘ Ãºtvonal volt. A hajÃ³zÃ¡st a Duna, a Tisza, a Maros, a SzÃ¡va Ã©s
a Kulpa termÃ©szetes vizein bonyolÃ­tottÃ¡k le Ã©s Pozsony, GyÅ‘r, KomÃ¡rom, Esztergom, Pest, tovÃ¡bbÃ¡ Szolnok, Szeged,
valamint Sizek Ã©s KÃ¡rolyvÃ¡ros voltak a legjelentÅ‘sebb kikÃ¶tÅ‘helyek. 1794-ben alakult meg az elsÅ‘ magyar hajÃ³s
tÃ¡rsasÃ¡g, a KirÃ¡lyi Magyar Szabadalmazott HajÃ³zÃ¡si TÃ¡rsasÃ¡g, amely a DunÃ¡t Ã©s a TiszÃ¡t Ã¶sszekÃ¶tÅ‘ Ferenc-
csatornÃ¡t is megÃ©pÃ­tette Ã©s 1802-ben megnyitotta a forgalomnak. 





A vÃ­zi Ãºton szÃ¡llÃ­tott legfontosabb Ã¡rucikkek a sÃ³ Ã©s a gabona, mellettÃ¼k a dohÃ¡ny, a kender Ã©s a gyapjÃº volt. A
hazai hajÃ³Ã©pÃ­tÃ©s jelentÅ‘sen fejlÅ‘dÃ¶tt. A hajÃ³kat Ã¡ltalÃ¡ban tÃ¶lgyfÃ¡bÃ³l Ã©pÃ­tettÃ©k. A gabonÃ¡t 150-700 tonnÃ¡s hajÃ³k
szÃ¡llÃ­tottÃ¡k, melyek kÃ¶zÃ¼l a legnagyobbak hossza 47 m, szÃ©lessÃ©ge 6,5 m, merÃ¼lÃ©si mÃ©lysÃ©ge 1,5-2,0 m volt. Ilyen
mÃ³dszerekkel az utazÃ¡s Ã©s az Ã¡ruszÃ¡llÃ­tÃ¡s hosszÃº idÅ‘t vett igÃ©nybe. Pl. PestrÅ‘l Pozsonyba 3-4 hÃ©tig tartott az Ãºt. 





A Tisza teljesen szabÃ¡lyozatlan volt, a BÃ©ga- Ã©s a Ferenc-csatorna rÃ¶vid idÅ‘ alatt elhanyagolt Ã¡llapotba kerÃ¼lt. A dunai
hajÃ³utat dÃ©len a Vaskapu szirtjei jÃ³rÃ©szt elzÃ¡rtÃ¡k a keleti Ã¡llamokkal valÃ³ Ã¶sszekÃ¶ttetÃ©stÅ‘l. A nehÃ©zsÃ©gek ellenÃ©re a
Duna volt ebben az idÅ‘ben MagyarorszÃ¡g egyik fÅ‘ forgalmi Ã¼tÅ‘ere. Nagy szerepet vÃ¡llalt az AlfÃ¶ld termÃ©nyeinek
elszÃ¡llÃ­tÃ¡sÃ¡ban, amelyek nagy kerÃ¼lÅ‘vel a TiszÃ¡n juthattak el a DunÃ¡ig, majd felfelÃ© Pestig Ã©s azon tÃºl. A folyÃ³kon
valÃ³ vontatÃ¡s nehÃ©zsÃ©gei mÃ¡r a gÅ‘zhajÃ³zÃ¡s kezdete elÅ‘tt olyan megoldÃ¡sok keresÃ©sÃ©t indukÃ¡ltÃ¡k, amelyek
felvÃ¡lthatjÃ¡k a parti vontatÃ¡st, illetve a folyÃ³kon csak ritkÃ¡n sikeres vitorlÃ¡zÃ¡st, meg persze az evezÃ©st. Ez lett volna az
Ã¶njÃ¡rÃ³ hajÃ³zÃ¡s. 





