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ELOSZO

A dunai gbzhajézas kezdetével foglalkozd szakirodalomban siriin olvasha-
tunk a ,,FRANZ I” nevii gbzhajordl és képeket is lathatunk réla. Arra nézve
azonban, hogy a ,,FRANZ I” nevli g6zhajo valoban milyen volt sziiletése nap-
jan, melyek voltak miszaki adatai, nem voltak megbizhaté miszaki rajzok és
adatok feltalalhatok, s ezeket az Elsé Dunagdzhajézasi Tarsasag bécsi igazgatd-
saga sem tudta rendelkezésiinkre bocsatani. Igy e hajorél miszaki modell eddig
nem volt készithetd.

Ez a hidny 0sztonzott benniinket arra a kutaté munkira, melynek eredmé-
nyét a jelen tanulméany és az 1 : 50 1éptékil modell elkészitéséhez sziikséges mi-
szaki rekonstrukcids tervrajzok tartalmazzak.

A tanulmanyt és a rekonstrukcids tervet a Kozlekedés- és Postailigyi Minisz-
térium Hajézasi Féosztalya altal kikiildott, hajomodell-szakértd allandé bizottsag
megvizsgalta és elfogadhaténak talalta. Ennek alapjan a modell elkésziilt és lat-
hat6 a Kozlekedési Muzeumban.

Budapest, 1968 januar
A szerzbk






1. A HAJOZAS HELYZETE A ,FRANZ I” NEVU GOZHAJO
MEGEPITESE ELOTT

A XIX. szazad elején a Duna és mellékfolydi még szabalyozatlanok, a fo-
lyam megzabolézasara itt-ott kezdetleges Arvédelmi gatak emelkednek; a Fels6-
Dunan a strudeni veszélyes kanyar, a Csallokdzben a hordalékkal teli s nap-nap
utdn valtozo, sekélyvizes szakasz, az al-dunai zuhatagok sziklapadjai, megannyi
természeti akadaly a zavartalan, rendszeres hajozas szempontjabol. Ez kiiléndsen
az ar elleni (felfelé iranyuld) hajozdsnal mutatkozik, mivel az emberi vagy allati
(16, 6kor) erdvel végzett vontatdshoz kitisztitott vontatdutakra is sziikség volt,
amit pl. a Csallokoz rendszertelen mederviszonyai kozott lehetetlen volt fenn-
tartani.

A természeti nehézségek mellett az Al-Dunin a toérok féltékenyen 6rzott
gazdasagi érdekei, nyugat fel6l pedig az a kériilmény, hogy Magyarorszag kiil-
kereskedelmét az 6rokos tartomanyok gazdasigi érdekeinek rendelték ala, gor-
ditett akadalyokat a Duna, e t6bb orszagot 6sszekots, természetadta kozlekedési
ut kellé fejlesztése és kihasznalasa elé.

Ez id6ben még fahajok szazai lepték el a Dunat és mellékfolyodit, és
hordtak a magyar gabonat, kendert, gyapjit stb. Nyugat felé. E kiilonféle alko-
tasu és nagysigu fenyG- és tolgyfa hajok hordképessége 1500~8000 mazsa volt; a
legnagyobbak 42—47 m hosszaak, 6-6,5 m szélesek, 1,5-2 m meriiléstiek voltak.
Lefelé ereszkedtek, felfelé a partr6l vontattdk éket, ami azonban sok nehézség-
gel, veszéllyel és koltséggel jart. Budapesttdl Bécsig az utazas 20-25 napig is el-
tartott [1]. ‘

Természetes, hogy ilyen kozlekedési viszonyok mellett a kereskedelem is a
legnagyobb bizonytalansaggal kiizdott, mert nemcsak rendkivil hosszi id6t vett
igénybe a szallitis, hanem még erre sem lehetett biztosan szamitani. Megt6rtént
pl. hogy egy buzaval megrakott hajo Martonostdl (Szeged alatt) elindult a Ti-
szan le Pest felé 1804. oktdber 23-an s december 1-ére még csak Tolndig jutott,
ahol ttjat 4llta a jégzajlas gy, hogy ott kellett telelnie.

A felfelé vontatas nemcsak nehézkes, de koltséges is volt. Egy par kdzepes
nagysagu kapcsolt hajé felvontatdsdhoz 9 hajés, 2 f6fuvaros, 38 hajté és 38 16
kellett. A féfuvaros 16h4aton ment elol a parton s hosszi ruddal vizsgalta az utat,
megjelolve, merre hajtsidk a vontaté lovakat; a hajték pedig gondoskodtak a lo-
vakrol s arrédl is, hogy a vontatékotél fel ne akadjon (1. abra).

A hajok vontatasanak a fentiekben vazolt koltséges és bizonytalan volta
arra vezetett, hogy olyan hajét, illetve vontatd szerkezetet talaljanak ki, mely
mellézhet6vé teszi a partrdl valé vontatast.



1. kép. Hajovontatds a Dunan a XVIIL. szdzad végén

Erre torekedett gr. Batthyany Tivadar is, aki mar 1790-ben 20
évre szabadalmat nyert viz ellenében is jard, sajat taldlmanyu hajojara. 1797-ben
Bécs mellett egy ilyen szerkezett, ,,BUCINTORO” nevi hajéjaval sikeres proba-
utat is végzett; a hajo szerkezetérdl és tovabbi sorsarél azonban adataink nin-
csenek.

Hasonld cél inditja Guillian Antal trieszti kereskedét 1812. évben
olyan hajé propagalasara, melyet részben vitorlaval, részben a hajon alkalmazott
kotéljargany altal ,hajtatnanak”™ Ggy, hogy a folyé hosszaban kifeszitett kotélen
a hajé 16hajtasu jargany segélyével kapaszkodna fel. Ehhez elég lenne két 16.
E terv miar a kapaszkodé hajoézas eszméjét képviseli.

A vilag mas tijain mar felismerve a gbz feszit6 erejét, hazankban is meg-
kisérlik ezt lapatkerekes hajok hajtisira haszndlni.

A lapatos kerék nyomait mar a régi romaiaknal megtalaljuk. Guido
Panciroli padovai professzor talalt egy hadigalyat abrazold féldombormivet kb.
i. sz. 527-bdl; a galya harom par lapatkerékkel van felszerelve, s minden lapat-
kerékpart két okor hajt [2].

Hosszt volna felsorolni azoknak a kisérleteknek sorat, melyek a géznyo-
masnak hajtégép meghajtisra valod felhasznalasat céloztik. Jelentés lépés volt
e téren 1690-ben a francia Denis Papin taldlmanya. Spratt angol muzeologus
6t tartja a g6zhajo valddi felfedezbjének. A kiilonféle kezdeti tervek és kisérlete-
zések utdn kimagaslé eredmény volt 1807-ben Robert Fulto n ,,CLERMONT”
nevl lapatkerekes gbzhajoja. 1821. évben Amerikdban mar 376 g6zhajo jart a
Mississippi, Missouri s egyéb folydkon [3].
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2. A ,,FRANZ 1" NEVU GOZHAJO MEGSZULETESENEK ES TOVABBI
SORSANAK TORTENETE

,,Bér sziinne meg minden emberreli 's

barommali vontatas a’ Dunan, ’'s ez ki-
rekesztéleg  géz  ercjével  eszkozoltetnék,
vagy inkdbb sziinne meg Magyarorszdgban
minden illyféle munka 's pétoltatnék ers-
mivek altal; azon szdz meg szdz ezer
kéz pedig, melly igy megszabadulna, bér
fordittatnék srabad alku utan mocsirink
szaritdsara, utaink csinadldsara, vizcsator-
nak készitésére s a’t.”’

Széchenyi [4]

—ai

Az osztrak kormany és a bécsi udvar — kévetel és egyéb hirszolgalata 1t~
jan — tajékozott volt a gézerd felhasznalasardl a kilfoldi tengeri-, és belthajézas-
ban és a kozlekedés ezirdnyu fejlédésérdl. Felismerték, hogy minden tekintetben
mily nagy értéket jelentene a Monarchidnak, ha sikeriilne ezt az 4j talalményt a
Dunan az allamgazdasag szolgalataba Allitani, és teljesitéképes gdzhajézassal
gyors €s olcsod Osszekottetést teremteni Kelet és Nyugat felé.

Az akkori lassu és kényelmetlen utazas és az aruszallitas bizonytalansiga
inditotta 1. Ferenc csaszart arra, hogy 1813. julius 7-én ,,Hirdetmény”-t bocsasson
ki, melyben kizarolagos szabadalmat biztosit annak, aki terhelt hajénak folyas
ellenében vald eléhaladasat ,,allati eré nélkiil” tudja biztositani. Mivel ez az elsé
felhivas eredménytelen marade, ezt egy 1817. november 11-én kelt Udvari Keres-
kedelmi Bizottsagi ,,Hatarozat”-tal megismételte. Ez a Hatarozat kiterjesztette a
kilatasba helyezett szabadalom érvényét a Monarchia osszes folyamaira, valamint
a Monarchia tengeri kikotdinek egymaskozti forgalmara. Eme Gjbéli felhivasra
egész sereg tervet nyujtottak be a szabadalom elnyerése céljabdl. Ezek nagy-
része azonban hamarosan hasznavehetetlennek bizonyult,

Csak két férfinak sikeriilt szabadalmat nyerni g6zhajénak a Dunin
valo jaratasara. Az egyik magyar ember volt: Bernhard Antal péesi
polgar, aki a sajat tervei alapjan a Drava mellett megépitett ,,CAROLINA”
nevil, lapatkerekes gézhajojara — az 1817. és 1818. évi probautak utan — kapott
szabadalmat; 1820-ban Pesten tartott fenn helyijaratot Obudara, 1821-ben a Dra-
van atkelési jaratot. Vallalkozasa azonban nem jart tartés eredménnyel [s].

A masik férfi a Parizsbol jott Chevalier de Saint L eo n, aki az 1818-ban
elkésziilt ,DONAU” nev(i gézhajéjara kapott hajozasi engedélyt és szabadalmat.
Ez a vallalkozas is rovid életd volt.
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Idékézben, az 1826-ban kotdtt orosz-torok akkermani szerzédés megerési-
tette az orosz carok befolyasat a dunai fejedelemségekre és Szerbidra. Ausztriat
ez kellemetleniil érintette, ami még erdsodott, midén Oroszorszag 1828-ban ha-
dat tzent a Portanak. Ekkor Metternich érezte a Portaval valé kénnyebb érint-
kezés lehetségének hianyat és nagyon hajlott a kozvetlen dunai 6sszekottetés
terve felé.

