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A hajózás a múzeumi világban

Hajózási tárgyú gyűjtemények

Hajózási Múzeumok:

1) Önálló hajózási gyűjtemények 
(„Maritime Museums”)

2) Tematikus gyűjteményrészek
(pl.: MMKM, vagy HIM)

3) Magángyűjtemények, 
hagyatékok (pl.: a komáromi 
Juba Ferenc Hajózási 
Gyűjtemény, vagy a Zebegényi 
Hajózástörténti Múzeum –
Farkas Vince Gyűjtemény, stb.)

Muzeális hajók:

1) Múzeumhajók

2) Muzeális jelentőségű történelmi 
hajók (pl.: a kulturális örökség 
védett tárgyai)

3) Egyéb történeti jelentőségű 
hajók (pl.: iskolahajók)



Önálló hajózási gyűjtemények



Önálló hajózási gyűjtemények I.
Hajózási múzeumot – de minek? Jogosnak tűnő kérdés egy tengertől elzárt és a saját folyóin bonyolított nemzeti
hajózást is csaknem teljesen felszámoló országban. Egy önálló hajózási gyűjteménynek azonban a világ minden
országában hagyományosan önmagán túlmutató jelentősége van.

Elég, ha arra gondolunk, hogy a magyarországi hajóépítő ipar jelenlegi gyenge teljesítményét is elsősorban az okozta,
hogy – kellő ismeretek (nem pedig tiszteletre méltó eredmények) hiányában – nem alakult ki Magyarországon olyan
mértékű hajózási identitás, amely ennek az iparágnak a csaknem teljes felszámolását megakadályozhatta volna. Ennek
következtében egy ipari kultúra csaknem teljes vertikuma kiveszett az országból. Ez a nemzeti jövedelem egy jelentős
részének elvesztéséhez vezetett (hagyományosan a hajóipar dolgozik a legtöbb beszállítóval, Magyarországon a
rendszerváltást közvetlenül megelőzően mintegy 250-nel), továbbá – a szakma még élő idősebb képviselői kivételével –
a szakismeretek és készségek folyamatos elvesztését okozta (ez a hajózási hétköznapi- és szakszókincstől kezdve a
„munkás-intelligencián” át, a tervezői kreativitás észlelhető csökkenéséig minden szinten tetten érhető).

Ez a helyzet érdemben nem változtatható meg az identitásképző erejű és jelentőségű nemzeti hajózási ismeretek és
hagyományok széleskörű propagandája, ápolása nélkül. Hiszen hiába jönnének létre új és még újabb hajózási
innovációk Magyarországon, ha – az irántuk való érdeklődés és lelkesedés teljes hiánya miatt – éppen a hazai
közérdeklődés és közmegbecsülés nem járul hozzá az elért gazdasági eredmények tartós fennmaradásához. A
megismerésből (megismerhetőségből) fakadó érdeklődés nélkül ezek az eredmények nem válhatnak követendő (és
követhető) példává. Nem kelthetik fel azt a lelkesedést, amely a nagyszerű műszaki alkotások és emberi teljesítmények
iránt hagyományosan minden nemzetben megnyilvánul. Ennek hiányában viszont nem járulhatnak hozzá az elvárható
mértékben a nemzetgazdaság bevételeihez sem, sem a múltját hitelesen (harag és elfogultság nélkül pontosan) ismerő,
arra büszke, jövőjére felkészült, a jelenében pedig tettre kész nemzet karakterének formálásához, jellemének
megerősítéséhez.

A hajózási emlékek és a hajózásra, hajózásunk múltjára, jelenére és lehetséges jövőjére vonatkozó ismeretek terjesztése
ezért önmagán túlmutató jelentőségű, felelősségteljes feladat. Ezen feladatok ellátásának ma Magyarország nagyon
kevéssé – bár érdekes módon a hajózás általános helyzetének hervasztó valóságához és perspektívátlanságához (vagyis
a hajózás tényleges állapotához) képest mégis szinte indokolatlanul magas fokon – tud megfelelni. Egyelőre. A
hiányosságok azonban beszédesek és a jövőre nézve távolról sem bíztatók…



Hajózási múzeumok létesítését elsőként tipikusan a haditengerészetek kezdeményezték. Esetünkben is így volt, amikor
Ausztria haditengerészetének főparancsnoka, Wilhelm von Tegetthoff tengernagy 1866-ban állandó Haditengerészeti
Múzeum felállítását kezdeményezte. A múzeum egy évvel később osztrák-magyarrá vált, s a Monarchia felbomlásáig a
haditengerészet könyvtárával együtt szolgálta a birodalom lakosságának tengerészeti tárgyú ismeretek iránti igényének
kielégítését (egyes részeit többször a tengerparttól távol, a birodalom belső területein is bemutatták, így például
Budapesten 1896-ban, az ezredéves kiállítás alkalmával létesült haditengerészeti kiállítócsarnokban is a Városligetben).

