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Beledi Dezso

Emlékezés a ”Fecskére” az elso magyar szarnyashajora.

Ma mar egyaltalan nem szamit kiemelkedd latvanyossdgnak amint a modern formaju,
aramvonalas szarnyashajok, a viz folé¢ emelkedve, oranként 60 —70 km 6rankénti sebességgel,
elsuhannak a lustdn cammog6 kirdndulé és teherhajok kozott. Nem igy volt ez 44 évvel
ezelott, amikor ez a hajétipus megjelent a magyar Dunan. Akkor mindenkit érdekelt honnan
keriiltek ide ezek a modern, félig vizi-, félig 1égi jarmiivek, ki tervezte, ki gyartotta azokat.
Van-e koze a hazai hajéiparnak ezekhez a csodajarmiivekhez? A kérdés annyiban jogos volt,
hogy akkor még volt magyar hajégyartas és voltak hazai gyartast uj hajotipusok.

Sajnos, arra, hogy volt valaha magyar hajoipar, ma mar csak a ,Hajogyari Szigeten”
rendezett rock fesztivalok nevébdl lehet kovetkeztetni, azt pedig csak nagyon kevesen tudjék,
hogy a szarnyashajok fejlesztésében akkortdjt mi magyarok is részt vettiink.

Igen. Csak néhany évvel, az uttéronek szamitod szovjet eredmények utan, 1959 nyarén, (a
Szovjetunidoban 1957-ben allitottdk elészor forgalomba a nélunk is ismert Sirdly tipusu
hajokat) a szerzd tervei nyoman a Vaci Hajogyarban elkésziilt és sikeres futoprobdkon jutott
tul egy kétszemélyes kisérleti szarnyas csoénak. Ezzel a csonakkal még az évben, augusztus
20.-an, nagy sikerrel vettem részt a parlament el6tti vizi-paradén.

A kisérleti csonak bemutatdsa akkor, tulajdonképpen csak azt célozta, hogy bizonyitsuk,
mi magyarok is képesek vagyunk élen haladni a miiszaki fejlesztés egyes teriiletein, €s
képesek vagyunk ilyen korszerli termékek kifejlesztésére is. A sikeres bizonyitds utan egy
maroknyi fiatal mérnokkel és technikussal egyiittmiikodve megterveztik és 2 év alatt
megepitettik a ,,Fecskét”, az elsé (€s utolsd), ilizemképes magyar személyszallito
szarnyashajot, amelyet ugyancsak a Parlament el6tt mutattunk be 1963-ban.

Ezt a 48 ¢évvel ezelott elkezdett fejlesztési munkat, a tervezés eldzményeit és a megépitett
haj6 sorsat szeretném az aldbbi visszaemlékezésben személyes élményeim alapjan bemutatni.

A kezdet kezdete

A Szovjetunidban, a Gorkiji Viziszallitds-mérnoki Egyetem hajoépitd szakan tanultam
1952-59 kozott. Az 5. évfolyam végén, mikor diploma témat kellett valasztanom, kikértem a
magyar Oktatasi Minisztérium véleményét. Kozlekedési €s ipari szakértok azt javasoltak,
hogy palydzzam meg a szarnyashajok tervezésével kapcsolatos diplomamunka kidolgozasat.



Ennek akkor két alapvetd oka volt: az elsd, hogy a ,,magyar eziist” bazisan, Magyarorszagon
megkezdddott az aluminium hajok, a népszert vizibuszok, gyartasa. Ezek tovabbfejlesztését
¢és tovabbi konnylifém hajotipusok kialakitasat nagyban segithette volna ezeknek a konnyti-,
elmélyitése.

A masik ok az volt, hogy mivel kizardlag Gorkijban,(ma Nyizsniij-Novgorod) az akkor
még ,,zart” varosban a ,,Voros Szormovo” hajogyarban foglalkoztak egyediil szdrnyashajok
fejlesztésével, igy, a tervezOk ¢és az egyetem tanszékei kozott fenndlldé tudoményos
kapcsolatok révén szamitani lehetett bizonyos szakmai informacidk megszerzésének
lehetdségére.

Magam lepddtem meg leginkabb azon, hogy nem csak megkaptam a kért diploma-témat,
de azt is lehetové tették szdmomra, hogy a diploma eldtti gyakorlatot a gyar tervezd
irod4jaban, kozvetleniil R.Alekszejev fokonstruktdr irdnyitdsa mellet végezhettem, ellentétben
sok szovjet hallgatd-tarsammal, koztiik példaul az évfolyam komszomol titkaraval, akiket be
sem engedtek a hadiiizem tertiletére.

