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Dr. T6th Ernd: El6sz6 az elsé nyomdai kiadashoz

K 8szonté

38 esztendével ezel6tt készitette el Zsdmboki Gabor diplomamunké
jét, amelyet most kézbe vehet a kedves olvasd. Miért is van szilkség e
régi munka megjelentetésére? A dolgozat rendkivil alaposan dolgozza
fel all. vildghédboru utani Ujjaépitési idészak , hidcsatéit”, a felrobban-
tott kozati hidak Ujjéépitését, az azok térgyaldsahoz nélkuldzhetetlen
témor elétorténetek ismertetésével egyitt.

A dolgozat els6 része a budapesti Duna-hidak Ujjaépitését ismerteti,
mig a mésodik rész kevésbé ismert hidak Ujjaépitését irjale. A leirasok
targyilagosan mutatjdk be az egyes hidak épitésének 6romeit épplgy,
mint kudarcait — hibait. Az iras értékét nagy mértékben emeli atervezeés,
kivitelezés és miiszaki ellendrzés soran elkdvetett hibék korrekt ismerte-
tése, elemzése. A megdllapitasok és tapasztalatok bizony mais aktudli-
sak, a hibak béor elemzése pedig kovetends feladat lenne minden
hidasz szamara.

Ajénlom ezt a hidépitési tanulméanykdtetet minden hidasz kolléga és
atémairant érdekléds szives figyelmébe.

Zsamboki Gébor (1922 - 1995)

Palydm kezdete 6ta ismertem Zsamboki Gabort: szememben pontos,
gondos, szorgalmas mérndk jelképe volt. Erdekelte minden: a coléps-
zés, a hidak torténete, a bel- és kiilfoldi szakirodalom. Megszerezte a
Magyar Tudomanyos Akadémia palyézatéra készitett hidtorténeti ta-
nulméanyt (Pall Gabor: A budapesti Duna-hidak torténete), az egyes ol-
dalakat lefényképezte és kzkinccse tette.

Eletpdlyéjanak néhany fontosabb évszama: 1922. junius 29-én Bu-
dapesten sziletett, 1940-ben érettségizett, 1944-ben megnésilt és be-
iratkozott a Muszaki Egyetemre, tanulményait azonban, anyagi okbdl
1946-ban félbe kellett hagynia. 1947-ben a Kozlekedési Minisztérium
Hidosztélyara keriilt, s a munkaadd étszervezése miatti munkahelyvalto-
zé&soktdl eltekintve nyugdijazéséig ott dolgozott.

A minisztériumban egész fiatal korétdl dolgozott, kezdetben techni-
kuskeént, s amikor lehetdséget kapott, akkor munkgja mellett elvégezte a
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Miszaki Egyetemet. Rendkiviil értékes szakdolgozatot készitett az acél-
szerkezetii kozati hidak hazai (1945-69 koz6tti) épitésersl, amely mivét
olvashatjak az érdeklédok a kovetkezd lapokon. A részletes tanulmény
igen nagy ismeretanyagot dolgoz fel pontosan és egyben attekinthetéen,
olvasméanyosan. Mérnoki diploméajét 1969-ben szerezte.

Nemcsak dolgozott és képezte magét, hanem sikeresen tanitott is. A
Gyéri Foiskolan 1970-t81 hidépitéstan mellett hidtorténetet, hidesztétikat
és més, szivéhez kozeldlld témékat oktatott. Jegyzetei példamutatdéan
témorek, gondolatgazdagok.

Nyugdijba vonulésa utén, bér egészsége megrendiilt, szinte tdlhajtva
magat rendiiletlendl dolgozott. A TETA Tervezé Tandcsadd KisszOvet-
kezetben tevékenykedett haldléig.

Haldla el6tt néhany nappal véllalta, hogy Gyulan, a hidmérndki kon-
ferencidn beszél a milemléki védettségii hidakrél, &m ezt a vallalésat
mér nem tudta teljesiteni, akét infarktust atélt szive a hirtelen jott 1azzal
mér nem tudott megbirkdzni.

Az emberrdl: szerénységérél, szorgalmérdl, pontosségardl mar tet-
tem emlitést. Széles 1&06kori, nagy miiveltségii mérnok volt, aki a mér-
noki  tudoményok pontos ismerete mellett a zenét, a
torténelemtudoményokat és a magyarorszagi milemlékeket impondél6an
ismerte. A magyar nyelv hasznélata felett gondosan 6rkddétt, nem all-
hatta sz6 nélkil, ha helytelen megfogal mazast, vagy magyartalan kifeje-
zést hallott. & a minisztériumi munka elkdtelezettje, a hidaszat
megszéllottja volt, mélyen hivs, csalddjaért mindent vallalo. Eletében
kevés hivatalos elismerést kapott, am ha talédn székimondaséért nem is
mindenki szerette, de tisztelt és becslilt.

K 8szbnetnyilvanitas

A kotet megjelentetését Sitku Laszl6, a Kozlekedési Koordinacios
Kozpont Hid Onall6 Osztélyanak vezetdje karolta fel, és megteremtette
akonyv elkészitésének feltételeit. A kézirat gépelési munkait Marosvéri
Julianna és Kara K atalin végezte, a lektori teenddket dr. Tréger Herbert
l&ta el, a kotetet szerkesztette és a nyomdai munkékhoz elékészitette
Hajés Bence. Ezittal is kdszondm dr. Domanovszky Sandor kivalo
fényképét, amely a boritét disziti.

dr. Téth Erng
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Bevezetd

A kovetkezd tanulmany egyes hidak torténetét targyal 6 fejezetel tar-
talmuknal fogva bizonyos értelemben tullépik a fécim &tal korvonaa
zott keretet. Ennek indokoldséra azt kivanom felhozni, hogy aké& a
févarosi Duna-hidak, akér egyéb nagy hidak helyredllitasérol, vjjaépité-
serél nehéz lenne Ugy szolni, hogy az el6zményeket kisse részletesebben
ne emlitenk. S taldn még azt is, hogy e nagy hidak felépitése nemcsak
hazénk gazdaségi fejlédésének alapvetéen fontos dlomésai, hanem a
magyar miiszaki-tudoményos szinvona nemzetiink torténelmi hagyo-
ményaihoz mélt6 alakul dsinak jelentés mérfoldkdvei. Ezért nem tudtam
ellendlIni annak a csabitasnak, hogy épitéseiknek torténetét a tanulmény
rendeltetéséhez képest taldn tll részletesen, — hidépitési miltunk meg-
ismerhetéséhez azonban mégis csak szitkszavian — ismertessem.

Nem tartalmaz e tanulmany maédszeresen koltségadatokat. Ennek az
az oka, hogy az elmilt majdnem negyed évszézad alatt arrendszeriink
tobb izben mdédosult, igy dsszehasonlitd koltségadatok kozlésének csak
valamilyen &szdmitas kulcs mellett volna értelme. Ennek kidolgozésa
azonban mélyebb elemzést kivanna, de ilyenre a sziikre szabott id6 nem
nyUjtott lehetéséget. Ugyanigy el kellett hagynom az anyagfelhasznalés
kidolgozésat, az egyes szerkezetek anyagigényének, illetve a felhasznélt
mennyiségek Osszehasonlitésat. Véleményem szerint ugyanis a puszta
adatk 6zl és félrevezets lehet, mivel a tipusokban, a teherbirdsban, a for-
galmi kapacitasban, a hidraulikai korulményekben végbement véltozé
sok kulénféleképpen, kilonbdzé sullyal érvényesiiinek a kilonbdzé
tipusokndl. Es ha az elképzelhetd is, hogy ezek mind silytknak megfe-
leléen legyenek figyelembe véve, az mér anna kevésbé, hogy ez ilyen
viszonylag rovid idé alatt kellé alapossaggal torténjék. Eppen ezért a
helyenként kozolt ilyen jellegii adatokkal szemben nem szabad ilyen
igényt tAmasztani.

Feltiinhet, hogy egy-két hidndl emlités torténik a miiszaki ellendrok
személyérél is. Ezt nem szeszélyes otletbsl tettem, hanem azért, hogy
ravilégitsak: valamikor milyen fontosnak tartottak a helyszini ellendrzés
feladaténak megfelelé végrehajtésat. Es igy anndl szembetiinébb legyen
ama helytelen gyakorlat, melynek alapja a rosszul felfogott takarékos-
kodas és az a sokak dltal tréfasan hangoztatott, de taldn komolyan gon-



A masodik vilagh&boru pusztitasai és az Ujjaépités évei
dolt elv, hogy , akivitelezésnél is j6 elvtarsak dolgoznak, ¢k is a szocia-
lizmust épitik!”.

Mindezek folytédn e szerény anyag nem tarthat szamot a teljesség
igényére, még olyan mértékben sem, amint azt a feladat kiirésa céul
tizte. E nyilvanvalé hidnyossdgot elsdsorban azzal magyarazhatom,
hogy mér a hozzéférhet6 oriasi anyag megfelelé szelektd asa, sllyozésa
is olyan feladatot jelent, amelyhez, tekintve, hogy e tanulmény, ha koz-
readasra nem is akalmas, mégis csak miiszaki-irodalmi jellegi prébél-
kozés, kevés szakértelemmel, s még enndl is kevesebb rutinnal
foghattam hozz& Ezen tulmenéen pedig az utdbbi években épiilt sok
acélszerkezetii hidunk épitéstorténetének feldolgozasahoz jelenleg csak
atervek és az épitési okményok szolgaltathatnak anyagot. Ezek feldol-
gozésa azonban sehogy sem fért volna bele a rendelkezésemre alé idé-
be. Es, hogy valami mégis kikerekedett beléle, azt nagyrészt a fellelt,
idevago térgyu cikkek, tanulmanyok szerzéinek kdszonhetem, akiktol
sok mindent szinte eredeti széveggel és képanyaggal vettem &t; nagy-
részt azonban a konzulenseknek is, akik elfoglaltsaguk ellenére mindig
idét tudtak szakitani, hogy szakmai tanécsaikkal segitsenek.

A masodik vilaghdboru pusztitasai és az Ujjaépités
évei

Tudott dolog, hogy haboruk idején a visszaszoritott seregek 6sidok
Ota a felégetés taktikgdhoz folyamodnak, s ekdzben a kdzlekedés esz-
kozoket és |étesitményeket is, hdborls indokoléssal elpusztitjék. E takti-
ka jelentésége a haditechnika fejlddésével egyre csokkent, s nyugodtan
dlithatjuk, hogy a mésodik vildghdborl idejére teljesen elenyészett,
mert az el6renyomulést ilyen modszerrel még ideig-6réig sem |ehetett
feltartani. Ezért érthetetlen és csak a konyortelen és esztelen pusztitési
vagy kielégitésének védjaval illethet6 az az eljaras, amivel a szovjet se-
regek eldl visszavonul6 fasiszta hordak tonkretették hazank kozlekedési
hél6zatét. Annél isinkdbb, mert sajét terliletiikon sokka mérsékeltebben
alkalmaztédk azt.

Hazénkban az dlami és a torvényhatdsigi utakon a héboru elstt
8373 db 2,0 m-nél nagyobb kozdti hidat tartottak nyilvan. Ezek
Osszhossza 67 136 m volt. A felrobbantott hidak szama 1&tsz6lag nem
magas, 1424 db, 17%, de hosszban mér 41%. Ezen beltl 50,0 m-nél na-
gyobb miitéargyak 90%-ban, a Duna és Tisza-hidak pedig 100%-ban
pusztultak el.
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A kozvetlen hidkérok helyredllitds és a kozvetett karok (roncseme-
Iés, meder-helyredllités) elhéritasi koltsége meghaladta a békeévek kolt-
segvetéseiben kozdti hidak épitésére, korszeriisitésére és fenntartéséra
elgirdnyzott évi dsszeg harmincszorosat. A legégetébb feladat volt a
nagy folyokon és fontos étkelési helyeken még a tél bedllta elétt olyan
hidakat épiteni, amelyek a jégzajlédsnak és az éarvizeknek ellendlinak.
Ezen kivll a tdbbi, tobbnyire sebtiben készitett provizériumot kellett
alandositani, s csak mindezek elvégzése utén lehetett a tényleges Ujj&
épitéshez hozzalatni.

Vilégos volt az, hogy a veszteséget dlando jellegii hidak épitésével
a kozlekedés egyéb &gainak gyorsabb regenerdlddés titemében mér csak
a szilkkséges anyagok és eszkzok, valamint fedezet hidnydban nem lehet
pétolni. Ezért eleinte ideiglenes és féldllandd szerkezeteket épitettek,
amelyeket azutan fokozatosan végleges, korszerii mitérgyak véltottak
fel. Es hogy még e feladat végrehajtasat is mennyire megnehezitették az
akkori gazdasagi korilmények, kulondsen pedig az inflacio, azt csak
azok tudjék, akik valamilyen kozvetett, vagy kdzvetlen modon részesei
voltak a hidcsatéknak.

A kimondhatatlanul sok visszatart6 akaddly ellenére 1945 végéig a
felrobbantott hidaknak (hossz szerint) t6bb mint a felét helyredllitottak,
nagyrészt provizorikusan ugyan, de a kozlekedést lehetévé téve. Az
1946. év végéig a helyredllitds %-os mennyisége nem sokat valtozott,
azon beltl anndl jobban az ideiglenes és a végleges vagy félalando jel-
legii hidak arénya. Es a haroméves terv végére a hidak 90%-a Ujj&éplllt,
80%-ban végleges vagy féldllandd jelleggel. A kozlekedés szempontjé
bol fontosabb fékozlekedés utakon a hdroméves terv végére a felrob-
bantott miitdrgyak 95%-&t épitették Ujja, végleges, illetve félalando
szerkezetekkel.

Az Ujjéépités e szakaszdban a helyredllités f6 szerkezettipusai:

a) faelemek kizérdlagos alkalmazésaval késziilt ideiglenes hi-
dak;

b) faésidomacél kombinacidjaval készitett provizoriumok;

c) vastartokkal egyittdolgoz6 vasbeton pdyaemezii szerkeze-
tek, tébbnyire félallando jelleggel;

d) pontonhidak;

€) honvédségtsl évett acél hadihid elemekbdl épitett hidak
(tébbnyire Herbert-szerkezetek).




A masodik vilagh&boru pusztitasai és az Ujjaépités évei

A vegyestartds, Ugynevezett 6szvérszerkezetek épitése az Ujjéépités
elsj idészakdban igen nagy lenduletet vett. Ennek f6 oka az volt, hogy a
szilkséges acéltartd-anyagot a felrobbantott hidak roncsaibdl |ehetett
el6teremteni. De a vastartos vasbeton-lemezhidak épitésének nalunk ha-
gyoményai is voltak. Kilonbozé egyittdolgoztatd kapesolatokkal mér a
30-40-es években kisérleteket végeztek. S6t a 40-es évekre kialakitottédk
a szerkezettipus mintaterv-sorozatét is. Itt mindjart el kell mondani azt
is, hogy az Ujjéépitési munkdalatokat nagymértékben segitette az a ko-
rilmény, hogy a sz6 legszorosabb értelmében minden akkoriban jératos
hidtipusra — a tiszta és a vegyes faszerkezetektsl kezdve a kdboltozato-
kon, a vasbeton lemez és lemezes-gerenda hidakon &, a végleges és ide-
iglenes jellegii kisebb (€=30 m-ig) récsos tartdkig — mintatervek alltak
rendelkezésre, amelyek kisebb adaptélas munkaval és koltségvetéssel
kiegészitve a legtdbb esetben komplikéciémentesen, és foként gyorsan
akalmazhatok voltak. Legaldbb egy sorozat minden Allamépitészeti
Hivatal tervtaraban rendelkezésre dlt.

A kisebb hidak szinte rutinszerii helyredllitds munkatdmege mellett
olyan alkotéasok is sziilettek, mint a Kossuth hid és a szolnoki Tisza-hid.
Emlékezetes, hogy a Kossuth hid hdrom kdzépss nyilasa és a szolnoki
hid kézépsé nyilésa récsos szerkezetii fotartokkal éplilt olyan anyagok-
bol (C = 0,3%) és olyan iddjarasi koruilmények kozott (—10°C), amelyek
a varratok mingségét kérosan befolyasolték. (Ezért a hizott kotéseket
utdlag meg kellett ergsiteni.) A szolnoki hegesztés mér jobb feltételek
mellett folyhatott és a késziilt varratok minésége is jobb volt. Ez a két
80 m fesztavl hid volt akkoriban az orszégban a legnagyobb hegesztett
szerkezet.

A nagyobb nyil&sii hidak végleges jelleggel torténd helyredllitdsa
nak f6 idészaka a hdroméves terv és az elss 6téves terv volt. Budapesten
elsdnek a Szabadség hidat, majd a Margit hidat épitették Gjja A nagy
multa Széchenyi Lanchid elsé megnyitasanak 100. évforduldjéra, a ré-
givel azonos vonalozasban, de korszeriibb palyaszerkezettel, ugyancsak
elkészillt. Folytattak és 1950. november 7-re befejezték az dbudai Arpéad
hid épitését, majd 1952 6szén a Boraros téri Petéfi hidat is atadtak a for-
galomnak. S ezek mellett a vidéki nagy hidak helyredllitasa is teljes
Utemben folyt. Még 1946-ban kiemelték, kijavitva és ideiglenes pdyé&
val elldtva forgalomba helyezték a medvel Duna-hid récsos acélszerke-
zeteit. A koméromi hidnak a két kdzépss, egyenként 100 m-es nyiléséat
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kellett helyredllitani. A munkak csehszlovak kivitelezésben még 1946
tavaszan elkésziiltek.

A Budapest alatti Dunaszakaszon két kdzos vasUti-kdzati hid volt; a
dunafoldvéri, melyet a kozati Hidosztdly és a bajai, melyet a vastti Hid-
osztély dllittatott helyre.

A Tisza-hidak kozil alegfontosabbnak, igy a szolnoki, a tokaji és a
szegedi elészor ideiglenes jelleggel késziltek el. A kozds vasuti-kdzati
hidak végleges Ujjéépitését azonban mé&r 1946-ban elkezdték és még ab-
ban az évben, atadték a tiszafiiredi, a csongradi és az algy6i hidakat ren-
deltetésiiknek. A tiszaugi hidat 1947-ben a kozuti forgalom részére
épitették Ujj4, majd 1953-ban a vasiti forgalom is megindul hatott rajta.
A szegedi Tiszerhid az 1947-48. években, a vasérosnaményi az 1948-
49. években teljesen U felszerkezettel és részben Uj aépitménnyel &t-
éplilt. 1950-ben, eredeti formgjaban elkésziilt a polgéri Tisza-hid két,
egyenként 106 m-es oszlop nélkuli récsos szerkezete és jobb parti 33,50
m tdmaszkdzii gerinclemezes athidalasa. (A ba parti nyilas alva ma-
radt.) Az eredeti tervek némi &alakitaséval és az ennek megfelels kivi-
telezéssel elérték, hogy a polgéri hidak valamivel keskenyebb
gyaogjéardakkal, de 50 cm-rel szélesebb, 6,50 m méretii kocsi-palyaval,
illetve 6sszesen 30 cm-rel nagyobb hasznos szél ességgel épliltek Ujja

A kozépnyilast hidakhoz sikerrel |ehetett felhaszndlni az U szerke-
zettel megtervezett nagy hidak lerobbantott, de kdnnyen helyredlithaté
vagy esetleg allva maradt szerkezeti részeit. Igy pédaul a régi szegedi
Tisza-hid felsépélyas récsos iveibsl alsdpélyas, vondvasas ivhidak ké-
sziiltek a R&ban, a Berettyon, illetve a Kis-Dunan.

A Kis és kdzépnyilasi hidak akkoriban jératos végleges szerkezeteit
igy lehetne csoportositani:

2,0-12,0 m nyilésig tilnyomé részben vasbeton lemez és
lemezes gerenda, kis részben Oszvér-
szerkezetek;

10,1-25,0 m nyilasig ~ foként Oszvérhidak, kis részben leme-
zes gerenddk és 2 db merev vashetétes
gerendabdl;

20,0-35,0 m nyilésig  folytatdlagos lemezes gerendahidak;

35,0-70,0 m nyildsig  vondvasas ivhidak roncsanyagbdl, illet-
ve merev vasbetétes vonovasas ivek,
amelyek csbanyagl vasszerkezetel a
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A vasszerkezetl hidak anyagai

Margit-hid elészor vasbetonbdl terve-
zett Ujj&épitésének lettek volna szerke-
zetei, de az elgondolést a pillérek
kozben feltart dlapota miatt meg kellett
valtoztatni, sigy az anyag felszabadult.

Az elst Otéves tervidoszakban az Ujj&épités mellett mar (j utak, s
azokon Uj hidak is épltek a fejlods kozlekedés igényeinek kielégitésé-
re. Ekkor kezd6détt hazankban a feszitett betonszerkezetek alkal mazésa.
Kisérleti jelleggel megépiilt a szabadszéllasi aluminium hid. Ujszerii
monolit vasbeton szerkezeteket is terveztek és épitettek, killondsen a
6.sz. foutvonal korszeriisitése soran. Acélszerkezeteket a mér felsorolt
nagy hidakon kivil ebben az idében nem készitettek.

A vastakarékos évek azért egyhangunak éppen nem mondhat6 vas-
beton szerkezeteinek sor& a tokaji Tisza-hid acélszerkezetének 1957-
1959 kozotti Ujj&épitése torte meg. S ezt kdveti a hatvanas évek nagy és
kozépnagysdgll szerkezeteinek nagy valtozatossaga, amelyben a hagyo-
ményos tartéalakok mellett szép szdmmal tald hatunk Uj, korszerii kiala-
kitésli, anyagtakarékos hidakat. Ezt az ivel6 irényzatot azonban
megzavarta a hegesztett szerkezetek készitésnél éppen a legutébbi egy-
két évben tapasztalt helytelen és érthetetlen, a kor igényeivel 1épést tar-
tani nem akaro kivitelez6i magatartas.

E részletekrél azonban mar nem ebben a fejezetben, hanem hatrébb,
az egyes hidak épitésének ismertetése sordn szamolok be.

A vasszerkezet( hidak anyagai

Nagyjébol két évszazad telt el azdta, hogy az elsé vashidat 1779-
ben az angliai Brosley mellett feldlitotték. Ez a 31,0 m nyilast 6ntéttvas
ivekre tAmaszkod6 ugyancsak ontéttvas pélyatartdju szerkezet mingségi
valtozast jelentett az eladdig hagyoményos fa, k6 és tégla szerkezetekkel
szemben és hamarosan forradalmasitotta nemcsak a hidak, hanem az
egyéb mérnoki szerkezetek tervezését és épitését.

Az els5 vashidak szerkezetének az anyaga az dntéttvas volt. Az 6n-
tottvasat az ércekbdl a nagyolvasztoban kiolvasztott igynevezett nyers-
vas Ujraolvasztasival és forméba ontésével dlitjdk el6. Nagy nyomd, de
viszonylag kis hlzészilardsagu, rideg, torékeny anyag. Nyomoszilards&
ga az 50-70 kp/mm?® értéket is eléri, hiizészilardséga pedig 12-25
kp/mm? kozott lehet. Beldle tehdt foként csak nyomésra igénybe vett
szerkezetek, tartok készithetok.
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Zsamboki Gabor: _Acélszerkezetli kozuti hidak épitése hazankban (1945-1969)

A szerkezetek fejlédésére nagy hatéssal volt az angol H. Cort talal-
ménya a kavartvas, mely nevét onnan kapta, hogy a szénnel kevert
nyersvasat 1angkemencébe helyezve az olvadékot hossz( vasrudakkal
keverték. igy érték el, hogy a szén és egyéb szennyezok a folytonos ka-
vargatas sorén az olvadék felszinére kerillve kiégtek. A csokkent szén-
tartalmu vas olvadaspontja azonban magasabb, mint a szennyezetté, igy,
mivel az akkori kemencék kezdetleges technikga nem tudott elegends
magas hémérsékletet biztositani, a finomitast elég hamar befejezték. A
ldngkemencékbdl kiemelt lepényekbdl a salakot kovacsoléssal eltavoli-
tottdk, majd rudakat hengereltek. Ezekbd| a rudakbdl fehérizzo allapot-
ban kovécshegesztéssel (innen a mésik elnevezés: hegeszvas vagy
hegesztett vas) kotegeket készitettek, amelyeket azutédn hengerléssel
alakitottak tovabb. Az eljards nem eredményezhetett és nem is eredmé-
nyezett homogén anyagot. A hegeszvas szabad szemmel is lathatéan
rostosan réteges szerkezetii, szilardsagi tulajdonségai szalirdnyban sok-
kal kedvezdbbek (g = 33-40 kp/mm?), mint arra merélegesen (og = 24-
30 kp/mm?). Klonsen szembedtls a ny(ilasértékek nagy eltérése: szél-
irdnyban 12-20%, keresztirdnyban 3-5%. Mégis, az anizotrop tulajdon-
sagok ellenére ez az aapanyag Orids lehet6ségeket rejtett magéban, s
hogy ez nem maradt kihaszndatlanul, arra a vasszerkezetek malt sz&
zadbeli hatalmas Iéptii fejl6dése szolgaltat ékes bizonyitékot.

A kohészat modszerel és termékei fejlesztésének fontos allomésa a
nagy tomegii acél eléallitaséra alkalmas elss konverter felallitasa 1855-
ben (Bessemer). Majd a bazikus bélésii konverter (Thomas, 1878) Iehe-
t6Vvé tette a magas foszforszennyezésii nyersvasak feldolgozasat. A Mar-
tin fivérek altal alkalmazott tiizi frissités lehetévé tette a nagyon magas
olvadéspontl 6cskavas-anyag adagolasét, s mivel médszeriiket dssze-
kapcsoltak a Siemens-féle regenerativ tlizel6eljarssal, a modszer végul
is mint Siemens-Martin eljéras terjedt el vildgszerte.

A konverterek, a Martin-kemencék és nagy befogadd képességi
(300 t-ig) Talbot-kemencék az acélt folyékony allapotban alitjdk elo,
ezért a ma jératos acélfajtékat kdzos néven folyasztott vasnak, helyeseb-
ben folytacélnak szokés nevezni.

