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Előszó 
Tisztelt Olvasó! 

Az Ön kezében lévő kiadvány az Eger városában rendezett Hídmérnöki Konferencia tiszteletére 
jelent meg. 

Heves megye Észak-Magyarország természeti szépségekben és ásványkincsekben egyaránt gazdag, 
bortermeléséről világszerte ismert megyéje, amely az ország szinte valamennyi vonzerejét felsorakoz­
tatja. A megye az Északi-középhegység középső' részét, a hozzá csatlakozó Alföld peremvidékét fog­
lalja magába egészen a Tiszáig. Területéhez tartoznak a legmagasabb hazai hegyvonulatok: az alföldi 
rónaságból kiemelkedő, vulkanikus eredetű Mátra az ország „tetejével", az 1015 méteres Kékestető­
vel, valamint az üledékes kőzetekből álló Bükk hegység nyugati része. 

A megyeszékhely Eger, Magyarország egyik legszebb, barokk műemlékekben gazdag városa. Eger 
belvárosa egészen különleges atmoszférát sugároz. A törökök jelenléte miatt építészetileg a kései 
barokkról beszélhetünk. A barokk épületek mindig bensőséges hangulatot ébresztenek az idelátoga­
tókban. 

Szinte a város határától kezdődik a Bükki Nemzeti Park, de az európai viszonylatban is ritka vízipa­
radicsom, a Tisza-tó is egy órán belül elérhető. 

A természeti szépségek, a történelmi és a kulturális hagyományok következtében Eger már jó ideje 
turisztikai központtá vált. Az idegenforgalom magas szintű kiszolgálásának része a megyei úthálózat. 
Örvendetes a megyét átszelő M3 autópálya építése, amellyel Heves megye a gyorsforgalmi úthálózat­
ba bekapcsolódik. 

A megye arculatához hozzátartozik a megyében lévő hidak sokszínűsége. Kiadványunk célja a 
Heves megyei hídtörténet és a jellegzetes hidak képekkel illusztrált bemutatása. 

Köszönöm a szerzők szorgalmas és gondos munkáját és külön köszönöm dr. Tóth Ernő fiatalos 
lendületét, amely példamutató a szakma mérnökei számára. 

Szabó Lajos 

Eger, 1998. május hó 
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Bevezető 
Öröm számomra, hogy a Heves megyei hidak történetének megírásában és szerkesztésében közre­

működhettem, egyrészt azért, mert ez immár a hatodik megyei hídtörténet, amely az évenként — im­
már 39. alkalommal — megrendezett Hídmérnöki Konferenciára jelenik meg, másrészt azért, mert ez­
zel Apáthy Árpád emlékének tiszteleghetek, aki ebben a megyében kezdte pályafutását, s aki olyan 
szeretettel beszélt mindig erről a vidékről. 

Ez a könyv is minden érdeklődő számára áttekintést adó, gazdagon illusztrált „képeskönyv", ám 
egyben forrásmű is kíván lenni, megadva minden hivatkozást, mely a további kutatáshoz szükséges. 

Az anyaggyűjtésben nehézséget okozott, hogy a megye úttörténetének feldolgozása elég kevés hi­
dakra vonatkozó adatot tartalmaz, ezt azonban ellensúlyozta a Heves Megyei Levéltár főlevéltárosá-
nak, dr. B. Huszár Évának a megye térképeire és az úthálózatra vonatkozó kutatása és a szokatlanul 
bőségesen rendelkezésre álló levéltári anyagok. Fontos, egyedülálló forrásanyag a II. József korában 
készült I. és a mintegy 100 évvel későbbi III. katonai felmérés, melyeknek hídtörténeti értékelését is 
B. Huszár Éva végezte. 

Dr. Gáli Imre vasdiplomás mérnök úttörő munkát végzett a régi magyar hidak történetének kutatá­
sában, s ezen belül is, a Heves megyében (az 1790—1860. évekből) megőrzött mérnöki iratok, tervek, 
hídnyilvántartások feldolgozásával, publikálásával. Több saját fényképfelvétele is gazdagítja a jelen 
kiadványt. 

Hargitai Jenő negyedszázados hídtörténeti feldolgozásai, rajzai most is kiindulási alapot nyújtot­
tak, és az egyedi hídleírásokat illusztrálják. 

A könyvben szereplő térképek, fotók, képeslapok rendelkezésre bocsátásáért igen sok intézmény­
nek, gyűjtőnek kell köszönetet mondani: dr. Zielinski Szilárd szép hídterveit a Közlekedési Múzeum, 
az I. katonai felmérés színes térképszelvényeit a Hadtörténeti Intézet és Múzeum, a levéltári anyago­
kat a Heves Megyei Levéltár, térképeket a Kiskőrösi Közúti Szakgyűjtemény, értékes archív és mai 
fotókat a Ganz Acélszerkezet és dr. Domanovszky Sándor, képeslapokat dr. Csiffáry Gergely, Gyö­
kér István, Váraljai István, az Egri Dobó István Vármúzeum és Gyöngyös város önkormányzata, a 
Tiszafüred—Poroszló közötti Tisza-híd történetének részleteit, a híd tervét dr. Vadász István, Kiss Pál 
Múzeum Tiszafüred, vasúti hidakra vonatkozó adatokat a MÁV Vezérigazgatóság Hídtervtára és so­
kan mások bocsátották rendelkezésre. Meggyőződésem, hogy a szétszórtan lévő hídépítési dokumen­
tumok összegyűjtése és publikálása gazdagítja műszaki kultúránk irodalmát, s ezen keresztül mindazo­
kat akik ilyen anyagokat gyűjtenek. 

E könyv megírásában fontos részt vállalt Kálmán István ny. főmérnök, aki a megye úttörténetének 
kutatása után, most a hídtörténeti forrásokat is átnézte és feldolgozta. Dr. B. Huszár Éva főlevéltáros 
sokirányú munkája nagy segítségeit jelentett, nemcsak saját kutatási anyagait bocsátotta rendelkezésre, 
hanem további források felkutatásában is közreműködött. Szabó László muzeológus a Zielinski-
hagyaték néhány Heves megyei hídja történetének feltárásával gazdagította összeállításunkat. Keré-
nyi Enikő hídmérnök az M3 autópálya korábbi és mostani hídépítéseinek történetét írta meg. 
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Szerencsi Gábor hídmérnök a megye hídállományának bemutatásán, az önkormányzati, vasúti hi­
dak áttekintésén túl a fényképfelvételek elkészítésében, a könyv létrejöttének minden fázisában köz­
reműködött. 

Dr. Trager Herbert ny. minisztériumi osztályvezető hatalmas helyismeretével, a Központi Hídterv-
tár anyagának átnézésével és a kéziratok lektorálásával, az összefoglaló fordításával vállalt nagy részt a 
munkában, Kovács Béla ny. levéltári igazgató a földrajzi és történeti részeket lektorálta. A Heves Me­
gyei Állami Közútkezelő Kht. vezetője Szabó Lajos ügy vezető igazgató kezdettől hatékonyan támo­
gatta munkánkat. 

Magam, mint a könyv részbeni írója és szerkesztője néhány megjegyzést kívánok még tenni: minden 
megye hídállománya más és más, Heves megyéé a nagyobbak közé tartozik és meglehetősen változa­
tos: két Tisza-híd, Zagyva-, Tárna-, Eger-patak hidak, ma már nem álló nagy fahidak, (kiskörei, Ti­
sza- és Tisza-ártéri hidak), 150—200 éves boltozatok, korai, érdekes vasbeton hidak, rendkívül vi­
szontagságos sorsú közúti-vasúti Tisza-hidak, súlyos háborús károk (101 híd pusztult el), a szolnoki 
Tisza-, illetve budapesti Erzsébet híd előtanulmánya a Laskó-patak híd, vasút feletti műtárgyak, egri 
völgyhidak, a megyét átszelő' M3 autópálya előregyártott szerkezetű hídjainak részletes bemutatása 
szinte lehetetlen, de nem is ez volt a célunk. 

Szerencsére az érdekes, értékes boltozatokról, fahidakról, levéltári anyagok — tervek is — archív 
fotók állnak rendelkezésre, a vas-, acél- és vasbeton hidakról — az elpusztultakról is — tervek marad­
tak, ezért remélem, hogy a forrásanyagok megadása további kutatásra ösztönöz, s egy-egy város 
pl. Hatvan, Gyöngyös és főként Eger hídtörténetét remélhetőleg bővebben és alaposabban feldol­
gozzák. 

A könyv felépítésében lényegében az eddigi gyakorlatot követi. A boltozatokról írt fejezetben a 
bőség zavarával küzdve, fájó szívvel lemondtam dr. Gáli Imre kutatásainak teljes körű közreadásáról, 
helyette megkíséreltem áttekintést adni a megye kőhíd építésének történetéről. Remélem, hogy a He­
ves megyei hídtörténet emléket állít elődeinknek, kortársainknak, s bemutatja, hogy milyen gazdag, 
milyen színes a hazai hídépítés, milyen értékeink voltak és vannak. 

Dr. Tóth Ernó' 
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Földrajzi adottságok 
Heves megye topográfiailag hazánk nagytá­

jai közül az Északi-középhegység legmagasabb 
részét, a Mátrát, a Bükk nyugati nyúlványait, 
az Alföld északi hordaléklejtőit foglalja magá­
ban. 

A Mátra részei 

Vizei a Tisza vízgyűjtő területéhez tartoz­
nak, melyet a megye területén a nagyobb pata­
kok közül a Zagyva, a Tárna, a Laskó és az Eger 
táplál. 

A Mátra az Északnyugati-Kárpátok vulkáni 
vonulatához tartozik. Fő tömege vulkáni mű­
ködéssel kialakult andezitsztratovulkán [1]. 
Morfológiailag a Mátra három részre osztható: 
a Nyugati-, a Központi-, és a Keleti-Mátrára. 
Legmagasabb részei Ágasvár, Piszkéstető, 
Galyatető, Kékestető a hegység középpont­

jában emelkedő 800—1000 m-es tetők, 
melyek lecsonkított romvulkánok [2]. Felszí­
nének nagy része andezitből, tufából és agglo­
merátumokból áll. A Mátrát még üledékek: 
agyag, homok, kvarcittakaró, slír is alkotják, 

ezek főleg az ala­
csonyabb dombvi­
dékeket jellemzik. 
A kőzetminőség 
közötti különbség 
miatt a Mátra keleti 
és nyugati fele lé­
nyegesen eltér egy­
mástól. A nyugati 
fele tagoltabb, míg 
a keleti feléből a 
völgymedencék hiá­
nyoznak. A lejtők és 
a völgyek formája 
részben a tekto­
nikus mozgásokat, 
részben a kőzetmi­
nőséget tükrözik. A 
Mátra a tönkösödés 
során féloldalasan 
emelkedett ki, déli 
irányba megbillent, 
ami a völgyhálózat 
asszimetriáját is 
eredményezte. A 
Mátrát északon és 
délen hegylábi lép­

csők övezik. A Mátra lába a Mátra falszerű 
É-i pereme csuszamlásokkal és lejtőomlások­
kal jellemezhető. Ez a Mátra legjobban ki­
emelt, de legerősebben letarolt résztája. Déli 
hegylábi lépcsője a Mátraalja, üledékein terje­
delmesebb hegylábi lépcső alakult ki, amely 
párhuzamos völgyekkel tagolt szelíd dombság. 
A völgykapuk előtt a patakok durva hordalék­
kúpmezőket halmoztak fel. A lejtőket a ne­
gyedidőszakban keletkezett, fagyaprózta kő­
törmelékhalmazok borítják (pl. Tatármező) 
[3]. 

9 



Földrajzi adottságok 

Középső- Tiszavidék 

A Bükk hegység ókori—középkori kőzetek 
tönkjeiből áll, nagy részén tengeriüledék-lera­
kódás van a felszínen [4]. 

A Bükk és a Mát­
ra közötti terület az 
Eger—Laskó kö­
zött dél felé alacso­
nyodd dombvidék. 
Riolit, kvarckavics­
takaró, vályog és 
lösz van a felszínén. 

Heves megye sík­
sági részeinek ten­
gerszint feletti ma­
gassága 80—150 m 
közötti. Itt kiemel­
kedő homokdom­
bokat találni, pl. 
Mezőtárkánytól dél­
keletre a Sajnálom 
(106 m), Kömlőtől 
északra a Nagyha­
lom (105 m), Tisza-
nánától délnyugatra 
a Kenderhalom (98 
m). A Közép-Tisza­
vidék sajátos felszí­
ni formái ezek a 
kunhalmok, ame­
lyek az árterek pere­
mén emberi kézzel 
emelt őrhelyek, út­
jelzők (lehettek az 
ártéri területeken a 
csónakutak jelzői), 
esetleg sírok [5]. 

Heves megye természetes vizekben szegény, 
kivéve a Mátra területét. A hegységek kőzete 
nem mindenütt alkalmas a forrásképződésre, 

JÁSZSÁG MATRA ALJ A MÁTRA MA T R A L A B A MATRANTUL 

Hekes 
W15m 

Somhegy 

> > > 
St j> > > > 

Varhegy Párád Rodanw-
mrtítucl 

rertos 
tetó 

10 

Összefoglaló keresztszelvény a Mátrán át (Székely A. szerint. Földr. Közi. 1964.) 



Földrajzi adottságok 

másrészt a hegyvidéki részek egyre csökkenő 
faállománya nem segíti elő a csapadékgyűjtést. 
A patakok nyáron elapadnak, tavasszal meg­
duzzadnak és károkat okoznak. 

A megye legjelentősebb folyóvize a Tisza, 
amely egyben Heves- és Jász-Nagykun-Szol­
nok megye között határt képez. A Kárpát-me­
dence keleti felének vízgyűjtője. A Tisza az Al­
föld táj alakító tényezője. A maihoz hasonló 
Tisza a pleisztocén—holocén fordulóján alakult 
ki, 10—12 ezer évvel ezelőtt. Ekkori medervál­
tozásaival 100 km-es szélességű sávot érintett 
[6]. Hatalmas hordalékkúpját többször végig­
pásztázta. Mederváltozásait a kéregmozgások a 
hordalékosság, valamint az éghajlat (a hőmér­
séklet és csapadék) változása eredményezte. A 
mai Tiszát az ó-holocénkori mozgásfázis alakí­
totta ki [7]. A folyó pályája a Mátra és Bükk lej­
tője felé terelődött. Végleges pályáját a jobb ol­
dali mellékfolyók feltöltő tevékenysége módo­
sította. A Tiszát és környékét az írásosan elő­
ször említők (Marcellinus, Priszkosz Rhetor) 
kanyargós pályájú, a kiterjedt térségeket lassan 
körülfolyó, mocsarakkal telt vidékként jellem­
zik [8]. A Tisza Heves megyei szakasza a fel­
szín alakítása szempontjából kanyarogva fel­
töltő vízfolyás, középszakasz jelleggel [9]. A 
„Szőke-Tisza" elnevezést az iszap formájában 
lebegve szállított hordaléknak köszönheti. A 
Heves megyei szakasz kb. 125 km hosszú. A 
megye területén a Kis-Tiszának nevezett haj­
dani Tisza-meder szigetet fog közre a Tiszá­
val. A Kis-Tisza a szabályozások után lett a 
Laskó és az Eger vizének levezetője. Különösen 
a Közép-Tiszavidék jellemzői voltak a fokok, 
amelyek a folyót kísérő hátakon keletkezett ki­
szakadások voltak. A Tisza és mellékfolyói 
mentén a vízborítások jóval nagyobbak voltak, 
mint a dunaiak és összefüggő területet alkottak 
[10]. A Tisza völgyében a vízrajzi viszonyok a 
múlt században megkezdett szabályozások so­
rán megváltoztak. 

A Tisza legjelentősebb mellékfolyója a 
Zagyva. Hossza 179,4 km. Vízgyűjtő területé­
nek nagy része a Cserhát és a Mátra területére 
esik. Mellékfolyói a Tárna, a Galga és a Tápió. 

Nagyságban a második a Tisza mellékfolyói 
közül a Tárna, 105 km hosszúságával, viszont a 

legnagyobb vízgyűjtő területtel rendelkezik. A 
Parádi-Tarna és az egyesült Tárna a Mátra kele­
ti határa. Törésvonal mentén halad. Mellékfo­
lyói, az Ágói-, a Nagy- és a Mérges-, a Gyön­
gyös-, a Bene-, a Tarnóca-, és a Kígyós-patakok. 

A megye vízfolyásai közül a harmadik leg­
hosszabb a Laskó-patak, amely a Kis-Tiszába 
ömlik. Hossza 74 km. A X. század végén a Las­
kó-patak őse a mai Hanyi-ér mentén haladt, a 
mai Laskó alsó szakasza pedig az akkori Eger­
patak völgye volt. A XV—XVI. századi válto­
zások eredményeként a Laskó-patak Füzes­
abonynál kettéágazódott, természetes hátra-
vágódás, vagy mesterséges átmetszés révén. Az 
egyik ág továbbra is a Hanyi-ér felé tartott. A 
XVIII. század elejére szűnt meg a Laskó lefo­
lyása a Hanyi-ér mentén. A kettéágazás másik 
iránya délkeletre, Sarud határában átvágott a 
Tisza felé. A Laskónak szabályozása után 
(1860—67) új torkolatot alakítottak ki [11]. 

Az Eger-patak nagyságban a negyedik He­
ves megye folyóvizei közül, a Kis-Tiszába öm­
lik, útja során felveszi többek között a Tarká­
nyi-, Ostoros-, Kánya-, Hór-, Kácsi-patako-
kat, valamint az egri meleg források vizét is. 
Hossza 68 km. Több ágból ered, ezek Mikófal-
vánál egyesülnek és innen nevezik a patakot 
Egernek. A forrásvidék tengerszint feletti ma­
gassága 330 m, a torkolatvidéké 93 m [12]. A 
Bélapátfalvi-medencétől völgye tektonikus, az 
Almárig tartó szakaszon a patak kanyarogva 
bevágva folyik (Szarvaskői szurdok). A patak­
nak Mikófalvától Makiárig teraszos a völgye. A 
völgyben öt teraszt sikerült kimutatni. Dél felé a 
völgysík kiszélesedik és Maklár alatt törmelék­
kúpfelszínre érkezik. Utolsó szakaszán a tör­
melékkúpfelszínen folyását többször változtat­
ta, jelenlegi medre mesterséges. Ma Maklárnál 
az Eger kettéágazik, a keleti ága a Rima, Eger­
farmostól keletre ömlik újra az Eger vizébe 
[13]. Már a történeti idők kezdetén is mocsaras 
volt az Eger-patak mente, csak tudatos emberi 
beavatkozás tudta letelepedésre alkalmassá 
tenni, pl. Eger város mai területét is. Ez a mun­
ka az Árpád-házi királyok korában indult meg. 
A városon belül a patakot két ágra osztották, az 
egyik ág a mesterséges malomárok volt. A 
XVIII. század elejére az Eger-patak keletebbre 
vándorolt, elhagyta a Laskóval Egerfarmos ha-
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Földrajzi adottságok 

Heves megye térképe 

tárában kialakult (vagy kialakított) közös 
mederszakaszát. 

Nem természetes terepalakulat a megye terü­
letén végighúzódó Csörsz-árok, mégis a megye 
területével foglalkozó összes természetföldrajzi 
elemzés tárgyalja. AIV. századi sáncrendszer a 
védekezés mellett talán összefügghet a Eger— 
Laskó—Tárna-patakok római kori szabályozá­
sával is. Az árok talajvízdúsítási szerepet is be-
tölthetett (az állattartó gazdálkodás miatt a le­
gelőit öntözésének nagy szerepe volt, miközben 
a vízzel való elárasztás védelmi célt is szolgált). 
A Csörsz-árok a Tárna—Laskó—Eger-patako­
kat kötötte össze úgy, hogy a víz gravitációs pá­
lyán a Tárnától a Rimáig jutott. A Tárna mellett 
Kál határában szabályozni lehetett az árok víz­
hozamát [ 14]. Az árokrendszer kialakításának 
szerepe lehetett az érintett patakok medervál­
tozásaiban. 

A földrajzi adottságok taglalása után röviden 
áttekintjük, hogy valójában mi okozott és okoz 
akadályt Heves megye közlekedésben, milyen 
jellegűek az áthidalandó természeti akadályok, 
hogyan módosult a közlekedés. 

Heves megye területének domborzati és víz­
rajzi adottságai a megye nagyobb részét alkal­
massá tették a megtelepülésre és a közleke­
désre. Heves megye mai területén az eddigi is­
mereteink szerint 301 település volt az évszáza­
dok során [ 15 ]. Akár a megtelepülésben, akár a 
közlekedésben akadályt csak a Mátra maga­
sabb részei és a vizek áradásai okozta vizenyős 
területek jelentettek. A Mátra tömbjén a 
XVIII. század végéig főút nem vezetett ke­
resztül, csak nehezen járható erdei utak. A Ti­
szát kísérő 10—60 km-es áradmányos terüle­
ten a lecsapolásig ismertek voltak a csónaku-
tak, melyek a csak időszakosan járható száraz­
földi utakat jól kiegészítették. 
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Történeti előzmények, hidak, révek, vámok 
A honfoglalás korában Heves megye terüle­

te még ritkán lakott vidék volt, nem tartozott a 
legkorábban betelepült részek közé. A ma­
gyarság fokozatosan alakította ki szálláshelyeit. 
A települések kialakulásában a földrajzi adott­
ságok döntőek. A keletről származó nagyállat­
tartó és földművelő magyarok lehetőleg folyók, 
patakok mellett tanyáztak, a nemzetségfői köz­
pontok is vízfolyások mellett létesültek (pl. Pa­
ta, Heves, feltehetően Eger). 

Valószínűsíthető, hogy a megye területén 
Árpád és utódai nagycsaládjába tartozó sze­
mélyek is megtelepedtek [1]. Taksony, majd 
Géza fejedelem idejében a 950—960-as évek 
hadjáratai után visszamaradt oroszok és bese­
nyők határvédő helyekre, vám- és révhelyekre 
telepedtek le, illetve telepítették őket (pl. 
Heves megyében Gyöngyösoroszi, Besenyő 
puszta, Bögérbesenyő = Dormánd, Besenyő­
telek). 

A X. században a Pók-ere tiszai torkolatától 
Hajóhalomig királyi hajóút volt. Nem zárható 
ki, hogy ennek részletét jelöli csónakútként a 

A HML U 374. sz.. térkép kivágat a 
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HML U 374. sz. térképe [2]. Az Eger-patak 
torkolatánál palánkvárral biztosított révhely és 
sóraktár kialakításával központi hellyé fejlő­
dött Poroszló. A palánkvárkörnyékének Géza­
kori birtoklására utal a Tisza-parti Aponyhát, 
illetve a Sarolt fejedelemasszony birtokát képe­
ző Sarold (Sarud) is [3]. A területen lévő föld­
várról Anonymus is megemlékezett. 

A korabeli utak vonalvezetését a vámok és 
vásáros helyek ismeretében határozhatjuk 
meg. Szent István korában már kiterjedt vá­
sár-, híd-, rév- és határvámokról van adatunk, 
itt hidaknak is lenniük kellett. A vámhelyeket 
általában ott állították fel, ahol korábban is út 
vezetett, vagy az út kisebb-nagyobb vízfolyás 
hídján haladt keresztül. 

Heves megyében az egri püspöki székhely, a 
pásztói cisztercita, a kompolti és poroszlói 
bencés monostorok, a szarvaskói és kistályai 
latinus helyek, a Csobánkák gyöngyösi birtok­
központja vonzásának köszönhetően kiala­
kulnak a főbb piachelyek. A piacokra, vásá­
rokra vitt áruért a terület birtokosa vámot sze­
dett. A városok és a nagyobb települések a ke­
reskedők által használt komp vagy rév haszná­
latáért szedtek vámot. Ez volt a naulum, vagy 
vízi vám. A vásáros helyekre vezető utak és hi­
dak használatáért száraz vámot (telonium) 
szedtek. 

A megye területén igazolhatóan vámmal 
rendelkező helyek voltak a következő települé­
seken: 

— 1421-ben Zsigmond király Adácsnak ad 
vámszedésre engedélyt [3]. 

— 1248-ban IV. Béla rendelkezése szerint az 
egri püspökségnek „Adományozzuk továbbá a 
poroszlói vám harmadrészét szárazon és vízen 
egy kúriával együtt Poroszló falu felső részén, 
amely Hevesújvár megyéhez tartozik egy nagy 



Történeti előzmények, hidak, révek, vámok 

hajóval együtt" [4]. Az 1299-ben kelt oklevél­
ből a Tiszán lévő révre is következtetni lehet. 
1460-ban Poroszló mezővárosként szerepel. A 
XV— XVI. században királyi sókamarai hivatal, 
a Tiszán rév, a városban vám volt [4]. 

Kompolt kivágata a HML Térképgyűjteményének Érs. 4-es térképéről, rekonstruált lap 

— A Tisza bal partján — ma Szolnok megye 
— lévő Abád (Abádszalók) is fontos átkelőhely 
volt. Az abádi révet Névtelen Jegyzőnk is említi 
honfoglalás-történetében (XXXII. fejezet): 
Thonuzobát, Taksony vezér unokáját „aki 
megmaradt ősi hitében" az abádi révbe temet­
ték [6]. A rév jövedelméről 1251-től van adat 
[4]-

— Egert IV. Béla 1261-ben kiadott oklevele 

/ . katonai felvétel Adács, XVIII. 17. szelvény 

civitas-nak nevezi. A kiváltságok között itt is 
említést tesz a Nana (Tiszanána) és Abád 
(Abádszalók) közötti nagyút átkelőhelyéről és 
révjéről [7]. Eger város földesura a püspök és a 
káptalan volt, ezért a földesúrtól független ön­

kormányzat nem 
alakulhatott ki. Heti 
vásárokat keddi na­
ponként lehetett 
tartani, erre bizony­
ság a Márton püs­
pök által 1307-ben 
kiadott oklevél [4]. 
Álmagyar pénteki 
hetivásártartási jo­
gát 1362-ben kapta 
a királytól. 

— A mai Szolnok 
megye területén lé­
vő Örvényt (Tisza­
örvény) szintén az 
1261. évi oklevél 
említi, melyben szó 
esik a falu vámjáról, 
illetve arról a révha­
jóról, amely a Tisza 
áradásakor a gyalo­
gosokat és a szeke­

reket szállította. Erre utalhat a feltehetően Ti­
szanána és Sarud között lévő Hajóuta elpusz­
tult település neve is. A nagy kiterjedésű áradá-
sos területen a révhajó eddig is feljárhatott. 

— Pétervására egy 1279-ben kelt oklevélben 
szerepel, mezővárosként először 1445-ben em­
lítik, a községnév egyértelműen vásáros helyre 
utal [4]. 

— Kompolton a XIII. században a bencések 
monostort alapítottak. Fenntartására 1280-ban 
IV. László elrendelte, hogy minden, a falun át­
haladó sót és bort szállító szekér után adót fizes­
senek. A kereskedők azonban a többszöri kirá­
lyi figyelmeztetés ellenére is elkerülték a falut. 
1399-ben Pelsőczi Bubek Detre nádor megerő­
síti az apátság vámszedési jogát és előírta a ke­
reskedők kötelező útvonalát is. Az előírás sze­
rint, ha Gyöngyösről Egerbe, vagy Budáról 
közvetlenül Egerbe tartottak, kötelesek voltak 
a falun áthaladni és vámot fizetni. Az Egerbe 
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Az I. katonai felvétel rekonstruált lapja Egerről (a térkép közepén látható üres sávban a te 
rep tárgyak az I. katonai felvételen nem kerültek felvételezésre) 

tartóknak ezen felül a makiári vámot is útba 
kellett ejteniök [4]. 

— I. Károly 1334-ben kiadott, majd 1335-
ben megerősített királyi privilégiuma szerint 
Gyöngyös várost Buda város kiváltságjogaival 
azonos joggal ruházta fel. 1498-ban a gyöngyö­
si mészáros céh szabadalomlevelében a szerdai 
hetivásárt említi [4]. Gyöngyösön vámot a fő­
utak végén kellett fizetni, ahol szárazvám volt. 

— Sirok vámszedési jogát Zsigmond adomá­
nyozta 1389-ben kiadott oklevélben. Sirok és 
Szajla környékén az azóta elpusztult Nagyberek 
is rendelkezett vámjoggal [4]. 

— Hatvan 1395-ben vásáros helyként szere­
pel, vámját 1423-ban említik, 1444-ben oppi-
dum néven szerepel [4]. A városból minden 
irányban ágaztak el utak, a Zagyva folyón hi-
daknak is kellett lenniük, bár azidőben az ala­
csony partszakaszok környékén lévő gázlókon 
hidak nélkül is átkelhettek. 

- Az 1950-ig 
Heves megyéhez 
tartozott Pásztó III. 
Endre idejében már 
vásártartási joggal 
rendelkezett. Fejlő­
dését segítette a III. 
Béla által 1190-ben 
alapított cisztercita 
apátság. Egy 1407-
ben kelt oklevél 
mezővárosként em­
líti [4]. 

—1423-ban Zsig­
mond király Mező-
tárkánynak enge­
délyezte, hogy min­
den év augusztus 
10-én országos vá­
sárt tartson. Ebben 
az időben a telepü­
lés fontos forgalmi 
csomópont volt [4]. 

— 1273-ban még 
Jurk néven szerepel 
Györk község neve, 

1416-ban változott Vámosgyörkre, ekkor em­
lítik először vámját is. Nevében is jelzi egykori 
jogát [4], vámjáról 1446-ban szólnak források. 

/ . katonai felvétel Pétervásáráról, X VIII. 14. szelvény 

— A közeli Adács is vámos hely. Itt a Gyön­
gyös patakon épített hídon kellett vámot fizetni. 
A vámszedés jogát 1421 -ben Zsigmond király 
Pálóczi Mátyásnak adományozta [8]. 

— I. Mátyás király 1460-ban elengedi Pata 
(Gyöngyöspata) „kamara haszna" (lucrum 

16 



— Szihalom is 
püspöki birtok volt, 
s már a XV. század­
ban vámos helyként 
működött. A vám a 
Holt-Egeren lévő 
Sósrévnél volt, lé­
tét a mai napig is őr­
zi földrajzi név [4]. 

— Eger fejlődése 
miatt az egykori vá-
rispáni székhely, 
Heves jelentősége 
csökkent. A XV. 
századbeli okleve­
lek mezővárosként 
említik, így feltéte­
lezhető, hogy vásár­
tartási joggal is ren­
delkezett [4]. Ős-
vízrajzi kutatások 
mutatták ki, hogy a 
település a Hanyi-ér 
egykori ága mellett 

volt. 

Gyöngyös az I. katonai felvételen, XVJI. 17, 

camerae) elnevezésű, országosan rendszeresí­
tett adóját, és oppidumnak, mezővárosnak ne­
vezi Patát [4]. 

— Gyöngyöstarján t is oppidumnak nevezi az 
I. Mátyás király által 1461-ben és az 1481-ben 
kiadott okirat [4], 

— Az egri püspökség birtokai közé tartozó 
Maklár is vámszedő hely volt. A vámból szár­
mazó jövedelme 1493-ban 65 aranyforintot, 
míg 1494 őszétől 1495 őszéig 100 aranyforintot 
jövedelmezett. A vám helye feltehetően az 
Eger-patakon volt. Egyik hídjának megjavítá­
sára 1501-ben egy aranyforintot adtak. A vám 
még 1558-ban is fennállt [4]. 

— Szarvaskő vámját 1493-tól ismerjük. Az 
egri püspökségnek ez a vám abban az évben 
250 aranyforint jövedelmet hozott. A vámhoz 
vezető út karbantartása a község lakóinak fel­
adata volt [4]. 

Történeti előzmények, hidak, révek, vámok 

'., 18. szelvények — Híd végről CSak 
a XV. századból 

vannak írásos adatok, feltételezhető, hogy a 
megelőző időkben is létezett ott vám. 

Heves megye hídjairól a XVI. századig csak 
okleveles említések vannak. A később rendel­
kezésre álló adatok is elsősorban az egri hidakra 
szorítkoznak. 1785-ben készült „Delineatio 
viae regiae postalis Agria usque oppidum Hat­
vány in comitatu Hevesiensi", az Eger—Hat­
van közötti postatít térképe az utat keresztező 
vízfolyásokkal és hidakkal. Eger várostól délre 
6 hidat, illetve átereszt jelez. (Magyar Országos 
Levéltár Térképtár. HTTT. S. 12. Div. XIII. 29.) 

Heves megye egyéb hídjairól csak az 1783-
as I. katonai felmérés térképeiből vannak tel­
jes körű adataink. A szelvények adatainak 
elemzése után összességében elmondható, 
hogy hidakkal a XVIII. század végén Heves 
megyében elsősorban az országutak és fonto-
sabb kocsiutak voltak ellátva. A megye DK-i 
részén és a hegyvidéken (főleg a Mátra közpon-
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Hatvan az I. katonai felvételen, XVI. 19. szelvény, rekonstruált lap 

ti részén) alig akad jelölt híd. Ennek több oka 
lehet, egyfelől voltak a felvételezésnek hiányos­
ságai, másodsorban a megye egyes területeire 
térképező nem jutott el és elmondás, valamint 
szemrevételezés alapján jelölték be a terepen 
készített szelvénybe a tereptárgyakat. Az or­
szágleírás több település esetében megjegyzi, 
hogy vízfolyásai száraz időben kiszáradnak (pl. 
Átány) illetve gázlókon (Füzesabony, Gyön­
gyös és környéke, Rózsaszentmárton) a vízen 
járművel is át lehet kelni [9]. Az akkori igé­
nyek megengedték, hogy a használt utakon na­
gyobb területek se legyenek hidakkal ellátva. A 
hidakról csak feltételezhetjük, hogy 80%-ban 
fahidak voltak, melyek állapotát az országleí­
rás több esetben rossznak minősíti (pl. Hatvan, 
Szajla), egy esetben találja jó állapotúnak a fa-
hidakat Patán és környékén [10]. A városok 
Hatvan, Eger, rendelkeztek kőhidakkal a fel­

vételezés idején, bár 
az országleírás ezt 
külön nem írja. A 
szelvények értékel­
hetősége szempont­
jából megjegyzésre 
érdemes, hogy az I. 
katonai felvétel 
Gyöngyösön egyet­
len hidat sem tüntet 
fel, mégis egyéb for­
rásokból ismeretes, 
hogy a városnak a 
XVIII. században 
voltak hidjai. 1750-
ben a Nagy híd (fa­
híd volt) csináltatá-
sáról tudósítanak a 
Gyöngyös városi 
jegyzőkönyvek, 
1784-ben ugyanen­
nek a hídnak a meg­
javítására Rábl Ká­
rolyt kérik fel [14]. 
A községek közül 
az országleírás csak 
egyetlen faluban 
említ meg két kőhi­
dat, Kápolnán [10]. 
A legtöbb hídja 
Egernek (13, ebből 
legalább két kőhíd) 

és Pétervásárának (8) volt. Az I. katonai felvé­
tel és a hozzá tartozó országleírás szerint a me­
gye (mai megye) összes hídjainak száma 273. 
(Ez az adat a nehezen elemezhető másolati la­
pok miatt 3—5 hibaszázalékkal eltérhet.) Az I. 
katonai felvétel a Zagyván 8, a Tárnán 20, a 
Laskón 6, az Eger-patakon 24, a Tiszán és a 
Kis-Tiszán 4 hidat tüntet fel. 

A megyében a XVIII. század végén a 
Kerecsend—Eger közötti útszakaszt műútnak 
minősítik (ami nyilván burkolt, kiépített utat 
takar), ezen a szakaszon 7 híd volt. 

A XIX. század közepén az alispáni jelenté­
sek adatai szólnak a hídállományról de az 
adatok hiányosak. A A Gyöngyösi, Mátra, 
Tárna járás adatait ismertetik a források, a Tisza 
járás adata hiányzik [ 13]. Az összeírás 172 kő-
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Kápolna az I. katonai felvételen, XIX. 16. szelvény 

XIX. század végére a megyei Tisza-szakaszon. 

Említést érdemel a 
III. katonai felvétel 
híd adataiból az, 
hogy míg Sarud és 
Tiszahalász között a 
Kis-Tiszán 1783-
ban az I. katonai fel­
vétel tanúsága sze­
rint egy híd vezetett 
át, addig 1883-ra 
két híd van, és rév is 
működik. Rév van 
Poroszló alatt a Kis-
Tiszán is. Tiszafü­
rednél továbbra is 
működik rév a vas­
útvonal megépítése 
ellenére. A tiszai ré­
vek száma összesen 
hétre szaporodott a 

hidat, 65 tahidat és két vakhidat* tüntet fel a 
három járásban. A felvett hidak száma össze­
sen 241, a Tisza járás nélkül. Ha a három járás 
hídjainak átlagával megnöveljük a hidak szá­
mát, feltételezve azt, hogy a hiányzó Tisza járás­
ban legalább annyi híd volt, akkor kb. 300— 
320 körüli hídszámmal számolhatunk a me­
gyében (a mai megyeterületet véve figyelem­
be). Ez a XVIII. század vége hídszámának 
85%-a! Arra a következtetésre kell jutnunk, 
hogy az alispáni jelentés a Tisza járás adatain túl 
is hiányos. 

Sokkal pontosabb adatunk van a megye híd­
jainak számára a XIX. század végén, a III. ka­
tonai felvételből (1883). Erre az időre Heves 
megye hídjainak száma 700-ra emelkedett! A 
növekedés 156,4 %-os volt (itt is kell 2—4 hiba­
százalékkal számolni, bár a III. katonai felvétel 
fotómásolatai már jobban értékelhetőek az I. ka­
tonai felvételiekéinél), az I. katonai felvételen 
feltüntetett hidak számának ez másfélszerese. 

* A vak híd mai szóhasználatban ismeretlen, gondos kutatással sem 
sikerült a jelentését megállapítani. A Major Máté által szerzett Épí­
tészettörténeti és építészetelméleti értelmező szótár (Akadémiai 
kiadó 1983.) „vak" szócikke szerint szóösszetétel első tagjaként a 
vak- kifejezés a nyílás tényleges áttörése nélküli nyílasmotívumot 
jelöl. 

Valójában minden kor arra törekedett, hogy 
saját technikai szintjén a természeti akadályo­
kat áthidalva az addig csak kerülőúton elérhető 
helyek közötti távolságokat lerövidítse. A hi­
dak megépülésének, hosszúságának, fenntar­
tásának elsősorban gazdasági kritériumai vol­
tak és vannak, bár meghatározó a folyó-, vagy 
patakpart állékonysága [11], valamint a vízfo­
lyás kanyargóssága is. A technikai feltételek 
Magyarországon már a XIX. század közepétől 
adottak voltak (Lánchíd, szegedi híd), az acél 
hídépítési anyagként való alkalmazása lehető­
vé tette nagy nyílású hidak megépítését [12]. 
A Tiszán Heves megyében 1890—91-ben 
épült fahíd helyett állandó híd (Tiszafüred) 
[13]. 

Magának a közlekedési hálózatnak a módo­
sulásait a természeti adottságok mellett a XVII. 
századtól még csak lokálisan, később már 
meghatározóan befolyásolta az ember. Lecsa-
polások, folyószabályozások ott is lehetővé tet­
ték a közlekedést, ahol ez előzőleg nem volt le­
hetséges. A vasútépítéssel megjelent az állandó 
jellegű áthidalás igénye is. Mindezen felsorolt 
tények változtatták meg Heves megye közleke­
désföldrajzi adottságait és a hídjainak számát. 
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Jelmagyarázat 

O XVIII. századi híd 

@ ma is létező híd 

A Kerecsend—Eger közötti I. katonai felvételbeli műútszakasz, rekonstrukció 
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Heves és Külső-Szolnok vármegye a X VIII. század végén 
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Az úthálózat alakulása, hídállomány 
Heves megyében a honfoglalás idején vélhe­

tően nem volt összefüggő úthálózat. A magyar 
középkor korai századaiban a települések 
önellátásra rendezkedtek be, de a középkori 
úthálózat megyén átvezető szakaszait bizo­
nyítják a via regia, a via magna, Aba nagy uta, 
Mak uta elnevezések. 

Miután a király volt az ország kormányzatá­
nak birtokosa és gyakorlója, udvarával állandó­
an járta az országot. A megyék ispánjai évente 
kötelesek voltak megvendégelni a királyt és ud­
varát, ekkor került lerovásra a természetbeni 
adórész is [1]. 

A gazdasági termelés növekedésével az áruk 
cseréje csak közlekedéssel volt megoldható. 
Ahol a feltételek adottak voltak, ott kialakultak 
a vásáros helyek, sok esetben vásárvonal men­
tén (hegy- és síkvidék, valamint eltérő gazdasá­
gi profilú területek találkozásánál). A vásáros 
helyek legnagyobb része a főutak mellett léte­
sült, amelyek általában templomos helyek is 
voltak. 

A XIII. században már szabályozták a hida­
kon és kompokon szedhető vámokat az 1239., 
1291. és 1292. évi törvények. 

A tatárjárás után a XIV—XV. század idejé­
re megszaporodott várak egyik fontos feladata 
volt az utak védelme, de a királyi udvarhoz ha­
sonló, kisebb méretű udvari élet színhelyei is 
lettek. A nemes a fiát a katonai és más ismere­
tek megszerzésére, leányát — a vár úrnőjére bíz­
va — a nők számára szükséges ismeretek elsajá­
títására küldte a magasabb kulturális ismeretek 
megszerzését is biztosító várakba. A várak alatt 
létesült vásáros helyek egy része a későbbiek­
ben várossá fejlődött. 

A XIV—XV. században a kereskedelem 
fejlődésével az egész országra kiterjedt úthá­
lózat egy része érintette Heves megyét is. Ek­

kor mintegy 300 lakott település volt a megyé­
ben. 

A belső és az átmenő forgalom létét bizo­
nyítják az út- és hídvám szedésére jogosító 
vámhelyek (Adács, Atkár, Hidvég, Kompolt, 
Maklár, Nagyberek, Poroszló, Sirok, Szarvas­
kő, a szihalmi Sósrév, Vámosgyörk, a tiszai rév­
helyek: Abád, Poroszló és Örvény) [2]. 

A benei vár rekonstrukciós rajza 

A török hódoltság idején és a felszabadító 
háborúk során az úthálózat nagyrészben 
tönkrement. 

II. Ferdinánd Bécsben 1596-ban császári 
postahivatalt alapított. II. Rákóczi Ferenc is ál­
lított postákat az általa elfoglalt területeken kö­
vetei, tisztviselői, vendégei és futárjai részére. 
Rákóczi postáinak mindkét útvonala érintette 
Heves megyét: az egyik Nagyszombatról indul­
va Léva, Ipolyság, Ácsa, Hatvan, Gyöngyös, 
Eger, Mezőkövesd, Ernőd, Ónod, Nánás, Kal­
ló, Bátor és Nagykároly érintésével haladt 
Szatmárig. A másik Magyaróvártól, Győr, 
Komárom, Buda és Hatvan érintésével Árok­
tőnek tart, a csegei réven átmegy a Tiszán 
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HEVESVÁRMEGYE A XIV. SZÁZAD ELEJÉIG 

&ko (Hak< 

Heves vármegye a XIV század elején Győrffy György nyomán 

s keresztülszelve a Hortobágyot Debrecenen 
Szilágysomlyón, Zilahon át Kolozsvárra, illetve 
Váradra vezet. 