A kiilonos elbanas okat sohasem tudtuk kideriteni, de az, ahogyan Alekszejev professzor
kegyeibe fogadott mindenkit meglepett. Betekinthettem titkosnak mindsitett kutatdsok
dokumentumaiba, sét olyan laboratériumi kisérletekben vehettem részt, amelyekben
haditengerészeti eszk6zok modelljeit vizsgaltadk. Raadasul volt egyetemi tarsamat, bardtomat,
jelolték ki mellém konzulensnek, aki kozvetlentil a legijabb szarnyashajo-tipusok fejlesztésén
dolgozott és minden tervezési anyagnak birtokaban volt.

A gyakorlat elsd napjan Alekszejev professzor azzal inditotta a munkamat: ,, Fiatal
baratom, igyekezzék minden lehetséges ismeretet elsajdtitani, hogy ugy, mint én
Oroszorszagban, on is profétdja lehessen majd Magyarorszdagon a vizek feletti szarnyalds
elterjesztésének”.

A tervezdirodan eltoltott hathetes gyakorlat, a rendelkezésemre bocsatott szakirodalom
tanulmanyozasa, a diplomairas kozben szerzett tapasztalatok feldolgozasa felért egy ujabb
egyetemmel, ugyanis az el6z6 6t évben tanultakbol joformédn semmit sem lehetett
hasznositani. A vizaalatti szarnyak elmélete, a nagysebességli hajocsavarok hidrodinamikaja,
a konnylfém-, repiilégépekéhez hasonld hajotestek gyartastechnologiaja, architektiraja és
szilardsagtana teljes mértékben eltért a hagyomanyos hajokra vonatkoz6 ismeretektdl.

Mindezek ellenére sikeriilt egy olyan diplomatervet késziteni és megvédeni, amely
magaba foglalta egy a Balatonra szant személyszallito szarnyashajo megtervezéséhez
szlikséges legfontosabb tudnivaldkat.

A diplomatervet kitlind eredménnyel védtem meg és ennek alapjan a tanszékvezetés
kozvetleniil aspirantirara javasolt, ugyanakkor az irdsos anyagaimat titkositottdk, még
masolatot sem tarthattam meg beldliik.

Nagy kedvem lett volna az egyetemen maradni, és kutatomunkat végezni, de ehhez a
magyar hatésagok nem jarultak hozza, igy 1959 tavaszan visszatértem Magyarorszagra.

Hazatértem utdan azonnal a Vaci Hajogyarhoz keriiltem, ahol aluminium vizibuszokat,
tengerjar6 hajok felépitményeit, mentdcsonakokat, tiracsénakokat ¢€s motorkerékpar
oldalkocsikat gyartottak.

A kis, akkor még 6nallé hajogyar, alig 20 f6s tervezd iroddjaban én voltam az elso,
specialisan hajotervezd szakot végzett mérnok. A fiatal miiszaki garda, gyorsan befogadott és
gyar vezetdsége is, ahogyan mondani szokas, azonnal ,,rdharapott” a szarnyashajo témara.
Minden segitséget megkaptam ahhoz, hogy a foly6 rutinmunkak mellett egy kisérleti szarnyas
csonakot készitsek.



A tervezést teljesen egyediil végeztem, sét, a prototipus mithelyben a gyartasi munkakat is
magam irdnyitottam, hasznositva korabbi szakmunkés multamat.

Alig hdrom honap alatt elkésziilt a kisérleti csonak, amely egy kiselejtezett turacsonak
testbdl és a raerdsitett, kézzel megmunkalt szarnyszerkezetbdl allt. A csonak méretét azonban
behatérolta, hogy az egész orszagban egyetlen olyan hosszitott csonak-farmotort talaltunk,
amelynél a propeller a csonaktest kiemelkedése utan is a vizben maradt. Ez a motor azonban
minddssze csak 15 16erds volt.

Az elméleti szamitasokon kiviil gyartasi rajzokat nem is készitettiink. Kézi vazlatokbol,
meglévo részegységekhez és anyagokhoz alkalmazkodva, igen gyorsan dolgoztunk.