A hazai gyéartasu folytacélok Siemens-Martin eljarassal késziilnek.
A kulénbdzé célok és feladatok igényeinek kielégitésére a legkilonbo-
z6bb mechanikai tulgjdonségll acélokat dlitjdk el6. Hidszerkezetekhez
az emult évtizedek sorén foként a kdvetkezd szilardségi feltételeknek
megfelel6 SM-acél okat alka mazték:
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A vasszerkezetl hidak anyagai

a)
Szerkezeti anyagok | Folytvas | Szénacél Nagysz(lzaélrdsagu
Szakito szilardsag
R 3600-4500 | 4900-5800 5000-6000
(kp/cm®)
Folyasi hatar
) 2400 2900 3500
(kp/cm®)
Nyulés (%)
hosszir &nyban 26-21 19-17 20-17
keresztiranyban 24-19 17-15 18-15
b)
Szdgecs anyag Folytvas | Szénacél Nagysz(lzaélrdsagu
Szakito szilardsa -
R g :fl%% 4500-5300 4500-5300
(kp/cm®)
Folyasi hatar
) 2300 2700 3100
(kp/cm®)
Nyir 6 szilar dsé -
Y 5 g 2?%%% 3300-4300 3300-4300
(kp/cm®)
Nyulés (%) 30-26 24-20 24-20

A jelenleg érvényes Kozati Hidszabalyzat (1967) a hidszerkezetek

anyagaul ugyancsak harom acélcsoportot jeldl meg: a 37 és 38 kp/mn?,
a 45 kp/mm? és az 52 kp/mm? névleges szilardsagu acélanyagokat. A
37, 45 és 52 kp/mm? névleges szil&rdsdgl szerkezeti acélok tulajdonsé
gait az MSZ 6280; a 38 kp/mm? névleges szilardsagl szerkezeti acélokét
pedig az MSZ 500 szabdlyozzak.
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Zsamboki Gabor: _Acélszerkezetli kozuti hidak épitése hazankban (1945-1969)

A Kossuth-hid

Az elszenvedett hdborUs hidveszteségeket végleges jellegii hidakkal
rovid id6 alatt sem a koltségek, sem a rendkivili anyag-, szerszam- és
munkaerd-szikséglet, de féleg az orszag haborutdl feldilt és tonkretett
volta miatt nem lehetett volna bepétolni.

A févéros — és ezen tllmenéen az orszég — vérkeringésének biztosi-
tasa érdekében viszont az 1945/46-os tél bedllta el6tt legalabb egy, a
magas Vvizéllasnak és jégzajlasnak is ellendllo, megfelelé teherbirasi
dunai hidat kellett épiteni. A cél elérésére egy Ugynevezett félallandd
jellegii szerkezet megépitése volt az egyedili alkalmas és |ehetséges
maod. Anndl inkdbb volt ez igy, mert maguknd a felrobbantott hidaknél
aroncsok, vagy az azokra épitett provizériumok a kozvetlen Gjj&épités
meginditasdt mindenitt akadalyozték és ezért olyan elhatérozas szile-
tett, hogy Uj helyen kell olyan — lehetéleg konnyii, félallando jellegii —
hidat épiteni, amelyhez az anyag eléteremtheté és az épités befejezése
elére biztosithaté volt.

A munka meginditdsa rendkivili nehézségekbe (tkozott akkor,
amikor a szerszamok, felszerelések és épitéanyagok legnagyobb része
elpusztult, vagy az orszigon kivil volt, s emellett az el6allitd gyérak is
tonkrementek. Fokozta a nehézségeket a szdllitbeszk6zok pusztulésa és
hidnya, valamint a munkaképes férfilakossagban eléalott nagyaranyu
veszteseg, végul pedig — de nem utols6 sorban — a rendkivili éelmi-
szerhidny, ami a dolgozd munkéssdg megfelelé tapldlkozasét joforman
teljesen kizérta.

llyen korulmények kozott, a kozlekedésligyi minisztérium Kozuti
Hidosztédlya — Geré Erné minisztersége idején és személyes vezetése
mellett — rendkiviili akarattal és szivosidggal fogott hozza 1945-ben a
rendkivili feladatok megoldésahoz.

Az Ujjéépités feladatai koziil Budapesten az elsé — mint mé&r ramu-
tattunk — egy Uj, félallandoé hid felépitése volt. Ez az (j hid a véros ko-
zepén el helyezett Kossuth-hid volt.

Az (j hidat a Béthory utca — Batthyany utca vonaldba tervezték,
ahol egyrészt a véros forgalmi Uthdldzatdba jol beleilleszkedett, mas-
részt pedig itt a Duna medre nem tul széles és nem is tdl mély, amellett
pedig j6l bedgyazott és viszonylag allandd jellegii.
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A Kossuth-hid

A hidnak az el6szor elfogadott terv szerint teljesen fabol kellett vol-
na épulnie 7 nyiléssal, 45,3 + 54,5 + 45,3 + 78,4 + 45,3 + 54,5 + 45,3
méter nyilasbeosztéssal, szegezett fotartokkal, colopos fajarmokkal és
fabol éplilt jégtorokkel.

A megoldéas mellett szdlt, hogy a faszerkezet el6dllitasa latszott a
leggyorsabbnak. Ezzel szemben aterv megval dsitésa nagy kockézattal is
jért volna, mert 1. ilyen nagy nyilast fahidat — killondsen szegezett f6-
tartokkal — Magyarorszdgon még soha nem épitettek; 2. kérdéses, hogy
az aranylag kis, 45 m-es nyilasok mellett a jégzajlas nem vitte volna el a
colopjarmokat; és 3. a fatartok készitéséhez szilkséges elsérangl fa-
anyag és gondos munka, valamint szilkséges acsdra-mennyiség az adott
helyzetben nem lett volna biztosithaté.

Ezért azutén a tervet fokozatosan el gjtették, s abbdl végil is — szik-
seghdl — csak a két szélsé 27,5 m-es fanyilés valosult meg, mert ezek
athidalasdra més anyag pillanatnyilag nem &t rendelkezésre.

A colopjarmokhoz szilkséges, megkivant hosszUségu és méretii szal-
fék beszerzése |ehetetlennek bizonyult és ezért — mivel a munka megin-
ditdsaval varni mar nem lehetett — acélcolopokkel cserélték fel azokat,
egyszersmind megvéltoztatva az alapozas modjat is. 1945. junius elején
kezdsdott a Kossuth-hid pilléreinek és hidféinek alapozésa, elébbieké
egészen eredeti médon.

A tervek szerint a mederben 8 pillért kellett épiteni, s ezek munkéla-
tait a tél bedllta elétt be kellett fejezni, mert a munkahelyek viztelenité-
sére sem id6, sem eszkéz nem &llott rendelkezésre. A szokésos pillér-
alapozési moédszerek pedig szintén nem voltak alkamazhatok, koltsé-
gességuk és anyag-, valamit munkai gényességiik miatt.

Ezért azutén sajatos megoldéssal készitették a mederpillérek aapo-
z&sat; az acélcolopoket leverve, argjuk szerelt alvanyrol vasbetonszek-
rényt siillyesztettek le a mederfenékre. Ezt azutan kibetonozték vizalatti
betonozéssal.

A mederfenék maga homokos kavics, lejjebb pedig agyag és a leg-
nagyobb talajnyomast: 2,2 kg/cm?-t is biztosan bitja. A valészinii kimo-
sasok ellen a pillértesteket kohanyéssal védték.

Az akalmazott alapozési eljardssal nem egészen 6 hdnap alatt elké-
sziilt a hid 8 mederpillére.

A kovetkezékben az illetékesek fokozatosan feladték a fabol készi-
tendé athidalasok terveit is. Legel6szor a hdrom kdzépss nyilasba terve-
zett faszerkezetet cserélték fel vasszerkezettel.
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Zsamboki Gabor: _Acélszerkezetli kozuti hidak épitése hazankban (1945-1969)

Az épités soran a terveknek mindig a rendelkezésre 46, felkutatott
és beszer zett anyagokhoz kellett igazodnia. Igy a vasszerkezetet — mi-
vel més anyag nem volt — acélcsovekbdl, hegesztett kapcsolatokkal aa
kitotték ki. A kozépsd harom nyilds fétartdi parhuzamos Ovi,
szimmetrikus récsozasl kéttdmasz( gerenda-tartokként épliltek; a 3-3
széls6, 28 méter koruli nyilast eredetileg fatartokkal akartak athidalni,
de késsbb — mivel még faanyag sem &lott rendelkezésre — ezek kozul
kettot-kettot felsdpalyés racsos acéltartokka cseréitek fel. (E tartok
részben a Lanchid merevits-tartéibdl kitermelt anyag felhasznalasaval
késziiltek.) A szélsb nyilésok fotartdi szegezett fatartok voltak; a felso-
palyas acéltartok szegecselt kivitelben épliltek.

Az atény, hogy afétartok rendszere, anyaga és épitési madja, vala-
mint a pédyaszerkezet is szinte nyilésrél-nyildsra véltozott, aszerint,
hogy épitésének idépontjaban éppen mi allott rendelkezésre, — a miisza-
ki ember szemében mindennél jobban ramutat a helyzet drémaiségara és
anehézségek nagysagéra. Igy példaul a palyaszerkezet a két-két acéltar-
téval athidalt kis nyilasban a fétartok felss dvére betonozott vasbeton
lemezbgl dlott; a fatartés nyildsokban viszont gerendékon felfekvé pal-
|6zat képezte a kocsipélya szerkezetét. A hérom récsos tartoval athidalt
nyildsban a hegesztett kereszttartokra aléfeszitett hossztartok tamasz-
kodtak — az al&feszitést azért kellett alkalmazni, mert a hossztartok ere-
detileg az egyik hid gyalogjaré-hossztartéi voltak s a kozati jarmi-
terhekre méar nem feleltek meg. E hossztartékra ugyancsak roncsokbol
kitermelt zOrésvasakat helyeztek, s az ezeket kitdlté beton-rétegre hen-
gerelték a kocsipélya burkol 6 aszfaltjat.

Egyébként a Kossuth-hid 7,0 m-es kocsipdlyaval és kétoldalt 3,35
m-es gyalogjaréval épllt. A gyaogjarok burkolata a kis nyilasokban
el6regyértott betonlapokbdl késziilt, a fatartok felett pallokbdl, a harom
nagy nyilasban pedig — az 6nsuly csokkentésére — szintén fabol késziilt.

A hidszerkezetet 15 tonnas tehergépkocsikra és 300 kg/m? egyenle-
tesen megoszl6 teherre méretezték.

A Kossuth-hid volt hazénkban az elsé hegesztett fétartokkal éplt
Duna-hid. A csdszerkezet kapcsolatait csak hegesztéssel |ehetett kialaki-
tani, és bér hazadnkban ilyen nagy nyil st récsos hid hegesztve még nem
késziilt, a munkéhoz a legnagyobb erével hozza kellett kezdeni. A lehe-
t6ségekhez képest igyekeztek a legtapasztaltabb és leginkdbb megbizha
t6 hegeszt6 szakmunkésokat alkalmazni, akik azutan a meder felett,
sokszor dermeszt téli szélben végezték a hegesztés kényes munkgjat. A
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A Kossuth-hid

hegesztett kapcsolatok kialakitasa igen sok nehézséggel jart. Természe-
tes, hogy ilyen kortlmények kozott — a sokszor —10°C-os hidegben he-
gesztett — varratok nem &lljak ki minden tekintetben a prébét. A
teljesitmény azonban — mé&r merészségéné fogva is — a maga nemében
mégis egyeduldlo volt.

A vasszerkezet szerelésénél nagy segitséget jelentett az id6kdzben
megépllt 100 tonnas Uszddaru, amellyel a kis nyildsok fétartoit egy
darabban |ehetett a helyukre emelni.

A Kossuth-hid a legnagyobb eréfeszitések utén, végul is 1946. ja-
nuar 18-an elkészilt, éppen akkor, amikor a megindult jégzajlas el6szor
a margitszigeti, majd pedig a Ferenc Jozsef hid roncsaira épiilt
hidprovizériumot is elvitte (januér 11.) és a kozlekedés az orszég két
fele kdzott megszakadt.

A hidhoz 3000 m® faanyagot és 750 tonna vasat hasznaltak fel. Ak-
kori értékben szdmitva, a koltségek mintegy 1,65 millié pengét tettek ki.
Az infl&cios helyzet folytén, valamint a rendkivil konnyl szerkezet
eredményeképpen a fglagos koltség 75 dollart tett ki a pélyafelllet
minden négyzetméterére.

A hid arrdl is nevezetes, hogy a racsos hegesztett fotartok alatt el he-
lyezett vizsgalé-hid aluminiumbdl késziilt.

A varratok nemsokéra ergsitésre szorultak, miutédn azokon repedé-
sek mutatkoztak. Ugyanigy meg kellett erésitetni a kapcsolatok jelentés
részét is. Ennek ellenére azonban a hid — kozel 10 éven & — minden baj
nélkul teljesitette feladatat.

A varratok allapotéra, valamint az anyag szilardsagi tulajdonségaira
vonatkozolag 1955-ben behaté vizsgédlatokat végeztek. Ezek soran
nagyfoku elhaszndl6dést dlapitottak meg a hegesztett fétartokon. Ezért
— bé&r a széls6 fa-fotartokat éppen 1954-ben cserélték ki racsos acél szer-
kezetekre, és a kis nyilasok teherbirésa j6forméan valtozatlan volt, - 1956
tavaszan a j&rmiiforgalom elél elzarték, az 1958. évi teljes elbontésaig
azon csak gyalogos-kozlekedés folyt.

A bontésbdl kikerllt szerkezetek és anyagok egy részét még szerke-
zetként hasznositottak. gy afatartok helyére 1953-ban beépitett felsdpa-
lyés récsos hidak étalakitott szerkezetei a Mosoni-Duna két hidjanak
fonyilésait képezik.

Ma a budai rakpart mellvédfalan elhelyezett emléktabla emlékeztet
arra a hésies kiizdelemre, amellyel a Kossuth hidat tervezéi és épitdi
megval ositottéak.
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A Lanchid torténte

A Hidegyesiilet 1832-ben tortént megalapitésa a kdzvetlen beveze-
t6je annak akorszaknak, amely alatt Buda és Pest kozott 6t kdzuti és két
vasiti Duna-hid épiilt. Az épitkezések sorat gréf Széchenyi Istvan
Lanchidjanak megval 6sitésa nyitotta meg.

E tanulmény keretei szitkek ahhoz, hogy gréf Széchenyi | stvannak
a haz§ja felviragoztatasa, s ezen belll az els6 magyarorszégi alandé
Duna-hid |étesitése érdekben kifejtett 4 dozatos munkésségéat akar csak
vazlatosan is ismertessem és méltassam. Kilonben is ezt mar szamosan,
ndlamnél hivatottabbak, sokkal avatottabb tollal megtették. Ezek irasait
gjanlom tehé&t mindazoknak, akik grof Széchenyi Istvan életmiivét teljes
egészében vagy akércsak valamilyen vonatkozédsaban megismerni 6hajt-
jék.

A pest-budai allandé hid ugyében Széchenyi kulfoldi atjai alkal-
méval alapos tanulmanyozéasokat végzett és szdmos targyaldst folytatott
az akkori hidépitések nevesebb tervezdivel és irdnyitbival. Tapasztalata-
irdl alapos jelentésben szamolt be a Hidegyesiletnek. Mér e jelentésé-
ben is fliggéhidat javasol. Az anyagi fedezet biztositaséra, melyet
2000 000 Ft-ra becstilt, kulfoldon mér jol bevalt modozatot, részvény-
térsasg alapitésat gjanlja. A javadatot a rendek, majd a férendek hosz-
szasan targyalték. A biztatd kezdetet igen sok huzavona kovette. Végul
1936. majus 2-an életbe épett az ,Egy allandd hidnak Buda és Pest ko-
Z0tti épitésérol” sz616 1836. évi XX VI. torvénycikk.

A vaéllakozas jogi és pénziigyi lebonyolitésaval baré Sina Gyorgy
bécsi bankart, magyarorszégi foldbirtokost bizték meg. Az 6 felkérésére
1837 6szén Pestre érkezett William Tierney Clark angol mérnok, aki a
helyszini viszonyok tanulményozasa utédn haromnyil&sii lanchid épité-
st javasolta. Természetesen més szakértoktdl is kértek ajanlatot.
Geor g Rennie angol mérndk négy kilonféle tervezetet ny(jtott be, ezek
kozul ketts fliggéhidra— az egyik két-, amasik haromnyilasi —, egy 6n-
téttvas ivhidra, egy pedig kétnyildst boltozott kéhidra vonatkozott.
Rennie kulon felhivta a figyelmet a figg6hidak lengéseire, melyeket
veszélyesnek nyilvanitott. E kijelentés alapjan a hid ellenségel azt kezd-
ték hangoztatni, hogy — miutan a jégzajlés és arvizveszély miatt csak
flggohid johetne sz6ba — legokosabb az épités gondolatét teljesen elej-
teni. Végll is szakértéként meghivtak Plews és Slater londoni mérno-
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koket, akik alapozési szakértoként tették ismertté neviket. Itt-
tartozkodasuk alatt zajlott le a két dunaparti véros eddigi torténetében
legstlyosabb — 1838. mércius 16-i — arvizkatasztré6fa. A szakérték a
hidépitést illetéen Ggy nyilatkoztak, hogy az kifogéstalanul alapozott
kevésszamu pillérrel megvalGsithatd, de nem szabad a foly6 legkeske-
nyebb részét e célra kivé asztani.

1838 szeptemberében elfogadtak W. T. Clark tervét, amely igen
nagy gonddal és hozzéértéssel késziilt. Az elfogadast kdveté hdnapok-
ban a hid ellenségei még igyekeztek meghidsitani a megval ésitasét, de
Széchenyi és hivei szilard kitartédsa eredményeként a hidépitésre vonat-
kozd szerzédést 1839 m§usaban az uralkodod is jovahagyta. A szer z6-
dés nem csak a hid létesitésének feltételeit, hanem Uzemeltetésének
korulményeit is szabalyozta és szamos, a jovére vonatkozo jogi és pénz-
Ugyi intézkedést is tartal mazott.

Az épitkezés helyszini iranyitasaval Clark Adamot bizték meg, aki
ratermettségét nemcsak a Lanchid épitésével, hanem késdbb a varhegyi
alagit megtervezésével és kivitelezésével ékesen bizonyitotta. A cdl6-
pozési és komiives munkak fémiivezetéje James Teasdale, a vasszerke-
zeti munk&ké Bland W. Croker volt. A felvonulési és probacoldpdzési
munkak mér 1839. szeptemberben, majd az alépitményi munk&k 1840
februérjdban, a pesti hidfénél, beindultak. Az aépitmények jaszolgatak
védelme alatt épultek. A 38/38 cm méretii colopdkbsl vert coldpsorok
egyméstdl kb. 1,5 m-re voltak. A budai mederpillér alapjanak az asd
sikjaa—12,60 m, a pestié a—7,30 m, a hidféké pedig a 5,14 m szintre
kertilt. Az Unnepélyes alapkéletételt 1842. augusztus 24-én tartottdk.
Az épitkezésnd foglalkoztatott munkésok |étszama elérte a 7-800 fot.
Az elémunkéasok, gépkezeldk, vasmunkasok angolok, a kéfaragdk ola
szok, a segédmunkasok magyarok voltak. 1846 oktdberében megérke-
zett a vasanyag Angliabol. A lanclemezek anyaga kovécsoltvas
(hegesztett vas) volt 33-34 kp/mm? szakitoszilardsdg értékkel. A lanc
szer eléséhez 1848. mércius 28-an fogtak hozza.

Az utolsd, 12. 1ancszak asz beemelése julius 18-an tortént. E munka
alkalmaval a csigasor |ancanak egyik szeme elpattant és kozel 800 t su-
lyd lanc visszazuhant az Usz6 munkahidra, amelyet darabokra zlzott, a
rajta levoket, kozottik Széchenyi Istvant is a Dunaba sodorva, s egy
munkés haldlé okozva.

A vizbe zuhant 1&ncot kiemelték, a helyére szerelték, majd felszerel-
ték afliggesztd-rudakat, a pdlyaszerkezetet és az egyéb szerel vényeket.
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Az éplilé hidon 1849. januér 5-én és 6-an csiszéri sereg vonult at
270 &gyaval, 70 000 emberrel és 10 lovasezreddel. Ekkor még a merevi-
tést szolgdl6 Howe-tarték nem voltak beépitve, a kereszttartokat hossz-
irdnyban csak hevenyészett pall6zat kototte dssze.

Az ontottvas kereszttartok Magyarorszédgon késziiltek. A hossz-
iranyl merevséget Howe-rendszerii récsos tartok biztositotték. Szélracs
nem volt, csupan a kereszttartok alatt feszitettek ki lancokat a hidten-
gelyre meréleges mozgasok csokkentésére. A falazat melletti szélsé ke-
reszttartokat befalazott vaskampokhoz erésitették.

1849 marciusaban Gorgey csapatai kdzeledtek Pest felé, a csaszari-
ak ezért felszedették a hid fa palyaburkolatét és a budai nyilés két ke-
reszttartojdra I6poros l&dakat helyeztek el. Gorgey a megadésra
felszolitd levelében a hid felrobbantdsinak esetére megtorl6 intézkedé-
seket igért. Hentzi |6vette Pestet, s a hid is kapott néhény taldlatot. M&
jus 21-én pedig, a vér eleste utdn Alnoch von Edelstadt osztrak
mérnokkari ezredes a hidra ment és az egyik |6poros 1&déba hajitotta
€96 szivarjat. A robbanas ot kereszttart6t letépett, hdrom méasikat ketté-
tort, a merevitészerkezetet és a palyat mintegy 24 m hosszan elpusztitot-
ta, és az ezredest darabokra szaggatta. Gorgey azonnal elrendelte a hid
helyredllitését, s ez hamarosan meg is tortént.

A gyéri Utkozet elvesztése utan, a magyar csapatok visszavonulésa
kor Dembinszky a budai nyilés palyaszerkezetét fel akarta égettetni.
Clark stlyos tiltakozdsa utédn beleegyezett Dembinszky abba, hogy a
palyaszerkezetet felszedik, és néhény kereszttart6t lebontanak.

A harcok megsziintetésével azutén lehetévé vat a hid épitésének
zavartalan befejezése.

A hidat végul 1849. november 20-an adték & a forgalomnak.

Az épités koltségei 6 244 801 forintot tettek ki, mely dsszeget a
Lanchid Részvénytérsulat fektetett be, s mely dsszeg a hidvamokbdl és
az 1840. évi XXXIX. tc-ben tdrvénybe iktatott szerz6dés biztositotta
egyéb jovedelmekbsl megtériilt. A vasszerkezet stilya: 2139 tonna.

Széchenyi |stvén a hazdja sorsa felett elborult elmével mar nem [ép-
hetett tobbé a nyilvanosség elé. Szeretett hidjat, amelyért oly sokat kiiz-
dott és ddozott, sohasem |athatta készen.

Eml ékét azonban megérizte a hid.

Tobb mint fél évszédzad maltan az utdkor a Lénchidat az 6 nevérdl
nevezte el.

20



A Lanchid térténte

A Margit hid megépllése utén egy bizottsdg, melynek megal akula
saban és vezetésében Kherndl Antal miilegyetemi tanérnak fészerep ju-
tott, 1887-ben a hidat gondosan &tvizsgalta, a beépitett vasanyagot
igénybevételi probdknak vetették ald, majd Kherndl minden részletre
kiterjed6 erdtani sz&mitast készitett. A vizsgdlatok és a szdmitasok
alapjan megdllapitottak, hogy afa hidpélya és az ontottvas kereszttartok
mér nem elégitik ki a kdvetelményeket. A Howe-rendszerii rcsos tartok
val6jdban alig adtak a hidnak merevséget. Szélracs szilkségességét is
kimutattak, tovébbd Gjrendszerii irdnytoré saruk beépitését javasoljak. S
miutén a javasolt modositasok megval 6sitésa az 6nsily jelentés megno-
vekedését eredményezte volna, javaslatot tettek a lanc meger gsitésére,
illetve kicserél ére.

Az &épitésre azonban sokéig nem kerlilt sor, mert a megndvekedett
forgalom elterel ésérél az Eski téri hid megépitése el6tt nem lehetett sz6.

Az atépités terveit a Kereskedelem és Kozlekedésligyi Minisztéri-
umban Beke Jozsef és dr. Galik Istvan dolgoztak ki. A tervezé bizott-
sagnak még Kherndl Antal, Zielinski Szilard és Nagy Virgil is tagjai
voltak. Elsgrendii kdvetelmény volt, hogy a teherbirds megndvelése
mellett a hidnak meg kellett 6riznie régi alakjat és eredeti vonalozésat.

A hidat 400 kg/m* megoszlé és 2 db 12 tonnés jarmiiteherre mére-
tezték.

A lancok anyaga: 20% nyUlast, 4200-5600 kg/cm? sza-
kitészilardsagu karbonacél

Az (j vasszerkezet sllya: 5194 tonna

Az &épités koltsége: 6,5 milli6 forint

Az &épitésideje: 1913-1915 (23 hénap)

Késsbb, 1918-ban a Kisfaludy Térsasdg az utolsd hat év legnagy-
szeriibb miiszaki alkotasdnak a Lanchid &tépitését nyilvénitotta és ,,...a
Széchenyi Lanchid Ujjéépitését a miiszaki tudas és a miivészi ihlet oly
szerencsés taldlkozasaval végzett kivalo férfiaknak” a Greguss-dijat itél-
te oda.

1918 novemberében eltorolték a hidvamot.

Az &tépités sordn — a régihez hasonléan — vorosfenys-kocka pélya-
burkolatot alkalmaztak, melyet a zérésvasakon levé aszfaltbeton réteg-
be a&gyaztak — teherelosztdé deszkéazat nélkul. S mert a kockasorok a
zorésvasakkal parhuzamosan futottak, s ezen felul az aszfaltbeton bitu-
mentartalma a tervezett 75-80 kg helyett 95 kg volt m*-enként, s az asz-
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faltbetont a fakockak telitésébs| kiizzadt kétranyolgj is puhitotta, a bur-
kolat mér az elsé nyaron egyenetlenné valt és az idék folyamén rohamo-
san romlott. 1d6kézben a Margit hid faburkolatanak javitésa ugyancsak
esedékessé VAlt, s mivel az a forgalom szdméra a Lanchidnal fontosabb
volt, ez utdbbit lezéartak, s a felszedett burkolataval a Margit hidat javi-
tottak.

Az elss vilghaborl uténi el6irasok a karbonacél megengedett fe-
szliltségét 1400 kg/cm? értékrsl 1700 kg/cm? értékre emelték. A korabbi
faburkolatnak kiskocka burkolattal valé cseréje nem okozott megenged-
hetetlen tobbletigénybevételt. A lancokban 8 %, a merevitétartoban 5-6
% ndvekedés adddott. gy a burkolatcsere utan — mintegy hat honapos
forgalom sziinet utén — a kocsipélya ismét lebonyolithatta a forgal mat.

Forgalmi adatok:

é&v napi atlag [jarmii] Osszes hid forgalmanak
1935 8476 20,0 %
1938/39 10813 18,6 %.
1943 9617 21,9%

A hid 1945. januér 18-an az esztelen habor Us pusztitas ddozatéava
valt, atobbi utan ezt is felrobbantottdk. A hidat a pesti 1anckamrék fel-
robbantasival pusztitottak el. A lehorgonyzasok kiszakadtak a helyuk-
b6l és az egész lancszerkezet, mikdzben a mederpillérek sarukamréinak
falazatait is kiszakitotta, Buda felé csliszott el. A pesti és a kdzépss nyi-
|&s a Dundba zuhant, a budal nyilas merevitétartdja becsuklott.

Jdllehet a févaros forgalma nem indokolta volna a Lanchid haladék-
talan helyredllitdsat, a korményzat mégis Ugy hatérozott, hogy a Sza
badség és a Margit hid elkésziilte utan ezt a hidat kell Ujjaépiteni. Az
Ujonnan vald6 megnyitas napjaul az elsy felavatds 100. évforduldjét,
1949. november 20-4t tiizték ki.