Ilyen kérillmények kozott jelentkezett 1828-ban két angol hajoépité: John
Andrews é Josef Prichard gézhajotervével. Ki volt e két férfi?
Prichardré! nem sokat tudunk; az iligy mozgatdja Andrews volt. Andrews 1787-
ben Londonban sziiletett; kordan atjott a Kontinensre és egy ideig nyelvtanito-
ként miikodott Bordeaux-ban. Késébb, mint bérelszamolo és feliigyels, alkalma-
zast kapott Edward Church amerikai hajoépit6nél, aki francia folydk, a Bédeni-
és Genfi tavak, tovabba a Lago Maggiore részére szerkesztett gézhajokat. Church
— kitlénbozé vitak utdn — Andrewset elbocsatotta és utdbbi visszatért el6z6 fog-
lalkozasahoz; a befolyasos Borromeo grof ajanlatira — kinek fiait tanitotta Mila-
ndban - sikeriilt bekeriilnie a Po folydra késziilé hajok épitéséhez. Egyéni jelle-
mérdl a milandi rendérprefektus Sedlnitzky bécsi renddrféndkhoz intézett bizal-
mas jelentésében nem nagyon elismerdleg nyilatkozott. Eszerint Andrewsnek
— mint altaldban honfitirsainak — megvan az a tulajdonsaga, hogy mindent le-
néz, ami nem a britanniai szigetrél szirmazik, és emellett er6sen hajlik a libera-
lis politikai nézetek felé; igy az osztrak rend6rségnél nem nagy bizalmat kelthe-
tett volna. A gbzhajokhoz alapjaban nem értett, mindossze feliletesen csak any-
nyit tudott, amennyit a kézmiivesekre valé feliigyelete alatt 1atdsbol elsajatitott.

Szerencséjére, akkoriban a bécsi renddrség adatait nagy alapossiggal szc-
rezte be; Velencébdl a milandival ellentétes véleményt kapott. Andrews ismere-
tei a gbzhajozasrol — hangzott a jelentés — nem kézonségesek; kitiinden ismeri
az illeté gépek mikodését. Velencei életmddjardl is csak dicsérettel emlékeztek
meg. Andrews eredményei alapjan feltételezniink kell, hogy a velencei rend6s-
kapitiny megéllapitisai voltak a helyesek.

Andrews Velencében ismerte meg foldijét, Prichardot, aki ott hajéépité
mesterként élt; 6k ketten — némi nagyzolassal — magukat ,,angliai hajogyaro-
sok”-nak nevezték.

Hajok, kiilonosen gbzhajok épitésének altalanos fejlesztésére 1828. aprilis 11-
én szabadalmat kaptak. Taldlmanyuk egészen jelentéktelen volt, és lényegében
csak er8sebb fa-hajotest épitésére vonatkozott, amit a szokott modon beépitett
hosszirdnyd merevitéssel készitettek; tovabbi talalmanyuk olyan gdzkazin volt,
amellyel a fat — tiiz hasznalata nélkill — a legnagyobb kénnyedséggel, barminé
alakra meg lehet hajlitani. E talalmanyaikra kivantak alapitani iizleti vallalko-
zasaikat. El6szor az Etsch-re gondoltak és ezért kértek kizarolagos jogot a Ve-
lence-Chioggia kozotti szakaszra és az ottani csatornara; miutan ez sem sike-
riilt, Hamburgba mentek, hogy az ottani Senatustél az Elbara szerezzenek sza-
badalmat; a Senatus elutasitotta 6ket. Csak ezutan gondoltak a Dunara. Metter-
nich ajanlasival kérvényt nytjtottak be az osztrak udvari kamarahoz és vallal-
kozdsuk pénziigyi tamogatasat kérték. Bar ezt elutasitottak, mértékadd pénzigyi
korok figyelmét felhivtak az ajanlattevékre. Terviiket az allam érdekeivel Gssze-
cgyeztethetének tartottak, s az ebben vald részvételt hazafias cselekedetnek mi-
nésiteteék.
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Andrews és Prichard a legnagyobb tamogatist baré Puthon Johann Babtist-
tol, Ausztria egyik vezet nagyiparosatél kapta; nevezett nagy fonodak tulajdo-
nosa volt Teesdorfban és nagy megértéssel viseltetett a technika fejlédése irdnt.
Elére allt a vallalkozasnak és sikeriilt felkeltenie a legjelentésebb bankarok,
nagykeresked6k és gyarosok érdeklédését.

1829 elején tajékoztatdr kordztek, mely Dunai gbézhajozasi tirsasag alapiti-
sahoz részvényjegyzésre szilitott fel. Az alaptékét 100 coo forintra tervezték,
felosztva 200 darab soo Ft értékl részvényre. A részvényjegyzés jol ment, az
alapitok kozott szerepeltek az Udvar, a sziletési- és pénzarisztokracia legjelen-
tésebb személyei. Az angol kovet, Lord Cowley sem hianyzott a tamogatdok so-
rabdl; feltehetd, hogy nem csupan két foldije irdnti érdeklédésbsl vett részt, ha-
nem inkabb azért, mert felismerte az Gj kozlekedési lehetség nagy politikai je-
lentdségét; ezzel ugyanis egyszerlibb és révidebb Osszekottetés adédott Konstan-
tinipolynak, ahonnan a Bagdag-Basra felé iranyulé angol-indiai postajarat kez-
dédott [6].

Az 1829. mdrcius 13-dn megtartott alakulé kozgyiilésen megalapitot-
tik a részvénytarsasagot. A Tarsasdg — a 125 éves évforduldja al-
kalmabdl 1954. évben kiadott torténeti osszefoglalasa [7] szerint — az

Elsé Dunagézhajézasi Tarsasag .

(Erste Donau-Dampfschiffahrts Gesellschaft)
cégnevet kapta.

Ugyanezen kiadvany 19. oldalan lathaté az 1830. évben kibocsatott részvény
fotokopiaja, amelyen a kovetkez6 cégszoveg all:

K. K. Priv. Erste Donau-Dampfschiffahrts Gesellschaft,
magyarul:

Csaszari-Kiralyi Szabadalmazott Elsé Dunag6zhajozasi Tarsasag.

Gonda Béla ,,A magyar hajozas” c. konyvében [1] a 23. oldalon azt irja,
hogy a Tarsasag megalapitisakor a kovetkezd nevet kapta:

Els§ Osztrak Dunai G6zhajozasi Tarsasag.

A Tarsasag altal 1937. évben, az osztrik szakaszon megkezdett gézhajézas
100 éves éviorduldja alkalmabol kiadott konyv [36] 33. oldalan talalhato 1837. évi
menetrend-hirdetmény fotokdpidjan

K. K. Priv. Donau-Dampfschiffahrt

felirat lathatd.

Mindezeket 6sszevetve, leghitelesebbnek az 1830. évi részvényen levd szd-
veget tartjuk, s ezt hasznaljuk jelen tanulmanyunk cimszovegében is.

E kozgyiilésen elhatiroztik, hogy a hajoépitéshez szitkséges pénzosszeg fe-
dezésére a jegyzett részvények értékének 20%-at rovidesen befizetik, s egy ot-
tagh bizottsagot valasztottak azzal a megbizatassal, hogy készitse el a Tarsasag
alapszabalyait és az Andrews és Pricharddal kiotendé szerzdédést.

A még mindig fennallé ama bizonytalansdg miatt, hogy vajon a tervezett
g6zhajo megfelel-e majd a szabadalomban eldirt feltételeknek, elhataroztak, hogy
az épitendé hajot elészor a két tervezének bérbe adjak Ha a hajé alkal-
massagat bebizonyitja, megfontolds targyava lehet tenni azt, hogy a két ajinlat-
tevotsl atvett szabadalmat a Tarsasag sajat kezelésbe vegye. Ez az dvatos elé-
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vigyazatossag egyezett az illetékes udvari hatdsig elgondolasaval, mely a szaba-
dalmat véglegesen csak akkor kivanta elismerni, ha legalabb egy hajé elkésziilt
és egy bizottsdg részvételével rendezett iton kiprébaltak,

A hajot Londonban James B ro wn hajoépité mérndk tervezte. Epitését
a két angol iranyitasa alatt 1829-ben kezdték meg a Bécs melletti Floridsdorfban.
Andrews vette 4t a munkavezetést, mig Prichard a kivitelezést vezette. Mint-
hogy Bécs tigyszolvan semmi hajéépité tradicidval nem rendelkezett, hidnyoztak
a sziikséges kézmiivesek; igy hajéiacsokat Velencébdl kellett hozatni.
' A j6 minGségl feny6fabol épilt haj6 vizrebocsatasa 1830, julius
26-dn tortént meg. Err6l a Bécsben megjelend ,,Magyar Kurir” c. lap az 1830.
jalius 27-i szamaban [8] a kovetkezd révid hirrel szamol be:

»Az itt Bétsben épittetett (j Go6zhajé Jal. 26-dikdn délutanni 5 érakor a Duniba bele-
botsattatott.”

A két lapitoskerék hajtoerejét a Birminghami Boulton, Watt és
Tarsa Gépgyar altal szallitott gézgép szolgaltatta. Ennek a gépnek az
adatait a 3. fejezet tartalmazza.

A gb6zhajot és gépi berendezését a neves bécsi Arzberg professzor vizsgalta
felul.

A gbzhajé — csdszari engedéllyel — a

FRANZ I
nevet kapta.

Az ,,Osterreichischer Beobachter” 1824-ben kelt jelentése szerint Girard-
nak egy hajdéja — allitélag - a »FRANZ I” nevet viselte. Amennyiben ez igaz,
ugy fel kell tételezniink — irja Winievice — hogy Girard - kevésbé aggalyosan,
mint Andrews — egyszerlien a ,,szentnek tartott nevet rafestette a hajora anél-
kiil, hogy a tovisekkel teli hivatalos uttal bajlédott volna. Andrews és Prichard-
nak masfél évi utanjarasiba kerilt, mig a legfelsébb engedélyt e névre meg-
kapta [6].

1830. szeptember 3-dn az ugyvezetGség az alabbi értesitést tette kozzé az
,,Osterreichischer Beobachter” és a ,,Wiener Zeitung” c. lapokban:

»Vasirnap ez év szept, 4-én reggel 1/,4 6rakor a Gézhajé elindul elsd 1tjara Pozsonyba.
és Pestre. A kikdtShely a Praterben a Lusthausnal van, ahova a hajé pénteken este 5 orakor
. fog megérkezni. Ezen az elsé Gton arut nem fog magival vinni. A hajé csak egy napig marad
Pesten és utana mindjart visszatér Bécsbe a rendszeres jirat megkezdésére.

Viteldijak (eziist forintban):

1. hely Bécsbél Pozsonyba vagy vissza 2 fl. C.M.1

. W Pestre ”» » 10,
.

Pozsonybdl Pestre " ” 8., »

Egy szoba kizarélag 10 személy részére 20 ,, ,,~

a helyjegyeken kiviil. A II. hely az elsének a fele. Négyilléses kocsik utan 10 fl. C. M.-et, két-
{iléses kocsik utan 8 fl. C. M.-et, egy 16 utan 10 fl. C. M.-et kell fizetni. Minden utas 8o font

1 C. M. = Conventions Miinze
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podgyaszt vihet magaval dijtalanul; minden font utin, amennyivel ¢ stlyt tullépi, egy krajcar
C. M.-et tartozik fizetni. A hajén étterem all rendelkezésre.”

Az alacsony vizallds miatt a hajé nem tudott a Lusthausig feljonni, igy az
indulas kora reggel Kaiserebersdorfb6l tortént. Az it idétartama Budapestig
15 6ra és 22 percet tett ki. A Bécsbe vald visszautazas, amit erds, kedvezétlen
szélben kellett megtenni, 5 napig tartott. A napi sajté alig szentelt figyelmet
ennek az eseménynek (el volt foglalva Ferenc Jozsef, a kés6bbi csaszar keresz-
tel8jének behatd ismertetésével) [6].