Alig 2 hénap alatt elkésziilt a mii, amit azonnal a dunaparti dokkra vittiik. Ott beallitottuk a
szarnyak szamitott allasszogét és vizre tettilk a csonakot. Ugy dontéttiink, hogy az elsd
futoprobat én egy kiséré csonakbdl nézem végig, hogy jobban lathassam a kiemelkedés
folyamatat, és fényképezdgéppel rogzitsem a latottakat, észleljem az esetleges hibakat.

Két kollegam, Fekecs Gabor és Cserkaszki Antal mentdmellényben, mindenre felkésziilve
beiilt a csodnakba, inditottdk a motort és raadtak a gazt. Szamomra még ma, kozel 50 év utan
is, szivszorongatoan jo érzés volt latni, ahogyan a csoénak siman, a legkisebb billegés vagy
bukdacsolas nélkiil, jo 20 centiméterrel a vizszint f61¢ emelkedett és egyre gyorsulva stabilan

siklott, szemben az arral. Par perc mulva magam is a kormany mogé iiltem, hogy atérezzem
milyen érzés egy sajat tervezésli szarnyas csonakot vezetni, els6ként Magyarorszagon.

Mindenki, aki részt vett a csoénak épitésében gratulalt. Senki, de j6 magam sem, szamitott
arra, hogy az alkalmazott tervezési mddszer ennyire pontos és megbizhato lesz. A probakat,
természetesen, még hetekig folytattuk. Vizsgéaltuk a fordulékonysagot, hullam-alloésagot, a
csonak stabilitasat a legkiilonbozobb terhelési esetekben. Csak az utan, hogy az Osszes
varhat6 hibalehetdséget megvizsgaltuk, mutattuk be a csonakot a gyar felsébb vezetdinek €s a
helyi sajtonak.



A folytatas

A sikeren felbuzdulva a szarnyashajo-fejlesztési témat a Kohd €s Gépipari Minisztérium
kiemelt muszaki-fejlesztési feladatként jelolte ki a hajéipar szamara. A Vaci Hajogyarat
ezidotajt olvasztottak be a Magyar Hajo és Darugyar Trosztbe (MHD), igy egyre tobb ¢€s
magasabb szintli felelése lett ennek az Ujszerli téménak. Egyre tobben szerettek volna
osztozkodni a sikerbdl és megjelentek az ellendrukkerek is. Néhany régi és elismert hajoépitd
guru nehezen viselte el, hogy egy, a ,,tojasbol éppen csak kibujt” mérndk-ndvendék, egyéves
diplomaval, ennyire a figyelem kdzéppontjaba keriilt.

A fesziiltséget csak fokozta, hogy a fejlesztési témahoz akkor 6ridsinak tind, 20 millié Ft
tamogatast szavazott meg az Orszagos Miiszaki Fejlesztési Bizottsag (OMFB) ¢és egy sor
hajogyari vezetd szamara prémium feladatként jelolték meg a fejlesztés egyes szakaszainak
teljesitését. Ahogy ez lenni szokott, a nagy buzgosag csak éppen a munkat kézvetleniil végzo
néhany szakembert nem érintette. Jellemzd, hogy egyediil én, aki az érdemi munkat
iranyitottam, mint beosztott mérndk, nem kaphattam prémiumot, mivel az akkori szabalyok
szerint premizalni, csak vezetd tisztséget betoltd kadereket lehetett.

Igaz, 1étrehozhattunk egy kiilon tervezoi csoportot, ahol engem objekt-fokonstrukori cimmel
ruhaztak fel, de tovabbra sem szdmitottam vezetd kadernek. Kaptam a csoportomba néhany
technikust és harom frissen végzett gépészmérnokot, tovabba bevonhattam a tervezdiroda
egy¢éb feladatait ellaté munkatarsait egy-egy Oket érintd probléma megoldasaba. Ez a csoport
dolgozta ki irdnyitdsommal azt a programot, amely egy, a hazai igényeknek megfelel6-,
személy és aruszallitasra is alkalmas szarnyashajo kifejlesztését tiizte ki célul.

A programot a felsébb szervek azonnal joévahagytdk, és 1960 tavaszan megkezdtik a
Fecske névre keresztelt ,,nagyhajo” gyartdsi terveinek elkészitését. A hajo kiilalakjanak
kialakitasaba ipari formatervezdket is bevontunk. Javaslataikat azonban csak részben és igen
nagy kompromisszumokkal tudtunk alkalmazni.