Mivel a hidnak ilyen korai Ujjéépitése az &llami beruhdzésokban
nem szerepelt, a pénziigyi fedezetr6l mas médon kellett gondoskodni.
Az Ujjéépitést kozvetlenll az egész magyar tarsadalom Ugyévé tették.
Megalakult a Lanchid Ujjaépitési Mozgalmét Vezet 48-as Bizottsag,
mely hazai éskulfoldi gyijtést szervezett.

1947 6szén megindult a roncsok kiemelése. Miutén elhatéroztak,
hogy a hidat az 1915. évi alapotnak megfeleléen Adlitj&k helyre, a
roncsemelésnél ezt szem el6tt kellett tartani, s arra térekedni, hogy mi-
nél tobb szerkezet keriiljon ki felhasznél haté & lapotban.
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A Buda felé elcsiiszott lancoknak a pilon lanckamrgjabol kilogo
csonkjainak télen végzett leszerelésénél érdekes dolog tortént. A kozel
flggélegesen 1696 lancdarabot a felss harmadéand fogta meg a daru,
majd a levagés utan a rakpartra helyezte. E miivelet kozben a lanc also
Végét a rakpartra tAmasztottédk, majd az egészet — a daru oldalaz6 moz-
gasa kdzben — le akartdk fektetni. Mikor alanckoteg az Uttesttel mintegy
30°-0s sziget zart be, tehdt a felsd harmad méar konzolként mitkodott, a
fogés kozelében hirtelen elpattant egy lemez, s rogton utana az dsszes
29 mm-es lemez eltorott. Volt olyan lemez is, amely egymastdl 30-35
cm tavolsagban két helyen is eltort. A széls6 vékony lemezek érdekes
maodon épek maradtak. Ez a jelenség a mésodik 1anccsonk partra helye-
zésnél kisérteties hasonlsdggal megismétlédott. A torésfellletek arideg
torés jellegzetes képét mutattak.

A hid erétani vizsgalatat ismét elvégezték. Az igénybevételek
meghatérozésa sorén a szekunder hatdst — a lancok alakvaltozasinak
hatasét — is figyelembe vették. gy — annak ellenére, hogy a merevité-
tartot most nem karbon-mangén acélbdl, hanem A.36.24.12 minéségii
folytacélbdl allitottak el6 — az Uj szerkezet a régivel szemben mintegy
40 %-kal nagyobb teherbirasinak volt kimutathato.

A pélyaszerkezet eltér arégitdl. A kereszt- és hossztartok hegesz-
tett kiviteliiek. A vasbeton palyalemez a hossztartokkal egyiittdolgozd
szerkezet. A burkolat két rétegben hengerelt aszfalt.

Kis mértékben atalakitotték a pillérek kapuzatét, amennyiben az al-
S0 féparkany aatt a régi 5,72 m-es kapuzatnyilast Ggy bovitették, hogy
ott 6,45 m széles kocsipdya és 40-40 cm kerékveté volt kialakithato.

A hidfék forgalmi kérilményeit a nagyvaros forgalom igényeinek
korszerii kiel égitése érdekében ugyancsak atalakitotték.

A vasszerkezet szerelése 1949. augusztus végeéig tartott. A Iancok
szerelését a 35-40 m-enként colopjarmokkal megtamasztott merevito-
tartokrol végezték dr. Széchy Kéroly javaslatéra. Ezzel a modszerrel
jelentés mennyiségii faanyagot és tetemes épités id6t sikertilt megtaka
ritani. Igen gondos munkét igényelt a csomopontok beszabalyozésa,
amit — az eredetihez hasonléan — most is csavarorsos fliggesztérad-
bekotésekkel értek el.

1949. november 13-an, kielégité eredménnyel megtartottak a hid
proébater helését.
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Az Ujjéépitett Széchenyi Lénchidat els Unnepélyes megnyitasa
utén pontosan 100 évvel, 1949. november 20-a4n délben adtak & a forga-
lomnak.
Az erétani vizsgélatot, az altaldnos terveket és a vasbeton részletter-
veket Savoly Pél és dr. Méhes Gyodrgy dolgoztak ki.
A vasszerkezet részletterveket Féber Gusztav és mérnoki kollektiva-
jadolgozték ki.
Az Ujjéépitéshez 2294 t vasanyagot,
8000 m® betonkavicsot,
161 t cementet, és
960 t faragott kovet hasznaltak fel.
A lancokat a Diosgy6ri Gépgyér gyértotta, a vasszerkezet egyéb ré-
szeinek gyartését és a helyszini szerelés munkékat aMAVAG végezte.
Az Ujjéépités kdzponti irdnyitdjadr. Palotés LaszI6 volt.
A helyredllitas mintegy 30 millio forint koltséget emésztett fel.

A Margit hid térténete

A budapesti Margit hid az egykori m. kir. Kézmunka- és Kozleke-
désligyi Minisztérium vezetése mellett 1872-t61 1876-ig éplilt, az dlam
koltségén Ernest Gouin francia mérndk péyanyertes tervei alapjan. Az
épit6 vallalat ugyancsak Gouin véllalkozasa, a Société de Construction
des Battignoles cég volt.

A hid felsopélyés. A kocsipdlya eredeti szélessége 11,06 m, a gya-
logjérdéké pedig 2,90 m volt. A tartdszerkezet hat, a partoktdl a kdzép
felé ndvekvd 73-83-88 m-es nyilasokat hidal &. Nyilasonként eredetileg
hat darab tdomor gerinclemezes és keresztrdcsozassal merevitett, lapokra
tamaszkodd ives fotartdja volt a hidnak. A rakparti Gtvonalat mindkét
parton 20 m nyil&st vasszerkezet hidalja &, melynek hét ivtartdja volt.
A hid teljes hossza 607 m. Tengelyvonala a Margit-sziget also cslicsaval
szemben elhelyezett kozéppillérnél 30°-kal megtorik, hogy a pillérek a
sziget &ltal kettéosztott Duna-folyam mindkét agéban parhuzamosak
legyenek a viz folyési irdnyéval.

1899-1900 években a kozéppillértdl 70 m nyilasd, a féhidéhoz ha-
sonl6 szerkezetii szérnyhid létesiiit a Margit-szigetre 7,00 m széles
kocsipélyaval s kétoldalt 2,50 m széles gyal ogjérdakkal.

A hid fakocka burkolatat hdromszor Ujitottak meg: 1884-ben,
1894-ben és 1905-ben. A mésodik burkolatétépités alkamaval a régi
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pdyabetont is kicserélték s aszfalt-szigetelést helyeztek a
domborlemezek folé.

A burkolat 1916-ban ismé megujitandd lett volna, de a h&borus
anyaghiény és a folyton emelkedé arak miatt e munkat évrél-évre el kel-
lett halasztani. 1919 &prilisaban a burkolat mér olyan siralmas allapotba
keriilt, hogy az 6szi esdzések bedlltaval elkerilhetetlen lett volna a hid
lezérésa. Kozbejott azonban a Széchenyi Lanchid burkolaténak tonkre-
menetele és igy a két hid burkolatdnak megujitasit egyidében kellett
volna végrehajtani. Minthogy azonban abban az idében megfelel6 ming-
segii faanyag beszerezheté egydltaldban nem volt, 1919. oktdber 20-an a
Lanchidat a forgalom eldl elzarték, burkolatét felszedték s az igy nyert
faanyaggal a Margit hid burkolatanak legrosszabb helyeit kijavitottak.
Az ilyen modon javitott pélyaburkolat azonban egy év alatt teljesen
tonkrement. Hogy a hidat aforgalom elél még se kelljen lezérni, a pénz-
tgyminisztérium felvetette azt a kérdést, nem lehetne-e a Margit hid fa-
burkolatét kéburkolattal kicserélni.

A m. kir. Kereskedelemiigyi Minisztérium akkori hidépitési osztélya
és az ezen Ugyben Osszehivott szakbizottsag részletesen foglalkoztak e
kérdéssel. A hidépitési osztdly Gélik Istvan vezetése alatt tervek hia
nyaban felmérte és megvizsgdlta a hid vasszerkezetét és kozelité szami-
tasok at végzett a fétartok fesziiltségeinek megéllapitésara. A kozelitéleg
szémitott feszliltségek az ivvalakndl a kétszeresét is meghaladték a hid-
szabélyrendelet szerint a hegesztett vasra megengedett 1100 kg/cm?-nek,
az fvek kozepe tgan pedig 1500 kg/cm?korilire adodtak. A kényszer-
helyzet hatésa alatt azonban a szakosztaly és a szakbizottsdg 1921-ben
megengedte, hogy a hidon kéburkolat késziiljon, de egyuttal megéllapi-
totta a szlikségét a Margit hid pontos atszamitasanak és az ivvallak &t-
alakitésanak.

E szamitésokat dr. Mihallich Gy6z6 milegyetemi tanar végezte a
Novak Ferenc és helyettese, Gombos Mihdly vezetése aatt 16 hidosz-
tallyal egyuttmiikddve.

Az 0j szamités alapjan késziiltek a régi hidszerkezet dtalakitési és
megerésitési tervei, a szakosztély és az e célbdl alakitott szakbizottsdg
irdnyitésa mellett.

A héborl utén eltelt tiz év alatt a Margit hid forgalma rohamosan
novekedett és 1930 korul elérte a napi 20 ezer jarmiivet és igy a hidon
egyre gyakoribbak lettek a kisebb-nagyobb forgalmi torlédasok. A hid
forgalmi viszonyainak javitésara tobb terv meriilt fel, ezek kdzil a mi-
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nisztérium hidosztalya a hidpalya 5,44 m-rel val6 kiszélesitését taldlta a
legmegfelel6bbnek s a gyalogos forgalomnak a hid déli gyalogjérdéjarol
aszigeti szérnyhidra valé vezetésére a kbzéppillérben alulj&rét tervezett.
A hid kiszélesitésének terveit a szakosztdly meghizasabol ugyancsak dr.
Mihailich Gyézé milegyetemi tanér készitette. E tervek szerint az 5,44
m széles Uj pdyasav adétamasztésara a pilléreket és hidfoket dél felé
meg kellett toldani s ezekre a medernyildsokban két-két, a rakparti nyi-
l&sokban h&rom-hérom, a régiekhez hasonlé alakl, de a belss erék
szempontj&bol egyszeriibb, (j fotartot kellett helyezni. E bdvité munké
kat Ggy a falazatokndl, mint a vasszerkezetnél a régi alkatrészek fel-
hasznaldsaval olyan modon kellett végrehajtani, hogy a hid jellegzetes
képe ne valtozzék.

A munké&k meginditadsara az idékozben kitort silyos gazdasagi val-
sag miatt egyel6re nem keriil hetett sor.

1934 decemberében dr. Algyay-Hubert Pal keriil a m. kir. Kereske-
delemiigyi Minisztérium Duna-hidépitési osztadlyanak élére, aki a Margit
hid 15 év 6ta fiugg6ben levs kérdéseinek végleges megoldasit
kézbevette. A szakosztdllyal atdolgoztatta az eddig készitett szamitéaso-
kat és terveket s az eredmények alapjan megallapitja, hogy a Margit hid
atépitése immar halaszthatatlan és az akkori dlapot tovabbi fenntarté
séért — az egyre novekvs forgalom miatt — szakosztdly a felel6sséget
nem valla hatja.

Az akkori kereskedelemiigyi miniszter elrendeli a munk&k sirgés
meginditéasat és a fovaros polgarmesterével megoldja a hidépités kolt-
ségek fedezésének kérdését.

A helyszini munk&k 1935. méjus 27-én azzal indulnak meg, hogy a
hidétépitésnek 1937 Gszén, tehét 2Y2 év alatt befejezést kell nyerni, a hid
forgalménak munkakdzben vald teljes fenntartasa mellett. E foltételek
betartasa az épitkezés kdzben felmertlt tobbletmunkék és nehézségek
ellenére is teljes mértékben sikerllt.

Az aapozési munkék miiszaki érdekességei kozul figyelemre méltd
a pneumatikus madszerrel készlt régi és (j aaptestek kozotti hézagnak
a 0 viz szine aatt tortént &hidaldsa, mely a két alaptesthez csatlakozd
vasszédfalak és az Uj alaptest kopenylemezének védelme aatt nyilt
munkagddorben késziilt.

1936-ban a MAVAG felszereli a budai rakparti nyils és a Buda fe-
161 sz&mitott elsé négy medernyilés Uj vasszerkezetét.
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1937-ben a jég elvonuldsa utdn a MAVAG folytatja a vasszerkezet
szerelését és janius 5-ig felszereli az 6sszes U vasszerkezetet.

A mér felsorolt munkékkal egyidejiileg s azoktdl teljesen fuggetle-
nil, a forgalom és &tépités alatt allo palyatest alatt hajtotta végre a
MAVAG arégi ivtartok al &amaszto dntvényeinek csuklos sarukkal valo
kicserélését, a kozéppillér melletti medernyilasok északi szélsj fétartoi-
nak megerésitését, a merevit tartopillérre tmaszkod6 felsé dvvégeinek
csuklossa valo tal akitasét, a régi mésodrendi kereszttartoknak és a rak-
parti nyilasok régi fotartdinak megergsitését.

E munkak kozul kilon is meg kell emliteni arégi fétartosaruk Kicse-
rélését, amellyel kapcsolatban a hid 36 nagy és 14 kis ivének mindkét
végét kétszer fel kellett emelni 5-6 mm-re a pillértél, vagyis viznyomé&
s0s sajtokkal dsszesen 200 tartdemel ést kellett a forgalom teljes fenntar-
tésa mellett végrehajtani, ami a hidépitések torténetében egészen
egyeduldllo teljesitmény.

A hidatépitéssel kapcsolatban a varos tovabb novekvs forgalménak
megfelelé forméaban &tépliltek a hidfok is.

A munkak soran kereken 20 000 m® (j falazat és 2 300 t (jj vasszer-
kezet létesiilt. A hidrdl eltavolitott elavult vasalkatrészek dsszes silya
600 t-t tett ki.

A Margit hid ujjépitése

A Margit hid Ujjaépitése a fovaros északi részének forgalma szem-
pontj&bdl éppen olyan fontos volt, mint amilyen hidnyt a Szabadsag hid
avéros déli felén potolt, sét, miutén a hdborl el6tt ennek a hidnak a for-
galma volt az 6sszes budapesti Duna-hidak kdzott a legnagyobb, helyre-
alitésa rogton a Szabadsag hid utdn napirendre kerdilt, annak ellenére,
hogy ez volt a felrobbantott hidak kozil a leghosszabb, s valamennyi
nyilésafel volt robbantva.

Ismeretes, hogy a hidat a németek két részletben robbantotték fel; a
medernyilésok ivszerkezetei mind a mederben fekidtek, s kiemelésiik
annd is ink&bb nehéz volt, mert arégi hegeszvas tartdk nagy ridegségik
folytdn sok helyen eltdrtek és a roncsok nehezen hozzéférhets, kusza
hal mazban fekudtek a viz alatt.

A németek a szigeti szarnyhidat is robbantottak, azonban az csak s&-
ruléseket és horpadésokat szenvedett, de végeredményben a helyén ma-
radt.
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Mé& 1944 novemberében, amikor a hid pesti &ga felrobbant, az ille-
tékesek foglalkozni kezdtek a kiemelés és Uijj&épités lehetdségeivel. A
megvalOsitésra azonban az eredeti elgondolésok, valamint a késsbbiek
sorén bekdvetkezett Uj helyzet &llanddan vatozd jellege kozepette, (j
madszerekkel kerllt sor 1945-46-ban.

A Margit hid teljes felrobbantésa folytan elééllott Gj helyzetben, a
forgalom slirgeté igényeit figyelembe véve, elészor — éppen a gyors
helyredllitéds érdekében — egy Ugynevezett merev vasbetétes vasbeton
ivhid épitését tervezték. Ez a megoldas ugyan is 30 % vasanyag-
felhaszndlassal, allvanyozés nélkdl lett volna kivitelezhets. A roncseme-
Iési munkdlatok 1945 nyarédn meg is indultak, s a cséelemekbdl dssze-
hegesztett acélvaz gyartasét is megkezdték.

Az idékozben végzett pillérvizsgalatok azonban igen szomorl ké-
pet mutattak a hid alépitményeire vonatkozdlag. A robbantdsok sorén
ugyanis a robbantott ivek hirtelen igen nagy feszit6erét fejtettek ki afa
lazatokra, s azokat a szomszédos nyilasok felé kilenditették, ami &tal a
még épségben lev ivszerkezet rugdszeriien meggorbiilt. A felrobbantott
ivek lezuhanadsa utadn a rugo-hatés reakcidja érvényesiilt, s a pillért a
visszaugro iv ellenkezé iranyban mozditotta el, aminek kovetkeztében a
mederpillérek joval a kisviz szintje alatt eltortek és az alapfalazatok is
erésen dsszerepedeztek.

{gy szilkségessé vélt a pillérek alapos kijavitésa, s a falazatok erésen
rongdlt alapota miatt kétségessé Vélt, hogy azok joval nehezebb vasbe-
tonszerkezet hordéaséra képesek lesznek-e. Egydltalan, a merev vasheté-
tes szerkezet felépitéséhez elbiranyzott épitési eljarast a pillérek teljes
kijavitdsdig nem lehetett volna elkezdeni, ami viszont rendkivuli idé-
veszteseggel jart volna, hiszen a pillérjavitdst még a roncsok egy részé-
nek kiemelése kellett megel6zze.

A legjobban <ériilt elsj pesti pillér helyreallitadsi munkéit 1946 nya-
ran kezdték meg, amikor a roncsemel és mér ezt lehetve tette.

1946 6szén a Kozlekedésligyi Minisztérium kozati hidosztdlya ugy
dontott, hogy a Margit hidat ismét vasszerkezettel, de vasbeton pdya
lemezzel fogja Ujjaépittetni, a Ganz Rt. dtal készitett tervek alapjan.

Az (j vasszerkezet arégitél a kovetkezokben tér el:

1. a8fétarto helyett csak 6 darab hordja a régi 22,30-rél 25,00
méterre szélesitett kocsipdyét (3,50 + 18,0 +3,50 m);

2. afétarto-ivek és a pédlyatartok kozotti Andras-kereszt récso-
zés elmaradt, s csupan a régi keretosztés kétszeres tavols&
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gaban elhelyezett fliggéleges oszlopok hordjak a hidpélyat;
ez mindenesetre vilagosabb erdjtékot eredményez;

3. Az ivek nyilasmagassdga megndvekedett, ami — a kisebb
onstly mellett — fontos tényezd volt annak elérésében, hogy
a tdmaszokra haté ferde reakciok a felrobbantés el6tti dla-
pothoz képest jelentdsen csdkkentek. Ez a sllyosan sériilt
pillérek gondos helyredllitédsa utén is kivanatos volt, egyut-
tal pedig lehet6vé vélt a hajézas irszelvény mintegy 50
cm-rel valo magasitésais.

Mindezen médositasok végeredményben azt eredményezték, hogy a
gazdasagosan kialakitott 6 fétartd a réginél Iényegesen szélesebb hidpé-
lyét és nagyobb hasznos terhet képes hordani.

A nyildsmagassdg megvétoztatasdval a tdmaszkozoket is kismér-
tékben médositotték.

A miel6bbi forgalomba helyezés érdekében egyelére — 1947 végéig
— csak a hid déli felének, 3 fotartoval vald Ujjéépitését tervezték, s a hi-
don villamosingajérat kdzlekedtetését iranyozték elé.

A tervek 1947 januérjédra elkésziltek, kdzben pedig — mér 1946
6szén — megindult a mintegy 2300 tonna vasanyag kihengerlése is. A
helyszini elokészilleteket a tavaszi id6jards bekdszontésével szintén
megkezdték, s idékozben teljes er6vel folytattédk az alépitmények javité
s munkélatait.

A vasszerkezetet 3 nagy és 5 k0zépgyéar készitette. A fétartok sze-
gecselt, dland6 magasségu szekrény-keresztmetszetii ivek voltak, a p&
lyaszerkezet hegesztett kivitelben készllt.

A pélyalemez vasbetonbdl késziilt, a jardék konzolosan kinyultak a
széls6 hossztartok mellél. A pélyaszintnek kozepén mintegy 50 cm-rel
vald megemelése folytdn a szigeti szérnyhidon is fel kellett a
kocsipélyat magasitani, amit egy bordés vasbetonszerkezet rabetonozé-
sval értek €.

A vasszerkezet gyéartésa id6kdzben mar annyira elérehaadt, hogy az
elsj darabokat 1947 méjusdban a helyszinre lehetett szallitani. Az elss
fotarto-ivet junius 10-én emelte be két 100 tonnés Uszédaru.

A fétartok szerelése egészen eredeti madon, az ivhidaknad szokésos
koltséges mintadllvanyzat teljes megtakaritasaval tortént. Csupén a par-
tokon kellett lapos mintapadozatokat késziteni, amelyeken egy-egy fél-
ivet szereltek Ossze, s ezeket egy darabban a 100 tonnas Uszddaruk
emelték a helyikre. A munkahelyen a két fél-ivet a sarukra illesztették,
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majd kdzépen egy segédjdrommal megtamasztott allapotban dsszesze-
gecselték. A sarukra val6 végleges leeresztésig a saruk folé illesztett tar-
tokat a falazatok mellett is colopdzott jaromra helyezték.

Mivel a pillérek javitésa a vasszerkezet szerelése datt is folyt, gon-
dosan ugyelni kellett arra, hogy az egyoldali terhelés egy-egy pillért
csak rovid ideig érje; ezért sorrendben mindig a pillér mésik oldaléra ess
ivek beemelése kovetkezett. Ugyanezt a sorrendet kovették a pdlyatartok
és pélyaszerkezet épitésnél is

A pélyaburkolat homokba agyazott kiskébdl készilt, a jardakon a
betonlemezre aszfaltburkolatot hengereltek.

A déli félhidat 1947. november 17-én — egy hdnappal a kitiizott ha-
taridé el6tt — atadtdk a forgalomnak. Az utolsd mederpillér javitésa is
csak roviddel elgbb fejezodott be.

A kovetkez6 évben a hid hossztengelyétél északra eso rész épitését
folytattak; a vasszerkezet gyéartasa még 1947-ben megindult.

Az északi hidrész helyszini szerelését 1948 mérciusaban kezdték
meg a délihez teljesen hasonl6 madon, s ugyanekkor végezték el a szi-
geti szérnyhid javitéasi és pdlyamagasitési munkait is.

A teljes szélességii hidat 1948. augusztus 1-én, a 3 éves népgazda-
ségi terv évfordul 6jéan avattak fel.

Az Uj hid teljes vasszerkezete 5200 tonna sulyu, tehat a réginél
mintegy 30 %-kal kisebb; palyaszélessége viszont 10 %-kal, teherbirdsa
pedig 20 %-kal nagyobb annal.

A Ferenc J6zsef hid rovid torténete

Az 1890-es évek kezdetéig a févaros lakossaga — dtven év datt —
kodzel 400 000 lélekkel szaporodott, azaz mintegy megnégyszerezédott,
s emellett az ipar és kereskedelem nagymeértékii fellendilése kdvetkez-
tében is a kozlekedés olyan ardnyokban fejl6dott, hogy annak igényeit
mér két kdzUti Duna-hid sem tudta kielégiteni. Mér a nyolcvanas évek
kozepétsl kezdve hallatszottak a kdzvéleménynek olyan hangjai, ame-
lyek Uj hidak épitését szorgal maztak.

A torvényhozés is felismerte ennek szilkségességét, amikor megal-
kotta az 1885. XXI. tc.-et, amely azt a kotelezettséget rétta az allam-
kincstarra, hogy mihelyt a Lanchid megvdtott szabadalmébdl és az
alami hidak vamjovedelmeibél szarmazo tiszta bevétel meghaladja a
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650 000 forintot, a tobbletet egy harmadik kozati Duna-hid épitésére
kell forditani.

A Kkérdéses tiszta jovedelem 1890-ben mintegy 18 000 forinttal
meghaladta az el6irt hatért a ezért a kormany — teljesiteni akarvan a tor-
vény el6irésat — a hidépités tigyében 1891-ben az Osszes érdekelt hatd-
sagokkal elézetes értekezletet tartott. Ennek eredményeképpen
elhatérozték, hogy a févarosban egyszerre két (j hidat kell épiteni, éspe-
dig egyiket az Eski térnél, a masikat pedig a Févam tér és a Saros-furds
(mai Gellért-firds) kozott.

A kormany ilyen értelemben tett torvényjavaslata a apjan | étrej tt az
1893. X1V. tc., amely az emlitett két hid épitését elrendelte és felhatal-
mazta a kormanyt arra, hogy a rendelkezésre alé 8 230 000 forintos
alapbdl elsgsorban a hidak koltségeit fedezze.

A fent emlitett értekezlet megdllapodésait tartal mazték |ényegiikben
atervpalyazat feltételei is. E feltételek szamos olyan el6irést és kove-
telményt tartalmaztak, amelyek a tervezéket nem mindennapi nehézsé-
gek elé dlitottak.

A Kiirés szerint a palyézati hatérid6 1894. januar 31-e volt. Eddig az
idépontig 74 palyézatot ny(jtottak be, éspedig 53-at az esku téri hidra
(38 egynyilast és 15 haromnyilast), 21-et pedig a févam téri hidra vo-
natkozolag (5 egynyilasii és 16 haromnyilést). Magyar mérnokok szép
szdmmal: 15-en adtak be pélyatervet; feltinéen sok — 16 — gjanlat érke-
zett Amerikabol, majd pedig Olaszorszaghdl, Ausztridbdl, Németor-
sz&gbdl, Franciaorszégbdl és Anglidbdl. Egy-egy pélyéazattal szerepelt
Belgium, Hollandia, Oroszorszég és Algir.

A birél6-bizottsag a kereskedelem- és kozlekedéstigyi miniszter el-
noklete alatt alakult meg, éstagjai voltak tobbek kdzott Czekelius Aurél
min. osztélytanécsos, Kherndl Antal, Lipthay Sandor, Hauszmann Ala-
jos és Steindl Imre miilegyetemi tanarok, a kormény, a hatdségok és tor-
vényhozas képvisel6i, valamint egy-egy meghivott szakérté Ausztridbal,
Németorszéghdl, Franciaorszéghdl és Anglidbdl. Részletes birdlatra bo-
csétottak 24 tervet s a bizottsdg 1894. majus 28. és 29-én eldontdtte a
palyazat sorsét.

Az els6 dijat: 30 000 koronét, az Eisenlohr és Weigle stuttgarti épi-
tészek és Kilbler Gyula, az esslingeni gépgyar fémérnoke &ltal benyuj-
tott , Magyarorszég nem volt, de lesz” jeligéjii pdyatervnek itélték oda.

Az 1. dijjal kitlintetett terv az eskii téri hidra késziilt.
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A mésodik dijat: 20 000 koronat, Feketehazy Janos ,,Duna’ jeligéi
terve nyerte el.

Ez a tervezet a févam téri hidat 3 nyilasi racsos Gerber-tartokeént
kivanta megépiteni. Igen érdekes és szép a f6tartok vonal ozésa, ameny-
nyiben a fels dvek egy fuggétartd, az alsdk pedig egy ivtartd aakjéra
emlékeztetnek.