Errél az elsé atré]l a Bécsben megjelend ,,Magyar Kurir” c. lap 1830. IX.
14-1 szamaban szé szerint a kovetkezdképp szamol be [9]:

»A’ melly Go6z-hajét Béts mellett 2’ milt esztenddben egy Anglus mivész Gtmutatasa sze-
rint kezdettek épiteni, hogy az Béts és Pest kozétt a Dunén fel ’s ald jarvan utasok és portékak
vitelére fordittassék, elkésziilvén, Béts alél a’ Prater nevli mulaté erddaljarél Sept. 4-dikén
reggeli 6t6dfél Srakor indult meg terhelve utasokkal ’s a’t. ’s ezen elsd utjat szerentsésen el-
végezte, Pestre ért mas nap délutani 3 6rakor, minthegy Posonnal 's masutt is kikotott és mu-
latotz. Az egész utjat Bétstdl Pestig 15 ora alatt végezte el. Onnan ismét vissza indult Béts felé
Sept. 8-dikan.

Ez a’ g6zhajo melly Sept. 8-dikan indult meg Pestrél tegnap elstt Bétshez egy mérfold-
nyire Ebersdorfhoz 6t nap alatt tette meg ezt az utat a’ Dunidn viz ellenébe, még pedig ezen
idé alatt csaknem folyvast ellene fujt a’ kemény szél. Scpt. 8-dikian Pestr6l Komaromig jott
12 éra és 55 minuta alatt. Sept. 9-dikén Komaromtél Asvinyig 8 6ra alatt; 1o-dikben Asvanytél
Oroszvirig 12 6ra 43 minuta alatt; 11i-dikben Oroszvartél Posonyig 3 6ra 10 minuta alatt; 12-ben
Posontol Ebersdorfig 11 6ra 44 minuta alatt. Minddssze tehat Pestr§l Ebersdotfig 48 6ra és
32 minuta alatt. — Lefelé 420 mazsa terhet vitt, felfelé hozott 2-300 mazsat. Ez a Géz-hajo
egyediil a’ gdzer6miv crejénél fogva a’ viz legscbesebb folyasdn is erét vett, és ha meggon-
doljuk, hogy Béts és Pest kozott a’ vizen vald at hosszat legalabb is 40 mértfoldre lehet tenni,
s azt is hozza tudjuk, hogy a hajonak mostani kormdnyosa még ezen az dton jaratlan és tapasz-
talatlan; méltan reményelhetjiik, hogy ezen gézhajé feltett tzéljaban konnyen boldogulhat.”

Az [1] és [7] forrasmunkik 1830. szeptember 17-re teszik az elsé Gt indulasi
napjat (IX. 4. helyett); ez csak elirds lehet, mivel a fent hivatkozott forrasok,
valamint a tdrsasag 1885. évi kiadvanya [10] kétségtelenné teszik, hogy ez els6
atra IX. 4-én indult el. 1830 szeptemberben 1épett életbe a szabadalom Ausztria-
ban. A [7] forrasmunka r12. oldaldn talalhaté adat szerint szeptember 17-én,
a [10] forrdsmunka 4. oldaldn talidlhaté adat szerint szeptember 1-én. Mindkét
forras a TArsasag altal kiadott torténeti visszapillantis. E kétféle idépontot el-
donti a [7] forrasmunka 16. oldaldn fotokdpiaban taldlhatd, 1831. 4prilis 22-i latin
nyelvi szabadalmi okmany, mely a szabadalmat kiterjesztette a Duna és mellék-
foly6inak Magyarorszig és a Tarsorszagokra es6 szakaszaira; ezen okmdanyban
— tobbek kozott — a kovetkezd szovegrész olvashatd: ,,Az Elsé Dunag6zhajozasi
TAarsasag, mely 1830. szeptember 17-én kapta meg jévahagyasunkat...” Tehat,
a szabadalom kezd§ id6pontja: 1830. szeptember 17.

Rendszeres forgalom meginditisira azonban még nem lehetett gondolni,
mivel nem voltak kikétéhelyek, berendezett szenel6illomasok s legféképpen
megbizhaté, a nehéz hajézasi Gtvonalat ismersé korményosok. Az 1830 Gszén
megtartott néhany ut a konnyebben hajézhaté gySr-pesti szakaszra korlatozo-
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dott; ezek célja is inkabb az volt, hogy a kozonség megismerje az 1j kozlekedési
eszkdzt s megbaratkozzon vele,

1831. februdr 1-én megkezd6ditt a rendszeres jarat Bécs és Pest kdzott.

A ,FRANZ 1” nevl g6ézhajé rendszeres jaratisa kapesan felmeriil a kérdés,
hogy az osztrak févarosban alakult hajozasi tirsasig miért nem az oszt-
rak Dunaszakaszon inditott rendszeres jaratot ezzel a gbézhajoval,
miért kiildte azt Magyarorszag felé ugy, hogy az tvonal nagyobb ré-
sze magyar Dunaszakaszra essen?...

E kérdésre a vilaszt Korwik Ott6, a DDSG vezérigazgatéja adja meg
»Die Anfinge der Donaudampfschiffahrt in Osterreich” cim( cikkében, mely
a Térsasag altal 19357-ben kiadott kényvben [12] jelent meg. Eszerint, ennek poli-
tikai és gazdasagi okai voltak. Metternich — mint ahogy fentebb mar emlitettuk
— régen kacsintgatott a tordk uralom alatt 4116, ipari és kereskedelmi szempontbol
sok elényt jelent6 Duna menti balkan 4llamok felé, és féltékenyen nézte az orosz
caroknak ide irdnyulé behatoldsi szindékait. Kapdra jott tehat Metternichnek
a természetes Osszekottetést jelent6 dunai dton a gbzhajozds bevezetése és
ez ért tAmogatta Andrews és Prichard gbzhajoépitési ajanlatat, s ez volt ve-
zérl6 gondolata és célja elsésorban a bécs—fekete-tengeri gdzhajézas kifejlesz-
tésének. Ez volt az oka, hogy a bécs—linzi rendszeres gdzhajojaratokat csak
1837-ben inditottik meg.

Arra nézve, hogy mily eredménnyel végzédott a ,,FRANZ I” nevili gézhajo-
val meginditott rendszeres jaratok elsé (1831) esztendeje, tiszta képet ad a Tar-
sasag igazgatdsidganak 1832. év juniusaban, ujabb részvények jegyzésére kiadott
felhivisa:

Az 1830-ik esztendében készilt ,,J FERENCZ” nevii gbzhajé 1831-ben kezdé rendes palya-
jat el. Utazasi jovedelme nemcsak az uti kéltségeket térité meg, hanem mivel a’ mellett, hogy
a’ gorcskorsag szerencsétlen idejében huzamos vesztegiéssel munkatlanul hevert, az Igazgatésig’
tobb dgh kiadasait is visszap6tld, beldle fizettetik ki a’ részvényesek kamatpénzei, ’s végre még
egy kis maradékrész a’ tartalék-t6kéhez (reserve-fond) is tétetett. Igy tehat ama’ kétségek,
mellyek el6bb 2’ préba-intézet irant keletkeztek, tudniillik, hogy 1) a gdzhajézast a’ Dunara
nem alkalmazhatni ’s 2) hogy ha ez a’ Dunén divatba jovendene is, a’ reaforditandé koltsé-
geket nem hozni be, mar eldontettek; de ezzel az intézet még nagy célja kerdan sincs elérve;
melly nem egyediil abbél ll, hogy egy haj6, mint csupan prébahajé, sikerrel késziiljon el, hanem
hogy a’ hajézast a’ hatalmas Duna-folyamon, melly jobbadan az ausztriai csaszéri ’s magyar
kiralyi tartomdnyokon halad keresztiil, gyorsabb és biztos szallitis-moddal életbe is hozza. Hogy
tehat € czélhoz kozelebb jaruljon ’s az erre nyert privilégiumnak megfeleljen, nem allapodhatik
abban meg, hogy mair egy g6zhajét létre ’s divatba hozott; sét mivel az intézet terjedelme a
részvények tulajdonosai érdekein alapul, az intézet hatdsiga pedig fokonként foganatosb labra
kap altala, czéljaval egyezdnek latja ennél fogva e’ gbzhajozasi tdrsasag igazgatdsaga, tisztkoré-
hez képest kiragadni az intézetet eddigi vigyszdlvan csecsemd allapotjabol, ’s nagyobb diszletre
magasitani, mit az Altal gondol legsikeresebben elérhetének, ha ezennel Gj részvényességre meg-
hivast hirdet még két \j goézhajo-épités végett, mellynek egyike 30, masika pedig 5o 1onyi erej
lenne, az elsé Gyér 's Pest, az utdbbi Pest és Zemlin kozt futhatnd hasznos szolgalatat, palyajat.
~ Tokéletes kiallitisokra, Anglidban késziilt erémiveket hozatni szandéka hozza, mivel ezeknek
biztos és tartés josaga 156 FERENC gézhajénal is annyira bebizonyult. .......oviviiiiiininininin.
Mi az elsé gbzhajonal csak préba és merészlet volt, mar most megszint az lenni. «..ocoveuveneninnes
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Szabad hajézast eszkozleni, Bécstdl a’ Tengerbe, milly felséges gondolat! s hdla a’ gdzhajé-
feltalalasnak, hogy ez nem képtelenség tobbé!” [13]

fgy végzédott tehat az elsd, rendszeres jaratokat fenntartd 1831. esztends.
Ez az eredmény eloszlatta a még fennallott kételkedést és aggodalmat a gbzhajé-
zas jovedelmez6sége feldl, és elémozditotta annak felismerését, hogy az iizemi
eszkozok fejlesztése és szaporitisa a vallalat jovedelmezdségét csak ndvelné.

Az 1831, év tavaszan a probautakat is tovabb bévitették; errél az ,,Oster-
teichischer Beobachter” aprilis 5-i szima ad hirt:

»A gézhajé marcius 16-4n indult el Pestrdl Zimonyba, ahovi 18-an megérkezett; ezt az
utat 37 ora és 4 perc alatt tette meg; 150 utas volt a fedélzetén. Zimonybél — ugyancsak 150
utassal — sétahajozasra ment Pancsovara s ez alkalombél Belgrid erdditményét koszontdtte, amit
viszonoztak. A beérkezett hirck szerint a gézhajé mdrcius 21-én 73 dra és 6 perc utazds utan,
Zimonybdl ismét visszaérkezett Pestre.” [6]

1832-ben 15 utat tett Gy6r és Pest kdzott, m-et Pest és Zimony kozott, 4-et
Zimony-Omoldova kézott. Utolsé atjan, november 22-én Zimonybdl elindulva,
egy uszalyhajot is vontatott felfelé s a gézhajon és az uszalyhajén Osszesen 1600
mazsa aru volt. Szeles, viharos id6ben jutott el Paksig, ahol jégzajlas miatt 9
napig allt s csak ezutan jutott fel Pestre. Innen vontatméany nélkil indult Gyérbe,
ahova december 13-4n érkezett s ott a Raba egyik oblében telelt. E veszélyes utjan
nem tértént egyéb kira, minthogy elvesztette horgonyat és annak lancat. Ugyan-
akkor tébb mas hajé és vizimalom a jégzajlasban elsiillyedt, vagy sulyosan meg-
rongalédott [14].