Az 1745. évre rendelt győri Házi és Úti Új 
Kalendárium a „Rendi Magyarországi és Erdé­

lyi Postáknak" című részében már országos 
postatítvonalként szerepel a „41. posta" Budá­
tól Szebenig. Ez Buda—Kerepes—Aszód— 
Hatvan—Tiszacsege—Hortobágy útvonalon 
vezetett. 
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Ez időben az utak építésénél nem érvénye­
sült a kormányszék főfelügyelete, Mária Teré­
zia rendelete ellenére sem alkalmaztak mérnöki 
képesítésű útfelügyelőt. A vármegyék a közu­
takat helyi érdekek szerint építették ki, min­
den összehangolt rendszer és terv nélkül. 

A XVIII. század végén a megyén Ny—K-i 
irányban 5 országút, illetve rövidebb orszá-
gűtszakasz haladt át (1. Hatvan—Gyöngyös— 
Kápolna—Szihalom, 2. Hatvan—Kompolt— 
Szikszó—Szihalom, 3. Heves—Szikszó—Sziha­
lom, 3. Heves—Mezőtárkány—Poroszló, 4. 
Szikszó—Mezőtárkány—Poroszló, 5. Heves— 
Kömlő—Hidvég—Poroszló), D-É-i irányban is 

5 országút szelte át a megyét (1. Hatvan—Apc, 
2. Gyöngyös—Párád—Recsk, 3. Kápolna— 
Verpelét—Sirok—Pétervására—Istenmezeje, 
4. Kápolna—Eger—Egerbocs—Pétervására, 5. 
Kápolna—Kerecsend—Eger—Felnémet—Mó-
nosbél—Nagyvisnyo). A hidak döntő többsége 

ezekhez az útvonalakhoz kapcsolódott, illetve 
a Gyöngyös—Pata—Pásztó, a Gyöngyös— 
Abasár—Domoszló—Verpelét kocsiutakhoz, 
valamint a Párád—Bodony—Mátraballa, Pá­
rád—Mátraderecske—Mátraballa utakhoz. Jól 
látható a térképen, hogy abban a korban még 
több helyen a patak völgy tol távolabb, vagy azt 
nem is érintve a magasabb térszíneken vezettek 

Heves megj t úthálózata és hidjai az I. katonai felvételen és :>/ orsocáglcirason 

Heves megye úthálózata és hidjai az I- katonai felvételen és az országié írásban 
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a fontosabb utak (pl. az Eger-patak völgye Fel­
német felett akkor még kiesett, mint fontos út­
vonal). Oka a mocsaras, vizenyős völgyek év­
szakonkénti járhatatlansága volt. 

Heves megye útjai még a XIX. század elején 
is, az esős őszi és a tavaszi olvadási időszakban 
nagyrészt járhatatlanok voltak. Ebben az idő­
ben a használható útvonalak közül csak a Pes t -
Hatvan—Gyöngyös—Kál—Poroszló—Tisza­
füred, vagy a Pest—Kál—Mezőkövesd—Árok­
tő útvonal volt többé-kevésbé járható. 1810-
ben Magyarország állami fenntartású úthálóza­
tából csak a 6. számú Budapest—Gyöngyös— 
Miskolc—Kassa útvonal vezetett át Heves me­
gyén. 

A kápolnai híd (Dobó István Vármúzeum Képes Levelezőlap Gyűjtemény) 

Az 1825—27. évi országgyűlés 13 államilag 
kiépítendő' útvonalat határozott meg, melyek 
közül Heves megyén továbbra is a Budapest— 
kassai út haladt át. Az utak és hidak építése a 
reformkorban lendületet vett: pl. a kápolnai híd 
1841-ben Rábl Károly gyöngyösi kőműves­
mester tervei alapján átépült [4]. 

Az 1844. évi IX. te. megszervezte a közmun­
kát, szabályozta annak felhasználási módját, így 
lehetővé vált az út—híd építés és fenntartás fo­
kozottabb folytatása. 

Az 1860. évi diploma után 1881-től a közúti 

adminisztráció már teljesen a magyar érdeke­
ket szolgálta. 

Heves megye hídállományáról a XVI. szá­
zad előtti időszakról nincsenek összeírásaink. 
A középkori települések szerkezetéből, az 
utak vonalvezetéséből már Szent István ko­
rában kiterjedt vásár-, híd-, rév-, határvá­
mok és vásáros helyek létére következtethe­
tünk. 

A későbbi idők Heves megyei hídállomá­
nyáról, építéséről a Heves Megyei Levéltár 
gazdag anyagából sikerült igen értékes anyag­
hoz jutni. Heves és Külső'- Szolnok vármegye 
mérnökének iratait, a hidak építésére utaló 

közgyűlési jegyzó'-
könyveket, — me­
lyek sora néha hiá­
nyos — eredeti do­
kumentumokat az 
utasítások ellenére 
sem selejtezték, így 
több eredeti — szí­
nes! — terv, jelentés 
segítette a kutatá­
sunkat. 

Heves és Külső-
Szolnok vármegye 
mérnökének iratai, 
a mérnököknek ki­
adott utasítások 
alapján 1790-tól 
nyomon követhe­
tők a jelentősebb 
vízfolyások szabá­

lyozásai, a malmok és hidak építésének ada­
tai is. 

Az állandó hidak építésében Rábl Károly 
gyöngyösi kőművesmester, Markmüller Ká­
roly, Markmüller József és Litzner János me­
gyei mérnökök meghatározó szerepet ját­
szottak. 

A megyei „rendszerint való inzsellér" felada­
tai igen szerteágazóak voltak, földmérésen kí­
vül a hídépítések „műszaki ellenőrzése" is fel­
adatukat képezte. 
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A gyöngyösi Nagy-patak híd 1890-es évek végén 

Gyaloghíd a búzapiacon Gyöngyösön 

A gyöngyösi járásban lévő hidak összeírását 
1847 szeptemberében küldték be Egerbe. 

kőhíd fahíd 
Ezek szerint: 

— Gyöngyös város határában 9 1 
— Pásztó város határában 3 
— Pata város határában 8 3 

híd volt. 
— a gyöngyösi járásban az alábbi hidakat írták 

össze: 
kőhíd fahíd 

— a gyöngyöstarjáni határban 4 — 
— Szurdokpüspöki határában 2 5 

ebből: Nógrád megyével kö­
zös a Zagyva folyón 2 fahíd 

— a tari határban — 5 
ebből: Nógrád megyével kö­
zös a Zagyván 1 fahíd 

— a szentjakabi határban 1 8 
— a rédei határban 3 — 
— a horti határban 7 1 
— a halászi határban 3 1 
— az atkári határban 3 — 
— a csányi határban 4 — 
— az adácsi határban 5 — 
— a vámosgyörki határban 3 — 
— Gyöngyöspüspöki határában 1 — 

65 kő 25 fa 
Összesen: 90 híd 

A gyöngyösi Nagy-patak gyaioghidjai 1900 körül 

A záradék szerint: „Több gyöngyösi járás bé­
li helységek határában ilyszerű hidak nem létez­
nek" [9]. 

Az abszolutizmus idejében, 1853-ban ke­
rült sor ismét a Mátra és Tárna járásban lévő 
hidak összeírására a „Megyebeli és Országos 
utakon lévő rendszeres hidakról". Az összeírás 
most már a kő- és fahidak mellett a vakhidakra 
is kiterjedt. Első alkalommal tünteti fel a híd 
építési évét, valamint javításának idejét. A ki­
mutatás most már után ként is felsorolja a fel­
mért hidakat, külön fejezetekben a „különféle 
helyeken épített, de a megye által fenntartott hi­
dakról" is közöl hasonló adatokat. 

A felmérés szerint: 
— a Mátrai járásban 
— megyei utakon 
— az 1804. évi összeírás 

szerinti utakon 
— különféle helyeken lé­

vő, a megye által ké­
szített és 
igazított hidak 
Összesen: 
A hidak teljes száma: 

a Tárna járásban 
— I. megyei utakon 
— II. különböző helyeken 

az 1804-ben 
meghatározott utakon 

— III. különböző helyeken, 
de a megye által épített 
és igazított hidak 

Összesen: 
híd található [11]. 

kőhíd fahíd vakhíd 
20 18 

35 18 

59 kő 

2 
55 

12 kő 16 fa 

l k ő 6 fa 
72 kőhíd 22 fa-
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Az 1853-ban készült felmérés „A közleke­
dési megyei csinált útvonalaknak, az ezeken 
fennálló hidaknak, úgy az anyag mineműségé-
nek melyből ezeket építették és ezek hossza és 
szélesség méreteinek" adatairól ad részletes fel­
világosítást [9]. 

A XIX. század második felében megélén­
kült az út- és vasútépítési tevékenység, ami 
szükségszerűen a hidak építési körét is érin­
tette. 

A megye közmunkaalapra az állami kincs­
tártól 100 ezer Ft kölcsönt vett fel, amelyből kö­
zel 15 km út földmunkáit végezték el. 

A törvényhatósági utakon ekkor az alispáni 
jelentés szerint (1879): 
— híd és áteresz kobol 200 db 
— híd és áteresz fából 75 db 
— vegyes anyagból 10 db 

Összesen 285 db volt 
— a községi közlekedési utakon 71 kő- és 424 

fahidat tartottak nyilván. 
A megyében ekkor állami út a Budapest-

Kassa—zborói út volt. A megyét érintő 71,6 km 
úthosszon két 20 m-nél nagyobb híd a Zagyván 
és a Tárnán, 33 20 m-nél kisebb nyílású híd és 
53 áteresz volt az út egyéb szakaszain. 

Az 1879-es alispáni jelentés szerint a hidak 
és az átereszek száma 780 (ennél az adatnál fi­
gyelembe kell venni, hogy az eddigi források az 
átereszeket nem jelölték meg). 

Ha összevetjük a XVIII. század végének út­
hálózati és hídtérképét a XIX. század végének 
úthálózati és hídtérképével megállapíthatjuk, 
hogy a megye teljes területén lényegesen meg­
nőtt a hidak száma. Köthető ez az útminőségek 
javulásához, a csatornázásokhoz, de minde­
nekelőtt a vasútpályák kiépítéséhez. Csak a 
vasutak vonalvezetéséhez megépített hidak 
száma 100! Ez a XIX. század végi hídállomány 
14,3%-a, a fent említett egy évszázad alatti nö­
vekedésnek pedig a 25%-a. 

Az 1905—1910 évek között a megyében 
több mint 200 km hosszú út épült ki. Itt meg kell 
említeni Majzik Viktor alispán nevét, neki kö­

szönhető ez a nagy gonddal előkészített és vég­
rehajtott út- és hídépítési program. Az állami és 
megyei hídépítések mellett pl. 1909-ben a 
Zagyván Szurdokpüspöki község saját erőből 
épített hidat. 

Átnézeti térkép a XIX. században 

Összegzésként elmondható, hogy a XVIII. 
század végétől a hídépítési programok érintet­
ték az egész megyét, de különösen a megye kö­
zépső sávjában sokasodtak meg a hidak (hegy­
vidéki perem és az Alföld találkozása). A vár­
megye által épített és fenntartott hidakon kí­
vül az egyházi birtokokon, uradalmakban, a 
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. katonai felvétel úthálózata és hidjai 

A III. katonai felvétel úthálózata és hidjai 

A mónosbéli híd 
(Dobó István Vármúzeum Képes Levelezőlap Gyűjtemény) 

községekben is megélénkült a hídépítési tevé­
kenység. 

A megyei vezetés ráérzett, hogy a gyakori 
árvizek, a rendezetlen medrek miatt megron­
gálódott fahidak helyett, állandó jellegű kő-
hidakat érdemes építeni. Megkönnyítette ezt 
az is, hogy mind a mátraaljai, mind az Eger kör­
nyéki kőbányákból fagyálló, aránylag köny-
nyen faragható kőanyag állt rendelkezésre a 
megyében. 
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Ostoros látképe a falu hídjáról 
(Dobó István Vármúzeum Képes Levelezőlap Gyűjtemény) 
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Függelék 

Nem kívántuk, hogy a Heves Megyei Levél­
tár iratanyagának a megye hídjaira vonatkozó 
részletei — miután azok a fejezetekben elhe­
lyezhetőek nem voltak — ne kerüljenek az olva­
sóhoz. Álljanak itt a levéltári adatok részletei is. 

— 1812—13. évben Rábl Károly tervei alap­
ján épültek a detki és a tarnamérai hidak [ 1 ]. A 
hidak építésénél Markmüller Károly különö­
sen a kőfaragó mesterek elszámolásainál igen 
határozottan jár el. Magát a Nemes Vármegyét 
kéri fel „ha ezen és ehhez hasonló kőfaragók­
nak határ nélkül való haszonkereséseket bölts 
végzése által a megszűkült pénz mennyiségéhez 
illő határok közé szorítani méltóztatna". A szűk 
anyagi forrásokra való hivatkozást már 1812-
ben is ismerték! 

— A detki Bene-patak hídja kétnyílású, nyí­
lásainak méretei: 9,00+8,60 m. A vízfolyásra 
merőlegesen épült híd nem illik az út vonalve­
zetésébe. A 28,30 m teljes hosszú híd pályaszé­
lessége mindössze 5,70 m. A jelenlegi forgal­
mat még képes elvezetni. 

— A híd építésénél a kivitelező 758,36 forin­
tos számláját Markmüller 744,76 forintra kol-
laudálta, így a híd építése: 

kőművesmunkáért 744,76 forint 
kőfaragómunkáért 454,24 forint 

Összesen: 1 199 forint­
ba került, ami azonos az eredeti előirányzattal. 
Ezt vehette fel a kivitelező Rábl Károly. 

— A tarnamérai kétnyílású Öreg-Tarna-híd 
a detki Bene-patak hídjával azonos terv alapján 
épült 1813-ban. Ebben az időszakban általában 
a tervező azonos a kivitelezővel, így ezt a hidat is 
Rábl Károly építette. Itt is jellemző, hogy a híd 
építésénél nem hangolták össze a hídtengelyt az 
út tengelyével. A detki hídtól csupán abban tér 
el, hogy a középső pillér végalakja félkör. A híd 
műemlék jellegű. 

— A megyei földmérőknek igen szerteága­
zó feladatokat kellett megoldaniok. Példa erre 
az alábbi utasítások felsorolása. 

Markmüller József földmérő feladatai: 
— 1813-ban a Makiári és a Hatvani hóstyá-

kon lévő hidak megigazítása, 
— 1820-ban Heves és Nógrád megyék kö­

zös költségén épülő hidak, 
— a bátonyi híd, 
— 1821-ben a Tárna áradásának okairól tá­

jékozódni, különös tekintettel Tarnazsa-
dány árvizeire, 

— a gyöngyösi Nagy-patak kiöntéseiről tájé­
kozódni, 

— a Laskó-patak hevesfenéki hídjának hely­
reállítása, 

— 1822-ben a viszneki Tárnán építendő fa-
hídról kell véleményt és jelentést adni, 

— az Eger, Rima, Ostoros, Kánya folyásáról 
és a Laskó vizeiről kell térképet készíteni, 

— foglalkoznia kellett a Zagyva vizén lévő 
malmokkal, 

— a tari és a pásztói megromlott hidak vizs­
gálatával [2]. 

— Markmüller Károly megyei mérnök a ká­
polnai híd építésére tett javaslatában elismeri, 
hogy a korábbi állásfoglalásával szemben na­
gyobb nyílású hidat kell építeni Kápolnán a 
Tárnán. Az újonnan építendő kőhíd előterjesz­
tésekor felhívja a figyelmet, hogy a „vízi épüle­
tet úgy kell helyeztetni és alkalmaztatni, hogy az 
a legnagyobb eddig volt árvizet szabadon és 
minden fenntartás nélkül által bocsássák követ­
kezőképpen ne hogy az építtetendő kápolnai 
híd ugyancsak a kápolnaiaknak valaha kárt 
okozzon" (1814, 1841) [3]. 

— Ugyancsak Rábl Károly tervei alapján 
épült a nagyrédei kőhíd 1822-ben [4]. 

— 1822 májusában Almásy József főszolga­
bíró jelenti a megyei közgyűlésnek, hogy a 
„Gyöngyös Püspöki helységbül Hort helység 
felé vezető Posta Utak" megvizsgálása során ta­
pasztalta, hogy a sebes vízfolyás megrongálja és 
idővel járhatatlanná teszi az utat, ezért megfele­
lő nyílású kőhíd építését tartja szükségesnek. 
Rábl Károly kőművesmester 1822-ben be is 
mutatja az építendő híd tervét és költségvetését 
288 ezüst forint és 36 krajcár összeggel [2]. 

— 1822. Kisasszony (augusztus) havában a 
két megye földmérői közös bejárásán megálla-
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pítják, hogy Lőrinci határától egészen Nádiíj-
faluig szükséges „azon víz folyásának felvétele 
és libellátiója". Felmérésük szerint dönteni kell 
a Zagyván lévő malmok üzemeltetéséről, a 
megromlott hidakról. Többek között a Jobbá­
gyi határában lévő rossz hídnak „elkerülhetet­
lenül szükségesnek találtatott volna annak fun-
damentumábul leendő felépítését". Javaslatuk 
szerint a lőrinci és a jobbágyi hidakat Nógrád 
megye, a szurdokpüspöki és pásztói hidakat 
Heves megye költségére kell újjáépíteni. Az 
1822. november 30-án Egerben tartott közgyű­
lés elfogadta e javaslatot és utasította a fő- és al-
szolgabírókat, hogy „a munkálkodó földmérők 
segedelmére legyenek a szükséges emberek és 
szekerek kiállításában." A bizottság jelenti, 
hogy ilyen nagy munka elvégzésére nem képe­
sek, s kérik külső segítség biztosítását. E kérés­
sel a megyék nem foglalkoznak. A felmérések 
és a munkák állnak. Bizonyság erre: „Kis Tere-
nye helységünk adózó Közösségének" 1826-
ban tett panasza, melyben kérik, hogy „a Zagy­
va vize rendezetlen és tekervényes folyásának 
elkészítésére intézkedjenek." A rendezési ter­
vek 1828-ra sem készültek el, hivatkozva arra, 
hogy mindkét megye földmérőinek egyéb, sür­
gősebb feladatai voltak. Ismételten szóvá te­
szik, hogy a rendezési feladatokat külső sza­
kemberek bevonásával végezzék el. 1828-ban 
Szurdokpüspöki esküdtjei írásban közlik: 
„Alulírott Szurdok Püspöki Bírák adjuk tudtá­
ra mindenkinek a Kiknek illik: hogy a Zagyva 
vizének kiáradása által a Szent Jakabi Adófize­
tők Réttyeikben esett kárt Bírói hitünk mellett 
megvizsgálván az Öt Száz Váltó forintokra be­
csültük". Bejelentik, hogy a gyakori áradások 
miatt a lekaszált fű használhatatlan, a marhákat 
etetni, teleltetni nem tudják, ezért a kiadott 
közmunkákat sem tudják elvégezni. Érdekes 
módon mindkét megye egyetért a munkák fon­
tosságával, az árvizek által megrongált hidak 
felmérésével, a költségek megosztásával, még­
sem történik évekig intézkedés [2], 

— 1821. András hava (november) 27. napján 
Földváry Ferenc alszolgabíró jelentést tesz a 
gyöngyöspatai híd állapotáról, hogy „a Pata 
Mező Városában lévő ... Nemes Vármegye ál­
tal épített nagy fahíd elromolván, azon való át-
aljárás egészen lehetetlenné vált, melynél fogva 
annak újonnan leendő felépítése szükséges, 

azonban minthogy a kőnek helybenléte miatt 
kőhídnak építése igen csekélységgel jönne töb­
be mint a már teljesen megromlott fahídnak fel­
állítása, alázatosan kérem a Tekintetes Nemes 
Vármegyét, hogy annak köbül való felépítését 
elhatározni méltóztassék". 1821 novemberé­
ben a Vármegye megbízza Markmüller Józsefet 
a felterjesztés kivizsgálásával. 1822. szeptem­
ber 22-én Markmüller jelenti, hogy elkészítette 
az újjáépítendő fahíd, valamint a javasolt kőhíd 
építési terveit és költségeit. 

Jelentése szerint: 
— az új kőhíd építése összesen 

2094 forint 50 krajcár 
— az átépítendő fahíd pedig 

2409 forint 46 krajcár, 
ezért „ezen kérdéses hídnak köbül való felépí­
tését bátorkodom alázatosan ajánlani a Nemes 
Vármegyének, már csak azért is mivel állan­
dóbb és díszesebb lészen és mégis 315 forintok­
kal olcsóbb lesz". A vármegye elfogadja Mark­
müller javaslatát, s az építkezés lebonyolításá­
val megbízza. így készül el 1823-ban Gyön­
gyöspatán a Danka-patak hídja, a hidak védő­
szentjének, Nepomuki Szent Jánosnak szobrá­
val, (ábra: Dobó István Vármúzeum Képes 
Levelezőlap Gyűjtemény). A híd kétnyílású: 
8,60 m és 8,70 m-es, illetve egy 2,0 m-es hídnyí-
lás is található, mely egy magas vezetésű ma­
lomcsatornát hidalt át. 

A patai Nagy Kőhíd költségei: 
1. kőművesmunkáért 982 forint 50 krajcár 
2. Farkasmályi kőbányákból 

elhordott kövek ára 770 forint 30 krajcár 
3. A solymosi kőbányából 

elhordott kövek ára 165 forint 
4. A Szőllősről elhordott 

1112 kiló mésznek 54 kr-al 
1000 forint 48 krajcár 

Összesen: 2919 forint 8 krajcár 

A számlát Markmüller az eredetileg elő­
irányzott 2094 forint 50 krajcárral hagyta jóvá 
[2]-

— 1841-ben Földváry György főispán a 
gyöngyösi kálvária alatti Toka-patakon a ve­
szedelmessé vált fahíd helyett kőhíd tervet ké­
szíttetett és azt költségvetéssel együtt jóváha-
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gyásra terjesztette be. Ezt a hidat Fischer Mi­
hály kőművesmester tervezte, 1255 Ft 20 kr. 
költséggel [5]. 

— A XIX. század elején, közepén a megyei 
hídépítések mellett az érsekség, az uradalmak is 
részt vettek birtokaikon a hidak építésében. Jó 
példa erre a poroszlói Szartos-foki fahíd építé­
se (1839). A Szartos-laposon álló víz elvezeté­
sére b. Orczy István és gr. Károlyi István föld­
birtokosok közösen vállalkoztak. A Szartos-la-
posi híd építését b. Orczy, a Morotva-fokon lé­
vőét gr. Károlyi vállalta magára. Egy 1838-ban 
kinevezett küldöttség az építési technológiát is 
előírta: „ezen kérdéses foknak nyitva tarttatni s 
arra, valamint a feljebb lévő Morotva fokon is 
hasonlóan hídnak építtetni kelleték, a régi 
egyezkedés szerint pedig a Morotva fokon a 
méltóságos b. Orczy, a Szartos fokon pedig mél­
tóságos gr. Károlyi részéről tartattak fel a hidak, 
vélekedése szerint a küldöttségnek nem volna 
más mód annál, mintha az ottani károsan heve­
rő víz azonnal leeresztetnék, s az ekkénti egyez­
kedés a Szartos éren egy híd a méltóságos gr. 
Károlyi, a másik pedig a Morotva fokon a mél­
tóságos b. Orczy uraságok részéről egy szár­
nyakkal, lábas jármokkal, s a mélyebb alámosás 
ellen a fenéken két keresztsor fésűs karókkal el­
látott rendszeres hidak minél előbb el készítet­
nének". 1840 májusában Okolicsányi Gusztáv 
szolgabíró jelenti, hogy a Szartos-fokon a híd 
„keményfából már valósággal megkészült" [6]. 

— Az 1846. évi közgyűlés kötelezte a Hatva­
ni Uradalmat, hogy a Hatvan városán átvezető 
utat javíttassa meg, illetve építse újjá a rajta lévő 
két kőhidat. Az uradalom az előírt határidőre a 
munkákat nem végezte el, ezért a közgyűlés 
előírta, hogy az elmaradt munkák miatt, „a tör­
vényes büntetésben lévő elmarasztalás miatt 
idézze perbe". A főszolgabíró 1846. december 
13-án jelenti, hogy „a fent említett két kőhidak-
nak megcsináltatását Gyöngyösi építő mester 
Fischer Mihály, mint legolcsóbban vállalkozó 
nyilvánosan tartott árverés útján ... felvállalta 
... a két kőhídnak építését... tökéletesen elvé­
gezte". 

— 1847-ben a Közgyűlés rendeletére össze­
írásra kerülnek a megye útjain lévő hidak, 
„hogy mindig tudassák melyek a megyének 

rendszeres hidjai... meghagyatik járásbeli fő 
szolgabíróknak, hogy járásaikbeli minden rend­
szeres hidak jegyzékét, melybe a jövőben ne ta­
lán építendő újat is beírassanak, mutassák be". 

— 1880-ban 30 db új műtárgy épült 10 500 
Ft összegben (350 Ft/db). A megyének ebben 
az időszakban 22 kiépített útvonala volt 343,6 
km hosszban. 

— 1884-ben utak és műtárgyak karbantartá­
sára 27 257 Ft és 11 kr-t fordított a vármegye. 
1884. évben Heves megyében vámos utak nem 
voltak. Rév 1 db épült. 

Alispáni jelentés szerint 1884. évben 204 db 
híd és 232 db áteresz volt a Heves megye által 
kezelt utakon. 

1880 1882 
A híd és áteresz kőből 200 198 

fából 75 198 
vegyes anyagból 10 23 ebből 

vashíd 1 db 
Összesen 285 db 322 db 

1886 1887 1888 1890 
A községi utakon 

vashíd 1 1 2 3 
kőhíd 88 78 95 98 
fahíd 337 392 471 482 

U) 

1895-ben áteresz 257 volt, híd 207. 1896-
ban az átereszek száma 273, híd 207 volt. 
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Fahidak a megyében 
A hidak „őstörténetéről" szóló fejezetben 

néhány jelentősebb hídról szó esett, melyek, ha 
külön nem említik a források a híd anyagát, 
nyilván fahíd volt. 

1327-ből Hídvégnél a Báb-ere hídjának 
vámjáról és a híd biztosításának kötelezettségé­
ről szóló oklevél maradt fenn. Adács (1421), 
Hatvan (1423), Vámosgyörk (1445) vámjának 
említése is fahidakkal kapcsolatos [1]. 

Maklár hídjáról nemcsak közvetetten, ha­
nem egy 1501-ben a híd javításáról kiadott ok­
levélből értesülünk [2]. 

1564-ből a háborús események kapcsán töb­
bek között Eger Hatvani-, Rác- és Cifra-kapu­
jánál lévő felvonóhidakról maradtak fenn fel­
jegyzések [3]. 

Evlia Cselebi Hatvan várának bejáró hídjai-
ról tudósít emlékiratában [4]. 

I l i i Ml. !<«i <tli 

A fa mint nagy tömegben rendelkezésre álló, 
jól megmunkálható építőanyag, az ügyes kezű 
faragó molnárok és ácsok keze nyomán a hon­
foglalástól kezdve szolgálta a közlekedést. A 
várakba vezető, a védőárkokat áthidaló hidak 
legtöbbször könnyen szétszedhető cölöphidak 
voltak, melyekhez a nagyobb biztonság érdeké­
ben felvonóhidak csatlakoztak. 

A hatvani Zagyva-híd valószínűleg már a 13. 
században állt, a török korból is fennmaradt a híd 
emléke, 1686-ban és a későbbiekben készült tér­
képeken a „hármas-híd" jól kivehető'. 1763-ból 
fennmaradt a híd vámdíjának részletezése [13]. 

Az I. katonai felmérés 273 hidat jelölt a me­
gyében, ezeknek jó része fahíd volt [5]. 

A 18. század végétől már a levéltárakban 
megmaradt írásos anyagból, tervekből is képet 
kapunk a megye fahídjainak építéséről, a gya­
kori javítás szükségességéről. 

A hatvani Zagyva-híd az I. katonai felmérésen 
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1757-ben „Gyöngyös város becsületes taná­
csa" rögzítette, hogy a „Totth utcai Nagyhidat" 
az árvíz megrongálta, ezért az ácsmester javítsa 
meg, s Isten segítségével építsék át kőhíddá [6]. 
Nemcsak jámbor óhaj volt kőhidak építése, ha­
nem mint látni fogjuk, szép számmal épültek 
kőboltozatok, melyek közül több a mai napig a 
közlekedést szolgálja. 

A hídtörténeti kutatás szerencséjére Heves 
megyében nem selejtezték ki a mérnöki irato­
kat, s ezek az 1790—1860 közötti évekből hű 
képet adnak a fahidak építéséről javításáról is. 
Dr. Gáli Imréé az érdem, hogy ezeket az irato­
kat áttanulmányozta és a régi magyar hidakról 
írt könyvében közkinccsé tette [7]. A Heves 
Megyei Levéltár IV-8 fondjában 243 tétel talál­
ható, mely a további kutatásban jó segítség [8]. 

A mérnöki iratok közül Markmüller Károly 
és utóda, Markmüller József „rendszerint való 
indzsenyőr" jelentései, javaslatai, tervei külön 
is említésre méltóak, jelzik azt, hogy nemcsak 
megindult, hanem hatékonyan folyt is már eb­
ben az időben „útkezelő" mérnöki munka. 

Csak példaként néhány korai fahíddal kap­
csolatos mérnöki irat (zárójelben az évszám és 
az említett fondban a csomagok száma): a zsa-
dányi és káli fahidak újjáépítése (1809/194), 
zagyvaszentjakabi fahidak építése (1839/66), 
tarnabodi fahidak építése (1835/152), erki és 
tarnaörsi Holt-Tarna-hidak javítása (1828/ 
168). 

Több kisebb-nagyobb hídról maradtak fenn 
iratok, s egy-két terv is átvészelte az elmúlt 
mintegy 150 évet: gyöngyöspatai két fahíd épí­
tése (1840/135), Poroszló, Szartos-foki fahíd 
(1839/120), Tarnaörs, Holt-Tarna-híd javítá­
sa (1851/51), zsadányi Majzik-ér hídja (1851/ 
44), recski Tarna-híd építése (1853/16), a ver-
pelét—parádi úton Tarna-híd javítása (1853/ 
26). A fahidak javítását, építését végző mes­
terek közül többször szerepel Máhr Ferenc 
ács. 

A kis és közepes fahidak után nagy vállalko­
zás volt a megye elsó' Tisza-hídjának építése 
1834-ben. A Poroszló—Tiszafüred közötti ősi 
átkelőhely tölgyfahídját — miután 25 évre meg-

A Gyöngyös-patakra tervezett 10 m hosszú fahíd, 1840. (IV-8/125) 
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A Poroszló—Tiszafüred közúti Tisza-híd terve, lialthasár János kir. mérnök 1844 
(Kiss Pál Múzeum Tiszafüred) 

vette a révjogot — Jozsa György építette meg a 
saját költségén. A híd viharos története az egye­
di hídleírásban jól nyomon követhető, itt csak 
annyit, hogy 1845 körül egy jeges árvíz kéthar­
mad részben tönkretette, a meginduló gőzhajó­
zás, a megnőtt közlekedési igények miatt hamar 
újjáépítették, ám a szabadságharcban (1849. 
július) felgyújtották, s faszerkezetként nem is 
építették már újjá [9]. 

Tanulságos a korabeli hídnyilvántartások át­
nézése is (1804, 1847, 1853). 

A gyöngyösi járásban a megyei rendes uta­
kon 1847-ben 56 kő- és 24 fahíd volt, a Mátra 
és Tárna járásban 1853-ban 97 kdhíd mellett 
62 fahíd volt, a gyöngyösi járásban a „Megyei 
és országos utakon" 1847-ben 59 kő- és 18 
fahidat írtak össze. Részletes értékelés nélkül 
is megállapítható, hogy meglepően kevés volt 
a teljes hídállományon belül a fahidak aránya. 

Részletesebb adatokat csak az 1853-ban ké­

szült egyik nyilvántartás tartalmaz, eszerint a 
fahidak általában 2—4 öl hosszúak, s csak pár 
fahíd volt 8 öles [10]. 

1840-ben Okolicsányi Gusztáv szolgabíró 
jelenti, hogy a Szartos-fokon elkészült ke­
ményfából a híd. A kinevezett küldöttség 
1830-ban a Morotvafokon is szükségesnek 
tartotta a vízátbocsátást lábas jármos, az alá-
mosás ellen két keresztsor fésűs karóval védett 
híd építésével [ 11]. A poroszlói hidak építésé­
ben az uradalmak (Károlyi és Orczy) komoly 
részt vállaltak. 

A Sajfoki fahíd helyrehozásáról olvashatunk 
jelentést (1842/1309), amely kőfalon kikép­
zett híd volt, példát mutatva arra, hogy a megye 
már viszonylag korán a fahidak nagyobb élet­
tartamát ilyen módon is növelni kívánta. 

A hatvani Zagyva-híd a Zagyva három ágát 
hidalta át. 1870-ben Hatvan polgárai kérték az 
5 nyílású, 38 m hosszú cölöpjármos híd kincstá-
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Feszítőmüves fahíd (Fotó: dr. Csiffáry Gergely magángyűjteménye) 

ri kezelésbe vételét. A kérést nem hallgatták 
meg, de a vámdíjakat 1894-ben a kormány álla­
pította meg. A fahidat 1913-ban építették át 
vasbeton szerkezetűre [13, 14]. A Zagyva-híd 
hasonló lehetett az Eger-patakon épített „já-
romhídhoz". 

Ismert, hogy 1888-ban a Magyar kir. Keres­
kedelmi Minisztérium szabványtervet adott ki 
fahidak tervezésére is. Eszerint 9 m nyílásig 
egyszerű gerenda-, 15 m-ig pedig ékelt geren­
datartós hidakat ajánlottak építeni. Fennma­
radt tervek szerint 15—25 m nyílású hidak füg­
gesztő-, illetve feszítőműves kialakításúak vol­
tak. 

A leghosszabb fahíd — nemcsak a megyé­
ben, hanem az országban — a Kiskörénél 
1889-ben megépült vasúti Tisza-híd volt, 
amely 68(!) nyílású, 780 m hosszú volt, három 
medernyílása 6,5 m magas Howe-rendszerű, 
hatalmas faszerkezet volt, melyet 12 m hosszú 
fenyőgerendákból készítettek. Hatalmas ács­
munka volt a pillérek építése is [12]. 

A jeges árvizek, a korhadás és más okok mi­
att, az állandó fenntartási munka ellenére 1906-
ban a medernyílásokat rácsos vasszerkezetre 
építették át, a pilléreket pedig az 1919-ben tör­
tént háborús kár után építették át betonszerke­
zetűre [ 12]. (További részletek az egyedi hídle-
írásban.) 

1927-ben a Poroszló—Tiszafüred közötti ál­
landó Tisza-hídhoz csatlakozó útszakasz fahíd-
jai épültek át: Eger híd 284 m, Bocskoros híd 
78 m, addig ezek voltak a megye legnagyobb 
közúti fahídjai. 

Az 1937-ból fennmaradt (nem a megye egé­
szére kiterjedt) hídnyilvántartás szerint vi­
szonylag kevés fahíd volt a megyében. Ebben 
az évben a 212. sz. úton a Tárnán épült át fahíd, 
1938-ban pedig 5 fahíd helyett építettek vasbe­
ton hidat [15]. 

A világháborúban (1944-ben) a megyében 
101 hidat robbantottak fel (2438 fm), ezek kö­
zül a legnagyobb, részben faszerkezetű provizó-
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€L 

Az Eger vizén tervezett 26 m hosszú cölöpjármos fahíd 
(1884., Szabó Imre) 
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Gyöngyös Nagypatak függesztőmüves Pecze hídja (1873, Pivny V.) 

A kiskörei 48 m-es medernyílások átépítése 1906 (MÁ VAG-felvétel) 
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Eger-Felnémet. A Felnémet alatti fedett folyosós 
zsiliphíd, 1958. (lebontották) 

HATVAN. — Zagyvái részlet. 
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rium a Poroszló—Tiszafüred közötti Tisza-híd­
nál épült, az épülő vasüti híd pilléreinek fel-

A provizóriumok, 
kisteherbírásű hidak 
országos program 
szerinti korszerűsíté­
se — a szolgálatát 
Heves megyében 
kezdő — Apáthy Ár­
pád nevéhez fűző­
dik. Átgondolt, ha­
tározott programja 
nyomán 1955—70 
között évente (or­
szágosan) mintegy 
100 kishíd korszerű­
sítése történt meg, 

ezen belül Heves megyében hamar eltűntek a há­
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Boltozott hidak 
A boltozott hidak alkalmazása már több ezer 

éve ismeretes, hazánkban a Dunántúlon elvben 
fennmaradhattak a római korból ilyen műtár­
gyak, a Dunától keletre azonban nem valószí­
nű, hogy boltozott híd lett volna a honfoglalás 
előtt sem római, sem más építőktől. 

Heves megyében részben a sok kőbányának 
köszönhetően már korán számos kőhíd épült, s 
közülük az országos átlagnál jóval több áll 
ma is. 

Egy 1346-ban kelt oklevél egri kőhídról tu­
dósít [1]. A török megszállás idején is voltak 
kőboltozatok Egerben, erről tanúskodik egy 
1690-ben készült épületleltár [2], A Barátok 
hídját egyes szerzők török korinak tartják [3]. 
Eger árvizeinek történetéből nyilvánvaló, hogy 
ez a híd az 1757. évi és az 1813-as árvízben is el­
pusztult [4]. 

A Szent János híd a városfal elé építve fon­

tos „árvízszabályozó" volt, 1878-ban egyik, 
1969-ben pedig a másik nyílását is elbontották 
[5]. 

1730—31-ben épült a kétnyílású, nevezetes, 
tíz szoborral díszített Minoriták hídja, melynek 
tervezőjét is ismerjük: G. B. Carlone volt. 
Örök kár, hogy ezt a hidat az 1878-as árvíz után 
le kellett bontani [5]. 

1770—71-ben épült Fellner Jakab vagy 
Francz József tervei szerint az Érsekkertben 
két szépvonalú boltozat, melyek közül ma már 
csak az egyik — az is átépítve — áll [6]. (Eger 
hídjairól részletesebben az egyedi hídleírások-
ban van szó.) 

Eger városán kívül, hála a megőrzött megyei 
mérnöki iratoknak, több boltozott kőhíd törté­
netét ismerhetjük meg s a Heves Megyei Levél­
tárban a ma már meg nem található boltozatok 
iratait is tanulmányozhatjuk [5, 7], 

A gyöngyösi Nagy-patak hídja épült 1786-ban, 1972-ben elbontották 

1786-ban épült 
Rábl Károly gyön­
gyösi kőműves ter­
vei alapján, az ő ki­
vitelezésében a 10 m 
nyílású gyöngyösi 
Nagy-patak hídja. 
A nemes formájú 
boltozat külön érde­
kessége volt, hogy 
keresztirányú fal-
kötővasak voltak 
rajta. Sajnos csak 
voltak, mert a kes­
kenynek minősített 
műtárgyat hidász 
szakemberek tilta­
kozása ellenére 
1972-ben lebontot­
ták [5, 8, 9]. Felde­
rítetlen rejtély, hogy 
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A tarnaörsi Tama-híd terve (Heves Megyei Levéltár. Heves és Külső-Szolnok vármegye 
mérnökének iratai. IV—8/4., 140.) 

Bene-patak hídja Halmajugrán 

a jo nevű mester 
ezen hídja miért 
dőlt össze nem sok­
kal elkészülte után. 
A körültekintő szer­
ződés alapján Rábl 
Károly újból felépí­
tette hídját, méghoz­
zá igen jól, s még 
számos hidat. Több 
mint 40 évig épített 
jelentős műtárgya­
kat, 1828-ban hunyt 
el, a boltozott hidak 
építését azonos nevű 
fia folytatta. 

1798-ben épült 
Tarnaörsön az öt­
nyílású Tarna-híd, 
melynek tervezője és 
kivitelezője ugyan­
csak Rábl Károly 
volt. A megmaradt 
dokumentáció alap­
ján tudjuk, hogy 
eredetileg hétnyílá­
sú híd építését vet­
ték tervbe. Sajnos a 
40 m összhosszúsá-
got meghaladó híd 
középső három nyí­
lását 1944-ben fel­
robbantották, a hely­
reállítás helyett új 
hidat építettek [7]. 

1798-ban Francz 
József készítette a 
verpeléti kőhidat. 

A XVIII. század 
végén épült a hal-
majugrai Bene-
patak híd, két 5,3 
m-es nyílással. A 
híd mellvédjeit, mi­
vel a 3. sz. főút for­
galmának keskeny 
volt a híd, 1951-ben 
eltávolították [7]. 

44 



Boltozott hidak 

1802-ben Mezőtárkány határában két hidat 
épített Rábl Károly, ezek közül 1964-ben a Szent 
János-híd még állt, azóta elbontották. Érdekes, 
hogy eredetileg Francz József egy nagyobb (3 öl, 
4 láb) nyílású hidat tervezett, a magas költség 
miatt azonban Rábl Károlytól is kértek árajánla­
tot, s ő 2 öl nyílású hidat ajánlott építeni, a jóval 
kedvezőbb árajánlatot elfogadták [5]. 

1812-ben Markmüller Károly „rendszerint 
való indzsenyőr", aki az előzőekben ismertetett 
hidak építését intézte, előterjesztést tett a galí­
ciai út kikövezésére, s ennek keretében 61 kő­
híd (3 lábtól — 4 öl méretűek) építésére készí­
tett mintaterveket. Ez az irat azt bizonyítja, 
hogy Heves megyében példamutatóan korán és 
tömegesen építettek kőboltozatokat, ez a ké­

sőbbiekben készült 
hídnyilvántartások-
ban az állandó hi­
dak nagy számában 
megmutatkozik. A 
Tárna járásban 
1853-ban 72 kő- és 
csak 22 fahíd volt 
[11]. Figyelemre­
méltó, hogy 1847-
ben Gyöngyösön 9 
kő- és 1 fahíd, Patán 
8 kő- és fahíd, a 
gyöngyösi járásban 
65 kőhíd mellett 
csak 25 fahíd volt. 

A Tárna járás Műnyilvántartása 1853-ból 
(Heves Megyei Levéltár. Heves és Külső-Szolnok vármegye mérnökének iratai IV—8/1., 34.) 

1813-ban Rábl 
Károly azonos ter­
vek alapján megépí­
tette a detki és tar-
namérai hidakat. A 
tervek fennmarad­
tak [10]. A kétnyí­
lású hidak közül a 
detki nyílásai 4 1/2, 
a tarnamérai 4 öle­
sek. A középpillér a 
detki hídnál alul há­
romszög, feljebb 
félkör alakú, a tar-
namérainál alul-fe-
lül félkör kereszt­
metszetű. A tarna­
mérai hídon a mell­
védfal fülkét alkot, 
ebben áll Nepomuki 
Szent János szobra. 
Mindkét hídon jel­
legzetes kerékvetők 
vannak. 

A két híd közül a 
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polnai Tarna-híd. 
1814-ben Mark-
müller Károly me­
gyei mérnök árvízi 
tapasztalatok alap­
ján, az általa koráb­
banjavasolt „hat hat 
öl szélességű Árku­
sok" (nyílások) he­
lyett háromnyílásű 
híd építését javasol­
ta. Nyüásméretei 
alapján ez volt a leg­
nagyobb kőboltozat 
a megyében. Elő­
terjesztéshez költ­
ségvetési ajánlatot 
csatolt, melyet Rábl 
Károly készített. 