Legnagyobb elénye a tervnek — szakavatott kidolgozasa mellett — a
fotartok igen tetszetds vonalozasa, s ebben a tekintetben valamennyi p&
lyamiit felilmalja

A lIl. dijjal jutalmazott terv is a fovam téri hidra készilt, konzolos
(Gerber-csuklds) racsos fotartokkal, vizszintes also és fuggoétartoszerii
fels Ovvel. A vasszerkezet terveit Totth Robert, a palyazo térsulat mér-
noke tervezte. A fétartok parti nyilésai 80-80, a kdzépss nyilas pedig
175 méteres. A racsozés oszlop nélkili kettés (rombikus) récsozas.

A minisztérium Ugy dontott, hogy az eskii téri hid Ugyét tovébbi ta-
nulmanyozés térgyava teszi, s az egyszerre valo épitést igy elgti, a fo-
vam téri hidra vonatkozdlag azonban a Il. dijat nyert Feketehézy-féle
terv és a megvasérolt dllamvasiti gépgyéri terv alapjan Uj tervet készi-
tettet s az épitkezést alegrévidebb idén belil megkezdi.

A tervek elkészitésével és a munkdlatok meginditasaval sietni kel-
lett, mert kozeledett az 1896-0s milleneumi év, amelynek sorén afévam
téri hidat a forgalomnak minden kortulmények kozott & szandékoztak
adni.

1894 juniusaban a minisztérium Dunahid-épitési osztdlya és az &l-
lamvasutak gépgyara megbizast kaptak a terv elkészitésére. A tervek
szeptember honapban késziiltek el és ezutdn — versenytargyalas eredmé-
nyeképpen — az dlamvasutak gépgyara nyert megbizast a vasszerkezet
és diszitmények elkészitésére.

Az elkésziilt végleges tervek szerint a hid harom nyilasban volt épi-
tendd, és azt legkéssbb 1896 végén &t kellett adni a forgalomnak.

A hid nyildsainak 0sszege 331,2 métert tesz ki. EbbSl a kdzépsd
nyil&s tamaszkdze 175 m, a szélséké pedig 78,1 méter egyenként. A ko-
zépss nyilasban a konzolok hossza 64,05 méter, a befliggesztett tartd
tamaszkoze pedig 46,9 m. A fotarté-magasség a hidfoknél 4,71 méter, a
pilonoknal 22,0 m, a kdzépen pedig 3,025 méter.

A hid szélessége a gyalogjéarék korlétjai kozott mérve 20,1 méter.
Ebbél akocsipdlydra 11,5 m jut.
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A mederpillérek 28 m hosszll és 7,5 m széles, a hidfék pedig két-két
8,0 x 6,2 m méretii, dsszeboltozott alapon nyugszanak. Az alapozas sik-
jalegmélyebben a bal parti mederpillérnél fekszik: 13,2 m-re O-viz alatt.

A pélyaszerkezet racsos kereszttartdkon nyugszik. Ezekre gerinc-
lemezes hossztartok tamaszkodnak, amelyek még hengerelt |-tartokat is
hordanak. Ez utdbbiakra kerll a zoérés-vas réteg, amely a kocsipalya
vasaljat képezi. A kocsipdlya maga aszfaltbetonba &gyazott telitett fe-
ny&deszkékon nyugvo fakocka-burkolatként kerdilt kialakitasra.

A hidf6kon levs tdmaszok mellett egyenként 609 tonna ontéttvas-
ellenstly keriilt beépitésre, amely parcidlis terhelés esetén megakadé
lyozza a szerkezet felbillenését.

Epitészeti szempontbdl legérdekesebbek a pilonokat dsszekoté ka
puzatok. Ezeknél a féelv az volt, hogy a kiképzésnek szigortian alkal-
mazkodnia kellett az anyag és szerkezet jellegéhez.

A hidféknél mindkét parton két, egyemeletes vdmszedohéz is tervbe
volt véve.

Az alapozasi munk&atokat mind a hidféknél, mind pedig a meder-
pilléreknél, vasszerkezeti caissonokkal, pneumatikus maodszerrel ird
nyozték 6.

Mindezen alapelvek és tervek alapjan fogtak hozza 1894-ben a hid
épitéséhez.

Szeptember 1-én megkezdték a prébaflrasokat és az alapgddroknek
a hidfék helyén val6 kiemelését. Ebben az évben és egész télen & a hid-
fok munkdlatait végezték. A hidfoket csakugy, mint késébb a mederpil-
léreket is, slillyesztészekrényekre alapoztédk. A caissonokat &lvanyrol
eresztették le; egy-egy hidfé-caisson szerelése 14 napot, pillér-caissoné
pedig 28 napot vett igénybe. A siillyesztést a jobbparti hidf6nél kezdték
el 1894. november 18-an és folytattdk a balparti hidfével, a jobbparti
mederpillérrel és végul a balparti mederpillérrel.

Teljes er6vel az épitkezés tulajdonképpen csak 1895 tavaszan indul-
hatott meg, amikor a Duna jegének elvonuldsa utédn a mederpillérekig
vezeté munkadllvanyok, munkahidak, valamint a caisson-leereszté &ll-
vanyok colopozését megkezdhették. A jobbparti mederpillérnél majus
24-én, a balpartindl pedig julius 1-én kezdték meg a caisson-sillyesztést
és azt julius 15-én, illetve augusztus 21-én fejezték be.

A caissonok lesiillyesztése utdn a munkakamrét és leszallé csovek
helyét kibetonozték, és a mar kdzben felfa azott alapzatra a fedéréteget
is réépitették. A munkalatokat legutoljara a balparti mederpillérnél vé-
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gezték be, 1895. augusztus 31-én. A szerkezeti talpkdvet ugyanitt —
szintén mint utolsét — szeptember 28-an helyezték el.

A hidfék és pillérek épitését december 7-én teljesen befe ezték.

A vasszerkezet gyartasét az dllamvasutak gépgyara 1895. februér 1-
én kezdte meg, a didsgyéri és zolyombrezn6i Vasmiivek széllitotta
anyaghdl.

A vasanyag a pdyatartokban és fotartdkban egyarant Magyarorsza-
gon elédllitott és hengerelt folyasztott acél volt, 35-45 kg/mm*® szakito-
szilardsaggal. A Ferenc Jozsef hid volt hazankban az els nagyobb
folytacélbdl épitett hidszerkezet (néhany kisebb hid, pl. aresica vasgyér
sgjét banyavasiti hidja, mér valamivel el6bb épilt ugyancsak folytacél-
bal).

A tartdszerkezet méretezésénél egyébként a kdvetkezé idedlis ter-
heket vették — vagylagosan — figyelembe: a) a hidpdyéan egyenletesen
megoszlé 450 kg/m® teher; vagy b) két egyméas mellett haladd, 4,0 m
tengelytavval és 1,60 m nyomtavval biré kéttengelyii kocsi, 6,0 tonna
keréknyomassal. Minden esetben a veszélyesebb teher-véltozatot kellett
figyelembe venni; a szélnyomés maximdlis értéke terheletlen hidra 250
kg/m? volt.

A megengedett igénybevétel folytvasra 1200 kg/cm? volt a fétar-
toknal, palyatartoknal pedig 800 kg/cm?.

A vasszerkezet szerelése a szélsj nyildsokban és a k6zépss nyilés
elsj 3 keretében dllvanyrdl, azon tdl szabadon tortént.

A kozbefliggesztett tartd szerelésénél tortént az épités egyik érdekes
epizddja. A tartdé mér a helyén volt és megkezdték az allvanyok elbonté
sat. Ekkor az épitésvezeté észrevette, hogy a befliggesztett tartonak a
tamaszhoz csatlakozd csomdlemezén A-B kozott a festék megrepedt,
ami a csomolemez deformalddésat jelentette. Kiderllt, hogy ez az elem
mér az Onslly hatéséra folyast szenvedett. A hiba valOszinilleg azzal
magyarézhatd, hogy — miutén a befliggesztett tartd terveit az utolsok
kozt nyujtotték be ellenérzésre, amikor még a csomélemez nem volt be-
rajzolva, — ellenérzés kdzben elnézték azt a korilményt, hogy a lemez
csak paldstnyomésra volt méretezve, hajlitésra pedig nem. Erre mutatott
az is, hogy a lemez ugyan haromszorosra volt vastagitva, de az 6vbe
csak alig épitették be. Ezutén a szerkezetet ismét aldallvanyoztak, majd
dr. Gallik Istvan fellgyelete és irdnyitadsa mellett a felss dvszakaszt ki-
bontottdk és a gyarnak a hibés részt erésités végett visszakildték. Ennek




A Ferenc Jozsef hid révid torténete

megtorténte utén (3 csomdlemezt az dvbe hosszan beépitettek) fejezték
csak be a szerelést.

Az érdekességek kozé tartozik a budai pillér déli saru-ontvényének
megrepedése is. A hatalmas, kdzel 15 tonnés acéldntvény nem a veszé-
lyes keresztmetszetben, hanem éppen arra meréleges irdnyban, mar az
onslly hatéséra, hirtelen megrepedt. A repedés erétanilag teljesen indo-
kol hatatlan volt, mert még a veszélyes keresztmetszetben sem |lépte tal a
feszliltség az 1050 kg/cm®t, - a megengedett 1200-zal szemben. Val6-
szinii, hogy a repedést nem a kiils teher, hanem belsé egyenetlenség,
vagy fesziiltség okozta, amit az is bizonyit, hogy a repedés a probaterhe-
lések sorén nem terjedt tovabb. (Az egész hidat felemelni, és U sarut
behelyezni mér nem lehetett volna, ezért — miutan meggy6zédtek arrdl,
hogy a repedés nem ndvekszik — az dntvényt a helyén hagytak.)

A vasszerkezet szerelése kdzben, mé&r 1896. julius végén, megkezd-
ték a kocsipdya és gyalogj&rok épitését. Utdbbiak szerkezete a
zorésvasakon felfekvé 4,5 cm-es betonrétegbél és 2 cm aszfa tburkolat-
bdl dlott.

A hidfeljardk épitése mér 1895 novemberében elkezdsdott, s 1896
szeptemberében ért véget. Ekkor épitették a mai Gellért-tér el6tti partfa-
lakat is.

A hidépités befejeztével szeptember 20-26. kdzott tartottak meg az
Uj hid probaterhel ését, négyzetméterenként 450 kg-nak megfelelé 1440 t
trachit-kockakével a kozépsé nyildsban és 650 tonnaval a szélsé nyil&
sok mindegyikében. A teherprébaigen j6 eredményt mutatott: az dsszes
mért alakvaltozasok a megengedettek és szdmitottak alatt maradtak.

A hid épitésénél dsszesen 4620 tonna folytacélt hasznaltek fel; az
Osszes vasanyag (saruk, ontottvas-ellenstlyok, diszitések, stb.) stlya
6102 tonnédt tett ki. A hidépités teljes koltsége feljarokkal egyditt
2517 000 forintot tett ki, a pélyafelilet minden négyzetméterére 204
dollér jutott — az eddig épliltek kozll a legolcsdbb hidja volt a févéaros-
nak.

A hidat Ferenc Jozsef személyesen adta & 1896. oktdber 4-én a for-
galomnak. A megnyitésnd jelen voltak a hid épitésének vezetdi is.

A hid nevét a millenniumi év emlékére az akkori uralkodordl, Fe-
renc Jozsefrél kapta. Az elss, magyar tervek alapjan, magyar anyaghbol
késziilt budapesti Duna-hid alapokményat a pesti kapuzat egyik torony-
gombjaba rejtették.
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A hid épitésének emlékét és épitinek nevét a budai kapuzat |abaza-
taban el helyezett ontottvas-tébla feliratal orokitették meg.

A felrobbantott budapesti hidak kozil a Ferenc Jozsef hid volt az,
amely ardnylag alegrovidebb idé alatt Ujjaépitheté volt.

A csuklds tobbtamaszi szerkezet pesti konzolos tartdja a tAmaszo-
kon maradt, miutén a robbantés csak a befliggesztett tartét szakitottale a
szerkezetrdl. A budal konzolos rész azonban a part felé billent és a me-
derpilléren levé sarukbdl is kimozdult. A megmaradt tartérészek ilyen
elhelyezkedése a konzolos kialakitas kdvetkezménye volt, s az a tény,
hogy a szerkezet stlyponti részét képezd konzolok nem zuhantak a viz-
be, nagymértékben megkonnyitette a kiemelés és helyredlitds munkgjét.

A volt Ferenc Jozsef hid roncsain éplilt hid-provizériumot 1946 ja-
nuérjdban a jégzajlés elsodorta.

A tervek szerint a hidat teljesen az eredetihez hasonl6an kellett Ujj&
épiteni. A helyredllitashoz szilkséges vasanyag — a teljes szerkezetnek
mintegy 50%-a — hengerlése még 1945-ben megtortént, s ugyanez év
végén megkezdsdott a vasszerkezet gyértasa is a Magyar Allami Vas-
Acél- és Gépgyar (MAVAG), valamint a Ganz és Térsa Rt. vasszerkeze-
ti mithelyeiben.

A helyszini munkalatok pedig 1946 februérjaban indultak meg, szo-
rosan kapcsol6dva a provizérium maradvanyainak el bontasahoz.

A hid Ujjéépitése igen nagy gazdaségi jelentéséggel birt mind a f6-
varos, mind pedig az egész orszég szempontjabdl. Ez volt az elss Ujjaé-
pitett Duna-hid, amelyen a kdzdti villamosvasit vonalai is &thaladtak a
Duna felett; emellett forgalmi szempontbdl fontos kapocs volt a Pestrél
Kelenfdld, valamint a Dunéntul felé irdnyul6 &mené forgalom Iebonyo-
|litaséban.

Miutén a hid Ujjé&épitése 1étfontossagu volt, a munkalatokat feszitett
Utemben kellett végezni. Az épitkezés példatlanul gyors lebonyolitésé
ban kétségtelenil nagy szerepe volt a helyes munkaszervezésnek, vala-
mint a pillanatnyi adottsagokat is figyelembe vevé tervezésnek is.

A hid er edeti tervei a MAVAG-ndl rendelkezésre llottak; csupan a
befliggesztett tartora kellett (j részletterveket késziteni, valamint a rob-
bantas okozta megrazkddtatastdl Kibicsaklott récsrudak megerésitését
kellett megtervezni.

Nagyon kortiltekintéen kellett eljarni a vasanyag gyartasanak és elo-
alitasinak megrendelésekor. Vildgos volt ugyanis, hogy egyéb kotele-
zettségel miatt a MAVAG egymaga nem képes az Gjonnan elédllitando
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vasanyagot Diosgy6rott |ehengereltetni. Ezért annak tekintélyes részét —
1000 tonnét — mér eleve Ozdon rendelték meg. Az eredeti rendel éseket
azonban az id6 mulasdval egyre valtoztattdk, aszerint, hogy melyik
vasmiiben szabadult fel néhény napra egy-egy hengersor. Ahol Iehetett,
roncsanyaghdl kitermelt elemeket haszndltak fel: igy az Osszes
zbrésvasakat — mintegy 220 tonna sulyban — a Boréros téri hid anyagé
bol teremtették el6, a kereszttartokat és egyes hossztartokat pedig rész-
ben a Boraros téri hid, részben pedig az Erzsébet hid roncsanyagébdl
alitottdk el6. Ugyanigy felhaszndltdk a Boraros téri hid fakocka
burkolatanak hozzéférhetd részét is.

A régi anyagok felhaszndldsa — bér anyagmegtakaritést eredménye-
zett — joval tobb tervezési munkat igényelt, amit nehezitett a sok — pilla-
natnyi adottsdgokhoz alkalmazkod6 — vétoztatés is. A kitiizott — igen
rovid — hataridok betartasét csak a munkaszervezés fokozottabb megva-
|6sitasa biztositotta; ez azonban hidészainknak még igen szokatlan és
Ujszerti feladatot jelentett, az allanddan szamitésba veendé — illetéleg
éppen nem kiszémithatd — bizonytalansdgok miatt. A munkaban egy ha-
talmas apparétus szdmtalan fogaskerekének egylttmiikodését kellett biz-
tositani — ami, bér zokkendkkel (kulondsen az &landd pénzhiany és
infl&cio miatt), — végeredményben teljes mértékben sikerdilt is.

A teljesen Ujonnan el6dllitandd befliggesztett tartd gyéartésat a Ganz
Rt.-re bizték 1945 novemberében; majd 1946 januérjaban tobb vasszer-
kezeti kdzépgyérral folytattak targyalést a palyatartok és korlatok elké-
szitése ligyében.

A helyszinen a munkdatok a budai lebillent tartorész felemelése-
vel kezdédtek meg.

Az emelést a mederpillér és a part kozott felszerelt berendezéssel
valositotték meg. A colopjarmokon nyugvo alvanyzaton hidraulikus
sajtokat helyeztek el, amelyekkel azutén a pilléren levs saru — mint for-
gaspont — korll, fokozatosan helyrebillentették a szerkezetet.

Erdekes megemliteni, hogy az emelés sorén a kimozdult pilontalp
igen nehezen talélta csak meg Ujra a helyé a saru-ontvény also véjaté
ban. A szerkezet visszacslszasat minden elképzelheté mddon igyekez-
tek elésegiteni, tobbek kozott dlandban olajban firdették, s erésen
kenték az egymasra keriil6 fellleteket, hogy a saru fels6 és alsd ontvé-
nye ismét eredeti allasukba cslisszanak vissza. Ez azonban — bér az eme-
Iést mér a kivant magasségig elvégezték — még mindig nem kovetkezett
be, mignem végll is az egész szerkezet, arajtalevé alvanyokkal éside-
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iglenes &csolatokkal egyitt, egyetlen hatalmas zokkenéssel, a helyére
ugrott.

1946 m§jus — juniusaban a két konzolos tart6 hianyz6 konzolvégeit
egészitették ki, teljesen szabadon szerelve.

Az eredeti épités sordn — 1896-ban — a konzolokat Europaban akkor
el6szor akalmazott konzolos szerelési mdddal, Usz6 munkadlvanyrol
épitették be. 1946-ban az egyes rudelemeket a 100 tonnas Uszodaruk
vitték a helyiikre, majd mindaddig felfliggesztve tartottak, amig a ferde
récsriddal az alsd 6vet meg nem fogték.

A konzolok szerelését a befliggesztett rész beemelése kovette. Ezt
1946. jdlius 12-én a két 100 tonnas Uszddaru segitségével végezték el, s
ezzel afétartok szerkezetének szerelése befejezédott.

A két beflggesztett tart6 — amelyek tdmaszkdze 46,90 m volt —
egyenként mintegy 120-120 tonna terhet jelentett a 100 tonnas Uszoda-
rukra, azaz teherbirasuknak mintegy 20 %-&va terhelte tdl azokat. A
tartorészek belsztatédsa éppen ezért nagy Ovatossaggal, szélcsendes id6-
ben, a hajéforgalom idéleges sziinetel tetése mellett tortént meg.

Ez az eljérds Magyarorszagon elss izben alkalmazott szerelési mod
volt (a Kossuth hidndl nem két daru, hanem csak egy szerepelt). Az &ll-
vanyozas megtakaritdsa az anyagban elért nyereség mellett legaldbb 2
hoénapi idényerést is jelentett.

A fétartok beépitése utén keriilt sor az Uj pélyatartok szerelésére is,
valamint befejezték a megsérilt, vagy nem Kkielégité teherbirdsi
récsrudak megerésitését is.

A hidszerkezet récsrudjai Andrés-keresztekkel Osszerdcsozott osz-
tott szelvényii rudak; ezeknek ergsitését a legtobb helyen dsszefogo le-
mezek réhegesztésével végezték el; néhanyat azonban teljesen
kicseréltek.

A pélyatartokat és a palyaszerkezetet — a lehetdség szerint — a régi-
hez hasonldan dlitottak helyre. A burkolati munké — ami fakockaval
tortént — két cég végezte, egy idében haladva mindkét part fel6l a hid
kozepe felé.

Erdekes sszehasonlitani az 1896-0s épitést és az 1946-0s Ujjéépi-
tést a szerelés és gyartds szempontjabol. Az Ujjaépitett hidba kereken
2300 tonna Uj vasanyagot kellett beépiteni; a miihelygyartés 24 900
munkanapot, a helyszini szerelés pedig 50 000 munkanapot igényelt,
ami napi 61 kg vasszerkezet gyartését, illetve 46 kg vasszerkezet szere-
|éét jelenti (1896-ban &tlagban 52 kg volt a naponta gyértott, és 33 kg a
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naponta szerelt szerkezet sllya, tehét napjaink hidépitési technikga el-
sbsorban a szerelésben tokél etesedett).

Tekintettel a vérhat6 igen nagy forgalomra, a hidat az |. osztalyd hi-
dakra el§irt kozati terhekre — 24 tonnés gépkocsik és 450 kg/m?® megosz-
16 teher — méretezték, a villamosok figyelembevételével.

Az Ujjéépitett hidat — amely ettél kezdve a Szabadség hid nevet vi-
selte — 1946. augusztus 20-an adték & a forgalomnak.

Erzsébet hid

Mé& a Margit-hid megnyitésakor tapasztalhatd nagy forgalom jelez-
te, hogy a F6véros belterliletén mielébb tovabbi hidakat kell épiteni.
Ezért 1894-ben nemzetkdzi pélyézatot irtak ki az Eskil téri és a Fovam
téri hidak terveire. Osszesen 74 pdlyamii érkezett be, ebbdl 53 az Eskil
téri hidra vonatkozott. Az els dijat a nagyhirt tudésokbdl alo kivalo
bizottsag Kilbler esslingeni gépgyéri fomérnok Esku téri drétkotél hid
tervéért itéte oda, mégis a hidat magyar mérndkok tervei alapjan épitet-
ték meg.

A tervezés azonban még évekig vératott magara, mert a hidtengely
kérdésében csak hosszas viték utan sikeriilt az illetékeseknek megélla-
podniuk.

A tervezést a Kereskedelem- és Kozlekedésligyi Minisztérium Du-
na-hidépité szakosztélya iranyitotta, élén Czekelius Auréllal. A fostati-
kusok dr. Gallik Istvan és Beke Jozsef, az épitésztervezé Nagy Virgil
volt. A vasszerkezet részletterveit a MAV gépgyér hidosztélya készitette
Jurkinyi Jené vezetésével. A merevit6 tarté méretezése a Kherndl Antal
professzor altal kidolgozott ,A lanchidak merevité tartdinak grafikus
elmélete” és , A tobbnyilasi merevité gerendas fliggéhidak grafikai el-
mélete”’ c. és més idevagd témgju tanulmanyai felhasznalésaval tortént.
Az a épitményeket Gruber Antal és Plispoky Gyula tervezte.

A régi Erzsébet hid 290 m nyilasi merevitett lanchid, a merevits-
tart6 44,3+290,0+44,3 m tAmaszkozii folytatol agos racsos tarto.

Palyabeosztas: 3,50 + 11,00 + 3,50 m

A lancok anyaga: nagyszilardsagu carbon-mangan acél
Szakitd szilardsag: 6 = 5000 — 5500 kg/cm?

Nyulas: 20%

Megeng. feszilltség: o = 1400 kg/cm?
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A merevité-tart6 anyag: folytvas

Megeng. feszilltség: o = 1100 kg/cm?

Teherbirés: 2 db 16 tonnés teherkocsi és 450 kg/m?
Az acélszerkezet silya: 11 170 tonna

Az acélszerkezet sok korszerii, Uj megoldéast tartalmazott, melyek
kozil aleglényegesebb a pilonoszlopok ingaoszlopként val6 kialakitésa.
(Elényei: a befogott oszlophoz képest félakkora kihgjlési hossz mellett a
pillérre centrikus nyomast gyakorol, ez utdbbi folytan a talajfesziiltség
eloszl4sa egyenletes.)

Az Erzsébet-hid 1926-ig a vilag legnagyobb nyildsi lanchidja
volt, skilfoldi szakértok szerint alegmonumentdlisabb és legszebb.

A magyar hidtervezés és hidépités magas szintjének e csodéatos bi-
zonyitéka azonban csak 42 évig teljesithette feladatat. Annak ellenére,
hogy hédelkii egyetemista ellendllok a mér elhelyezett robbant6 toltete-
ket életik kockéaztatasival, egy alkalommal eltévolitottédk, 1945. januér
18-4an felrobbantottak.

Mé& az 1884-ben benyujtott padlyamiivek elbirdlésa soran, majd az
Erzsébet hid tervezési munkéainak beinditasa alkalméval f6 kérdés volt
az, hogy kotélhid vagy lanchid épliljon-e? A dijnyertes padlyami drotko-
tél hidra vonatkozott. A bizottsag akkor alanchid mellett dontott, mert a
kotélszerkezet akkoriban még kiforratlan, kevésbé ismert volt, s a szik-
séges anyagot kulfoldrél kellett volna behozni.

Ez a kérdés természetesen az Ujjéépitéssel kapcsolatban ismét fel-
meriilt. Az elsb gondolat természetesen az épen maradt szerkezetek fel-
hasznadldsaval torténd helyredllitésra irdnyult. Azt remélték, hogy a
majdnem 4300 t 6sszsulyl lanctagoknak legaldbb 80 %-a fel hasznél hatd
lesz.

Gazdasagi okok miatt a hid Ujjéépitésének megkezdése egyre ké
sébbre halasztédott. Kdzben azonban a roncsemelési munkak, ha vonta-
tottan is, de haladtak. Kiderilt, hogy a korébban reméltnél 1ényegesen
kevesebb lanc kerult ki felhasznélhat6 dlapotban.

A kozlekedés, a kozuti forgalom rohamos é énkiilése, annak vérhatd
fejlédése ismeretében mé&r nem lehetett arra gondolni, hogy a hidat ere-
deti szélességével épitsék Ujja Az elhatérozott hat forgal mi-savos kiépi-
tés a kordbban miilemléki okokbdl pértolt [dnc-megoldés elvetéséhez és
kotélszerkezet megoldéshoz vetett. Ezen tdlmenGen ismert volt, hogy az
adott talgjviszonyok nem teszik kivanatossa a horgonyeré novelését, ez
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viszont a hidteher figgvénye, s mint ilyen az &lando és az esetleges ter-
hektsl figg. A pélyaszélesités az esetleges terhelés feltétlen ndvekedé-
sevel jé&r, ezt csak az Onsuly csokkentésével lehet kiegyenliteni. A
megtervezett pdyaszerkezet, a merevit6-tartoval egyittdolgozo, 7 cm
vastag aszfalttal burkolt orthotrop pdlyalemez jelentés silymegtakaritast
jelent a régi hid zoérésvasas, kitdltébetonos, kiskockaburkolatos pélya-
szerkezetéhez képest, de a kotelek felhaszndldsalancok helyett teszi ki a
stilycsokkentés oroszlanrészét. A régi lanc stlya kozel 4300 t volt, ami
kotél alkalmazasa révén 3300 t-val lett csokkenthetd. A kotéire valo at-
térést tehdt mar ez a kdrilmény is eléggé indokolta, de donté szempont
volt még a két szerkezet szerelése kdzotti nagy kiilonbség. A kotélszere-
|és — sgjétos szerelési buktatoi ellenére is — |ényegesen egyszeriibb mii-
velet a nagy anyagigényt és hosszU kivitelezési id6t kivand lanc-
szerelésnél, még abban az esetben is, ha a Lanchid Ujj&épitésénél alkal-
mazott lanc-szereléssel hasonlitjuk dssze. S mig arégi Erzsébet-hid épi-
tése idejében a kotélszerkezet sok tulajdonsaga, viselkedése nem volt
kell6képpen felfedve, addig a helyredllités idészakara mér rengeteg ta-
pasztalatot szereztek vilégszerte, tervezés és kivitelezés vonalon egy-
arént.