A Tegetthoff javaslatára 1860-ban létesült gyűjtemény alapját a Velence 1850-ben történt kiürítésekor elhozott
történelmi anyag képezte. A gyűjteményt a polai Arzenál – a cs. és kir. Haditengerészet központi hajógyára és szertára –
tüzérségi igazgatóságának épületében az első emelet hét termében helyezték el (bár a polai azrenál még megvan és
Uljanik néven sikeres hajógyárként üzemel, a múzeumnak otthont adó épület a második világháború bombázásaiban
megsemmisült). A lépcsőház aljában régi ágyúk és a velencei Arzenál falából kivett emléktáblák fogadták a látogatót. Az
első teremben a velencei flottára vonatkozó festmények, ágyúk, hajómodellek voltak. A legrégebbi tárgy az 1571.
október 7-én vívott lepantói csatában szereplő velencei hadilobogó volt (ebben az ütközetben lépett színre az első
„hajózó Habsburg”, Don Juan d’Austria). A második teremben Frigyes és Ferdinánd Miksa főhercegek – további „hajózó
Habsburgok” – emléktárgyai díszelegtek, míg a harmadikban Tegetthoffé. A negyedik terem ajtaja az egykori SMS
ERZHERZOG FERDINAND MAX páncélfregatt (az 1866-os győzelmes lissai ütközet vezérhajója, amelyet Ferenc Ferdinánd
szeretett volna megkímélni és múzeumhajóként felújítva az utókornak megőrizni, ám amelyet a trónörökös halála után
1916-ban lebontottak) lépcsőfeljárójának díszes oldalfaragványából volt kialakítva. A teremben lebontott híres
hadihajók gallionfigurái, a Payer és Weyprecht féle sarkutazás és a Lissánál elsüllyesztett RE d’ITALIA olasz páncélos
egy-egy mentőcsónakja, egy Luppis-Whitehead torpedókból álló gyűjtemény és a bokszerlázadás trófeái sorakoztak
különféle katonai díszjelekkel. Az ötödik Pöck és Sterneck flottaparancsnokok relikviáit, a hatodik pedig Selleny
festőművésznek a NOVARA fregatt földkerülő expedícióján készített képeit mutatta be. Az utolsó terem tisztán
etnográfiai gyűjtemény volt, amelynek anyagát világjáró hadihajóink gyűjtötték össze.

A múzeumi anyag nagy részét 1918-ban az összeomláskor széthordták a helybeliek (a nyaranta megtartott polai heti
zsíbpiacon a mai napig tűnnek fel az egykori múzeumi anyagba tartozó gyűjteményi tárgyak), elvitték a hazatérő
tengerészek vagy a bevonuló olaszok. A megmaradt gyűjteményi anyag négy olasz múzeumba került: a milánói Civico
Museo Navale Didattico-ba, a velencei Museo Storico Navale-ba, a la speziai Museo Technico Navale-ba és a trieszti
Museo del Mare-ba.

Önálló hajózási gyűjtemények II.



A volt polai
Haditengerészeti Múzeum











A gyűjtemény egy részének 
kiállítása Budapesten 1896-ban



















A széthordott gyűjteményi anyag
Itália múzeumaiban



















http://www.museodelmaretrieste.it/portfolio/civico-museo-del-mare-eng/



Haditengerészeti gyűjtemény 
létesítésének kísérlete

1937-1945 között



Magyarországon haditengerészeti tárgyú közgyűjteményi anyag létesítésére másodszor 1937-ben, a cs. és kir.
Haditengerészet és magyar hősi halottai emlékművének felavatásakor került sor, amikor a Horthy Miklós -(ma Petőfi-)
híd budai parti pillérének északi oldalán kialakított emlékmű talapzatának belsejében létrehoztak egy kis
emlékcsarnokot, amelyben a hősi halottak névjegyzékét tartalmazó díszes kivitelű emlékkönyv mellett
magánfelajánlásokból származó haditengerészeti tárgyú emléktárgyakat – lobogókat, modelleket, stb. – helyeztek el. A
gyűjteményt 1944-ben a visszavonuló német katonai alakulatokkal nyugatra távozó menekülő magyar alakulatok
Németországba vitték, ahol lába kelt.

Azóta NINCS a haditengerészet történetét összefüggő és jól áttekinthető módon bemutató közgyűjteményi anyag az
országban. Ilyet kizárólag magánkezdeményezésként eddig a TIT HMHE hozott létre, amikor 2009-ben a HIM felkérésére
megrendezte a „Haditengerészetünk emlékei” c. kiállítását: http://hajosnep.hu/kiallitasaink/haditengereszetunk-
emlekei.

Újabban a kormányzat részéről felmerült a haditengerész emlékmű újjáépítésének igénye 
(http://www.origo.hu/itthon/20120920-titokzatos-szerzodes-a-haidtengeresz-emlekmurol.html), azonban nincs 
tudomásunk róla, hogy ez együtt járna bármilyen haditengerészeti tárgyú állandó közgyűjtemény kialakításának, 
helyreállításának igényével is.

Addig a haditengerészeti-tengerészeti, illetve hajózási tárgyú emlékeket Magyarországon a Hadtörténeti Intézet és
Múzeum, valamint a Magyar Műszaki és Közlekedési Múzeum őrzi.

Önálló hajózási gyűjtemények III.









A „Haditengerészetünk emlékei” 
c. időszaki kiállítás a HIM-ben









Tematikus gyűjteményrészek



A Hadtörténeti Intézet és 
Múzeum haditengerészeti tárgyú 

gyűjteményei



A Hadtörténeti Intézet és Múzeumban a hadihajózás egyetemes és nemzeti történetét állandó jelleggel
bemutató kiállítás nincs, a gyűjteményekben a hajózással összefüggő anyagok jellemzően nincsenek egymásra
tekintettel összerendezve (nincs olyan nyilvántartás, amely elkülönítve összegyűjtené, hogy melyek a különböző
gyűjtemény-részekben fellelhető haditengerészeti vonatkozású anyagok).