Különös, hogy a 
kivitelezést végül is 
Zwenger József egri 
kőművesmester vé­
gezte. A híd terve 
Markmüller József 
(Károly fia és utóda 
a megyei mérnöki 
állásban) utólagos 
felmérése alapján 
maradt ránk [13]. 
Ez az a híd, mely 
fontos szerepet ját­
szott az 1848—49. 
évi szabadságharc­
ban. A hídról több 
korabeli rajz és ké­
peslap is fennma­
radt. 

A detki híd költségvetésének első lapja 
(Heves Megyei Levéltár. Heves és Külső-Szolnok vármegye mérnökének iratai. IV—8/1., 10.) 

tarnamérai műemlék, állapota az utóbbi évek­
ben nagyon megromlott, műemléki védettsége 
miatt a boltozat felső felületén erősítő vasbeton 
boltozat készült, a híd forgalmi szempontból 
szükséges szélesítése elmaradt [12]. 

1817-ben épült a megye legnevezetesebb, 
sajnos ma már nem létező boltozott hídja: a ká-

S aj nos ezt a hidat 
is felrobbantották 
1944-ben. Masszív 

pilléreire acéltartóval együttdolgozó vasbeton 
lemez került, melyet 1967-ben átépítettek, fő­
ként az egyik pillér alámosása miatt. A Tarna-
hídnál is idősebb volt Kápolnán a Malomárok 
hídja, mely 1780-ban épült és ugyancsak há­
romnyílású volt (5+9+5 m). 

1823-ban készült el a kétnyílású gyöngyös-
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Detki és tarnamérai hidak terve (1813) 
(Heves Megyei Levéltár. Heves és Külső-Szolnok vármegye mérnökének iratai IV—8/1., 10.) 

patai Danka-patak híd. A híd nyílásai 4 1/2 
ölesek (8,6 m) s van még egy furcsa 2,0 m nyílá­
sa is a hídnak. A hidat Rábl Károly tervezte és 
építette. A híd északi mederpillére fölött áll Ne-
pomuki Szent János szobra [5, 6]. 

1824-ben épült Viszneken az Gyöngyös-pa­
takon a kétnyílású (4 öl 4 láb) kőboltozat, me­
lyet szintén Rábl Károly épített. A hídépítés ira­
taiból a kőfaragók (Suller András, Lodek Antal, 

r 
A detki Bene-patak hídja ma 

Hutterlerner József, 
Tuza János, Kron-
berger József) neve 
és az építés részletei 
is ismertek [5, 6]. 

Ugyanabban az 
évben Tarnabodon 
is kőboltozatot épí­
tett Rábl Károly. 

1830-ban épült 
Gyöngyöspatától 
1,5 km-re a Zám-
patak felett a gyön­
gyöspataira hason­
lító, kétnyílású 
(4—4 öl) híd, mely­
nek tervét Rábl Ká­
roly készítette. Az 
Építési Főigazgató­

ság a körszelet központi szögét derékszögre 
módosította. A kivitelezőt nem ismerjük, Rábl 
Károly fia jöhet szóba, aki 1839-ig szerepel le­
véltári iratokban. 

1837-ben Makiáron egy kétnyílású (4—4 öl) 
boltozatot épített Hönsch Márton egri kőmű­
vesmester. Több hidat is épített: az egersza-
lókit, a gyöngyöshalászit (1842), a nagyfügedit 
(1843). 

1838-ban épült 
Egerszalókon a ma 
is álló, egynyílású (4 
öl) jellegzetes mű­
emlék kőboltozat. 
A korábban itt állt 
fahíd átépítésére 
1838-ban két aján­
lat készült, az egyi­
ket Rajber Ignác 
kőműves és Máhr 
Ferenc ács (kőfalon 
faszerkezet), a má­
sikat Hönsch Már­
ton kőműves készí­
tette, s mivel az 
utóbbi volt az ol­
csóbb (573 Ft), 
ezért őt bízták meg a 
kivitelezéssel [5, 6]. 

47 



Boltozott hidak 

:0rO Cl&U 

Markmüller Károly javaslata a „kápolnai kő hídnak" tervmódosítására (1814) 
(Heves Megyei Levéltár. Heves és Külső-Szolnok vármegye mérnökének iratai. TV—8/L, 61.) 

1844-53 között 
épült Dormándnál a 
Hanyi-éren a kétnyí­
lású (2—2 öl) bolto­
zat. A híd építésé­
nek története ponto­
sabban nem ismert, 
1843-ban még mint 
fahidat javították, az 
1853-ban készült 
hídnyilvántartásban 
pedig kőhídként 
szerepel [6], 

1853 előtt épült 
Vámosgyörk és 
Adács között négy 
kőboltozat, közü­
lük három még ma is 
áll. A Rédei-patak 
felett háromnyílású 
( 3 — 4 - 3 öl), a 
Gyöngyös-patak 
felett kétnyílású 
(2—2 öl), a Külső-
Mérges-patak felett 
pedig egynyílású 
erősen ferde híd áll 
[5]. Mindhárom híd 
igen lapos kosárívű 
boltozat, a Külső-
Mérges-patak híd­
ján 1994-ben ag­
gasztó repedések je­
lentkeztek, ezért rá 
a külsó' megjelenést 
nem módosító felső 
vasbeton erősítés 
készült. 

1859-ben épült 
Balpüspökin a Tar-
nóca-patakon az 
egynyílású (4 Öl) híd, 
melynek építéstörté­
netéből csak az épí­
tés évét ismerjük a 
hídon lévő záradék­
kő feliratából [5]. 
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A tarnamérai Tarna-hídfelújítás után 

A kápolnai Tarna-híd terve (1817) 
(Heves Megyei Levéltár. Heves és Külső-Szolnok vármegye mérnökének iratai. IV— 8/1., 61.) 

Néhány értékelő 
megállapítás a me­
gye kőboltozatairól: 

Korán és viszony­
lag nagy számban 
épültek a XVIII. 
század végétől bol­
tozott hidak. Ez 
csak részben kö­
szönhető a helyi kő­
anyagnak (1950-
ben 24 kőbányát je­
löl egy szaktérkép), 
a megyei mérnök és 
az utakért, hidakért 
felelős személyek 
érdeme, hogy fahi-
dak helyett, lehető­
leg kőhidakat épí­
tettek. Markmüller 
Károly és fia: József 
működése a levéltá­
ri anyagok adatai 
alapján körültekin­
tő, példamutató volt. 

Hála a megőrzött 
levéltári anyagok­
nak, több híd tervei, 
még több költségve­
tés és irat maradt 
fenn, melyekből 
megismerhető mér­
nök elődeink és a ki­
vitelező mesterek 
munkája. A legtöbb 
hidat (1786-1839 
között) Rábl Ká­
roly és fia tervezte 
és építette, több híd 

1847—74 között épülhetett a háromnyílásií 
abasári (2—2,5—2 Öl) boltozat, melynek épí­
téstörténete feltáratlan. A híd keskenysége mi­
att mellvédje helyett vasbeton korlátot tettek a 
hídra, a forgalmi igényeknek így sem felelt meg, 
ezért átépítették [5, 6]. 

Az előzőekben említett néhány boltozat főbb 
adatait és építéstörténetét a jobb áttekinthető­
ség érdekében táblázatosan is bemutatjuk. 

építése fűződik Fischer Mihály gyöngyösi, 
Hönsch Márton egri, Zwenger József egri kő­
művesmester nevéhez, s feltétlenül említeni kell 
G. B. Carlone (1682-1717) nevét, aki Eger­
ben a Minoriták hídját tervezte. 

A tervek módosítására néhány példát talá­
lunk Tarnaörsnél 7 helyett ötnyílású, a Mező-
tárkányban pedig Francz József tervében szere­
peknél kisebb nyílású hidat javasolt Rábl Károly 
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s ajánlatát elfogadták. Az Építési Főigazgató­
ság pl. Fischer Mihály hatvani és a gyöngyöspa­
tai Zám-patak hídjánál kisebb módosítást esz­
közölt. 

Egy esetben (kápolnai Tarna-híd) a kivitele­
ző és a tervező személye nem egyezik meg, az 
általános gyakorlat tehát az volt, hogy általában 
az ajánlattevő, aki a tervet és részletes költség­
vetést készítette, az építette meg a hidat is. 

A korai tervek — mai szemmel nézve — elég­
gé vázlatosak, hiányoznak a méretvonalak és a 

Thán Mór festménye a kápolnai csatáról (1850) 

Képeslap a Tarna-hídról 

részletek is, a költségvetések azonban 2—3 ol­
dalon kellő részletezéssel megadják a fő mére­
teket és az anyagmennyiségeket. Említésremél­
tó, hogy a megyei mérnök mindig átvizsgálta az 
árajánlatot, néha kisebb mértékben módosítot­
ta a mennyiségeket, és több esetben az alámosás 
ellen „fésűs karókat" írt elő. 

Rábl Károly hidtervei jellegzetesek, kevéssé 
térnek el egymástól, a részletmegoldások azon­
ban még az ikerhidaknál (detki, tarnamerai) is 
kismértékben különbözőek. Érdekes Fischer 
Mihálynak a gyöngyösi Foka-patakra tervezett 

hídja (1839), mivel 
metszet, oldalnézet, 
és a főbb méretek 
beírása is megtalál­
ható rajta. 

A Kerecsendnél 
1820-ban tervezett 
„hidatska" terve 
azért figyelemre­
méltó, mert szokat­
lanul ferde a híd és 
felmenőfala is eltér 
a szokásostól. A 
Gyöngyösi Nagy­
patak hídjánál volt 
egyedül falkötővas, 
valószínű, hogy e 
korai munkájánál 
ezt szükségesnek 
tartotta, elképzel­
hető, hogy első 
gyöngyösi hídjának 
összedőlése tette 
óvatossá. Rábl híd-
jain több esetben 
jellegzetes kerék­
vetők vannak, me­
lyek kopása azt jelzi, 
hogy több esetben a 
mellvédeket ezek 
mentették meg. 

A kőboltozatok 
mellvédek közötti 
szélessége általá­
ban 3 öl (5,7 m), de 
van keskenyebb is 
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Az Eger-patak műemlék hídja Viszneken 

***** t*w ;m.fm»,n4i ****nxr* • Örritit ím frtwjrr-

A Zám-patak felett épített híd terve 1829-ből 

(Detk, Ecséd, Egerszalók, Vámosgyörk stb.). 
Áteresztőképessége nemcsak a mai forgalom­
nak, hanem már korábban sem felelt meg, ezért 
nagy forgalmú úton lévőnél a mellvédek helyett 
kisebb helyigényű korlátot helyeztek a hidra 
(Balpüspöki, Halmajugra). A gyöngyösi Nagy-
patak-hidat a századfordulón megszélesítették. 
A műemlékvédelmi gyakorlat védett hidak ese­
tében nem járul hozzá a mégoly indokolt széle­

sítéshez sem, ez pe­
dig a híd forgalom­
ból való kivonásá­
val, pusztulásával 
járhat. A mellvédek 
ütközési kárai min­
den erőfeszítés elle­
nére gyakoriak, s a 
mellvéd ledőlése a 
híd végleges össze­
omlásához vezet­
het. Természetesen 
vitathatatlan, hogy 
a 150—200 éves 
boltozatok megjele­
nése megváltozik a 
mellvédek lebontá­
sakor, az eredetileg 
egyező formájú és 
kialakítású szélesí­
tés azonban nem 
ront a híd képén és a 
forgalom számára 
hosszú távon jó meg­
oldást jelenthet. 

A megye kőbol-
tozatainak zöme la­
pos körszelet ív, s 
előfordul kosárív is. 
A körszelet a XIX. 
századi építésűtek­
nél, a szegmens a 
XVIII. századiaknál 
jellemző, bár akad­
nak kivételek. Kü­
lönösen a nagyon 
lapos kosáríveknél, 
ha a boltozat kő­
anyaga nem fagyál­
ló, s a kivitel sem 
igényes, teherbírási 

problémák jelentkezhetnek. A megerősítésre 
az adácsi és a tarnamérai hídnál említett mód­
szer jó megoldásnak látszik. 

A kőboltozatok átfolyási szelvényei elegen­
dőek, sőt több esetben, a megváltozott vízraj­
zi viszonyok miatt túlzottak (detki Bene-patak, 
gyöngyöspatai Bene- és Zám-patak, tarnamé­
rai Tárna). A feliszapolódott nyílások rontják a 
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A Zám-patak hídja 

Egerszalóki műemlék híd 

híd megjelenését és lehetetlenné teszik a vizsgá­
latot, a fenntartást. Természetesen ez a megál­
lapítás csak a ma is forgalom alatt lévő hidakra 
vonatkozik, hisz tudjuk, hogy Eger hidjai közül 
a legérdekesebbeket vagy az árvíz tette tönkre, 
vagy az elégtelen vízáteresztő képesség miatt el 
kellett bontani (Barátok, Minoriták, Szent Já­
nos hídja) [4]. 

A hidak közül 
csak két hídon 
(Gyöngyöspata, Tár­
náméra) áll Nepo-
muki Szent János­
szobor, pedig az el­
pusztult egri hidak 
szoborcsoportjai 
(Barátok hídján 
kettő, Minoriták 
hídján tíz, Szent Já­
nos hídon négy) or­
szágosan egyedülál­
lóak voltak, jelezve, 
hogy a hidak díszí­
tésének kultúrája és 
hagyománya volt a 
megyében. A me­
gyében a hidakon 
állókon kívül 8 mű­
emlék Nepomuki 
Szent János-szobor 
van. A boltozott hi­
dak tervezésének 
változására Tirny V. 
építész 1883-ban 
készített terve jó 
példa íves szárnyfa­
laival, m-ben meg­
adott méreteivel. 
Az előzőekben vál­
tozatosan ismerte­
tett boltozatok mel­
lett sok más kőhíd 
épült, jellemzésül 
szolgálhat, hogy 
1936-ban a 3. sz. 
főúton 29 kőbolto-
zat és csak 4 vasbe­
ton híd, a megye or­
szágos útjain pedig 

49 boltozat mellett csak 23 vasbeton híd volt; 
a többi útkategória hidjai között is feltehetően 
legalább ilyen arányban voltak kőboltozatok 
[ 14]. A háborús pusztításoknak 101 híd, köztük 
számos boltozat esett áldozatul. A főutakon a 
boltozatok száma a forgalom növekedésével ro­
hamosan csökkent, mivel főleg a hidak széles­
sége nem volt elegendő a kétirányú forgalomra. 
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Napjainkban a főutakon összesen négy, a mel­
lékutakon azonban még 41 kő- és téglabolto­
zott híd áll, beton és vasbeton boltozatokkal 

együtt 61 boltozat van a megyében. A tételesen 
nem említett boltozatok közül néhányat 1950 
körül készült fotón mutatunk be. 

Rédei-patak hídja Vámosgyörk ésAdács között 

Gyöngyös-patak hídja Vámosgyörk és Adács között 
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A balpüspöki Tarnóca-patak hídja 
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Boltozott hidak 

Heves megye jelentősebb kőboltozatainak adatai 

Fischer Mihály Hatvan városának készített, módosítással elfogadott terve 
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A kerecsendi kőhíd terve 
(Heves Megyei Levéltár. 
Az egri érsekség és 
káptalan gazdasági 
levéltárának tervrajzai. 
XV- 6/8, 66.) 

Az Erk—'Iarnaörs 
közötti híd terve. (Heves 
Megyei Levéltár. Heves 
megyei tervrajzok. 
XV-6/a,31.) 
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• meglévő jelentősebb boltozat 
O elbontott boltozat 

Jelentősebb boltozatok Heves megyében 

A gyöngyöstarjáni Tarna-patak boltozata Gyöngyöstarján, Tarján-patak elbontott 
kőboltozata 
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Hanyi-ér kó'boltozata a pélyi bekótó'úton 
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Vas- és acélhidak 
Heves megyében kevés az olyan vízfolyás, 

melyet a XIX. században már egyértelműen 
vasszerkezettel tartottak áthidalandónak, ezek 
közé tartozik a Tisza. 

A Poroszló és Tiszafüred közötti Tisza-hi­
dat, először 1834-ben faszerkezetű közúti híd­
ként építette meg Józsa András földesúr [1]. 

A Füzesabony—Debrecen helyiérdekű vas­
útvonal kiépítése szükségessé tette kellő teher­
bírású, állandó, javítást nem igénylő — ekkor 
még közúti-vasúti forgalomra tervezett — híd 
építését. 

1891-ben elkészült a 30+3X70+30 m tá­
maszközű, hegesztett vas anyagú, alsópályás, 
szegecselt, rácsos hídszerkezet. A két szélső (30 
m-es) nyílásban kétszeres rácsozatú, 3,25 m ma­
gas, párhuzamos övű, a középső három nyílásban 
pedig 8,5 m magas, oszlopos rácsozású, csonka 
szegmens alakú szerkezetet épített a Schlick-féle 
Vasöntöde és Gépgyár Részvénytársaság. A két 
főtartó távolsága 6,95 m volt [2, 3]. 

Kiskörén a 780 m hosszú vasúti Tisza-híd 
először (1889-ben) teljesen fából épült. Megle­
pő ez a tény, hisz 1890—91-ben Poroszló—Ti­
szafüred között a helyiérdekű vasút és közút 
forgalmára már rácsos vashidat építettek. Ha­
marosan rá kellett jönnie a híd kezelőjének, 
hogy a viszonylag nagynyílású (48 m-es) me­
dernyílások alépítménye és áthidaló szerkezete 
állandó javítást igényel. Ezért 1906-ban állvá­
nyon alsópályás, folytvas anyagú, rácsos me­
dernyílásokat építettek (45,4+64,4+45,4 m). 
A munka kivitelezője a MÁVAG volt [4]. Ez is 
csonkaszegmens alakú, szegecselt szerkezet, 
anyaga, nyílásbeosztása azonban eltér a Porosz­
ló—Tiszafüred közúti hídétól. Ennek a ma már 
közel 90 éves szerkezetnek vannak — ha nem is 
érintetlenül — megmaradt részei, így tanulmá­
nyozhatlak az akkori hídtervezés és hídépítés 
részletei. 

1919-ben a megye első állandó Tisza-hídjá-
nak a Tiszafüred felőli kisnyílású vasszerkezetét 
és két medernyílását felrobbantották. 1920 ka­
rácsonyára elkészült egy provizórium, három 
30—30 m nyílású Kohn-, a középső nyílásban 
pedig Roth—Wagner-szerkezet, mely jó példa 
arra, hogy ideiglenes hídszerkezetekkel ilyen 
súlyosan rongált hidat is viszonylag gyorsan 
helyre tudtak állítani [5]. 

E Tisza-híd helyreállítása 1923-ra készült 
el a kiemelt roncsok felhasználásával; úgy, hogy 
a szétszedett vasszerkezetet az állami gépgyár 
budapesti műhelyébe szállították, s ott egészí­
tették ki a hiányokat és részben erősítették 
egyes elemeit [3]. 

1937-ben a fővizsgálat olyan károkat muta­
tott ki, hogy a hídon korlátozást kellett beve­
zetni. A járatos mozdonyterhelésre nagy volt 
(30—40%) az igénybevétel túllépése s az 
anyagvizsgálatok eredménye is kedvezőtlen 
volt, ezért amikor felmerült a vasútvonal első-
rangúsításának kérdése, megszületett a döntés 
a vasúti és közúti forgalom külön választására új 
vasúti híd építésével [3]. 1941-ben meg is kez­
dődött az új híd kivitelezése, s ez nagy szerencse 
volt, mint majd meglátjuk a későbbiekben. 

A kiskörei Tisza-híd is elpusztult 1919-ben, 
amikor felrobbantották a rácsos vasszerkeze­
teket, az ártéri hídrészek zöme pedig leégett. 

1923-ban a medernyílásokat eredeti for­
májukban újjáépítették és átépítették a buda­
pesti déli összekötő híd hegeszvasanyagú 
hossztartóiból az ártéri nyílások felszerkezetét 
[4]. Figyelemre méltó, hogy az akkor „már 
csak" 589 m hosszú hidat ilyen rövid idő alatt 
át-, illetve újjáépítették. 

Az acélhídépítés fejlődését mutatja az 
1943-ban legyártott új tiszafüredi vasúti Ti­
sza-híd, mely az eredeti nyílásbeosztással meg-
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A Poroszló—Tiszafüred közúti Tisza-híd 1920-ban elkészült provizórikus helyreállítása 
(MÁ VAG-felvétel) 

A helyreállított tiszafüredi Tisza-híd 1923-han (MÁ VAG-felvétel) 

lenül — a pillérek 
tönkretételére is 
[3]. A forgalom 
ideiglenes fenntar­
tásáról — az új vas­
úti hídpillérek fel­
használásával — és 
a vasúti híd építésé­
ről az egyedi hídle-
írásban lesz szó, 
hangsúlyozni kell 
azonban, hogy az 
esztelen hídrombo-
lással szemben, a 
magyar hídépítő 
mérnökök ötletes­
sége a hidak helyre­
állításában olyan 
tett volt, melyet 
nem lehet eléggé 
értékelni! 

Az új tiszafüredi 
közúti Tisza-híd 
tervezése és kivite­
lezése 1965—66-
ban egyaránt ki­
emelkedő teljesít­
mény volt, ez volt 
hazánkban az első 
hegesztett, rácsos, 
együttdolgozó híd­
szerkezet, melynek 
helyszíni illesztései­
ben nagyszámú (10 
ezer) nagyszilárd­
ságú feszített csa­
vart (NF) alkal­
maztak [6]. 

egyező, párhuzamos övű rácsos szerkezetként 
készült. 

A közúti-vasúti hidat 1944 júliusában angol 
repülők bombatámadása érte, melynek követ­
keztében a jobb parti 30 m-es és a mellette lévő 
70 m-es nyílás a Tiszába zuhant. 1944 októbe­
rében az időközben elkészült pontonhidat 
és a még álló hídszerkezeteket is felrobbantot­
ták, sőt kísérletet tettek — szerencsére sikerte-

Az 1947-ben a 
forgalomnak átadott vasúti hídhoz hasonló 
szerkezetet tervezett az Uvaterv, a parti nyílá­
sok felsőpályás szekrény-keresztmetszetűek, a 
három medernyílás pedig párhuzamos övű, 
szimmetrikus rácsozású. 

A híd hálózati magassága 6,3 m. Az adottsá­
gok miatt hagyományos megjelenésű híd 
anyagtakarékos, korszerű szerkezet. Az öszvér­
szerkezetű hidat a teljes felszerkezet csavarasi 
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A tiszafüredi Tisza-híd helyreállítási terve és provizóriuma (1946) [3] 
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A Tisza-híd kifektetett főtartói a Ganz-M A VAG telepén 
(1965, Domanovszky Sándor felvétele) 

A hegesztett, rácsos hídszerkezet behúzása (Domanovszky Sándor felvétele) 

merevségeknek fi­
gyelembevételével 
tervezték [6]. 

A zártszelvényű 
rudakból álló he­
gesztett hídszerke­
zet és az NF csava­
ros kapcsolat nagy 
gyártási pontossá­
got követelt meg. 
A gyártás rendkívül 
gondos menetét, 
több színvonalas 
cikk részletezi [6, 

7]-

Az övrudak 
helyszíni hegeszté­
ses illesztése a gyár­
tás menetét befolyá­
soló, a híd építésé­
nek egyik legkénye­
sebb részét jelen­
tette. 

A 3X70 m nyílá­
sú rácsos hidat 
hosszirányú behú­
zással építették, ez­
zel minimálisra 
csökkentve az állvá­
nyozási munkát. A 
beruházás kényes 
része volt a híd ten­
gelyben tartása. 

Az első NF csa­
varos híd után ez a 
híd volt az első fo­
lyami híd, melynél 
ezt a korszerű illesz­
tőelemet használ­
ták. A csavarokat 
külföldről szerezték 
be, a súrlódó felüle­
tek előkészítését pe­
dig lángkezeléssel 
végezték [8]. Sok 
tapasztalatot hozott 
a Tisza-híd építése, 
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A kiskörei Tisza-híd kétszer újjáépített medernyílásai 
(fotó dr. Domanovszky Sándor) 

Az ortotrop pályalemezes Laskó-patak híd (dr. Domanovszky Sándor felvétele) 

s a tervezés, építés tapasztalatait több cikkben is 
megírták az Uvaterv szakemberei [9, 10]. 

A kiskörei vasúti Tisza-hidat is felrobban­
tották 1944-ben. A roncskiemelés során 
(1946) derült ki, hogy a középső nyílás roncsai­
ból nem lehet semmit sem használni, a másik 
két nyílást azonban pótlásokkal sikerült 
1956—58-ban újjáépíteni [11]. 

A hidat harmad­
szorra is a MÁVAG 
építette meg. Az ár­
téri nyílások kevés­
sé sérültek, ezért ek­
kor még a déli ösz-
szekötő vasúti híd­
ból áthozott (újra­
hasznosított) szer­
kezetekhez nem 
nyúltak. 

A megye hídtör-
ténetében szokat­
lan, ám rendkívül 
előremutató kísér­
leti acélhíd épült 
1959-61-ben. Az 
újlőrincfalvi Las­
kó-patak hídját gya­
korlatszerzési céllal 
a szolnoki Tisza-, 
majd a budapesti 
Erzsébet-híd „előta­
nulmányaként" ter­
vezték és építették 
meg. E viszonylag 
kisnyílású (17 m) 
híd acélpályaleme-
zes felszerkezete 
nem lehetett gazda­
ságos, a „tanuló­
pénzt" azonban itt 
fizették meg a terve­
zők és a kivitelezők, 
s ez nagyon előnyös 
volt. A kéttámaszú, 
kiemelt szegélyek 
között 7,0 m széles, 
teljes egészében he­
gesztett, 36,24 S 
anyagú szerkezet 

három szerkezeti egységből állt, a helyszíni il­
lesztések is hegesztettek voltak. A helyszíni 
munka legkényesebb része a pályalemez alátét­
lemezes hegesztése volt. A híd terveit az Uva­
terv készítette, a gyártást és szerelést a Ganz-
MÁVAG Hídgyáregysége végezte. A híd 
1961 januárjában lett kész [12]. A gyártás ne­
hézségeit, tapasztalatait átfogó cikk ismerteti 
[13]. 
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Poroszlói Tisza-híd (Központi Könyvnyomda kiadása Tiszafüred 1940) 

A kiskörei Tisza-híd ártéri nyílásainak át­
építését a Tisza II. vízlépcső építése sürgőssé 
tette. Az egyedi hídleírásban ismertetettek sze­
rint szóba jött ekkor (1971) új híd építése, illet­
ve a közúti és vasúti forgalom szétválasztása, 
végül is azonban maradt a közös üzem, 1974-
ben pedig megkezdődött az új öszvértartós ár­
téri felszerkezet építése [ 14]. A MÁV első ösz­
vértartós hídja Heves megyében készült el 
1976-ban, a gyártási és szerelési tapasztalatok 
kedvezőek voltak. 
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Vasbeton hidak 
Nagyobb (8—16 m) nyílású, két- és többtá-

maszú vasbeton hidak viszonylag korán épültek 
a megyében. Néhány akkor épült híd adatai a 
táblázatban láthatóak [1]. 

Nyilása(i) Szélessége Szerkezete Építés éve 

Eger Tűzoltó téri híd 14,8 1,35+4,80+1,35 4 főtartós gerendahíd 1910 

Apc Zagyva-híd 10,0+16,0+10,0 0,6+4,8+0,6 4 főtartós folytatólagos 
gerenda 

1911 

Apci Szuha-híd 8,0 0,6+6,0+0,6 4 főtartós gerenda 1911-12 

Egri Cifra malmi híd 16,0 1,0+5,0+0,0 4 főtartós 1913 

Tarnazsadány 
Majzik-patak híd 

16,0 0,5+5,0+0,5 4 főtartós (kiékelt) 1913 

Hatvani felüljáró 6,0+5,68+ 
2X9,1+4,68 

4,80 merevbetétes 1913-14 

Apci Zagyva-híd (Képeslap 1942., Gyökér István gyűjteménye) 

Aldebrői Tarna-híd (Képeslap 1942., Gyökér István gyűjteménye) 

Hatvanban a Zagy­
va folyóra 1913-
ban tervezett dr. 
Zielinski Szilárd 
irodája egy 30,5 m 
nyílású, igényes 
megjelenésű Ger-
ber-csuklós hidat, 
melyet annak nagy 
költsége miatt .nem 
valósítottak meg. 

A Közlekedési 
Múzeum őrzi a Zie-
linski-hagyatékot, 
ebben több Heves 
megyei hídterv is 
megtalálható. Ezek 
néhány adatát és 
eredeti terveket is 
bemutatunk külön 
fejezetben is. 

A rendelkezésre 
álló tervekből is az 
látszik, hogy a világ­
háború törést jelen­
tett a hídépítésben. 
Jelentősebb vasbe­
ton hídépítés 1926-
tól kezdődött, s ak-
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Hatvani Zagyva-híd meg nem valósított terve (dr. Zielinski irodája, 1913) 
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Vasbeton hidak 

A/JCÍ törvényhatósági út 5 m nyílású Kis-Zagyva hídja (dr. Zielinski iroda 1911) 

kor mindjárt országos csúcs született: a porosz­
lói Eger-patak híd 18 nyílásával (15,3—15,8 m) 
az ország leghosszabb vasbeton hídja volt [2]. 

Hat, háromnyílású keretből állt ez a híd. A 
hídrészeket betonpillér zárta le, közben pedig 
vasbeton oszlopos jármok álltak fúrt vasbeton 
cölöp alapokon [3], 1928—29-ben épült a 
Szarvaskő vasútállomáshoz vezető úton egy 
16,0 m nyílású négyfőtartós, keretlábas hídfőjű 
híd [1]. 

1930-ban épült a mezőszemerei Rima-híd 
7 + 9 + 7 m nyílásbeosztással, négyfőtartós ki­
ékelt gerendahídként, 1931-ben pedig a 15,2 
m nyílású tarnaszentmáriai Tarna-híd, mely 
egyjáratú, 0,45+3,10+0,45 m széles volt 
csak. 

A többfőtartós gerendahidak közül az egyik 
egri Eger-patak híd (9,2 m nyílású) öt főtartó­
jával az általánosan alkalmazott megoldástól 
eltérő [1]. A vasbeton hídépítés Heves megyei 
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A poroszlói Eger-patak híd, építésekor (1926) az ország leghosszabb vasbeton hídja (Hídtörzskönyv) 

történetében természetesen kisebb lemezhidak 
is szerepeltek, ezek általában mintatervek alap­
ján épültek [4]. 

Az Eger-patak híd keresztmetszete (Hídtörzskönyv) 

Bélapátfalva vasútállomási út hídja (épült 1920) 

Gyöngyös— Verpelét Egri út Szóláti-patak hídja 
(épült 1930) 
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Siroki Tarna-híd a régi híd alapjára épült 1950-ben 

A siroki Tarna-híd 

A második világháborúban 101 híd pusz­
tult el, ezek zöme vasbeton híd volt [5]. Az újjá­
építés gyakran az eredeti tervek alapján történt, 
néhány példa az 1948—49-ben épült hidak kö­
zül: a hatvan—selypi úton lévő 9,0 m nyílású 
Zagyva-ártéri híd, 4 főtartós folytatólagos ge­

renda 0,6+4,8+0,6 m szélességgel, a Hatvan-
Lőrinci út Zagyva-hídja 5,8+13,0+5,8 m 
nyílású, 4 főtartós folytatólagos gerenda 
0,6+4,8+0,6 m széles, a recski Tarna-híd 11,6 
m nyílású, ez is négyfőtartós gerenda, kiemelt 
szegélyek között 4,8 m szélességgel. 1950 előtt 
20 tonnás gőzekére méretezték a hidakat. 
Egyedi kialakítású a három főtartós, konzolos 
siroki Tarna-híd. 

1950—60-as években már megindult a feszí­
tett és előregyártott hídszerkezetek gyártása, a 
megyében a Besenyőtelek—Poroszló közötti 
háromnyílású híd (1952) szélső nyílásaiban fe­
szített pallók, a középső nyílásában előfeszített 
ún. „Ős Hoyer" gerendák vannak. 

A gerendahidak mellett kivételesen kerethi-
dak is épültek, így a recsk—mátraballai úton 

Keresztmetszet. 

Mátraballai Tarna-patak iker-kerethídja (épült 1955) 
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1955-ben, ahol 4,0+4,0 m nyílású zárt kerethíd 
áll. Különleges — mai szemmel nem szerencsés 
— Gerber-csuklós hidak is épültek: Tarnazsa-
dányban (Tarna-híd) (1956) 8,0+12,0+8,0 m 
nyílásbeosztással, a középső nyílásban befüg­
gesztett résszel, Füzesabonyban (Laskó-híd) 
(1957—58), ahol a szerkezet ellensülyos kiala­
kítású. 

A hagyományos bordás lemezeket 1960 
után egyre inkább a lemezhidak váltják fel pl.: 
az Aldebrő vasútállomáshoz vezető úton 
(1962) 20,0 m nyílású takaréküreges lemez, 
Kápolnánál a Tárnán (1967) többtámaszú 
folytatólagos lemezhíd, a középső nyílásban 
takaréküreges kialakítással épült. 

A siroki Tarna-híd (1965) 10,0 m nyílású 
szegélybordás lemezhíd, ez a típus igen köz­
kedvelt volt, a gyors építhetőség miatt azonban 
a T és FT tartós eló'regyártott gerendás lemez­
hidak voltak az 1955—70 közötti kishídkorsze-
rűsítések leggyakoribb szerkezetei [6]. A sok 
híd közül egy példa Egerbakta Laskó-patak 
hídja, mely 1965-ben épült FT 8A jelű geren­
dákkal [1]. 

A 20 m-nél nagyobb nyílások áthidalására a 
szekrénytartós hídszerkezet az előnyös, ilyen 

pl. a tarnaörsi 28 m nyílású, 1967-ben épült híd. 
A vasutak feletti műtárgyaknál, a korróziós ká­
rok csökkentése érdekében eló'regyártott feszí­
tett gerendákat alkalmaztak. Heves megyei 
példa erre a hatvani felüljáró, mely 1969-ben 
készült el 8,0+14,0+10,7 m nyílásbeosztással, 
a szélső nyílásokban takaréküreges vasbeton le­
mez, a középsőben utófeszített gerendák alkal­
mazásával. 

Az előregyártás 10 m-nél nagyobb nyílástar­
tományba való kiterjesztése az EHG, EHGE, 
EHGT (előregyártott hídgerendák) tartók 
gyártásával vált lehetővé. A megyében ilyen 
felszerkezetű hidak közül a leghosszabb a 33. 
sz. főtít Tisza-ártéri Eger-patak hídja. Az 
1926—27-ben épült hidat a 4,8 m szélessége, 
20 tonnás gőzekére méretezettsége és az árterü­
let tartós elárasztása miatt (kiskörei vízlépcső 
II. ütem) át kellett építeni. 

A híd korszerűsítését a forgalom fenntartása 
mellett oldották meg úgy, hogy a régi híd mel­
lett új alépítményrészen elkészült egy 4,5 m szé­
les felszerkezet, majd a régi híd felszerkezeté­
nek robbantásos elbontása után, a régi alépít­
mény köpenyezése és a felszerkezet másik része 
készült el. A felszerkezet EHGE gerendákból 
áll, megjegyzendő, hogy itt alkalmaztak először 

Aldebró' vasútállomási út takaréküreges hídja (épült 1962) 
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tartóritkítást [7, 8]. 
Az Eger-patak híd­
ján kívül 1 9 7 6 - 7 8 
között épült át a 
Szomorka és a Ti­
sza-ártéri híd is. 

Két fontos, nagy 
műtárgy épült Eger­
ben a 25. sz. főút 
korszerűsítése so­
rán. A Ráckapu téri 
felüljáró nehéz ala­
pozási körülmé­
nyek között hét 19,6 
m-es nyílással, ki­
emelt szegélyek kö­
zött 15,5 m széles­
séggel. A 147 m 
hosszú híd pillérei 
előregyártóit oszlo­
pokból és fejgerendákból állnak (alépítmé­
nyeként három oszlop és két fejgerenda elem). 
A híd ívben van, ezért az egyes hídmezők trapéz 
alaprajzúak, egy hídmezőn belül 19,3—21,55 m 
között változó hosszúságú EHGT gerendák al­
kotják a felszerkezetet. A híd 1979—80-ban 
épült. 

Még egy nagy műtárgy épült a 25. sz. út egri 
átkelési szakaszán. A négynyílású völgyhíd 
118 m hosszú, a Ráckapu térihez hasonló kiala­
kítású [1]. 

Említésre méltó a füzesabonyi felüljáró át-

A 33. szfőút Eger-patak hídja átépítés után 

építése (1987), mivel — szerencsére — ritkaság, 
hogy 30 éves korában el kell egy vasbeton hidat 
bontani, itt pedig erre volt szükség. A négynyí­
lású híd, máig pontosan kiderítetlen okokból, 
olyan mérvű betonkorróziós kárt szenvedett 
(felmerült a hazánkban máshol nem észlelt al­
káli reakció gyanúja), hogy a hidat teljes egészé­
ben (a pillérek állapota is aggasztó volt) át kel­
lett építeni [10]. Az új híd elődjétől eltérő nyí­
lásbeosztású (24,0+22,0+16,0 m), az alkalma­
zott előregyártott hídgerenda az EHGT-nek 
egy fejlesztett változata volt. Az átépítés a villa­
mosított vasútvonal igényei miatt is szükséges 
volt (nyílásméret, szabad magasság). 

A mezőtárkányi Laskó-patak hídja a széles körben elterjedt FT tartós hidak példája (épült 1981-ben) 
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Az előregyártott gerendák egy új típusával, 
a lágyvasbetétes KCs-tartóval készült 1990-
ben Sirok belterületén a Tarna-patak korsze­
rűsítése. Táblázatban adunk áttekintést a 

vasbeton hídépítési technológia országos és 
megyebeli alkalmazásáról 1950-től napjain­
kig. A példák között autópályahidak nincse­
nek. 

Technológia Jellemző 
nyílás 

Országos 
bevezetés 

Megyei bevezetés Technológia Jellemző 
nyílás 

Országos 
bevezetés éve a híd helye 

előfeszített palló 3— 7 m 1950 1952 Besenyőtelek—Poroszló között 

előfeszített Hoyer-tartó 7 - 1 7 m 1950 1952 Besenyőtelek—Poroszló között 

helyszíni utófeszítés 10—15 m 1951 — — 

T és FT gerenda 2—10 m 1957 1961 25. sz. út Szúcs 

takaréküreges lemez 10—20 m 1958 1967 3. sz. út, kápolnai Tarna-híd 

feszített szekrény 1 0 - 2 0 m 1960 1967 tarnaörsi Tarna-híd 

helyszíni utófeszítés 1 2 - 3 4 m 1962 1969 Hatvani felüljáró (30. sz. út) 

EHG tartók 1 0 - 2 2 m 1971 1971 Gyöngyöspata, Rédei-patak 

EHGE tartók 1 0 - 2 3 m 1973 1976 Eger, Eger-patak híd 

EHGT tartók 1 4 - 3 0 m 1975 1979 Eger, Kisvölgy híd 

szabadon szerelt 7 0 - 8 4 m 1975 — — 

szabadon betonozott 73—12 m 1979 — — 

KCs tartó 2 - 1 2 m 1981 1984 Egercsehi, Villó-patak híd 

UH tartó 4 - 1 2 m 1984 — — 

UB tartó 8—25 m 1985 — — 

szakaszosan előretolt 30—50 m 1990 - -

A rendkívül vázlatos ismertetés azt mutatja, 
hogy a vasbeton hídépítés kezdetén a megyé­
ben neves tervezők (pl. Zielinski Sz.) munkája 
nyomán több híd épült, majd 1926—1930 kö­
zött igen nagy ütemben, kiemelkedő méretű és 
igen jó minőségű hidak (poroszlói Eger-patak) 
épültek. A megmaradt, ma már 60 éves vagy 
ennél idősebb vasbeton hidak megóvandók. 

A II. világháború utáni helyreállítás során 
először hagyományos, majd több különleges 
(Gerber-csuklós, konzolos, keret) híd épült. 
Kísérleti jellegű híd csak egy épült, de a hazai 
fejlesztést mindig hamarosan követte a Heves 
megyei alkalmazás. Az 1960 körül gyors ütem­
ben elterjedt előregyártás (T, FT tartók) kedve­
ző hatású volt itt is a hídkorszerűsítésben, s a 10 
m-nél nagyobb nyílás áthidalására alkalmas 
EHGE ( 1 0 - 2 2 m), EHGT (14—30 m) geren­
dákkal sok nagy műtárgy épült. Az előregyártás 
mellett remélhetően a monolit hídépítési tech­
nológia is elterjed a megyében. 
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Országos közutak hidjai 
A megyében 341 közúti híd van a Heves 

Megyei Állami Közútkezelő Közhasznú Társa­
ság kezelésében 3918,5 m szerkezeti hosszal és 
37 275 m2 pályafelülettel. 

Az országos úthálózaton található még 5 db 
autópálya feletti, az ÉKMA Rt.-vei közösen 
üzemeltetett híd. 

A 3. sz. úti Laskó-patak híd, háttérben a 25. sz. üti híd 

A hídállomány megoszlása, paraméterei az 
alföldi és a hegyvidéki viszonyoknak megfelelő. 
A megye déli részén (a 3 sz. főúttól délre) jel­
lemzően nagyobb nyílású, de kevesebb, a me­
gye északi részén ellenben sok kisnyílású híd ta­
lálható. 

Egyetlen folyami híd a poroszlói Tisza-híd. 
Legjelentősebb és egyben a legnagyobb hidak a 

Zagyva-folyón, Tárna-, Laskó-, Eger-patakon 
és a Jászsági-főcsatornán vannak. 

A tarnaörsi Tarna-patak híd 

A kiskörei Jászsági-főcsatorna híd 

Útkategória Hidak 
száma 

Hossz 
mm 

Felület 
m2 

2 
3 
4 

6 
22 
44 

49,5 
397,6 

1001,5 

885 
5287 

13835 

főúthálózaton 89 1823,3 20007 

5 
6 
7 
9 

175 
71 

5 
1 

1445,6 
627,1 

58,5 
4 

12069 
4795 

382 
22 

alsóbbrendű utak 252 2135,2 17268 

Főúton 89 híd van, de felületük a teljes állo­
mány 74%-a. 

A megye hídállománya vegyes, található 
majd két évszázados boltozat és több olyan 
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szerkezet, amely elsőként épült az országban, 
pl. az újlőrincfalvai Laskó-patak hídon ortot-
róp pálylemezes felszerkezet, az NF-csavaros 
Tisza-híd vagy a feldebrői kettős betonövű, elő­
regyártott vb. pálylemezes Tarna-híd. 

Érdekes és tetszetős kialakítású a tarnazsa-
dányi Tarna-híd és a 48° ferdeségű füzesabo-

A 33. sz. úti füzesabonyi Laskó-patak híd 

Az átépített tamaszentmáriai 
Tarna-patak híd 1979-ben 

nyi Laskó-patak híd Gerber-csuklós kialakí­
tása. 

A megyén áthaladó Budapest—Miskolc vas­
útvonal felett három közúti híd található. Hat­
van város keleti részén 1969-ben épült helyszíni 
utófeszítéssel (hossz- és keresztirányban is) a 
háromnyílású felüljáró. 