1833-ban mar februdrban kézlik a magyar Gjsagok az egész évre szolé menet-
rendet Gy8r—Pest-Ujmoldova—Bazias kozott, és felvilagositasokat kozolnek az
utazashoz a viteldijakrdl, aru- és poggyaszszallitisi dijakrol, majd a kovetkez6
tajékoztatast adjak:

. Elinduldsa mindig kora reggel tdrténend. Minden, a’ gbzhajét érdekld tirgyrol, dm. uta-
zas, szallits s.a.t. irant rendelkezhetni Gy6rétt Caneider J6zsef trnil, Pesten Mal-
vieux LK urnil a dorottya-utciaban, Zemlinben Lehmann Jakab fiainal, és Bécsben
Klee J. trnal Benvenuti s tdrsai irészobdjokban, Schulgasse 750. szdm alatt.” [15]

A ,FRANZ 1”7 gbzhajénak ezen 1833. évre sz6lé menetrend-hirdetményét
a 2. sz. képen mutatjuk be (eredetije a Kozlekedési Muzeumban van).

Ez évben késziilt el a Tarsasdg masodik gézhajoja, az ,,ARGO” [10]. Eddig
volt tehit a ,FRANZ I” egyediili gézhajéja a Tarsasagnak.

A ,FRANZ I” nevl g6zhajo ez évi kazancseréjérél a kovetkezo Ujsaghir
emlékezik meg:

»Dunai most késziil két kisebb gézhajonk egyike még az idén szemink elétt leend, a”
nagyobbra koziilik fog alkalmaztatni a méir létezd 136 Ferenc gézhajénak so—-6o lonyi ereji
gbézkatlana, ez pedig helyette egy tjabbat 70-80 16 erejit nyerend, s e miatt figgeszti fel wvta-
z4sait aprilisban valami 20-ad napig s noha eddig fa géz ingatd, ezennel azonban baranyai
készént szindéka haszndlni.”
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2. kép. A ,,FRANZ I’ g6zhajé 1833. évi menetrendjénck hirdetménye
(Eredeti a Kozlekedési Muzcumban)

Kozli e cikk tovabba a fuvar- és menetdijakat, majd igy folytatja:

»10 esztendénél nem korosb gyermekek ezeknek felét fizetik. A haj6é fedele vendégls
gyanant szolgal.” [17]

Egy ez évben (1833) megjelent wjsagcikkbdl, mely a DGT igazgatosiganak
kozgytlési elGterjesztését ismerteti — tobbek kozott — a hajok elballitasi koltsé-
geir6l, a ,,FRANZ I” tonnatartalmdt ismerjik meg:

»Azt tudjuk, hogy Anglidban 1-1 tonna 19 font st. az &ar, amelyért egy hajot a hajoacs
elkészit, de ide még az asztalos, festési, erémivi késziileti munkabérek betudva nincsenek. Min’
hogy a ,FRANZ I hajénk 318 tonnds, a két Gjak nagyobbika (az so LE) , DUNA” nevii
242 54/94 tonnds, kisebbike pedig (a 36 LE) ,,PANNONIA” nevi 163 67/94 tonnds, ezért az
ar igazsagos.” [18]1

Ez az elbterjesztés az ez ideig Andrewsnek és Prichardnak bérbe adott
hajé sajat igazgatasba valé vételét csak 1834-t6l javasolja. 1833-ban még bérbe
adjak, mert a ,,DUNA” (,,ARGO”) csak augusztusban, a ,,PANNONIA” csak
1834. februarban lesz kész.

1 Lektori vélemény szerint a ,,FRANZ I" tonnatartalina - a rendelkezésre allo adatok alapjin szémitva -
nem 38, hanem 218 tonna lehetett.
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Az 1833/34. év telét a,,FRANZ 17 nevi g6zhajé az 6budaj Duna-agban tdl-
totte. Ez voltaz els6 eset, hogy gézhajoé itttelelt [19].

A részvénytarsasag tovabbfejlesztése koril hervadhatatlan érdemeket szer-
zett grof SzéchenyiIstvan, aki a benne lakozd tetterdvel azt a célt tiizte
maga elé, hogy a hajozasnak szabad utat teremt a Fekete-tengerig. Nagymér-
tékben jarul hozza sajat részvényjegyzésével, valamint baritainak erre vald
buzditasaval. Erdemes azonban megemliteni, mit ir 6 maga a ,,Téarsalkod6”
cimi folyodirat 1834. évi szdmaiban folytatélagosan megjelent ,,Néhany sz6 a Duna-
hajézas kordl” cimi cikksorozataban, ezen allasfoglalidsinak kialakulasardl:

»1829-30-ban épittetett az I. Ferencz, 6o 16 ereji gozhajé! Ennek épitését Andrews tr, —
egy angol — vallalta magara, kit baré Puthon, Benvenuti ’s tébb mas nagyérdemi bécsi keres-
kedé urak crre felszélitottak, minekutina € valdban nagy és jeles vallalatra tarsasagot alkota-
nak. En is meg valék részvevés végett hiva; de akkor hazinkra nézve olly kétségesnek latszott
elottem ¢ targy hihet sikere meg, hogy én abban - biiszkeségbél, tan hiusighol, melly szerint
nem szeretem nevemet olly vallalatokra fecsérelni, mellyekben mar kezdetkor az isméti pusztulas
elvét gondolom latni, — részt nem vettem. Most azonban tisztdn latom-it — miutdn baritom baréd
Puthon Jénos ur okainak, ki velem eleget veszédott, ellenallni nem tudék — milly aldott kévet-
kezései lehetnek a’ gdzhajézasnak hazank kifejlédésére mar most, ha a dolgot j6 elvekre allit-
juk, és aldja szalmatliz helyett, melly semmire, és kivalt gézmozdonyokra nem ér sokat, valami
allandobb tiizet rakunk (!) Magamat tehat ¢ tirgyban &szinteséggel csak convertitanak vallom
és édesorémest engedem az érdemect azoknak 4t, kiket az illet. De éppen ezért tehetek tan
én - mint megtért — a targy utébbi clrendelése ’s eldmenetele kéril valamit, mert magamon
tapasztalom, milly hibas benyomasok s elGitéletek alatt voltam.” [43]

Meg is tesz mindent a Dunagdzhajozasi Tarsasag s a hajézas tovabbfejlesz-
tése érdekében.

1834-ben junius 10-én Széchenyi Istvan utazik a ,FRANZ I”-en Orsovira
a zuhatagos szakasz tanulmanyozasara, ,,magaval vivén a vitorldis »TUNDE«-t,
mely Berzaszka s Orsova kozt Is6 Ferenc s Argd gbzhajok kozti kozlés s egyéb
szallitasok eszkozéiil szolgaland a Vaskapu s a folyam egyéb rohanati hosz-
szaban.” [20]

Ez évben igen alacsony a vizéllas, és igy a Dunan a Vaskapunal is majd-
nem 4t lehet gazolni; ez a ,,FRANZ I”-et is tétlenségre készteti [21].

Egy 1835. évben megjelent fijsagcikkbdl [22] megtudjuk, hogy Andrews
volta FRANZI” kapitanya, ki ez évben szabadalmat kapott ,,az
altala feltalalt épitésbeli javitasokra hajoknal, kilonésen gézhajéknal, melyek
szerint a hajé bordaji és talprészei az oldalakba hegyes szogletlien eresztetnek,
mi altal az ily féle hajok az eddigiekhez képest rendkivill nagyobb tartéssdgot
nyernek s megfeneklési esetben is az eddigieknél sokkal biztosabbak.”

1835 decemberében a ,,FRANZ 1”7 Obudan telel, javitjak, hogy 1836 tava-
szan elindulhasson al-dunai utjara. Obudéan, az tjonnan alapitott teleldben és
hajogyarban a ,,FRANZ I”-et 1835 decemberében partra hiztak és bé-
vitették Idézzik az igazgatosagi jelentés erre vonatkozd részét: a

»Mi eme igazitast és bévitést e hajéra nézve illeti, ezt azért vala szitkség tenni, mert a '
bajé a dunai als6é térék részre rendeltetvén, hogy kiallja a Vaskapun atmenetelt, igen er8snek
kell lennie s tovabba mivel az igazgatésig nem is akar egy hamar azon esetbe jéni, hogy
c-hajét ama vidékrdl felhozatni kénytelenittessék.” [23]
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Tehit a hajot Obudan meghosszabbitottak és bordazatit megerdsitet-
ték [19].

' Ugyanezen jelentésbdl tudjuk meg azt is, hogy a Tarsasag csak r1835-ben
vette legelbszor sajit kezelésbe hajdit.

1836-ban — a ,Jelenkor”-ban kozolt hiradasbdél [24] megtudjuk, hogy a
60 LE-s ,FRANZ I” nevi g6zhajé kapitdnya Glicidan J. volt, s a hajo a
Duna alsé részén Skela Gladova és Hirsova kozt a jobb parton a tordk részen
tartja fenn a kozlekedést, hogy osszekottetésben legyen a Konstantindpolybol
rendszeresen jaré 100 LE-s ,] FERDINAND” nevii gézhajéval.

A |, Tarsalkodd” c. folyodirat ez évben [25] irja, hogy ,,az 6budai sziget
fels§ torkolatja 1834-ben bekarodztatott, mialtal a telel6 hajok a torld jégtdl biz-
tosittattak”. E lap is megemliti, hogy a ,FRANZ I” ott volt az 6budai agban
partra hizva, javitasban, s a kis vizallas miatt nem tudjak vizrebocsatani, mert
a 4 14b meriilést hajonak 8 1ab viz kell. Ezért kellett a ,,Vidra” nevii kotréhajé-
nak ott kotorni és a vizmedret ilyképp mélyiteni.

1836. év végén tjra Obudan telel a ,,FRANZ I” és csak 1837 marcius elején
indult Gjra al-dunai utjara, de mar vitorlaval Errél igy ir a ,,Jelenkor” [26]:

»Marcius 1-én reggel »I Ferencz« gbzhajé kedvezd széllel eldszor
iramlott le vitorlasan Alduninkra. Tudomasunkra, legalibb biro-
dalmunk vizein, még az Adriat sem véve ki, ez els6é eset, hol g6zha-
joravitorlakatillesztének s g6z és szél-er6 parosittatik hajé haj-
tasra.” Ekkor kaphatta masodik arbocit. Az al-dunai, sziklapadokkal teli sza-
kaszra valé tekintettel, kutatjak, hogyan lchetne a hajok meriilését csokkenteni.
Erre mutat az alabbi hir:

,»Minden dologhoz ért6 megegyezik abban, hogy eddigi hajdéink a tengeri hajék alakjat
viselik, sokkal nagyobb testGek, mintha testiik alacsonyabb, s a fa alkotmany kénnyebb fabul
volna, ez utébbi esetben a hajé nem merill oly mélyen vizbe s csak ez altal érhetni el majdan
Orsovat.” [27] :

Egy ez évi (1837) djsagban kozolt menetrendbdl [28] tudjuk meg, hogy a
LFRANZ I” nevii gézhajé6 Gj kapitinya: Ferro Dominik Karoly.
A 3. szamu képiink - mely egy, a Kozlekedési Mizeum tulajdonaban levé, 1864-
ben késziilt eredeti nyomat fotokdpidja — Ferro kapitinyt mar mint a Tarsasag
pesti hajozasi feliigyeldjét abrazolja.