A Magyar Műszaki és Közlekedési 
Múzeum hajózási gyűjteménye



A múzeum hajózási gyűjteményét mintegy 80 nagyméretű hajómodell és tabló alkotja, hajózási
berendezésekkel, navigációs eszközökkel kiegészítve az egyetemes hajózástörténet és a hazai gyártástörténet
témaköréből. A gyűjtemény egy kontinentális országhoz képest (kisebb hiányosságai ellenére) jó áttekintést
ad és a hazai vonatkozásokat is megfelelően bemutatja. A Liget Budapest projektben esedékes
felújítása/átépítése közepette azonban a gyűjtemény jövője kérdéses.



A SZENT ISTVÁN csatahajó M=1:250 méretarányú modellje,
egyesületünk tagjai – Kovács Kálmán és Varga János - alkotása



Magángyűjtemények, hagyatékok



A komáromi Juba Ferenc 
gyűjtemény



Az 1915-ben Nagyváradon született Juba Ferenc orvos, jogász és tengerészkapitány 1987-ben Komáromban 
megalapította a Klapka György Múzeum Juba Ferenc Magyar Tengerészeti Gyűjteményét, amelyet 2006-ban 
bekövetkezett haláláig gondozott és gazdagított.

Már a városháza alagsorában elhelyezett kiállítótér bejárata előtt álló horgonyok is jelzik, hogy tengerészeti 
kiállításról van szó, amelyet azonban megtévesztő módon „az ország egyetlen tengerészeti bemutatója”-ként
reklámoznak (http://www.programtippek.hu/reszletes.php?id=1755). 

A magyar tengerészet múltját bemutató gyűjtemény arra tekintettel került elhelyezésre éppen Komáromban, 
hogy a város az 1930-as években meginduló Duna-tengerjáró hajózás legészakibb kikötője volt, Jube Ferenc 
pedig 1939-1955 között Duna-tengerjárókon teljesített szolgálatot. 

A gyűjteményben történeti dokumentumok, hajózási eszközök, egyenruhák, tengerész emléktárgyak, képek és 
makettek emlékeztetnek a magyar hajózás különböző korszakaira – vázlatos bepillantást engedve azokba. 

A gyűjtemény érdekessége, hogy külön tárlók foglalkoznak a tengeri sporthajózással, így itt látható pl. a SZENT 
JUPÁT egyik horgonya is.

Magángyűjtemények, hagyatékok I.







A zebegényi Hajózási Múzeum, 
Farkas Vince gyűjteménye



Farkas Vince hajóskapitány 1984. július 12-én Zebegényben (saját házában) nyitotta meg az ország legelső hajózási
magánmúzeumát, amelyet a hajózás történetét bemutató saját készítésű hajómodellekkel és – több évtizedes
gyűjtőmunkával a világ különböző kontinenseiről beszerzett – hajózási eszközökkel, a vitorlások korát idéző hajóorr-
díszeket ábrázoló egyedi fafaragásokkal, valamint a távoli népek kultúráját és a messzi tájak faunáját bemutató
tárgyakkal rendezett be.

A hajózás története:

Hajómodellek: A múzeumban az úszó fatörzstől, az első tutajok és csónakok kialakulásán, a XIX. századi
gyorsvitorlásokon át a modern óceánjárókig és hadihajókig a hajózás csaknem teljes története látható. Farkas Vince
mintegy ötven hajómodellt készített, a történelem előtti egyszerű vízi járművektől, a középkori hajókon át egy óriási
fregattig, amit napi tíz–tizenkét óra munkával negyven hónapig készített, s amely a kiállítás országos védettséget élvező
darabja. Ám a gyűjtemény részét képezik még a különböző felajánlások révén a múzeumba került és Sárhidai Gyula által
felújított XX. századi polgári és hadihajók, s az aprólékos munkával papírból készült hajómodellek is.

Hajózási eszközök: A hajómodellek mellett számos eredeti hajózási felszerelés – navigációs eszközök, műszerek,
térképek, iratok, lobogók, mentőfelszerelések – őrzik a tenger- és folyamhajózás emlékeit, a múzeum udvari
kiállító területén pedig a nagyobb darabok: horgonyok, gépek és egyéb felszerelések sorakoznak. A tárgyak
között egy második világháborús német tengeralattjáró iránytűje, vagy a „Nagy Októberi Szocialista Forradalom
50. évfordulója” nevű egykori SZOT-üdülőhajó névtáblája és számos további, valóban muzeális darab is
felfedezhető.

Gallion-figurák: Farkas Vince fafaragó és kézműves jártasságát dicsérik a történelmi vitorlások romantikus
világát felidéző hajóorr-díszek ún. gallion-figurák, amelyek a legapróbb részletekig híven tükrözik az egykori
vitorlások orrszobrainak eredeti kialakítását. Magyarországon ilyen jellegű gyűjtemény máshol nem létezik.

Magángyűjtemények, hagyatékok II.