A hidak döntő többsége természetes akadá­
lyokat, azaz vízfolyásokat hidal át. Ezek közül a 
leghosszabb a 18 nyílású poroszlói Eger-patak 
híd, amelynek szerkezeti hossza 248,8 m. 

Eger városi közlekedésének nélkülözhetet­
len része a közel 20 éve épült Kisvölgy utcai híd 
és a Ráckapu téri felüljáró. Mindkét híd önkor­
mányzati utakat ível át. 

A megyében lévő boltozatos hidak száma 60 
db, ez az állomány 16%-a, országosan ez az 
arány 6%. Feltehetőleg a közeli, jó minőségű 
építőkő miatt épült ül. maradtak meg szép 
számmal kőhidak. 

Jelentős részük a múlt században vagy a szá­
zadfordulót követően épült. 

A megye országos közútjain három műem­
lékileg védett kőboltozat van (tarnamérai 
Öreg-Tarna-patak híd, gyöngyöspatai Danka-
patak híd, egerszalóki Laskó-patak híd). 

Az idős kőhidak mellett 256 vasbeton híd ta­
lálható, ez az állo­
mány 75 % -a, hídfe­
lületben 81%. Vi­
szonylag kevés az 
acélhidak száma, de 
ezek nagyobbak. 

1997-ben a Recsk 
községet elkerülő 
24. sz. főúton két 
Tubosider-szerke-
zetű híd épült. 

A kevés számú 
acélhíd mellett, igen 
szép számban épült 

A Ráckapu téri felüljáró Egerben 
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(17) öszvértartós hídszerkezet, nagy részük 
1945 és 1950 között. 

Csevice-patak híd a 24. sz. út elkerülő szakaszán 

A szarvaskői Eger-patak híd öszvér felszerkezete 
az 1996-ban történt erősítés után 

Anyag neve Hidak 
száma 

Hossz 
m 

Felü let 
m 2 

kő, tég la 47 299,0 1999 
be ton 13 77,6 637 

mono l i t 
vasbe ton 181 1687,6 15615 

eló'regyártott 
vasbe ton 62 454,9 4966 

feszí tet t 
vasbe ton 

13 893,0 9600 

acél 8 306,2 2493 
öszvér 17 240,2 1965 

Sajnos ezen hidak általában szigeteletlenek 
és teherbírási tartalék sem mutatható ki, így 
erősítésük szükségszerű. 

A hídállományból 46 db a nagy értékű ki­
emelt híd, felületre vonatkoztatva az állomány 
hídfelületének az 51%-a. 

A hidak kora viszonylag kedvező, 1945 előtt 
105 híd épült, ez az állomány 31 %-a. 

Építés éve Beton, kő, t ég l a Vasbeton Öszvér Összesen 

1900-ig 24 0 0 24 
1900-1944 20 60 1 81 
1944-től 25 195 16 236 

Kocs ipá lya 
szélessége 

főútvonalon 
db 

alsóbbrendű útvonalon 
db 

Összesen 
db 

k isebb, mint 
6,50 m 0 60 60 

nagyobb, mint 
6,50 m 89 192 281 

Teherbírás F ő ú t o n Alsóbbrendű 
úton 

Összesen 

A/956, A/967, 
A/979, A/986, 

IA/950 
57 47 104 

B/956, B/967, 
B/979, B/986, 

I/950 
8 88 96 

H/910 14 127 141 
Hidak összesen 79 262 341 
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A 20 m-nél hosszabb hidak száma 32, hídfe­
lületre vonatkoztatva az állomány 48%-a. 

A hidak szélessége a főutakon megfelelő, de 
mellékutakon azonban 60 híd (24%) szélessé­
ge 6,5 m-nél kisebb. 

Az üzemi teherbírás 40 hídon kisebb mint 401, 
ez az állomány 12 %-a. 

Az utóbbi hat évben végzett hídrehabilitáci-
ós beavatkozás keretében három hídon erősítés 
és szélesítés, egy hídon erősítés történt. 
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Önkormányzati és vasúti hidak 
Heves megyében 

Önkormányzati hidak 

Az önkormányzati adatbank 1988. évi álla­
pota alapján Heves megyében az önkormány­
zatok kezelésében 424 db közúti híd és gyalog­
híd volt, amely az országos összes önkormány­
zati hidak számának közel 10%-a. 

Műemlék híd az egri Érsekkertben 

Az 1988. évi I. törvény 33. §-a alapján a helyi 
közutak tekintetében a helyi önkormányzatok a 
kezelők. így ezen törvény alapján a meglévő 
424 db híd mellé további cca. 450 db híd került 
az önkormányzatokhoz. 

Az elmúlt 10 évben mintegy 20—30 db új híd 
épült. Ezzel együtt mintegy 900 db önkor­
mányzatok kezelésében lévó' híd van Heves 
megyében. 

1988-ban az önkormányzati hidak döntő 
többsége, 420 db belterületen, míg 4 db külte­
rületen található. 

A 424 db híd pályafelülete 16 417 m2, 3488 
m szerkezeti hosszban. A hidak átlagos hossza 
8,2 m, átlagos pályafelülete 38,5 m2. 

A gyaloghidak száma 181 db, a teljes állo­
mány 42%-a. 

A legidősebb az 
1824-ben épült visz-
neki Gyöngyös-pa­
tak híd. A fenntar­
tási munkálatok el­
maradása miatt, a 
híd állapota erősen 
leromlott. 1986-ban 
a híd teljes felújítá­
sa 9 hónapig tar­
tott. A felújítás al­
kalmával megerősí­
tették az alapokat. 
A boltívek alázsalu-
zsása után a mell­
védfalak, pályabur­
kolat és boltív fölöt­
ti feltöltés kibontása 
történt meg, a mell­
védfalak köveinek 
számozásával. A 

boltív 10 cm vastag betonköpenyt kapott, a 
burkolat alatt teherelosztó vasbeton lemez ké­
szült. A mellvédet az eredetinél keskenyebb 
méretben, szükség szerinti kőcserékkel falazták 
vissza, így a hasznos burkolatszélesség 70 cm-re 
nőtt meg. A műemléki híd felújítása 4,9 millió 
Ft-ba került [1]. 

A kó'- és téglaboltozatos hidak nagyrésze az 
elmúlt évtizedekben elbontásra ül. átépítésre 
került. 

Jellegzetes félköríves boltozat a Külső-Mér-
ges-patakon, Gyöngyös város belterületén az 
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•J WTJT 

Gyaloghíd a Bene-patakon Detken 

igen rossz állapotú ún. Alagút híd. A hídon jár­
műforgalom nincs. Hasonlóan az 1901-ben 
épült MABI-telepi betonboltozatos hídon is 

Hidak anyag szerinti megoszlása 

csak gyalogosok és kerékpárosok közlekednek 
[2]-

Gyöngyös város önkormányzata kezelésé­
ben összesen 43 db közúti és gyaloghíd van, 
pályafelületük 2100 m2. A gyaloghidak száma 
17 db, ebből 12 db faszerkezetű, melyek kizáró­
lag a Mátrafüred és környéki erdőben találha­
tók [3]. 

Gyöngyös város 
két jellegzetes hídja 
a város centrumá­
ban lévő azonos ki­
vitelezésű három-
csuklós íves vasbe­
ton szerkezetű' híd. 
Mindkét híd 1926-
ban épült. A kocsi­
pályát az ívszerke-
zet hordja, a gyalog­
járdát konzolosan 
helyezték el. A híd-
korlát tagozott fel­
ületű, változó ma­
gassággal, amit fa­
ragott kő mellvéde­
lemek díszítenek. 

1982-ben tanul­
mányterv készült 

mindkét híd szélesítésére, de a megvalósítás 
elmaradt. 

Hidak nyílás szerinti megoszlása 

1913-ban épült a Nagy-patakon a Felsőhíd 
úti gyaloghíd és a Csokonai úti közúti híd. 

Mátrafüredi Muzsla-völgyi-patak híd 
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Puskin és Kőröst híd oldalnézete 

Mindkét híd bordás vb. lemezhíd, a támaszok­
nál kiékeléssel. 

A Csokonai úti Nagy-patak híd 

A várost átszelő Nagy-patakon 12 db híd ta­
lálható. Az említett hidak mellett 1947—1948-
ban 4 db öszvér-szerkezetű híd épült a város 
belterületén. A Forrás úti, a Berényi úti és a 
Vármegye úti híd nyílása egyaránt 8,0 m. 

1994 és 1996 között épült a Gyöngyös Mát­
rafüred közötti kerékpárút 5,6 km hosszon. A 
városból a Mátra aljáig vezető szép környezet­
ben 3 db kerékpárhíd épült a Külső-Mérges­
patakon és a Csatorna-patakon. A terméskővel 

A Vármegye téri Gyöngyös-patak híd 
1899-ben és ma 

burkolt hídfőkre acélfőtartók kerültek, a pálya­
burkolat keményfa palló. 
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Kerékpárhíd a 24. sz. főút mellett 

Sástói gyaloghíd 

A közigazgatásilag Gyöngyös városához tar­
tozó Mátrafüred jelentős idegenforgalmi neve­
zetesség, elsősorban a Mátra hegység déli lejtő­
in pihenni vágyóknak. A települést átszelő Kal­
ló-völgyi-patakon és Muzsla-völgyi-patakon 
faszerkezetű gyaloghidak találhatók 2,15— 
7,70 m közötti nyílásokkal. 

Érdekes látvány a Sástói-tavon lévő három 
többnyílású faszerkezetű gyaloghíd. 

Az állami úthálózaton lévő detki Bene-pa-
tak híd szűk pályaszélessége miatt épült 1994-
ben mellette acélfőtartós gyaloghíd díszes fa­
korláttal. 

Hasonló szerkezettel készült 1997-ben Fel-
sőtárkány község északi részén az Imokő-patak 
gyaloghíd. 

1995-ben épült a 32. sz. főutat és Boldog 
községet összekötő úton a boldogi Zagyva-híd 
REM 500 szerkezetből. 

Eger önkor­
mányzatának keze­
lésében 35 db kö­
zúti és gyaloghíd 
van, pályafelületük 
több mint 3200 m2. 
Ebből 7 db gyalog­
híd és 28 db közúti 
híd. Az Érsekkert­
ben található kól>ol-
tozatos gyaloghíd 
műemlékileg vé­
dett. A kis Dobó téri 
(korábban Kossuth 
tér) közúti hídon 
csak gyalogos forga­
lom megengedett. 

A II. világháború 
előtti időből mind­
össze 2 db boltozott 

híd maradt meg. A hidak döntő többsége a 60-
as és 70-es években épült. Ez alól kivétel az 
1947-ben épült, majd 1991-ben felújított kis 
Dobó téri híd, és az 1992-ben rehabilitált Klap­
ka úti Eger-patak híd. 

Heves megyében egyedülálló vonalvezetésű a 
város autóbusz-pályaudvarának körpályás híd­
szerkezete. A 7 nyílású kéttámaszú tartók soro­
zatából álló felszerkezet monolit vasbeton lemez. 
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Önkormányzati hidak Heves megyében 

A kis Dobó téri Eger-patak híd 

Gyaloghíd az Eger-patakon, háttérben a vár 
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Önkormányzati hidak Heves megyében 

Vasúti hidak 

A Heves megyében található vasúti hidak a 
MÁV Rt. Miskolci Területi Igazgatóság kezelé­
sében vannak. A magyar vasút több mint másfél 
évszázados fennállása alatt, egy-egy helyen ma 
már a harmadik vagy a negyedik híd található, 
háború vagy elemi kár miatt. Az igazgatóság te­
rületén a múlt században zömmel nyílt áteresz, 
fedlapos áteresz, fatartós nyílt áteresz, boltozott 
kőhíd, fahíd és vashíd épült. A századfordulón 
a fahidak száma erősen lecsökkent, a vashida-
kat pedig felváltotta az acélhíd. 1950 után nyílt 
áteresz elvétve, fedlapos áteresz és fatartós át­
eresz pedig egyáltalán nem épült. 

A Kisterenye—Kál-Kápolna vonalon a szá­
zadforduló környékén épült fedlapos átereszek 
még a mai napig is megtalálhatóak. 

A Miskolci Igazgatóság területén a hidak át­
lagos életkora 45 év. Az átépítéseknek köszön­
hetően zömében 40 évnél fiatalabbak a hidak, 
de szép számmal vannak 50—60 éves életkorn­
ak is. Ma még 3 db 70 éven felüli acélhíd is van 
[4]-

A megye legnagyobb vasúti hídja a Poroszló 
és Tiszafüred közötti vasúti Tisza-híd. 

Poroszlói vasúti Tisza-híd 

Az 1960-as években a műtárgyépítésben is 
változás történt a területen, több vasbeton le­
mezhíd is épült. 

1966-ban Recsk—Parádfürdő állomás köze­
lében épült meg a MÁV egyetlen feszített vas­
beton hídja 15,6 m nyílással [5]. 

Poroszlói vasúti Eger-patak híd 

Egy-egy fó'tartót 29, egyenként 18 db 5 mm 
átmérőjű feszítőhuzalból álló kábellel kellett 
megfeszíteni. A kábeleket két végükön egy­
szerre 31,4 tonnás erővel 5 percig feszítették, 
majd 5 tonnával az éleket a huzalok közé befe­
szítették [4]. 

Szarvaskő község előtt keresztezi a 2506 sz. 
közutat az Eger—Szilvásvárad—Putnok vasút­
vonal. A közút áthidalására 1968-ban 16,89 m 
nyílású vasbeton lemezhíd épült, amely akkor a 
legnagyobb nyílású vasúti vb. lemezhíd volt. 

Jelenleg 95 cm vastag vasbeton lemez 16,89 
m-es nyílása a MÁV vasbeton hidjai között 
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Önkormányzati hidak Heves megyében 

Petőfibányai Zagyva-folyó híd 

ugyan nem a legnagyobb, de 32°-os ferdeségű 
és ilyen kis lemezvastagságú hidat a MÁV vo­
nalain eddig nem építettek. 
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A MÁ V egyetlen feszitett vasbeton hídja 
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Autópályahidak 
Az M3 autópálya meglévő hidjai 

Az M3 autópálya a 49+670 km szelvénytől a 
jelenlegi gyöngyösi végcsomópontjáig Heves 
megye területén halad. 

A műtárgyak szerkezeti bemutatását célsze­
rű az autópálya tervezési és építési történetének 
rövid áttekintésével kezdeni. 

Az 1970-es években a kormány meghirdette 
az ún. 500 km-es autópálya-építési programot, 
mely szerint Magyarországnak 1985-ig 500 
km-es autópálya-hálózattal kell rendelkeznie. 
Ez mind a tervezőknek, mind a kivitelezőknek 
igen nagy volumenű munkát jelentett. Ezért a 
tervezésnél az egyedi szerkezetek, műtárgyak 
helyett a tipizálásra törekedtek. A kivitelezés­
nél a helyszíni élő munka nagymértékű csök­
kentésének célkitűzése eredményezte az előre­
gyártott elemek helyszíni szerelésével gyorsan 
megépíthető műtárgyakat. így eltűntek az 
M7-es autópályára jellemző egyedi tervezésű, 

Kettős felső betonövű acélszekrény tartós híd alulról 

monolit szerkezetű, igen szép, változatos lát­
ványt nyújtó hidak [1]. 

Az M3 autópálya Heves megyei szakaszának 
a hossza 20 km, melyen 18 híd található. Közü­
lük kilenc az autópálya-felüljáró és kilenc az 
autópálya-aluljáró. A Zagyva völgyétől elte­
kintve a nyomvonal kedvező altalaja területen 
halad, így a műtárgyak zöme síkalapozási). A 
patak környezetében viszont a felszín alatti 
2—5 m közötti mélységben helyenként szerves 
anyagok betelepülésével tarkított képlékeny 
agyag- és iszaprétegek találhatók. Ezen a terü­
leten lévő 5 db felüljáró 60 cm átmérőjű Franki 
cölöpökön áll. 

Az aluljárókra jellemző a tipizált tervezési 
irányelv: valamennyi híd kétnyílású, de fel­
szerkezetük szerint két csoportba sorolhatók: 
kettős felső betonövű acélszekrény tartós 
és az EHTG tartós. Mindkettőnél eltérő, de 
típusonként azonosak a felmenő szerkezeteik 
(pillérek, fejgerendák, hídfők). A kettős felső 

betonövű acélszek­
rény tartós műtár­
gyak az autópályák 
közül csak az M 3 -
ason épültek, ezen 
a szakaszon hat ta­
lálható. Nyílásmé­
retük 21—26 m, 
kocsipálya-széles­
ségük 6,5—9 m kö­
zött változik. Elő­
nyük a legkisebb 
helyszíni élőmun­
kában jelentkezik, 
hiszen az oszlopok, 
fejgerendák, az 
acélfőtartók, a pá­
lyatáblák mind elő­
regyártott szerke­
zetek [2]. 
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A utópályahidak 

Kettős felső betonövű acélszekrénytartós híd hossz- és 
keresztmetszete 

Az aluljárók másik csoportja EHGT tartók­
kal együttdolgozó monolit vb pályalemezes fel­
szerkezetű. A felszerkezetek a szokásos kialakí-

EHGT tartós felszerkezetű aluljáró tömörfalas közbenső pillére 

tásúak, így külön ismertetésük nem szükséges. 
Ezeknél a közbenső pillérek még tömör falból, 
monolitikusán készültek. A fejgerendák ma­
gasságuk folyamatos csökkenésével konzolo­
san nyúlnak a szélső tartók felé. 

A felüljárók közül hét EHGT tartókból és 
együttdolgozó monolit pályalemezből áll. Alé­
pítménye mindegyiknek más, hiszen itt már 
nincs esztétikai szempontból egységesítési 
igény [3]. 

Közülük a hatvani csomóponti műtárgyról 
érdemes külön is említést tenni. A Heves me­
gyei autópálya-szakasznak ez a leghosszabb 
hídja (117 m), mely egyúttal háromszintes ke­
resztezés is. Az autópálya alatt halad a 2X2 sá­
vosra kibővített 21. sz. főút, mely szintén ebben 
a pontban keresztezi a herédi Bér-patakot, for­
galmi irányonként egy-egy híddal. Az autópá­
lya-építéssel egy időben készült a 21. sz. főút 
Hatvan felé vezető pályája a hozzá tartozó pa­
takhíddal együtt. Másik érdekessége ennek a 
felüljárónak, hogy a jobb és a bal pálya alatti 
híd nyílásbeosztása eltérő. Ennek oka az, hogy 
a 21. sz. főút 70°-os bal ferdesegben, míg a Bér­
patak 70°-os jobb ferdesegben keresztezi a 
nyomvonalat. 

A felüljárók közül 2 db Tubosider acél hul­
lámlemezből épült. Az UVATERV e két pa­

takra eredetileg FT 
tartós, tömör hídfős 
hidat tervezett, me­
lyet a kivitelező Be­
tonútépítő Vállalat 
horganyzott acél 
hullámlemezből álló 
műtárgyra dolgo­
zott át. 1978-ban 
először megépült az 
Ágói-patak híd, 
majd rá egy évre a 
Mihályvölgyi-árok-
híd horganyzott acél 
hullámlemezből. Az 
elemek szabási és 
összeállítási doku­
mentációját a gyártó 
Tubosider Italiana 
készítette el. 
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Autópályahidak 

A hatvani csomóponti híd, a háromszintes keresztezés 

Mihályvölgyi-árok acél hullámlemez hídja 

A teljes szakasz hídjaira jellemző' a fülkés ki­
alakítású szegély, ami abban az időben azt je­
lentette, hogy csak a kocsipálya alatt szigetelték 
a pályalemezt. Három műtárgy hagyományos 
háromrétegű bitumenes csupaszlemez, míg a 
többi Dehydró-szigetelést kapott. 

Az M3 autópálya 
építését 1983-ban 
függesztették fel, 
ekkor már a mai 
végcsomóponton 
túl elkészült további 
két patakhíd és egy 
vasúti aluljáró. A 
patakokat egynyílá-
sú, tömör hídfős, 
előregyártott tartós 
felszerkezetű mű­
tárgyak hidalják át. 
Az új szakasz forga­
lomba helyezése 
előtt az egyikre új 
szigetelés, szegély és 
korrózió elleni vé­
delmi bevonat ke­
rül, míg a másiknál 

csak kisebb szegélyjavítási és korrózió elleni vé­
delmi munkák készülnek. A vasúti híd kétnyí­
lású, tömör hídfős műtárgy, melynek felszerke­
zete merev acélbetétes betonteknő. Ennek javí­
tása is megtörténik az autópálya üzembe helye­
zése előtt. A korrózió elleni védelmen kívül a 
rézsűkúpok és a korlátok átépítése, a hídfők és 
a szegélyeknél lévő kábelcsatornák vízteleníté­
se szerepel a programban. 

Az M3 autópálya épülő hidjai 

A Gyöngyös—Füzesabony közötti újonnan 
épülő autópálya-szakasz 33 hídja a 72+760 km 
és a 113+874 km szelvény között van. Közülük 
21 az autópálya-aluljáró és 12 az autópálya-fe­
lüljáró. A keresztezett akadályok megnevezé­
sét, a hidak főbb paramétereit a mellékelt táblá­
zat tartalmazza. 

Alapozásuk szerint két főcsoportba sorolha­
tók. Öt híd, valamennyi aluljáró síkalapozásü, 
a többi mélyalapozású: hat híd 60 cm átmérőjű 
Franki és másik hat előregyártott vert cölöpö­
kön áll. A többi 16 híd pedig Soil-Mec cölöp­
alapozású, ezek átmérője 80 cm, 100 cm, 120 
cm vagy 130 cm. 

Az építés ütemezésére jellemző, hogy a híd­
fők szerkezeti gerendái minden esetben a hát-
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A utópályahidak 

Az épülő autópálya szakasz hidjai 

töltésről épülnek. A Franki és a Soil-Mec cölö-
pözésű műtárgyak „felhozott" alapozásúak. 
Ennek a megoldásnak az előnye a rossz altalaj ú 
szakaszon különösen jelentős, mivel a töltés­
konszolidáció kivárása kevésbé hátráltatja az 
építkezés ütemét, valamint a cölöpök tervezé­
sénél nem kell többlet igénybevétellel számolni. 

Valamennyi híd alépítménye monolit vasbe­
ton. A patakhidak és a vadátjárók tömör vasbe­
ton hídfőkkel épültek. Két patakhíd háromnyí­
lású, egyikük közbenső oszlopai kör kereszt­
metszetűek, 80 cm átmérővel. A többi műtárgy 
oszlopai 60X90 cm keresztmetszetűek. A fej­
gerendák alakjuk szerint három csoportba tar­
toznak. A legegyszerűbb az állandó kereszt­
metszetű hasáb alakú, karcsúbb megoldás a le­
csapott alsó síkú konzolos gerenda, a legkomp­
likáltabb a koporsó alakzat. Ez utóbbit csak a 
ferde hidaknál, az űrszelvény biztosítása érde­
kében alkalmazták a tervezők. 

Az építkezésre rendelkezésre álló rövid átfu­
tási idő miatt az eredeti terv szerint valamennyi 
híd felszerkezete előregyártóit tartós. A kis-
nyílásúak a lágyvasalású UH, a nagyobbak pe­
dig az előrefeszített FC1, illetve EHG/F tartók­
ból épülnek. A kivitelezés során két híd felszer­
kezetét a vállalkozó monolit vasbeton lemez­
re változtatta meg. 

Az épülő Tama-patak híd 

Minden híd sze­
gélye teljes kereszt­
metszetében mono­
lit vasbeton, mely­
nek bekötését a pá­
lyalemez oldalából 
túlnyúló hurkok és 
az élből 45°-os 
szögben kiálló ferde 
vasak biztosítják. 

29 híd pályale­
mezének szigetelé­
sét kétrétegű, SBS-
sel modifikált bitu­
menes lemez alkot­
ja, négy hídon 
ugyanez csak egy 
rétegben. A szigete­
lést védő réteg két 

87 



A utópályahidak 

Épülő monolit felmenő szerkezet 

Ferde keresztezést! szögű autópálya-aluljáró 

Az épülő vadátjáró műtárgy 

kisnyílásű hídtól eltekintve AB—8/v típusú, 
finiserrel felhordott aszfaltbeton. 

A vadátjárók szigetelésére ÖA— 12/v öntött 
aszfalt védó'réteg készült. Az aszfaltburkolati 

rétegek minden eset­
ben megegyeznek a 
csatlakozó út burko­
latával. 

Néhány gondolat 
említésre érdemes, 
melyek a tervezés 
során merültek fel. 
Ezen az autópálya­
szakaszon a Bükki 
Nemzeti Park szak­
emberei jelölték ki 
az ökológiai folyo­
sók helyét. Ezek 
részben megegyez­
nek a patakhidak-
kal, részben külön 
műtárgyat jelente­
nek. Három vadát­

járó felüljáró épül, ezek 10 m szabadnyílásúak 
és 3,5 m szabad magasságúak. Az átvezetett 
„vadút" semmilyen burkolatot nem kap. Mind­
egyik hídnál a talajvíz terepszint közeli, ezért az 
autópálya két oldalán szikkasztó medencék 
épülnek. 

A hazai gyakorlatban még külön állatáthajtó 
hídról nem beszélhetünk, ami itt viszont előfor­
dul. Ennek különlegessége a korlát típusában és 
a felhajtó rámpában mutatkozik. Mivel aluljáró­
ról van szó, meg kell akadályozni, hogy az álla­
tok a pályára nézve, valamitől megriadjanak és 
leugorjanak. Ezért a mellékelt rajz szerinti meg­
erősített és lelátást gátoló korlát épül. A felhaj­
tó rámpa laposabb emelkedésű és szélesebb rá­
vezetést biztosít, mint egy földúti aluljáróé. 

Külön szót érdemel az első négy aluljáró, 
mely a korábban felhagyott szakaszon találha­
tó. Ezek mély alapjait, a keresztező utak tölté­
seit, és a híd háttöltését még az előző építési 
ütemben megkezdték. A hídfők Franki cölöp­
jeit azonban el kellett bontani, mert a távlati há­
romsávos autópálya űrszelvény kialakítását 
nem tették lehetővé. A háttöltések tömörsége 
elégtelen volt, ezért átépítésük is szükségessé 
vált. 

A kivitelezési technológia az utóbbi évek au­
tópálya-építéseivel megegyezik. Újdonságnak 
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A utópályahidak 

Vadátjáró műtárgy lelátást gátló korlátja 

számít viszont a létesítmény megvalósításához 
felállított mobil betonkeverő-telep. Az autó­
pálya nyomvonalához közel, hídépítési beto­
nok előállítására alkalmas betonkeverő-telep 
nem létezik, ezért a vállalkozók az építkezés 
súlypontjában felállították az ELBA ESM 60 
szupermobil betongyárat. Magyarországon ez 
az olyan első mobil gyár, mely acél alapkereten 
áll. Nem szükséges helyszíni alapozás, így igen 
gyorsan állítható fel és bontható el. A keverő­
gép számítógép-vezérlésű, az adalék, a víz és a 
vegyszer mérlegelése elektronikus. Négy frak-

ciójú adalékanyaggal, kétféle cementtel és két­
féle adalékszerrel dolgozhat egyszerre. Órán­
ként 57 m3 tömör beton előállítására képes. 

A szakasz hídjainak tervezői: Uvaterv Rt., 
Céh Rt., Főmterv Rt. 

A szakasz hídjainak kivitelezői: Hídépítő 
Rt., Magyar Aszfalt Kft., Betonútépítő Rt. 

A szakasz hídjainak mérnöke: Utiber Kft. 

Heves megye területére esik még további hét, 
jelenleg tervezés alatt álló híd, melyek főbb 
paramétereit a mellékelt táblázat ismerteti. 
Ezek tervezésénél mind a tervezők, mind a 
megrendelő figyelembe vette a jelenleg épülő 
szakasz hídjainak tapasztalatait. Külön gondot 
fordítottak az alapozási kérdésekre, a háttöltés­
konszolidáció mértékének, lejátszódási idejé­
nek lehetőség szerinti pontos meghatározására. 

A betonminőségek kiválasztása a tartóssági 
követelmények és a gyártási lehetőségek opti­
malizálásával történt, törekedve a keverékfaj­
ták számának minimalizálására. 

A hidak közül négy aluljáró és három felüljá­
ró. Egy síkalapzású, a többi pedig mély, zömé­
ben Soil-Mec típusú fúrt cölöppel. A felmenő­
szerkezetek monolit vasbetonból készültek. A 
felszerkezetek mind előregyártott feszített tar­
tókból és együttdolgozó monolit pályalemezből 
állnak. 

A szakasz hídjainak tervezője: Céh Rt. 

Az autópálya építésével egy időben készül a 
33. sz. főút Füzesabonyt elkerülő 4 km hosszú 

szakasza, melyre 
négy híd jut. Ezek 
jellemző adatait a 
korábbi táblázat tar­
talmazza. Az álla­
táthajtó és a major 
bekötő út két alul­
járó, melyek terve­
zése, kivitelezése 
megegyezik az au­
tópálya-szakasz ha­
sonló műtárgyainál 
leírtakkal. 
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Az elkerülő út legkülönlegesebb műtárgya a 
Laskó-patak híd. A patak és az üt keresztezési 
szöge 27°. Ez a műtárgyépítésben nem járatos, 
hegyes szögű keresztezés inspirálta a tervezőt a 
Tubosider szerkezettel való áthidalás kiválasz­
tására. Emiatt a lapos hajlásszög miatt kell 
114,96 m hosszú hidat építeni. Az érdekesség­
hez még hozzájárul, hogy ennek a látszólag kicsi 
vízfolyásnak árvíz idején igen magas a vízhoza­
ma. Ennek a vízmennyiségnek az elvezetését 
további 2 db, a fő medret átvezető csőnél maga­
sabban fekvő, párhuzamos tengelyű, kisebb űr-
szelvényű Tubosider szerkezet biztosítja. 

További nehézséget okozott a Laskó-patak 
völgyében jelentkező magas víztartalmú, ké­
kesszürke agyagtalaj, melyet az egész műtárgy 
alatt ki kell cserélni. 

A vasúti híd is még ezen a kedvezőtlen talajú 
szakaszon épül. A villamosított vasútvonal ma­
gas űrszelvényű áthidalást igényel. A különösen 

nagy háttöltés alatt jelentős süllyedés alakult ki, 
mely igen hosszú idő alatt játszódik le. Ennek 
kivárását a projekt befejezési határideje nem te­
szi lehetővé, ezért itt is a teljes, kb. 2,5 m vastag 
víz alatt álló képlékeny agyagréteget eltávolít­
ják, és szemcsés talajra cserélik ki. Ezután a híd­
építés a többi, fúrt cölöpalapozású hídhoz ha­
sonlóan folytatódik. 

A szakasz hídjainak tervezője: Főmterv Rt. 
A szakasz hídjainak kivitelezője:Hídépítő Rt. 
A szakasz hídjainak mérnöke: Utiber Rt. 

IRODALOM 
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tése, MSz. 1984. 4. 

90 



Mellékletek 
Apáthy Árpád 
Hat évtizede a műszaki pályán 
(Utak és hidak) 

1935 augusztusától 1952 augusztusáig, 17 
éven át szolgáltam Egerben a Heves megyei út-
és hídügyeket. Az ottani, főleg hidakkal kap­
csolatos emlékeimről fogok beszámolni, de 
műszaki pályám más érdekesebb eseményeit is 
érinteni kívánom. Legjobb tudásom szerint sze­
retném elmondani azt, amire emlékszem, de a 
40—60 évvel ezelőtt történtekről természete­
sen nem mindig a legpontosabbak az emlékeim. 
Az események persze helyesen vannak leírva, 
de az időpontokban és a részletekben lehetnek 
kisebb pontatlanságok, amiért elnézést kérek. 

Az Államépítészeti Hivatal 1935. augusztus 
15-én alkalmazott havi 120 pengő fizetéssel és 
30 pengő lakbérrel. Az akkori nóta szerint: 
„Havi 200 pengő fixszel ma az ember könnyen 
viccel!" Ezek szerint én nem nagyon viccelhet­
tem. Hivatalos rangom „Ínséges mérnök" volt. 
Alá kellett írnom egy nyilatkozatot, amely sze­
rint tudomásul veszem, hogy kétheti felmon­
dással bármikor elbocsáthatnak és semmiféle 
jogigénnyel nem léphetek fel. 

A hivatalnál előbb a szakaszmérnökhöz be­
osztott mérnökként dolgoztam, helyszíni felvé­
telek készítésében, űt- és hídtervezésben, fenn­
tartási munkákban, a helyszíni építésvezetés­
ben, műszaki ellenőrzésben vettem részt. Ké­
sőbb én is szakaszmérnöki beosztást kaptam, 
miután kb. másfél éves „Ínséges mérnöki" tevé­
kenység után havidíjas mérnökké minősítettek 
át. Ez már köztisztviselői rang volt, nyugdíjjo­
gosultsággaljárt és csak fegyelmi úton lehettem 
volna elbocsátható. Néhány év múlva kir. se­
gédmérnök, majd kir. mérnök, később kir. fő­
mérnök minőségben kúsztam fel a ranglétrán, 
végül 1949-ben a hivatal vezetőjévé neveztek ki. 

A Besenyőtelek és Poroszló közötti kishidat 
terveztem és az építést levezettem (ma 3 3 / 
15+320 km). A munkahely elérésére vonattal 
Mezőtárkány állomásig utaztam. Onnan 9 km-t 
gyalogoltam a hídig, majd vissza ugyanúgy. 

Heves megyében sok hídépítéshez alkalmas 
kő van. Talán legjobb a gyöngyössolymosi, 
amely igen jól megmunkálható és fagyálló. Na­
gyon szép a színe, a fehértől a sárga és rózsaszín 
különböző árnyalatain át a liláig. A Gyöngyös 
és Mátrafüred közötti farkasmályi bányából 
származó kő kevésbé fagyálló, sötét színű, és 
ugyancsak jól megmunkálható. További jól 
megmunkálható kőzetek is találhatók. Igen sok 
a vulkáni kőzeteket (andezit, diabáz) adó bá­
nya, ezek útépítéshez kiválóak, de nehéz meg-
munkálhatóságuk miatt hídépítéshez kevésbé 
voltak használhatók. Boltozatokat csak ritkán, 
hídfőket gyakran építettünk vulkanikus kőből. 
Heves vármegyében igen sok volt az 1944 előtt 
épült kőboltozatú híd, mivel a megfelelő építő­
anyag kis távolságban majdnem mindenütt ren­
delkezésre állt. Még a déli, alföldi részén is ér­
demes volt kőboltozatokat építeni, hiszen a kö­
vet nem kellett túl messze szállítani. Sajnos a 
sok szép boltozott híd jelentős részét elpusztí­
totta a II. világháború. 

Az elpusztult hidak közül érdemes megemlí­
teni az egri Káptalan utcai Eger-patak hidat, 
közvetlenül a vármegyeház mellett. Ez a híd 
nagy púpot képezett az út hossz-szelvényében, 
kissé hasonlóan a mostari Neretva-hídhoz, per­
sze kisebb méretekkel. Állítólag még a török 
időkben épült. A felrobbantott híd helyett 
1948-ban egy 16 m nyílású vasbeton szerkezet 
épült (ma 2504/0+290 km). 

Igen szép, többnyílású kőboltozat volt a ká­
polnai Tarna-híd (ma 3/106+247 km), amely­
nek nevezetessége, hogy jelentős szerepe volt a 
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szabadságharc idején vívott kápolnai csatában. 
A csata emlékműve a község keleti szélén, a 3. 
sz. út régi nyomvonala mellett van. A felrob­
bantott híd helyett készült vasbeton szerkezet­
nek műszaki ellenőre voltam. 

Amint már említettem, első munkám a fő 
közlekedési utak átszelvényezésében való rész­
vétel volt. A következő évben, 1936-ban a ti­
szafüredi átkelési szakasz vállalati úton végzett 
aszfaltburkolat-építési munkáinak helyszíni 
műszaki ellenőre voltam. Ezzel párhuzamosan 
készült a 270 m hosszú, 18 nyílású poroszlói 
Eger-patak híd (egyúttal Tisza-ártéri híd) bur­
kolatcseréje. A hat darab háromnyílású folyta­
tólagos vasbeton szerkezet 1927-ben épült, 
4,80 m pályaszélességgel, kétoldalt 60 cm szé­
les kiemelt szegélyekkel, vízzel kötött maka­
dámburkolattal. Úgy emlékszem, hogy szigete­
lése nem volt, vagy nem volt megfelelő. A ma­
kadámburkolat eltávolítása után bitumenes le­
mez szigetelést, védőbetont és aszfaltburkola­
tot építettünk. A munka központi irányítója dr. 
Barta József volt, akinek utasítására a kb. 45 m 
hosszú szerkezetek közötti hézag két oldalán 
bronz csappárokat helyeztünk el. Ezeken a he­
lyeken éveken át mértük a szerkezetek hőmér­
sékletváltozás által okozott hosszirányú mozgá­
sát. Ennek a hídnak a felszerkezetét, amely igen 
jó minőségű betonból készült, és 50 évig állt, 
keskeny volta miatt 1978-ban elbontották és 
helyette a régi alépítményen EHGE feszített 
tartós felszerkezet épült (ma 33/28+542 km). 
Érdemes volna a már 68 éves vasbeton jármo­
kat megvizsgálni, hátha ki lehet deríteni, mi a 
tartós beton titka. 

Igen nehéz feladat volt a hidak jégzajlás elleni 
védelme. A kisebb folyókon (Zagyva, Tárna, 
Laskó-, Eger-patak) igen sok volt a többnyílású 
ideiglenes híd, és a közbenső fajármokat a jég­
zajlás igen komolyan veszélyeztette. A jégvéde­
lem során együttműködtünk a miskolci Kultúr-
nérnöki Hivatallal, amely sok segítséget adott. 
A tél beállta előtt a szükséges helyeken a jár­
mok elé jégtörőket építettünk. A jégzajlás előtt 
és közben sok esetben robbantani kellett, rész­
ben a jég szakaszos felszakítása, részben a híd 
utáni szakasz jégmentesítése, részben a na­
gyobb táblák feldarabolása céljából. Zajlás köz­
ben gyakran az útőröknek csáklyákkal kellett a 

jégtáblákat terelni. A felrobbantott hidak újjá­
építésénél — úgy mint országszerte — sok eset­
ben készült öszvérszerkezet. Ezek közül kettőt 
fogok megemlíteni, többek között ezeket én 
terveztem és irányítottam az építést. Ezek a hi­
dak ma is forgalom alatt állnak. 

A nagyfügedi Bene-patak híd (ma 3204/ 
17+735 km) 1948-ban épült. A híd ferde, nyí­
lása 13 m. Érdekessége, hogy itt készült először 
ferde vasbeton függőszárnyfal. Az akkori viszo­
nyokra jellemző, hogy a szárnyfalak vasalási 
tervét a helyszínen, csomagolópapíron egy 
konyhaasztalon készítettem. 

A siroki Tarna-híd (ma 24/42+384 km) 
1949-ben épült 10 m nyílással, ugyancsak fer­
de. Itt építettem az első községet (részben) el­
kerülő utat. Az átkelési szakasznak az a része, 
ahol az átépítendő fahíd állt, keskeny volt; tere­
lőút építésére nem volt lehetőség. Útkorrekció­
val ezt a szakaszt elhagyva a községen kívül ve­
zettük az utat és a község közepén csatlakoz­
tunk vissza. 

Az újjáépítés során boltozott hidak is épültek 
kisebb számban, általában kisebb nyílások ese­
tén. Felnémet és Szarvaskő között terveztem 
egy közepes nagyságú betonboltozatot az Eger­
patakon, amely ma is áll még (ma 25/24+050 
km). A 10 m nyílású boltozat 1951-ben épült. A 
hídfők és egyéb falazatok, valamint korlát he­
lyett épült mellvédfalak eruptív kőzetből ké­
szültek. 

Volt egy olyan híd, amelynek négyszeri épí­
tésében vettem részt. Ennek mai helye a 25. sz. 
út 16+350 km-ben levő egri Eger-patak híd. Itt 
a háború előtt egy 10 m-nél nagyobb nyílású 
ferde vasbeton bordáslemez hidat építettem, 
amelynek egyik hídfőjét 1944 november végén 
a visszavonuló német csapatok berobbantották. 
A felszerkezetnek ez a vége leszakadt, de másik 
vége fenntmaradt az ép hídfőn. így a meder fö­
lött kialakult egy háromszög alakú nyílás, ahol a 
víz át tudott folyni. Ekkor mi a papi szeminári­
um tufába vágott szerteágazó pincerendszeré­
ben voltunk, mint óvóhelyen. Ez olyan terjedel­
mes volt, hogy kb. 800 környékbeli lakosnak 
nyújtott menedéket. Néhány nap múlva a szov­
jet katonák sok férfit kihajtottak a pincéből a 
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hídhoz. A közelben volt egy építkezés, ahonnan 
saroglyákon kellett az ott tárolt tufa falazóblok­
kokat behordanunk a ferde felszerkezet tetejére 
és a berobbantott hídfő helyén és mögötte kelet­
kezett nagy gödörbe, amíg elértük az út pálya­
szintjét. Ez volt a második építés. Már a munka 
vége felé tartottunk, sötét este volt, amikor két 
szovjet ágyút hoztak, amelyek elkezdtek lövöl­
dözni a fejünk felett észak felé. Nemsokára a né­
metek válasza is megjött, és ekkor hazaengedtek. 

Harmadik építésként terelőutat és fa vendég-
hidat építettünk, egy-két év múlva, de az év­
számra már nem emlékszem. Igen érdekes volt 
a negyedik építés. Eltávolítottuk a vasbeton 
szerkezetre behordott anyagokat. A berobban­
tott hídfőre téglapilléreket emeltünk, amelyek­
re támaszkodva sajtókkal szakaszosan felemel­
tük a szerkezetet. Megépítettük a pillért, rátá­
masztottuk a felemelt hidat és a sérült vasbeton 
részeket kijavítva átadtuk a forgalomnak. Ez a 
szerkezet újjáépült. 

Poroszló és Tiszafüred között a Tiszán a II. 
világháború előtt a MÁV a híd mellett új pillé­
reket épített, emlékezetem szerint a befolyási 
oldalon, hogy az egymást zavaró közúti és vas­

úti forgalom egy második híd építésével szétvá­
lasztható legyen. 1944 szeptemberében, ami­
kor a német csapatok már erősen visszavonuló­
ban voltak, egyik éjjel amerikai repülőgépek 
bombaszőnyeget terítettek a híd környékére és 
az használhatatlanná vált. A híd kifolyási olda­
lán a német hidászok pontonhidat építettek, 
ezekhez a lejáró utakat — igen gyorsan — ne­
kem kellett megépíttetni. Amikor az átkelési le­
hetőség helyreállt, megindult az egyirányú, ke­
let-nyugati forgalom. Özönlöttek a német csa­
patok, a menekülő lakosok; csordákat és nyája­
kat is hajtottak át szép számmal. A közös híd 
később újjáépült és így működött 1966-ig, ami­
kor is új közúti híd épült és a forgalmat szét le­
hetett választani. A részleteket talán az egri Kö­
zúti Igazgatóság tervtárában levő iratokból és 
tervekből lehet pontosabban megállapítani. 