1839-ben még mindig Ferro a ,FRANZ I” kapltanya Réla irja a ,,Jelen-
kor” a kovetkezd kis torténetet [29]: .

»midén Paks mellett oktéber 21-én mintegy 10 6ra tijban holdfénynél, viz alatt levd s
kovetkezéleg nem lathatd faba, vagy malom cdlépbe iitkdzvén, lyukat kapott, azonnal zatonyra
hajtatd bajéja s a viz benyomulast szivattyuzas és egyéb célszerli intézkedés altal annyira gatla,
hogy az utasokat minden veszély nélkil partra, az arukat pedig mas, rogtén odabocsitott hajéra
szallittatd, Masnap reggel az utasokat kiildn fogadott szekereken rendeltetési helyiikre viteté,
az arukat pedig célszerli szcllGztetés altal végképi elromlastél megmenté. Altaljaban olly mun-
kassdgot fejte ki azon alkalomkor a nevezett kapitany s annyi lélekéberséget tanusita, hogy
valamennyi utazé ki akkor a gézésén volt, legbensébb halds megismerésre tarthatja magat ko-
telezettnek. Ezért a kapitanyt valamennyi utas legnagyobb halaval illeté.”
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3. kép. Ferro Dominik Karcly hajéskapitény (1864)

2 K-2634 Franz I. Dunagézhajo
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1841-ben a fatest ,FRANZ I” nevii gbzhajot leszerelik. , Erémive és
miszerei djdon vas hajdétestet nyernek, elébbi fakészleti
hajoteste allandé pesti rakhajova fordittatik a pesti alloma-
son.” [30]. A hajé testének kicserélése természetesen modositotta a hajé eredeti
hosszat, szélességét, meriilését is.

Ugyanezen évben egy tokéletesen kijavitott eré m 4 v e t helyeznek e géz-
hajoba Obudan [31]: ,FERENCZ erémiivei szaméara 1j vastest épittetvén, e
hajé most minden varakozasnak tokéletesen megfelel”.

1842-ben mar Pellegrini a ,,FRANZ I” nevli gézhajo kapitinya, amit
a ,Jelenkor” c. folydiratnak a Lanchid 1842. évi augusztus 24-i alapkéletételi
beszamol6jabol tudunk meg; itt olvashatjuk, hogy Karoly f6herceg Bécsbdl |, le-
utaztdban »Ferencze gbzhajo kapitdnyat Pellegrinit igyes hajo vezérletéért egy
draga arany szelencével ajandékoza meg, a hajés legénységet pedig 24 arany-
nyal” [32].

Az 1848. év nagy valtozast hoz a ,,FRANZ I” életében. A szabadsagharc
kezdetén kormanyunk 6o ezer forintért megvasarolja a DGT-t6l. Juniusban kez-
dik meg atépitését Obudan, Adamich mérndkkari érnagy feliigyelete mel-
lett, akit Mészaros hadigyminiszter rendelt ki. A terv az volt, hogy pan-
célozott hadigdzost készitenek belble, agyikkal, legénységgel felsze-
relve. Elkésziiltekor a ,MESZ AR OS” nevet kapta [33]. A hajo a Dél-
vidéken biztositja a szabad hajézast, majd Gsszel Magyarorszag és Ausztria ko-
z6tti folyamszakaszon cirkal. A telet Obudan tolti.

1849. januar s5-én Windischgritz herceg Budara indulé csapatai a gézdst
Obudan talalva, lefoglaltak és nevét ,,8§ CH LI CK” osztrak tabornok nevére
valtoztattak [34].

A ,SCHLICK” g6zhajé tovabbi sorsa a ,,FRANZ I” torténete szempont-
jab6l mar nem érdekes, mert — mint fentiekben ismertettik - tanulmanyunk
targya, az 1830-ban épiilt ,,FRANZ I” gézhajo:

1836-ban testébe toldast kapott,
1837-ben felszereltek vitorlakkal,
1841-ben fateste helyett vastestet s 0j hajogépet kapott, -
1848-ban mAr nevét is megvaltoztattak.
Igy fejezte be
1830-t0! 1848-ig

tart életét az elsd, tartésan bevalt, rendszeres jaratokat fenntartd dunai gézhajé.
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3. A ,FRANZ I” NEVU GOZHAJO LEfRASA

A haj(')r(')l érdekes leirést talélunk a Kézhaszmﬁ Hormi Gazdasagi Hézi 5
kén mutatjuk be.

A hajé kilsé alakjara nézve — fent emlitett leirds szerint -
»anglus tengeri postahajéhoz hasonlit, és épp olyan és akkora, mint a genovai
ton jar6 LEMAN VANDOIS”. Ez a postahajé hosszu, elre-hatra felfelé iveld
fofedélzeti vonallal birt. Orradban ferdén felfelé vezetett az orrtéke és az a
fedélzet vonala alatt egyenesedett ki. Orr-része tgy volt kialakitva, hogy biz-
tositsa az orrhullim természetes kifejlédését és sima lefolyasit. Elbre nyuld,
faragott orrdisze az Osszeiitk6zésnél a behasitast igyekezett kikiiszobolni. Az orr-
disz elején ,gallion” figura; a farrész ablakai korul szokasos fafaragvanyok
diszitik a hajot. Fara kiemelkedett a kormény felett és szogletesen végzodott.
A haj6 nem volt lapos fenekil. Gerinc huzddott végig a fenéken, amelybdl oldal-
irAnyban kis ferdeséggel indult el a fenék, majd a meghajlitott medersora £5lott
fiiggbleges vagy kifelé hajlo oldalfala van. E leirasban foglaltakkal megegyezik
a ,,FRANZ I”-r6l késziilt egykorit — a kovetkezdkben bemutatisra keriilé —
képeken lathaté hajotest szerkezeti felépitése is.

A hajé miszaki méreteire a kovetkezd adatok allnak rendelke-
zésiinkre:
A [35] forrasmunka szerint:

,.JHossza ezen gyonyord hajénak 23 bécsi 61, szélessége pedig 615 bécsi 6.
»A hajo terhelve csak 31/5 bécsi labnyira meriil és leglassabb menetekor minden
minutumban 780 bécsi labat halad.”

A [25] forrasmunkaban Széchenyi a meriilést 4 labnak emliti.

Winievicz [6] forrasmunkaként idézett cikkében a kovetkezd méreteket
adja: A hajo hossza 48 m, szélessége 6,2 m, teljes merilése 1,1 m.

Mindezeket egybevetve, az alabbi elfogadhaté végeredmény alakul ki:

A hajotest hossza 23 bécsi 6la 1,896 m . . . . . 4360 m
A hajo teljes hossza . . . . . . . . . . . 48- m
A hajbtest szélessége . . 62 m
A hajé teljes szélessége (kerckszekrenyekkel) 6 5 becs1 6l 1232 m
A hajotest oldalmagassaga ¢ angol lab 6” . . . . 28 m
A hajotest meriilése 31/5 bécsi 1db 4 336 dem . . . L1 m
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A‘ ﬁunéu jaré L FERENCZ Csaszir nevi
Gézhajénak leirdasa

: {A? rajrolatja &' cambip elebe van hotve ) i o .
A’ mapyarorszagh, s @alidban véve ag austrizi Kereskedes ciﬁmenc{cléug& egyi!g !egfén}:esg - bi.
4 't'nag)}"mi” harmadive Olta jara L Perencsx Csaszar nevi gozhajo.  Naam sgerént ugyan
"“f’i’,‘f‘*"_,,?“h;\, metly @ Dundn jir, mindazoudltal meég is ax elsd, melly minden akadaly okon gy 6-
ma{ ;‘ x,’:{;,lw rendesen Toly tatja GHjat fel s ali. Hogy axz elobbeni probak nem erhettek ol eaéljos
2ot ":',.nuésu:h's oka az volt, hegy 0z erémivek nem voltak &' visfolvary sebessegével i}m’fdﬁ .
ka\‘: han. B jelen gozhajo, wellyet triesti és velenezei hajd epitok Keszitettek Beesben, Kilso tor-
‘“‘.‘fa’m‘ nezve anghus tengeri postahajohoz hit, és vppen oliyan és akkora, mint a’ geneval ton
n Lo Vandois, Gonerbwmivel Bowlton ¢s HBatt urak’ fabrikijaban Kessiiliek Loudonban,  «
o Fii:i\éw 100,000 pengd for, keritlt, (87 Londonban készilt erémiv’ ara 30,000 for, p.p.) melly snm.
mat 200 actiondviusok (kik kst vasnak o' Felseges urz}!kizﬂé tar _gﬁfttl !:\gjai‘.zijhb fo o 3&4&:*3%
gl 8 iy Hoziukiiai ¢s sok beéesi ¢ pesti nagy Kereskedo !&az:?k) wltak Osave. h?s“: actiunak ara 300
pengd for. Az 5 actiaval bive tagokbol valas'n.‘m)!i kgkdhf&%!seg vEY 3 mgh)n! allo ngazgixtz\st rmdef}\
mellynek felvigydrisa alatt késznlt, és foly vast hagzuahank a’ hajo, A:x eg:xmvk ka::sgiu{ :ifadrmx'n
Pitchard anglusok valdnak | Kik jelenleg is személyes kommnyn‘a'xila‘ hajonak. A’ gyujtasea szak-
sdges fin kivel minden Srithin kell 330 font _knszm " katlan ah“mn!un MERYEN ;T egesz Ny idron algai ]
pedig mintegy 15,000 mazea kisacn ¢3 valumnit 100 61 f&: Ha a’ hajo foly vist jashat 8‘ howapig , lehng
win ' red forditott mindenuemi kﬁhsx‘g%;{{;‘( . a‘g}y actianak kamatja rea mehet 20 pCre. Hossza ezen
iy Grit hajonak 23, sadlessége pedig Gy becsi ol -
Sji‘")Az un’ifuiv, metty a' hajﬁiugk Kizepe tajin o’ két oMlaledl Ievd everd kerekeket hajtja, 80 16
erejii, o' hajo terhelve esak 3} biesi labnyira moril, ds feglassabb mendsekor minden t}uinu‘mmhaa
780 bécsi libot halad. Az elso hebyen, (o hajo hataljaban) vagyon vgy nagy weoba az wazik’, exy
az mszonyinem’, ogy ® kapitiny’, ¢segy o' vendigld’ seimara. Kaon szohakunak palicrozott 1olgyfabol
kdszile oldalai tikrokkel ckeskedunek, ;s‘,,,ggx;;sadak 3 székek fokete borrel hurummk.‘ A masof}ik
helyen (' hajo’ elojében) egy téves scoba, @ viendd teherre vald osstily 5 €8 @’ tizelisre suiikseges
fi és koszén vagyon, A’ beékortdtolt lapos fodelr festent kar;xadu§ chesitik, wellyeket egy sator
forma pouyva fedél fedes.  Kiadpen emeikedik fel @ kéminy , & o mellett 2 g8zt elvivé esd. A
kerekek elott egy ik felél vagyon o konyha, masfeldl egy kamara, Eaek kbubu vamak as ormany
felé 8" vasmacska' hincadt tarto vasesign, o hajohoz sziksdges alaitsig, ket kis agyn, mellyekkel
indataskor ¢s érkezdskor jol adatik, és az drbocaln, mellynek o Kémenyhes koo leglelsd Lotelen
{igg ogy kis zasgld a’ haj ncw&yah ‘Az mt\mn}i esiteesit O Felwgtin‘gk szépen [‘at}gmt ¥s gazdagon
aranyozott mejjszobra skesiti, A’ hitilsd drbocalivol figg azdnk® caimerével éhesitett hirmas {old,
fejdr ¢x veres) szind zdseld, Kz alate 16g mends kizhen 2 csénak, . ‘
A’ gozeromivnek bivebb leirdsival oy 6 ea'amutéw fogunk kedveskedni, o hol &’ glserémivek’
dhtalines leirisat fugjuk o szitkséges fulvilagositd rajralatokkal kizlend, .