JÃ³ egy nÃ©hÃ¡ny ilyen prÃ³bÃ¡lkozÃ¡srÃ³l tudunk. Pl. Julius Tultos 1780-ban olyan hajÃ³t Ã©pÃ­tett, amelyet horgonykapa
formÃ¡jÃº rudakkal lÃ¶kdÃ¶stek elÅ‘re. E rudakat kerÃ©kre szereltÃ©k, amelyeket emberi erÅ‘vel forgattak. Å‘ Ã©s mÃ¡sok kÃ­sÃ©rletei
kÃ¶zÃ¶tt BattyÃ¡nyi Tivadar prÃ³bÃ¡lkozÃ¡sai lettek a legismertebbek. Az 1790-es Ã©vekben megÃ©pÃ­tette Bucintoro nevÅ±
hajÃ³jÃ¡t, amelynek nagy lapÃ¡tkerekei voltak. Ezeket egy jÃ¡rgÃ¡nyszerkezet mozgatta, amelyet kÃ¶rben jÃ¡ratott lovak vagy
Ã¶krÃ¶k hajtottak meg. Az Ã¡rral szemben tÃ¶rtÃ©nÅ‘ hajÃ³zÃ¡s problÃ©mÃ¡jÃ¡t azonban - negyed Ã©vszÃ¡zad elteltÃ©vel -
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MagyarorszÃ¡gon is csak a gozhajÃ³zÃ¡s tudta megoldani. 






A gÅ‘zhajÃ³k ideje 





Fulton hajÃ³jÃ¡nak eredmÃ©nyes Ãºtja utÃ¡n a kÃ¶zlekedÃ©st forradalmasÃ­tÃ³ talÃ¡lmÃ¡ny gyorsan terjedt Ã©s csakhamar
megjelentek a gÅ‘zhajÃ³k a vilÃ¡g legkÃ¼lÃ¶nbÃ¶zÅ‘bb vizein. A gÅ‘zhajÃ³ kÃ¼lfÃ¶ldi fejlÅ‘dÃ©se az 1810-es Ã©vekben adott
Ã¶sztÃ¶nzÃ©st a magyar feltalÃ¡lÃ³knak. 





ElsÅ‘kÃ©nt Bernhard Antal (1779-?) pÃ©csi lakosmester, az eszÃ©ki hÃ­dvÃ¡m bÃ©rlÅ‘je lÃ¡tott hozzÃ¡ 1816-ban a DrÃ¡va partjÃ¡n
gÅ‘zhajÃ³ja tervezÃ©sÃ©hez. TÃ¶bb talÃ¡lmÃ¡nya kÃ¶zÃ¶tt a legjelentÅ‘sebb a hajÃ³ lapÃ¡tkerekei vÃ­zbelÃ©pÃ©sÃ©nek Ãºj megoldÃ¡sa
volt, amely lehetÅ‘vÃ© tette a tolÃ³erÅ‘ jobb kihasznÃ¡lÃ¡sÃ¡t. A hajÃ³ egy Ã©vvel kÃ©sÅ‘bb el is kÃ©szÃ¼lt Ã©s a csÃ¡szÃ¡r felesÃ©gÃ©rÅ‘l
CarolinÃ¡nak nevezett elmÃ©s talÃ¡lmÃ¡ny a szakÃ©rtÅ‘k tÃ¶bbszÃ¶ri, hosszÃº vizsgÃ¡lata utÃ¡n prÃ³baÃºtra indulhatott. 1,6 km/h-s
Ã¡tlagsebessÃ©ggel, 300 mÃ¡zsa rakomÃ¡nnyal tette meg viszontagsÃ¡gos ÃºtjÃ¡t BÃ©cs-Budapest viszonylatban. A lassÃº Ã©s
gyenge gÃ©p azonban nem volt kÃ©pes hosszÃºtÃ¡von szÃ¡llÃ­tÃ¡si feladatokat ellÃ¡tni, ezÃ©rt szemÃ©lyforgalmat bonyolÃ­tott le
Buda, Pest Ã©s Ã“buda kÃ¶zÃ¶tt, majd komphajÃ³ lett EszÃ©ken, ahol elsÃ¼llyedt. 