Érdekes tervezésem és építésem volt Szil­
vásvárad belterületén egy vasbeton híd 
Ugyanezen a hídon vezetett át egy községi 
utca, amely a patak egyik partjáról a másik­
ra ment át. A híd kiemelt szegélyei ívesek, 
hogy a községi utca megfelelően rávezethető 
legyen. A részletekre nem emlékszem, talán 
az igazgatóság tervtárában van terv vagy 
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hídlap. Úgy tudom, hogy ez a híd ma is meg­
van. 

A szerkesztő megjegyzése: Apáthy Árpád 
tisztelt felettesem, majd munkatársam volt. 
Ösztönzésemre készítette ezt a visszaemléke­
zést — sajnos nem gyakran fogott tollat, pedig 

minden írása rendkívül értékes — nem sokkal 
halála előtt. A rá jellemző gondos fogalmazá-
sú, szép írású magánlevelet, tőle származó 
utolsó dokumentumként mutatom be. írását a 
nem hidas vonatkozások kihagyásával köz­
löm. 
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A Zielinski-féle Tervező Iroda 
munkásságának néhány dokumentuma 
a Közlekedési Múzeumban 

A Közlekedési Múzeum Archívumának Té­
magyűjteményében lelhető fel a „Vasvázas be­
tonépítmények Tervező Iroda" dr. Zielinski 
Szilárd műegyetemi tanár nevével fémjelzett 
dokumentumainak fennmaradt, jelentős há­
nyada. Dr. Zielinski, miután megszerezte a 
Hennebique-rendszer képviseleti jogát, nagy 
energiát fektetett e vasbeton építési rendszer el­
terjesztésébe. Irodája Jemnitz Zsigmond fő­
mérnök irányításával, a század első évtizedeitől 
nagyszámú tervet készített. 

A gyűjteményben 1067 iratcsomó fekszik. 
Az eredeti számozás szerint a legmagasabb sor­
szám 1784, így látható, hogy a még lappangó 
anyag jelentős mennyiség. A Múzeumban fek­
vő anyag feldolgozása során a mai napig a cso­
mók cím szerinti jegyzékelése történt meg. A 
belső, érdemi feltárás még igen hosszú idő kér­
dése. A jegyzék átvizsgálása alapján a teljes 
anyag 48%-a hídterv, ipari létesítmény 25%, 
épületszerkezet 17%, vízépítési kb. 10%. Jelen 
összeállításunkban csak néhány kiválasztott 
Heves megyei szerkezet ismertetésére vállal­

kozhatunk. Látható azonban, hogy a majdani, 
„feltárt" állapotában mintegy 5000 oldalra rú­
gó anyag kiemelkedő jelentőségű dokumen­
tum-együttese a magyarországi mélyépítés és 
szűkebben a vasbeton szerkezetek történeté­
nek. Az Egri Államépítészeti Hivatal számára 
készült tervek az eredeti sorszámozás szerint: 

1. a Pétervásár—kisterennei th. út 7+552 km 
szelvényében tervezett 15. sz. emberesdihíd; 

3. az előbbi th. út 12+708 km szelvényébe 
tervezett 27. sz. Németek hídja; 

5. a Poroszló—sarudi th. út 5+163 km szelvé­
nyébe tervezett 5. sz. Peres-csatorna híd; 

6. az Eger—debreceni th. út 35+928 km szel­
vényébe tervezett mezőtárkányi Laskó-pa-
tak híd (39. sz.); 

7. a kompolti th. úti 5. sz. Tarna-csatorna híd; 
8. a kompolti th. úti 4. sz. Tarna-híd; 
9. az apci th. úton építendő 2. sz. Szuha-híd; 

10. az ugyanezen útra tervezett 4. sz. Szuha-híd; 
11. az apci („hadászati") th. úton építendő 4. 

sz. Zagyva-híd; 
12. az ugyancsak az apci útra tervezett 5. sz. 

Kis-Zagyva-híd. 

A különböző tervfázisok az 1911. év tavaszán 
és nyarán készültek. A csomag tartalma távol-

Egy „összefoglaló" dr. Zielinski „típus terveiből" (1911) 
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ról sem teljes. Mindössze az egyes objektumok 
ajánlati terveit, egyes esetekben általános és 
részletterveit, statikai számítását, behajlásszá­
mítását és a szükséges vasmennyiséget részlete­
ző lapokat tartalmazza eredeti, vagy másolati 
példányban, illetve kéziratban. 

A felsorolt 10 hídterv két csoportra oszlik. 
Az 1—8. közé esők a „keskeny", a 9—12. közé 
esők a „széles" szerkezetek. A két csoport geo­
metriai adatait, a tervezett anyagmennyisége­
ket és az ajánlati árakat táblázatban foglaltuk 
össze. 

Széles hidak (6,1 m) Keskeny hidak (4,8 m) 
9 - 1 0 12 11 1 5 6 8 

Szabad nyílás, m 8,00 5,00 10+11,6+10 8,00 6,00 16,00 6+9+6 
Tartómagasság 
nyílásközépen, m 0,84 0,54 1,34 0,85 0,75 1,35 0,95 
Szerkezeti hossz a 
szárnyfalakkal, m 11,40 7,40 40,20 10,80 9,00 19,20 25,60 

Betonmennyiség, m3 20 13 85 15 11 34,5 37 
Vasmennyiség, q 28 15 120 19 13 66 44 
Ajánlati ár, Korona, 
1911. 03. 22-én 3305 1915 13 550 2550 1910 6400 6085 

Egri hídtervek és hídépítések 

A Halaspiaci, a Fürdő utcai és a Tűzoltó híd 
tervezéseit közzétette Egerben a Zielinski-féle 
Tervező Iroda. 

Fekete Fülöp oki. mérnök, építőmester, kas­
sai székhelyű építési vállalkozó és a Zielinski-
féle iroda már 1906-ra kiépítette gyümölcsöző 
együttműködését. Bizonyítéka ennek az a köz­
vetlen levélváltás, mely e hidak tervezését, elő­
készítését kísérte. 

1906. december 12-én Fekete levélben ke­
resi meg az irodát. A levél mellékleteként el­
küldi három fahíd tervét: ezeket kellene 20 
tonnás gőzekére méretezve újraépíteni Eger­
ben. Néhány részletet is közöl a feltételekből: 
1. A Halaspiaci és a Fürdő utcai hidak új ellen­

falakkal, a Tűzoltó híd pedig a régiek fel­
használásával tervezendő; 

2. A Halaspiaci híd támfala folytatásában tám­
fal van, így ehhez csatlakozni kell; 

3. A Fürdő utcai hídnál az ellenfal merőleges 
lehet a hídtengelyre, s így a két nyílás össze­
sen 15,00 m; 

4. A hidak „tavasszal okvetlenül épülni fognak"; 
5. Itt utal a város főutcáján álló vasszerkezetű Eger­

patak híd küszöbön álló korszerűsítésére is. 

Az általános tervek és a költségszámítás el­
küldését kéri. 

A Zielinski-iroda az 1907. január 14-én 
kelt válaszában mindhárom hídra elküldi váz­
lattervét és ajánlatát. Ezek a „hagyományos", 
kétnyílású, bordás, a karcsú pillérrel és ellenfa­
lakkal egybebetonozott szerkezetet mutatják. 
Az így kialakított árajánlat végösszegei: 

Halaspiaci híd: 7200 korona 
Fürdő utcai híd: 8500 korona 
Tűzoltó híd: 6700 korona 

A Halaspiaci hídról maradt csak fenn elké­
szült anyagból a tervcsomagban fénymásolt rajz. 
A Fekete és Zielinski közötti bizalom mellett ta­
núskodik az, hogy Eger város kérésére az iroda 
jótáll a vállalkozó megbízható, jó munkájukért. 
A Bárány Géza városi mérnöknek címzett levél 
végén Zielinski felsorolja azokat a szerkezete­
ket, melyek építését Fekete végezte. 

1907 májusára az iroda új javaslatot tesz a 
Halaspiaci hídra. Tekintettel arra, hogy a „le­
mezes megoldást a mostoha feltételek miatt el 
kellett ejtenünk", egynyílástí változatot tervez­
nek. Ennek költsége mintegy 40%-kai maga­
sabb (9500 K) az eredeti változaténál. Az emel­
kedést a mintegy 30%-kai nagyobb betontö­
meg és 25%-kai nagyobb vasigény magyarázza. 
Az iroda fennmaradt tervcsomagjában a Halas­
piaci hídra készített 2. változat részlettervének 
eredeti, pauszra készült változata található. A 
terv keretszerkezettel hidalja át a 14,00 m-es 
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szabad nyílást. A pályalemezt négy hossztartó 
és kilenc kereszttartó támasztja alá. A két végső 
kereszttartó köpenyfalban folytatódik, az alap­
test felső síkjáig, így a töltést lezáró ellenfalként 
dolgozik. Ezt az ellenfalat négy darab, változó 
magasságú borda merevíti a töltés oldaláról. 

Fekete Fülöp vállalkozó az alternatív terv alap­
ján a híd megépítését vállalja 10 000 K-ért. A 
munka igen gyorsan halad: július 22-én már a 
próbaterhelésre vonatkozó adatokat kéri az iro­
dától. A tervező 1050 kg/m2 megoszló terhelést, 
összesen 51 000 kg-ot ír elő. A számított lehajlás 
4,8 mm a középső főtartó közepe alatt. A vállal­
kozó augusztus 21-én értesíti az irodát, hogy „té­
vedésből a városi mérnök 2 nappal előbb felhor­
datta a terhelési anyagot (téglát) — amely per m2 

circa 200 kg — mintegy 40 óráig a hídon volt, — s 
ez alatt cirka 7—8 mm behajlás mutatkozott, re­
pedés azonban nem keletkezett". 

A Fürdő utcai hídra vonatkozó terv nem vál­
tozott. A kétnyílású négyfó'tartós gerendahíd 
hídfője ez esetben is a függőleges bordákkal és a 
párhuzamos szárnyfallal merevített köpenyfal. 
A szélső és a középső alátámasztások erős ki­
ékeléssel kapcsolódnak a hossztartókhoz. A 
szerkezet szabad nyílása 2X14,85 m. A kocsi­
pálya szélessége 4,80 m, a kétoldali gyalogjáró 
hasznos szélessége 60+60 cm. A hossztartók 
tengelytávolsága 1,67+1,66+1,67 m. A vállal­
kozó 1907. március 31-én kéri a részletterve­
ket. Május 22-i levelében már a próbaterhelés 
tervezett időpontjáról értesíti az irodát (június 
1.) és egyúttal a terhelési adatokat kéri. Az iro­
da terhelésként 1180 kg/m2-t ír elő (összesen 
30 000 kg) és 1—1 főtartónál, a külső támasz­
ponttól 3,8 m-re 2,5 mm lehajlásra számít. Ki­
köti azonban, hogy a próbaterhelés „csak a tel­
jes 28 napos keményedés után végezhető". 

Június 10-én értesíti Zielinskit a vállalkozó 
képviselője, Kovács Sándor mérnök, hogy a 
próbaterhelés megtörtént. A mért lehajlások a 
szélső főtartók alatt 1 mm-re, a belső főtartók 
alatt 1,8, illetve 1,4 mm-re rúgtak. A terheletlen 
nyílásban 0,5 mm emelkedést mértek. A terhelt 
hídfő és a pillérek 0,5 mm-t süllyedtek. Kovács 
említi még, hogy a „hivatalos" értékkel szem­
ben (1,8 mm) ő csak 1,4—1,5 mm-t észlelt. To­
vábbi fontos megjegyzése: a beton még csak 20 

napos volt a próbaterhelés idején: a Hatóság 
sürgetésére kellett megejteni a próbát. Közli 
még azt is, hogy az alapgödrök kiemelésekor 
meleg forrás vizével küszködtek. Valószínűleg 
ez a víz okozza a támaszsüllyedéseket is. Zie-
linski június 12-én kelt válaszlevelében nyug­
tázza a közléseket, egyúttal ismét kiemeli, hogy 
előírásában 28 napos szilárdulási időt követelt 
meg a próbaterhelés előtt. „Ez alkalommal si­
került az ügy, hanem könnyen végzetessé válha­
tott volna." 

A Tűzoltó híd „megszólalásig" hasonlít a 
Fürdő utcaihoz. „Megszólalás után" azonban 
kiderül: a kétnyílású, négy főtartós, kereszttar­
tókkal merevített szerkezet nem merőleges, 
65°-os szögben hidalja át a medret. A másik kü­
lönbség: itt a töltés lezárására nem épül kö­
penyfal, a két végső kereszttartó közvetlenül tá­
maszkodik a falazott, függőleges ellenfalra. Ezt 
mutatja a pauszon fennmaradt vázlatterv. Az 
iratcsomóban 1909. augusztusi kelettel újabb 
változatra bukkanunk. Ez már egy nyílással 
kívánja áthidalni a patakot. Ajánlati összege 
alig magasabb az eredetinél: 6730 Korona. A 
10 tonnás kocsi terhére méretezett híd általános 
terve is ránk maradt. Eszerint a 16,00 m nyílást 
egy négyfőtartós, öt keresztbordával merevített 
pályalemezű szerkezet hidalja át. A belső há­
rom keresztborda merőleges a hossztartókra, a 
két végső pedig a híd tengelyével 65°-os szöget 
bezárva, végső kereszttartóként támaszkodik 
az ellenfalakra. A kocsipálya szélessége 4,80 m, 
a gyalogjáró hasznos szélessége 1,20 m. A kor­
lát acélelemekből szerelt szerkezet, a hídfők fö­
lött betonbábukba bekötve. A kocsipálya bur­
kolata 5 cm betonon 4 cm aszfalt. Oldalesése 
5 cm. 

A Hatvan közelében, a Zagyva fölé terve­
zett 30 m nyílású híd. 

1913. május 23-án levélben keresi meg a Zi-
elinski Irodát a balassagyarmati M. Kir. Álla­
mépítészeti Hivatal nevében Faludi Béla kir. 
műszaki tanácsos. Egy 27,5 m nyílású, 6 m szé­
les egynyílású „és főtartós" (sic) vasbeton hidat 
kívánnak építtetni. A következő kérdésekre 
kér választ: „épült-e már ilyen híd Magyaror­
szágon; mily nagy lenne ilyen híd szerkezeti ma­
gassága és mi volna közelítőleg egy ilyen híd 
költsége, megjegyeztetvén, hogy a megfelelő 

97 



Mellékletek 

kavicsos homok a mederből termelhető és hogy 
a kavicsnak való kő is közel van." 

Jemnitz Zsigmond főmérnök válaszában tá­
jékoztatja a hivatalt arról, hogy „terveink sze­
rint épült az örményesi híd, jelenleg pedig 7 Bé-
gahíd épül 31,5 m fesztáwal." Az ajánlatot 
egyébként készséggel megadja, ehhez a Zagyva 
meder- és vízjárási adatait, a legmagasabb pá­
lyaszintet, az alapozási mélységet és a teherbíró 
réteg megnevezését kéri. 

A hivatal csak mintegy egy hónapos késéssel 
tudja teljesíteni a kérést. Ekkor azonban már 
részletesebb adatokat is közöl. így az iroda tud­
tára adja a felhasználható „trahyt" (trachit) ka­
vics helyi árát (10 Korona/m3), a legközelebbi 
cementgyárat (3 km, Selyp). A levélhez csatol­
tan megérkezik a Zagyva-meder keresztszelvé­
nye is, a híd tervezett tengelyében. 

Az iroda (június 29-én) további adatkérésére 
adott válaszában a hivatal (július l-jén) 
közli: 
1. a híd terhelése I. rangú, vagyis a gőzekére 

számítandó; 
2. „a hordképes talaj 2,5 kg pro cm2 feszültség­

gel veendő számításba"; 
3. és 4. geometriai és vízjárási adatokat ponto­

sít 
5. hosszabb szárnyfal esetén, a kőkúphoz hasz­

nálható „kemény kő" ára 7 K/m3. 

Levele végén Faludi tanácsos megerősíti ko­
rábbi közlését, hogy a részletes tervek elkészíté­
sére vonatkozó megbízás kiadását nem garan­
tálhatja, de mindenesetre törekedni fog erre. Az 
iratcsomóban található számítási részletek, 
vázlatrajzok és mindenekelőtt az eredeti általá­
nos terv (tusrajz pauszon) szerint az iroda ez 
esetben is az általa igen kedvelt csuklós (Ger-
ber) szerkezetet ajánlotta. A rajz szerint a szer­
kezet teljes hossza 48,40 m. Ebből a befüggesz­
tett tartó 14,00 m, a konzol hossza 9,00 m. A 
híd középső, „szabad" nyílása a kiírásban meg­
adott 30,5 m. A szélső nyílásnak részben zárt 
vasbeton szekrényében kap helyet az ellensúly: 
a száraz kőrakat. Az ellensúlyszekrény hátulról 
és fölülről nem zárt: a kőrakat nekitámaszkodik 
a töltés homlokfalának. A tervező ezzel kívánta 
csökkenteni a lépcsőképződést. A felszerkezet 
4 főtartós elrendezésű. 

A pályaszint — és ezzel párhuzamosan a pá­
lyatábla szintje is — a konzolos tagokon a híd­
fők elé esik 1,6%-ot, a befüggesztett szakasz 
pedig vízszintes. A szerkezet alsó éle a szabad 
nyílásban törés nélkül, ívesen, parabola mentén 
változik: a pillér előtt a tartó magassága 2,34 m, 
a csuklónál 1,20 m, a befüggesztett tag közepén 
89 cm. Az alaptestek és a pillérek a rajz szerint 
csömöszölt betonból, síkalapozással készülnek. 
A kocsipálya szélessége 4,80 m, a pályaburko­
lat vastagsága — a szigeteléssel együtt — 16 cm. 
A 15 cm-rel a pályaburkolat fölé kiemelt gya-

Az apci törvényhatósági útra tervezett Zagyva-híd terve 
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logjáró szélessége — a korlátok belső síkjáig — 
60 cm, azon kívül 15 cm. 

A csomóban található iratok a terv kidol­
gozása során készült részletrajzok, a statikai 
számítás ceruzás kézirata (maga is szép kiállí­
tású, áttekinthető munka). Az „Anyagkivo­
nat" szintén kéziratban található a lapok kö­
zött. 

Jemnitz Zsigmond levele a balassagyarmati 
ÁEH-nak (1913. jún. 29.) ' 

Az általános tervet mellékelve Jemnitz fő­
mérnök levélben kér Fekete Fülöp mérnök, 
építési vállalkozótól árajánlatot. A vállalkozó 
— július 18-án kelt válaszában 55 000 Koro­
nát ajánl. 

Az iroda nevében Jemnitz főmérnök átadja a 
híd általános tervét a közigazgatási bejárás cél­
jára. Kísérőlevelében kiemeli: „... a híd kül­
alakjával méltán felveszi a versenyt a már sablo­
nossá vált vashidakkal, de emellett fenntartási 
költségei is elenyészők egy vashíddal szemben. 
Ha ama kikötés, hogy a vasbeton híd feltétlenül 
egy nyílással oldassék meg, oly mereven fenn 
nem állna, előállítási költségeit illetőleg is tete­
mesen kedvezőbbek volnának, mint a vashí-
déi..." 

A hatvani Zagyva-tód anyagkimutatása 
(1913. július 17.) 

Fekete Fülöp árajánlata (1913. júl. 18.) 

A híd tervezési munkái az irodára nézve ked­
vezőtlenül záródtak. Az Államépítészeti Hiva­
tal július 30-án kelt levelében visszaküldi a 
tervet: „A közölt költségirányzatra nem remél­
hető fedezet, s így minthogy az általam eredeti-
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leg combinatioba vett főtartós elrendezés sem 
volna sokkal olcsóbb ezen speciális szerkezet­
nél, az olcsóbb három nyílású híd építését fo­
gom javasolni az illetékes hatóságnak." 

Érdemes az ügyintézés gyorsaságát kiemelni: 
1913. június 29-én kéri Zielinski irodája a ter­
vezés alapadatait és július 18-án már rendelke­
zésre áll Fekete Fülöp árajánlata. 
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Heves és Külső-Szolnok vármegye mérnökeinek iratai 1790—1860 

1. Zagyva folyó regulatioja iránt 1820—1826 
2. Consignato mapparum kb. 1830 
3. Consignato variorum instrumentorum geometricorum a geometra Liczner 

resignatorum 1799 
4. Gyöngyösi járásbéli megyei kő- és fahidak összeírása 1847 
5. Kápolnai híd építése. Rábl Károly gyöngyösi kőműves terve 1841 
6. Litzner János, Markmüller Károly és József megyei mérnökök részére kiadott 

megyei utasítások 1790—1850 
9. Fasciculus reparationes pontium concernens 1787—1796 

10. Detki és mérai hidak építése; Rábl Károly tervei 1812—1813 
11. Eger—Párád úton építendő hidak költségei 1854 
12. Gyöngyös—nógrádi úton a tasi hatásban építendő áteresz költségei 1854 
13. Szarvaskői út kiépítése 1854 
14. Tari Zagyva-híd kijavítása 1857 
15. Kompolti híd kiigazításának költségvetése 1853 
16. Daliái csárdánál — a recski határban a Tárnán építendő fahíd költségei 1853 
17. Bátori-völgyben építendő fahíd-kijavítások költségei 1853 
18. Szarvaskői úton kijavítandó fahíd költségei 1853 
19. Nógrádi úton a szurdoki csárdánál kiépítendő hidak költségei 1851 
20. Eger—Párád úton kijavítandó hidak költségvetése 1853 
21. Pásztói hidak és út építése 1852 
22. Csecsei út és hidak építése 1853 
23. Eger—Párád úton építendő hidak mértékei 1853 
24. Nádújfalusi Zagyva-híd kiigazítása 1852 
25. Egri Maklári-hóstya híd kijavításának költségei 1853 
26. Verpelét—Párád úton lévő Tarna-híd kijavítása 1853 
27. Mérai kőhíd kimérése és költségvetése 1853 
34. Mátra és Tárna járási rendszeres hidak összeírása 1853 
35. Nógrádi útvonal a Gyöngyösi Városházától a tari Zagyva-hídig 1853 
36. Megyei utak kijavításához szükséges igás és kézi napszámok 1853 
37. Megyei főútvonalak és hidak összeírása 1853 
38. Hevesi hidak kijavítása 1853 
39. Egri nagytemplom melletti föld alatti vízelvezető csatorna és Megyeház utcai 

járda építése 1853 
40. Egri Maklári-hóstya híd kijavítása 1853 
41. Eger—Párád úton lévő 12 híd építésének költségei 1852 
42. Tarnaörsi híd kijavításának költségei 1852 
43. Gyöngyösi járásban építendő hidak költségei 1851 
44. Zsadányi határban a Majzik-éren lévő fahíd kijavítása 1851 
45. Siroki hidak kijavításának költségei 1851 
46. Pétervásári hidak kijavítása 1848—1849 
47. Nádújfalusi gödrön építendő híd költségei 1850 
48. Nagyfügedi híd kijavítása 1851 
49. Zsadányi Tarnócza-híd kiigazítása 1851 
50. Kőlyuki kocsma előtt lévő kőhíd kiigazítása 1851 
51. Tárna Holt-Tarna-híd kijavítása 1851 
52. Nagyrédei kőhíd építéséről Rábl Károly tervrajza és költségvetése 1822 
53. Gyöngyös-tárjáni építése tervrajzzal 1822 
54. Gyöngyösi Toka-híd építése 1822 
55. Gyöngyös és Pata között építendő kőhíd terve 1828 
56. Gyöngyöspatai kőhíd tervrajza és költségvetése 1828 
57. Gyöngyös—Hort úton lévő kőhíd építése, tervrajzzal 1833 
58. Pata és Halmaj közötti kőhíd építése 2 tervrajzzal 1825 
59. Horti országúton kőhíd építése (Fischer Mihály) 1845 
60. Hatvani országúton 2 kőhíd építése 2 tervrajzzal 1846 
61. Kápolnai nagykőhíd építése tervrajzzal 1816—1818 
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62. Kerecsendi határban négy kőhíd építése 1837 
63. Pásztó Zagyva-híd építése, tervrajzzal 1801 
64. Abasári két kőhíd építése, 2 tervrajzzal 1839—1841 
65. Zagyvaszentjakabi kőhíd építése, tervrajzok 1829 
66. Zagyvaszentjakabi fahíd építése, tervrajzok 1839 
67. Gyöngyösi Toka-patakon kőhíd építése, tervrajz 1841 
68. Gyöngyösi 3 rózsa vendéglő átépítése, horti kőhíd és jandai híd építése Rábl 

Károly terveivel. Linczer mérnök Tisza-térképezése 1787 
69. Gyöngyösi járási rendszeres hidak jegyzéke 1848 
70. Gyöngyöshalászi Mérges-párakon kőhíd építése 

2. 71. Kerecsendi és füzesabonyi ideiglenes fahidak építése 1845 
72. Patai, pásztói, filimesi és gyöngyösi hidak építése 1829—1832 
73. Markmüller mérnök iratai határrendezések tárgyában 1820—1840 
75. Gyöngyös—Hort útrészletek és műtárgyak áttekintése 1851 
78. Zagyva folyó nagybátonyi csatornájának átépítése 1813 
79. Tiszaföldvári útszakasz építése 1823 
80. Szarvaskői út építése 1852 
81. Nagyfügedi kőhíd építése, tervrajzokkal 1843 
82. Füzesabonyi kőhíd építése, tervrajzzal 1814 
83. Gömöri útvonalon hidak építése, tervrajz 1839 
84. Kunszentmártoni Körös-híd építése 1834 
85. Gömöri úton hidak építése, tervrajzok 1834 
86. Egri Hajdú hegyi és tihaméri híd építése 1840—1846 
87. Galíciai utak Heves megyei szakaszának rajzai, építése 1812 
88. Hatvan—Hort—Réde—Püspöki—Visonta—Halmaj—Detk—Aldebrő— 

Kápolna—Kerecsend—Demjén—Eger közötti út átépítési terve átereszek 
és hidak feltüntetésével 1810—1812 

3. 89. Tisza szabályozására vonatkozó régi iratok 1785—1788 
90. Gyöngyösi Nagy-patak és Mérges-patak szabályozása 1829—1844 
92. Maklár—Füzesabony út kimérése és költségvetése 1852 
94. Gyöngyöspataki völgyön hidak építése, tervekkel 1839 
95. Egri kőporosi híd építése, tervekkel 1846 

100. Consignatio instrumentorum geometrae Cottensis 1805 
105. Berettyó és Körös szabályozása 1845 
106. Detki Bene-patakon töltés építése 1826 
111. Füredi Tisza-híd zúgója 1838 
113. Gyöngyösi Bene utca helyrehozása 1845 
114. Hídvégi pusztán elárkolt út tárgyában 1843 
115. Patai határban a Kómár völgyén építendő hídról 1840 

4. 120. Poroszlói Szartos-foki fahíd építése 1839 
121. Tari, pásztói és szurdokpüspöki Zagyva-hidak építése Hoffenmayer és Rábl 

terveivel 1824 
123. Pataki kőhíd építése 1823 
124. Pétervásári Székpatak-híd építése 1831 
125. Gyöngyöspatán két fahíd építése: tervrajz 1840 
126. Pásztón a Kövecses-patakon kőhíd építése 1840 
128. Gyöngyöspata és Szurdokpüspöki között kőhíd építése 1828 
129. Instructio pro viarum erectione et reparatione 1805 
130. A sajfoki rendszeres hidak helyrehozásáról 1842 
131. Siroki országúton híd építése 1846 
134. Százbereki híd felépítése 1846 
135. Szihalmi közös híd építése 1847 
136. Szóláti úton a Papéren kőhíd építése 1840 
137. Tari híd építése 1808 
138. Kisrédei híd építése, költségei 
139. Horti úton kőhíd építése 1827 
140. Tarnaörsi kőhíd építése 1798 
141. Verpeléti kőhidak építése 1798 
142. Viszneki kőhíd építése 1824 
143. Várfenéki kőhíd építése 1838 
144. Zagyva új medrének terve Hatvan alatt 1806 
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145. Felső-Zagyva szabályozása 1829 
152. Tarnabodi fahíd építése 1825 
153. Tarnabodi kőhíd építése 1824 
154. Nagybátonyi kőhíd építése 1812 
155. Egri Hatvani-hóstyán építendő kőhíd 1839 
158. Heves megye főnöke által Martonffy mérnöknek kiadott kisebb jelentőségű 

rendeletek 1851 
160. Adács—Árokszállás úton építése 1822 
162. Aldebrői Tarna-híd kijavítása 1834 
168. Erki és tarnaörsi Holt-Tarnán lévő fahidak kijavítása 1828 
169. Mérnökök számára adott utasítások 1810—1820 
170. Nagyfügeden a Bene-híd kijavítása 1824 
172. Hatrongyosi fahíd kijavítása 1838 
184. Conscriptio pontium systematicorum 1803 
185. Markmüller Károly megyei mérnököknek kiadott kisebb jelentőségű megyei 

határozatok 1800-1820 
187. Makiári kőhíd építésére vonatkozó adatok 1786—1824 
189. Instructio ratione hydraulicorum operum 1790 körül 
190. Acta fluvia Tárna concernentia 1786—1790 
191. Gyöngyös és Karácsond közé építendő kőhíd költsége 1833 
192. Gyöngyösi Mérges-patakra kőhíd építése. Tervek 1799 
193. Kápolnai összedőlt híd újjáépítése Rábl terve 1804 
194. Zsadányi és káli fahidak újjáépítése 1809 
195. Saj és Kolop nevű kőhidak építése 1825 
196. Mezőtárkányi kőhíd építése. Rábl Károly terve 1802 
199. Pétervására—Ivád út változtatása 1832 
200. Poroszlói töltések építése 1840 
203. Saj foki hídépítés költsége 1831 
208. Egerbocsi-völgyön lévő fahidak javítása 1810 
210. Tari határ erdejében erdőrészek 1829 
211. Tófalui fahíd kijavítása 1828 
213. Hatvan—Eger közötti úton csatornák építése 1812 
214. Kerecsend—Eger—Szarvaskő útvonalon felhasznált közmunkák 1854 
215. Eger-patak szabályozása Eger városban, tervrajzzal 1814—1846 
217. Balpüspöki és Kápolna közt új kőhíd építése. Tervrajz 1829 
218. Csányi Szarvágy-híd építése. Rábl terve 1807 
219. Egri kőhíd építése. Rábl terve 1805 
220. Töviskes-völgyi kőhidak építése Eger határában. Terv 1822 
221. Újszászi, százberki és bánhalmi hidak 1818 
232. Sárvízen kőhíd építése 1807 
233. Eger—Kistálya úton vízlevezetés 1848 
234. Poroszlói híd- és töltésről jelentés 1853 
235. Adácsnál a Járda vízfolyáson kőhíd építése 1801 
236. Gyöngyöshalászi és pásztói kőhidak építése 1804 
237. Gyöngyös—Hort postaúton kőhidak építése 1807 
239. Püspöki-laposon kőhíd meghosszabbítása 1820 
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Hargitai Jenő hídleírásainak jegyzéke 

Építés éve 
Hatvan melletti Zagyva-hi'd az 
M3-as autópálya 56+078 km-ben 1983 

Hatvan belterületén felüljáró gya­
logjárdájának szélesítése a 30. sz. út 
57+299 km-ben 1974 

Gyöngyös—Detk között Sósvölgyi­
patak híd a 3. sz. űt 88+409 km-ben 1971—1972 

Detk mellett Bene-patak híd a 3. sz. 
út 91+750 km-ben 1973 

Detk—Kápolna között Tarnóca-
patak híd a 3. sz. űt 96+333 km-ben 1859 

Detk—Kápolna között Tarnóca-
patak híd átépítése a 3. sz. űt 
96+333 km-ben 1972-1973 

Kápolna belterületén Tarna-patak 
híd a 3. sz. út 106+247 km-ben 1966—1967 

Szihalom belterületén Rima-patak 
híd a 3. sz. út 123+153 km-ben 1970—1971 

Hatvan—Selyp között Bér-patak 
híd a 21. sz. út 2+032 km-ben 1978 

Zagyvaszántó—Jobbágyi között 
Szuha-patak híd a 21. sz. út 14+898 
km-ben 1958 

Gyöngyösi Mérges-patak híd a 24. 
sz. út 1+830 km-ben 1965 

Parádfürdő területén Tarna-patak 
mellékági híd újjáépítése a 24. sz. út 
30+010 km-ben 1930 

Parádfürdő területén Tarna-patak 
mellékági híd újjáépítése a 24. sz. út 
30+010 km-ben 1981 

Parádfürdői Tarna-patak híd széle­
sítése a 24. sz. út 30+877 km-ben 1969 

Sirok belterületén Tarna-patak híd 
szélesítése a 24. sz. út 42+384 km-
ben 1990 

Egerbaktai Laskó-patak híd a 24. 
sz. út 52+890 km-ben 1965 

Kerecsendi Laskó-patak híd a 25. 
sz. út 0+072 km-ben 1949 

Kerecsendi Laskó-patak híd átépí­
tése a 25. sz. út 0+072 km-ben 1971-1972 

Eger belterületén völgyhíd építése a 
25. sz. út 13+929 km-ben 1978-1979 

Eger belterületén Ráckapu téri híd 
építése a 25. sz. út 14+412— 
14+559 km-ben 1979-1980 

Eger belterületén Eger-patak híd a 
25. sz. út 16+108 km-ben 1938 

Eger belterületén, Eger-patak híd új­
jáépítése a 25. sz. út 16+108 km-ben 1976 

Eger belterületén Barátok hídja a 
Kossuth Lajos utcában 1700 k. 

Eger belterületén Tűzoltó téri 
Eger-patak híd 1910 

Egri Tárkány-patak híd a 25. sz. út 
18+134 km-ben 1976 

Szarvaskő—Egercsehi között Rá­
kos-patak híd újjáépítése a 25. sz. út 
33+200 km 1959 

Szihalom—Mezőkövesd között Os­
toros-patak híd a 30. sz. út 
127+487 km-ben 1900 k. 

Hatvan belterületén Zagyva-híd a 
30. sz. út 57+867 km-ben 1967-1968 

Hatvan területén felüljáró a 30. sz. 
út 60+374 km-ben 1969 

Hort területén Tekerő-patak híd a 
30. sz. út 67+610 km-ben 1968 

Hort—Gyöngyös között felüljáró a 
31. sz. út 72+879 km-ben 1982 

Hort—Gyöngyös között felüljáró a 
30. sz. út 73+040 km-ben 1982 

Füzesabony területén felüljáró a 33. 
sz. út 3+030 km-ben 1956-1957 

Füzesabony területén felüljáró újjá­
építése a 33. sz. út 2+037 km-ben 1987 

Füzesabonyi Laskó-patak híd a 33. 
sz. út 3+088 km-ben 1957-1958 

Besenyőtelek—Poroszló között 
Laskó-patak híd a 33. sz. út 18+620 
km-ben 1952 
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Poroszlói Eger-patak híd a 33. sz. út 
28+542 km-ben 1926-1927 

Poroszló—Tiszafüred között Szo-
morka-patak híd újjáépítése a 33. 
sz. út 29+595 km-ben 1976-1977 

Heréd—Kerekharaszt között autó­
pálya-aluljáró a 2134. jelű út 1+034 
km-ben 1979-1980 

Hatvan—Lőrinci között Zagyva-ár­
téri híd a 2401. jelű út 9+103 km-
ben 1948 

Hatvan—Lőrinci között Zagyva-
híd a 2401. jelű út 9+330 km-ben 1948 

Selyp—Petőfibánya között Zagyva-
híd újjáépítése a 2402. jelű út 
1+596 km-ben 1950 

Rózsaszentmárton területén Ágó-
patak híd átépítése a 2402. jelű út 
9+294 km-ben 1972 

Gyöngyös belterületén Nagy-patak 
híd átépítése a 2406. jelű út 21+003 
km-ben 1972 

Apci Szuha-patak híd a 2404. jelű 
út 0+497 km-ben 1911-1912 

Apc és a 21. sz. út között Zagyva-
híd a 2404. jelű út 0+537 km-ben 1957 

Apc melletti Zagyva-híd a 2404. je­
lű út 1+673 km-ben 1911 

Gyöngyöspatai Zám-patak híd a 
2406. jelű út 8+695 km-ben 1830 

Gyöngyös területén Gyöngyös-pa­
tak híd a 2406. jelű út 21+003 km-
ben 1786 

Recsk belterületén Tarna-patak 
híd a 2411. jelű út 0+113 km-ben 1949 

Recsk—Mátraballa között Balla-
patak híd a 2411. jelű út 7+446 km-
ben 1955 

Verpeléti Tarna-patak híd a 2415. 
jelű út 8+131 km-ben 1950 

Abasár területén Bene-patak híd a 
2416. jelű út 5+557 km-ben 1976 

Abasár—Markaz között Várpatak-
híd átépítése a 2416. jelű út 7+145 
km-ben 1951 

Markaz területén Mérges-patak 
híd átépítése a 2416. jelű út 11+675 
km-ben 1979 

Domoszló belterületén Csonkás­
patak híd újjáépítése a 2416. jelű út 
15+867 km-ben 1951 

Kisnána—Verpelét között Tarnóca-
patak híd szélesítése a 2416. jelű út 
22+283 km-ben 1958 

Verpeléti Tarna-patak híd a 2416. 
jelű út 26+073 km-ben 1949 

Detk területén Bene-patak híd a 
2418. jelű út 2+937 km-ben 1813 

Mátrafüred területén vízfolyás fe­
letti híd a 2419. jelű út 1+971 km-
ben 1962 

Mátrafüred—Abasár között vízfo­
lyás feletti híd a 2419. jelű út 2+056 
km-ben 1962 

Detk—Kápolna között vízfolyás 
feletti híd átépítése a 2420. jelű út 
2+295 km-ben 1951 

Detk—Kápolna között Tarnóca-
patak híd a 2420. jelű út 8+048 km-
ben 1859 

Maklár belterületén Rima-patak 
híd a 2501. jelű út 9+450 km-ben 1960-1961 

Andornaktálya—Mezőkövesd kö­
zött Ostoros-patak híd a 2502. jelű 
út 5+390 km-ben 1964 

Ostoros—Novaj között Ostoros-pa­
tak híd újjáépítése a 2503. jelű út 
5+898 km-ben 1974 

Szilvásvárad területén Borsos-pa­
tak híd a 2506. jelű út 15+486 km-ben 1827 

Nagyvisnyó területén Nagy-völgyi­
patak híd a 2506. jelű út 20+257 
km-ben 1800 k. 

Nagyvisnyó—Dédes között Szilvás­
patak híd a 2506. jelű út 22+572 
km-ben 1949 

Tarnazsadányi Majzik-patak híd a 
3214. jelű út 21+528 km-ben 1913 

Tarnazsadány—Tárnáméra között 
Tarna-patak híd újjáépítése a 3204. 
jelű út 21+440 km-ben 1956 
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Tarnamérai Kis-Tarna-patak híd a 
3204. jelű út 23+982 km-ben 1813 

Tarnaörsi Tarna-patak híd a 3205. 
jelű út 9+350 km-ben 1797 

Tarnaörs területén Tarna-patak híd 
a 3205. jelű lít 9+350 km-ben 1967 

Hevesvezekény területén Görbeé­
ri-csatorna híd a 3209. jelű út 
9+047 km-ben 1972 

Kiskörei közúti-vasúti Tisza-híd a 
3209. jelű út 26+505-27+139 
km-ben 1974-1976 

Kiskörei Jászsági-főcsatorna híd a 
3213. jelű út 1+212 km-ben 1970 

Új ló'rincfalva—Sarud között Las-
kó-patak híd újjáépítése a 3213. jelű 
út 18+710 km-ben 1957-1961 

Párád—Bodony között Tarna-pa­
tak híd a 24118. jelű út 0+789 km-
ben 1954-1955 

Recski — Ércbányához vezető — 
Tarnaág-híd a 24119. jelű út 0+060 
km-ben 1955 

Kisfüzesi Tó-patak híd újjáépítése a 
24121. jelű út 0+804 km-ben 1958 

Recski Tarna-patak híd a 24122. je­
lű bekötőúton 5+917 km-ben 1989 

Sirok belterületén Tarna-patak híd 
a 24127. jelű út 5+389 km-ben 1964-1965 

Tarnaszentmária területén Tarna-
híd a 24128. jelű út 0+327 km-ben 1931 

Tarnaszentmária területén Tarna-
híd újjáépítése a 24128. jelű út 
0+327 km-ben 1978 

Egerszalók határában Laskó-pa-
tak híd a 24128. jelű út 12+180 km-
ben 1838 

2420. jelű út — Vécs között Do-
moszlói-patak híd a 24132. jelű út 
0+910 km-ben 1960-1961 

Vécs belterületén Tarnóca-patak 
híd újjáépítése a 24132. jelű út 
4+500 km-ben 1960-1961 

Feldebrő—Vécs között Tarna-pa­
tak híd átépítése a 24132. jelű út 
9+430 km-ben 1976-1977 

Ecséd belterületén Ágói-patak híd 
a 24141. jelű út 5+812 km-ben 1700 k. 

Aldebrői vasútállomáshoz vezető 
úton Tarna-patak híd a 24311. jelű 
út 0+210 km-ben 1962 

Szarvaskői vasútállomáshoz vezető 
úton Eger-patak híd a 25303. jelű út 
0+052 km-ben 1928-1929 

Vámosgyörk határában Rédei-pa-
tak híd a 32103. jelű út 1+030 km-
ben 1840 k. 

Vámosgyörk—Adács között Gyön­
gyös-patak híd a 32103. jelű út 
1+370 km-ben 1840 k. 