A hid-tartokotéinek két véltozata van. Az Eurdpaban hasznalatos
tartokotél koteget (kabelkdteget) spirdis sodronykotelek vagy sodrott
zért kotelek alkotjak. A kotegben az egyes kotelek egyméssal parhuza-
mosan fekszenek. Az amerikai véltozatban az elemi huzalokat sodrés
nélkul, egyméssal parhuzamosan alkalmazzak. A nagy nyilasi szerkeze-
teknél ez utdbbinak gazdasagi és miiszaki elényei vannak, Ggy, hogy
500 m fesztavolsigon felll csak ezt alkalmazzaék. A parhuzamos elemi
sz&8l koteleknél nincs sodrési koltség, és az ilyen kotélkoteg rugalmas
nyUlasa 25-40 %-kal kisebb, mint a sodrott kitel ekbdl alkotott kbtegé.

A kotélhidnak azonban nemcsak elényei vannak a lanchiddal szem-
ben. A lanc- és kotélszerkezet dsszehasonlitdsnal — azonos lanc- il-
letve kotélalakot és azonos terhelést tételezve fel — eltéré lehajlési
értékeket kapunk. Egy hidszerkezet |ehajlasét a tartoszerkezet részeinek
a teher hatésara bekovetkez6 rugalmas hosszvéltozésai okozzak. Tehét
az egybevetést leegyszeriisithetjik a fajlagos nyulasok vizsgd atéra:

E =

o
E
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A nagyszilardsagu lancanyag megengedett fesziiltsége
Oy = 2,7x10° kp/cm®
és rugalmasséagi modulusa
E, =21x10°kp/cm?

Tehit
£,=1286x107

A sodrott kotélkotegnél:
o3 =58x10°kp/cm’

E* =1,6x10° kp/cm?
% =3625x107

A pérhuzamos elemi sz8 U kotélkdtegnél:
o =58x10°kp/cm’

EP =19x10° kp/cm?
&™ =305x107°

igy a nyllasok — és természetesen a lehajlasok — ardnyai, ha a lanc-

szerkezet nyllasét 1-nek vesszik:
1:291:237.

Tehét a sodrott kotél-tartds hid lehajlésa kozel hdromszor, a parhu-
zamos kotél-tartds hid lehgjlésa majdnem két és félszer akkora, minta
lancszerkezetii hidé.

Ez a hatrany azonban eltorpiil a gazdaségi és miiszaki elényok mel-
lett.

Az Uj Erzsébet hid 290 m nyil&si merevitett k6télhid, a merevits-
tart6 44,3 + 290,0 + 44,3 m tdmaszkozii folytatélagos tomor tarto.

Pélyabeosztédsa: 4,65 + 18,20 + 4,65 = 27,50 m teljes szélesséy, il-
letve korldtok kozott: 4,45 +18,20 + 4,45 = 27,10 m. A 4,45 m teljes
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gyalogjérda szélességbgl azonban csak 3,00 m tekintheté hasznosnak, a
tovabbi részt a flggeszté kotélzet és a biztonsagi sav foglajael.

A tdmor gerinclemezes merevitétarto, amelynek felss ove a pdlya
burkolatot kdzvetlenil megtdmaszté orthotrop acéllemez, a medernyi-
I&sban 10 m-es fliggeszt6 k6zokben kinyuld konzolok révén kapcsol dik
a himbaszerkezettel ell&tott fliggesztd kotelekhez, amelyek kildnleges
bilincsekkel csatlakoznak az egyméstdl 20,60 m-re fliggs kotélkotegek-
hez. A parti nyilasokban nincs felfliggesztés, tehat itt a merevité-tartd
Onhordd. Meg kell jegyezni, hogy talan nem is helyes, vagy inkabb nem
szerencsés merevitétartordl beszélni. A felfuggesztett hidrész ugyanis
egységes szerkezetként tolti be mindazt a feladatot, amit egy régi rend-
szerii fliggéhidndl a récsos merevitétartok, a hossz- és kereszttartok, a
szélrécsok, a pélyaszerkezeti elemek 1&ttak el, vagyis a fliggéleges eré-
ket megfelel6 elosztd bontéssal kozvetiti a tartdkotelekre, a vizszintes
eréket tovébbitja a kdzbenss és a szél s tAmaszokra.

A pilon oszlopai ugyanugy, mint a régi hidnd, ingaoszlopok, me-
lyeket felsé végeik alatt eroteljes keresztkotés, a palya alatt pedig 250
Mp erével eléfeszitett vondrid tesz egységes szerkezetté. A palya szé-
lessége, a kotélsikoknak a régi 1anckamrak &ltal determindlt egymastdli
tavolsiga és az oszlopok méretei egymésra hatésa kdvetkeztében az osz-
lopok enyhén déinek a hid tengelysikja felé, vagyis az oszloptengelyek
tamasz feletti tavolsiga nagyobb, mint a kétélkodtegek megtémasztasé
nak, a koronasarunak magasségéban. Ez a kialakitas esztétikailag isigen
kedvez hatést.

Az (j hidat az Ut- Vasittervezé Vallaat Hidirodéja tervezte Savoly
P4l irényitasaval.

A teherbirdst a KPM &tal jévéhagyott , Kulonleges eldirdsok” (KE)
szerint kellett igazolni.

Az el6irt terhelések:

a) akKH szerinti ,A” jelii terhelés;
b) egyenletesen megoszl6 terhelés

avillamosvast savjan 600 kp/m?
akocsipalyatobbi részén 400 kp/m?
agyalogjardan 300 kp/m?

Ezen talmenden kilon vizsgdatot kellett végezni villamosvasuti
terhel ésekre, tovdbbéa gépkocsikbdl al6 killonleges terhelésekre. A KE a
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tartokotél és a fliggesztokotél megengedett igénybevételeit és a szerke-
zeti acélok és szegecsek megengedett fesziiltségeit is megadta.

A fotartd, az acél szerkezettel merevitett tartokotél erétani szamité-
sait kozelité sz&mités el6zte meg. Ebben a keresztmetszetek hozzavets-
leges méreteinek meghatérozéséra rugalmasségtani eljarast hasznétak.
A kapott adatok alapjan helyettesité rendszer — fliggeszto lepel — felvé-
telével, hatasfliggvények alkalmazasaval késziilt az els egzakt szdmi-
téds. A masodik egzakt szamitast hasonlé elvek aapjan, de m& az
inerciavéltozasok figyelembevételével végezték. Az ellendrzé — harma-
dik — szamités pedig a val 6s&gos rendszert, vagyis a diszkrét felfliggesz-
tési valtozd inercigu tartét vette alapul. Az egzakt eljardsok
természetesen a terhek folytdn bekdvetkezé alakvéltozésok hatasét is
figyelembe vették. A vézolt modszer kdnnyen felirhaté egyenleteket
eredményez, de ezek hagyomanyos médon valé6 megoldasa rendkivil
hosszadalmas. A sz&mitas menete azonban kdnnyen és j6l sematizdha-
t6, ezért a szamitésokat elektronikus szamitdgépek segitségével végez-
ték. Az akamazott eljards megbizhatdsagara jellemzé, hogy a
prébaterhelésnél felhordott maximdlis teherre a hémérséklet figyelem-
bevétel ével szdmitott |ehajlas értéke 72,8 cm, amért érték 72,6 cm volt.

A flgg6hidak &lékonysdganak dont6 tényezéje az aerodinamikai
stabilitas. Ezzel kapcsolatban elég utalni a 700 m-nél nagyobb nyiléast
amerikal Tacoma hid katasztréfgjara. Az Erzsébet hid aerodinamikai
stabilitadsdt szamitéssal igazolték. A szémitésokat Waltking &ltal beve-
zetett keresztmetszetséma — leegyszeriisitett keresztmetszet — feltétele-
zéstvel végezték. A valosagos keresztmetszet a szamités alapjéat
képezénél aerodinamikai szempontbdl 1ényegesen kedvezébb kialakité
si. A vizsgdatok eredményekeént azt taldlték, hogy a hid rezgési merev-
sfge mind a Steinmann-féle, mind az Amman-féle kritériumokat
messzemenden kielégiti.

Az acélszerkezethez az aldbbi minéségii acélokat haszndtak: a
flggesztett hidrész hegesztett szerkezeti elemeihez a jol hegeszthetd
A.36.24.S és MTA 50; szegecselt elemeihez A.50.35 mingségii; a sze-
gecselt pilonszerkezethez ugyancsak A.50.35 minéségii acélt hasznaltak.
A pélyalemez hosszbordéi importalt $t.37-2 (DIN) mingségii idomacél-
b6l késziiltek. A zart koteleket 140-165 kp/mm? szakitészilardsagu
elemi szalakbol sodorték. Az 54,5 + 4 % mm atmérdji zart kotél 37 db
kor-keresztmetszetii, majd két kozbenss gyiiriiben elhelyezett 48 db ék-
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keresztmetszetii, s végll a z&06-gyiriben ehelyezett 30 db z-
keresztmetszetii elemi huzalbol all.

A pilonok kozotti kotélkotegek 61-61 db zart kotelet tartal maznak.
A kotélkoteg burkol6 idoma szabélyos hatszog. A parti nyilésok tartoko-
télkotegel 66-66 db zart kotelet foglalnak magukban. A 458 m elméleti
hosszls&gu kotelek mindkét végukon acélontvénybe vannak kiontéssel
rogzitve. A kotelek lehorgonyzasara kotelenként 3 db @ 65 mm méretii
horgonycsavar van beépitve a horgonytdmbbe.

A horgonyrudak 1,0 m hossz(isgu csavarmente elméletileg + 40 cm
szabalyozési tartalékot biztosit. A maximalis horgonyer6 7000 Mp ko-
télkotegenként, melyet nagytdmegii vasbetonszerkezet, ehhez kapcsol 6-
do falazat és a kevéshé j6 altalaju pesti oldalon a régi aapokhoz kotott
vasheton szekrények kozvetitenek a talajra. A lehorgonyzés helyén a
kotélkoteg legyezészeriien szét van hlizva. Az egyes kételek a hidfére
gorgésen tdmaszkodo6 ir&nytoré sarund rendezédnek kotélkoteggé A
kotegek a pilon felss részén, az also saru gorgojétsl szdmitva 41 m ma-
gassdgban elhelyezett nyeregsarun & adjak le a kotélerék maximalisan
majdnem 6000 Mp fliggsleges komponensét. A koteg belogésa +10°C
hémérsékleten a fesztavolsag tizede, vagyis 29,0 m. A nyeregsar ukat,
melyek egyben a parti nyildsok 5-5 db tobblet kotelének Iehorgonyzésé
ra is szolgélnak, tartérdcsok tamasztjdk alg, a sarukra hat6 fuggéleges
eréket a pilonfalra juttatva. Az oszlopok és a keresztkdtés belsge az
idészakos vizsgdatok lehetévé tétele érdekében mészhatdéan van kiala-
kitva. Az oszlopok terheit a 3,14x3,00 m al apteriletii, acélontvény csuk-
I6s fix-saruk tovébbitjak az eredeti pillérek () vasbeton szerkezeti
koveire. A saruk also ontvényei arégiek. Anyaguk Siemens-Martin acél.
A csapok Ujak, anyaguk C.25 jeltii kovécsolt acél. Ugyancsak Ujak az
Ab.60.F mindségii acélbol ontott felss elemek. Egy saru stlya42 Mp.

A szerkezeti elemek gyértésa a Ganz-MAVAG hidgyaréban folyt. A
kapuzat egyes részei kils heveder nélkil csatlakoznak egymashoz, ez
természetesen a csatlakozé élek igen gondos Osszedolgozését kovetelte
meg. A teljes kapuzat a gyarban — fekvo helyzetben — 6ssze volt alitva,
majd széllitasi egységekre bontva helyszinre széllitottédk. Az elemeket a
helyszinen a hidtengelyben feldllitott cca. 250 mM p-os toronydaru se-
gitségével épitették egymésra. A sarura kertilé alsd elem sllya megha-
ladta a toronydaru teherbirését, azt Uszédaruval dlitottak fel. Az éplls
kapuzat merevségét keresztirdnyban ideiglenes dsszemerevitések, majd
kész alapotban a felsé keresztkotés, hosszirdnyban pedig kb. 16 m ma-
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gassagban tdmado ferde ducok biztositottak. Az dsszeszegecselést gon-
dos bedllitas el6zte meg. A ferde dicoknak a hosszirany( merevség biz-
tositasan fel Ul més szerep isjutott. A kotéltartd elhelyezése el6tt ugyanis
akapuzatokat a part felé kellett donteni, a nyeregsaruk szintjén mért cca.
27 cm-rel azért, hogy a kotélnyllas utén tervszerinti helyre kerlljon. Ez
a szabdlyozés a dic alsd tamaszpontjanak elmozditasval volt biztosit-
hatd.

A kapuzat alandd jellegii terhekre — vondrid nélkil — haromszoro-
san, hasznos terhekre négyszeresen hatérozatlan keret. A szokvanyos
keretszdmitason felll stabilitdsvizsgdatot is végeztek. Mivel feltehetd,
hogy a fliggélegesen tagozott (kaneluras) szelvény miatt a nyiras okozta
alakvéltozasok nagyséagrendje nem elhanyagolhat6, a stabilitésvizsgdla-
tot az oszlopszelvény tehetetlenségi nyomatékainak modellkisérletre
tamaszkodd csokkentésével ismételten végrehajtottak. A kapuzatok ki-
hajlassal szembeni biztonsaga valamennyi vizsgdat szerint megfelels. A
horpadésvizsgélat pedig azt mutatta, hogy horpadas csak olyan fesziilt-
s8g mellett kovetkeznék be, amelynek fellépését megel6z6en a rad mér
rég kihgjlott.

A kotelek szerelésének ismertetése el6tt még néhany adattal kiegé-
szitjik a fentebb kozolteket. Egy kotél megkdvetelt minimélis szakité
ereje 285 Mp. A fejek végleges alakjét, a kiontés technologidjét hosszu
kisérletezés el6zte meg. A kotelek hosszmér ésének végl is alkalma-
zott modjat sok vita utan alakitottdk ki. Egy kotél hossztirését ugyanis
+200 mm-ben irték el6, ami a458 m elméleti hosszhoz viszonyitvaigen
szigorl kdvetelmény, s szabatosan csak igen korilményesen mérheto.
Anglidbdl importaltak ugyan olyan méroberendezést, amely sodrés koz-
ben a kotélen gordiilve éttételes mdédon méri annak hosszét, ezzel azon-
ban csak méterrendii pontossag lett volna biztosithat6. Tobb gondolat
meriilt még fel, de valamilyen oknd fogva mindegyiket el kellett vetni.
Végul is a kifektetett kdtél geodéziai hosszmérése mellett dontottek. E
célra a Milegyetem-rakpart gyakorlatilag vizszintesnek tekinthet6 alsd
Uttestét hasznélték, ahova pontosan felvitték a tovébbiakban etalonnak
tekintett 450 m alaphosszt és a koteleket 10 Mp erével megfeszitett alla-
potban ehhez viszonyitottak. Minden mérés alkalméaval feljegyezték a
kotél és alevegs homérsekletét. A méréseket hajnalban végezték, mert
Ugy taldlték, hogy a kotél és a levegé hémérséklet killonbsége akkor a
legkisebb. A tapasztalat szerint ez a mddszer biztositotta az el6irt pon-
tosségot. Egyetlen h&trdnya a magas koltség. E mérések idején a kote-
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leknek csak az egyik vége volt fejjel elldtva, a masodik fe kidntése csak
az elsb kotelek, az ugynevezett iranykotelek nagy pontossagu beszerel é-
se utan tortént meg.

Mig més rendszerii hidaknél, még szabad szerelés esetén is, nem ke-
rulhetd el valamilyen alvéanyzat beépitése a mederbe, addig a kotél hidak
szerelését egy igen konnyi, minimélis anyagigényt, fliggesztett szer el 6-
szényegrdl végzik. Az Erzsébet-hidndl haszndlt szerelészényeg 2,5 m
széles, drotfonathdl késziilt, keresztiranyban 12/12 cm méretii fiirészelt
gerendakkal merevitett, két oldalan 1,0 m magas korléttal ellétott jaréfe-
Iulet és egyben munkahid. A beépitett anyagmennyiség 25 Mp acél és
36 m° fenysfa volt. A régi Erzsébet-hid alvanyahoz 12 000 m® faanya
got és kozel 600 Mp acélt haszndltak fel. Az egyméstdl mintegy 21 m-re
kifeszitett sz6nyeg a két pilon kozott 6t helyen kénnyti racsos acél szer-
kezettel volt Osszekdtve. A szényeg szerelése soran, még a merevits
szerkezetek beépitése el6tt egy erés szél alkalmaval a drétfonat a rajta

Baleset szerencsére nem tortént, mert valamennyiik biztosit6 6ve a sz6-
nyeg-tartoktélhez volt kapcsolva. Mig a szereldszényeg tartokoteleit
egy csonakkal &vitt segédkdtéllel, addig a hid tartdkoteleit a szerel6-
szényegen vonokotéllel huztak &. A kotelek 2,70 m belsé &mérsji, mé-
terenként kot szalaggal biztositott karikdkban érkeztek a
munkahelyre, ott fiiggéleges tengelyii motollara keriiltek, majd a kilss
vég kébelfejének a huzéfebe vald befogasa utdn megindult a behuzas.
A huzéfej egy kiupos elejii, fémboritasi fahenger volt. Az athlizés aatt a
lehorgonyzasi helyen, az irdnytoré saruknal és a nyeregsaruknal tabori
telefondlloméasok miikddtek, igy az &huzés és a bedllitas munkga jol
irdnyithat6 volt. A kapuzat tetején a kotelet a toronydaru emelte &t. Miu-
tan az elsé kotél, az Ugynevezett iranykotél a helyére kerlilt és lehor-
gonyzasa megtortént, hosszadalmas mér ések kezdsdtek. Megfigyelték a
kotél kaszaséat. Ennek eredményeként azt kaptak, hogy a kotél 6tnapos
kilégatas utén gyakorlatilag mar nem véltoztatja a hosszét, ez id6 alatt
viszont 40 mm-rel lett hosszabb. A mérés alatt a kotél a pilon tetején 4
m sugarl koriven elhelyezett gdrgésarun nyugodott, igy mindig beéllha-
tott a pillanatnyi hosszanak megfelelé alakba. Az ellenérzé méréseket a
két iranykotélen 10 napig folytatték, ezutén sarura eresztették. A tovabbi
kotelek szerelése mér joval gyorsabb itemben folyt, mivel ezek bedllité
sandl csupén az irdnykdbelhez rendelt helyzet felvételére kellett tore-
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kedni, természetesen minden kotélnél a végleges beszabélyozas elétt
kell idot kellett biztositani a kiszés végbemenetelére.

Meg kell még emliteni, hogy a kotelek behlizédsanak megkezdésekor
a pilonokat hossziranyban merevité dicokat kikéts kotélzet valtotta fel,
melyeket a parti nyildsok 5-5 tobbletkotelének felszerelése utan egyen-
letesen megengedtek. Az irdnykotelek szerelése és bemérése egy teljes
honapot vett igénybe, a tobbi kotél athlzésaval pedig két honap alatt
végeztek. A tartokotélkoteg szerelésének utolso fazisét az iranytord saru
felsd részének elhelyezése jelentette.

Mint mér emlitettiik, a fliggesztett hidrész terheit a fliggeszté kotél-
zet juttatja a kotélkotegre, mégpedig a kotélkoteget és ardhelyezett beté-
tet atfogo, kétrészes acélontvénybdl kialakitott és 30 mm-es csavarokkal
Osszeszoritott kotélbilincsek révén. A betétek, melyek a hexagondlis
keresztmetszetii bilincs kozotti, csipkézett korszelet kitoltését szolgél-
jék, koracél palcakbol fémragasztassal késziiltek. E modszerrel kivantak
biztositani, hogy a bilincs erés szoritdséra a ragasztds megszakadasa
utén a betét pélca-elemeire szétvélva— mintegy képlékennyé valva—jol
kitoltse a hézagokat és igy a sirl6das hatékonyabb legyen. A bilincseket
a hosszméréssel kijeldlt helyekre a kdbelkotegeken gordils, fakerekii
kocsikkal juttattédk be. A szoritd csavarok meghlzasana nyomatékmérs
kulcsot haszndltak, de a csavarorsd megnyUlasét is mérték. Az elcsu-
szasnak ellendlld sirl6dd erének a szoritocsavarokban levé orsderd
flggvényében val6 nagysagét el6zetes kisérletekkel hatérozték meg. A
szoritd csavarokat idonként — a kotél nydldsanak megfeleléen — uténa
kellett huzni.

A hilincseken atvetett kétagi paszmaspirdlis sodrony fliggesztd ko-
telek egyenként 7 elemi szélat tartalmaz6 37 paszmabdl alnak. Az ele-
mi szélak &mérdje — helyétsl fuggsen — 3,2 — 3,6 mm kozotti. Anyaguk
tvozott acél, szakitdszilardsaguk 130-165 kp/mm?. A szakitassal szem-
ben megkivant biztonség 3,3 a kétélre vonatkoztatva. A kiteritett hosz-
szak 7,50 — 64,00 m kozott valtoznak.

A flggesztett hidszerkezet tervszerinti alakjanak bedllitésdban és
biztositdsdban a tartékotelek hosszénak dont6 szerepe van. Ezért a
hossztiirésre, a mérésre igen szigoru eldirasok voltak, s a nem rugalmas
hosszvéltozést még a beépités elétt, tobbszori eléfeszitéssel kivették a
kotélbsl. Mind amellett kisebb mérvii szabdlyozésra, a fliggeszté beren-
dezés kial akitasa folytdn mindenkor lehet6ség nyilik.
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A flggesztett hidrész szerepérél mar esett sz6, amit a gyéartas és a
szerelés ismertetése el6tt kiegészitink még néhény adattal. A két
szogecselt, a fonyilasban 3,10 m, a széls§ nyildsokban 3,10-2,30 m
tOrzsszel vény-magassagu tomor gerinclemezes merevitétart, melyek
egymaéstdli thvolséga 18,20 m, az 1,67 m-ként elhelyezett, a pdlya oldal-
esésének fliggvényében valtozo, a hidtengelyben 1,0 m magas, ugyanott
egy hossztartoval is egylttdolgoztatott, hegesztett tomor gerinclemezes
kereszttartokkal ésa 12-24 mm méretek kozott valtozd vastagsagl, 34
cm-enként 90/120 mm-es szdgacél bordakkal merevitett sikacél palya-
lemezzel alkot egységes szerkezetet, amely a hidfékre és a pillérekre
tamaszkodik, s a medernyilasban a beléle 10,0 m-enként kinyul6 konzo-
lok révén, Osszesen 28 keresztmetszetben kapcsolodik a
flggesztokotelekhez. Vagyis a fuggesztett hidrész négy nem slllyeds
alatdmasztasti és 28 rugalmas felfliggesztésii tartd. A vertikalis megté-
masztasokon kivil, melyek a hidf6kon és a pilléreken egyarant ingaosz-
lopok, horizontélis tamaszt6 rendszer csillapitja a kiilénbozé hatasok
vizszintes sikii komponenseibél keletkezé elmozduléasokat. Minden ha
todik kereszttartdé — a felfliggesztéseknél — kialakitasa eltér a tobbitsl.
Ezeknek kell ugyanis felvenniik a merevité gerincéhez képest kilpon-
tos felfliggesztés miatt keletkezé hajlitast. Ez okbdl a kereszttartok vo-
nérudas, sarokmerev keretként vannak kialakitva

A tulagjdonképpeni palyaszerkezetet a siklemez, a hosszbordak és a
kereszttartok képezik. Az orthogondlisan kétirany( tartsereg merevsége
a két irdnyban meglehetésen eltérs, anizotrop. Képzeletben olyan le-
mezzel helyettesitheté, melynek merevsége orthogondlisan anizotrop,
roviden orthotrop. Az orthotrop pélyaszerkezetek méretezésére tobb
eljaras ismeretes. Ezek mindegyike azonban megegyezé abban, hogy a
képzeletben felbontott szerkezet igénybevételeit kulén-kilén meghaté
rozzak, majd dsszegezik.

Az Erzsébet hid orthotrop lemezét hdrom rendszerre bontotték fel.
Az elsddleges a kereszttartok, és a hossztart6 alkotta tartoracs. Itt a
hossztart6 merevségébe az egyiittdolgozo lemezszélességre jutd hossz-
bordédkat is beszdmitotték. A hosszbordakkal merevitett siklemez a m&
sodlagos; s a hosszbordék és kereszttartdk altal aldtdmasztott izotrop
siklemez a harmadlagos rendszer.

Az elsédleges rendszer, vagyis a tartorécs megol désahoz a kereszt-
tartok dtal rugalmasan megtédmasztott hossztartd tdmaszponti nyomaté-
ki- és reakcio-hatasdbrékat hatérozték meg. Mivel a kereszttartok és a
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hossztartok relativ merevsége az aldtamasztasok sirii volta miatt nagyra
adodott (a= 130), a hossztartét folytonosan felfekvé rugalmasan &gya
zott tarténak |ehetett tekinteni. Merevség szempontjabdl nem tettek k-
I6nbséget a kozbenss és a vondrudas kereszttartok kozott, az
utobbiaknd azonban olyan segéderéket miikddtettek, hogy a végss el-
mozduldsok azonosak legyenek a merevebb al&tamasztas tényleges el-
mozduldsaival. A tamaszponti hatédsabrékbdl valamennyi keresztmetszet
hatasdbrgja el 6dllithatd volt. A kereszttartok igénybevételeit a redukat
teher ismeretében szamitottak ki.

A kereszttartoval egyuttdolgozd lemezszélesség nagysagét Pelikan-
Esslinger nyoman hatérozték meg.

A mésodlagos rendszer, vagyis a hosszbordakkal merevitett sikle-
mez szamitasa a Huber altal feldllitott negyedrendii parcidlis differenci-
alegyenlet

4 4 4
K, OWoon OW ik, OW
OX OX“0OX oy

= p(xy)

megoldasara vezethetd vissza. Itt K, ésK, az orthotrop lemez x ésy ira
nyU hajlitbmerevsége, w az orthotrop lemez lehajlésa, a H csavaré me-
revsége, a p pedig terhelése. A megoldasra vannak formuldk, sot
tablézatok (Homberg), a jelen esetben azonban ezek nem bizonyultak
célszeriinek. Pelikan és Esslinger tanulménya alapjan, mivel a nyitott
szelvényii hosszbordédk csavaromerevsége, valamint a siklemez hgjlité
és csavaromerevsége nem szamottevéek, H = Ky = 0 kozelitéssel a sik-
lemezt a bordék kozétt elvagottnak tekintették.

llyenforméan alemez differenciélegyenlete

alakra hozhaté, ami a hajlitott gerenda differencidlegyenlete. A hossz-
bordékat mégsem |ehet egyszeriien végtelen sok tmaszu tartdnak tekin-
teni, a kereszttart6 rugalmas alakvéltozdsanak hatasét is figyelembe kell
venni.