Távoli kultúrák tárgyai:

A távoli világrészekre és az ott élő hajósnépek kultúrájára emlékezve Farkas Vince sok indián totemoszlopot és egyéb
faragványt készített nyugdíjas éveiben. Ma ezek is segítenek abban, hogy a különböző népek kultúrájába is
bepillanthassanak a látogatók. A saját készítésű faragványok mellett azonban számos eredeti maszk, fegyver és egyéb
használati tárgy is látható a gyűjteményben, melynek talán legegyedibb darabja egy az indonéz szigetvilágból származó
törzsi varázslóbot, amelyet – miután használatának titkaiba beavatták – megérintve bárki megtapasztalhatja, hogy
hogyan működik a természeti népek hiedelemvilága…

Messzi tájak faunája:

A Múzeum anyagában – egy-egy jellemző példa erejéig – a tengerek és a tengeren túli vidékek állatvilága is
megelevenedik. A preparált halak, és szárazföldi állatok – az igényes modellek és az egzotikus tárgyak
kísérőiként – a kiállítás egyedi hangulatát fokozzák. Együttesük tehát nem tekinthető egy természettudományi
múzeum alaposságával összeállított gyűjteménynek, de nem is ez a feladatuk. Csupán egy vén tengeri medve
csodálatos útjának bizonyítékai, amelyekhez hasonló tárgyak egykor gyakran előfordultak a kalandos életű
hajósok otthonában.

Magángyűjtemények, hagyatékok III.







Összefoglalás



Önálló nemzeti jellegű hajózási, hajózástörténeti gyűjtemény tehát nem létezik (a külföldi országok National
Maritime Museum-jaihoz hasonló terminológia nálunk ismeretlen). Annak ellenére, hogy a tengertől mindenünnen
elzárt, kontinentális medence közepén élünk, mégis minden emberöltőben akadt olyan magyar ember vagy
teljesítmény, amelyet feljegyzett a hajózás egyetemes története.

A hajózással összefüggő közgyűjteményi anyag döntő többsége a Magyar Műszaki és Közlekedési Múzeumban,
illetve a Hadtörténeti Intézet és Múzeumban koncentrálódik. Az előbbiben van a hajózás (egyetemes és nem
nemzeti) történetét állandó jelleggel bemutató kiállítás, az utóbbiban (semmilyen) nincs. Ezen kívül az egyes
közgyűjteményekben elszórtan találhatók meg a hajózással összefüggő anyagok, amelyek jellemzően nincsenek
egymásra tekintettel összerendezve. Még a Hadtörténeti Intézet és Múzeumban sincs olyan nyilvántartás, amely
elkülönítve összegyűjtené, hogy melyek a különböző gyűjtemény-részekben fellelhető haditengerészeti
vonatkozású anyagok!

Ezen kívül az ország különböző pontjain (még az azonos tématerületet bemutató anyagok esetében is) eltérő
tematikájú és összetételű, igen vegyes minőségű, kisebb részben városi/helyi önkormányzati-, nagyobb részben
magán-fenntartású hajózási gyűjtemények léteznek (Zebegényben a Farkas-gyűjtemény, Komáromban a Juba-
gyűjtemény, Kenderesen a Maurer-gyűjtemény, ezen kívül számos nem kiállított gyűjtemény létezik az országban,
amelyek katalógusát a TIT – Hajózástörténeti, -Modellező és Hagyományőrző Egyesület folyamatosan készíti el).

Összefoglalás



Muzeális hajók



A világon 38 országban összesen 387 múzeumhajó működik. Világméretű szakmai szövetsége csak a hadihajóknak van:
a 387 múzeumhajó közül a 175 egykori hadihajót a Historic Naval Ships Association - HNSA (Történelmi Hadihajók
Szövetsége) tömöríti. Magyarország – a maga 8 db (ilyen, vagy olyan jogcímen védett) múzeum- illetve muzeális
hajójával – már említésre méltó helyet foglal el a történelmi hajókat birtokló országok között. A legtöbb az
amerikaiaknak van (131), majd a britek (61), az oroszok (27) és a németek (25) következnek. A magyar történelmi hajók
száma megközelíti a kanadaiakét (11), eléri az olaszokét (7) és a kínaiakét (7), s meghaladja a japánokét (5), akárcsak a
szomszédos országokét, sőt, még az olyan történelmi tengerészeti nagyhatalom, mint Portugália (2) múzeumhajó-
állományát is. A 8 db magyar hajó a következő:

• a neszmélyi Hajóskanzenben látható, 1869-ben épült ZOLTÁN és az 1957-ben épült NESZMÉLY gőzösök, valamint az
1939-ben épült DEBRECEN (ex-KASSA) Duna-tengerjáró és az 1960-ban épült SOPRON zuhatagi vontató;

• a hadtörténeti intézet műtárgynyilvántartásában szereplő, 1872-ben épült LAJTA Monitor Múzeumhajó;
• a magyar műszaki és közlekedési múzeum műtárgynyilvántartásában szereplő, 1913-ban épült KOSSUTH

Múzeumhajó;
• az 1872-ben épült BALATON, a tó első csavargőzöse;
• az 1910-ben épült TRAMONTANA II sportvitorlás.