NÃ©hÃ¡ny Ã©vvel kÃ©sÅ‘bb tovÃ¡bbi prÃ³bÃ¡lkozÃ¡sok szÃ¼lettek. Lovag Saint Leon francia hajÃ³Ã©pÃ­tÅ‘ BÃ©csben Ã©pÃ­tette meg
Donau nevÅ± 560 mÃ¡zsa hordkÃ©pessÃ©gÅ± hajÃ³jÃ¡t. PrÃ³baÃºtja KomÃ¡rom Ã©s Pest kÃ¶zÃ¶tt 1818. szeptember 13.-Ã¡n volt,
amely utat 3 nap alatt tette meg. KÃ©sÅ‘bb a hajÃ³t minden engedÃ©lyÃ©vel egyÃ¼tt SchÃ¤ffer Lajos vette Ã¡t. 1822. november
22-Ã©re Girard Fischamenden megÃ©pÃ­tette a kÃ¼lÃ¶n rakodÃ³tÃ©rbÅ‘l Ã©s gÃ©pbÅ‘l Ã¡llÃ³ hajÃ³jÃ¡t. SchÃ¤ffer Ã©s Girard
megalapÃ­totta az Rt. GÅ‘zhajÃ³kkal HajÃ³zÃ¡sra a DunÃ¡n nevezetÅ±, mellesleg az elsÅ‘ magyar gÅ‘zhajÃ³zÃ¡si tÃ¡rsasÃ¡got.
Girard hajÃ³ja a Franz I. nevet kapta, a Donau-t pedig elnyelte a Duna. A Franz I. Budapest Ã©s BÃ©cs kÃ¶zÃ¶tt szÃ¡llÃ­tott
gabonÃ¡t Ã©s bort. Kevesebb, mint fÃ©l Ã©vig kÃ¶zlekedett, majd nyom nÃ©lkÃ¼l eltÅ±nt, Ã­gy a vÃ¡llalat hajÃ³ nÃ©lkÃ¼l maradt. 





A sikertelen vÃ¡llalkozÃ¡sok eredmÃ©nyekÃ©nt a bankok nem szÃ­vesen tÃ¡mogattak hajÃ³zÃ¡si tÃ¡rsasÃ¡gokat. Az elsÅ‘
Ã©letkÃ©pes vÃ¡llalkozÃ¡s csak egy Ã©vtized mÃºltÃ¡n jÃ¶tt lÃ©tre, amikor a gÅ‘zhajÃ³zÃ¡s kÃ¼lfÃ¶ldÃ¶n mÃ¡r szÃ©leskÃ¶rÅ±en elterjedt.
John Andrews Ã©s Joseph Prichard megÃ©pÃ­tette az Ãºjabb Franz I.-et. 1830-ban a kÃ©t angol hajÃ³Ã©pÃ­tÅ‘ szabadalmat
kapott a dunai hajÃ³zÃ¡sra. A 60 LE-s hajÃ³ prÃ³baÃºtjÃ¡n BÃ©csbÅ‘l Pestre 14 Ã³ra 15 perc, visszafelÃ© 48 Ã³ra 20 perc alatt
tette meg az utat. OktÃ³ber 2-Ã¡n 100 szemÃ©llyel a fedÃ©lzetÃ©n PozsonybÃ³l PÃ©csig utazott, majd tett utat SzentendrÃ©re Ã©s
GyÅ‘rbe is. Ezen utakkal 1831. februÃ¡r 1-jÃ©n kezdetÃ©t vette orszÃ¡gunkban a menetrend szerinti szemÃ©ly- Ã©s Ã¡ruszÃ¡llÃ­tÃ¡s.
A kedvezÅ‘ eredmÃ©nyek meggyÅ‘ztÃ©k a tÅ‘kÃ©seket, hogy Ã©rdemes hajÃ³Ã©pÃ­tÃ©sbe fektetni pÃ©nzÃ¼ket. A sikeres
rÃ©szvÃ©nykibocsÃ¡tÃ¡s utÃ¡n a kÃ¶vetkezÅ‘ Ã©vben megalakulhatott az osztrÃ¡k ElsÅ‘ CsÃ¡szÃ¡ri Ã©s KirÃ¡lyi DunagÅ‘zhajÃ³zÃ¡si
TÃ¡rsasÃ¡g (DGT), melynek elsÅ‘ hajÃ³ja a Franz I. volt. 





A kÃ¶vetkezÅ‘ Ã©vekben kezdÅ‘dÃ¶tt meg VÃ¡sÃ¡rhelyi PÃ¡l (1759-1846) tervei alapjÃ¡n az Al-Duna zuhatagi szakaszÃ¡nak
rendezÃ©se. A hajÃ³zÃ¡s megkÃ¶nnyÃ­tÃ©sÃ©re 114 km hosszÃº Ã©s 30 m fenÃ©kszÃ©lessÃ©gÅ± csatornÃ¡t vÃ¡jtak ki a Duna sziklÃ¡s
medrÃ©ben. Ez alapjÃ¡t kÃ©pezte a szÃ¡zad vÃ©gÃ©n megvalÃ³sult nagyszabÃ¡sÃº Vaskapu-szabÃ¡lyozÃ¡snak. 