Adácsi bekötő úton Mérges-patak 
híd a 32103. jelű út 2+720 km-
ben 1900 

Kál—Nagyút között Tárna-híd újjá­
építése a 32106. jelű út 0+684 km-
ben 1960-1961 

Mezőtárkány belterületén Laskó-
patak híd a 33101. jelű út 8+042 
km-ben 1980—1981 

Mezőszemerei Rima-patak híd a 
33102. jelű út 5+630 km-ben 1930 

Füzesabonyi Laskó-patak híd át­
építése a 33109. jelű út 0+081 km-
ben 1949 

Kál és Nagyút között Tarna-pa­
tak híd a 32106. jelű út 0+684 km-
ben 1948 

Füzesabonyi Laskó-patak híd a 
33109. jelű út 0+081 km-ben 1931-1932 

Recski vasúti híd a Tarna-patak 
felett 1966 

Boldog községből kivezető tsz-
földúton Zagyva-híd a folyó 
100+204,75 fkm-ben 

Kisterenye—Kál-Kápolna között 
vasúti híd a Zagyva felett 1966 
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Műemléki védettség alatt álló hidak 

Budapest 
Széchenyi Lánchíd 
Margit híd 

Szabadság híd 
Békés megye 

Gyula 
* Gyula 

Borsod-Abaúj-Zemplén 
megye 

* Olaszliszka 
* Vámosújfalu 

Gyó'r-Moson-
Sopron megye 

Fertőd 
Hajdú-Bihar megye 

* Hortobágy 

Püspökladány 

Heves megye 
Eger (Érsekkert) 

* Egerszalók 

* Gyöngyöspata 

* Tárnáméra 

Visznek 

Jász-Nagykun-
Szolnok megye 

* Jászdózsa 

Karcag 

Komárom megye 
Naszály 

Nógrád megye 
* Héhalom 
Pásztó 
Romhány 

Szendehely 
Pest megye 

Százhalombatta 

Szigetmonostor 
* Vác 

Veró'cemaros 
Zebegény 

1939—1849 között, tervezte W. Th. Clark, építette Clark Ádám 
Tervezte Ernest Gouin és társa, 1872—76 
A szigeti szárnyhíd 1899—1900-ban épült 
1894—96, tervezte Feketeházy János, Czekelius Aurél, Nagy Virgil 

Várfürdő út — híd kapuházzal, 1802. Építette Czigler Antal. Egynyílású téglahíd. 
Bárdos híd, 1806—08. Vertich József tervei szerint építette Czigler Antal. Négynyí­
lású téglahíd 

18. sz. második fele. Egynyílású csúcsíves kőhíd 
18. sz. második fele. Késő barokk. Hatnyílású kőboltozat 

Híd, 18. sz. Kastélyparkban egynyílású kőboltozat 

Nagy-hortobágyi kőhíd, 1827—33 között tervezte Povolny Ferenc, építette Litsman 
József. Kilencnyílású téglahíd, faragott kőelemekkel 
Szent Ágota híd a Hortobágyon átvezető sóúton, 1893, tervezte Sipos Lajos. 
Négynyílású kőalépítményen, hengerelt I tartós híd 

Épült 1769-ben, új helyen felépítve 1973 
Egynyílású kőboltozat, díszes kőkorláttal 
Laskó-patak hídja, 1838, építette Hönsch Márton. Egynyílású kőboltozat 
Danka-patak hídja Nepomuki Szent János-szoborral, 1823, tervezte és építette 
Rábl Károly, kétnyílású kőboltozat 
Tarna-híd, épült 1813-ban, Nepomuki Szent János-szobor, barokk, 1802. Tervezte 
és építette Rábl Károly. Kétnyílású kőboltozat 
Gyöngyös-patak hídja késő barokk, 1824, tervezte és építette Rábl Károly. Kétnyí­
lású kőboltozat 

Tarna-híd, klasszicista, 1811—13, tervezte Magurányi József, építette Rábl Károly 
Ötnyílású boltozat 
Zádor-híd, klasszicista, 1808—09, építette Magurányi József eredetileg kilenc nyí­
lással, 1833-ban átépítve öt nyílásúra. 

Malomudvar Fényes-pataki téglahíd, népi Nepomuki Szent János híd, barokk, 
1770. Egynyílású téglaboltozat 

Háromnyílású kőhíd, 18. század. Forgalomból kivonva 
Kőhíd és Nepomuki Szent János-szobor, barokk, 18. sz. 
Kőhíd és Nepomuki Szent János-szobor, klasszicista, 1780 körül. Háromnyílású 
kőboltozat 
Kőhíd és Nepomuki Szent János-szobor klasszicista, 1830 

Bara-Benta-patak hídja, valószínűleg római eredetű (1747 előtti) háromnyílású kő­
híd forgalomból kivonva 
Horány — Római kori hídfő maradványai, 365 körül 
Gombás-patak hídja, barokk, tervezte Oracsek Ignác 1753—58. Szobrai 1752-
ben és 1758—59-ben készültek 
Nógrádverőce 12-es út mellett — Római kori őrtorony és hídfő maradványai 
Viadukt, klasszicista, 1846—50. Hétnyílású téglaboltozat, faragott kőelemekkel 
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Somogy megye 
Balatonföldvár Kikötőmóló végén 100 m hosszú gyaloghíd, 1907, tervezte dr. Zielinski Szilárd 
* Öreglak 1912 eleje, egynyílású téglaboltozat 
* Öreglak 1912 eleje, kétnyílású téglaboltozat 

Veszprém megye 
* Hegyesd Kőhíd, 19. sz. eleje kétnyílású boltozat szoborfülkével 
* Dörgicse Kőhíd, barokk, 18. sz. Egynyílású csúcsíves 
Örvényes Híd Nepomuki Szent János-szoborral, késő barokk, 1800 körül 
Pula Híd, népi 
Tapolca (díszes) Kőhíd, barokk, 1791—93, építette Schracz Károly, 

ötnyílású szoborfülkés kőboltozat 
Zala megye 

Zalaszentgrót Négynyílású forgalomból kivont Zala-híd, 1844—46 

Megjegyzés: A kiemelten * jelölt hidak országos közutakon, a megyei állami közhasznú társaságok 
kezelésében vannak. 

Nepomuki-Szent János-szobor a tarnamérai 
műemlék kőboltozaton 
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Hídmérnöki konferenciák 

1. 1962. IV. 2 6 - 2 7 . Budapest 57 fő 
2. 1962. X. 2 5 - 2 6 . Szolnok 51 fő 
3. 1963. V. 9 - 1 0 . Budapest 45 fő 
4. 1963. VIIL 28 -29 . Békéscsaba 54 fő 
5. 1964. VI. 2 4 - 2 5 . Zalaegerszeg 77 fő 
6. 1966. V. 5. Szombathely 48 fő 
7. 1967. V 17—18. Budapest 77 fő 
8. 1968. V. 14 -15 . Győr 120 fő 
9. 1969. IX. 2 3 - 2 4 . Siófok 114 fő 

10. 1970. X. 8 - 9 . Szolnok 85 fő 
11. 1971. X. 14 -15 . Budapest 86 fő 
12. 1972. X. 11-12 . Nyíregyháza 90 fő 
13. 1973. IX. 5 - 6 . Szeged 91 fő 
14. 1974. V 16-16 . Pécs 104 fő 
15. 1975. V. 6 - 7 . Tata 132 fő 
16. 1976. X. 5—6. Bp.—Visegrád 122 fő 
17. 1977. V 2 5 - 2 6 . Eger 88 fő 
18. 1978. IX. 19-20 . Győr 112 fő 
19. 1979. IX. 2 5 - 2 6 . Debrecen 92 fő 
20. 1980. III. 26—27. Siófok 80 fő 
21. 1981. IV 7 - 9 . Tengelic 73 fő 
22. 1982. V. 11 -13 . Kőszeg 120 fő 
23. 1983. V 10-12 . Gyula 95 fő 
24. 1984. V 8 - 9 . Balatonföldvár 60 fő 
25. 1984. X. 21—22. Budapest 37 fő 
26. 1985. X. 2 2 - 2 4 . Balatonföld vár 75 fő 
27. 1986. X. 7 - 9 . Balatonföldvár 70 fő 
28. 1987. XI. 9 - 1 1 . Balatonföldvár 70 fő 
29. 1988. X. 18 -20 . Budapest 90 fő 
30. 1989. VII. 2 8 - 3 0 . Győr 120 fő 
31. 1990. X. 9—11. Szolnok 160 fő 
32. 1991. VIII. 28 -30 . Kecskemét 142 fő 
33. 1992. IX. 2 - 4 . Balatonfüred 162 fő 
34. 1993. V 2 6 - 2 7 . Győr 166 fő 
35. 1994. VI. 8 - 9 . Sárospatak 266 fő 
36. 1995. VI. 7 - 8 . Gyula 262 fő 
37. 1996. VI. 3 - 5 . Debrecen 201 fő 
38. 1997. X. 8 - 1 0 . Budapest 212 fő 
39. 1998. VI. 29-VII . 7. Eger 
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Tervek, törzskönyvek 

A lőrinci Zagyva-híd törzskönyve (1935) 
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Tervek, törzskönyvek 

A Mátra járás hidjai. 
(Heves Megyei Levéltár. Heves és Külső-Szolnok vármegye mérnökének iratai. IV—8/1., 34.) 
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A füzesabonyi Laskó-paíak híd törzskönyve (1933) 

Megbízólevél 1937-ből 
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Építési napló 1937-ből 

A í/eí&i fíene-patak híd átadás-átvételi jegyzőkönyve 1937-ből 
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Tervek, törzskönyvek 

A Csevice-patak híd terve 1912-ben készült 
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Tervek, törzskönyvek 

A Csevice-patak híd statikai számítása (1912) 
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Tervek, törzskönyvek 

A detki Bene-patak híd törzskönyvmelléklete 

A gyöngyöspatai kőhíd terve 
(Heves Megyei Levéltár. Heves és Külső-Szolnok vármegye mérnökének iratai. IV—8/1., 55.) 
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Tervek, törzskönyvek 

,Holttisza" vasbeton híd terve 1920-ból 
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Tervek, törzskönyvek 

Kapor Tibor szakaszmérnök jelentése 

Próbaterhelési jegyzőkönyv a poroszlói Eger-patak hídról 
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Tervek, törzskönyvek 

A szarvaskői Eger-patak híd törzskönyve A kápolnai Tárna-híd építésére vonatkozó adatok 
(1954) 

33 út 13+281 km híd Műszaki leírása 
(Apáthy Árpád összeállítása) 
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Tervek, törzskönyvek 

A „ Tiszafüred—Poroszló közötti állami Tisz.a-híd" terve 
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Tervek, törzskönyvek 

Toka-patak híd költségvetése (Heves Megyei Levéltár. Heves és Külső-Szolnok vármegye mérnökének iratai. IV—8/1., 67.) 
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Tervek, törzskönyvek 

A Toka-patak fahídja helyett építendő kőhíd terve 
(Heves Megyei Levéltár. Heves és Külső-Szolnok vármegye mérnökének iratai. IV—8/1., 54.) 
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Tervek, törzskönyvek 

Hídkimutatás a XIX. századból 
(Heves Megyei Levéltár. Heves és Külső-Szolnok vármegye mérnökének iratai. IV— 8/1., 37.) 

A Bene-patak híd terve 
(Heves Megyei Levéltár. XV—6/a., Megyei terv 30.) 
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Jegyzőkönyv 1838-ból 
(Heves Megyei Levéltár. Heves és Külső-Szolnok vármegye mérnökének iratai. IV—8/4., 120.) 



Tervek, törzskönyvek 

A szihalmi Eger-patak híd terve 1896-ban készült 
(Heves Megyei Levéltár. Az egri érsekség és káptalan gazdasági levéltárának tervrajzai. XV—6/8, 209) 
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Egyedi hídleírások 
Eger hidjai 

Eger kialakulásában szerepet játszott az is, 
hogy meleg vizű forrásai voltak és az azokból 
keletkezett mocsarak miatt könnyen volt véd­
hető. A városon átfolyó patak vízhozama ko­
rábban sokkal bővebb volt, mint napjainkban. 
A XVIII. század második feléig a városfalakon 
kívül nem volt szükség nagyobb méretű hidak­

ra, mert az Eger-patakon át lehetett kocsikkal is 
kelni a gázlókon, a városban azonban a közle­
kedés biztonsága és kényelme érdekében hida­
kat kellett építeni, már egy 1346-ban kiadott 
oklevél egy fa- és egy kőhidat említ. 

A városról készült XVI. századi metszetek 
nem tekinthetők minden részletükben teljesen 
megbízhatónak, a feltüntetett hidak azonban 

általában a későbbi 

Eger városfalain belüli hidak ábrázolása 1596-ból 

Hidak az Eger-patakon a városban és annak környékén 1687-ben 

forrásokban is meg­
jelennek. 

A város kapuinál 
(Hatvani-, Makiári-, 
Rác-, Cifra-) Evlia 
Cselebi szerint fel-
vonóhidakon lehe­
tett közlekedni [1]. 
Az Ilidse elnevezésű 
a Makiári- (Álma­
gyar-) kapu hídja 
volt, a Martalóc ne­
vű a Rác-kapué, a 
Kelmet-kapu Cifra-
(felnémeti-) kapué, 
az Új híd a mai 
Csiky Sándor utca 
elejére helyezhető 
gyalogoskapu hídja 
lehetett. A városon 
belül csak a Barátok 
(ferencrendi szerze­
tesek) hídját ismeri 
Cselebi. Hidak vol­
tak természetesen 
az egri várban is a 
bejáratoknál, így a 
külső és belső vár 
közötti kb. 35 m 
széles árok felett. 
Az itt lévő hídról a 
vár elestéről szóló 
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Sartory József Grundrís der Stadt Erlau c. térképe 1787, rekonstrukció 

(1596. okt. 14.) feljegyzések is megemlékez­
nek [2]. 

A név szerint említendő hidak mellett szá­
mos híd létezett már a török korban, így például 
a puskapormalmot körülvevő vizesárkon. Az 
egyes hidak történeti forrásait a XVII. század­
tól elég jól ismerjük. 

A török kiűzése után a XVII. században a 
„Neoaquistica Commisio" összeírása szerint, a 

Az egri belső és külső vár között cölöp- és felvonóhíd volt az 1552. évi ostrom idején 

városon átfolyó patakon utcai kőhidak is vol­
tak. A Barátok és Mária utcai híd kőből, a Mi­
noriták, Miseriek és a Káptalan hídja pedig fá­
ból épült. Bél Mátyás Heves megye ismertetése 
1730—1735 című munkájában a várost átszelő 
Eger-patakon ezzel szemben csak két kő- és két 
fahídról tesz említést. 

A XIX. század végén (1883) Egerben már 
13 kisebb-nagyobb híd volt a III. katonai felvé­
tel tanúsága szerint. (Ugyanekkor Hatvanban 

11, Gyöngyösön 9 
híd volt.) 

A Barátok hídja 
(ma Kossuth Lajos 
utcai) a vár bejára­
tához vezető úton 
már a XVI. század­
ban is biztosan állt. 
Az út gerendabur­
kolatát és a hídra ve­
zető rámpát 1958-
ban megtalálták, 
metszetek és az 
1690-ben készített 
összeírás is kőhidat 
jelölt ezen a helyen 
[3, 4]. 
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A korabeli beszámolók szerint az 1757. évi 
nagy árvíz a hidat „bár a legszilárdabb anyag­
ból készült" összedöntötte és az új híd sem lett 

hosszú életű [5]. Egy 1787-ben készült összeírás 
szerint Szent Lőrinc és Szent Sebestyén képei dí­
szítik az itt álló hidat [3]. A 6 öl 2 láb nyílású hi­
dat az 1813. évi nagy árvíz elpusztította. Az új 
boltozatot Zwenger József tervei szerint építet­
ték 1815-ben. A város ezen nevezetes hídját 
1944. november 30-án felrobbantották [5]. 

A Miseriek (azaz irgalmasrendiek) hídja a 
mai Zalár utcai híd helyén állt. 

Az 1944-ben felrobbantott Barátok hídja 

A Minoriták hídja 1878-ban, melyet elbontottak 

A Minoriták kóliídja (Dobó téri) 1731-ben 
épült G. B. Carlone tervei alapján. A 7,6 m 

(4 öl) nyílású híd és 
a partfal mellvédjén 
tíz (!) szobor volt. A 
korabeli források 
szerint a kőfaragó 
munkákat Steyer 
János végezte [7]. 
Az 1878. októberi 
nagy árvízben a híd 
megrongálódott és 
az árvízveszély csök­
kentése érdekében 
lebontották [6]. 
Sajnálatos, hogy a 
rendkívüli szobor­
csoport sorsáról, 
amely egyedülálló a 
magyar hídépítés­
ben, az igen részle­
tes műemléki össze­
foglalókban sem ta­
lálni adatokat [3]. 
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Irgalmasok hídja (1907) 
(Dobó István Vármúzeum Képes Levelezőlap Gyűjtemény) 

A Posuerunt a Cifrakapu téri védmű híd. 
Már a XVII. századi metszeteken is látható a 
városfalban kialakított két íves nyílás, melyen át 
folyt a patak. Miután az 1760-as években meg­
kezdték a városfalak bontását, az árvízkárok el-

A védgát és a Szent János híd terve (1782) 

Irgalmasok hídja építés alatt 
(Dobó István Vármúzeum Képes Levelezőlap Gyűjtemény) 

len védmuvet építettek Zathunreczky Sándor 
„városi geometra" tervei szerint. A látványos, 
művészi díszítésű védgátat (kápolna, szobrok, 
mellvéd) Povolni Ferenc — a hortobágyi híd 

tervezője tervezte és 
építette 1771-81-
ben [3]. A meder­
ben két, egyenként 
3,78 m (2 öl) méretű 
boltozat épült. A gá­
ton, illetve a hídon 
négy szobor állt: 
Mária a kis Jézussal, 
Mihály arkangyal, 
Szent János és lám­
pát tartó angyal. A 
szoborcsoport alatt 
márványtáblán az 
építési évszámok és 
„Posuerunt me cus-
todem..." (őrzővé 
tettek engem) bibliai 
idézet volt vésve; in­
nen ered a védmű 
neve. A Szent János 
híd a fal előtt állt 
[3,6]. 

A védmuvet az 
1813. évi árvíz után 
javították és zsilipes 
műtárggyá alakítot­
ták Magurányi Jó­
zsef tervei szerint 
[3]. Az 1878. évi ár­
víz a védgátat súlyo­
san megrongálta, a 
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kétnyílású híd egyik nyílása ledőlt, ezt nem állí­
tották helyre, a másik 1969-ig állt, dr. Gáli Im­
re felvételéből alkothatunk fogalmat erről az ér­
dekes műtárgyról [3,6] . Nagy kár, hogy a szob­
rokkal díszített hidak árvízben, háborúban el-

A Szent János híd maradványa 

pusztultak, s az egyetlen maradványt a Szent Já­
nos híd egy részét pedig elbontották. 

Az Érsekkertben, a régi püspöki magánkert 
és az ettől keletre elterülő külső kert között az 
Eger-patak, illetve a malomárok felett állt két 
kecses boltozat, melyet Esterházy Károly püs­
pök építtetett 1770—71-ben Fellner Jakabbal 
[6], más forrás szerint Francz Józseffel [3]. Az 
egyik híd már korábban összedőlt, a másik 
1942-ben még teljesen ép, 1962-ben már ro­
mos volt, ezt azonban újjáépítették. 

A Tűzoltó téri híd elődje a káptalani malom 
mellett már a XVIII. században állt, a híd az 
1813. évi árvízben megrongálódott, 1816-ban 
Zwenger József a neves kőművesmester és 
Máhr József ács tervei szerint újjáépült. 

Történeti fejlődése során szaporodó hidak 
biztosították Eger nyugati és keleti részei közötti 
összeköttetését, a mocsaras patakmeder terasza­
in épült városrészek között. A XIV. században 2, 
a XVI. században 6, a XVIII. század végén 11 és 
a XIX. század végén 13 híd volt a városban. 

Az áthelyezett, átépített Érsekkerti híd 
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Az Érseki malom környékén lévő hidak 

A századforduló után több híd, vasbeton 
szerkezetűre való átépítésére készült terv dr. Zi-
elinski Szilárd irodájában, így a Halaspiaci, a 
Fürdő előtti és Tűzoltó téri hidakra. 

város öt hídja újjáépítésének adatait tartalmaz­
za (Barátok, Fürdő utcai, Irgalmas utcai, Piac 
téri, Tűzoltó téri). A tervezett hidak közül 
kettő a régi, a többi új hídfőre támaszkodó 

íves köpenyleme-
zű gerendahídként 
(acéltartós öszvér­
szerkezet) volt ter­
vezve [9]. A meg­
épített hidak lapos 
boltozatot idéznek, 
valójában gerenda-
hidak. 

Egerben a 25. sz. 
főút új nyomvona­
lának kialakításakor 
két nagy felüljáró 
épült, ezekről a vas-
betonhidak fejezet­
ben és az egyedi 
hídleírásokban van 
szó. 

Alkalmi híd a székesegyház előtt (dr. Csiffáry Gergely magángyűjteménye) 

A világháborúban a Barátok, a Minoriták 
hídját és a többi Eger-patak hidat is felrobban­
tották. Egy 1945 októberében készült terv a bel-

IRODALOM 

[1] Sugár István: Eger város falainak és kapuinak történe­
te, Az Egri Múzeum Évkönyve VI. 1968. 
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A Minoriták hídja helyén épített ideiglenes híd (1948) 
(dr. Csiffáry Gergely magángyűjteménye) 

[2] Sugár István: Az egri vár históriája. Zrínyi Kiadó, Bp. 
1991. 121. o. 

[3] Heves megye műemlékei. II. kötet. Akadémiai Kiadó, 
Bp. 1972. 332. 

[4] Breznay Imre: Eger a XVIII. században. I. kötet. Eger 
1933. 

[5] Dancza János: Nevezetesebb egri árvizek a helyi sajtó 
tükrében. Egri Múzeum Évkönyve XVI.—XVII. 
Eger 1980. 

[6] Gáli Imre: Régi magyar hidak. Bp. 1970. 

[7] Márkus Béla oki. mérnök összehasonlító tervei. Eger 
város mérnöki hivatalának helyrajzi és vízrajzi tervei 
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Hatvan város hidjai 

Hatvan napjainkban is közlekedési csomó­
pont, több vasút feletti műtárgya, Zagyva-hídja 
van, fontos átkelőhely volt a Zagyva mocsarain 
már a középkorban és a hatvani várba is több 
híd vezetett be. 

Hatvan vára a bejáró hidakkal (Heves megye 
műemlékei III. 2 76. o.) 

A XIII. században prépostság állt itt, ekkor 
már a zagyvái átkelőnek nagy fontossága volt. 
A vár 1523—44 között épült. Korabeli metsze­
tek és Evlia Cselebi leírása (1666) is megemlí­
tette a belső és a külső vár két-két kapujánál álló 
fahidakat [1]. A várárkot áthidaló hidakról az 
1594 márciusi ostrom leírásában találunk rész-

Képeslap a hatvani Zagyva-hídróí, Gyökér István gyűjteményéből 
(épült 1913-ban) 

leteket [3]. A Zagyván elrontott átjáró (híd) 
akadályozta a török csapatok mozgását. Érde­
kes adalék, hogy a kb. 26 m széles várárkon az 
elbontott hidat két hajóból ácsolt tutajjal (hajó­
híd) helyettesítették [3]. Az ostromról készült 
rajzon a várárkon és a Zagyván is 3—3 híd 
látható. 

A Zagyva hídjánál a XV. századtól harmin-
cadot kellett fizetni [1]. Az első katonai felmé­
rés Hatvanban 4 hidat jelöl, s az országleírás 
az első malomnál lévő híd rossz állapotát jelzi 
[4]-

1845-ben ötnyílású, 38 m hosszú fahidat 
építettek a Zagyva három ágán, ez a híd 1881-
ig állt fenn [1]. A cölöpjármok 13—13 cölöpből 
álltak, ezek előtt jégtörő volt. A híd évi fenntar­
tása 278 Ft-ba került [3], Hatvan polgárai 
1870-ben kérték, hogy a hidat az államkincstár 
vegye át és a hídvámot szüntesse meg. A kincs­
tár sokallta a jogtulajdonos által kért 20 ezer Ft-
ot. 1883-ban a község arra hivatkozott, hogy a 
hatvani polgárok a hidak fenntartása fejében 
korábban nem fizettek vámot [3]. 

1894-ben a vitának az vetett véget, hogy a 
kormány állapította meg a vám mértékét, úgy 
hogy az a hidak fenntartására legyen elegendő. 

1905-ben ismét fahidat építettek, állandó 
(vasbeton) híd építésébe pedig 1913-ban 

kezdtek. 1936-ban 
már a híd szélesíté­
sét szorgalmazták. 
A hidat 1944-ben 
felrobbantották, he­
lyén acéltartós vas­
beton lemezes (ösz­
vértartós) híd 1947— 
48-ban épült meg, 
majd a régi hídtól 18 
m-re épült a ma is 
álló ötnyílású taka­
réküreges vasbeton 
híd [5]. 

A 3. sz. út (ma 30. 
sz. út) és a buda-
pest—miskolci vas­
útvonal kereszte­
ződésében épült 
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1913—14-ben vasút feletti ötnyílású, merevbe­
tétes közúti híd, melyet az akkori országgyűlési 
képviselőről Szinyey hídnak neveztek el. A hi­
dat 1974-ben szélesítették. 

E műtárgy mellett egy közúti aluljáró és a 
30. sz. úton még egy vasút feletti, háromnyílásií 
híd épült 1969-ben [5]. 

A Klapka és a Hegyalja út közötti, vasút 
alatti aluljárót „lyukaidnak" nevezték, építője 
Santarossa olasz származású kőműves volt [1]. 

A Zagyva-hídon kívül fontosak a Herédi-

(Bér-, Nógrád-) patakon és a várost behálózó 
árkok felett épült hidak. Kisebb fahidak állandó 
híddá való építése különösen 1901-ben gyor­
sult fel, néhány példa: Sztancsik-, Csida-, Mor-
vay—Biróczki-híd [1], 

IRODALOM 

[1] Hatvani Lexikon, Hatvan 1996. 394. o. 
[2] Szemelvények Hatvan történetéből. Hatvan 1993. 

37. o. 
[3] Hatvan Heves megyei község története, Bp. 1940. 
[4] Az I. katonai felmérés és országleírás hidas adatai, 

B. Huszár Éva (kézirat). 
[5] Hargitai Jenő hídleírása (kézirat). 
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A kiskörei vasúti-közúti Tisza-híd 

1889-ben épült Kiskörénél az első Tisza-híd, 
csak vasúti forgalomra. A 780 m hosszú híd 
valamennyi alátámasztó és áthidaló szerkezete 
fából készült, ez volt Magyarország leghosz-
szabb faszerkezetű hídja. A Kisköre felőli árté­
ren 37, az Abádszalók felőlin 28 nyílású 9,4-
10,0 m támaszközű ékelt fatartós ártéri hídrész 
épült. 

A három 48 m-es medernyílás folytatóla­
gos, alsópályás, 6,5 m magas, négyszeres rácso­
zasd, Howe-rendszerűvolt, melyet 12 m hosszú 
fenyőgerendákból építettek, az oszlopok kör­
keresztmetszetű vasból készültek [1]. 

1906-ban a medernyílást, pilléreinek és fel­
szerkezetének erős rongálódása miatt átépítet­
ték 45,4+64,4+45,4 m-es alsópályás, rácsos, 
folytvas anyagú szerkezetre. A medernyílások 
pillérei keszon alapozásúak voltak. A felszer­
kezet gyártását és szerelését a MÁVAG vé­
gezte [1]. 

1919-ben a hadműveletek során a meder­
nyílás vasszerkezeteit felrobbantották, az árté­
ri hídrészek zöme pedig leégett. 

A medernyílások átépítése 1907-ben, jobb oldalon és háttérben a Howe-rendszeríí 
faszerkezet látható (MÁ VAG-felvétel) 

1923-ban kezdődött és fejeződött be a 
helyreállítás, addig a forgalom szünetelt. 

A híd helyreállításával egyidejűleg az ártéri 
nyílásokat átépítették. A Kisköre felőli olda­
lon 16, az Abádszalók felőli ártérben pedig 20, 
egyenként 11,85 m támaszközű Gerber-rend-
szerú' vasszerkezet épült a régi budapesti déli 
összekötő vasúti híd hegeszvas anyagú hossz­
tartóiból. Az ártéri betonpillérek, a meder kö­
zelében lévő 4—4 pillér kivételével síkalapozás­
sal, amazok cölöpözött alapozással készültek. 
A megrövidült híd 589 m hosszú, a vasúti hidak 
között a második leghosszabb volt [1]. 

1944-ben a három medernyílást, a meder­
pilléreket és 8 ártéri pillért felrobbantották [ 1]. 

1946-ban kiemelték a híd roncsait, ekkor 
kiderült, hogy a három nyílás közül a középső 
nem, a többi azonban pótlásokkal újból felhasz­
nálható; az ártéri nyílások vasszerkezete csak 
kismértékben sérült [1]. 

1948-ban állították helyre a pilléreket. Az 
Abádszalók felőli pillér javításához búvárha­
rangot készítettek Szolnokon, s azt úsztatták a 
helyszínre. Az új falazat építéséhez 14X10 m 

alapterületű vasbe­
ton keszont építet­
tek [2]. 

1956-ban kezdő­
dött a medernyílá­
sok újjáépítése, il­
letve az új nyílás 
megépítése [1]. 

1958. november 
30-án adták át a 
forgalomnak a most 
a közúti forgalom 
számára is megnyi­
tott Tisza-hidat [3]. 
Eddig az időpontig 
a kétszeri értelmet­
len pusztítás miatt 
az akkor 69 éves híd 
csak 44 éven át szol-
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Az 1919-ben felrobbantott vasúti híd helyreállításának kezdete (Az épen maradt nyílásban 
vasúti kocsik) (MÁ VAG-felvétel) 

Az ártéri nyílások átépítése öszvértartós szerkezetre (MÁV Hídépítési Főnöksége) 

új nyomvonalon új 
vasúti híd építése a 
költségek miatt nem 
valósult meg, ezért 
csak az ártéri szer­
kezetek átépítését 
tervezték meg [3,4]. 

1974-ben meg­
kezdődött az új, 
öszvértartós ártéri 
nyílások építése 
[2]. A hegesztett, 
egyenként 8 tonnás 
gerinclemezes ártéri 
acélszerkezeteket a 
MÁV Hídépítési 
Főnöksége gyártot­
ta. Az új hídrészek 
beépítéséhez szere­
lőállvány készült, 
melyen elkészítet­
ték a vasbeton pá­
lyalemezeket is. 
Egyszerre két nyílás 
szerkezetét húzták 
be egy vágányzár 
alatt. A vágányzár 
megszüntetése előtt 
próbaterhelést is vé­
geztek [2, 3]. 

1976-ban elké­
szült a MÁV első 
öszvértartós hídja, 
melyek gyártási és 
szerelési tapasztala 
tai kedvezőek vol­
tak [2]. 

gálta a vasúti forgalmat. Az acélszerkezet épí­
tését ekkor is, mint 1923-ban a MÁVAG vé­
gezte. 

1971-ben a bizonytalan minőségű ártéri híd-
nyílások és a Tisza II. vízlépcső építése miatt a 
KPM tanulmányterv készítésével bízta meg az 
Uvaterv-et [2, 3]. A megvizsgált három fővál-
tozat közül — sajnos — a közúti forgalom átte­
relése a Tisza II. üzemi átjárójára, valamint 

IRODALOM 

[1] Kádár Imre: A kiskörei vasűti-közúti Tisza-híd, MSz. 
1959. 3. 

[2] Tóth György: A kiskörei Tisza-ártéri hidak átépítése, 
MSz. 1976. 7. 

[3] Bors Ernő—Kozma Károly: A kiskörei ártéri Tisza-
hidak, Uvaterv Műszaki Közlemények 1977. 2. 

[4] Bognár Ferenc: A kiskörei vízlépcső hullámtéri duz­
zasztómű üzemi hídja, Uvaterv Műszaki Közlemé­
nyek, 1977. 2. 
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A Poroszló—Tiszafüred közötti 
Tisza-híd 

1248-ban a kedvező adottságú átkelőhelyet 
IV. Béla oklevele már említi [1], Természete­
senjóval korábban is használták már itt a révhe­
lyet. Földrajzi nevek: Hajóhalom, Hajóuta a 
révhajóra utalnak. A középkorban az átkelő­
hely Örvény és Poroszló között helyezkedett 
el. A 13. században két országos főutat kötött 
össze az örvényi-poroszlói országút [2]. 

A Debrecen—Tiszafüred—Füzesabony út­
vonal, mint tudjuk a kereskedelem, főként az 
állathajtás útvonala volt. 1346-tól a Hortobágy 
széles vizén épített hídról már okleveles adat áll 
rendelkezésre [3]. 

1695-ben Poroszló postajárat végpontja lett, 
majd Debrecen felé meghosszabbították a já­
ratot. 

1730-ban néhány száz méterrel arréb került 
a füredi határba az átkelőhely. 1731-ből 
bővebb leírás maradt fenn az itt működő hidas­
ról [2]. 

Az I. katonai felmérés térképszelvényén a 
Tisza jellegzetes hurokkanyarjában odavezető 
utat és révátkelést láthatunk. 

1822-ben Poroszló lakosai töltést kívántak 
építeni, gr. Károlyi István azonban, vámszedés 
ellenében maga vállalta ezt a munkát [4]. 

1833-ban a regényes életű Pankotay Józsa 
György gr. Károlyitól 25 évre bérbe vette a ré­
vet, azon kötelezettséggel, hogy állandó hidat 
épít a Tiszán, a közbirtokosság pedig vállalta a 
megfelelő töltés megépítését [3]. 

A Tiszán átvezető út jelentőségének felisme­
rését jelzi, hogy ekkor készült el a hortobágyi 
Kilenclyukú kőhíd. 

1834-ben elkészült 36619 pengőforint 
költséggel a tölgyfa anyagú Tisza-híd, más for­
rások szerint a híd 34 ezer pengőforintba került 
[5, 2]. 

1840-es évek közepén a jégzajlás elvitte a 
híd kétharmadát, majd 1846-ban meghalt Jó­
zsa „Gyuri", ám szerencsére az állandó tiszai át­
kelés igénye oly nagy volt, hogy a Balthasár Já­
nos királyi mérnök készítette tervek megvaló­
sításához, már 1846-ban hozzákezdtek, Pfozer 
János ácsmester irányításával. Alig készült el a 
híd, az Első Tiszai Gőzhajózási Társulat azt ja­
vasolta, hogy a hidat meg kellene emelni vagy 
felnyitható részt kellene kialakítani. A tárgyalá­
sok még 1848 elején is folytak, a forradalom és 
szabadságharc azonban más fordulatot hozott a 
híd életében. 

1849. július l-jén stratégiai okokból a ma­
gyar kormány parancsára a hidat felégették 
P]. 

A szabadságharc leverése után az érdekeltek 
kártérítési igénye nem talált meghallgatásra. A 
nagy vasútépítési program során nyilvánvalóvá 
vált, hogy a térség bekapcsolásához a közleke­
dési rendszerbe, állandó híd kell a Tiszán, ehhez 
pedig állami támogatás szükséges. 

Döntő fordulatot a Debrecen—füzesabonyi 
helyiérdekű vasút tervének megszületése, s egy 
országgyűlési parlamenti interpelláció hozott 
(1889. március 27.) [2]. 

1890—91-ben a Debrecen—Füzesabony 
helyiérdekű vasútvonal megépítésének része­
ként a Schlick-féle vasöntöde és gépgyár ötnyí­
lású, hegesztett vas anyagú, alsópályás, 
szegecselt, rácsos hídszerkezetet épített 
30+3X70+30 m-es támaszközökkel. A szélső 
nyílások párhuzamosövű többszörös rácsozá-
súak, a középső nyílások csonkaszegmens ala­
kú, 8,5 m magas, oszlopos rácsozása szerkeze­
tek voltak [6, 7]. Egyes források szerint a hidat 
Feketeházy János tervezte. A híd szerkezetének 
egyes jelei alapján ez valószínűsíthető [14]. A 
híd vegyes üzemíí volt, tehát vonatmentes idő­
ben áthaladtak rajta a közúti járművek is. 

1919 nyarán a Tiszafüred felőli három nyílás 
vasszerkezetét és két mederpillért felrobban­
tották. A forgalom 1920 karácsonyáig szüne­
telt, amikorra elkészült egy háromnyílású, 90 m 
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A felrobbantott hídrészek újjáépítése állványon (MÁVAG-felvétel) 

A behúzásra elkészített két hídnyílás felszerkezete, háttérben a provizórium 
(MÁ VAG-felvétel) 

összhosszúságú Kohn-, a középső medernyílás­
ban pedig egy Roth—Wagner-szerkezet [6]. 
1923-ban készült el — a kiemelt roncsok fel­
használásával, részbeni megerősítésével — a 
híd helyreállítása [6, 7]. 

1937-ben forgalomkorlátozást kellett beve­
zetni, majd a vasútvonal elsőrangúsításának 
tervbevétele miatt, új vasúti híd építését vették 
tervbe. 

1941-ben meg­
kezdődött és 1942-
re elkészült a közös 
üzemű híd mellett 
az új híd pillé­
reinek építése. Az 
új híd felszerkezetét 
— párhuzamos övű, 
szimmetrikus rácso-
zású, szegecselt szer­
kezet - 1943-ban 
kezdte gyártani az 
állami gépgyár 
(MÁVAG)ésl944-
ben az elkészült ele­
meket a helyszínre 
szállították [7], a 
szerelési munkála­
tokat azonban a ha­
di események (szov­
jet hadsereg előre­
nyomulása) meg­
akadályozták [6]. 

1944 júniusában 
bombatámadás ál­
dozatául esett a 
jobb parti két nyílás. 

1944. október 27-én 
a hídtól 30 m-re 
délre az időközben 
(három hét alatt) el­
készült pontonhi-
dat és a híd még álló 
felszerkezetét, a visz-
szavonuló német 
alakulatok felrob­
bantották és robba­
nóanyaggal meg­
töltött pontokkal 

megkísérelték a pilléreket is felrobbantani 
[2,7]. 

1944 novemberében az új vasúti híd pillé­
reinek felhasználásával, cölöpös fajármok 
közbeiktatásával új közúti-vasúti provizóriu­
mot építettek, ez azonban a jégveszély miatt 
nem volt biztonságos, ezért meg kellett kezde­
ni a felszerkezet szerelését. A három meder­
nyílás közül egy nyílást Budapestre szál-
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Az új hegesztett NF csavaros közúti Tisza-híd (Hargitai Jenő rajza) 

Irtottak, s beépítették a déli összekötő Duna-
hídba, a másik két nyílás anyaga azonban ren­
delkezésre állt [7]. 

1945 novemberében kezdődött szokatlan, 
rendkívül ötletes módon a végleges szerkezet 
építése, a híd tengelyében lévő provizórium 
felhasználásával. Nehézséget a forgalom fenn­
tartása, rendkívüli erőfeszítést pedig a jégzajlás 
elleni védekezés jelentett. Főleg december 12— 
22. és február 12—márc. 8-a között a jég rob­
bantásával és megfeszített munkával lehetett 
csak megmenteni a provizórikus hidat s ezzel 
együtt a már elkészült végleges nyílást [7]. E híd 
jelentőségét jelzi, hogy 1946. február végén egy 
ideig csak ezen és a szegedi közúti-vasúti provi­
zóriumon lehetett a Tiszán átkelni [8]. 

1946. március 10—június 29. között elké­
szült a második, 70 ni nyílású végleges hídrész. 
1946 végén Budapestről visszaszállították a 
harmadik nyílás szerkezetét is, igy 1947-ben el­
készülhetett a végleges híd, melyen még 20 
évig a közúti forgalom is lebonyolódott [7]. 

1962-ben kezdődött meg a közúti híd terve­
zése, amely külső megjelenésében hasonló a 
vasúti hídhoz, szerkezetében azonban az első 
korszerű hegesztett és nagyszilárdságú feszítő­
csavaros kapcsolatú, rácsos Tisza-hidunk [9, 
10]. E rendkívül viszontagságos történetű Ti­

sza-híd tervezéséről e könyvben röviden beszá­
molunk, s a megadott szakirodalom további 
részletes ismereteket ad [7, 9, 10, 11, 12, 13]. 
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A 3. sz. főút 91+793 km-szelvényében lévő 
detki Bene-patak híd 

Építés éve: 1973. 
Támaszköze merőlegesen: 18,90 m 
Támaszköze ferdén: 21,84 m 
Nyílása merőlegesen: 18,00 m 
Nyílása ferdén: 20,73 m 
Pályaszélesség: 1,75+11,50+0,88+14,13 m 
Szerkezeti hossz: 22,40 m 
Vonalvezetése: egyenes, a Bene-patak tenge­
lyét 60° szög alatt keresztezi 
Teherbírás: „A" osztályú 
Lebonyolító: Közúti Beruházó Vállalat, 
Boza Albin műszaki ellenőr 
Tervező: Út-, Vasúttervező Vállalat, 
Csölle Endre 

A visontai külszíni szénfejtés fokozatosan 
délre haladva a jelenlegi 3 számú főutat mintegy 
15 km hosszban érintette. A szénfejtés időtarta­
mára a 3. számú főút forgalmát új nyomvonalra 
kellett terelni. Az új nyomvonal az M3 autópá­
lya bal oldali útteste lett volna. A hídfők alapo­
zása szádpallók védelme mellett síkalapozással 
készült. 

Keresztmetszet 

Kivitelező: Betonútépítő Vállalat, 
Kálvin József építésvezető 
Próbaterhelés: 1973. 
Forgalomba helyezés: 1973. 
Építési költség: 3 056 975 Ft 

Az alaptestek alsó 1,20 méter vastag része víz 
alatti betonozással készült. 

A tömör beton felmenő falazat 2,60 méter 
magas, két oldalt egy-egy súlytámfal csatlako­
zik. A híd ellentétes sarkain egy-egy beton lép­
csőlejáró teszi lehetővé a híd alá lej utasát. A híd 
alatti földrézsűt és a mederfeneket terméskő 
burkolattal látták el. 

Hosszmetszet és oldalnézet 

140 



Egyedi hídleírások 

A 3. sz, úti detki Bene-patak híd 

Szerkezetét tekintve a híd takaréküreges, 
konzolos keresztmetszetű, kéttámaszú lemez­
híd. A takaréküregek 80 cm átmérőjűek, lemez 
zsaluzatuk véglegesen bentmaradó. 

A híd végeire 3,00—3,00 méter hosszú vas­
beton kiegyenlítő lemez támaszkodik fel. A pá­
lyalemezen 3 rétegű 94 L jelű linóleumos szige­
telés 4,5—6 cm vastag védőbeton, 4 cm K 25 
kőréteg és 4 cm AB 10 jelű topekaburkolat ké­
szült. A hidat kétoldalt acél vezetőkorlát hatá­
rolja, a jobb oldali szegélynél magasított csőtag­
gal kiegészítve. 

A 3. sz. főút 103+060 km-szelvényében lévő 
kápolnai Tarna-patak híd 

Építés éve: 1966-1967, 
Támaszközei: 7,75+15,50+7,75 m 
Nyílásai: 7,20+15,00+7,20 m 
Pályaszélesség: 1,50+8,50+1,50 
Szerkezeti hossz: 31,50 m 
Teherbírás: „A" terhelésű 
Megbízó: KPM Közúti Főigazgatóság, 
Budapest 
Tervező: Út-, Vasúttervező Vállalat, 
Szegedi István 
Próbaterhelés: 1967. 

Keresztmetszet 

Forgalomba helyezés: 1967. 
Építési költség: 2 560 000 Ft 

Hosszmetszet 

A régi háromnyílású öszvér-híd a forgalmi 
és teherbírási követelményeknek nem felelt 

meg. Elégtelen alapozását a Tarna-patak alá­
mosta. 
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Az új híd a meg­
lévő híd kifolyási ol­
dalán épült, attól 
17,00 méterre. He­
lyét úgy állapították 
meg, hogy az út vo­
nalvezetése a for­
galmi követelmé­
nyeket kielégítse és 
a jelenlegi hídon 
építés közben a for­
galom fenntartható 
legyen. 

A rejtett hídfők 
egysorú, a közbenső 
támaszok kétsortí 
30/30 cm kereszt­
metszetű, 8,00 mé­
ter hosszú, vert cö­
löpalapozással ké­
szültek. A hídfőknél a cölöpsort 70 cm magas 
vasbeton fejgerenda fogja össze. A fejgerendá­
ra 3,00 méter hosszú, 20 cm vastag vasbeton ki­
egyenlítő lemez támaszkodik fel. 

A töltésrézsűt kétoldalt 3,40—3,40 méter 
hosszú szárnyfal támasztja meg. A hídfő előtt és 
a szárnyfalhoz csatlakozó földrézsűt terméskő 
burkolattal látták el. A közbenső pillérek cö­
löpsorát 1,70X0,80X8,90 méter méretű beton­
test fogja össze. A felmenő fal két vége hegyes­
szögű élvédő szögacéllal van ellátva. 