A védelembe vett (múzeumi státuszú vagy muzeális értékű) fenti hajókon kívül azonban még jóval több olyan történelmi hajó
van az országban, amelyek koruk, szerkezetük vagy egyéb építési jellemzőik, esetleg kivételes történetük okán megőrzésre
érdemesek. A magyar történelmihajó-állomány többsége azonban – akárcsak külföldön – magánkezelésben van (mindössze
két állami tulajdonú múzeumhajó van Magyarországon: a KOSSUTH gőzös és a LAJTA Monitor Múzeumhajó). Ugyanez a
helyzet a 8 db védett hajón kívüli további 12 db olyan hajóval, amelyek koruk és/vagy egyéb szerkezeti jellemzőik alapján
szintén védettek lehetnének, de, amelyeket a tulajdonosaik átépítve, felújítva ma is aktív szolgálatban üzemeltetnek a Dunán,
vagy épp’ a Balatonon. Míg a védett hajók tulajdonosainak a tulajdonukban álló hajók átalakítása során (elvben) komoly –
elsősorban a korhűséget szem előtt tartó – műtárgyvédelmi előírásoknak kell megfelelni, addig a védelembe nem vett hajók
tekintetében a tulajdonosok akarata lényegében korlátlanul érvényesül: eszmei értéküktől függetlenül azt tehetnek a
hajóikkal, amit csak akarnak. Meg is teszik, s sajnos nem mindig a legszerencsésebb eredménnyel…

Muzeális hajók I.





Múzeumhajó létesítésének gondolatát Ferenc Ferdinánd trónörökös vetette fel, aki a haditengerészet
fejlesztésének Ferdinánd Miksához - Ferenc József öccséhez, a flotta korábbi parancsnokához - hasonlóan
elkötelezett híve volt. Múzeumhajó céljára pedig a NOVARA fregattot és az ERZHERZOG FERDINAND MAX
páncélos gőzfregattot választotta ki.

A NOVARA Ausztria-Magyarország tengeri felfedezőútjaira, s az azokon elért természettudományos sikerekre
emlékeztetett. 1856-1859 között Ferdinánd Miksa kezdeményezésére kerülte meg a Földet, s útja során
természet-tudományi kutatásokat végzett. A hajó ezután még évtizedekig fennmaradt, majd 1916-ban
bontották le.



Az ERZHERZOG FERDINAND MAX ehhez képest a katonai sikereket szimbolizálta:

1863. március 23.: a Trieszt melletti San Marcoban megkezdődik az építkezés;
1865. május 24.: vízrebocsátás;
1866. július 20.: a lissai ütközetben elsüllyeszti a RE d’ITALIA-t és megtámadja a PALESTRO-t,
1886. Leszerelik és tengerjáró tüzérségi iskolahajóvá alakítják át;
1888-1908: gépeitől megfosztott lakóhajó;
1916. március 15.: elrendelik a bontását annak ellenére, hogy Ferenc Ferdinánd felújítva, múzeum-hajóként kívánta 
megőrizni az utókornak.





A Neszmélyi Hajóskanzen



Sztankó Attila az Európa Rendezvény Iroda tulajdonosa Benkő Ferenccel – Neszmély község akkori polgármesterével –
rendkívüli hajómentő-akciót indított 2000-ben a Duna 1570-es folyamkilométer-szelvényénél fekvő, szigetekkel
határolt és védett Szent Ilona-öbölben. Itt található Magyarország egyetlen – egyben a legtekintélyesebb –
muzeális folyami hajóparkja.

1540-ben I. Ferdinánd király itt adott földet a királynaszádosoknak, 1848-ban pedig itt adta le a szabadságharc
első lövéseit a MÉSZÁROS hadigőzös, Európa legelső felfegyverzett folyami gőzhajója. (Hol másutt lehetne hát
egy magyarországi öreghajó-skanzen?)

A hajóskanzent Neszmélyen a Zoltán Gőzös Közhasznú Alapítvány tartja fent, gondozza, és restaurálja a letűnt
idők gőzhajóit a TIT HMHE és a Magyar Hajózásért Egyesület aktivistáinak társadalmi munkájával kiegészítve.
Jelenleg öt hajó úszik a vízen egy szárnyashajó pedig a parton van kiállítva.

http://muemlekek.info/muemlek/neszmely-hajoskanzen.php
http://yachting.hu/hirek/reszletek/neszmely-hajoskanzen-kepeken/39

Muzeális hajók II.







A legöregebb hajó az 1869-es Linzi építési ZOLTÁN – hajdani nevén NEUE DONAU lapátkerekes gőzhajó, amely 1958-ig vonta
az uszályokat a Dunán (ez a legrégebbi fennmaradt magyar gőzhajó). Eredeti állapotához képest többször átalakított, belső
tere anakronisztikus (jelenleg kiállító tér), a hajónak csak a külső megjelenése idézi fel az eredeti állapotát.





A második legöregebb és egyben a legrégebbi fennmaradt magyar gyártmányú hadihajó a LAJTA, egy folyami monitor, vagyis
egy kis merülésű alacsony felépítménnyel rendelkező hadihajótípus. A hajót az Első Magyar Pest-Fiumei Hajógyár Rt építette
1871-ben és az első világháborúban számos bevetésen vett részt. 2010-ben kezdődött felújítása és részleges rekonstrukciója
sikeres, a magyar múzeumhajók közül a legalaposabban helyreállított egység, a honvédelmi miniszter rendelete alapján a MH
1. Honvéd Tűzszerész és Hadihajós Ezred tiszteletbeli zászlóshajója. Ennek ellenére fenntartásában az állam nem vállal részt,
azt magánforrásokból kizárólag a hajó kezelője végzi. A Hadtörténeti Intézet és Múzeum több tárgyat ígért a fedélzetre, ezek
elhelyezésére 2014-ben került sor. A felújítási munkák egy részét pro bono publico egyesületünk végezte el.