4. kép. A JFRANZ I gizhajo leirdsa a KOZHASZNU HONNI GAZDASAGI, HAZI 'S TISZTI VEZER
KALENDARIUM 1832, évi kotetében
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A fatesti g6zhajé 318 tonnas.!
Kozépsebessége 780 bécsi 1ab percenként = 246 m/p.
vagyis 14,7 km/éra

A fenti adatoknal mutatkozd eltérések csak latszolagosak; ugyanis Winie-
vicz teljes hosszat, tehat a fiiggélyeken kiviil es6 részt is hozzaszamitja, a
szélességnél pedig csak a test szélességét adja meg (kerékszekrények nélkiil).
Ezzel szemben a [35] forrasmunka kinyulé részek nélkill csak a test hosszat,
viszont (kerékszekrényekkel) a teljes szélességet tartalmazza. A merilés-eltérés
oly minimalis, hogy az figyelmen kiviil hagyhato.

A hajo belsd térbeosztasara vonatkozélag a [35] forrdsmunka
a kovetkezé adatokkal szolgél:

»Az elsé helyen (a hajé hatuljdban) vagyon egy nagy szoba az utazék, egy az asszonynem,
egy a kapitany, és egy a vendéglé szamara. Ezen szobaknak pallérozott télgyfabél késziilt oldalai
tilkrokkel ékeskednek, a karpadok és székek fekete bérrel boritottak. A masodik helyen (a hajé
elején) egy téres szoba, a viendd tcherre vald osztaly és a tiizelésre szitkséges fa ¢s kdszén
vagyon.”

Ebbél megallapithatd, hogy az elsé hely a hajotestben a hajo faran nyert
elhelyezést s ugyanitt kiilon-kiilon helyiségek a ndék, kapitiny és a vendéglés
részére. A hajo elsé részében levs ,,téres szoba” volt a masodik osztdly, ott
volt tovabba az 4druraktar, valamint a fa- és szénraktar.

A hajé felszerelésére a [35] forrdsmunka a kovetkezd adatokat
szolgaltatja:

»A bekorlatolt lapos fedelét (fedélzetét — A szerkeszts) festett karpadok (ildpadok
kartdmlaval) ékesitik, mclyeket egy satorforma ponyva fedél fedez (takar)” — ,,Az ormdiny felé
vannak a vasmacska-lanctartd vascsigak, a hajohoz sziikséges alattsag (kotélzet), a két
kisagyu, melyekkel induldskor és érkezéskor jel adatik és az arbocfa, melynek a ké-
ményhez kotott legfelsd kotelén fiigg egy kis zdszl6 a hajdé nevével. Az orminy csicsat
Ofelségének szépen faragott és gazdagon aramyozott mejj szobra ékesiti”

Erdekes tovabba a kovetkezd mondat: ,,A hatulsé arbocfarol figg ha-
zank cimerével ékesitett harmas (z6ld, fehér és veres)
szinl zaszlo6. Ez alatt 10g menés kozben a csdénak”

A kéményrd6l a [35] forrasmunka a kovetkezdk szerint emlékezik
meg: ,,Kozépen emelkedik a kémény és a mellett a g6zt elvivd csé.”

A lapatkerekek, melyeket a gbzgép mikodtetett merev rendszeriiek
voltak. A lapatok szima — a 6o ef. LE-s gézgépnek megfeleléen — oldalankint
10 volt. A lapatok fabol késziiltek, oldalankint hirom gy(rdt erdsitettek kiill6i-
hez. A gylirtk igy védték is a lapatokat [37].

A hajogépre a kovetkez6 adatok utalnak:

,,GOzerémivei Boulton és Watt urak fabrikajaban Londonban épiltek.” -
»Az erémiv, mely a hajonak kozepe tajan a két oldalrdl levé evezé kerekeket
hajtja 6o Le-jd” [35, 36].

1 Lisd 14. oldalon.
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4. A ,FRANZ I” NEVU GOZHAJOT ABRAZOLO REGI KEPEK

Alantiakban ismertetjiik és — néhany kivétellel — fotoképidban bemutaiiuk
a ,,FRANZ I” gézhajot abrazold régi képeket:

A) A Kozhasznt Honni Gazdasagi, Hazi ’s Tiszti Vezér Kalendariom
1832. évi kotetének [35] belsd cimlapja el6tt lathaté az 5. képmellékletiinkon be-
mutatott, szinezett fametszet ,,A Dunan jaré I Ferencz Csaszir nevi Géz hajo”
felirattal. E kép a hajot menet kozben, balrol-jobbra haladva, oldalnézet-
ben 4brazolja. Elcl orrfigura, faragas, agyuk, horgonycsorlé és lanckivezetd
kar. Az orrban gerenda. Elol arboc, rajta haromsdvos zaszlo; az arbocrdl elére,
kétoldalt és a kéményhez vezeté kikotés; utobbin a hajonév zaszléja ,,F. 1. jel-
zéssel. A kémény magas, vastag, tetején korona; mogotte a gbzkivezetd csd.
A kéményrdl 5 le- és 1 elore-tartd kotél nyulik. A hajo kozepén a kerékszekré-
nyek lépcsokkel; el6ttitk jobboldalt a konyha (kéménnyel), baloldalt a kamra.
A kerékszekrények el6tt, a kozépen lejarati felépitmény a hajé elejébe. — A
farrész felett ponyva, oldalanként 5 tartéoszloppal. A ponyvatartd a gbzkivezets
csénél kezdbdik és a farzaszloridnal végzédik. A farzaszlorddon magyar ci-
meres zaszlo. A kerékszekrények mogott a hajo fara felé, a hajo oldalan leldogd
lépesd lathatd. A hajotesten eldl 3, hatul 4 ablak van. A hajo fara szégletes
ablakokkal, faragassal ellatva, kinyulik a kormanylapat folé. Itt két csonak-
darun fiiggé csonak lathato. A keréklapatok fixek. E szines képen a hajotest
szine zold, a fedélzet alatt vilagos szinli; a kémény fehér-fekete gylirGikkel szi-
nezett. Az elsé arbocon piros-fehér-piros (osztrak)-, a faran magyar zaszlo.
A hajonév-zaszlé szine: piros keretben, fehér alapon fekete betiik.

Ez az abrazolas a leirdsokkal egyezik, igy hitelesnek fogadhatd el

B) A bécsi Technisches Museuni-ban levé metszetet mutatjuk be a 6. képen.
A kép alatt a kovetkezd szoveg olvashatd: ,,Abfahrt des Damfschiffes vom
Prater nichst Wien nach Semlin den 19-ten April 1831”. (A g6ézhajo elindulasa
a Bécs melletti Praterbél Zimonyba 1831, aprilis 19-én.) — A hajonak eldl or-
manyridja és faragott orrdisze van; elél a hajotesten harom, hatsé felén négy
ovalis ablak, ezek fehér csikozast savban vannak elhelyezve. Oldalfala magas,
fara szogletes, itt ablakai faragottak. A fedélzet koriil korlat, el6l a horgony-
emeld, mogotte az arboc, melyen két csicsban végz6dé feliratos zaszlo leng; sz6-
vege: FRANZ 1, piros keretl fehér alapon. Az arboc elére és két oldalra, vala-
mint a kéményhez van kikotve. A kémény magas, felil korona, szine fehér-
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5. kép. A ,,FRANZ I"” g6zhajé képe a KOZHASZNU HONNI GAZDASAGI, HAZI 'S TISZTI VEZER
KALENDARIOM 1832. évi kétetében

6. kép. A ,,FRANZ I’ gbzhajé induldsa Wienbdl Zimonyba 1831. dprilis 19-én
(A bécsi Techrische Museun tulaidonaban levé metszet)
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_fekete csikozasu. A kémény el6tt kétoldalt kerékszekrény, ezek mogott lejaro.
A faran levé zaszlon magyar cimer. A fedélzeten kocsi és emberek.

E képen a hajo kiilsé alakja egyezik a leirasokkal.

C) A ,,FRANZ I’ nevii gézhajd. Steindl Ferenc 1837. évi dllandd Duna-
bid tervén (7. kép). Kinagyitas a Kozlekedési Muzeum archivumaban levé kép-
rél. — A hajot menet kozben tunteti fel; hatulrdl, féloldalrol abrazolt rajz. A hajo
alakja jellegzetes, felépitmények lathatok. Faran hét faragott ablak. A hajo-
testen elol harom ovalis ablak, hatul négy ovalis és harom fiigg6leges, keskeny
négyszogalaku ablak lathatd; az ablakok alatt és felett zaroléc; a lécek kozott
a hajo oldala vilagos szinli. Hatul a fedélzet felett satortetd, oldalankint 6t osz-
loppal. Magas, vastag kémény, mogotte a gbzelvezetd cs6. A kémény-kotélzet
kozil ketté eldre, kettd hatra van rogzitve. A satortetd kotele a kéménytsl a
farzaszlorudig huzodik. A keréklapatok fixek. A kerékszekrény mogott, a hajo
oldalan lejarati 1épesd. A hajo elsd fedélzetérdl féarboc emelkedik, el6tte hor-
gonyemel, ormanyrud van és ehhez van kikétve a féarboc. A féarboctol a
kéményig hiuzédoé kotcélen leng a hajonévzaszlo. A hajé faran levé zaszlérddon
"~ haromszinlG lobogd a magyar cimerrel.

A hajé alakja a fentiekben bemutatott 5. és 6. képen lathat6é hajoéval azo-
nos. B képen — minthogy az hatso fél-oldalnézet — a hajé faranak kiképzése
jobban kidomborodik, mint az el6z6 képeknél; e farkiképzés megfelel a le-
irasoknak.