A háromnyílású hídszerkezet két szélső nyí­
lása tömör vasbeton lemez, a középső nyílása 

Az 1967-ben épült híd 

üreges szerkezet 11 db 50 cm körmetszetű taka­
réküreggel. 

A takaréküregek hossza váltakozva 7,60 il­
letve 11,60 méter. A felszerkezet betonacél 
csuklókkal kapcsolódik a támaszokhoz. A fel­
szerkezet magassága hídtengelyben 97 cm. A 
pályalemezen három réteg ragasztott bitume­
nes szigetelés, 4 cm védőbeton és 4 cm vastag 
topekaburkolat készült. 

A gyalogjárdára 2,5 cm vastag aszfaltburko­
lat került. A gyalogjárdában két-két csővezeté­
ket helyeztek el a közművek részére. 

A hidat két oldalt függőleges lécosztású 
idomacél hídkorlát határolja. 
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A 21. sz. főút 14+898 km-szelvényében lévő 
apci Szuha-patak híd 

Építés éve: 1958. 
Támaszköz merőlegesen: 15,49 m 
Támaszköze ferdén: 15,72 m 
Nyílás merőlegesen: 15,00 m 
Nyílás ferdén: 15,20 m 
Pályaszélesség: 0,50+9,00+0,50=10,00 m 
Szerkezeti hossz: 16,02 m 
Vonalvezetése: egyenes a Szuha-patak vízfo­
lyás tengelyét 81° szög alatt keresztezi 
Teherbírás: „A" osztályú, 
az 1956 évi KH szerint 
Megbízó: KPM IX/1. osztály, 
Révy Antal műszaki ellenőr 
Tervező: Üt-, Vasúttervező Vállalat, 

Keresztmetszet 

Jándy Géza 
Kivitelező: Betonútépítő Vállalat, Budapest 
Forgalomba helyezés: 1959 
Építési költség: 303 692 Ft 

Hosszmetszet és oldalnézet 

A Szuha-patak szabályozása az útépítéssel 
együtt készült. így a híd a patak korrekciós 
medre felett épült. 

Az alépítmény bentmaradó 4,00 méteres fe-
szádfalak között, síkalapozással készült. A híd­
fő falazathoz 2,50 m hosszú párhuzamos függő­
szárnyfal csatlakozik. Kiegyenlítő lemez nem 
készült. 

A töltés lezárása betonhídfőkkel és az azok­
ból kinyúló vasbeton függőszárnyfalakhoz csat­
lakozó földkúpokkal történt, melyek az 1:1,5-
ös rézsűből az 1: l-es hajlásba mennek át és eze­

ket fagyálló terméskővel burkolták. A töltés át­
ellenes oldalára a híd két végén szolgálati lépcső 
került. 

A főtartók a hídfőkön álló, illetve mozgó 
acélsarukra támaszkodnak. 

A felszerkezet kéttámaszú, négyfőbordás ge-
rendahíd, melynél a főtartók a kereszttartókkal 
együtt, tartórácsot alkotnak. A helyszínen ké­
szített 20 cm vastag vasbeton pályalemez a fő­
tartókhoz és kereszttartókhoz kiékeléssel kap­
csolódik. 

143 



Egyedi hídleír ás ok 

Az 1958-ban épült Szuha-patak híd 

A pálya burkola­
ta 5 cm vastag kopó-
beton, ami aszfalt-
kiöntésű fugával 
csatlakozik a tölté­
sen lévő út burkola­
tához, így külön di­
latációs szerkezet 
nincs. 

A kocsipálya 
burkolat két oldali 
esése 1,5%, a vízel­
vezetést a beépített 
2 db víznyelő teszi 
lehetővé. A kerék­
vető konzolokon 
köracél osztóele­
mekkel ellátott vas­
beton hídkorlát van. 

25. sz. főút 15+941 km-szelvényben lévő egri 
Kisvölgy-híd 

Építés éve: 1978-1979. 
Támaszközei: 26,70+31,40+31,40+26,90 m 
Pályaszélessége: 2,15+14,00+2,15=18,30 m 
Tervező: UVATERV, 
Kemény Ádám, Vinkovics Erzsébet 
Kivitelező: Egri Közúti Építő Vállalat 
Forgalomba helyezés: 1980. december 10. 
Építési költség: 32 721 271 Ft 

Keresztmetszet 

Oldalnézet és hosszmetszet 

A híd Eger belterületén keresztezi a kb. 8,00 
méter mély és 120,0 méter széles völgyet. 

Az alapozás tervezésénél különös nehézsé­
get okoztak a híd alatt és közvetlen környezeté-
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ben részben még 
használatban levő, 
részben felhagyott 
és omladékos vízzel 
elöntött pincék. 
Ezeket a híd alapo­
zásának megkezdé­
se előtt betonnal ki­
töltötték. 

A hídszerkezet 
közbenső alátá­
masztásai előregyár­
tott, úgynevezett 
„oszlopsarus" rend­
szerrel készültek. Az 
oszlopok alsó végü­
kön befogott, szaba­
don álló konzolként 
működnek. A Kisvölgy utcai híd rehabilitációja 1995-ben 

Az oszlop felső vége 120X120 cm méretűre 
szélesedik ki, ez a szereléskor megkönnyítette 
az előregyártott fejgerenda alátámasztását az 
oszlopon. 

A120X60 cm keresztmetszetű, előregyártott 
fejgerendák az oszlopok tetején gumisaru köz­
vetítésével támaszkodnak. Erre kerültek az 
EHGT rendszerű hídgerendák. 

Az EHGT tartókat a híd egyik szélétől a má­
sik felé haladva folyamatosan helyezték el a 
szerkezeti gerendán. Két szomszédos nyílás tar­
tóinak beemelése után az alátámasztó ékeket 
eltávolították. A pályalemez betonozását a tá­
maszok felett zárták. 

A tartók együttdolgozását 25 cm vastag, B 
280 minőségű vasbeton lemez biztosítja. Erre 
került 1 cm szigetelés, 4—18 cm védőbeton és 
két rétegben felhordott és érdesített aszfaltbur­
kolat. 

A gyalogjáró külső szélén hídkorlát, a belső 
szélén magasított vezetőkorlát készült. A híd 
hosszirányú esése a tervezett 0,1 % helyett tény­
legesen 0—0,17% között változott, keresztezé­
se a tervezett 2% helyett 1,5%. A csekély esé­
sek miatt a csapadék a szegélyek mellett megállt 

és nem érte el a két oldalt hosszirányosan elhe­
lyezett 3—3 db víznyelőt. A pályaburkolat a 
szegélyek mellett és a járdán egyenetlen volt, de 
átázások nem voltak láthatók. Ebből kiindulva 
feltételezhető volt, hogy a szigetelés ép és bon­
tása csak a szélső 1—1 m sávok kivételével 
szükségtelen. 

A csapadékvíz elvezetéséhez a meglévő 6 db 
víznyelőn kívül további 12 db víznyelő készült 
beépítésre. A víznyelőkből a csapadékvíz, a fe­
szített gerendák alsó övére függesztett acélszer­
kezetű vízládába folyik. A vízládákból kifolyó 
víz kemény PVC-csövekből kialakított vízelve­
zető rendszerben a híd támaszainál folyik a be­
fogadó árkokba. 

A szegélyek melletti sávban a régi modifikált 
szigeteléshez BITUBRIDGE vastag lemez szi­
getelés került. A víznyelők között a mélyvona­
lon műgyanta ragasztása szivárgóléc készült, 
amelyek a víznyelőhöz csatlakoznak. 

A csapadékvíz jobb elvezetése céljából a 
burkolat szintjének keresztirányú eséseit az 
adottságok figyelembevételével a meglévő 
1,5%-ról 2,4%-ra emelték. 

A teljes hídpályán a szigetelést védő beton 
felett 2—4 cm öntöttaszfalt-, 4 cm AB-12/K 
kötőréteg és 4 cm AB-12 kopóréteg készült. 
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A 25. sz. főút 16+474 km-szelvényben lévő 
egri Ráckapu téri felüljáró 

Építés éve: 1979—1980. 
Támaszközei: 8X21,00 m 
Pályaszélessége: 0,85+15,50+0,85=17,20 m 
A híd körívsugara: 150 m 
Teherbírás: A osztályú 
Tervező: UVATERV, Nieberl Ferenc 
Kivitelező: Egri Közúti Építő Vállalat, 
Pest Megyei Közúti Építő Vállalat 
Forgalomba helyezés: 1980. december 10. 
Építési költség: 50 151 110 Ft Keresztmetszet 

Oldalnézet és hosszmetszet 

A belváros mentesítése a forgalomtól a „gya­
logos belváros" megteremtése a 25. sz. út 6,2 
km hosszú új szakaszának építésével vált lehe­
tővé. 

Az alapozási mód mind a hídfőknél, mind a 

közbenső pilléreknél síkalap, mely a felszín 
alatt 1,80—2,20 méter mélyen agyag- és homo­
kos kavicsrétegre támaszkodik. A hídfők hely­
színi betonból, a közbenső alépítmények üzem­
ben előregyártott oszlop és gerenda elemekből 
helyszíni szereléssel készültek. 

A felszerkezet a 
közbenső alépít­
ményeknél a fejge­
rendához le van 
kötve, a hídfőknél 
neoprén sarukra tá­
maszkodik. Alépít­
ményenként három 
oszlop és két fejge­
renda elem alkotja 
a felmenőszerkeze­
tet. 

A felszerkezet 
nyílásonként 20— 
20 db EHGT-70 je­
lű hídgerendákból 
készült. 

A Ráckapu téri felüljáró (Fotó: 2/43/1998. sz. engedély) 
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A tartógerendák együttdolgozását 25 cm 
vastag B 280-as minőségű monolit vasbeton le­
mez biztosítja. Ezen 1 cm szigetelés, 4 cm védő­
beton és két rétegben felhordott 8 cm vastag 
hengerelt aszfaltburkolat készült. A felszerke­
zet hosszirányú elmozdulását a híd két végén 
Maurer D.81 típusú dilatációs szerkezet segíti 
elő. Az útpálya a híd teljes hosszán 2,8% hosz-
szesésű, a kocsipálya keresztesése egyirányú 
4%. A híd mindkét oldalán 85 cm széles ki­
emelt szegélysávon magasított vezetőkorlát 
készült. 

A felüljárót megelőző és követő szakaszon 
két oldali támfalak támasztják meg az úttöltést. 
A támfalak vasbeton szögtámfalak, alapleme­
zük benyúlik az úttöltés alá, betonminőségük B 
200. A támfal 6,00 méter hosszú szakaszokból 
áll, az egyes falszakaszokat csuklóvasalás köti 
egymáshoz. A főági támfalak ossz. hosszúsága 
408,0 méter. 

1993-ban a kiemelt szegélyen sóvédő bevo­
nat és a hídpályán 4 cm AB-12 kopóréteg bur­
kolat készült. 

A 30. sz. főút 57+299 km-szelvényben lévő 
hatvani felüljárd 

Szélesítés éve: 1974 • 
Támaszközök: 6,65+6,08+2X9,50+5,32 m 
Nyílások: 6,00+5,68+2x9,10+4,68 m 
Pályaszélessége: 1,50+8,00+1,50=11,00 m 
Szerkezeti hossz: 38,40 m 
Teherbírás: I/A osztályú 
Lebonyolító: Közúti Beruházó Vállalat, 
Boza Albin műszaki ellenőr 
Tervező: Egri Közúti Építő Vállalat, 
Bodnár László, Kruppa Sándor 
Kivitelező: Egri Közúti Építő Vállalat, 
Tóth István építésvezető 
Próbaterhelés: 1974, 
Forgalomba helyezés: 1974. 
Építési költség: 1 543 835 Ft 

Keresztmetszet 

Oldalnézet 
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Az ötnyílású fe­
lüljáró az 1913— 
1914 években épült. 

A megnöveke­
dett közúti forga­
lom, valamint az ál­
lapot romlása szük­
ségessé tette a híd 
szélesítését. A kivi­
telezést végző Egri 
Közúti Építő Vál­
lalat az UVATERV 
tervét módosította 
és a KPM hozzájá­
rulásával a szélesí­
tést előregyártott 
járdaelemekkel ol­
dotta meg. így 
megtakarították a 
vágányzár és a fel­
sővezeték feszültségmentesítését, 
a vágányok között kiépítenedő 
ványt. 

valamint 
védőáll-

Az ötnyílású felüljáró a MÁV Budapest-
Miskolc vasútvonalon Hatvan állomás öt vágá­
nyát hidalja át. A felüljáró alépítményeit és tá­
maszait, valamint a felszerkezetet a járdák szé­
lesítése nem érintette. A szélesítést két ütemben 
hajtották végre. 

A kocsipálya aszfaltburkolatát 50 cm széles­
ségben, majd a védőbetont és szigetelést elbon­
tották. Csak annyi szigetelést hagytak meg, 
hogy az új szigetelés átfedéssel készüljön. Az el­
helyezésre került hídjárda elemek rögzítésére 

A hatvani vasúti jelüljáró 

vasbeton szegély gerendát építettek az elbontott 
hídszegély vonalában. 

A felszerkezethez a kapcsolatot acéltüskék 
biztosítják. A betonozás során helyezték el a ve­
zetőkorlát oszlopait is. Az előregyártott elemek 
mérete 1,49X1,99 méter, vastagsága 9 cm, 
hosszirányban a két végén szegélygerenda ki­
képzést nyert 19 cm vastagságban. Súlya felerő­
sített korlátoszloppal együtt 832 kg. Az elemek 
legyártását a helyszínen, előregyártó platón vé­
gezték. Az elemek beemelésére autódarut 
használtak. A felbontott pályaszerkezeti részen 
3 réteg ragasztott bitumenes szigetelést, 4 cm 
védőbetont és 5 cm vastag aszfaltburkolatot ké­
szítettek. 
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A 30. sz. főút 57+867 km-szelvényében lévő 
hatvani Zagyva-híd 

Építés éve: 1967-1968, 
Támaszközei: 
10,60+12,60+15,60+12,60+10,60 m 
Nyílásai: 
10,00+12,00+15,00+12,00+10,00 m 
Pályaszélesség: 
2,50+14,00+2,50=19,00 m 
Szerkezeti hossz: 62,60 m 
Teherbírás: „A" osztályú 
Megbízó: KPM Közúti Igazgatóság, Eger 
Boza Albin műszaki ellenőr 
Tervező: Út-, Vasúttervező Vállalat, 
Hunyadi Mátyás 
Kivitelező: Hídépítő Vállalat, 
Horváth László építésvezető 

Keresztmetszet 

Próbaterhelés: 1968-
Forgalomba helyezés: 1968. december 13. 
Építési költség: 5 081 310 Ft 

Oldalnézet és hosszmetszet 

A hatvani Zagyva-híd 

A régi híd teher­
bírása és szélessége 
nem felelt meg a 
forgalmi követel­
ményeknek, más­
részt útkorszerűsí­
tésre és útkorrek­
cióra volt szükség. 
Az új híd új nyom­
vonalon, a régi híd­
tól a vízfolyással el­
lentétben 18,00 mé­
terre épült, 90°-os 
keresztezéssel. 

A hídfők és a 
közbenső pillérek 
cölöpalapozással 
készültek. Az ala­
pozáshoz a hídfők-
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nél 18 darab, a pilléreknél 28 darab MCS 90-es 
és 36 db NCS 100 jelű vert betoncölöpöt alkal­
maztak. A hídfőknél a cölöpcsoportokat tömör 
betonfal fogja össze, amelyre felül vasbeton ki­
egyenlítő lemez támaszkodik fel. A hídfőkhöz 
két oldalt 2,50 méter hosszú egybeépült párhu­
zamos vasbeton szárnyfal kapcsolódik. A köz­
benső pillérek cölöpcsoportjait sávalap fogja 
össze. A felmenő falazat felső része konzolosan 
túlnyúlik. A pillérek két vége félkör kereszt­
metszetű. A hídfők és a közbenső pillérek acél­
csuklóval kapcsolódnak a felszerkezethez. A 
híd két ellentétes sarkán egy-egy beton lépcső­
feljáró létesült. 

A felszerkezet rendszere többtámaszú, taka­
réküreges, szegélybordás lemezszerkezet. A 
felszerkezet magassága 96 cm. 

A vasbeton lemez nyílásonként 14 darab — 
45 cm és 7 darab — 56 cm keresztmetszetű ta­
karéküreggel készült. A támaszok felett 2,00 
méter hosszon a lemez tömör vasbeton. A pá­
lyalemezen háromrétegű ragasztott bitumenes 
szigetelés, 4 cm védőbeton, 4 cm kötőréteg és 3 
cm vastag topekaburkolat készült. A burkolat 
megszakítás nélkül vezet át a hídon. A gyalog­
járdában a közművek részére 8 darab — 100-as 
eternitcsövet helyeztek el. A híd felszínén ösz-
szegyűlő csapadékvizek elvezetését a kocsipá­

lya kereszt- és hosszesése, valamint a 8 darab 
víznyelő teszi lehetővé. 

Az 1991-ben készített hídvizsgálati jelentés 
sürgős beavatkozást írt elő. A híd kiviteli tervei 
1993-ban elkészültek, majd 1995-ben a hídre-
habilitáció is megtörtént. 

A szegélyek melletti 1,20—1,20 m sáv elbon­
tása után Bitubridge lemezszigetelés készült a 
meglévő szigeteléshez. A kiemelt szegélyekbe 
Z acélszegély került beépítésre, majd a betonfe­
lületre Proxan EL-bevonat. Szélső forgalmi sá­
vok burkolatának kopórétegét AB-12 aszfalt­
betonra cserélték. A megmaradó idomacél kor­
látokon 3 rétegű mázolás történt. 

Hídrehabiliíáció 1995-ben történt 
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A 30. sz. főút 60+374 km-szelvényében lévő 
hatvani vasúti felüljáró 

Építés éve: 1969. 
Nyílásai merőlegesen: 
8,00+14,03+10,70 m 
Nyílásai ferdén: 8,94+15,68+11,96 m 
Pályaszélesség: 11,00 m 
Szerkezeti hossz: 39,20 m 
Vonalvezetés: R=500 méter sugarú ívben van, 
keresztezési szöge 63° 29' 
Teherbírás: „A" osztályú 
az 1956. évi KH szerint 
Megbízó: KPM Közúti Igazgatóság, Eger 
Tervező: Út-, Vasúttervező Vállalat, 
Hunyadi Mátyás 
Kivitelező: Hídépítő Vállalat, 
Horváth László építésvezető 
Próbaterhelés: 1969-
Forgalomba helyezés: 1969. október 

Keresztmetszet 

Hosszmetszet és oldalnézet 

A felüljáró a szintbeni keresztezés kiküszö­
bölésére épült. 

A hídfők és a közbenső támaszok síkalapo-
zásúak. A hídfők áttört, oszlopos rendszerűek 
és vasbetonból készültek. A térdfalra kiegyenlí­
tő lemez támaszkodik fel. A közbenső táma­
szok 4 darab 70 cm körkeresztmetszetű vasbe­
ton oszlop helyezkedik el, melyeket felül 11,80 
méter hosszú konzolosan túlnyúló fejgerenda 
fog össze. Az oszlopok közötti távolság 3,00 
méter. A Miskolc felőli hídfő előtt utólag beter­
vezett súlytámfalat építettek a földfeltöltés 
megfogására. A felüljáró két ellentétes sarkánál 

egy-egy betonból készült üzemi lépcsőt létesí­
tettek. 

A háromnyílású felüljáró két szélső nyílása 
takaréküreges. A 12 darab takaréküreg mind­
egyike 70X70 cm méretű. A támaszok közelé­
ben 1,30—1,30 méter hosszon tömör vasbeton 
lemez. 

A középső nyílásban a felszerkezet 14 darab 
98 cm magas előregyártott, utófeszített tartóból 
áll egymás mellé helyezve. A tartók együttdol­
gozását a keresztirányú feszítés biztosítja. A pá­
lyalemezen 2 cm simítás, háromrétegű ragasz-
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tott szigetelés, 4 cm 
védőbeton, 4 cm 
kötőréteg és 3 cm 
vastag topekabur-
kolat készült. A fe­
lüljárót két oldalt 
magasított acélsza­
lag vezetőkorlát ha­
tárolja. 

1995-ben hídre-
habilitáció kereté­
ben megtörtént a 
híd pályaszerkeze­
tének teljes felújítá­
sa. A híd felújítása 
félpályás forgalom­
tereléssel történt. 
Elbontásra került a 
híd pályaburkolata, 
szigetelése és a ki­
emelt szegély laza feltáskásodott részei. A meg­
lévő pályalemezre 6 cm a közbenső nyílásban 8 
cm vastag vasbeton lemez került, C20— 16/KK 
minőségű betonból. A pályalemezre Concretin 
BA szigetelés és a 2 réteg aszfaltburkolat került. 
A kiemelt szegély felújítása polimerrel módosí-

A vasúti felüljáró 

tott cementhabarccsal és Z-acélszegély beépí­
tésével történt. A pillérek felett 40 cm széles 
Thorma—Joint burkolatdilatáció került beépí­
tésre. A felszerkezet oldalfelületén és az alsó 50 
cm sávban Concretin anyagú felületvédelem és 
sóvédelem készült. 
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A 33. sz. fó'tít 2+030 km-szelvényében lévő 
füzesabonyi felüljáró 

Építés éve: 1956-1957. 
Támaszközei merőlegesen: 
8,20+8,16+14,06+8,20 m 
Támaszközei ferdén: 
8,30+7,96+14,36+8,30 m 
Nyílásai merőlegesen: 
7,60+7,60+13,90+7,60 m 
Nyílásai ferdén: 7,70+7,70+14,00+7,70 m 
Pályaszélesség: 1,20+7,10+1,20=9,50 m 
Szerkezeti hossz: 39,60 m 
Vonalvezetés: egyenes, a MÁV-vágányokat 
81° 05' szög alatt keresztezi 
Teherbírás: „A" osztályú 
az 1956 évi KH szerint 
Megbízó: KPM IX/2. osztály, 
Tráger Herbert műszaki ellenőr 
Tervező: Út-, Vasúttervező Vállalat, 
Puky Endre 
Kivitelező: Vízműépítő Vállalat, 
Haluskay Gyula építésvezető 

A jelenlegi híd keresztmetszete 

Próbaterhelés: nem volt 
Forgalomba helyezés: 1957. december 31. 
Építési költség: 906 828 Ft 

A jelenlegi híd oldalnézete és hosszmetszete 

A felüljáró 5 vasúti vágányt keresztez. A ren­
delkezésre álló kis szerkezeti magasság miatt, 
négynyílású, felsőpályás, szegélybordás mono­
lit lemezszerkezet épült. 

A talajmechanikai szakvélemény alapján a 
munkagödör kiemelését hézagos dúcolás mel­
lett végezték. Mindegyik támasz síkalapozással 
készült. A közbenső támaszok egymásra épített 
beton sávalapokból készültek. A legfelső talp­
gerendára négy pilléroszlop került, melyek felül 
körívesen kapcsolódtak egymáshoz. A felszer­

kezet 55 cm monolit vasbeton lemez szerkezet 
volt. A középső nyílásban 10,29 méter hosszon 
befüggesztett pályalemez készült, mely a mel­
lette lévő nyílások konzolos részére támaszko­
dott fel, a Füzesabony felőli oldalon vasbeton 
csuklóval, a 3. sz. út felé eső oldalán acél csú-
szólemezen. 

Mind a hídfőkön, mind a csuklóknál dilatáci­
ót alkalmaztak. A kocsipályán szigetelés nem 
készült, a burkolat 5 cm aszfalt, a gyalogjárókon 
2 cm pc. simítás. 
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A híd igen rossz állapota miatt 1987-ben új 
nyomvonalon új híd épült. 

Építés éve: 1987. 
Támaszközök merőlegesen: 
24,83+22,96+16,92 m 
Támaszközök ferdén: 
24,11+23,21+17,11 m 
Nyílásai ferdén: 24,00+22,00+16,00 m 
Pályaszélesség: 10,00 m 
Szerkezeti hossz: 66,04 m 
Vonalvezetés: R=600 m sugarú ívben fekszik, 
keresztezési szöge 81,5° 
Teherbírása: „A" osztályú 
Megbízó: KPM Közúti Igazgatóság Eger, 
Bocsi István műszaki ellenőr 
Tervező: Út-, Vasúttervező Vállalat, 
Megyeri Ferencné 
Kivitelező: Közlekedési Építő Vállalat 
Forgalomba helyezés: 1987. október 28. 
Építési költség: 69 500 000 Ft 

A támaszok SOIL MEC rendszerű 80 cm át­
mérőjű fúrt cölöpök. A hídfőknél egy sorban 
négy, a közbenső támaszoknál két sorban hat 
fúrt vasbeton cölöpöt alkalmaztak. A cölöpök­
be ellenőrző csövet helyeztek el az izotópszon­
da részére, mellyel a beton folytonosságát ellen­
őrizték. A cölöpözést a Közmű- és Mélyépítő 
Vállalat alvállalkozóként végezte. 

Az. 1957-ben átépült füzesabonyi vasúti felüljáró 

A rejtett hídfőköz két oldalt 2,00 méter hosz-
szú, vasbeton függőszárnyfal kapcsolódik. A 
szerkezeti gerendára 3,00 méter hosszú, vasbe­
ton kiegyenlítőlemez támaszkodik. A rejtett 
hídfők előtti földrézsű homokos kavicsba ágya­
zott, 40/30 cm-es beton lapburkolattal látták 
el. A bal oldalon egy-egy betonfolyókát, a híd 
ellentétes sarkainál pedig üzemi lépcsőfeljárót 
készítettek. 

A közbenső támaszoknál a cölöpcsoportot 
vasbeton talpgerenda fogja össze, melyben a 
három előregyártott vasbeton oszlopot kehely­
ben rögzítettek. Az oszlopok vasbeton fejge­
rendái két előregyártott elemből állnak. 

A felszerkezet rendszere háromnyílású, elő­
regyártott gerendákkal együttdolgozó monolit 
vasbeton lemez. A 3. számú út felőli szélső 
nyílásban 12 darab üzemben előregyártott 
EHGTEZS 24,80-95 A, a középső nyílásban 
12 darab EHGTEZS 22,80-95 A és a Debrecen 
cen felőli nyílásban 12 darab EHGTEZS 16,80— 
95. A jelű Hoyer-tartót helyeztek egymás mellé. 
A tartók együttdolgozását a helyszínen készített 
20 cm vastag vasbeton lemez biztosítja. 

A hídgerendák 20X2 cm keresztmetszetű 
műszaki gumilemezre fekszenek fel az előregyár­
tott fejgerendákra. A pályalemezen Servipak— 

Servipak-szigetelés, 
6 cm védőbeton és 8 
cm két rétegben fel­
hordott 4 cm K-20 
kötőréteg és 4 cm 
AB-burkolat ké­
szült. A kiemelt sze­
gélyek utólagos be­
tonozással készül­
tek, külső szélükön 
előregyártott vasbe­
ton szegélyelemek­
kel. A kocsipályát 
két oldalt kettős ve­
zetőkorlát szegélye­
zi. A híd felszínén 
összegyűlő csapa­
dékvizek elvezeté­
sét a kocsipálya egy 
oldali (2,3%-os) és 
a hosszirányú lejtése 

154 



Egyedi hídleír ások 

valamint a két betonfolyóka teszi lehetővé. A 
híd két oldalán 30—30 méter hosszon a kiemelt 
korláthoz erősített vasúti védőrácsot helyeztek el. 

A 33. sz. főút 3+088 km-szelvényében lévő 
füzesabonyi Laskó-patak híd 

Építés éve: 1957—1958. 
Támaszköz merőlegesen: 16,27 m 
Támaszköz ferdén: 21,90 m 
Nyílása merőlegesen: 15,50 m 
Nyílása ferdén: 20,86 m 
Pályaszélesség: 0,50+8,00+0,50=9,00 m 
Szerkezeti hossz: 35,46 m 
Vonalvezetés: egyenes, a Laskó-patakot 48°-os 
szög alatt keresztezi 
Megbízó: KPM IX/2. Közúti Hídosztály, 
Medvéd Gábor 
Tervező: UVATERV, Kékedy Pál 
Kivitelező: Vízműépítő Vállalat, 
Papp Endre építésvezető 

Az építés alatti forgalom a régi Laskó-patak 
hídon bonyolódott le. Eredetileg a hídfők ala­
pozása süllyesztett vasbeton szekrényekkel tör­
tént volna. A kivitelező javaslatára, melyet a 
megbízó elfogadott, a vasbeton szekrények he­
lyett az alapok szádpallók között készített sík­
alapozással készültek a tervezett szekrény mé­
reteinek megfelelően. 

1994-ben a híd mindkét végén erős háttöltés 
süllyedés alakult ki, amelyet ráaszfaltozással si­
került konszolidálni. 

Keresztmetszet 

Próbaterhelés: 1958. július 17. 
Forgalomba helyezés: 1958. július 17. 
Építési költség: 867 752 Ft 

A híd szerkezetileg Gerber-rendszerű vasbe­
ton híd. Alsó éle parabolikusán ívelt. Nagymé­
retű ellensúlyokhoz tartozó szekrényes kereszt­
metszetű konzolrészekből és merevített szegé­
lyű vasbeton lemez befüggesztett részből áll. A 
befüggesztett rész 11,00 méter hosszú, az egyik 
oldalon csuklón, a másikon csúszósarun fekszik 
fel. A kocsipályán szigetelés nem készült, a bur-

Hosszmetszet és oldalnézet 
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kolat 5 cm vastag aszfalt. A kiemelt szegélyen 
függőleges lécosztású idomacél hídkorlát ké­
szült. 

A 33. sz. főút 18+620 km-szelvényében lévő 
poroszlói Laskó-patak híd 

Építés éve: 1952. 
Támaszközök merőlegesen: 
5,59+11,53+5,59 m 
Támaszközök ferdén: 7,25+14,95+7,25 m 
Nyílásai merőlegesen: 4,75+10,53+4,75 m 
Nyílásai ferdén: 6,16+13,65+6,16 m 
Pályaszélesség: 0,70+7,00+0,70=8,40 m 
Szerkezeti hossz: 29,50 m 
Vonalvezetés: egyenes a patakot 
50°27' szög alatt keresztezi 
Lebonyolító: Közúti Hídberuházási Vállalat, 
Budapest 
Tervező: Mélyépítési Tervező Vállalat, 
Szegedi István 
Kivitelező: Hídépítő Vállalat 

A híd háromnyílású, felsőpályás, a két szélső 
nyílás monolit vasbeton lemez, a középső nyílás 
vasbeton gerendabetétes felszerkezetű. A híd­
fők és a közbenső pillérek síkalapozásúak, a pa­
tak tengelyével párhuzamosak. 

A két szélső nyílásban a felszerkezet, előre-

A Gerber-csuklók felett Thorma—Joint bur­
kolatdilatáció készült 1989-ben. Sajnos a híd 
állapota az utóbbi években leromlott, felújítása 
indokolt. 

Keresztmetszet 

Próbaterhelés: 1952. 
Forgalomba helyezés: 1952. 

gyártott, bentmaradó vasbeton palló zsaluzaton 
készült, 35 cm vastag, monolit vasbeton lemez. 
A középső nyílásban az áthidalást 5 darab 95 cm 
magas, 14,80 méter hosszú előregyártott és elő­
feszített vasbeton tartók alkotják. A tartók kö­
zött a vb. lemezhez zsaluzatként itt is előregyár­
tott és előfeszített vasbeton pallókat alkalmaztak. 

Hosszmetszet és oldalnézet 
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A tartók együttdolgozását 18—11 cm vastag, 
helyszínen készített vasbetonlemez és a végke­
reszt gerendák biztosítják. A gyalogjáró lemeze 
utólagos betonozással készült. A kocsipályán 
szigetelés nem készült, a burkolat 5 cm vastag 
kopóbeton. A dilatációs hézagokat szögvasak­
ból alakították ki. 

1989-ben lemezszigetelés, 2 réteg aszfaltbur­
kolat és Thorma—Joint burkolatdilatáció ké­
szült a hídon. 1993-ban újabb kopóréteg került 
a hídra, de a burkolat romlását ez sem tudta 
megakadályozni. 1996-ban az útvonal-rehabi­
litáció keretében a hídon Bitubridge lemezszi­
getelés és kétrétegű burkolat, valamint a pillé­
rek felett Thorma—Joint burkolatdilatáció ké­
szült. 1998 márciusában kezdó'dött a híd teljes 
felújítása, melynek keretében együttdolgozó 
vasbeton lemez segítségével a híd szélesítésére 
és erősítésére kerül sor. 

A Laskó-patak híd szélesítése 1998-ban 

A 33. sz. főút 28+542 km szelvényében lévő 
poroszlói Eger-patak híd 

Építés éve: 1926—1927. 
Támaszközei: 16,1+16X15,8+16,1 m 
Pályaszélesség: 0,60+4,80+0,60=6,00 m 
Szerkezeti hossz: 283,50 m 
Megbízó: Magyar Kir. Állam építészeti Hivatal 
Eger, Ullrich Zoltán kir. segédmérnök 
Tervező: Magyar Királyi Kereskedelemügyi 
Minisztérium Hídosztálya 
Kivitelezők: Gajdóczky Dezső és Gajdóczky 
László építőmesterek, építési vállalkozók, 
Gyöngyös, Oberlander Endre oki. mérnök épí­
tésvezető, Magyar Aszfalt Rt. 
Próbaterhelés: 1927. augusztus 8. 
Forgalomba helyezés: 1930. november 12. 
Építési költség: 204 801 560 pengő 

A közúti híd a meglévő vasúti híd mellett, kü­
lönálló alépítményekre épült, csak a hídfők al­
építménye és felmenő falazata volt egybeépítve. 

Keresztmetszet 

A híd négyfőbordás, felsőpályás, folytatóla­
gos vasbeton felszerkezetű volt. A hídfők sík-
alapozásúak. A közbenső áttört oszlopos pillé-
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reket két sorban, a tömör falazatú pilléreket 
három sorban vert facölöpök támasztják alá. 
Az áttört oszlopos pillér négy vasbeton oszlop­
ból áll. 

A felszerkezet kilencnyílású, négyfőbordás, 
pályalemezzel egybeépült vasbetonszerkezet. 
A felszerkezet magassága nyílásközépen 1,20 
méter, a támaszok felett kiékelésszerűen 1,70 
méter. Nyílásonként négy-négy kiékelt kereszt­
irányú borda és 20 cm vastag vasbeton pályale­
mez készült. A szélső főbordákból a gyalogjáró 
konzolosan nyúlik ki. 

A kocsipályán 1 cm szigetelés, 4 cm védőbe­
ton és 10 cm vastag makadámburkolat készült. 
A burkolatot 1936-ban eltávolították és helyet­
te 5 cm vastag topekaburkolatot készítettek. 

Átépítés éve: 1976—1978 
Támaszközök: 2X16,10+16X15,81 m 
Nyüások: 2X14,85+6X15,11+10X14,76 m 
Pályaszélesség: (0,50)+7,50+(0,50)=7,50 m 
Szerkezeti hossz: 284,76 m 
Megbízó: KPM Közúti Igazgatóság, Eger 
Tervező: UVATERV, Hunyadi Mátyásné 
Kivitelezők: KÉV Metró Budapest, 
Harcz Zoltán Hídépítő Vállalat, Budapest 
Forgalomba helyezés: 1978 
Építési költség: 37 966 642 Ft 

Az 1926—1927. években épült 9 nyílású 
négyfőbordás vasbeton gerendahíd 4,80 méter 
széles kocsipályájával már nem felelt meg a kö­
zúti forgalom követelményeinek. A kiskörei 
vízlépcső II. építési üteme keretében — az árte­
rület vízzel történő elárasztása miatt — szüksé­
gessé vált Füzesabony és Tiszafüred között a 
33. számú főút és a híd korszerűsítése. Az új híd 
18 nyílású, felsőpályás, EHGE gerendatartós 
felszerkezetű. A híd építését a forgalom fenn­
tartása mellett végezték, félpálya szélességben. 

A régi alapozás megtartásával a hídfőt 5,45 
méterrel, a közbenső támaszok alapozását átlag 
4,00 méterrel meghosszabbították. 

A meghosszabbított alapokat két-, illetve há­
romsoros NC 100-as jelű vasbeton cölöpökkel 
támasztották alá. 

A cölöpcsoportokat talpgerendával fogták 
össze, majd elkészítették a felmenő falazat tol­
dását. A közbenső áttört oszlopos pilléreket két 
oldalt 20—20 cm vastag vasbeton szerkezeti ge­
renda fogta össze. 

A felszerkezetet nyílásonként 16—16 darab 
egymás mellé helyezett EHGE 15,60 A jelű 
előregyártott vasbeton tartó alkotja. A tartók 
együttdolgozását 20—25 cm vastag monolit 
vasbeton lemez biztosítja. A kocsipályán 1 cm 
szigetelés, 4 cm védőbeton és 5 cm vastag érde­
sített aszfaltburkolat készült. Minden harmadik 
támasz fölött megszakítást alkalmaztak. A ki­
emelt szegélysávon magasított vezetőkorlátot 
építettek be. 

1996-ban az útvonal-rehabilitáció keretében 
a hídon új kopóburkolat épült. 

A kiemelt szegélyek károsodott részein 
javítás, a szegélyek teljes felületén és a szélső 
E H G E tartók felületén sóvédő bevonat ké­
szült. 

Szegélyvédelem 1996-ban 
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A 33. sz. főút 29+595 km-szelvényében lé­
vő poroszlói Szomorka-patak híd 

Építés éve: 1976—1977. 
Támaszközei: 
15,20+15,80+15,80+15,80+15,20 m 
Nyílások: 
14,75+14,90+14,90+14,90+14,75 m 
Pályaszélesség: (0,50)+7,50+(0,50)=7,50 m 
Szerkezeti hossz: 79,20 m 
Tervező: UVATERV, Kaján Péter 
Kivitelezők: Közlekedési Építő Vállalat, 
Harcz Zoltán építésvezető 
Forgalomba helyezés: 1977, 
Építési költség: 13 933 281 Ft Keresztmetszet 

Oldalnézet és hosszmetszet 

Tirri'í"J'"'',r l""' """'•• \mnmmmm<mfr*a 
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A Tisza ártéri részén a Szomorka-patak híd 

Az új híd az 
1926—1927. évek­
ben épült 4,80 mé­
ter széles közúti híd 
helyére került, a régi 
alépítmény meg­
erősítésével, szélesí­
tésével, új felszerke­
zettel. 

Az építés ideje 
alatt a régi hídon a 
közúti forgalmat 
mindvégig fenntar­
tották. Az építést 
három építési ütem­
ben végezték. 

Az I—II. építési 
ütemben elvégezték 
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a régi pillérek megerősítését, a pillérek meghosz-
szabbítását 4,55 méter hosszban és megépítet­
ték a felszerkezetet 4,25 méter szélességben. A 
III. építési ütemben elkészült a felszerkezet tel­
jes szélességben. Ekkor a forgalom a II. ütem­
ben elkészült 4,00 méter széles kocsipályán bo­
nyolódott le. A régi áttört, 50 cm vastag pillére­
ket betonnal kitöltve a pillértoldásnak megfele­
lően 70 cm-re megvastagították. A pillér felső 
szerkezeti gerendáját 95 cm-rel konzolosan 
meghosszabbították. 

A felszerkezet ötnyílású felsőpályás többtá-

A 2401. j . tít 9+015 km-szelvényében lévő 
lőrinci Zagyva-híd 

Újjáépítés éve: 1948. 
Támaszközei: 7,00+13,80+7,00 m 
Nyílásai: 5,80+13,00+5,80 m 
Pályaszélesség: 0,60+4,85+0,60=6,05 m 
Szerkezeti hossz: 27,80 m 
Teherbírás: 20 tonna 
Megbízó: Államépítészeti Hivatal, Eger 
Próbaterhelés: 1948. 
Forgalomba helyezés: 1948. 

A régi híd 1935. évben épült, azonban a há­
borús események során felrobbantották. Az új­
jáépített híd a Zagyva folyót merőlegesen ke­
resztezi. A hídfők és közbenső pillérek síkala-

maszú EHGE tartós vasbeton lemezes szerke­
zet. Nyílásonként 13 db EHGE-15,60—70 A 
jelű előregyártott tartógerendát építettek be. A 
tartók együttdolgoztatását 17 cm vastag mono­
lit vasbeton lemez biztosítja. A pályalemezen 1 
cm szigetelés, 4 cm védőbeton és két rétegben 
felhordott aszfaltburkolat készült. A kiemelt 
szegélysávon magasított vezetőkorlátot helyez­
tek el. A kiemelt szegélyek erős betonkorrózió­
ja következtében a szegélyeket 1995-ben javí­
tották és Proxan ELK sóvédő bevonattal látták 
el. 1996-ban az útrehabilitáció keretében a hí­
don a kopóburkolat cseréje készült. 

Keresztmetszet 

pozásúak. Feltehető azonban az is, hogy alatta 
cölöpalapozás készült, de erre nézve adatok 
nem állnak rendelkezésre. A közbenső pillérek 
a mederből kiállnak, szélességük 1,65 méter. A 

Oldalnézet 
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pillérek körül a ki­
mosás ellen kőszó­
rást készítettek. A 
négyfőbordás vas­
beton hídszerkezet 
saruk nélkül fekszik 
fel az alépítmények­
re. A gerendák ki­
ékeléssel kapcso­
lódnak a 23 cm vas­
tag vasbeton pálya­
lemezhez. 

A pályalemezen 
szigetelés nem ké­
szült, az útpálya ma­
kadámburkolata 
megszakítás nélkül 
megy át a hídon. A 
hidat két oldalt a tá­
maszok feletti be­
tonbábok között, régi típusú hídkorlát határolja. 
A híd állapota erősen leromlott, 1998-ban a 

A lőrinci Zagyva-hidat 1948-ban építették át 

híd felújítása történik meg a hídrehabilitációs 
program keretében. 

A 2404. j . út 1+680 km-szelvényében lévő 
apci Zagyva-híd 

Építés éve: 1911. 
Támaszközei: 10,40+16,80+10,40 m 
Nyílásközei: 10,00+16,00+10,00 m 
Pályaszélesség: 0,75+4,80+0,75=6,30 m 
Szerkezeti hossz: 40,40 m 
Teherbírás: I. rendű (20 tonnás) 
Megbízó: Magyar Királyi Államépítészeti 
Hivatal, Eger 
Tervező: dr. Zielinszky Szilárd 
műegyetemi tanár 
Kivitelező: Krács Sándor és Károly vállalkozók 
Próbaterhelés: 1911 
Forgalomba helyezés: 1911. 
Építési költség: 32 417 korona 

A híd háromnyílású, felsőpályás négyfőbor­
dás vasbeton lemez felszerkezetű. A Zagyva 
vízfolyástengelyét 90°-os szög alatt keresztezi. 
A hídfők és a közbenső pillérek síkalapozással 

Keresztmetszet 

készültek. A pillérek vízfolyással szembeni vé­
gei íves kialakításúak. A töltés lezárását a híd­
fők mellett terméskővel burkolt földkúp bizto­
sítja. 
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Hosszmetszet és oldalnézet 

A vasbeton felszerkezet főtartói a támaszok 
felé kiékeltek. A szerkezet magassága nyíláskö­
zépen 1,05 a támaszok felett 1,45 méter, a bor­
dák vastagsága 20 cm. 