Ugyancsak VÃ¡sÃ¡rhelyi tervei alapjÃ¡n valÃ³sult meg 1833-37 kÃ¶zÃ¶tt a korszak legjelentÅ‘sebb ÃºtÃ©pÃ­tÃ©se. CÃ©lja az volt,
hogy a KazÃ¡n-szorosban magas vÃ­zÃ¡llÃ¡s mellett is lehetÅ‘vÃ© vÃ¡ljÃ©k a vontatÃ¡s, illetve ha alacsony vÃ­z miatt
szÃ¼ksÃ©ges, az Ã¡rut kocsikra rakva is lehessen tovÃ¡bbÃ­tani. KezdemÃ©nyezÅ‘jÃ©rÅ‘l a lÃ©tesÃ­tmÃ©nyt "SzÃ©chenyi Ãºt"-nak
neveztÃ©k el. 





A hajÃ³zÃ¡s Ã©s a DGT fellendÃ¼lÃ©sÃ©ben nagy Ã©rdeme volt SzÃ©chenyinek, aki felismerte a hajÃ³zÃ¡s jelentÅ‘sÃ©gÃ©t, Ã©s
sÃ¼rgette annak fejlesztÃ©sÃ©t. Sokat foglalkozott azzal a gondolattal, hogy a gÅ‘zhajÃ³zÃ¡st kiterjessze a DunÃ¡n a Fekete-
tengerig. CÃ©ljÃ¡nak megvalÃ³sÃ­tÃ¡sa Ã©rdekÃ©ben a Desdemona nevÅ± evezÅ‘s fahajÃ³val 1830-ban PestrÅ‘l Galacba utazott a
dunai viszonyok tanulmÃ¡nyozÃ¡sa vÃ©gett, majd levelet intÃ©zett a DGT felÃ©, hogy szaporÃ­tsa hajÃ³inak szÃ¡mÃ¡t, mert az
igencsak kifizetÅ‘dÅ‘. Szorgalmazta, hogy a tÃ¡rsasÃ¡g Ã©pÃ­tsen tengeri hajÃ³kat is, amelyekkel Ã¶sszekapcsolhatÃ³ lenne a
dunai Ã©s a fekete-tengeri hajÃ³forgalom. RÃ¡mutatott, arra is, hogy Budapest Ã©s BÃ©cs kÃ¶zÃ¶tt kotrÃ³hajÃ³t kellene
Ã¼zemeltetni. KitartÃ³ kÃ¼zdelmÃ©nek eredmÃ©nyekÃ©nt az Argo (nem az Ã³kori legendÃ¡ban szereplÅ‘ evezÅ‘shajÃ³, hanem
annak magyar gÅ‘z-vÃ¡ltozata) az Al-DunÃ¡n kÃ¶zlekedett, a MÃ¡ria Dorothea Ã©s a FerdinÃ¡nd tengerjÃ¡rÃ³k pedig
csatlakozÃ¡st jelentettek a tengeri hajÃ³utak felÃ©. KÃ©sÅ‘bb a tÃ¡rsasÃ¡g kiterjesztette ÃºtvonalÃ¡t a FelsÅ‘-DunÃ¡ra is: a Maria
Anna Linzig kÃ¶zlekedett. 
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SzÃ©chenyi 1833. szeptember 3-Ã¡n a Franz I. gÅ‘zÃ¶ssel a TiszÃ¡n Szegedig hajÃ³zott. Propaganda akciÃ³ja nagy feltÅ±nÃ©st
keltett a Tisza-menti lakossÃ¡g kÃ¶rÃ©ben. Ebben az idÅ‘ben indult meg a Tisza szabÃ¡lyozÃ¡sa is, amikor is SzÃ©chenyi
felhajÃ³zott egÃ©szen VÃ¡sÃ¡rosnamÃ©nyig a PannÃ³nia gÅ‘zÃ¶ssel. A szabÃ¡lyozÃ¡si munkÃ¡kban Ã©rdekeltek megalapÃ­tottÃ¡k a
Tisza-VÃ¶lgyi TÃ¡rsulatot, melynek gyÅ±lÃ©sÃ©n AndrÃ¡ssy Gyula javasolta egy Ã¶nÃ¡llÃ³ tiszai gÅ‘zhajÃ³zÃ¡si tÃ¡rsasÃ¡g
megalapÃ­tÃ¡sÃ¡t. MiutÃ¡n a PannÃ³nia az emlÃ­tett Ãºtja sorÃ¡n Tiszadobon Ã©jszakÃ¡zott Ã©s SzÃ©chenyit AndrÃ¡ssy lÃ¡tta
vendÃ©gÃ¼l ezen az Ã©jjelen, nem tÃ©vedÃ¼nk nagyot, ha SzÃ©chenyit tartjuk a javaslat szerzÅ‘jÃ©nek. Ezt igazolja KemÃ©ny
Zsigmond naplÃ³ja is, melyben leÃ­rja, hogy SzÃ©chenyivel a tiszai gÅ‘zhajÃ³zÃ¡srÃ³l beszÃ©lgetett. Az Ãºj tÃ¡rsasÃ¡g
megrendelte elsÅ‘ hajÃ³jÃ¡t, de mire az AngliÃ¡bÃ³l a TiszÃ¡hoz Ã©rkezett, kitÃ¶rt az 1848-as forradalom. A Tiszai
GÅ‘zhajÃ³zÃ¡si TÃ¡rsasÃ¡g feloszlott, helyette a Tisza hajÃ³forgalmÃ¡t is a DGT vette Ã¡t. 