Béar az elsd kisérleti csonakot, a hordszarnyrendszert illetden a nagyhajé jaroképes
modelljeként lehetett felfogni, a biztonsag kedvéért épitettiink egy nagyobb méretli és
nagyobb teljesitményli beépitett motorral felszerelt kisérleti csonakot is, ahol a szarnyak
elrendezése, a kormanymii és a hajocsavar kialakitasa mar hasonlitott a véglegesnek szant
tervhez. Ez a ,,Szh2” névre keresztelt valtozat azonban nem volt igazan sikeres, mivel a
beépitett hasznalt automotor nem adta le a névleges teljesitményt és a csonak csak fél
terheléssel emelkedett ki a szarnyakra. Ettdl eltekintve ez a kisérleti példany is igen hasznos
tapasztalatokkal szolgalt a kés6bbi tervezomunkaban.

Ugyancsak a biztonsag kedvéért elkészitettilk a hajo kicsinyitett, 1:20 1éptékli makettjét,
amellyel sikeres ¢€s meggy6z6 vontatasi kisérleteket végeztiink. Ilyen nyiltvizi
modellvontatasi kisérleteket, tudomasunk szerint eldttiink még hagyoméanyos hajokkal sem
végeztek az orszagban ¢€s talan ezért, még a bemutatott filmfelvételek, fényképek, mérési
jegyzokonyvek ellenére sem biztak benniink a kdzpont ,,tud6s” szakértdi.



Sok devizaért megrendelték a modell ismételt elkészitését és a vontatasi kisérletek
lebonyolitasat egy bécsi modellkisérleti intézetben.

Az osztrdk szakértok, mar csak kivancsisdgbol is, elvéllaltdk a munkét, de mivel
korabban még nem is lattak szarnyashajot, kudarcuk elére boritékolhatd volt. A modellt az
altalunk megadott rajzok alapjan pontosan készitették el, azonban a szarnyak virtudlis
allasszogét még értelmezni sem tudtak, ezért nem is tudtdk azokat jol beallitani. Az elsd
vontatasi kisérleteknél a modell bakkecske modjara ugralni kezdett és sz6 sem lehetett
tovabbi mérésekrol.

A kisérletekhez, természetesen, nem a tervezOt, hanem a hajogyari kozpontbol egy
bennfentes, ,,szakértot” egy Hankoci nevili idésebb mérnokot kiildték ki, valoszintileg csak
azért, mert 6 jol beszélt németiil. Hankoci, latva az ugrald, bukdéacsold hajomodellt, azonnal
értesitette az MHD vezetdit és javasolta az egész program ledllitasat, hangoztatva, hogy 6
sohasem hitt a véaciak kisded jatékaiban.

Szerencsére azok a vezetdk, akiknek a prémiuma fiiggott a sikeres kiilfoldi kisérletektdl
azonnal intézkedtek és engem is kikiildtek Bécsbe konzultalni. Iranyitasom mellett a hibat
néhany ora alatt kijavitottdk és a modell simén ,,szdrnyakra kelt”. Segitségemmel el lehetett
végezni a szokasos vontatasi kisérleteket. Utolag kideriilt, hogy sem a vizudlis megfigyelések,
sem a laboratoriumi mérések nem adtak Ujabb hasznosithaté informacidkat az altalunk
korabban végzett kisérletekhez képest. A tervezési munkat azonban, ezutdn mar nyugodtan
folytathattuk, a kételkedOk elcsendesedtek.

A Miszaki Egyetem vizgép-tanszékének biztatasdra egy szakcikket irtam a
szarnyashajokrol a ,,Jarmiivek Mezbégazdasagi Gépek™ cimii folydiratban, majd ezt kdvetden a
»Mérnoktovabbképzd Intézet” kért fel egy eldadas sorozat megtartasara. A szakmai korokben
nagy érdeklddésre szamitdo eldéadasokra nagyon alaposan felkésziiltem. Heteken at, é&jjel
nappal a kiilfoldi szakirodalmat tanulmanyoztam. Tudtam, hogy a hajés szakemberek, fdleg
az ellendrukkerek, alaposan megszorongatnak majd kiilonb6zo, hitetlenkedd, vagy elméleti
jellegti kérdéseikkel. Szerencsére volt egy aduérvem, amellyel nehéz lett volna vitatkozni. Az
én eldadasom anyagat mikodd kisérleti csonakok és modellkisérletek dokumentalt
eredményei tamasztottak ala.