A harmadlagos rendszer, vagyis az izotrop siklemez szamitésané
a hosszbordék adta megtamasztast rugalmasnak, a kereszttartok &ltal
biztositott alatdmasztast fixnek tekinteték. A hossziranyl tdbbtamaszu-
sagot a lemez oldalirdnyal miatt redukalt oldalhosszal vették figyelem-
be. Az izotrop lemez szamitésat tehat visszavezették keresztiranyban —a
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hosszbordék helyén — rugalmas aldtdmasztasl, hosszirdnyban pedig két-
tdmaszU lemez szamitéséra.

Az orthotrop péalyaszerkezetnek nemcsak a sz&mitasa bonyolult.
Gyartasais Ujszeri feladatot jelent. Az Erzsébet hid palyaszerkezetének
gyartasét a Lasko-patak-hid és a szolnoki Tisza-hid orthotrop pélyale-
mezének készitése el6zte meg. A Lasko-hid kifejezetten kisérleti célok-
bol, tapasztalat szerzése céljabdl készilt acél felszerkezettel, hiszen
nagysagrendjében (£=18 m) vasbeton szerkezet lett volna a gazdaségo-
sabb.

Az emlitett szerkezetek legyartasa és megépitése soran szerzett ta-
pasztalatok birtokaban kertlt azutédn sor az Erzsébet hid palyaszerkeze-
tének gyértaséra.

A hegesztett szerkezetek gyéartasanak a tervek mellett fontos okma-
nya a gyéartd cég dtal készitett és a KPM &ltal jovahagyott technol dgiai
utasitas, amiben az anyag elokészitésétol a gyari alakban valé gyéri
Osszedllitasig minden munkafolyamat, a hozzétartozd készillékekkel és
segédanyagokkal, ezeken beliil kiil6nds tekintettel a hegesztési munkak-
ra, a gyartasnak megfelelé sorrendben részletesen le van irva. E leiras-
hoz béséges dbraanyag is tartozik.

Az Erzsébet hid szerelési egységel a 10,0 m hosszy, teljes szélesse-
gii tagok. A gyértaskor ezeket tovabbi egységekre bontotték. igy a p&
lyalemez 6t palyaelembdl &l, melyekhez egyenként egy kb. 10,0x3,65
m? feltlletls, 12-24 mm koézott valtozé vastagségu siklemez, 11-11 db
egyenldtlenszard (200x90x12) szdgacél hosszbor da és 6-6 db 8 mm-es
gerinclemezii, atlag 900 mm magas, 250-20 mm 6vvel ell&ott ker eszt-
tarto tartozik. A palyaelem szélessége meghaadja a kotott hengerlési
méretet, ezért az hosszirdnyU, poralatti automata hegesztéssel két da-
rabbol késziilt. A hosszbordékat fésiis bedllitd sablonok segitségével
helyezték a lemezre, melynek a hegesztések miatti elhlizédésa ellensu-
lyozaséra a lemezvastagségtdl fliggé hurmagasségu, a bordak felé dom-
bori ivességet biztositottak. A hosszbordak sarokvarratai s
automatahegesztéssel késziiltek, természetesen az elemeknek mindig
olyan bedodntésével, hogy a varrat vayus helyzetben legyen kivitelezhe-
t6. Ezt kOvette a kereszttartok beszerelése. A varratok elkészitéséhez
szilkséges kedvezé helyzetet az egész elem mozgatésaval érték el. A
kereszttartok és a kozépsé pélyaelemre szerelt hossztart6 varratait kézi
ivhegesztéssel hegesztették meg.
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Az elkésziilt pdyatdblékat egyengetés utdn dlvanyon 100-120 m
hosszU szakaszokban dllitotték 6ssze egyméssal és a fétartdkkal, majd a
gyari alak bedlitadsa utan kerllt sor az illesztési furatok feldorzsolésére
ésa 10 m szerelési egységeken bellll a kapcsolatok beszdgecsel ésére.

A flggesztett hidrész parti nyilasainak szerelését alvanyon vé-
gezték a toronydaruk segitségével. Mivel e toronydar uk a pélya tenge-
lyében &lltak, az oda juté palyaelemeket, mindkét parton 3-3 db-ot, ki
kellett hagyni, de a fétartok itt is a helyikre keriiltek. Az alvanyokat
még a toronydaruk teljes elbontasa el6tt leeresztették, igy a parti szerke-
zetek Onsuly hatéséra torténs alakvéltozésa a palyaelemek hidnya ko-
vetkeztében nem atervnek megfelel6en kovetkezett be. A nagyobb helyi
lehajl s kiildndsen a budai oldalon szembebttl 6.

Nem ez volt azonban az egyetlen kivitelezési hiba. Ennek egyéb-
ként is pusztén esztétikai kovetkezménye lett. A nyeregsaru és a pdya
lemez anyag- és gyéartas hibai azonban — ha felfedetlentl maradnak — a
szerkezet dllékonységét is veszélyeztették volna. A nyeregsarut megté
masztd tartorécs szerepérél a tartokotélkoteg szerelésének ismertetésé-
nél mér esett sz6. Ennek anyagminéségét a tervez6 MTA 50-ben irta
el6. Gyartas kdzben a K varratokban — feltehetéen hibas technol6gia
folytan — keletkezett repedéseknek az alapanyagra valé &terjedésébdl
arra a kovetkeztetésre jutottak, hogy az anyagminség korul valami
nincs rendben. Tizetes vizsgdlattal kideritették, hogy az anyagszab-
vanyban ugyan nem szereplé, de a hengermiivi technolGgiai utasitasban
kotelez6en el6irt normalizalast kapacitas hidnyéban elhagytak. Az anya-
got a hengermiinek természetesen ki kellett cserélnie. Ehhez hozza kell
még tenni, hogy a vonatkozd szabvény, az MSZ 6280-57 eléirasait az
anyag a miibizonylatok szerint kielégitette. A szabvény azonban a he-
geszthet6ség kritériumét az 6tvdz6k mennyisége és képlettel megadott
szénegyenérték méroszamainak betartasdhoz kototte, hegesztés probét
csak arra az esetre irt €6, ha az elébbi kdvetelménynek az anyag nem
felelt meg. Nem feladatom birélni a szabvanyt, amely azéta amugy is
megsziint, annyit mégis megjegyeznék, hogy pusztan a kielégité mecha-
nikai tulajdonségok és a megfelel6 vegyi Osszetétel aapjan acélt teljes
bizonyossaggal jol hegeszthetének mindsiteni nem lehet. A torténethez
még hozzétartozik az is, hogy nem csak az anyag minéségével, hanem a
hegeszté szakemberek lelkiismeretével is baj volt!

A K varratok repedéseit a lehet6 legszakszertitienebb médon, Ujabb
sor felhordésaval igyekeztek eltiintetni. Szerencsére a repedések abba is
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aterjedtek, igy a dolog végl is kideriilt és megfelelé mederbe terel 6-
dott.

Szokatlan médon viselkedett a palyalemez A.36.24.S minéségii
anyag is. A gyéartés megkezdésekor néhany élére dlitott lemez egysze-
riien eltort. Szinte hihetetlennek hangzik, de a hidgyér nem tulgjdonitott
a dolognak kiildnosebb jelentdséget, mondvéan, a torétt lemezt majd ki-
cserélik. A beruhdzo és atervezé azonban kivancsi volt atorés okara, s
a részikrél kezdeményezett vizsgdlat kimutatta, hogy az MSZ 6289-55
szabvénynak a miibizonylatok tanisaga szerint megfelelé anyag rideg
tulajdonségokkal rendelkezik. Kdzel 1000 Mp stlyd lemezt kellett Gjbol
kihengerelni.

Mindkét eset nagymértékben arra utal, hogy a szerkezeti acélok, de
foként a hegesztett szerkezetek alapanyagai anyagszabvanyainak meg-
alkotésa milyen felelésséggel jér, tovabb4 az anyagétvétel, a gyéartas
irdnyités és abels6 ellenrzés vonaldn van még mit javitani.

A meder feletti szakasz uszdlyokon belsztatott, &tlagosan 100-120
Mp stlya pélyaegységeit Uszddaruk emelték helyikre. A befliggesztés
sorrendje: kozéprél szimmetrikusan két irdnyban haladva a pilonoknal
konzolosan tllnydjtott parti szekaszok felé. A tartokoétél minden elem
felfliggesztésével méas-maés alakot vett fel, mikdzben a partok felé felll
megdontott kapuzatokat fokozatosan a fliggdlegest egyre jobban meg-
kozelité alasba hizta. A tartokotél tehdt az utolsO tag beemeléséig val-
toztatta alakjét, ezért a palyaegysegek csak az utolsO tag beemel ése utan
kapcsolhatok egyméshoz mereven. A befliggesztés tartalma alatt a p&
lyaegységeket ideiglenes csukld kapcsolata egymashoz. Az ily médon
keletkezé labilis rudlanc mindenkor a tartokotelek pillanatnyi alakja és
fliggesztékotel ek hossza dtal meghatérozott helyzetbe dlt be. Igy lehe-
tett biztositani, hogy a fuggesztékotelek igénybevételei kozel egyenld
legyenek és a pdlyaszerkezetben nem keletkeztek mellékfesziiltségek.

A hédrom féegység: a két parti nyilas és a medernyilés szerkezetei-
nek bizonyos mér etpontatlansaga elkeriilhetetlen. E pontatlansdg a t&
maszok kitlizés hibdibol, a gyértds pontatlanségbdl, homérsékleti
bizonytalansdgbdl és még sok més okbdl keletkezhet. A hosszhibak
kijétszésara a z&rGtagokat, melyek tervszerinti mérete 4,86 m, 10 cm-rel
hosszabbra gyéartotték. A budai oldalon ateljes tobblet levéghato volt, a
pesti zarasna azonban 35 mm-re szilkség volt. A szerelés e stddiuméban
a parti csatlakozésnad 18 cm, kozépen 120 cm magassagkilonbség
adodott atervszerinti helyzethez képest, mert a szerelvények és a burko-
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latok még nem terhelték a szerkezetet. Ennek pétlaséra 2400 Mp homo-
kos kavics és 2x150 Mp acél (tubbing) eléterhelést hordtak fel. A szer-
kezet finom bedllitadsit a fliggesztokotelek alététeinek valtoztatdsaval
hajtottak végre. Az dsszeszogecselésre és az ideiglenes csuklok eltavoli-
tésara csak ezutan kerlilt sor.

A pélyaegységek Osszeszdgecselése utan megeépitették a gyalogjar-
dat, melynek vasbeton szerkezetét a merevitétartdé flggeszto-
konzolaihoz kapcsolt acél tartGszerkezet tamasztja al& A kdzéps6 nyilés
gyaogjérdainak nagy része eléregyértott elemekbdl dl. A szélss nyilé
sokban és a kapuzatokat kikeriilé szakaszok helyszini betonbdl vannak.
A kocsipalya viztelenitésére szolgdé viznyel6k, a korlét, a dilatécios
szerkezetek, 1&mpaoszlopok, és egyéb szerelvények elhelyezése utan
megkezdédhetett a korrézidvédelmi munkak és a burkolatok kivitelezé-
se. A felst fellletén cikk-cakk bordacskékkal ellatott acél pdlyalemez
burkolatanak elkészitése el6tt az egész burkolandé fellletet fémtisztéra
munkélték. Erre két féle berendezést alkalmaztak. A széraz és zért fo-
lyamatt ,,Vacublast” levegényomassal acélszemcséket [6vell afellletre,
s levegicsdve azt vissza is szija és megtisztitva Ujra hasznélja. A mésik
késziilék, az , Abrasiv” viznyoméssal homokot szér alemezre. A nedves
felllet Gjrarozsdasodasdt kromsavval akaddlyozték meg. A fémtisztara
megdolgozott fellileteket ezutdn altaldban 0.15 mm a viznek jobban ki-
tett helyeken (viznyel6k savja) és a villamospdlya alatt 0,20 mm vastag
szért cinkréteggel latték el. Meg kell jegyezni, hogy a tisztitésndl alkal-
mazott kromsav hatésa a cinkrétegre még nem tisztézott. A cinkszorésra
m?enként 1 kg gumibitumen bevonat keriilt, erre 8 mm vastagsagban
gumibitumenes masztixot hordtak fel, erre kerllt azutan a kétrétegii
burkolat alsd, 3-3,5 cm vastag kotérétege, majd a felss 3,0 cm-es
ontottaszfalt kopdréteg, melyet 8/12 mm-es zlzalékkal érdesitettek.
Kozvetlenll a kiemelt szegélyek mellett a burkolat also rétege is
ontottaszfaltbol van. Itt a viz tavoltartdsara gumibitumenes masztixbél
8x8 cm méretii faléc készult.

Az acél szerkezetek szabad fellletét fémtisztéra valé megmunkalés
utén kétszeri lomminiumos alapmézon kétszeri feddmézzal 14ttak el. A
kétszer minizalt kotelek hézagait , Epo-kitt”-tel, illetve miniumos kittel
toltotték ki. Az igy elokészitett kotélfellilet még egyszeri alapoz6 mazat
és kétszeri fed6zomanc réteget kapott.

A prébaterhelés igen nagy appardtussal ment végbe. A sok teheral-
I&sban végrehajtott hagyomanyos statikus terhelés mellett a dinamikus
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hatasbol sz&rmazd tobbletigénybevételek meghatérozéséra dinamikus
probaterhelést is végeztek. A statikus terhelés eredményei &ltaldban
megfeleltek az el6zetes szdmitasoknak. A dinamikus terhelésbél, illetve
annak mérési adataibdl tébbek kozott megéllapithatd, hogy a dinamikus
tobblet mért értéke jelentésen alatta marad a KH adta képlettel szamolt
értékeknek, illetve a visszaszamitott dinamikus tényezok joval kisebbek
a képlettel szamolt tényezé mér6szdméndl; tovabbd megdllapithato,
hogy a tdbblet és a teher kozotti dsszefliggés nem egyenesen arényos,
nagyobb terheknél a mérések alapjan szamitott tényez6 dlanddan csok-
ken. A legnagyobb dinamikus hatés a kozvetlenil terhelt tartorészeken
ébred, melyeknél ajarmitkerekek és a palya egyenetlenségei kdzvetlenul
is éreztetik hatésukat és az &viteli elemek csillapitd hatdsa még nem
jelentkezik.

Az Erzsébet hidhoz mindkét parton a modern forgalom igényeit kor-
szerit modon kielégité impozéns feljaré-rendszer csatlakozik, ezek is-
mertetése azonban nem fel adata e tanulmanynak.

Végul befejezésil hadd idézzem dr. Csanédi Gyorgy kozlekedés- és
postaiigyi miniszternek a Mélyépitéstudoméanyi Szemle 1965. évi pri-
lissm§jusi Unnepi szdmaban kozodlt, a hid tervezését és épitését ismertets
cikksorozat €élére irott bevezet6jének néhany gondolatat: 1964. novem-
ber 21-én Budapest lakosai boldog 6érdmmel vették birtokukba a magyar
mérndkok és munkésok nagyszerii alkotését, az (j Erzsébet hidat.” ...
»A hid ma épplgy biiszkesége a magyar hidépitésnek, mint elédje, mely
épitése idején, a szézadforduldn, Eurdpa legnagyobb fliggéhidja volt.
lgaz, hogy azéta épliltek nagyobb hidak is Eurépéban, de korszerti, mi-
szaki megoldés tekintetében az (j Erzsébet hid minden tekintetben mélté
reprezentansa a magyar mérnokok és munkasok felkésziiltségének, alko-
toerejének.”

A Boréros téri Petéfi Duna-hid

Az elsé vildghdbori utan Buda déli része igen gyors fejl 6désnek in-
dult, s mivel a Ferenc Jozsef hid mér a 20-as években sziikknek bizo-
nyult, egyre komolyabb alakot oltétt egy 0 kozati Duna-hid
épitésenek gondolata. Tengelyéil a Nagykorit Dunét eléré szakaszé
nak meghosszabbitésa kinalkozott.

A torvényhozastdl kapott felhatalmazés alapjdn a miniszter 1930
mérciusaban tervpalyazatot hirdetett, amely igen eredményes volt. Igen
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sok magas szinvonall, a magyar mérnoki kar nagy hozzaértését, elméle-
ti és gyakorlati felkésziiltségét tanlsité palyamiivet ny(jtottak be. Az
elsj dijat dr. Kossalka Janos miiegyetemi tanar és Wader Gyula mi-
egyetemi tanar dltal készitett terv nyerte el, amely rombikus récsozasu
tartéval merevitett haromnyilast, modern vonalozasi fuggéhidra vonat-
kozott. A mésodik dijat dr. Mihailich Gy6z6 és dr. Kotsis |van miiegye-
temi tandrok &ltal kidolgozott palyamii kapta Ez ugyancsak
héromnyilasi elrendezést javasolt. A két széls6 nyilésban felsdpalyés
kétcsuklos ivekkel, a nagyobb kdzépss fonyilasban pedig a palya alatt
tamaszkodd, egyébként a folé emelkedd szintén kétcsuklos ivtartoval. A
harmadik dijat Savoly Pél, Kiss Jené és Rottmann Elemér tervének itél-
ték oda. A tervezék tobbtdmaszu gerendaval merevitett, igen karcst ki-
képzésii ivet javasoltak.

A hid végleges terveinek kidolgozésandl a palyamiiveket figyelmen
kivil hagytak és teljesen U szerkezetet terveztek és épitettek meg. A
tervek elkészitésével a Kereskedelem és Kozlekedésiigyi Minisztérium
Hidépités Osztalyét, az iranyités feladataval dr. Algyay-Hubert Pt biz-
ték meg.

Az j tervezet szerint a hid haromnyilsi, racsos folytat6lagos ge-
rendatartd, felspéyés elrendezéssel.

A hid folytat6lagos racsos gerendatartdinak szamét négyre ira&
nyozték elé. A nyilasbeosztas a Duna medre folott 112,0 + 154,0 +
112,0 m, amihez a pesti oldalon 5x17,52 m-es keretszerkezetii rakparti
ahidalés, a budai oldalon pedig egy 32,86 m-es kéttdmaszu tartoval ki-
alakitott rakparti nyilés csatlakozik. A kozépnyilas kozepén a fotarto-
magassag 4,0 m, azaz a tamaszkdznek 1/38-ad része. Ehhez hasonlé me-
részségii megoldas — ilyen nagy tamaszkoz és ilyen kicsiny fétarto-
magassag mellett — a hid tervezése idején még sehol masutt nem kertlt
kivitelezésre.

A fétartok a tAmaszok felé ivesen magasodnak, ami lehetévé teszi a
kis szerkezeti magassag betartasét, amit viszont a haj6zés kdvetel ményei
tettek szilkségessé. (A Boréros téri hidnd elsirtak, hogy nemcsak a ko-
zépss nyilasban, hanem a szélsj nyilasokban is biztositani kell a teljes
haj6zési magassagot, aminek kovetkeztében — miutén a palyaszint és a
feljarok is csak bizonyos hatérig voltak emelhet6k — a szerkezeti magas-
sag igen kicsinyre adddott.) Az ilyen elrendezésii hidaknak mindeneset-
re nagy behajlasai vannak a hasznos teher hatésara. Mivel azonban itt 4
foétartd volt, amelyek egyszerre csak a legritkdbb esetben vannak mér-
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tékaddan terhelve, ezek kolcsdnds egyuttdolgozasa csokkenti a nagy
lehajl&sokat.

A fotartok anyagaul 36-45 kg/mm? szilardsagl folytacélt valasztot-
tak, 24 kg/mm? folyasi hatarral és 20-27% nydlassal. A megengedett
feszliltség 1400 kg/cm? volt. A szerkezet nagyon gazdasagos volt, mert a
nehéz pélyatartok elmaradtek, a pélya a fotartok felsd dveit dsszekots
mésodrendii kereszttartokra fekszik fel, amelyeknek kis tamaszkdzik
(5,40-6,40 m) van és egymastdl 1,20-1,80 m-re vannak.

Nagyobb keresztiranyl merevség és jobb teherelosztas érdekében
ahid alsd- ésfelst dveihez egyarant terveztek egy-egy szélrécsot, s ezen
kivil minden keretbe keresztkotést is. Ily modon a terhelés egyidejiileg
eloszlik a 4 fotartora és a szélrécsokra is; Osszesen tehat 6 tartoszerke-
zetre abban az esetben, ha a hidnak csak egyik oldala van megterhelve
(aszerkezet csavarésra van igénybevéve).

Ezt a tehereloszté és egyiittdolgozési hatést — a tervezé Algyay dr.
elgondoléasai alapjan végzett — igen behat6 és pontos szamitasokkal ko-
vették. A szamitésok sorén |ényegében egy igen sokszorosan hatérozat-
lan tartérécsrendszert kellett megoldani, ami nagy eméleti
felkésziiltséget és Oridsi sz&mitasi apparétust kivant meg, tekintve, hogy
abban az idében a tartérdcsok elmélete a mai fejlettségéhez viszonyitva
még meglehetésen kezdetleges fokon llt. Mindenesetre ennek a szami-
tasnak volt kdszonhet6, hogy sikerlilt a szerkezeti magassagot betartani,
samellett a hidat a korszerii terhel éseknek megfelel6en épiteni.

A parti hidfék és mederpillérek alapozasat pneumatikus modszerrel
irdnyozték el6. A budai oldalon az agressziv talajviz ellen (3-400 mg
szulféttartalom literenként) minden alaptestet szigetel éssel kellett koril-
venni.

A koltségeket mintegy 9 millié pengére becsiilték.

Az épitési munkdlatok 1933 tavaszan kezdédtek meg. Mint atala
ban minden hidépitésndl, itt is a parti hidfék kordl indult meg a munka, s
csakhamar sor Kkertilt a vasbeton szerkezetii siillyesztészekrények épité-
sreis.

A Boréros-téri hid épitésénél hasznéltak el6szor hazdnkban nagymé-
retii, felll zé&rt vasbeton sillyesztészekrényeket. A hidfék szekrényei
32,8x8,0 m aapteruletii épitmények voltak, amelyeket egy darabban
slllyesztettek a kivant mélységig. Ugyancsak egy darabbdl alé
caissonokra — azonban nem vasbeton-szerkezetekre — alapoztédk a me-
derpilléreket is. E caissonok vasszerkezetiiek voltak és a munkahelyre
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belsztatéssal juttattdk oket. A slllyesztészekrényeket, amelyekre a me-
derpillérek alapozésa késziilt, a part mellé alitott dereglyéken szerelték
Ossze, és ezutén bevontatték afix slllyesztéallvanyok kdzé.

A budai hidfé vasbeton slillyesztészekrényének siillyesztését 1933
6szén kezdték meg.

A hidépités munkd arénylag lassan haladtak, mert a szilkséges
anyagi fedezet csak nehezen volt el6teremthetd.

Hosszadalmas viték és targyalasok utan dilére jutott a hid pesti fel-
jardjanak terve is, amely azonban megvalésitédsa utdn még mindig igen
sok vitéra és kifogésra adott okot.

A hidfék és mederpillérek épitése 1935-ben annyira haladt, hogy
megkezdhették a vasszerkezet gyartésat, illetve szerelését.

A budai feljarok épitését 1936-ban kezdték el, Savoly P4 okl.
mérnok tervei szerint.

A hid fétart6it részben dlvanyokrol, részben szabadon szerelték. A
széls6 nyiladsokat majdnem teljesen bedllvanyozték, a kdzépsé nyilésban
azonban a szerkezetet egy részében szabadon, el 6renyll6 konzol okként
szerelték. Ebben a nyilasban is siiriin alkalmaztak azonban colépjarmo-
kat és segédallvanyokat.

A mintegy 8000 tonna sulyd vasszerkezet 1937 tavaszan teljesen a
helyén volt és a nydron mér a pdyaburkol asi munkékat folytattak.

1937. szeptember elss napjaira az épitési munkdatok teljes befeje-
zést nyertek, és sor kerilhetett a hid prébater helésére is. Ezt afévéaros-
tél kolcsonkapott autébuszokkal, tehergépkocsikkal és 6ntz6-kocsikkal
hajtottdk végre. A teherproba kielégité eredményt mutatott, ami az el-
végzett szamitésok pontossagét és az elgondolés helyességét igazolta

Az (j hid a maga 15,70 m-es pdlyaszélességével, s ehhez jarul6 3,50
m széles jardéival — a kiszélesitett Margit hid utdn — a févéros legszéle-
sebb hidja volt, teherbirésban azonban feltlmdlta azt.

Az (j hid felavataséra 1937. szeptember 12-én kertlt sor.

Meg kell emlitentink, hogy a Boréros téri Duna-hid megtervezésével
és sikeres felépitésével a magyar hidaszok nemzetkozi viszonylatban is
elismert, Uttor6 munké végeztek. Figyelemreméltd volt egyrészt az a
korulmény, hogy az arénylag igen nagy nyilas mellett a fétarték magas-
sagét merészen kicsinyre valasztottédk a tamaszkdz kozepén, s a nyoma-
tékoknak a tdmaszok felé val6 eltoldsaval igen gazdasigosan ki tudtak
hasznalni a fétartok szelvényeit, ami hatérozatlan szerkezeteknél igen
nehéz dolog. Méasrészt pedig a tehereloszlés és keresztiranyl merevség
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szémitésba vételével példjat nydjtottak a tartérécs-rendszer vizsgélaté
nak, akkor, amikor ténylegesen megépitett — és killéndsen ilyen nagy —
hidakndl ezt a szdmitasi médot még jéformén sehol sem alkalmazték.

A hid alig hétévi Uzemelés utan az esztelen héborls pusztités & do-
zatdva valt.

Amikor a Boréros téri Duna-hid Ujjaépitésének végleges terveit el-
készitették, mér egy igen nehéz és korilmeényes munkaszakasz elvégzé-
se volt a hidépitck mogott: elvégezték a hid vasszerkezetének
kiemelését, amelynek sorén a régi fétartok nagyobb részét ismét fel-
hasznéal hat6 &lapotban, épségben tudtédk a Duna medrébdl visszanyerni.
igy apdtlandd anyag silya csak mintegy 2800 tonna volt.

Az () acélanyag gyartasat 1949-ben kellett volna megkezdeni, erre
azonban az 6budai hid id6k6zben meginditott épitése miatt csak késsb-
ben kerulhetett sor.

A tervek szerint ahidat az eredeti elrendezésben kellett Ujj&épiteni,
csupén a pélyaszint emelkedési viszonyaiban és a péyatest szélességi
méreteiben eszkdzoltek kisebb véltoztatasokat.

A tervek arégi fotartdk meghagyasét irték eld, azonban a két szélsé
fotartd tengelytavolsagét a két belsstél a régi 5400 mm-rél 6550 mm-re
novelték, arégi palyakeresztmetszet beosztasét pedig a gyalogjarok kes-
kenyitésével és széthlizasval megvaltoztatték: az U pdyaszerkezet 2,50
+1,0+ 18,00 + 1,0 + 2,50 = 25,00 méter széles lett.