SzÃ©chenyi nevÃ©hez fÅ±zÅ‘dik a balatoni gÅ‘zhajÃ³zÃ¡s ÃºjraszervezÃ©se is. Ezt megelÅ‘zÅ‘en, az 1760-as Ã©vekben indult meg a
rendszeres hajÃ³zÃ¡s a Balatonon, Festetics GyÃ¶rgy (1755-1819), a hÃ­res Georgikon alapÃ­tÃ³ja egy sor komp- Ã©s
vitorlÃ¡s hajÃ³t Ã©pÃ­ttetett. KÃ¶zÃ¼lÃ¼k a legnagyobb a Phoenix nevÅ± vitorlÃ¡s hajÃ³ volt, de ennek elpusztulÃ¡sa utÃ¡n
1846-ig a rendszeres hajÃ³zÃ¡s a Balatonon szÃ¼netelt. SzÃ©chenyi a magyar tenger korszerÅ± kÃ¶zlekedÃ©sÃ©t "Balatoni
gÅ‘zhajÃ³zÃ¡s" c. RÃ¶piratÃ¡val javasolta. KezdemÃ©nyezÃ©sÃ©re megalakult a Balatoni GÅ‘zhajÃ³zÃ¡si TÃ¡rsasÃ¡g. ElsÅ‘ hajÃ³jÃ¡t, a
Kisfaludy nevÅ± fatestÅ±, oldalkerekes hajÃ³t 1846. szeptember 21-Ã©n bocsÃ¡tottÃ¡k vÃ­zre. 





A DGT ezekben az Ã©vekben rohamosan fejlÅ‘dÃ¶tt. 1836-ban MagyarorszÃ¡gon mÃ¡r 19 hajÃ³Ã¡llomÃ¡sa mÅ±kÃ¶dÃ¶tt.
Ugyancsak ebben az Ã©vben nyÃ­lt meg - szintÃ©n SzÃ©chenyi kezdemÃ©nyezÃ©sÃ©re - a tÃ¡rsasÃ¡gnak az Ã“budai szigeten
lÃ©tesÃ­tett tÃ©li kikÃ¶tÅ‘je Ã©s hajÃ³gyÃ¡rtÃ³, illetve javÃ­tÃ³ mÅ±helye, megvetve alapjait a kÃ©sÅ‘bb naggyÃ¡ fejlÅ‘dÃ¶tt Ã“budai
HajÃ³gyÃ¡rnak, a magyarorszÃ¡gi ipari fejlÅ‘dÃ©s egyik legjelentÅ‘sebb lÃ©tesÃ­tmÃ©nyÃ©nek. Az elsÅ‘ Ã³budai gyÃ¡rtÃ¡sÃº hajÃ³ az
Ã•rpÃ¡d volt, az elsÅ‘ vontatÃ³hajÃ³ az ErÅ‘s, Ã©s itt gyÃ¡rtottÃ¡k a Maria Anna-t is. A fahajÃ³kat vashÃ©jÃºak vÃ¡ltottÃ¡k fel, elsÅ‘kkÃ©nt
a Sophie szemÃ©lyhajÃ³ Ã©s a SÃ¡mson vontatÃ³. 