A „szakszerű” műtárgykezelés mintapéldája: a hajóskanzen személyzetének még arra sincs gondja, hogy a hímes tojásként
kezelendő több, mint 140 éves hajó EREDETI hajótestét a mechanikai sérülésektől megóvja! A hajót a parthoz rögzítő tám-
dorongokat alacsony vízállásnál sem távolítják el, hogy a hajó folyamatosan úszóképes maradjon. Ha kifut alóla a víz, akkor a
test felfekszik az egyenetlen alátámasztást biztosító aljzatra. Ha ettől megsérül (csavarodik, törik, stb.) akkor megsérül.
Láthatóan senkit sem érdekel… Nem ezért történt az uniós támogatással végrehajtott felújítás!



A Kossuth tér felújítása kapcsán a hajó – a nemzeti flották élén tiszteletbeli zászlóshajó funkciót betöltő külföldi
társaihoz hasonlóan – talán méltó körülmények között nyer állandó bemutatást. Ám az állam anyagilag továbbra
sem támogatja…





A Neszmélyi Hajóskanzen harmadik legöregebb hajója a PETŐFI egy FERENCZ FERDINÁND FŐHERCZEG osztályú
lapátkerekes gőzös (a JENŐ FŐHERCZEG), amely 1918-ban épült.1989 júniusában Apatinban felújítás közben kiégett.





A legfiatalabb gőzhajó a magyar gőzhajógyártás egyik utolsó remeke az 1957-ben az Óbudai hajógyárban épült
NESZMÉLY, hajdani nevén BAKONY. A hajó 1972-től mint állóhajó teljesít szolgálatot. A hajó jelenleg szálláshelyként
funkciónál, emeletes ágyain egy teljes iskolai osztálynak helyet tud biztosítani. Géptere eredeti állapotában felújítva
megtekinthető. Kormányállásában navigációs szimulátor várja az érdeklődőket.





A skanzen bejáratánál a szárazföldön található a legfiatalabb hajó, a Vöcsök szárnyashajó, amely 1975-ben épült a
Szovjetunióban.



A KOSSUTH Múzeumhajó





A Lánchíd pesti hídfőjénél horgonyzó múzeumhajó a Duna-parti városkép meghatározó eleme. Bár a tulajdonos a Magyar
Műszaki és Közlekedési Múzeum, a hajóban mégis csupán néhány – tetszőlegesen (sőt: esetlegesen) összeválogatott hajómodell
és kép, valamint néhány használati tárgy látható minden magyarázó szöveg, vagy felirat nélkül. A vitrinekben csupán a hajó (vagy
a magyar gőzhajózás) történetéhez semmivel sem kapcsolódó (!) balatoni sporthajók modellgyűjteménye látható. A legnagyobb
értéket jelentő eredeti gépészeti berendezések alkatrészeiről, működéséről , használatuk módjáról szintén nem tájékoztatja az
érdeklődőket semmi. A fedélzeten étterem működik. A hajó különböző kezelői a múzeum fejlesztését és a korhűség megőrzését,
fokozását eddig vagy egyáltalán nem tekintették feladatuknak (mondván, hogy az a tulajdonos múzeum dolga), vagy elsősorban a
vendéglátásnak rendelték alá. Ez több esetben a korhűség sérüléséhez vezetett, amelynek eredményeként a hajó ma úgy néz ki,
ahogy hosszú történelme folyamán még soha. A jelenlegi kezelő törekszik a korhűség megőrzésére és fokozásra, a korábbi kezelők
által végzett anakronisztikus beavatkozások eredményeit azonban nem szűntették meg, s a múzeumi rész sem fejlődik.











































A DEBRECEN (ex-KASSA) 
Múzeumhajó



Az utolsó fennmaradt Duna-tengerjáró (magyar világszabadalom).
Többször átalakított, a korhűséget megbontó, esetenként súlyosan
károsító beavatkozások utáni állapotban, amelyek a hajó történelmi
és ipari-műszaki emléki értékét lényegében megszűntették. Úszóké-
pessége biztosított. Korhű formában történő helyreállítását és fenn-
maradását biztosító funkciója azonban nincs. A magyar kulturális
örökség védett tárgya (de ez sem tudta megvédeni a súlyosan ana-
kronisztikus beavatkozásoktól).













A középső és a hátsó felépítmény közé épített acélszerkezet korabeli fűrészáru-rakománykénti álcázását és ponyvázását ígér-
ték (a fent balra látható látványterven). Ennek nyoma sincs (a fő képen). A hajó további sorsa jelenleg bizonytalan.



A SOPRON zuhatagi vontató hajó





Az ország egyetlen fennmaradt és működőképes állapotban felújított al-dunai motoros vontatóhajója.



A BALATON műemlékhajó



1871-1892

1893-1925

1926-1953

1954-1974







A TRAMONTANA II.
sportvitorlás







Muzeális hajók III.
A védelmet nem élvező, de megőrzendő hajók:

Említettük, hogy kora és/vagy története okán a védelembe vett hajók körén kívül több olyan hajó is van az országban,
amely megőrzésre és felújításra lenne érdemes. Ilyen:

• Az 1891-ben épült KELÉN és HELKA csavaros személyhajók.
• Az 1895-ben épült VICTORIA (ma: ROHAM) vontatógőzös
• Az 1900-ban épült VESZPRÉM halászgőzös.
• Az 1908-ban épült BAJA csavaros vontatógőzös.
• Az 1913-ban épült JÓKAI csavargőzös.
• Az 1917-ben épült SZŐKE TISZA lapátkerekes személyszállító gőzhajó.
• Az 1921-ben épült 6 db LI típusú dunai átkelő csavargőzös megmaradt 4 példánya.
• Az 1927-ben épült CSOBÁNC és PANNÓNIA (ex-SZIGLIGET) motoros személyhajók.
• Az 1927-ben épült CSONGOR és TÜNDE motoros személyhajók.
• Az 1938-ban épült BUDA motoros áruszállító hajó.
• Az 1952-ben épült BELOIANNISZ motoros személyhajó.
• Az 1953-ban épült FN 122 felderítő naszád.