Aggodalmam alaptalannak bizonyult. A megjelent szépszdmt hallgatdsag, koztiik
hajoépitd szakemberek, csonaképitdk és motorcsonak versenyzok, igen nagy érdeklodést
tanusitottak. Az eldadasrol késziilt jegyzetet a megjelenés utdn azonnal szétkapkodtak. A
stencilezett konyvecskébdl egy megsargult példanyt még ma is ereklyeként 6rzok a korabeli
féenyképekkel egyiitt.



Kozben teljes erdvel beindult a hajotest épitése és a szarnyszerkezet legyartasa. Specidlis
aluminium O6tvozetbdl készitett lemezeket és rudprofilokat fejlesztett ki szamunkra az
ALUTROSZT. Az Obudai Gyaregység legjobb lemezlakatosai kapcsolodtak be a munkaba.
Ok gyartottak le a szarnyakat, a kormanymiivet és a hajocsavart. Ovatossagbol és megfeleld
gyartastechnikai ismeretek hianyaban nem mindjart draga rozsdamentes acélbol, hanem csak
a hajogyartasban hasznalt szénacélbol készitettiik a szarnyakat, azzal, hogy a sikeres
prototipus probdk utan, majd attériink a krémacélra. Id6kdzben megkaptuk a Szovjetuniobol
az ezer 16er0s dieselmotort és beszereztiik a sziikséges gépészeti segédberendezéseket is.

A ,Fecske” igen gyorsan elkésziilt, ¢s a MAHART uszoédarujaval 1962 8szén mar vizre is
tettiik. (A Vaci Hajogyar volt talan az egyetlen a vilagon, amely nem kdzvetleniil a vizpartra
telepiilt ¢s nem rendelkezett solyaval).

A gépészeti berendezések ellendrzése utan, nem kis izgalmak kozepette, felkésziiltiink a
probafutasra. A szarnyszerkezetet ugy alakitottuk ki, hogy ha sziikséges, valtoztatni lehessen
az allasszogeken, de az alapbedllitast tisztdn szamitdsokra alapoztuk. Ezek a szdmitdsok
ugyanugy, mint az elso kisérleti csonaknal és a modellkisérleteknél olyannyira bevaltak, hogy
utdlagos korrekciokra kés6bb mar nem is volt sziikség.

Mivel nagyteljesitményti géphajordl volt sz6, a probafutdshoz MAHART pilotakat
kértiink fel, nekik ugyanis mar volt tapasztalatuk az id6kozben importéalt szovjet ,,Rakéta”
tipusq, ,,Siraly” névre keresztelt, szarnyashajok lizemeltetésében és vezetésében. A hajon és a
Viéc alatti duna parton tobb tucat érdeklddd, a tervezésben és a hajoépitésbe resztvett
szakemberek, ujsagirok és kivancsi jarokelok vartak a nagy pillanatot.

Ezattal mér nem kiviilrdl néztem, hanem a korméanykerék mellett allva vezényeltem az elsé

»szarnyra kelés” folyamatat. Azt is mondhatnam, csalodtam, ugyanis a ,,Fecske” rezzenés
nélkiil, fél-gaznal ,kiemelkedett” és olyan siman gyorsult fel a tervezett 55 km/orés
sebességre, hogy joforman észre sem vettiik.



A MAHART pilotak maguk sem hitték el, hogy mar szarnyalunk, az pedig mar egyenesen
amulatba ejtette Oket, hogy a hajoval egy szaz méter sugaru koron, szarnyakon lehetett
megfordulni. A ,,Sirdly” ugyanis, a fordulokndl visszaiilt a vizre és a kiemelkedéshez is
sokkal nagyobb motorteljesitményt igényelt. Ez annak volt kdszonhetd, hogy a ,,Fecske”
szarnyrendszerét kizarolag a hazai igényekhez, a kis tavolsdgok miatt csupan 50-55 km/6ras
sebességhez alakitottuk ki. A mells6 szarny fesztavolsaga, kozel 50%-al nagyobb volt, mint a
,»Siralyoké”, ez biztositotta a gyors €s sima kiemelkedést és a nagyobb oldalstabilitast a
fordulokban. A hajo iranti érdeklodés egyre inkabb fokozodott, mar nem csak szakmai
korokben, a futoproban resztvett 0jsagirok cikkei nyoman. Hidba intettiik tlirelemre ¢és
Ovatossagra Oket, tobben mar vilagszenzaciorodl irtak.