Az abszolutizmus idejÃ©n a magyarorszÃ¡gi gÅ‘zhajÃ³zÃ¡st a DGT jogi Ã©s gazdasÃ¡gi egyeduralma jellemezte, bÃ¡r gyors
fejlÅ‘dÃ©se ellenÃ©re a tÃ¡rsasÃ¡g teljesÃ­tÅ‘kÃ©pessÃ©ge messze elmaradt a szÃ¡llÃ­tÃ¡si igÃ©nyektÅ‘l. A DGTÂ  mellÃ© mÃ¡s
vÃ¡llalkozÃ¡sok is prÃ³bÃ¡ltak felzÃ¡rkÃ³zni. Megalakult a gyÅ‘ri Ã©s pesti szÃ©khelyÅ± ElsÅ‘ Magyar GÅ‘zhajÃ³zÃ¡si TÃ¡rsasÃ¡g.
Ezzel megindult a verseny a Pest Ã©s GyÅ‘r kÃ¶zÃ¶tti hajÃ³jÃ¡ratok terÃ©n, de ebbÅ‘l, csakÃºgy mint mÃ¡s kisebb magyar
vÃ¡llalkozÃ¡sokkal szemben is, a DGT kerÃ¼lt ki gyÅ‘ztesen. Jogi monopÃ³liuma ugyan az 1856. Ã©vi pÃ¡rizsi kongresszus
nyomÃ¡n megszÅ±nt a DunÃ¡n, de gazdasÃ¡gi monopÃ³liuma megmaradt, melynek kÃ¶vetkeztÃ©ben megengedhette
magÃ¡nak, hogy zsÃºfolt, kÃ©nyelmetlen hajÃ³kat kÃ¶zlekedtethessen goromba matrÃ³zokkal. Az 1867. Ã©vi kiegyezÃ©s utÃ¡ni
kisebb magyar hajÃ³zÃ¡si vÃ¡llalatok sem lehettek Ã©letkÃ©pesek az osztrÃ¡k nagyvÃ¡llalattal szemben. Mindezek mellett a
DGT tarifapolitikÃ¡ja is kÃ¡rosÃ­totta a magyar gazdasÃ¡gi Ã©rdekeket. VÃ¡ltozÃ¡st csak Baross GÃ¡bor (1848-1892) erÃ©lyes
fellÃ©pÃ©se hozott. UtasÃ­tÃ¡sÃ¡ra jÃ¶tt lÃ©tre 1888-ban a "Magyar Ã•llamvasutak HajÃ³zÃ¡si VÃ¡llalata", amelynek tevÃ©kenysÃ©ge
azonban nem vÃ¡lhatott orszÃ¡gos jellegÅ±vÃ©. 





A DGT egyeduralma csak 1894-ben szÅ±nt meg a kormÃ¡nytÃ¡mogatÃ¡ssal megalakult Magyar Folyam- Ã©s
TengerhajÃ³zÃ¡si Rt. (MFTR) megjelenÃ©sÃ©vel. 1870 Ã©s 1910 kÃ¶zÃ¶tt hazÃ¡nk terÃ¼letÃ©n az elsÅ‘ tovÃ¡bbra is a DGT
maradt, mÃ­g a mÃ¡sodik helyet az MFTR foglalta el, Ã©s tovÃ¡bbi 5 kisebb hajÃ³zÃ¡si vÃ¡llalat teljesÃ­tmÃ©nye kb. a MFTR-Ã©t
Ã©rte el. 





A magyarorszÃ¡gi gÅ‘zhajÃ³zÃ¡s teljesÃ­tÅ‘kÃ©pes Ã©s korszerÅ± hajÃ³Ã©pÃ­tÅ‘ iparra tÃ¡maszkodhatott. Az Ã“budai HajÃ³gyÃ¡r
mellett AngyalfÃ¶ldÃ¶n Ã©s Ãšjpesten egy sor kisebb-nagyobb hajÃ³Ã©pÃ­tÅ‘ Ã¼zem Ã©s gyÃ¡r alakult, BalatonfÃ¼reden is
lÃ©trejÃ¶tt a magyar hajÃ³Ã©pÃ­tÃ©s harmadik bÃ¡zisÃ¡nak elsÅ‘ magja. 