A héboru elétti dlapotndl tal meredeknek bizonyult 30 ezrelékes pa-
lyaszint-emelkedést 27 ezrel ékre csokkentették.

A pesti oldal patké-alaku feljarédjéat tamfalak kozé fogott, egyenes
feljaroval cserélték fel, amely a forgalom biztonsaga szempontjdbdl 1é-
nyegesen szerencsésebb megoldas az el6zénél. Igy viszont az dsszes
korati villamosvonalakat &t kellett vezetni Budéra, és részben a budai
hidf6nél, részben pedig a Mdricz Zsigmond-kortéren megforditani.

A hid roncsainak kiemelése eredményénél, valamint a megoldott
feladat nagysagénal fogva feltétlenll részl etesebb térgyal &st érdemel.

A héromnyilésy, folytatdlagos gerendahid teljes hossza— a parti nyi-
l&sokkal egyiitt — kb. 500 m volt, silya pedig 8000 tonna. A németek
1945 januarjdban, a buda nyilasban ketts, a pestiben pedig egy ke-
resztmetszetet robbantottak. Ett6l még a sértetlen kdzépnyiléas a helyén
maradhatott volna, azonban a robbanas hatéséra az aldésaru hengerei
kiugrottak a helyiikbsl és a mintegy 4000 tonna sulyU vasszerkezet a
ferde kiékelésen lecsiszott és mintegy 14 métert tolddott el Buda felé.
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Ebben a helyzetben a budai pillér feletti reakciét az odacsuiszott, és csak
gyenge Osszek6td rudtdl tAmogatott alsd 6v nem birta el és dsszerop-
pant. A k6zépss nyilés pedig — az inflexids pontnd — mintegy 56 000
métertonna nyomaték hatdsara (ami néhol 4800 kg/cm® fesziiltséget
okozott) megtort és szintén a mederbe rogyott.

A roncsok kiemelését emel6jarmokkal végezték és igen sok akaddly
és nehézseg kozepette, aranylag rovid id6 aatt fejezték be.

Az emelés soran el6szor a kozépss nyilés szerkezetét emelték ki. Az
emeléjarmokat — faanyag hidnydban — acélcss-colopokre és
zorésvasakbdl dsszehegesztett colOpokre épitették. A jarmok emelétar-
téit is jorészt kiemelt roncsanyagbdl, hossz- és kereszttartokbdl épitették
Ossze.

Tekintettel a sok bizonytalansagra és el6re nem lathat6 tényezére,
feltétlenll szilkséges volt a jarmok esetleges elmozduldsainak mérése,
amit fliggokkel végeztek.

Az emel6-berendezés hlizbszalagjait az Erzsébet-hid 1ancszemeibdl
termelték ki.

A roncsok emelését 1946 nyaran kezdték meg a k6zépss nyiléasban.
Itt a kettétort szerkezet pesti fele kb. 74 méter hosszd és 1300 t sulyd,
mig a budai rész 94 m hossz( és mintegy 1230 t sulyd volt. Normdlis
korulmények kozott a j&rmokat a szerkezet Onsllyanak kétszeresére
szokés méretezni, de ennél a munkandl — az anyag legvégss teherbirésé
nak kihasznaldsa mellett is— csak az 6nsuly masfélszeresét birtael ajé
rom.

Mé& az emelés mésodik napjan a budai kdzépss alvany 12 cm-es
délést mutatott a fiiggé csticsandl. Az elmozdulast a szalagok excentri-
kus kapcsol asa okozta és a jarmot ismét tehermentesiteni kellett.

A tovébbi emelés soran — mintegy 30-40 cm emelkedés utan — a saj-
tok nem birték a stlyt és csak 280-300 atm allasnd emeltek — a sz&mi-
tott 200 atm helyett. Egymas utan mentek tonkre a sajtdk felett levd
kereszttartok, a terhelés pedig nem akart csokkenni. Ekkor jottek ra,
hogy az akadalyt a budai pillér feletti dsszeroncsolt szerkezet felsé 6vé-
nek ellendllasa okozza, amelyet a fordul6 roncs dsszepréselni igyeke-
zett. A bagjon csak Ugy lehetett segiteni, hogy a felss 6v és a hozza
csatlakoz6 récsrid egy darabjét kivagték. Ezutén az emelés mér 220 atm
alésndl megindult.

A tovabbiak soran kellemetlen meglepetésként jelentkezett az a ko-
rilmeény, hogy a vasszerkezet a pesti emeljaromndl és a pesti pillérnél
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fele annyit csiszik Pest felé, mint amennyit emelkedik. Ez az emelés
befejezéséig 2,5 m eltol6dést jelentett, amit csak Ugy |ehetett biztositani,
hogy az also 6v elétt a pillérben egy 2 m hosszll arkot robbantottak, ne-
hogy az 6v maga a pillérre felfeklidjék.

6070 cm emelés utdn a szalagokat tehermentesiteni kellett, mert a
pesti allvany fuggesztévasal tllsagosan eltértek a fuggélegestsl. A te-
hermentesités sorén a déli fétartond megrepedt a tehermentesitetthez
legkozelebb es szalag egyik fele. A roncs mintegy 15 cm-t zuhant visz-
sza, mignem a tehermentesitett szalag ismét & nem vette a terhelést. A
tovabbiak soran a tehermentesitéseket szalagonként 12-szeres, 35 mm-
es acél-sodronykotél koteggel valtottak ki.

Sok nehézség utén végul is aroncsot 4,5 m-rel emelték meg és hoz-
z& lehetett 1&ni a bontashoz anndl is inkabb, mert a jégzajlas megindu-
l&sdig ekkor mér csak tiz hét volt hdtra. A 2300 t sllyl szerkezet
szétbontasét hatalmas Utemben végezték — két fotartdt a nagyfokid ke-
resztiranyl merevség folytan alvany nékdil bonthattak, mig a mésik
kettét szerel6allvanyrol szedték szét.

A munka gyors elvégzését nagymértékben elémozditotték a 100
tonnés Uszddaruk, amelyek 35-40 tonnas darabokat szdllitottak a partra.
Nélkilik a bontas munkéja— miutén a szerkezetet elemeire kellett volna
szétszedni — egy fél évig is eltartott volna, szemben a valségos 12 hét-
tel.

December 18-an az utolso fétartd-darab is a parton volt, a kdvetkez
évben pedig a két oldalnyilast is megtisztitotték a roncsoktdl. A bontasi
munkak sorén killondsen az autogénvagok mutattak fel kiemelkeds tel-
jesitményt, akik sokszor egyenként 450 szegecsfejet is lefijtak naponta,
lehetévé téve a bontés gyors befejezését.

Emlitettik mar, hogy az épitésnek 1949-ben kellett volna megindul-
nia. A vasszerkezet gyartasira azonban csak az Arpéad hid épitésének
befejezése utan, 1950-51-ben keriilhetett sor. Az Gjj&épités sordn mint-
egy 50 % acélszerkezet kellett Ujralegyértani, illetve pétolni.

Az alépitmények helyredllitdsa méar 1950 nyarén megindult. Itt csak
apillérek felss részét kellett kijavitani, és a szerkezeti koveket az Uj fo-
tarto-kiosztasnak megfelel6en atépiteni.

Ugyancsak megkezd6dott a Boréros téri feljér 6 atépitése is, amelyet
aHidépits Vélalat végzett el.

1951-ben megkezdték a vasszerkezet szerelését és a pesti rakparti
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A pedsti feljar6 patké-alaki  vonalvezetése és a villamos
hurokvégény megsziint, s helyettik a koritba messze benyllé rampés
feljaré késziilt. A patko-alaki feljaroktdl korulvett teret feltoltotték, s
rajta egy gyalogalagutat épitettek keresztiil, amely a Réaday utca fel6li
oldalt a Sorokséri Ut forgalmaval dsszekdti.

Mig 1936-37-ben a hid vasszerkezetét szinte teljes mértékben bedll-
vanyozva szerelték, addig 1951-52-ben konzolos szabadszerelést al-
kalmaztak, segédjarmos ideiglenes aldtamasztasokkal. A fétartok egyes
darabjait a 100 tonnés Uszodarukkal Usztattdk a munkahelyre, és ott
konzolosan kapcsolték a meglevo fotartd végéhez.

A hidat kozel kétévi munka utan, 1952. november 25-én adték &t a
forgalomnak.

Az Uijjaépitésnél dsszesen 2300 m°® f& haszndltak fel; a beépitett
vasanyag stlya 7500 tonna lett — 500 tonnaval kevesebb az 1937-esnél.

Az 6budai Arpad hid épitése

A févaros orszaggy(ilési képvisel6i 1903-ban emlékiratban fordultak
a Kereskedelemiigyi Minisztériumhoz egy 6budai hid megépitése érde-
kében. A minisztérium tanulmanyokat végeztetett, t§ékoztato tervet és
koltségvetést keszittetett. Az 1908. évi XLVIII. vérosfejlesztési tor-
vénycikk elrendelte az 6budai Duna-hid épitését. 1909-ben kijeldlik a
hid helyét a Hungaria korat és a Kiscelli utca kozoétt. 1916-ban talaj-
vizsgélatokat végeztetnek. 1919-ben a BEVV (Budapesti Egyesitett V&
rosi Vasutak) javasoljé&k a hiddal kapcsolatban egy vérosi gyorsvasit
(magas vasut) figyelembevétel é. 1926-28 kozott a kisajétitas Ugyeit in-
tézik. 1929-ben kiirjék ater vpalyazatot. A palyézatra 19 palyamii érke-
zett. A birdl6 bizottség az I. és 1. dijradr. Mihailich Gy6z6 témor és dr.
Kossalka Janos récsos ivhidjét javasolta 1932-ben a Févéros kozli,
hogy a gyorsvasit megépitésének gondolatét egyelére elejtették. A hid
épitése a Boréros téri hid épitése miatt héttérbe kerul.

Végul 1937-ben, a Boréros téri hid megépitését és a Margit hid ki-
szélesitését kdvetéen hosszas térgyaldsok utdn minden érdekelt hatdség
elfogadta a dr. Széchy Karoly &ltal kidolgozott elhelyezési tervezetet.
Ezek szerint a hid tengelye a Polgar-tér és a Hungaria-korat kozotti
egyenes, pontosabban a Polgér-téren elhelyezett 1. sz. ponttdl a Hungé
ria-korat meghosszabbitott vonalanak a bal parti kdrvasit vaganyaival
val6 metszéspontjéig hiizhatd egyenes. A szerkezet kérdését is eldontot-
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ték. E dontések birtok&ban dolgozta ki a Hidosztély a nyilésbeosztast és
atart6 alakot.

A tervezés irdnyitasival dr. Kossalka Janost, dr. Mihailich Gy6z6t
ésdr. Gallik Istvant bizték meg.

A hid négy kiilénall6 acélszerkezetii hidbdl &ll. Ezeket a hajogyari
szigeten egy 45 m-es, a Margit-szigeten egy 90 m-es vasbeton szerkezet
koti Ossze. A szerkezetek ferdesége nem egységes, hanem az athidalt
medrek szerint alakult. Az acélszerkezetek a kdzbensd tdmaszok felett
parabolikusan kiékelt, egyebitt parhuzamos 6vii témér gerinclemezes
tartok, a végleges dllapotban kiépitett szakaszon négy, a fél szél ességii
szakaszokon két fétartoval, melyeket a kdzbenss szakaszokon meréle-
ges, a tmaszok folott a ferdeségnek megfelels, Vierendeel-rendszerii
kereszttartok kotnek dssze. A keresztkotések, a kereszttartok és a szél-
récsok — hazénkban el§szor itt alkalmazott — Elin-Hafergut félautomata
hegesztés eljaréssal, a bekotések, a fotartok és a helyszini illesztések
szegecseléssel késziiltek.

A fétartok szdmitdsanak egyszeriisitése érdekében a keresztkoté-
seket a fotartdkhoz képest végtelen merevnek tételezték fel abbdl kiin-
dulva, hogy a terhelés hatdsara a fétartdk lehajldsa tObbszordse a
kereszttartok lehajlasnak. Ezt a kozelitést a Boréros téri hid tervezésé-
nél alkalmazték elészor dr. Algyay-Hubert P4l javaslatéra, ahol is az a
val6sagot jobban megkozelitette, miutén az ott alkalmazott magas ke-
resztkétések az Arpad hid keresztkdtéseinél merevebbek.

A fotartdk szémitésat a ferdeség elhanyagolésaval folytatdlagos ge-
rendatartoként, h&romsoros ismétléssel végezték. A magas gerincek
stabilitasat Timoshenko elmélete aapjan vizsgéltak.

A pélyaszerkezet kiaakitésa érdekében a Hidosztdly kuldnféle
szerkezettipusokkal kisérlet-sorozatot végzett. A leggazdaségosabb
megoldéasnak a vastartds vasbeton lemez mutatkozott, amire 5 cm vastag
hengerelt aszfaltburkolat kerult. A gyalogjardék és kerékpérpalyék szer-
kezet 8 cm vasbeton lemez, 2 cm ontéttaszfalt burkolattal. A villamos-
véaganyok leergsitését eredetileg U tartokbdl kialakitott hossztartokra
allitott sinbakokkal tervezték, ezzel a szerkezettel azonban a kiszélesitett
Margit-hidon kellemetlen tapasztalatokat szereztek, ezért a habord utén
épitett szakaszokra més megoldést alkal maztak; mégpedig a korébbi ki-
sérletsorozatban bevélt acél dongalemezes szerkezetet épitettek és a
Phoenix sineket a dongavallakndl elhelyezett, a kit6lté vasbetonba eré-
sen bedgyazott aldtétlemezekhez kapcsoltak.
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A hid épitési munkdja 1938 telén indult meg a Margit-sziget meg-
hosszabbitasaval. A tényleges épités 1939 nyarén kezdédott a budai hid-
f6 ésaz els6 négy pillér alapozasi munkaival, mégpedig ,,Hoesch” acél-
szé&dfalas korllzérés és nyilt viztartas mellett. Ez az aternativa a meg-
tervezett pneumatikus al apozashoz képest mintegy 120 000 pengé meg-
tekaritést eredményezett. A budal és a pesti hidfé mélyalapozésa vert
vasheton colopdzéssel késziilt, két kdzbenss tamaszna pedig a nagy
vizmélységre val6 tekintettel pneumatikusan kellett alapozni. Erre a cél-
ra 9 cm falvastagsagli 37 x 9 m? kiilss alapteriiletii vasbeton szerkezetii
szekrényeket silllyesztettek.

Hazénkban itt a fétartok szerelésénél alkamazték el6szor a konzo-
los szabadszer elést. Ezzel megtakaritotték a teljes bedllvanyozas fa- és
acélanyaganak tulnyomo részét, mivel nyildsonként mindssze egy se-
gédjaromra volt szikség, csak a budai els6 nyilast kellett teljesen bedll-
vanyozni, a masodik és a tobbi nyilasban a szerelést egy 14,5 m
kinyulasu, 30 t teherbirdst forgddaru segitségével végezték. A pillérek
ferde, és akozbenss keresztkdtések mersleges volta nehezitette a szere-
Iést, mivel a konzolhossz minden fétartonal eltéré volt. A két szélss f6-
tartd kozott a kétnyilasd, 68°19 ferdeségii hidnd 8,0 m-re adodott ez a
kllonbség. Ez természetesen a szabadon szerelt szerkezet elcsavar odé-
sit okozta. Ezt azonban sikertlt kikiiszdbdlni oly médon, hogy elébb a
kisebb lehajlasi fotartokat szerelték, ezeket a kereszttartdkkal és a szél-
récsokkal merevitették, s csak ezutdn szerelték melléjik a nagyobb le-
hajlast fotartokat. Ezzel a modszerrel elérték, hogy a lll. sz. pillérig 2
cm-nél kisebb tengelyeltéréssel érkeztek. A négynyilasi hidnd kozel
hasonlé médszert alkalmaztak. A szerelés a négynyilasi hid egy nyilé&
sanak és a kovetkezo nyilasbdl egy 20 m hosszl konzolszakasznak elké-
sziilte utén a haboruls események miatt félbeszakadt.

A hid épitésének folytatdsakor 1949-ben ugy taldtak, hogy a ko-
rabban alkalmazott szerelési médszer egyszeriibbé és pontosabba tehetd,
s6t a munka Uteme fokozhat6. Az G modszerrel a négynyilési hid acél-
szerkezete — cstkkentett szélességgel — még 1949-ben elérte a Margit-
szigetet. 1950-ben elészor a pesti parti nyilas, majd a pesti mederég
acél szerkezete készilt el. Kozben a feljarok épitése isfolyt.

A hid Gzembe helyezése el6tt probater helést tartottak. (Az erre vo-
natkoz6 dokumentécio nem lelhets fel! Az itt kdzolt adatok dr. Széchy
Kéroly tanulményabdl szarmaznak.)

A kétnyilast hidnal:
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a) A terhelt nyildsban amért lehajlasok a szamitott értékeknek
60-70%-4t,

b) A terheletlen nyilasban a mért felhajlasok a szamitott érté-
keknek 40-60%-4t érik €.

c) Azegyes fétartok mért behgjldsai nem egyeznek a végtelen
merev elosztas (lineéris elfordulas) alapjan szamitott érté-
kekkel, hanem a keresztkdtéseknél is szdmottevé alakvalto-
zés jelentkezik s igy parcidis terhelés esetén nem a
legszélsj fotartd mutatja a legnagyobb lehajlast, hanem a
hozza kozelebb fekvo, de kisebb merevségii fétarto.

d) A terheletlen nyilasok felhajlésandl az excentrikus terhe-
Iésnek mér j6forman nincs hatésuk, mind a négy fétarto fel-
hajlasa kdzel azonos.

Az egynyilast hidnd ugyancsak mutatkozik a keresztkotések alak-
véltozdsanak hatasa. A mért és szamitott értékek kozotti eltérésitt azon-
ban csak 10% koruli.

Az egy- és kétnyilasli szerkezet mérés adataibdl lathatd, hogy a to-
mor tobbtdmaszl tartondl a tartérécsszerii kialakitas nagyobb tartalékot
rejt magéban, mint a kéttdmaszu szerkezetben, s jelen esetben ezt még
fokozza a t6bbtamaszli szerkezet ferdesége, ami a tengelyre meréleges
keresztmetszetek viselkedését a — kozelité6 — szamitéshoz képest médo-
sitja.

A hérom- és négynyilasi szerkezet a mérési adatok szerint a két-
nyil&siival azonosan viselkedett.

A c) pontban ismertetett észlelési eredmény vildgosan mutatja, hogy
az alacsony és hajlékony Vierendeel-ker esztk 6tések nem biztositanak a
keresztmetszetnek olyan merevséget, mint a Boréros téri hidnal a magas,
récsos keresztkotések, amelyeknél a mért értékek a szdmitottak 75-80%-
& érték el.

A d) észlelet igazolja, hogy a parcidlis terhelés hataséra nemcsak a
terhelt szakasz keresztkotései, hanem a terheletlen rész keresztkotései is
miitkddnek, hogy az alakvaltozas kiilonbségek kiegyenlitddjenek.

Az 6budai Arpéad hid iinnepélyes atadasa 1950. november 7-én volt.

Néhany miiszaki és egyéb adat:

Téamaszk6zok (Budéardl Pest felé haladva) és szerkezeti hossz:

60,40 + 65,00 + 45,00 + 82,00 + 103,00 +
103,00 + 82,40 + 89,20 + 76,40 + 102,00
+ 76,40 + 6,30 + 37,70 = 928,00 m
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abudai feljaré hossza: 337,90 m
apesti feljar6 hossza: 731,00 m
alétesitmény teljes hosszas  1996,90 m
Palyabeosztés:

A kétnyilasy, az egynyilasi hidon és a két szigeti &hidalason:
3,40+1,00+18,80+1,00+3,40 = 27,60 m

atobbi szakaszon: 1,00+11,00+1,00 =13,00m

Teljes szélességgel 304, 80 m, csokkentett szélességgel 532,00 m

éplilt ki. Valtozd szélességgel 92,00 m épiilt a killénbdzs széles-

segii palyak csatlakoztatéséra.

Az acélszerkezetek sllya: 8480 Mp

Az acél mingsége: A.36.24.12

Az épités koltsége (az 1945 elstti koltségek atszamol &saval):
147 747 727 Ft

Fajlagos koltsége: 159 074 Ft/fm
8 703 Ft/m?

Tervezdk 1945 el4tt: KKM Dunahidépitési Szako.

Vasszerkezeti részlettervek: MAVAG Hidosztély
Margitszigeti vb. &hidalds: Savoly Pal okl. mérndk
Feljarok: Févaros Kozmunkék Tanécsa

1945 utan: Kozlekedési Minisztérium Hid-
osztalya és AMTI
Kivitelezg: 1945 elstt: Széchy Endre, Reinisch és Wahl

Nagybétony-Ujlaki Rt.
Zsigmondy Béla Rt.
Févéarosi Kozmunkak Tanécsa
MAVAG
1945 utan: Hidépité Valaat; Aszfaltoz6 és
Kovezs N. Véllaat; Forster Al-
bert Rt; Haas és Somogyi; Ma-
gyar  Vagon és  Gépgyar;
MAVAG; Ganz Hajogyér; stb.
Epités-ellenér zés
1945 elgtt - Kdzponti: Domotor Sandor
Steller Sandor
Dr. Széchy Kéroly



A dunafdldvari Duna-hid Gjjdépitése
Helyszini: Béhm Viktor
Palotés Laszlo
Palégyi Pal
Lébényi Laszlo
1945 utdn  Kozponti: Lang-Miticzky Tibor
Fazakas Gyorgy
Tarpai Gyula
Ujvéari Pa
Helyszini: Fogarassy Frigyes
Palégyi Pal
P&l Tibor
Edelényi Gyula (a fotartok szere-
|ése; szabadszerel és)

A dunaféldvari Duna-hid Gjjaépitése

Az 1930 6szén forgalomba helyezett Duna-hid és a Holt-Duna-hid
igen fontos szerepet toltott be az orszég kozdti és vasuti forgalmaban.
Az el6z6 évben &tadott tiszaugi Tisza-hiddal egyitt kdzvetlen kapcsola
tot teremtett a Tiszantll, a Duna-Tisza kdze és a Dunantdl kozott. Ezen
felll lehet6vé tette a Budapest-gyékényes és a FulOpszall&s-kecskeméti
vasttvonalakat 6sszek6té U vonal megépitését is.

Az alépitmények terveit a Kereskedelemigyi Minisztérium hidépi-
tési szakosztdlya, a felszerkezet terveit dr. Kossalka Janos miiegyetemi
ny. r. tanar készitette. Az alapozast, a teherbird réteg nagy mélységben
val6 fekvése miatt pneumatikus munkakamrékkal irdnyoztak elé és vé-
gezték el. A négynyilésh, folytatdlagos, alsopalyés gerendahid masod-
rendii racsozéssal is ellatott szimmetrikus récsozasu tartd, 109,44 +
136,80 + 136,80 + 109,44 m tdmaszkoz beosztéssal és 1,55 + 0,70 +
0,50 + 5,50 + 0,50 + 0,70 + 1,55 m pélyabeosztéssal rendelkezett. A
vasszerkezet nagyszilérdsagu sziliciumacélbdl volt. A szerelést a meder
két részletben val6 teljes bedllvanyozésaval végezték.

Az 1928-30 kdzott megéplilt hid felszerkezetét és mederpilléreit a
visszavonul6 német csapatok 1944. november 14-én felrobbantottak.
Mivel aroncs a jégtorlodas és &rviz veszélyét rejtette magaban, a szovjet
miiszaki alakulatok ugyanazon a télen hozzaléttak a roncsok szétvégé
sahoz és elfektetésehez. Majd valtozo ttemit munkaval — mar polgéri
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vallalkozasban — 1949-ig fokozatosan kiemelték a viz alatt fekvé hid-
szerkezetet.

A hid 0jj&épitését az elsé otéves tervre irdnyoztdk elé. Az elfoga
dott terv, amelyet az Allami Mélyépitési Tervezd Iroda készitett, alapja-
iban megtartotta a régi hid jellegzetességeit, vagyis az (j hid
négynyilasu, folytatélagos racsos gerendatartd, koziti és vastti forga-
lomra kiaakitva. A tervezést elékészit6 munkék alkaméval, éppen a
helyi adottsdgok kedvezé kihasznalésa érdekében, felmeriilt a hid eme-
letes megoldésa. Ehhez azonban mér a kivitelezéskor annyi acélt kellett
volna biztositani, mint amennyit az elfogadott 3 fétartds, de egyelére
csak kettdvel megéplilé szerkezet végleges kiépitéséhez szilkséges. Az
akkori helyzetben azonban ez nem latszott teljesithetének.

A robbantés a hid mederpillérjeit szinte elképzel hetetlen mértékben
tonkretette. A még all6 falazatrészek bontasa a kiszamithatatlan repe-
dezettség és lazultsag miatt sok veszélyt rejtett magéban, ezért kilonle-
ges intézkedésekre volt szilkség a balesetek elkertilése végett. A szigeti
mederpillért példaul drétkotelekkel csavartdk koril, a kotelek fluggéle-
ges pallézatot szoritottak a falazatra, hogy annak vératlan omléasét bon-
tas kdzben megakadalyozzak. De ennél nagyobb veszélyek is rejtoztek a
roncsok kozott. Egy alkalommal, a falazatbontést megnehezité vasszer-
kezeti roncsok darabolésand az autogén pisztoly langja csak néhany
cm-re kerlt el egy beélesitett 50 kg-os bombét. Elképzelhetd, hogy en-
nek az esetnek milyen demoralizdlé hatasa volt. Az Uj hid a végleges,
héromfétartds kiépités utan joval szélesebb lesz aréginél. Az alépitmé-
nyek Ujjaépitését mé& ennek megfelel6en hajtotték végre.

Mint mér fentebb emlitettem, a tervek egy hédromfétartés hidra vo-
natkoztak, amelyen a vaslti és kozuti forgalom teljesen el lesz vdaszt-
va.

A szerkezeti rendszer azonban, mint azt a tervezési feltételek elg is
irték, lehet6séget nyUjtott arra, hogy az elss lUtemben csak két fétartd
épliljon fel. Az Uj fétartok felsd dve a kozbenss tmaszok felé emelke-
dé, az alsd dve sillyeds, ez a valtozd magasség jellemzi a vonalozast. A
récsozés rombuszos. A pélya a récsrudak keresztezési pontjaira van
felfliggesztve. Az alsO és a felsd szélréces récsozasa szintén rombikus. A
palyahossztartok sarus megszakitasokkal, a jérda-hossztartok ovélis
lyukd csiisz6 megszakitasokkal vannak elldtva. A megszakitésok kozotti
valamennyi szakaszban egy-egy féktartd van. A pélya vasbetonlemez.
A sinek a palydba vannak siillyesztve. Hogy a sinlekétésekhez hozza
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lehessen férni, a sinek kortli valyuk, amelyek rozsdamentes acélbol ké-
szilltek, kockakével vannak kitdltve.

A vasszerkezet hengerelt anyaga karbonacél. A gyértas javarészét a
gy6ri Vagongyér hidmiihelyében végezték, ahonnan az évétel utan vizi
Uton szallitottdk az elemeket a helyszinre. Az egyik nyilés északi fotar-
t6ja a MAVAG hidgyéra készitette. Az ehhez illeszkeds darabot Gyér-
b6l ide kellett szAlitani, hogy az Osszeflrds végrehajthatd legyen.
Sajnos sem a hengerlés, sem a gyéartas nem ment az eredetileg elképzelt

zet tarolését kellett megoldani.