A vasbeton pályalemez vastagsága 19 cm, ke­
resztirányú bordákkal kiékeléssel kapcsolódik 
a főbordákhoz. A pályalemezen szigetelés nem 
készült, a burkolat 15 cm vastag makadám. A 
hídfőn és a támaszok felett beton korlátbáb és 
ezek között szabványos hídkorlát készült. Az 
1956—1957-es években a hidat átépítették. 

A hídon történt gyors állagromlás következ­
tében 1995-ben állagmegóvó beavatkozás tör­
tént. Hídrehabilitáció keretében a pillérek felet­
ti vasbeton kereszttartók javítása £11. a pályale­
mez feletti burkolatrendszer cseréje történt 
meg. 

A hídfők és pillérek feletti szerkezeti geren­
dák ÜL kereszttartók betonjavítása a rosszul 
működő lemezes dilatációk miatt vált szüksé­
gessé. A vb. járdaburkolaton a sóvédő bevonat 
hiánya miatt erőteljes károsodás indult meg. 

A burkolat eltávolítása után az eddig szigete-
letlen hídon Proxan-szigetelés készült. Az el­
bontott dilatációk helyett 40 cm széles Thor-
ma—Joint rugalmas burkolatdilatáció került 
beépítésre. 

A hídrehabilitáció 1995-ben volt 

Tervező: UVATERV, 
Vakarcs László, 
Bedics Antal 
Kivitelező: KÖTEK Rt. 
Műszaki ellenőr: Gál Bertalan 
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A 2411. j . üt 0+113 km-szelvényében lévő 
recski Tarna-patak Ind 

Építés éve: 1949, 
Támaszköze merőlegesen: 12,15 m 
Támaszköze ferdén: 12,80 m 
Nyílás merőlegesen: 11,60 m 
Nyílás ferdén: 12,20 m 
Pályaszélesség: 1,00+4,80+1,00=6,80 m 
Szerkezeti hossz: 17,80 m 
Teherbírás: 20 tonna 
Megbízó: Államépítészeti Hivatal, Eger 
Tervező: Állami Mélyépítési Tervező Intézet 
Próbaterhelés: 1949. 

Az alépítményre vonatkozó adatok nem is­
meretesek, valószínűnek látszik, hogy síkalapo­
zással készült. A felmenő falazat és a szárnyfa­
lak terméskőből épültek. A ferde szárnyfalakat 
beton fedlappal zárták le. A felszerkezet négy-
főbordás, a pályalemezzel egybeépült szerke­
zet. Magassága nyílásközépen 100 cm, a táma­
szok felé kiékeléssel 120 cm, a bordák vastagsá­
ga 25 cm. A szélső főbordákból nyúlik ki a gya­
logjáró vasbeton lemeze. A monolit vasbeton 
lemez a főbordákhoz kiékeléssel kapcsoló­
dik. 

A pályalemezen szigetelés nem készült, a 
burkolat 15 cm vastag kopobeton. A hidat két 

A recski Tarna-patak híd 

oldalt, a vasbeton korlátbábok között, vízszin­
tes tagozású idomacél korlát határolja. 

Oldalnézet 
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A 2415. j . üt 8+191 km-szelvényében lévő 
siroki Tarna-patak híd 

Újjáépítés éve: 1950. 
Támaszai: 3,55+11,90+3,55 m 
Nyílásai: 3,15+11,60+3,15 m 
Pályaszélessége: 
0,75+6,50+0,75=8,00 m 
Szerkezeti hossza: 19,00 m 
Vonalvezetése: egyenes, a patakot 90°-os 
szögben keresztezi 
Teherbírása: 20 tonna 
Megbízó: Közlekedés- és Postaügyi Minisztéri­
um IX/2. hídosztály, dr. Haviár Győző minisz­
tériumi osztályvezető tanácsos 
Tervező: Állami Mélyépítési Tervező Intézet, 
dr. Schwertner Antal 

Hosszmetszet és oldalnézet 

A régi vasbeton szerkezetű hidat a háborús 
események során elpusztították. 

Az újjáépített híd a régi híd helyén a meglévő 
cölöpözött alépítményre került. 

A cölöpcsoportokat vasbeton talpgerenda 
fogja össze. A vasbeton felmenőfal alul és felül 
mereven kapcsolódik a talpgerendához és a fel­
szerkezethez. A híd alatti földrézsűt és oldalt a 
földkúpokat terméskő burkolattal látták el. A 
három főbordás szerkezet magassága a középső 
nyílás közepén, 5,60 méter hosszon 85 cm és A siroki Tarna-patak híd 
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két oldalt 3,00—3,00 méter hosszon kiékelé-
szerűen 1,30 méterre növekszik. A főbordák 
vastagsága egységesen 30 cm, két szélső bor­
dából 75 cm-re a gyalogjárólemez nyúlik ki. 
A kiemelt gyalogjáró utólagos betonozással ké­
szült. 

A vasbeton pályalemez 15 cm vastag és ki­
ékeléssel kapcsolódik a főbordákhoz és a ke­
resztbordákhoz. A középső nyílásban 3 ke­
resztborda merevíti a felszerkezetet. A pályale­
mezen szigetelés nem készült, a burkolat 5 cm 
vastag kopóbeton. 

A 3204. j . út 20+645 km-szelvényében lévő 
tarnazsadányi Majzik-patak híd 

Építés éve: 1913. 
Támaszköze: 16,80 m 
Nyílásköze: 16,00 m 
Pályaszélesség: 0,50+4,80+0,50=5,80 m 
Szerkezeti hossz: 19,40 m 
Teherbírás: I. rendű 
Megbízó: Magyar Királyi Államépítészeti 
Hivatal, Eger 
Tervező: Quittner Ede oki. mérnök, 
Füzesabony 
Próbaterhelés: 1913. 
Forgalomba helyezés: 1913. 

Keresztmetszet 

Oldalnézet és hosszmetszet 
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A híd a Majzik-patakot merőlegesen keresz­
tezi. A hídfők fa szádfalak között készült síkala-
púak. A négy főbordás vasbeton felszerkezet 
magassága a hídfőknél 1,80 méter, nyílásköze­
pén 1,30 méter. A főbordák vastagsága 0,25 
méter. A két szélső főborda a hídfőkre támasz­
kodva, 1,70 méter hosszon túlnyúlik. A pá­
lyalemez a főbordákhoz kiékeléssel kapcso­
lódik. 

A pályalemezt a talpas végkeresztgerenda és 
a közbenső három keresztirányú bordák mere­
vítik. A pályalemezen szigetelés nem készült, a 
burkolat 12 cm vas­
tag makadám. A hi­
dat két oldalt sod­
ronyháló betétes 
idomacél hídkorlát 
határolja, melynek 
végeit egy-egy be­
tonbáb zárja le. 

A híd állapota az 
utóbbi években erő­
sen leromlott, a szűk 
pálya állandó bal­
esetveszélyt jelen­
tett. 1997-ben híd-
rehabilitáció kereté­
ben teljeskörű be­
avatkozás történt a 
hídon. Együttdol­
gozó vasbetonlemez 
rábetonozásával a 
forgalmi igényeket 
kielégítő pályaszélesség (8,0 m) került kialakí­
tásra. A híd teherbírását Pannon—Freyssinet 
kábelek segítségével B osztályúra sikerült nö­
velni. Concretin BA szigetelés és 3 réteg aszfalt-

Szélesítés és erősítés 1997-ben Majzik-patak hídon 

A felújítás után a Majzik-patak híd 

burkolat, Z profilú acélszegély készült. A ráve­
zető utat kiszélesítették, javult a magassági vo­
nalvezetés, így az útszűkület és sebességkorlá­
tozás a hídon megszűnt. 
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A 3204. j . üt 21+435 km-szelvényében lévő 
tárnamérái Tárna-patak híd 

Építés éve: 1956. 
Támaszközei: 8,80+13,00+8,80 m 
Nyílásközei: 8,80+12,00+8,00 m 
Pályaszélesség: 1,25+7,00+1,25=9,50 m 
Szerkezeti hossz: 37,20 m 
Teherbírás: 20 tonna 
Megbízó: KPM IX/2. Hídosztály, 
Lébényi László főmérnök 
Tervező: Út-, Vasúttervező Vállalat, 
Reviczky János 
Forgalomba helyezés: 1956, 

Keresztmetszet 

Oldalnézet és hosszmetszet 

A híd Tárnáméra 
helység tarnazsadá-
nyi kijárásánál fek­
szik beépített terü­
leten. 

A megnöveke­
dett forgalmat a régi 
provizórium már 
nem bírta el, ezért 
új, állandó jellegű 
híd építésére volt 
szükség. Az új híd 
három nyílású felső­
pályás, Gerber-
rendszerű vasbeton 
lemezes szerkezet. 
A hídfők és közben­
ső pillérek síkalapo- Hídrehabilitáció a hídon 1997-ben 
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zásúak. A hídfőköz párhuzamos függőszárny­
falak csatlakoznak. A közbenső pillérek alapjai 
szádpallók védelme mellett épültek. A felmenő 
pillérfal tömör beton, a két vége félköríves. Az 
alaptestek biztosítására a pillérek környékét 
kőszórással látták el. A felszerkezet tömör vas­
beton lemez, mely a középső nyílás felé konzo­
losan 2,50—2,50 métert túlnyúlik és a középső 
nyílásban 7,50 méter hosszú befüggesztett 
lemezhez kapcsolódik. 

A befüggesztett lemez mindkét oldalán fix 
csukló készült, úgyszintén a Tarnazsadány fe­
lőli pilléren is. A hídfőknél és a Tárnáméra felőli 
pillérnél csúszó alátámasztást építettek be. A 
felszerkezet magassága a hídfőknél 40—40 cm, 
a nyílás középső 48 cm és a pillérek fölött 97 
cm. A hídnyílások alsó élének vonalazása íves. 
A kocsipálya burkolata 5 cm aszfalt, a gyalogjá­
róké 2 cm aszfalt. 

3213. ]. út 18+710 km-szelvényében lévő 
űjlőrincfalvai Laskó-patak híd 

Az újjáépítés éve: 1957—1961. 
Támaszköze: 19,00 m 
Nyílásköze: 18,00 m 
Pályaszélesség: 
0,50+7,00+0,50=8,00 m 
Szerkezeti hossz: 19,80 m 
Teherbírás: „B" osztályú az 1956 évi KH 
szerint Megbízó: KPM Közúti Kirendeltség, 
Eger 
Tervező: Út-, Vasúttervező Vállalat, 
Királyföldi Lajosné 
Kivitelezők: Egri Közúti Üzemi Vállalat 
Kivitelezők: Ganz-Mávag, 
Fekete János építésvezető 
Próbaterhelés: 1961. január 5. 
Forgalomba helyezés: 1961. január 5. 
Építési költség: 2 073 000 Ft 

A II. világháború előtt egynyílású bordásle­
mez vasbeton híd épült. A hidat a visszavonuló 
német csapatok felrobbantották. Az aránylag 
épen maradt hídfőkre és a roncsok között készí­
tett cölöpjáromra faszerkezetű hídprovizórium 
épült. Részben a híd gyengesége, valamint a 
megnövekedett közúti forgalom szükségesség 
tette állandó jellegű híd építését. A régi híd nyí­
lását megnövelték, a hídfőket elbontották és 
teljesen új hídfők készültek. Az újjáépített híd a 
régi tengelyében épült. A kísérleti híd a szolno­
ki új Tisza-híd és a budapesti Erzsébet-híd épí­
téséhez előzetes tapasztalatok szerzése érdeké-

Keresztmetszet 

ben épült. A hídfők alapozása 4,00 méter hosz-
szú szádfalak között készült síkalap. 

A felmenő falazat tömör beton, amelyet felül 
térdfalas vasbeton szerkezeti gerenda zár el. A 
földfeltöltést a hídfővel egybeépült párhuza­
mos függőszárnyfalak és terméskővel burkolt 
földkúpok zárják le. Az acél felszerkezet az Új-
lőrincfalva felőli hídfőn mozgósarura, a Sarud 
felőli hídfőn pedig fix sarura támaszkodik. 

Az ortotróp pályaszerkezet — melyet külföl­
dön az ötvenes évek elején vezettek be — funk-
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Oldalnézet és hosszmetszet 

Alkalmazást nyert a fedett ívű hegesztés, de 
rendkívül magas hibaszázalékkal. Az illesztő 
varratok I. osztályú megmunkált, illetve nyers 
tompavarratok. A pályalemez 12 mm vastag 
acéllemezekből áll, melyet 30 cm-ként bordák 
támasztanak alá. A bordák 1,60 méterenként 
elhelyezett kereszttartókra támaszkodnak. A 
kereszttartók támaszköze 5,70 méter. A hossz­
bordák a kereszttartóban vágott nyílásokon 
megszakítás nélkül vannak átvezetve. A pályát 
két oldalt 1 méter magas acélkorlát határolja. A 
kocsipálya acéllemezén három féle szigetelést 
készítettek kísérletképpen. A lemez Sarud felé 
eső harmadában az acéllemezre egy réteg bitu­
menes csupaszlemezzel, a középső harmadban 
két réteg bitumenes csupaszlemezzel és az újlő-
rincfalvai harmadban alumíniumfóliával ké­
szült a szigetelés. A szigetelés fölött 6 cm vastag, 
a kerékvetőkön pedig szigetelés nélkül 3,5 cm 
öntöttaszfalt burkolat került. 

1994-ben a Pannonkor Kft. a híd teljes acél­
szerkezetét 3 rétegű Permatex bevonattal 
látta el. 

ciójában, szerkezeti kialakításában és ez utób­
biból következően a gyártás- és szereléstechno­
lógiában alapvetően újszerű. Ez a híd volt Ma­
gyarországon az első ortotróp szerkezet, amely 
kísérleti célt szolgált és amelynek az összes gyári 
és helyszíni varrata hegesztéssel készült. 

Az ortotróp pályás Laskó-patak híd 

A helyszíni varratokat pontosan meghatáro­
zott technológiai sorrendben, kézi ívhegesztés­
sel (Oerlikon Special elektródával) végezték. 
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A 24132. j . út 9+430 km-szelvényében lévő 
feldebrői Tarna-patak híd 

Építés éve: 1976-1977. 
Támaszköze merőlegesen: 22,50 m 
Nyílása merőlegesen: 22,00 m 
Pályaszélesség: 1,25+7,50+1,25=10,00 m 
Szerkezeti hossz: 23,00 m 
Vonalvezetése: egyenes, a patakot 70° alatt 
keresztezi 
Teherbírása: „A" osztályú 
Megbízó: KPM Közúti Igazgatóság, Eger 
Tervező: Út-, Vasúttervező Vállalat, 
Dr. Sigrai Tibor 
Kivitelező: Betonútépítő Vállalat 

Keresztmetszet 

Próbaterhelés: 1977. július 14. 
Forgalomba helyezés: 1977. december 30. 
Építési költség: 4 704 219 Ft 

Oldalnézet és hosszmetszet 

A régi híd 3,10 
méter pályaszéles­
ségű, háromfőtartós 
vasbeton kerethíd 
volt. Szélessége a 
mezőgazdasági gé­
pek nagyobb széles­
ségi helyszükségle­
tét kielégíteni nem 
tudta. 

A tervezett vert 
vasbeton cölöpök 
helyett síkalapozás 
készült. A felmenő 
beton falazat olda­
lán vele egybeépült, 
3,50 méter hosszú 
párhuzamos függő­
szárnyfalak épültek. A feldebrői Tarna-patak híd 
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Egyedi hídleírások 

Az acél főtartók acél sarulemezekre támasz­
kodnak fel, melyek a főtartók szabatos felfek­
vését biztosítják. A töltést a szárnyfalak mellett 
kialakított és terméskővel burkolt földrézsűk 
zárják le. A hídvégeken betonfolyókák, a híd 
ellentétes sarkain szolgálati lépcsők készültek. 
A híd felszerkezete előregyártott vasbeton pá­
lyalemezzel kialakított öszvérszerkezet. 

Két acélszerkezetű gerendatartóból és azo­
kon keresztirányban elhelyezett előregyártott 
vasbeton lemezelemekből áll. A főtartók tá­
maszköze 22,50 méter, tengelytávolságuk 5,00 
méter. A főtartó acél szekrénytartó felfelé szé­
lesedő keresztmetszettel két, 8 mm vastag ge­
rinclemezzel. 

A gerinclemez állandó magasságú: 1100 

mm. Az alsó öv 800 mm széles, vastagsága vál-
változik egy, két, három 14 mm vastag lemezből 
áll. Az acéllemezből álló felső öv 6 mm vastag, 
s a gerinclemezek felső éle alatt 150 mm-rel 
helyezkedik el. A fölötte kialakuló teknőszerű 
részben készült az acéltartó vasbeton fej lemeze. 
A páyalemezt 11 darab 200X1016 cm méretű, 
20—30 cm között változó vastagságú előre­
gyártott előfeszített vasbeton pályalemez elem 
képezi. A főtartók fölötti szakaszon kiha­
gyások vannak. E szakaszokat a helyszínen be­
tonozták be és a keresztirányú hézagokat ce­
menthabarccsal öntötték ki. A gyalogjáró vas­
beton lemeze utólagos betonozással készült. A 
kész pályatáblákra háromrétegű ragasztott bi­
tumenes szigetelés 4 cm védőbeton és 5 cm vas­
tag, a gyalogjárókon 2 cm vastag aszfaltburko­
lat készült. 

A 33102. j . út 5+630 km-szelvényében lévő 
mezőszemerei Rima-patak híd 

Építés éve: 1930. 
Támaszközei merőlegesen: 
7,35+9,45+7,35 m 
Támaszközei ferdén: 7,98+10,20+8,96 m 
Nyílásközei merőlegesen: 7,0+9,00+7,0 m 
Nyflásközei ferdén: 7,60+9,70+7,60 m 
Pályaszélesség: 0,60+4,80+0,60=6,00 m 
Szerkezeti hossz: 27,00 m 
Vonalvezetés: egyenes, a Rima-patakot 
keresztezi 
Teherbírás: 20 tonna 
Megbízó: Magyar Királyi Államépítészeti 
Hivatal, Eger Keresztmetszet 

Oldalnézet 
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Egyedi hídleírások 

A híd háromnyílású, felsőpályás folytatóla­
gos vasbeton bordáslemez szerkezetű. 

A hídfők és közbenső támaszok a patak fo­
lyási tengelyével párhuzamosak. 

A hídfők és közbenső támaszok síkalapozás­
sal készültek. Egy alaptesten négy vasbeton 
oszlop támasztja alá a felszerkezetet. Az oszlo­
pok alul-felül befogottak. Az oszlopok a főbor-
dához kiékeléssel kapcsolódnak. A felszerkezet 
négy főbordas, melyeket az oszlopoknál és a 
hídvégeken keresztirányú kiékelt bordák mere­
vítenek. 

A szerkezet magassága a nyílás közepén 0,83 
méter, a hídfőknél és közbenső támaszoknál 
1,13 méter. Itt a kiékelés 2,00—2,00 méter hosz-
szú. A főbordák vastagsága 30 cm, a pályale­
mez 25 cm vastag. A pályalemezen három réteg 
ragasztott lemez szigetelés, 4 cm védőbeton és 
15 cm vastag makadámburkolat készült. Az 1930-ban épült Rima-patak híd 
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Tervezők, kivitelezők 

TERVEZŐK 

G. B. Carlone 

Felmer Jakab, Francz József 

Rábl Károly (gyöngyösi kőművesmester) 

Zwenger József (egri kőművesmester) 

Hönsch Márton (kőművesmester, Eger) 

Balthasár János (királyi mérnök) 

Fischer Mihály (gyöngyösi kőművesmester) 

Gút Árpád és Gergely Jenő 
(oki. mérnök, Bp.) 

Dr. Zielinski Szilárd (egyetemi tanár) 

ifj. Pavlik Ágoston 
(oki. mérnök, Füzesabony) 

Quittner Ede (oki. mérnök, Füzesabony) 
M. Kir. Kereskedelemügyi Minisztérium 

Hidosztály 

Tóbiás László (építészmérnök, Szeged) 

Szőke Jenő (oki. mérnök, Eger) 

Apáthy Árpád (állami főm., ÁÉH, Eger) 

Dr. Schwertner Antal (ÁMTI) 

Szegedi István (ÁMTI, UVATERV) 

Puky Endre (Uvaterv) 

Reviczky János (Uvaterv) 

Kékedy Pál (Uvaterv) 

Szánthó Pál (Uvaterv) 

Sigrai Tibor (Uvaterv) 

Kármán Péter (Uvaterv) 

Eger, Minoriták hídja 1730 

Eger 1770 

Gyöngyös, Nagy-patak híd 1786 
Tarnaörs, Tarna-híd 1797 
Detk, Bene-patak híd 1813 
Tárnáméra, Tarna-híd 1813 
Visznek, Eger-patak híd 1824 

Eger, Barátok hídja 1816 

Egerszalók 1838 

Poroszló—Tiszafüred közti Tisza-híd 1844 

Gyöngyös, Toka-patak híd 1841 
Hatvan, patakhidak 1846 

Eger-patak híd 1910 

Apc, Zagyva-híd 1911 
Apc, Szuha-patak híd 1912 

Eger, Ciframalmi-híd 1913 

Tarnazsadány, Majzik-patak híd 1913 

Poroszló, Eger-patak híd 1925 
Szarvaskő vá., Eger-patak híd 1929 
Füzesabony, Laskó-patak híd 

Tarnaszentmária, Tarna-híd 1931 

Füzesabony, Laskó-patak híd 1949 

Verpelét, Tarna-patak híd 1950 
Kápolna, Tarna-patak híd 1966 
Besenyőtelek—Poroszló közötti Laskó-patak híd 1952 

Füzesabony, felüljáró 1955 

Tarnazsadány, Tarna-híd 1956 

Füzesabony, Laskó-patak híd 1958 
Aldebrő vá. űt, Tarna-patak híd 1961 
Tiszafüred, Tisza-híd 1965 
Újlőrincfalva, Laskó-patak híd 1960 
Kompolt, Tarna-híd 1961 
Feldebrő, Tarna-híd 1975 
Kápolna, Tarna-patak híd 1966 
Tarnaörs, Tarna-híd 33. sz. út Szomorka-patak 1975 



Tervezők, kivitelezők 

Hunyadi Mátyás (Uvaterv) 

Kemény István (Hídépítő V.) 

Csölle Endre (Uvaterv) 

Kemény Ádám (Uvaterv) 

Néveri Imre (Uvaterv) 

Hatvan, Zagyva-híd 
Hatvan, felüljáró 

Kisköre, Jászsági-főcsatorna híd 

Detk, Bene-patak híd 

25. sz. úti Eger völgyhíd 

Mezőtárkány, Laskó-patak híd 

1968 
1968 

1968 

1972 

1977 

1979 

KIVITELEZŐK 

Rábl Károly 

Zwenger József egri kőművesmester 

Hönsch Márton 

Pfozer János ácsmester 

Schlick-féle Vasöntöde és Gépgyár Rt. 

MÁVAG (Ganz-Mávag) 

Just Lajos (építési vállalkozó, Bp.) 

Kovács Sándor és Károly 

(építési vállalkozók, Bp.) 

Gajdóczky Dezső és László 

Márkus Béla és János (oki. mérnök, Eger) 

Popovits István (építészmérnök) 

Hídépítő Vállalat 

Útfenntartó Vállalat, Eger 

Útfenntartó Vállalat, Eger 

Vízműépítő Vállalat 

Betonútépítő Vállalat 

Egri Közúti Üzemi Vállalat 

MÁV Hídépítési Főnökség 

Egri Közúti Építő Vállalat 

KÉV Metró 

Debreceni Közúti Építő Vállalat 
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Gyöngyös Nagypatak-híd, valamint a tervezésnél 

felsorolt és más hidak 1786 

Kápolna, Tarna-híd 1817 

Egerszalók 1838 

Poroszló—Tiszafüred közötti közúti Tisza-híd 1846 

Poroszló—Tiszafüred közötti közúti Tisza-híd 1890—91 

Kisköre, Tisza-híd medernyílás 1906 
Tiszafüred, Tisza-híd újjáépítése 1923 
Kisköre, Tisza-híd újjáépítése 1923 
Kisköre, Tisza-híd újjáépítése 1956—58 
Új lőrincfalva, Laskó-patak híd 1961 
Tiszafüred, közúti Tisza-híd építése 1965—66 

Eger, Eger-patak híd 1910 

Apc, Zagyva-híd 1911 

Apc, Szuha-híd 1912 

Poroszló, Eger-patak híd 1926-27 

Szarvaskő vasútállomási út, Eger-patak hídja 1928—29 

Tarnaszentmária, Tarna-híd 1931 

Besenyőtelek—Poroszló közötti 1952 
Tarnaörs, Tarna-híd 1967 
Hatvan, Zagyva-híd 1967—68 
Hatvan, felüljáró 1989 

Eger—Mátraballa között Tarna-patak híd 1955 

Eger—Mátraballa között Tarna-patak híd 1955 

Füzesabony, felüljáró 1956—57 
Füzesabony, Laskó-patak híd 1957—58 

Zagyvaszántó—Jobbágyi út, Szuha-patak híd 1958 
Detk, Bene-patak híd, Feldebrő, Tarna-patak híd 1973 

Aldebrő, Tarna-híd 1962 

Kisköre, Tisza-híd ártéri nyílásai 1974—76 

Hatvan, felüljáró szélesítése 1974 
Eger, völgyhíd 1978-79 
Eger, Ráckapu téri híd 1979-80 

33. sz. út Szomorka-patak hídja átépítés 1976—77 
Füzesabony, felüljáró átépítése 1987 

Mezőtárkány, Laskó-patak híd 1980—81 



Kronológia 
1248 Poroszlói (Örkényi) rév okleveles említése 
1251 Abádi rév és ugyanitt szárazvám 
1327 Hfdvégen a Báb-ér hídján vámszedési jog és 

hídfenntartási kötelezettség oklevele 
1332 Nagyút említése oklevélben 
1421 Adács Gyöngyös-patak hídjának vámjáról 

van tudomásunk 
1423 Hatvan vámjának említése a Zagyván 
1445 Vámosgyörk okleveles említése hídvámra 

utal 
1501 Makiáron az Eger-patak hídjának javítása 
1558 Szihalom vámtarifája a Sósrévnél az Eger­

patakon 
1596 Hatvan ostromáról szóló feljegyzések a vár­

nál több hídról tesznek említést 
1690-ben Eger épületállományának leltárában 

szerepel a várbejáró: Barátok hídja és a vá­
rosfalban szabályozó szerepet betöltő kétnyí­
lású Szent János híd. 

1731-ben G. B. Carlone megépítette Egerben a 
Minoriták hídját. 

1757-ben a nagy egri árvízben összedőlt a várba ve­
zető, török kori Barátok kőhídju, melyet új­
jáépítése után 1813-ban ismét elsodort az ár­
víz. 

1763-ból ismeretes a hatvani Zagyva-híd vámdíja, 
a fahidat többször átépítették — 1870-ben 5 
nyílású 38 m hosszú volt — vámdíját a pa­
rasztok miatt 1894-ben a kormány állapítot­
ta meg. 

1770—71 Fellner Jakab vagy Francz József két ke­
cses boltozatot épített Egerben, melyek kö­
zül az egyik átépítve ugyan, de ma is áll. 

1786-ban Rábl Károly Gyöngyösön megépítette a 
Nagypatak hídját, melyet sajnos 1972-ben 
elbontottak. 
Az I. katonai felmérés 273 hidat jelöl a me­
gyében. A Tárnán 20, az Eger-patakon 24, a 
Zagyván 8, a Laskón 6, Tiszán és Kis-Tiszán 
4 híd volt. 

1797-ben megépült a tarnaörsi ötnyílású boltozat 
Rábl Károly kivitelezésében, melyet sajnos 
1944-ben felrobbantottak. 

1813-ban Detken és Tarnamérán Rábl Károly 
megépítette a ma is álló kétnyílású boltozato­
kat. A tarnamérai műemléki védettségű, Ne-
pomuki Szent János-szoborral díszítve. 

1817-ben Zwenger József megépítette Kápolnán a 
Tárnán a megye legnagyobb háromnyilású 
kőhídj át, mely a szabadságharcban fontos 
szerepet játszott, s melyet 1944-ben felrob­
bantottak. 

1823-ban épült a kétnyílású gyöngyöspatai Dan-
ka-patak híd, mely Nepomuki Szent János­
szoborral díszítve ma is áll. 

1824-ben épült Viszneken Rábl Károly kétnyílású 
boltozott hídja, mely ma is áll s műemléki vé­
dettségű. 

1834-ben megépült Józsa György költségén a me­
gye elsőTisza-hídja, melyet 1849 júliusában 
felégettek, s többé nem épült fel. 

1838-ban Egerszalókon Hönsch Márton egri kő­
műves megépítette a ma is álló egynyílású, 
műemléki védettségű kőboltozatot. 

1847-ben készült hídnyilvántartás szerint a Gyön­
gyösijárásban 65 kőhíd és csak 25 fahíd volt. 

1853-ban a Mátrai és Tárna járásban 107 kő- és fa­
híd volt, a kőhidak aránya tehát 73%. 

1853 előtt Vámosgyörk és Adács között egy há­
rom-, egy kettő- és két egynyílású boltozat 
épült, közülük három ma is áll. 

1878-ban a katasztrofális egri árvíz után lebontot­
ták a 10 szoborral díszített Minoriták hídját 
és a Szent János-híd (más néven Posuerunt) 
egyik nyílását. 

1879-ben a törvényhatósági utakon 200 kő-, 75 fa-
és 10 vegyes anyagú, a községi utakon 71 kő-
és 424 fahidat és átereszt tartottak nyilván. 

1883-ban a III. katonai felmérésen 700 híd volt a 
megyében. 

1889-ben Kiskörénél 780 m hosszú faszerkezetű 
vasúti Tisza-híd épült. A 68 nyílású híd az 
ország leghosszabb hídja volt, medernyílásait 
1906-ban rácsos vasszerkezetűre építette át a 
MÁVAG. 

1891-ben elkészült Poroszló—Tiszafüred között a 
Schlick-féle Vasöntöde és Gépgyár kivitele­
zésében az ötnyílású rácsos, hegeszvas anya­
gú közúti-vasúti Tisza-híd. 

1911-ben Apcon Zielinski Szilárd tervei alapján 
háromnyílású vasbeton Zagyva-híd épült. 
Egerben és a megyében több híd is megépült 
a Zielinski-iroda tervei alapján. 

1911—13-ban Hatvanban ötnyílású, merevbetétes 
közúti híd épült a vasútvonal felett, mely 
(1974-ben) megszélesítve ma is üzemben 
van. 

1913-ban készült el a Zielinski Szilárd tervezte hat­
vani háromnyílású, vasbeton Zagyva-híd. 

1919-ben mindkét Tisza-hidat felrobbantották, a 
végleges helyreállítás, mely igen nagy mun­
ka volt, 1923-ban készült el. Tiszafüred-
Poroszló között 1920-ban 160 m hosszú ka­
tonai provizórium készült. 
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Kronológia 

1927-ben elkészült hazánk akkor leghosszabb, 18 
nyílású vasbeton Eger-patak hídja a mai 33. 
sz. úton. 

1929-ben megépült Szarvaskő vasútállomási útján 
a ma is üzemelő 16 m nyílású vasbetongeren-
da-híd. 

1930-ban épült a ma is üzemelő háromnyílású me­
zőszemerei Rima-híd. 

1937-ből fennmaradt hídnyilvántartás szerint a 3. 
számú állami közút 33 hídja közül 30 kőhíd 
volt. Más utakon nem volt ilyen nagy a kő-
boltozatok aránya, ám feltűnően kevés volt 
az ideiglenes (fa)híd. 

1941-ben elkezdődött Tiszafüred és Poroszló kö­
zött az új vasúti híd alépítményének építése, 
1943-ban pedig a vasszerkezetek gyártása. 

1944-ben 101 híd (2438 fm) pusztult el, közöttük 
a Tisza- hidak, több értékes boltozat és vasbe­
ton híd. 

1944 novemberében az új tiszafüredi Tisza-híd pil­
léreinek felhasználásával közúti-vasúti pro­
vizórium épült, melyen 1945 novemberében 
megkezdődött — a forgalom fenntartásával 
— a végleges vasúti híd építése. 

1946 februárjában Szegeden kívül csak Tiszafü­
rednél lehetett a Tiszán átmenni. 

1949 májusáig félállandó jelleggel 16, ideiglenes 
jelleggel 59 hidat építettek újjá. 

1950-ben készült el a konzolos verpeléti Tarna-pa-
tak híd. 

1952-ben Besenyőtelek— Poroszló között három­
nyílású híd épült előregyártott feszített pal­
lókkal, illetve előfeszített (Hoyer)-geren-
dákkal. 

1957-ben átadták a forgalomnak a négynyílású fü­

zesabonyi felüljárót, melyet súlyos korróziós 
károk miatt 1987-ben át kellett építeni. 

1958-ban Felnémeten elbontották az 1858-ban 
épített fedett fahidat, mely hazánk mai terü­
letén az utolsó ilyen híd volt. 

1958-ban adták át a közúti forgalom számára is 
megnyitott kiskörei Tisza-hidat, melyek ár­
téri nyílásait 1974—76-ban építették át. 

1961-ben elkészült a 18,0 m nyílású újlőrincfalvai 
Laskó-patak hídja, mely a szolnoki Tisza- és 
a budapesti Erzsébet-híd előtanulmánya­
ként épült acél pályalemezzel. 

1967-ben háromnyííású takaréküreges vasbeton 
híd épült Kápolnán a Tárnán, a nevezetes 
boltozat még álló pilléreinek elbontása után. 

1967-ben épült újjá Poroszló—Tiszafüred között 
az 1890-ben épült közúti-vasúti híd pillérein 
hazánkban az első hegesztett, NF csavaros 
kapcsolatú, együttdolgozó szerkezetű rácsos 
közúti híd. 

1968-ban elkészült Hatvanban a világháború után 
épült öszvértartós híd mellett az új ötnyílású 
takaréküreges Zagyva-híd. 

1976-ban adták át a forgalomnak a 33. sz. főúton 
az 1927-ben épített Eger-patak híd pillérei­
nek felhasználásával átépített műtárgyat. 

1977-ben megépült Feldebrőn a Tarna-patak felett 
a kettős betonövű kétfőtartós előregyártott 
vasbeton pályalemezes híd. 

1980-ban készült el Egerben a 25. sz. főút új nyom­
vonalán a kétnyílású Ráckapu téri felüljáró, 
előtte 1979-ben pedig a négynyílású völgy­
híd. 

1998-ban folyik az M3 autópálya Heves megyei 
szakaszán a hidak építése. 
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Zusammenfassung 
Der Komitat Heves liegt auf den westlichen Aus-

láufern des nördlichen Mittelgebirges (Mátra und 
Bükk) und auf den nördlichen Geschiebeabhángen 
der grossen Tiefebene. Der bedeutendste Fluss ist 
die Theiss, derén grössten Nebenflüsse die Zagyva, 
Tárna und die Báche Laskó und Eger. 

Durch die geographischen Gegebenheiten — Kreu-
zungsmöglichkeiten der Theiss und der Gebirgsket-
te — wurden das Strassennetz und die Lage der 
Brücken grundsátzlich bestimmt. 

Die in Urkunden früh erwáhnten Brücken (Hid-
vég 1327, Adács 1421, Maklár 1501 usw.) und die 
Zugbrücken der Burgeingánge wurden wahrschein-
lich aus Holz gebaut. Die Geschichte der Zagyva-
Brücke in Hatvan ist seit der Türkenzeit leicht zu fol-
gen. Die Karten der I. Militárvermessung zeigen 273 
Brücken, wenigstens die Hálfte davon waren hölzer-
ne Brücken. 

Die crste Theiss-Brückc im Komitat wurde zwi-
schen Poroszló und Tiszafüred 1834 gebaut. Im Frei-
heitskrieg 1849 wurde sie angezündet und nicht wie-
derhergestellt. Die Theiss-Brücke der Eisenbahn bei 
Kisköre (1889) war 780 m láng mit 68 Öffnungen, 
darunter Hauptöffnungen von 48. Zur Zeit des Er-
bauens war sie die lángste hölzerne Brücke Ungarns. 
Weitere grossen Holzbrücken waren bis 1927 dieje-
nige im Überschwemmungsgebiet bei Tiszafüred 
(284 bzw. 78 m láng). Eine besondere Brücke war 
die 1858 erbauteund 100 Jahre spáter abgebrochene 
bedeckte Holzbrücke in Felnémet. 

Den Gegebenheiten des Komitates (gute Stein-
brüche) und der Vorsorge der Ingenieure zu danken 
wurden frühzeiting viele anspruchsvoll ausgeführten 
gewölbten Brücken gebaut. Die erste Urkunde dar-
über stammt aus 1346. Die St. Johannsbrücke in 
Eger stand schon 1690, vor der Stadtmauer. Die 
schönste in Eger war die Brücke der Minoriten, ent-
worfen 1731 von G. B. Carlone, mit 10 Statuen. 
Grosser Schaden, dass sie 1878 abgebrochen wurde. 
Zwei schönen gewölbten Brücken wurden 1771 ge­
baut, eine davon steht heute noch, aber nicht am 
ursprünglichen Ort. Viele Pláne und andere Doku-
mente sind aus der Periode 1780—1860 geblieben. In 
dieser Periode wurden mehrere, heute noch stehen-
den Brücken mit steinernem Gewölbe gebaut: je eine 
zweifeldrige in Detk und Tárnáméra (1813), zwei in 
Gyöngyöspata (1823 bzw. 1830), je eine in Visznek 
(1824) bzw. Egerszalók (1838), zwischen Vámos­

györk und Adács vier Brücken, davon stehen heute 
drei, und andere. Die berühmteste davon waren die 
dreifeldrige Tarna-Brücke in Kápolna mit der gröss­
ten Spannweite im Komitat und die fünffeldrige in 
Tarnaörs. Beidé wurden im II. Weltkrieg zerstört. 

Im Brückenbestand des Komitates befinden sich 
heute noch 60 gewölbten Brücken. Unter den Erba-
uern der gewölbten Steinbrücken sind — neben dem 
schon genannten — noch Károly Rábl, József Zwen-
ger, József Francz und Mihály Fischer erwáhnens-
wert. 

Eine grosse eiserne, bzw. stáhlerne Brücke wurde 
1891 zwischen Poroszló und Tiszafüred mit der Lán­
gé von 270 m erbaut. Der Entwerfer war wahrsche-
inlich János Feketeházy. Die zweite Theiss-Brücke 
— vorláufig nur über dem Flussbett — wurde mit 
stáhlerner Fachwerkkonstruktion 1906 bei Kisköre 
gebaut. Beidé wurden 1919 gesprengt und bis 1923 
wiederhergestellt. Zu dieser Zeit wurden bei Kiskö­
re auch die Nebenöffnungen aus Stahl erbaut. Beidé 
Brücken wurden 1944 wieder gesprengt. Bei Tisza­
füred entstand 1947 eine provisorische Brücke, 
1965—66 eine geschweisste Fachwerkkonstruktion 
mit HV-Schraubenverbindungen. Bei Kisköre wur­
den die Hauptöffnungen 1958 wiederhergestellt 
und die Nebenöffnungen 1974 neugebaut. Erwáh-
nenswert ist die Brücke über dem Laskó-Bach bei 
Újlőrincfalva (L=18 m). Diese wurde 1961 mit ort-
hotroper Platté, als Vorstudium zur Theiss-Brücke 
in Szolnok (1962) und zur Elisabeth-Brücke in Bu­
dapest (1964) gebaut. 

Die Theiss-Brücke bei Tiszafüred diente bis 1966, 
die andere bei Kisköre seit 1958 neben dem Eisen-
bahnverkehr auch dem Strassenverkehr, auf der sel-
ben Spur. 

Grössere Stahlbetonbrücken wurden seit 1910 ge­
baut, mehrere nach den Plánén des Bahnbrechers 
der Stahlbetonbrücken, Dr. Szilárd Zielinski: Brüc­
ken in Apc, Eger und Hatvan. Diese frühzeitigen 
Stahlbetonbrücken waren relativ gross (Spannwei-
ten 10—16 m) und auch die schönen Zeichnungen 
blieben erhalten. 

1926 begann der Stahlbetonbrückenbau in grös-
serem Ausmass. Die Brücke über dem Eger-Bach 
bei Poroszló (18 Felder, Spannweiten 15,3—15,8 m) 
war damals die lángste Stahlbetonbrücke Ungarns. 
Im zweiten Weltkrieg wurden 101 Brücken gesp-
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Zusammenfassung 

rengt, die meisten davon waren Stahlbetonbrücken. 
Der Neubau geschah in der ersten Zeit nach den 
ursprünglichen Plánén. Spáter, zwischen 1950 und 
1960 begann der Bau der Fertigteilbrücken 
(Spannbretter, alté Hoyer-Tráger und in grösster 
Menge Tráger mit verkehrtem T-Querschnitt). 
Brücken mit Spannweiten über 10 m wurden nach 
1960 aus Plattén mit Holráumen, bzw. mit Kasten-
querschnitt gebaut. Fertigteiltráger mit nachtrágli-
cher Vorspannung wurden bei einer Brücke über der 
Eisenbahn in Hatvan (1969) verwendet. Ab 1974 
erschienen die lángeren Fertigteiltráger aus der Fab-
rik, mit diesen wurden zwei Brücken auf der Ha-
uptstrasse Nr. 33. und zwei in der Stadt Eger auf der 
Hauptstrasse Nr. 25. gebaut. Unter diesen waren die 
lángsten 188 bzw. 147 m láng. 

Der Brückenbestand des Komitates betrug 1783: 
273 Stück, 1847: ca 320 Stück, 1883: 700 Stück. Die 
sehr grosse Entwicklung hángt mit dem Ausbau der 
wichtigen Strassen und der Eisenbahnen (100 
Stück) zusammen. Heute befinden sich auf den sta-
atlichen Strassen 341, in der Verwaltung der Ge-
meinden ca 900, auf den Eisenbahnlinien 114, bede-
utend mehr, als der ungarische Durchschnitt. 

Das Buch über die Geschichte der Brücken im 
Komitat Heves enthált neben den erwáhnten Kapi-
teln Beschreibungen einzelner Brücken — gesondert 

der Brücken in Eger und Hatvan — und als Beilage 
Zeichnungen und Dokumente des Bureaus Zielins-
ki, weiter Dokumente aus Archíven und von den 
Verwaltern der Brücken (Brückenbücher, Pláne 
usw.). Die Illustrationen (Ansichtskarten, Karten, 
Photos) stammen aus Museen, aus dem Komitats-
archiv und von Sammlern. 

Die Autoren des Buches: 
B. Huszár, Éva, Hauptarchivarin, 
Kálmán, István, Hauptingenieur i. R. 
Szabó, László, Museumsmitarbeiter, 
Kerényi, Enikő, Brückeningenieur, 
Szerencsi, Gábor, Brückeningenieur, 
Dr. Tóth, Ernő, Abteilungsleiter, gleichzeitig Re-
dakteur des Buches, 
Dr. Tráger, Herbert, Abteilungsleiter im Ministeri-
um i. R., Lektor. 

Die Geschichte der Brücken im Komitat Heves 
wurde erstmals bahnbrechend vom Oberingenieur i. 
R. Dr. Imre Gáli bearbeitet. 

Die einzelnen Brückenbeschreibungen wurden 
meist von Jenő Hargitai zusammengestellt. 

Dieses Buch erschien zur 39. Brückeningenieur-
konferencz. 
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