Az elsÅ‘ belvÃ­zi gÅ‘zhajÃ³k mÃ©g szemÃ©ly- Ã©s Ã¡ruszÃ¡llÃ­tÃ¡sra egyarÃ¡nt szolgÃ¡lÃ³ jÃ¡rmÅ±vek voltak, de rÃ¶videsen kezdetÃ©t
vette az alapvetÅ‘ hajÃ³tÃ­pusok: a szemÃ©lyhajÃ³k, a vontatÃ³gÅ‘zÃ¶sÃ¶k, az uszÃ¡lyok, az Ã¶njÃ¡rÃ³ Ã¡ruszÃ¡llÃ­tÃ³ hajÃ³k Ã©s a
speciÃ¡lis ÃºszÃ³mÅ±vek Ã©pÃ­tÃ©se. Az elsÅ‘ csavargÅ‘zÃ¶s mÃ¡r 1854-ben elkÃ©szÃ¼lt Ã“budÃ¡n. A vilÃ¡ghÃ¡borÃº elÅ‘tt a
magyarorszÃ¡gi hajÃ³Ã©pÃ­tÃ©s nemzetkÃ¶zi szÃ­nvonalon dolgozott, s jelentÅ‘s exportra is szert tett. 






KÃ©t vilÃ¡ghÃ¡borÃº utÃ¡n 





Az elsÅ‘ vilÃ¡ghÃ¡borÃºt lezÃ¡rÃ³ trianoni bÃ©keszerzÅ‘dÃ©s tÃ¶rtÃ©nelmÃ¼nk mÃ¡sodik MohÃ¡csÃ¡nak bizonyult: az orszÃ¡g
terÃ¼letÃ©nek 67 %-a, lakossÃ¡gÃ¡nak pedig 63,8 %-a kerÃ¼lt az utÃ³dÃ¡llamok uralma alÃ¡. Az orszÃ¡g terÃ¼leti
vesztesÃ©geihez hasonlÃ³ mÃ©rtÃ©kÅ±ek voltak a kÃ¶zlekedÃ©si infrastruktÃºra vesztesÃ©gei is (vasÃºthÃ¡lÃ³zat 61 %-e,
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kÃ¶zÃºthÃ¡lÃ³zat 68 %-e, vÃ­zi ÃºthÃ¡lÃ³zat 57 %-e vÃ¡lt hasznÃ¡lhatatlannÃ¡). Szinte csodaszÃ¡mba megy, hogy Trianon utÃ¡n
alig egy Ã©vtized alatt az orszÃ¡g magÃ¡hoz tÃ©rt, sÅ‘t tÃ¶bb vonatkozÃ¡sban - Ã­gy a kÃ¶zlekedÃ©s terÃ¼letÃ©n is - fejlÅ‘dÃ¶tt is. A
vÃ­zi ÃºthÃ¡lÃ³zat vesztesÃ©gein kÃ­vÃ¼l a hajÃ³zÃ¡sra nÃ©zve hÃ¡trÃ¡nyos az az adat, hogy a folyÃ³k kb. 320 km-en kÃ©peztÃ©k
az orszÃ¡g Ãºj hatÃ¡rait, ezeknek tehÃ¡t csak egyik partja tartozott hazÃ¡nkhoz. 





A korszak fontos esemÃ©nye az 1928-ban Csepelen megnyitott, 1937-tÅ‘l Budapest Nemzeti Ã©s SzabadkikÃ¶tÅ‘nek nevezett
hajÃ³zÃ¡si kÃ¶zpont lÃ©tesÃ­tÃ©se. 1933. szeptember 20-Ã¡n a magyar kormÃ¡ny Ã¡ltal bÃ©relt Apollinaris nevÅ± 240 t
hordkÃ©pessÃ©gÅ± holland hajÃ³ RotterdambÃ³l elindulva AlexandriÃ¡ban felvett rizs Ã©s gyapot rakomÃ¡nyÃ¡val a csepeli
kikÃ¶tÅ‘be Ã©rkezett. 30-Ã¡n indult vissza Rotterdamba hasonlÃ³ Ãºtvonalon, pÃ©tisÃ³t Ã©s Ã©lelmiszert szÃ¡llÃ­tva. A kÃ­sÃ©rleti Ãºt
utÃ¡n a Lloyds Maritime Atlas Budapestet fÃ¶lvette a tengeri kikÃ¶tÅ‘k jegyzÃ©kÃ©be. MagyarorszÃ¡g 1934-tÅ‘l 1968-ig tucatnyi
hazai gyÃ¡rtmÃ¡nyÃº Duna-tengerjÃ¡rÃ³ hajÃ³val vÃ©gzett teherszÃ¡llÃ­tÃ¡st a mediterrÃ¡neum Ã©s Budapest kÃ¶zÃ¶tt. Az Ãšjpesti
HajÃ³gyÃ¡rban 18 db ilyen hajÃ³ Ã©pÃ¼lt. 