Ahogyan ma Magyarországon gyakorlatilag egy védelembe vett hajónak sincs esélye arra, hogy minden
tekintetben – szakmailag és erkölcsileg kifogástalan – teljes körű és korhű felújításon essen át (s rendszeres
karbantartás segítsen megőrizni az állapotát), ugyanígy igaz ez a védelmet nem élvező, de történelmi
korú/jelentőségű, ezért védelemre érdemes, védendő hajókra is.

Ezekkel a tulajdonosaik lényegében azt csinálnak, amit csak akarnak. Meg is teszik tehetségük és anyagi
lehetőségeik szerint. Ízelítőül néhány kép az „eredményről”.,
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Muzeális hajók IV.
Történelmi hajóreplikák:

Azokban az országokban, ahol megsemmisültek egykor híres történelmi hajók, de van igény, tehetség és tőke az
újjáteremtésükre, gyakran élnek a történelmileg tökéletesen hű másolatok – replikák – építésének gyakorlatával.
A legnagyobb replika-építők az Egyesült Államok és Hollandia (az USA-ban pl.: MAYFLOWER, USS MONITOR,
Hollandiában pl.: az AMSTERDAM, a BATAVIA, a PRINS WILLEM, a De ZEVEN PROVINCIEN, stb.), de találunk
példát a replika-építésre Nagy-Britanniában (pl.: GOLDEN HIND), Németországban (pl.: Navis lusoria,
Neumagener Weinschiff, stb.), Ausztriában (Navis lusoria) és Kínában is (CHEN JÜEN).

Feltétlenül meg kell különböztetnünk a replika-építést a történelmileg nem hiteles – de történelmi hajók nevét
viselő – vízi járművek gyártásától. Ezt, az elsősorban idegenforgalmi szempontból előnyös gyakorlatot követi
Japán, és az utóbbi időben Magyarország is.

Van azonban egy jelentős különbség: Míg Japánban nem törekszenek arra, hogy a hangzatos nevű (ámde az
eredetitől látványosan különböző) hajókról elhitessék a látogatókkal, hogy azok az eredeti hajók pontos másai,
addig Hazánkban – sajnos – az eredetire szintén csak nyomokban emlékeztető utánzatokat látszólag kifejezetten
azzal az igénnyel építik, hogy az eredeti hajók pontos másának állítsák be őket és így keltsék fel velük a látogatók
figyelmét (legalábbis a bemutatásukat és promóciójukat kísérő kommunikációból erre lehet következtetni).

















S hogy néz ki mindez külföldön?



Múzeumhajók







Működőképes állapotban megőrzött
történelmi hajók







Történelmi hajóreplikák







Következtetések



A hajók műtárgyvédelmét ma egy sor súlyos probléma nehezíti, amely a legutóbb éppen a SZŐKE TISZA gőzös esete –
mint afféle „állatorvosi ló” esete – kapcsán vált érzékelhetővé és öltött immár sokadszor  rendkívüli méreteket.

A hajók – mint többszörösen összetett (speciális fizikai tulajdonságokkal rendelkező és rendkívül specializált mérnöki 
szaktudást feltételező) műszaki alkotások – műtárgyvédelmi szempontú kezelése jelenleg nélkülözi a szükséges 
szaktudást:

• A Forster Központban nem áll rendelkezésre sem a megfelelő hajóépítő mérnöki, sem a hajózás teljes történetére 
kiterjedő hajózástörténeti szaktudás.

• A hiányzó szaktudás „kívülről” történő beszerzése (külső szakértő megbízása) sem feltétlenül megnyugtató, hiszen a 
rutinszerűen szakértőnek felkért Magyar Műszaki és Közlekedési Múzeum is legfeljebb a szükséges történeti 
tudással rendelkezik, de hajóépítő mérnöki szaktudással és a szükséges gyakorlati (hajóépítési, üzemeltetési, 
mentési, stb.) ismeretekkel nem.

A fentiekre tekintettel célszerű lenne:

• hajóvizsgálat esetén a szakvélemény adására való jogosultság (végzettség, szakismeret ÉS gyakorlat, referenciák, 
stb.) egyértelmű és egységes szabályozása

• hajóvizsgálat esetén a szakvélemények kötelező minimális tartalmának egyértelmű és egységes szabályozása annak 
rögzítésével, hogy melyek azok a kérdések, amelyekre egy szakvéleménynek minimálisan kötelező kiterjedni (pl.: a 
lemezvastagság-mérési jegyzőkönyv, ultrahangos anyagvastagság-mérési jegyzőkönyv, üzemeltetés esetén üzleti terv 
és cash-flow analízis, mentési terv és költségbecslés, stb.)