A kozeledd tél és a Duna befagyasanak veszélye miatt 1963- ban mar csak nagyon kevés
futoprobat végeztink. A 6 kérdésben, a hordszarnyak megbizhaté miikodésében elért
sikerekre valo tekintettel mar nyugodtan koncentralhattunk olyan feladatok megoldasara, mint
a festés, hangszigetelés, az utasszalon berendezése. Ugy terveztiik, hogy kész hajot 1964
majusaban, a Budapesti Nemzetkozi Vasar idején adjuk. at az lizemeltetonek, a MAHART-
nak.

Az linnepélyes bemutatdora ismét a Parlament el6tt kertilt sor igen nagy érdeklédés mellett.
A hajora az 10jsagirok-, fotoriporterek hada, a filmhirad6 munkatarsai és olyan illusztris
vendégek is felszalltak, mint a Koho és Gépipari-, valamint a Kdzlekedési Minisztérium
képviseldi, a MAHART vezérkara, a fejlesztést finansziroz6 OMFB vezetdje. A bemutatorol
késziilt filmhiradot azota tobbszor is megismételtéek a televizid kiillonbozd csatorndi. A
képkockakon a sok nevezetesség kozott elvétve én is feltintem, emiatt tobb ismerdsom
gratuldlt, s6t olyanok is akadtak, akik kolcsont akartak kérni abbdl a nagy dsszegii jutalombdl,
amit, allitolag, a tervezésért kaptam.

Nos az anyagi elismerés sokkal kisebbre sikeriilt, mint az akkori lelkesedés. Kitiintettek
ugyan egy Koho és Gépipar kivalo dolgozdja plecsnivel, s6t az MHD dicsOségtablajara is
kitették a fényképemet, de ezekkel nem jart kiilon pénzjutalom. Hallottam olyan hireket, hogy
a tervezogardat, amelyet vezettem, Kossuth dijra terjesztették fel, azonban a biralobizottsag a
javaslatot a hajo sorsanak alakuldsa miatt elvetette.



A torténet vége

1962 végén a MAHART mar rendelkezett egy 60 személyes szarnyashajoval, s6t a
kovetkezd években tovabbi hajokra is szamithatott, mivel a ndvekvé magyar motorvonat és
autobusz exportot a szovjet fél, tobbek kozott, szarnyashajokkal kivanta ellentételezni. A
MAHART vezetéi mar az elsé hajoval szerzett tapasztalatok alapjan megijedtek ettdl a
lehetdségtol. A vizi személyszallitds, még a vasuti és kozuti szallitdsnal is nagyobb allami
dotaciot igényelt, aminek csak egy részét kompenzalta az arufuvarozds nyeresége. A
szarnyashajok igen magas iizemeltetési koltségei negativan befolyasoltdk a vallalat
nyereségét, annal is inkabb mivel akkor még nem lehetett szdmolni a nyugati orszagokbol
Bécsen keresztiil Magyarorszagra utazd turistdk fokozott érdeklddésével. Ez a gazdasagi
megfontolas oda vezetett, hogy a MAHART, elébb kiilonb6zé szakmainak mindsitett
kifogasokkal késleltette az atvételt, sot, késobb tudomdsunkra hozta, hogy egyaltalan nem
kivéanja lizembe allitani a ,,Fecskét”.

Elébb arra hivatkoztak, hogy a hajot, kisebb sebessége miatt, nem lehet egységes
menetrendszerben jaratni a ,,Sirdlyokkal”, majd a protdtipus olyan hibait kifogasoltak,
amelyek kijavitdsat a fejlesztési munkdk sordn eleve beterveztiik, (példaul a gyorsan
rozsdasodd szénacél szarnyak lecserélését kromacélra, a kavitacié miatt gyorsabban erodalod
hajocsavar attervezését, a hatso utastér zajszintjének tovabbi csokkentését stb.)

A kéréseknek eleget téve, megroviditettiik a szarnyakat, ezzel fokoztuk a hajo lizemi
sebességét, viszont leromlottak a szarny hidrodinamikai jellemzdéi és eltlintek azok az
elényok, amelyek korabban egyértelmiien fennalltak a ,,Siralyokkal” szemben.