A mÃ¡sodik vilÃ¡ghÃ¡borÃº a magyar hajÃ³zÃ¡st lÃ©nyegÃ©ben megsemmisÃ­tette. A hajÃ³park felÃ©t elsÃ¼llyesztettÃ©k, mÃ¡sik
felÃ©t nyugatra hurcoltÃ¡k. ÃšjjÃ¡Ã©pÃ­tÃ©ssel Ã©s az amerikaiaktÃ³l nyugatrÃ³l visszakapott hajÃ³kkal sikerÃ¼lt a forgalmat
megindÃ­tani, amely hamarosan nagyobb lett az 1937. Ã©vi teljesÃ­tmÃ©nyeknÃ©l. 





1946-54 kÃ¶zÃ¶tt magyar-szovjet kÃ¶zÃ¶s vÃ¡llalat mÅ±kÃ¶dÃ¶tt, majd csodbe ment Ã©s megalakult a Magyar HajÃ³zÃ¡si Rt.,
melynek tÃ¶bbszÃ¶ri Ã¡tszervezÃ©ssel alakult ki a hazai hajÃ³zÃ¡s jelenlegi szervezeti formÃ¡ja. 





Az 50-es Ã©vek elejÃ©tÅ‘l lett cÃ©lkitÅ±zÃ©s a hajÃ³zÃ¡si technikÃ¡ban a gÅ‘zÃ¼zem felvÃ¡ltÃ¡sa dÃ­zelmotorokkal, a belvÃ­zi
Ã¡ruszÃ¡llÃ­tÃ¡sban az Ã¶njÃ¡rÃ³ hajÃ³zÃ¡s (ezen belÃ¼l a "Z" hajtÃ¡sÃº Ã¶njÃ¡rÃ³ uszÃ¡lyok) Ã©s a tolÃ³hajÃ³zÃ¡s megvalÃ³sÃ­tÃ¡sa.
A csepeli szabadkikÃ¶tÅ‘ben nyÃ­lt meg az orszÃ¡g elsÅ‘ kontÃ©ner-terminÃ¡lja. Ezekben az Ã©vekben a szÃ©ntÃ¼zelÃ©sÅ±
szemÃ©lyhajÃ³kat olajtÃ¼zelÃ©sre, illetve dÃ­zelÃ¼zemre Ã¡llÃ­tottÃ¡k Ã¡t, valamint nÃ©hÃ¡ny nagyobb befogadÃ³kÃ©pessÃ©gÅ±
Ã¡tkelÅ‘hajÃ³ Ã©s szemÃ©lyhajÃ³ is Ã©pÃ¼lt. 1962-tÅ‘l szÃ¡rnyashajÃ³kat is Ã¼zembe Ã¡llÃ­tottak Budapest Ã©s BÃ©cs kÃ¶zÃ¶tti
szemÃ©lyforgalom lebonyolÃ­tÃ¡sÃ¡ra. 1975 utÃ¡n a vÃ­zi szemÃ©lyszÃ¡llÃ­tÃ¡s forgalma lecsÃ¶kkent, jellege megvÃ¡ltozott,
azÃ³ta zÃ¶mÃ©ben a turistaforgalmat szolgÃ¡lja. 





A Duna-tengeri hajÃ³zÃ¡s is vÃ¡ltozott jellegÃ©ben. A kÃ¼lkereskedelmi Ã©rdekek miatt a fejlesztÃ©s tengerjÃ¡rÃ³ hajÃ³k
beszerzÃ©sÃ©re irÃ¡nyult, ezek a Duna torkolatÃ¡tÃ³l Ã¡trakÃ¡ssal bonyolÃ­tjÃ¡k le a forgalmat. 





forrÃ¡s: www.geo.u-szeged.hu 
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