D) A DDSG térténeti archivumdban levd ,,FRANZ I” kép, a Tarsasig
altal 1937-ben kiadott ,Die Anfange der Dampfschiffahrt auf der Osterreichi-
schen Donau” cimid konyvben [38] (8. kép). E kép a hajot oldalnézetben, jobb-
rol balfelé haladva abrazolja, fedélzetén sok utassal. Elétérben a parton dmuld
emberek sokasaga. — A hajo orran faragott emberi alak (gallion-figura). Elol
magas arboc, négy feszitG kotéllel, az arbocon haromcsikos csticslobogd. A ké-
mény elbtt gozkivezetd csé. A kémény mogotti fedélzet felett ponyva. A hajé
faran, délt radon haromcsikos lobogé. Ugyancsak a hajo faran felfuggesztett
csonak. A hajo oldalan elél négy, hatul két ovalis ablak lathats. A féfedélzet
alatti rész vilagos szind.

E képen eltérés az el6bbiekkel szemben ott mutatkozik, hogy a gézkivezeté
" ¢s6 nem a kémény mogott, hanem ez eltt van; ez nem fogadhatd el, nemcsak
- azért, mert az el6z6, bemutatott képeken a kémény mdogott volt, hanem azért
sem, mert gyakorlatilag is a kémény mogott van a helye, a beldle kiomlé géz
szabad eltavozdsa céljabol.

E) Sulzbacher D.: Die Griindung der 1. Donau Dampfschiffabrts Gesell-
. schaft (Az Elsé Dunag6zhajozasi Tarsasig alapitasa) cimii cikkének képmellék-
lete [39] (9. kép). — E rajzon a hajo oldalnézetben, vizen haladva lithato. Elol
orrfigura, faragas, agyl, lanccsigatartd. A kerékszekrényen osztrak kétfejli sas;
kéménye alul nagyobb, felill kisebb atmérdjl, peremezett, négy kotél tartja. A
kémény mogétt, a hajo hatso fedélzete felett ponyva. Faran, ferde arbocon ha-
romszindi lobog6, alatta a felfiiggesztett csénak. A hajo fara faragott, ablakos.
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7. kép. A ,,FRANZ 1’ gézhai6 Steindl Ferenc 1837. évi hid-tervrajzin
(Eredeti a Koézlekedési Mizeumban)

wFranz 1" Das erste Dampfboot der Cesellschaft

8. kép. A ,,FRANZ I gbézhajo képe az Elsé Dunagézhajozasi Tarsasdg (Wien) torténeti archivumaban
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x

9. kép. ,,FRANZ 1" gbézhajé képe Sulzbacher D.: Die Griindung der I. Donau-Dampfschiffahrts-Gesellschaft

cimii tanulmanyaban

A hajotest oldalanak elején hiarom, hatul 6t ovalis ablak. A kémény mogott
a hajo oldalan lejar6 1épcs6. A hajo oldala folil vilagos, alatta sotét.

Ez a korabeli kép vazlat-tervnek tekinthetd, amelyen f6kép a hajotest
alakja van feltintetve, arboc és egyéb kiils6 felszerelések nélkil.

F) A Magyar Torténeti Képcsarnokban lithaté kép a ,,FRANZ I’-gyel
(10. kép). Felirata: ,,Die konigliche Freystadt Neusatz” (Ujvidék kiralyi szabad
varos). — A hajé a Pétervaradi var elétt halad. A hajétesten elol és hatul 3—3
ovalis ablak; a hajo elején ormany, a hajo fara emelt; egyetlen felépitménye a
kerékszekrény, mely szogletes, haz alaka s fekete szind, rajta fehér szinnel a
hajé neve. A kerékszekrény mogott magas, fekete kémény. Elol egy arboc. -
Ez a kép is meger6siti, hogy a ,,FRANZ I"-nek az elsé idében csak egy ar-
boca volt.

Az e képen lathato hajon csak a kémény és az egy arboc elhelyezése meg-
felel a leirasoknak, a hajé tobbi része nem, mert készitéje altal elnagyolt rész-
leteket tartalmaz. fgy csak a hajon lathaté névbél allapithaté meg, hogy ez a
»FRANZ I” nevi gézhajot kivanja abrazolni.

G) ,,FRANZ I” nevii gézhajé rajza a Cs. kir. Szab. Elsé Dunagdzhajozdsi
Tdrsasdg 1830. évi részvényén [40]. A hajo alakja teljesen azonos a 6. és 7. ké-
peken lathaté hajoéval.

26



10. kép. A ,,FRANZ 1 gézhajo a ,,Die konigliche Freystadt Neusatz”’ cimi képen, a Magyar Torténetii
Képcsarnokban

o

u. kép. ,,FRANZ I gézhajo, Hofbauer Jdnos (1303-1846) altal festett ,,Dévény véra’ cimi festményen,
a Nemzeti Galériaban
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H) A Nemzeti Galéria tulajdondban levd, Hofbauer Jinos (1803-1846)
dltal festett ,,Dévény vdra”’ cimii festményen lithato ,,FRANZ I’ gozhajé (i1
kép) ugyancsak azt igazolja, hogy a hajonak eredetileg csak egy arboca volt.
A gbzkieresztd csd itt is a kémény mogott van. E képen a kerékszekrény aranya
a legvaloszinlibb az 6sszes képek kozott.

J) A ,FRANZ I” nevii gézhajé rajia, Ferdindnd csdsdr 1847. évi kivailtsdg-
levelén [41]. E rajzon a hajo alakja, vonala hasonlé a 7. képen lathaté hajééhoz,
azzal a kiilonbséggel, hogy a hajo hatsd részén, a kémény mogott is van egy
arboc. A kémény festése csikozott, a hajé hatso fedélzete felett sitorponyva van.
A miésodik arboc itt mar indokolt, a kovetkezd pontban részletezett adatok
alapjan.

K) A kétirbocos ,FRANZ I” kép az Elsé Dunagbzhajozdsi Tdrsasdg 125
bves torténetét megorokité kényvben [42] (12. kép). Rézmetszet ,,L. E. Parantis
837" alairassal. — A hajot balrdl jobbra haladva abrazolja, oldalnézetben. A test
hosszi, az orr-rész gondosan faragva, ormanyriddal. Kerékszekrénye a hajo
kozepétol joval el6bbre van. A kerékszekrény el6tt és utan felépitmény; kémé-
nye joval a kozép mogott van; elol és hatul magas arboc, vitorlakkal és kotél-
hagcsokkal. Kerékszekrényén és a hatsé arboc-zaszlon a ,,FRANZ I” felirat
olvashato.

Ez a kép mar nem az els6 épitést ,,FRANZ I”-et abrazolja, hanem a ké-
s6bb (1837-ben) meghosszabbitott, két arboccal és vitorldkkal ellatott hajot (lasd
a 16. oldalon).

12, kép. A kétirbocos ,,FRANZ I’ gézhajé képe az Elsé Dunagézhajozasi Tarsasdg 1955. évben megjelent,
125 éves jubileumi koényvében
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5. A REKONSTRUALT ,FRANZ I” NEVU GOZHAJO

Az eléz8 fejezetekben koézolt egykori leirasok és rajzok elegenddnek mu-
tatkoztak ahhoz, hogy azok alapjin rekonstruiljuk a ,,FRANZ I” nevi gézhajo
eredeti alakjat. Ezek alapjan késziilt el az 1:50 léptéki modell megépitéséhez
szitkséges rekonstrukcids tervrajz, melyb6l az oldalnézetet a 13., a feliilnézetet
a 14., a vonalrajzot a 15. és a metszeteket a 16. képen mutatjuk be.

A hajotest teljesen fabol készult, aranylag hosszi és keskeny, magas
oldalfalt; réz szegecsekkel épitend8. El6l ormanydiszités, gallion figura, mely
I. Ferenc csaszart abrazolja; ef6lott ormanyrad.

A hajb els6 részén levé arboc két-két oldalra és egy elére, az ormany-
ridhoz koétott kotéllel van kikotve. Az drboc mogoet van a II. osztalyra vezetd
fedélzeti lejaro nyilasa. A kozéptdl elére, kétoldalt van a két kerék-
szekrény, benne 10-1c merev lapatos kerékkel; ez harom koszord-
gydrtvel van ellditva. A kerékszekrények tetejére 1é p c s & vezet, egyoldali kor-
lattal. Kapitdnyi hid csak a kerékszekrények folott van. A bal oldali
kerékszekrény elétt a kamra, a jobb oldali el6tt pedig a konyha van,
amelyeken két-két ablak van kiképezve. E két felépitmény kozott van a kémény-
kotél csorl6je A magas, koronas végzidésli kém ény a kozépt6l hatrabb
helyezkedik el. A kémény mogott magas és elég vastag gbzkivezetd csé
van. Feltételezhets, hogy a hajo fégépe kondenzicids volt és ebben az esetben
a gbézkivezetd csé csak induldsnal, a hengerek lefivatasabdl eredé g6z elveze-
tésére szolgalt. A £6gép tengelye felett feliilvilagito fa-alkotmany, tiveg-
ablak felsé vilagitassal. A fedélzeten szenel$ nyilasok, géptéri lejard nyilas.
A kerékszekrények mogott, mindkét oldalon 1épcs 6 log, a csonakkal ki- és
beszallok részére.

A hatso fedélzet felett sdtortetd, melynek a hajé mindkét oldalan
5—5 oszlopa van. A satorponyva kotele a kéményt6l a farzaszlorudig fut.

A hajo fara szigletes, rajta faragott ablakkeretek; fedélzetérdl két hat-
ranyalé csonakdaru emelkedik ki, rajtuk fiiggesztett, hegyes orra cs6-
nak.

A hajotest oldalan eldl hirom, hatul négy ovalis alakd ablak, racsozat-
tal. Az ablaksor alatt és felett hatiroldé 1écezet van, melyek kozott a test
fehér szin, lejjebb sotét.

A fedélzet szélén k a ¢ fa és harom sor lécezet.

A hajo kormanya a hajo farin van elhelyezve, emelt fedélzeten, egy
kormanykerékkel; a kormanylapat egyenes tengelyd.
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17. kép. A ,,FRANZ I’ g6zhaié modellje (M = 1:50) a Kozlekedési Muzeumban
(Készitette Oresik Sandor 2z 1967. évben)

A hajo elején a fedélzeten két 4 gy U, oldal felé nézé torkolattal; az agytk
kandcos kivitelliek, hozzajuk tartozo szerelékladakkal. Jobb és bal oldalon egy-
egy kétkapas horgony, felhuzasukhoz kinyalé gerendédzat, horgony -
emeld. Az oldalkorlatozaton belil il6padok és egyéb hajozasi felsze-
relések.

A felépitmények, kerékszekrények zold szintek; a kerékszekrényen
lathatd kétfejl sas szine fekete. A kémény festése: fehér-fekete gylrik. A géz-
lefavato cs6 piros. A csonakiilés és a horgonyemeld egyes részei barnak. A fara-
gasok aranyszinGek.

A féarbocon piros-fehér-piros (osztrak) lobogd; a hajé fardn a ci-
meres magyar lobogd leng. A féarboctdl a kéményig hizédo kotélen log a hajo
névlobogodja, a kovetkezd felirattal:

F. L
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J-p UAJUJIAT Muknom 1 BAPPO HMoxed

. - Pe3ioMe moknana
«ITepsviii napoxod — @panz 1. — Ilepeozo Hmnepamopcxozo u Koposesckozo
Hamenmuposannozo Cydoxoonozo Obwecmea

B npenuciaoBuu noau€pKUBAETCs, YTO A0 HACTOAILEIO BPEMEHH O IIAPOXOME
«®pan3 I.» He OBUIO BO3MOXHO CKOHCTPYHUpPOBaTh MOJEJNb, TaK Kak He ObLIO Ha
pykax Haa&XHOH NOKyMEHTauud. B HacTosiiee BpeMst IPOHUCXOOUT KOHCTPYK-
UMs MOZENS Ha OCHOBE HPHHATOIO IUJIAHA PEKOHCTPYKIIHH.