• A hajóvizsgálat specialitásaira tekintettel annak megfontolása, hogy egy csak hajókra vonatkozó, a védelem 
mértékét a hajók jelentősége szerint specifikáló önálló műtárgyvédelmi klasszifikációs nómenklatúra és ahhoz 
kapcsolódó joghatások rendszere kerüljön bevezetésre, az angol minta alapján (például a kisebb jelentőségűtől a 
fontosabb felé haladva: „öreghajók”, „muzeális hajók”, „a nemzet számára kiemelt fontosságú hajók”).



Indoklás:

A műtárgyvédelmi eljárásokban résztvevők pusztán általános művészettörténeti szakismeretek alapján biztosan
nincsenek abban a helyzetben, hogy a hajózási-műszaki dokumentációk szakmai tartalmát (helyes vagy helytelen,
megalapozott, vagy alaptalan minőségét) megítélhessék.

A hatályos jogszabályok keretei között ugyanakkor – ahogyan azt a SZŐKE TISZA esete is bizonyítja – még külső szakértő
felkérése esetén is minden további nélkül előfordulhat az, hogy egy felbecsülhetetlen eszmei értékű (típusában a világon
a legeslegutolsó, közel 100 éves) hajó lebontását anélkül engedélyezik, hogy a szerkezetének állapotát, az azt alkotó
anyagok fizikai jellemzőit tényekkel, adatokkal alátámasztva megismernék. (A szemrevételezés ugyanis csak akkor
tekinthető a megismerést garantáló megbízható eljárásnak, ha az anyag szerkezeti jellemzői szabad szemmel is jól
láthatók, ám ha nem ilyenek, mérésre van szükség, amit paraméterezni kell és az egyes paraméterek jelentését meg kell
adni. Magyarországon a hajók műtárgyvédelme kapcsán jelenleg semmi ilyesmire nincs szükség, a megalapozott
állásfoglaláshoz szükséges hajózástörténeti, hajószerkezettani információk, anyagismeret és gyártási technológia, stb.
ismerete ma egészen egyszerűen nem elvárás)!

Amíg ez a helyzet fennmarad, addig védelemre szoruló értékeink szakszerű megőrzésére (és az ahhoz fűződő közérdek
érvényre juttatására) az egyetlen reális esélyt csak az jelentheti, ha a szakvélemény-adás rendje és a szakvélemények
tartalma egyértelműen meghatározásra kerül úgy és olyan mértékben, hogy a műtárgyvédelmi eljárás minden résztvevője
számára képes legyen a megalapozott döntés lehetőségét biztosítani.

A terület relatív szabályozatlansága folytán hajózási értékeink rohamos pusztulása megy végbe, s a csekély számban még
fennmaradt értékek megőrzése is kétséges. A hátrányos helyzet előnyös megváltoztatására lehetőséget teremthet, ha a
hajókkal összefüggő műtárgyvédelmi eljárások szakmai konzultációs folyamataiba a hajózási értékek megóvásában
ténylegesen közreműködő – gyakorlati ismeretekkel rendelkező –, illetve a hajózástörténeti kutatás, ismeretgyűjtés és –
terjesztés terén aktív és megfelelő eredményeket elérő (hazai és külföldi szaklapokban rendszeresen publikáló, illetve
önálló kiadványokkal, kötetekkel jelentkező, kiállításokat, előadásokat, TV- és rádióműsorokat szervező) civil szervezeteket
is bevonják. Ez mindenképpen szélesítené a műtárgyvédelem hatósági szereplői számára rendelkezésre álló, a munkájukat
segítő adatok és információk körét, s talán ahhoz is hozzájárulhatna, hogy a műtárgyvédelemben megtestesülő közérdek
a hajózási műszaki értékek megóvása terén is minél teljesebb mértékben érvényre juthasson.



A muzeális hajók forgalomba helyezésének közlekedés-hatósági engedélyezése ma a kortárs hajókra irányadó szabályok
szerint történik! Vagyis egy 140 éves hajót is a mai szabályoknak megfelelő állapotra kell alakítani ahhoz, hogy a hajózási
engedélyét kiadják. Ilyen körülmények között ab ovo nem várható el a korhűség garantálása. Ennek a problémának a
kezelése lehetséges volna az engedélyezési eljárásban egy „old-timer” kategória bevezetésével, ami szabályozási feladat.

A muzeális hajók korhű felújítását és számukra a fenntarthatóságot biztosító funkció kialakítását jelenleg sokszor
akadályozza az a fajta merev üzleti szemlélet, amely a hajók korhűségében nem lát üzletileg hasznosítható értéket. Pedig
(amint azt külföldi példák sokasága meggyőzően bizonyítja) egy-egy több, mint száz éves hajó esetén éppen az az
évszázados hangulat az első sorban pénzzé tehető, értékesíthető attrakció, amelyet nálunk a más szempontú – pl.
éttermi célú – hasznosítás erőltetésével vagy érdekében esetenként helyrehozhatatlanul tönkretesznek.

Az állam – legalább a számára deklaráltan fontos (állami szervezetek tulajdonában álló) – múzeumhajók fenntartásához
anyagilag is hozzájárulhatna. A beruházások kritikus tömege e nélkül, pusztán önkéntes civil alapon, aligha elvárható
(illetve elvárható, de a szükséges anyagi alap így sohasem fog létrejönni). Az állam számára fontos történelmi hajók
működtetésében, karbantartásában külföldön is mindenütt részt vesz az állam.

Köszönöm a figyelmet!