Az atalakitott szarnyrendszerrel is folytatodott az iizembeallitas feltételeként eldirt 400
oras futoproba, a teljes utas-terhelésnek megfelelé homokzsak rakomannyal, MAHART
hajozé személyzettel. Szob és Baja kozott naponta lehetett latni, ahogyan a ,,Fecske” a
hagyomanyos hajoknal tobb mint kétszer nagyobb sebességgel, joforman hullamverés nélkiil
suhant végig a magyar Dunan.

A futoprobak lezarasat kovetden a hajot vezetd és az ellendrz6 MAHART szakemberek
igen pozitivan értékelték az eredményeket és ezt tobb jegyzOkonyvben is visszaigazoltak. Az
anyagi megfontolasok azonban er6sebbeknek bizonyultak a miliszaki érveknél.

Az MHD vezetdi, latva a MAHART hezitalasat, el akartdk adni a ,,Fecskét” a hajonk irant
nagy érdeklddést tanusito Csehszlovak Duna-hajozéasi Térsasdgnak. Errdl a lehetdségrol
kikérték az én véleményemet is. Ugy itéltem meg, hogy mivel a csehszlovakok tobbéves
mindségi garanciat kértek a hajora, annak prototipus jellege miatt, az eladassal jard
kockazatot nem vallalhatjuk.

Tobb honapos tanakodas utdn a minisztérium és az MHD illetékesei, eldontotték, hogy a
miiszaki fejlesztési kisérlet sikertelenségére hivatkozva le kell allitani a tovabbi munkat és a
hajot le kell selejtezni. Ez a megoldéas azért latszott kézenfekvonek, mert az OMFB éltal
finanszirozott fejlesztéseknél a sikertelenség, mint kockazati tényezd, eleve be volt kalkulalva
¢s nem kellett elszamolni a korabbi raforditasokkal.

A dontést megalapoz6 ,,negativ zardjelentés” szakszerli megirdsara engem kértek fel. Ezt
én olyan nagyfoku cinizmusnak tartottam, hogy kategorikusan megtagadtam a részvételt
¢letem addigi fomlvének likvidalasaban. Olyan volt ez a feladat, mint amikor egy anyat
megkérnek arra, pusztitsa el egyetlen szép és egészséges gyerekét, mert sokba keriil az
eltartasa.

Ez a szamomra kudarcként atélt fejlemény, valamint az a tény, hogy 1965 tijan
gyakorlatilag megszlint a Vaci Gyaregység korabbi hajoipari termékei iranti igény (megsziint
az aluminium hajok gyartdsa és a teljes kapacitast konténergyartasra allitottak at) arra az
elhatarozasra juttatott, hogy szakmat valtsak €s elhagyjam a hajogyarat.



A ,Fecske” torténete szdmomra véget ért ugyan, de nem zarult le végleg. A kiselejtezett
hajot a MAHART atvette és atalakitotta. A fomotort tartalékként felhasznaltdk a ,,Siralyok™
hoz, a hajotestrdl leszerelték a szarnyakat és egy kisebb motorral, mint kismeriilési
kirandulohajot ,,Nadap” néven, a Velencei Tavon allitottak tizembe.

Néhany éve meglatogattam a Gardonyban allomasozé ,,Nadappa” valt ,,Fecskét” és
legnagyobb 6romomre a 20-25 éves élet-tartamra tervezett hajot még akkor, tobb mint 40 év
utdn is igen jo allapotban taldltam. Rendszeresen hordta a kirdnduldkat a két part kdzott, és
idénként rendezvényeket is tartottak a fedélzetén. Az utas-szalon falan volt egy kép a még
széarnyas ,,Fecskérdl”, amely utalt a hajo multjara, de a kapitany elmondésa szerint az utasok
kozil csak igen kevesen figyeltek fel rd. Az pedig mar senkit sem érdekelt, hogy ki, mikor
tervezte €s €pitette ennek a még ma is modern kiilsejli sétahajonak az elddjét vagy... inkabb
eredetijét.

kel

A ,,Nadappal” val6 talalkozaskor a nosztalgian kiviil mar nem éreztem kesertiséget, hiszen
a fiatal mérnokkeént elért €s akkor elismert sikerek 6romét mar nem lehet elvenni télem, mégis
ugy gondoltam, megirom ezt a visszaemlékezést, legyen ez a mementdja ennek a mai
kozvélemény szamara ismeretlen, vagy rég elfelejtett, magyar miiszaki alkotasnak.

**k*