Inasa 1. — «Jloaoxcenue cydoxodcmea neped CmpoumebCmeom HApoOxooaq
«@panz I» — uHGOPMHPYET O CYHOXOICTBE, B MEPBYIO ovYepedb O AyHailckom
cynoxonctee B Hayane XIX. cromerus, xorga emé 6apxu, HAyUIMe BBEPX IIpo-
THB TeueHUs1 ObUIHM OykcHpoBaHBI C Oepera 4eJOBEYECKOH HJIM TyXeBOH TSroi.

Inasa II. — «Cozdanue napoxoda «®@panz Iy u ezo OaavHeiiwan cyobbar —
KpaTKO COACPXHUT B cebe crpouresbcTBO napoxonos B Hauvalte XIX. Beka B
ABCTPO —BEHIePCKOH MOHApXUH U Ja€T 060CHOBaHHE TeM IIOJIUTUYECKHM M 3KO-
HOMHYECKMM NPHYHHAM, KOTOPble NOATOJNKHYJIM aBCTPHHCKOE IIPaBHTEIBCTBO H
rpada Mmrana C3usHU — HHWLIUATOPA CO3MAHUS NYHAHCKOIO CyJOXOJACTBA —
B CTOpPOHY BHENpEHUs CydoXonacTBa. [laHHas IyiaBa B JaJIbHEHIUEM H3JIaraet
uctopuro dopmupoBanust B Berne B 1829 rony Ilepsoro Mmnepatopckoro u Ko-
ponesckoro Cymoxomuoro O6uwectBa. Haérca undopmanuus o6 ucTopuu OpH-
TaHCKHX cynocTpouteneil HxoH Awuapbioc u [Jxo3ed Ilpuyapa ¥ o ToM, Kak
OBLI JaH IATEHT CYJOXOJCTBA 3TUM CTPOUTEISIM CO CTOPOHB! aBCTPHICKOTO HM-
nepatopa. Kpatko naércsa unpopmauus o0 OKOHYAHHM CTPOHTENLCTBA Mapo-
xona «®paun3 I.» B 1830 rony, o mpoOHOM peiice, 0 Hayalle €ro peryJsipHOro
IUIABAHUS M O CTaThAX, KOTOPHIE MOABHIUCE 00 3TOM MapoxoJe B COBPEMEHHOH,
mpecce, ONMUCBIBAET O ITOCTENEHHOW CMEHe OPHUIHHAJIBHOTO KOTJa, JBUTATEJIAX
JIEPEBSIHHOr0 KOpIyca; ImocyieqHee ObLIo coBeplueHo B 1848 romy.

I'masa III. — «Onucanue napoxoda «®pans I» — COOEPKAT HaaEHHBIE
COBpEMEHHbIE NMUCbMEHHBIE MaTepHaIbl.
I'maBa IV. — «Kapmuwnut, usooparcarowue napoxod «®panz I» — onuceiBaet

M B MEPBYIO O4Yepeab C MOMOUILIO (POTOKOMUH MOKA3BIBAET COBPEMEHHBIE I'pa-
BIODBI M PHCYHKH, KOTOpPBbIE HaIEKHBIM 0Opa3oM AONOJHSIOT HUCBMEHHBIE Ma-
TEpUAJIBl A JAIOT NMOMOIUB AJi COCTABJICHUA HALJICKAIIHX TCXHUYCCKHX HaHHBIX.

InaBa V. — «Pexoucmpyuposanneiii napoxoo «dparz I» — Ha OCHOBE HaH-
HBIX, CYMMHPOBAHHBIX B MpeAbIIYLIHX [N1aBaX — ONUCHIBAET PEKOHCTPYHUPOBaH-

Horo mapoxoja «®pans I.» u B poToKONHMAX moka3biBaeT 4 caMbIX BaKHBIX PH-
CYHKa.
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by dr. M. Gsillag and J. Varré

A short representation about the dissertation entitled
“anz I’ the first steamship of the “First Patented Imperial and Royal Danube
. Steamshipping Co.”

The introduction emphasizes that up to the present it could not make a
technical model about the steamship named “Franz I”, because it was no kind
of a reliable technical documentation for that purpose. Therefore it was needed
to reconstruate on the evidence of the available data the designs of the
steamship. At present on the basis of the received reconstruction plan the
making of the model is going on.

1. The chapter entitled “The position ot the navigation before the building
of the steamship named “Franz I’ ” acquainted with the position of the naviga-
tion especially that of the Danubian navigation towards the beginning of the
XIX. century, while still the uphill going ships are towed by men or animals
from the riverside.

2. “The history of the building and the further fate of the steamship
named Franz I”, entitled chapter briefly refers to the steamship buildings at
the beginning of the XIX. century in the Austro-Hungarian Monarchy and
those economic and political causes, which has stimulated the Austrian govern-
ment and the same time count Istvan Széchenyi the great Hungarian pioneer
of the Danubian navigation to the introduction of the steam navigation presents
the forming of the “First Patented Imperial and Royal Danube Steamshipping
Co.” as well as the history of the steam navigation patent, which granted to
the English shipbuilders, John Andrews and Joseph Prichard on the part of
- the Austrian emperor. This chapter introduces to the circumstances of the
building the first steamship named “Franz 1.” and was finished in the year
1830, the trials of the ship, the orderly handle traffic, the publication published
in the press about the ship, later the successive replacement of the original
boiler, machine and wooden hull and at last that of the name of the ship. This
latter cause was happened in the year 1848.

3. The chapter entitled “The description of the steamship named Franz I.”
acquainted with the explored contemporary descriptions.

4. “The representational illustrations ot the steamship named Franz 1.”
entitled chapter describes and shows to the greatest extent in photocopy that
contemporary representations, which complete the contemporary descriptions
and give a good aid to the compilation of reliable data.

5. The chapter entitled “The reconstructed steamship named Franz I.” on
the basis of the recapitulated determined technical and dimension data of the
previous chapters, describes the reconstructed “Franz 1.” and demonstrates the
most important photocopy among the reconstruction drawings.
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Von: Dr. Miklés Csillag und Jézsef Varrd

Kurze Zusammenfassung der Studie
~FRANZ L das erste Dampfschiff der k. k. priv.
1. Donau-Dampjschiffabrtsgesellschaft

Im VORWORT wird ausgefihrt, dass vom Dampfer ,FRANZ 1.” bisher
kein technisch exaktes Modell nachgebildet werden konnte, da fir diesen
Zweck keine zuverlassige Dokumentation zur Verfiigung stand. Jetzt, auf Grund
der erarbeiteten Rekonstruktionspline, ist der Bau des Modells schon in An-
griff genommen worden.

Kapitel 1. ,,Die Schiffahrtslage vor dem Bau der ,FRANZ 1. ¢ erliutert die
Umstinde der Schiffahrt, und besonders die der Donauschiffahrt zu Anfang des
XIX. Jahrhunderts, als die bergfahrenden Schiffe noch durch Menschen und
Tiere voLm Ufer aus geschlappt werden mussten.

Kapitel 2. ,,Bau und weiteres Schicksal des Dampfers 'Franz 1.°“ zeigt,
indem es kurz die in der 6sterreichisch-ungarischen Monarchie zu Anfang des
XIX. Jahrhunderts erfolgten Dampfschiffbauten und die Griinde berihrt,
welche die osterreischsche Regierung, und gleichzeitig auch den Grafen Istvan
Széchenyi, den grossen ungarischen Pionier der Donauschiffahrt zur Einfithrung
der Dampfschiffahrt bewegten, die Geschichte der Grundung der k. k. priv.
I. Donau-Dampfschiffahrtsgesellschaft im Jahre 1829 in Wien, sowie des vom .
Kaiser an die englischen Schiffbaver JOHN ANDREWS und JOSEPH
PRICHARD erteilten Dampfschiffahrts-Patentes. Hier werden auch die Um-
stinde des im Jahre 1830 beendeten Baues der ,,FRANZ L, die Probefahrten,
die Einstellung in den regelmissigen Verkehr, die dariiber erschienenen Zeitungs-
nachrichten aufgefithrt, dann der stufenweise Austausch der urspringlichen
Kessels, der Maschine und des holzernen Schiffskérpers behandelt, und schliess-
lich die im Jahre 1848 erfolgte Namensidnderung.

Kapitel 3. ,,Beschreibung des Dampfers ,FRANZ 1.°* erliutet die auf-
gefundenen zeitgenodssischen Beschreibungen.

Kapitel 4. ,Bilder des Dampfers ,FRANZ L°“ beschreibt und zeigt —
grosstenteils auf Fotokopien - diejenige zeitgenossische Abbildungen, welche
die Beschreibungen erginzen und gleichzeitig ein Hilfsmittel zur Zusammen-
stellung der technischen Daten darstellen.

Kapitel 5. ,,Das rekonstruierte Dampfschiff ,FRANZ 1.°““ beschreibt — auf
Grund der Angaben, die den vorhergehenden Kapiteln entnommen wurden —
die rekonstruierte ,,FRANZ L“ mit technischen und Massangaben und zeigt
auf Fotokopien die wichtigsten 4 Blitter des Rekonstruktionsplanes.
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KEPEK JEGYZEKE

Hajovontatis a Dundn a XVIIL szazad végén ... .. OO
A ,,FRANZ I” nevi gdzhajo 1833. évi menetrend]enek hxrdctmcnye 'Ercdctijc a
Kozlekedési Muazcumban) . e e e e e
Ferro Dominik Karoly ha)oskapltany (1864)
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Honni Gazdasagi, Hazi ’s Tiszti Vezér Kalendariom 1832. évi kétetében ... ...
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Vezér Kalendariom 1832. évi kotetének belsd cimlapja cléte ...
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. A ,FRANZ I” nevi gézhajé Steindl Ferenc 1837. évi hid-tervrajzin. (Eredetije a

Kozlekedési Muzeumban)

. A ,,FRANZ 1" nevi g6zhajo kepe a DDSG tortcnetl Alchwumaban
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gyar Torténcti Képesarnokban ...

A ,FRANZ I” nevl gbzhajé, Hofbaucr ]anm (180; 1846) altal fcqtctt ,,Devcny vara”
cimi festményen a Nemzeti Galériaban ...

A kétarbocos ,,FRANZ I” nevii g6zhajo a DDSG 125 éves 1ubxleuml kladvanyaban
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15. A ,,FRANZ I” nevii gézhajé rekonstrukciés terve (vonalterv). (Mellé¢klet)
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A ,,FRANZ I” nevii gézhajé rekonstrukciés terve (keresztmetszet). (Mclléklet)
A ,,FRANZ I” nevii gézhajo modellje (\I— 1: so) a Kézlekedési Muzcumban. (Ke-
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