A tervezés sordn mér figyelemmel kellett lenni a szer elés madjéara
Csak olyan szerelés jOhetett szOba, amelynek iteme lehetévé tette a be-
tonozasi munkak fagymentes idében val6 kivitelezését. Tobb szerelési
alternativét vizsgdtak meg, s végul is a teljes bedllvanyozas mellett
kotottek ki. A helyszini szerelési munkékat a MAVAG hidgyéranak hid-
szerel6 részlege végezte. El6szor a két kozépso nyilast dllvanyozték be,
de a tervezett k6zépkezdést a pilon gyartasi késedelme miatt nem lehe-
tett betartani. Szokatlan megoldassal a mésodik nyilas harmadéban a
déli fétartd elhelyezésével és Osszetliskézésével indult meg a szerelés.
Ekkor még az északi fétartd is hidnyzott, a kereszttartokat azonban a
délibe mér be kellett kdtni, amihez ideiglenes méaglyézasra, gondos el 6-
készitésre és rengeteg aprdlékos bemérésre volt szilkség. A j6 eldkészi-
tés azonban meghozta az eredményt, a kényszerbdl dssze-vissza Utemii
gyartassal  szinte dezorganizalt helyszini munka ellenére mm-
pontossaggal érkezett meg a szerelés a kozépso pillérre. A két k6zépso
nyilas sarura eresztése 1951 augusztusanak végén megtortént.

A sarura eresztés utan, amikor a fétartok a terhelést avették, né-
hény csomépontnal repedés mutatkozott. Az ellenérzé vizsgélat azt
deritette ki, hogy a csomdlemezeket elszabtdk és a hiba elkendézésére a
hidnyz6 részt, hozzahegesztették. A hid anyaga nem hegesztheté széna-
cél, ezért a gyartas feltételek az ilyen természetii javitésokat eleve haté
rozottan megtiltottdk. A beedz6ddtt, berepedt, s ennek folytan
tor ésveszélyes csomdlemezek, illetve azok ilyen részel nem maradhat-
tak a szerkezetben. Az alvényt azonban mar eltavolitotték, a csomépon-
tokat fesziiltségmentessé tenni nem lehetett. Azon kivil azt sem |ehetett
tudni, hogy az egyes lemezeket mekkora darabbal egészitették ki. Ennek
felderitését feddlemezek is megnehezitették. A varratokat végul is ront-
genezéssel taldlték meg. A kiegészité lemez-darabokat, a varratot és a
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keménységméréssel felderitett h6zonat hideg eljéréassal tavolitotték el. A
levésett rész atlag 45 mm volt, két csomdépontban azonban majdnem 130
mm széles csikot kellett levagni. A csomdlemez visszamaradt élét még
mégneses repedésvizsgéldval is ellendrizték. A csomdpontok meger ési-
tésére egyedi terveket kellett kidolgozni. Az ergsités dtaldban a kovet-
kezék szerint ment végbe. A réhelyezends lemez helyén a fesziiltség
alatt all6 szegecsek fejeit hideg eljérassal eltavolitottak, s az egyenként
kiitott szegecsek helyére siillyesztett fejii szegecseket raktak. Ezutan az
el6re leszabott erésité csomolemezt felillesztve, arégi szegecsek egyen-
kénti kivaltésaval fokozatosan étadték a terhelést az Uj lemeznek. A pro-
baterhelésnél az erésitett csomoépontokat kilon figyelemmel kisérték, de
rendell enességet nem észleltek, és a szokasos idészakos vizsgdlat alkal-
méval sem mutatkozott hidnyosség.

Amig a szerel6allvany bontasa és atépitése folyt, az alatt elvégezték
akozépss nyiladsokban a végénytengely kitiizését és a vasiti palya épité-
st A két szélsé nyilas folytatdlagos szerelésének feltétele az volt,
hogy a kdzépss két nyilés pdlyaemeze elkésziiljon. A tilemelések és a
szerelés alakvaltozasok ezzel afeltétellel voltak meghatéarozva. A kiti-
zOtt hatéridé betartésat a hengerlési és gyartasi késedelmek kétségessé
tették, arra remény mér csak az esetben lehetett, ha a helyszini munkak
Utemén tudnak valtoztatni. Ezért a szélsé nyildsok szerelésénél is eltér-
tek a tervezett eljarastol. A kdzbenss nyildsok betonozéas és a szélss
nyilédsok szerelési munkéit egyidejiileg végezték. Ehhez azonban, a be-
tonozas elrehaladésanak fuggvényében naponta kellett beszabalyozni a
szerelési tilemelés vonalat a palyavégérintd mindenkori szogelfordul &
sanak megfeleléen. A szamitasokat grafikus médon folyamatosan ellen-
orizték, sot a gyértasi és a szerelési pontatlanségok ellensilyozésara is
mad nyilott a folos mérések alapjan. Ez az igen sok szamitasi, mérési és
ellenérzési munkét jelentd, s igen kockézatos szerelési mod végll is, a
befejez6 mérések tanlsdga szerint sikerre vezetett, a kész szerkezet a
tervez$ altal meghatérozott lehajlési értékeket mutatta. Befejezd miive-
letként a végleges megtamasztési helyeken hidraulikus emelékkel meg-
hataroztdk az Onsily reakcidk tényleges értékeit, s ahol eltérés
mutatkozott, ott a saru-ékek szabalyozasanak segitségével dllitotték be
akivént értéket. A tAmaszok feletti kereszttartok kialakitésa olyan, hogy
a szabalyozéshoz elengedhetetlen emel és mindenkor végrehajthato.

A szigeten a vasit és a kdzat kulonvalik, a Holt-Dunén ennek meg-
feleléen kulon-kulén hid épllt. A kozati hid felrobbantott anyagabdl
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mintegy 50% megmenthetének |atszott. A nagyobb arényu pétlasok és a
tervezett nagyobb szélességre val6 &alakitas céljabol a kiemelt és szét-
bontott vasszerkezetet a gy6ri gyarba szallitottédk. A vasiti hid megjavi-
tasa a helyszinen tortént, mert az kevésbé rongdddott meg. A
szerelésnél kihasznalték a két hid kozelségét. Csak a vasiti hid részére
készitettek allvanyt, azon azonban el6szor a kozdti hidat allitottak dssze,
majd oldalirdnyban helyére hiizték és elvégezték rajta a befejezé munké
latokat. A felszabadult allvanyon azutén dsszeszerelték a vasiti hidat.

A munkélatok befejezé részei mér eléggé alkalmatlan id6jarési ko-
rilmeények kozott folytak, de a kitiizott hatéridére végil is minden elké-
sziilt. Az Unnepélyes felavatas napja, amelyen a Dunafdldvér-Solt
vasitvonalat és a 6. sz. fokozlekedési Ut Dunafoldvér-Szekszard kozotti
szakaszét is dtadtak, 1951. december 23-an volt.

A vasarosnaményi Tisza-hid

Kevés olyan kozuti hid van Magyarorszégon, amelynek hossza idé-
re visszanyulo torténetét oly jol ismerndk, mint éppen a vasérosnaményi
Tisza-hidét. A helyi kozbirtokossagnak mér 1433 6ta révjoga volt, s en-
nek alapjan, 1836-ig komppal biztositotték az atkelést. A kdzbirtokossag
1836-ban részvénytarsaségot alapitott és még ugyanebben az évben 142
m hosszu fahidat épitettek 22-23 m nyilasu fliggémives faszerkezetek-
kel. A milt szézad nyolcvanas éveinek érvizei slyos karokat okoztak a
hid felszerkezetében. Az 1884. évi arviz idején a felss folyésrdl elsza-
badult tutajok annyira dsszetorlddtak a hidndl, hogy csak robbantassal
lehetett azokat eltavolitani. A robbantasndl a hidszerkezet is leszakadt,
csak ajarmok maradtak meg. A tulajdonos kozbirtokosség anyagi fede-
zet hidnydban nem véllalkozhatott (j hid épitésére. Az dlam 53 000 fo-
rintért megvaltotta az ési révjogot és maga szandékozott Uj, végleges
hidat épiteni.

A munkat — a tervezést és az épitést egyarant — versenytargyalas Gt-
jén adték véllalatba az 1885-86-0s években. Az elfogadott gjéanlat, me-
lyet Cathry és Wagner nyljtott be, héromnyilasi konzolos
vasszerkezetre vonatkozott. Az alapozast factldpokre tdmaszkodd be-
tontestekkel tervezték meg. Két masik ganlat kétnyilasi hidat javasolt
pneumatikus alapozéssal. A dontését nagymértékben befolyésol hatta az
a korllmény, hogy a Cathry-Wagner féle ajanlat 28 %-kal olcsdbbnak
mutatkozott a mésik ketténél, mégis azzal indokoltak a vlasztast, hogy
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ameder kdzepén 416 pillér hatranyos a vizfolyas és a jégvonulas szem-
pontj&bdl. Arra azonban nem gondoltak, hogy az elfogadott terv szerin-
ti két mederpillér a hozzguk tartoz6 védégatakkal és kéhanyésokkal a
»0" viznél aszelvényt 25 % -kal csokkenti.

A kétnyilasi megoldas esetén a szelvénycsokkenés minddssze 5,5 %
lett volna. Arra sem gondoltak, hogy ehelyt a Tisza medre nagy mély-
ségben homokos, amit az akaddlyozott folyéas orvényei nagy mélységben
képesek megbontani. A felté&rdsok szerint teherbir6 talajra csak a—13-16
szint tan lehetett szdmitani. A sz&dpallokat a —9,0 m szintre hajtotték
le, a vizzaro réteg viszont ennél 3-4 m-rel volt mélyebben. Nem csoda
tehét, hogy az altalaj az eréltetett szivattylzas hatéséra fellazult, ami
mér a colopdzés alkamaval is észlelhets volt. Késébb, a pillér, részben
még az épités alatt, részben a prébaterheléskor elfordult, s emiatt a hid
tengelyét torésben kellett vezetni.

A mintegy 160 m 6sszhosszUségu hid tAmaszkzbeosztasa: 9,00 +
42,10 + 59,65 + 42,10 + 9,00 m volt. A felszerkezet a széls6 nyilasok-
ban felsépélyas, kétszeres racsozast, parhuzamos 6vi tartd volt, amely a
kozépnyiléasra konzolosan benyllt. A konzolokra egy 42,0 m hossziisagu
csonka szegmens alaku, alsopdlyas tart6 tAmaszkodott. A fapalya széles-
sége 6,0 m volt 0,75+4,50+0,75 m tagolassal. A felszerkezet anyaga he-
gesztett vas 3400 kplem? eldirt, 3320 kplem®  tényleges
hlzészilardsaggal. Osztrék cég gyértotta és széllitotta. A vasszerkezet
teljes stlya kdzel 240 Mp volt.

A romén intervencids sereg 1919-ben felrobbantotta a hidat, amely-
nek kozépss befliggesztett része a mederbe zuhant és a laza homokban
olyannyira lesiillyedt, hogy nem is emelték ki, mert az tllsdgosan sokba
keriilt volna. Ez megengedheté volt, mert aroncsok a folyast nem zavar-
tak. A sérlilt konzol megjavitasa utén Uj befliggesztett szerkezetet emel-
tek arégi helyébe. Az (j szerkezetet (sz6 dlvanyzaton szerelték, majd
belisztattak és a konzolokrol emelték.

A zar6gatak a medret lesziikitették, a pillérek visszaduzzasztottédk a
folyast, igy nem csoda, hogy a pillérek kortl kimosasok keletkeztek.
Mindez még j6forman az épités idészakaban! Ezért az elsirdnyzott ko-
hényés kétszeresét kellett kivitelezni. A tobbszori partszakadas miatti
mederbiztositdés munkalatok koltségei magasra rugtak, de hasztalanul
kisérelték a romlésokat kéhanyasokkal, iszapold sétormiivekkel, majd
rézsepokrécokka meggétolni, nem sikerdlt. Végul 1932-ben a Kereske-
delmi Minisztérium a Foldmiivelésiigyi Minisztériummal egyetértésben
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Ugy hatérozott, hogy a hidat a veszélyeztetett jobb part felé egy 41,0 m
nyilasu szerkezettel meghosszabbitjak.

A kibévités soran a jobb parti col6pdzétt pillért elbontottak, helyébe
pneumatikus alapozast Uj pillért épitettek, s a szélsé 9,0 m nyilasokat
12,0 m-re ndvelték. A fapdyét az egész hidra vasbeton palyéval cserél-
ték ki, amelynek pélyabeosztasa az akkori elGirdsnak megfeleléen
0,60+4,80+0,60 m volt. A munkaatok a forgalom fenntartasa mellett
folytak.

A meghosszabbitott hid minddssze 12 éves kort ért meg, mert a
visszavonulé német alakulatok 1944. november 28-an felrobbantottak.
A vasszerkezet Ggy tonkrement, hogy felhaszndlésara gondolni sem le-
hetett. Ezért elhataroztak, hogy az (j hidat teljesen (j anyagbdl készitik
el, tovabba a jobb oldali mederpillért, amely megépitése 6ta a vizfolyas
Utjéban &l lebontva egy 102,0 m nagysagu nyilést alakitanak ki.

Az U] hid tervezésére Tant6 Pal és Hilvert Elek okl. mérnokok kap-
tak megbizést. Az &taluk tervezett Uj hid két gerinclemezes fétartdja
konzolos négytdmaszu folytatdlagos gerendatartd, amelyet a kdzépss
nagy nyilésban Langer-iv merevit. A szélsj kis nyilasokban a konzo-
lokra és a hidfékre 3,70 m hosszli szerkezetek tamaszkodnak. A tamasz-
kdzbeosztés: 12,20 + 42,10 + 101,70 + 41,00 + 12,20 m. A megmaradd
pillérek kulondsebb atalakités, illetve szélesités nélkiil lehetdvé tettek,
hogy a két fotarté gerinctédvolsaga 7,50 m legyen. A kocsipdlya széles-
sége végig 6,00 m, a gyalogjérdéké azonban valtozik. A kdzépss nyilas-
ban 1,80-1,80 m, aszélsskben 1,10-1,10 m. A hossz-szelvény kialakitasa
a kovetkezo: a kozépss nyilas palydénak fliggsleges lekerekitése 2400
m sugart koriv, amihez a széls§ szakaszok 2,1 %-os emelkedével csat-
lakoznak. A fotartd alsd kontlrja koveti a felss vonalozast, kivéve a
mederpilléreknél, ahol az alsd 6v jobbra-balra 11-11 m hosszon parabo-
likus, a konzolszakaszok pedig linedris kiékelésiiek. A fétartd magassé-
ga ennek megfeleléen a konzolos részeken 105-280 cm, a parabolikus
kiékelésii szakaszokon 280-450 cm kozott vatozd magassdgu, mig
egyebitt 280 cm. Az iv magassaga a portalkeretnél 7,27 m, ugyanitt a
palyaszint feletti szabad magassag 6,46 m. Az iv legnagyobb magasséga
afétartd felso ove felett 13,70 m.

A tdmaszok feletti kereszttartok récsos szerkezetiiek, a nyildsokban
gerinclemezesek. Az also, K-récsozasu szélréces tengelyben levé csomo-
pontjai a kereszttartokra vannak felfiggesztve. Az iv felst szélrécsa
rombikus.
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Az A.36.24.12 jelii folytacél anyaghdl készilt szerkezet gyari kap-
csolatai hegesztett kivitelliek. Ez a tény hatalmas Iépést jelentett a he-
gesztett szerkezetek terén, mert a vildgviszonylatban is jelentés
fesztévolséga mellett a 70 mm vastagsagu dvlemezek hegesztését csak
alapos, rengeteg tapasztalatot nyUjtd elézetes kisérletsorozat sikeres
eredményel aapjan, gondos ellenérzés mellett lehetett elvégezni. A
gyartast a gyéri Magyar Vagon- és Gépgyéar hidgyérdban folytattdk. A
fotartok hegesztéseit a Milegyetem Mechanikai Technolégiai Tanszéke
rontgenezéssel vizsgélta A hibés kotéseket azonnal megjavitottak.

A kész gyartasi egységeket, melyek kozil a legnagyobbnak a hosz-
sza 22 m, a siulya majdnem 20 Mp volt, vasiton széllitotték
Vésarosnaményba. A helyi kozati szallitas tavolsdga minddssze 3 km
volt, mégis igen sok akadalyt kellett lekiizdeni. A szallitas Gtvonala a
Krasznan & vezetett a helyszinre. A Kraszna-hid akkor még ideiglenes
jellegii faszerkezet volt, amely erésités nélkiil nem volt alkalmas a hid-
egységek és a széllitdeszkozok terheit elviselni. Ezért csaknem 100 m®
alvéanyfaval megerésitették. A vasitdlloméason is volt akaddly, itt a ro-
mos viztorony Utjat &lta volna a kulonleges szdllitbeszkozokkel vald
manoverezésnek, tehét azt el kellett bontani.

Mé& a gyartés alatt megkezdsdott a felkészillés a szerelésre. A ma-
gas atfolyés szelvény tartdsa miatt a nagy nyilas teljes bedllvanyozasa
nagyon sok faanyagot emésztett volna fel, azon kivil még az elss vilag-
héborus roncsok is megnehezitették volna a colopozést. Ugy dontéttek
tehét, hogy csak a két szélss nyil&st dlvanyozzak be, a kdzépssben pe-
dig segédjarmot készitenek, s az elbontésra itélt régi pillért is ekként
fogj&k felhasznalni. A szerelést a bal parti nyilasban, portdldaru segitsé-
gével végezték, majd a meder felé kissé konzolosan talnyujtott szerke-
zetet sarukra engedték. Ennek tetején a kozépsé nyilds szerkezetének
(101,70 m) mintegy 80 m hossz( darabjét (160 Mp) litotték dssze. Mi-
kor ennek kb. 3/5-e kész volt, a meder felé kellett tolni, mert a rdvid ol-
dalnyil&s hosszabb szakasz szerelését nem tette lehetévé. A hidnyz6 2/5-
Ot mér Ggy szerelték dssze, hogy a futddaru majdnem egy helyben allt,
mialatt a késziil6 szerkezetet folyamatosan a meder irdnydba hiztak. A
mederben éplilt segédjdrmot a magasabb szinten betolt tartd leslly-
lyesztésére akamassa tették. A betoldpalya nem volt folyamatos, két-
két Ggynevezett tolopadbdl allt. A mozgatés egyidében két tolépadon
tortént, mialatt a masik kett6t hidraulikus sajtokkal véltotték ki. A moz-
gatéshoz megfelelt volna akér 1-2 Mp vonderét kifejté csorld is, mégis
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azt egy ember egy 15 Mp-os rombol6 csorlével végezte. A szakaszos
Utemben behuzott tarto lesiillyesztése tobb napig tartott. Az ideiglenes
alatdmasztast jelentd, csokkentheté magassagl méglyak viszonylag ko-
zel fekudtek egyméshoz, miért is az igy el6all6 helyzet nem volt a leg-
stabilabb. Ezért a szerkezetet éjszakénként a tengelyre merélegesen
kipanyvéztédk a mederfenékre siillyesztett horgonyokhoz, hossziranyban
pedig a szélsb nyiléas faszerkezetéhez erésitették. Ezt a biztonsagi be-
rendezést nappal is készenlétben kellett tartani, mert a leslillyesztési
miivelet soran, két alkalommal is, ily hirtelen keletkezett vihar, hogy a
levonulasrais alig volt idé.

Az iv szerelése méar nem jért ilyen izgalmakkal, mert azt a kész f6-
tartordl lehetett egyszerti modon elvégezni. Ezutén elbontotték a felede-
gessé valt segédjarmokat és hozzattak a pillér bontasdhoz. Miutan a
sz&dfalak 9/10-ét kihizték, a pillér még meglevé része bedélt a meder-
be. Romjainak eltavolitésat csak késébb, fenntartadsi munkék keretében
végezték el.

A palyalemez a hengerelt hossztartokka egyuttdolgozd vasbeton
szerkezet, a hossztartok a kereszttartokon nyugszanak. A lemezrészek a
tamaszok felett dilatacio révén csatlakoznak egyméshoz. A kdzépss nyi-
l&sban 4, a szélstkben 2-2 pdlyamegszakitas van. A 4 cm bazaltbeton
koporéteggel burkolt palyalemez teljes elkésziilte és az egyéb munkak
befejezése utdn 1949. november 6-&n megtartottédk az Unnepélyes &t-
adast.

A prébaterhelést csak egy honappal késsbb hajtottédk végre. A le-
hajlasok mért és szémitott értékel jO6 egyezést mutattak és a maradd
alakvéltozés is alatta maradt a megengedettnek.

Bér atervezés s az épitésidején még a régi, 1910. évi Szabdyrende-
let volt érvényben, a méretezést az akkor mér kidolgozas alatt 16 Ideig-
lenes Hidszabdlyzat elvei szerint végezték. Az 1951-ben elvégzett
erétani ellenérzés a fétartd egyes részeiben az |deiglenes Hidszabélyzat
I/A terhelésére megnovelt biztonsag figyelembe vételével, traktorterhe-
|és esetére szdmotteve taligénybevételt mutatott ki, tovabbé a kereszttar-
tokat és a palyalemezt is megerésitendének itélte. Az ergsitést tervbe
vették, de mind ez ideig nem hajtotték végre.
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Az (j szegedi kozuti Tisza-hid épitése

Nincs helyunk arra, hogy az 1883-85 koz6tt éplilt régi hidat ismer-
tesslik, néhény adatot mégis sziikségesnek tartunk felemliteni. A koztu-
datban az terjedt €l, hogy a mitérgyat a parisi Eiffel-cég tervezte. Ez az
iroda két tervet is nyUjtott be a nemzetkdzi palyazaton, majd megbizést
is kapott a hid megépitésére. LGsy-Schmidt Ede a Magyar Mérnok- és
Epitész-Egylet Kozlonye 1933. évi egyik szaméaban részletes elemzéssel
bebizonyitja, hogy az Eiffelék elfogadott tervét tulgjdonképpen
Feketehdzy Janos MAV fémérnok készitette, azt tobb hazai cégnek, s
végill a MAV-nak is felajanlotta, de egyik sem fogadta . Csak ezutan
fordult az Eiffel céghez, melynek vezetéi, jol ismerve Feketehazy Ja-
nos kivalo képességeit, a tervet sgjétjukkal egyutt elkildték a palyézatra.

A régi hid négy felsépéalyas kétcsuklds racsos ivbsl dlt. A bal par-
ton eltertlé hulldmtérben hédrom, a meder felé ndvekvd nagysagu (66,3
+ 86,3 + 97,36 m) nyilés volt, a fémedret pedig egy 109,64 m nyilasu
szerkezet hidalta &t. A nyilasok ilyetén beosztésa a hidnak igen esztéti-
kus megjelenést biztositott, de az &llékonységara nézve kellemetlen ha-
tassal jart. Ugyanis a fonyilas és a mellette levs, 12 m-rel kisebb nyilés
szerkezeteibs!l kulonbdz6 nagysagu kiegyensulyozatlan oldaler 6k ha-
tottak a mederpillérre, ahol a szmitott talajfesziiltség 14 kg/cm?-re ad6-
dott. gy az, oldalirdnyban elmozdulvan, a mederszerkezet tetépontjanak
50 cm-es siillyedését és a szomszédos nyilés 45 cm-es emelkedését von-
ta maga utén. A torzulés természetesen nem azonna keletkezett, a ko-
z0lt értékeket a 30-as évekre érte el. Hogy a pillért az eredeti helyzetébe
visszanyomassék, a mederiveket vondrudakka latték el, amelyeket
meghuzva a pillérre ad6dé oldalerdk eredsjének értelmét sikeriilt meg-
forditani, igy a pillér felsj része eredeti helyére tolodott, a szerkezetek
pedig a megfelelé szintre keriiltek. Mivel a vondridrendszer a haj6zést
akaddlyozta, a tervbe vették a pillér végleges megtdmasztasat, aminek
kivitelezése azonban a hdbor(, majd a hid felr obbantésa kdvetkeztében
elmaradt.

A helyredllités soran a kiemelt régi acélszerkezeteket négy helyen
vonbvasas, alsopdlyas ivként beépitették, ezeken a helyeken a szerkeze-
tek mind amai napig igen j6 szolgé atot tesznek.

Az () szegedi Tisza-hid tdmaszkdz beosztasa eltér a régiétsl. A
féomedret 147,2 m tdmaszkozii L anger-tart6, a hullamteret 73,05 + 91,15
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+ 70,95 m tamaszkozii felsopalyés folytatdlagos, tomdr gerinclemezes
gerendatartd hidaljaé. A palyabeosztas: 2,0 + 8,20 + 2,0 m. Az Ujj &épi-
tés 1947. julius 1-én indult meg. El6szOr a megvaltozott nyilasbeosztas
folytdn szilkségessé Valt Uj mederpillér megépitését végezték. Ennek
alapozésa vasbeton caissonnal tortént. Ezt a munkét igen nagy korulte-
kintéssel kellett végezni, részben a rendelkezésre &6 felszerelés vi-
szonylagos kis teherbirdsa miatt, részben a slllyesztés kdzben
bekdvetkezhet6 eltolodas mértékének a lehetd legkisebbre val6 korléto-
zésa érdekében. Hogy a caissont belisztato és leereszté két hajo és a be-
épitett orsds leereszté-berendezés a vashbeton szerkezettdl tllterhel ést ne
kapjon, a szekrényt a végoékek szintjén kettés palldzatbdl kialakitott
vendégfenékkel latték el, melyet roncsanyaghdl készitett racsozattal me-
revitettek. Ugyan ez a réacsozat hordta a szekrény vb. fodémének zsalu-
zatdt. Amint a v&goél a mederfenékre Ult — ez nem kovetkezett be a
kertilet mentén mindenttt ugyanakkor, mert a talaj egyenetlen, - a ven-
dégfeneket a merevité racsozattal egyiitt eltavolitottdk. Minden elévi-
gyazatossag ellenére a caisson a silllyesztés kdzben — feltehetéen az
egyenlétlen foldnyomés miatt — az északi végén 75 cm-el eltolédott
Szeged felé. A bekdvetkezett eltolodast a pillér épitésénél kiegyenlitet-
ték. A caisson vigoéle 20 m-rel van a +0 vizszint datt. E munk&k mel-
lett folyt a tobbi pillér és hidf6 atalakitasa. A szegedi oldalon a hidfé és
apillér kdzotti boltozatot el kellett bontani, mert megéllapitotték, hogy a
pillér lassii vandorlasban van a meder felé. A boltozat helyére vb. szer-
kezet kertlt, mely az elmozdulé pillérre gorgékkel tAmaszkodik. Ezt a
vasheton szerkezetet vérosképi okokbdl az eredetihez hasonlé boltozat
mOgé rejtették.

Az acélszerkezethez a didsgyéri és 6zdi acélmiivek 2600 t acél-
anyagot hengereltek ki. A mithelygyartas munkait hét gyérban végezték.
Eppen ezért igen nagy gondot kellett forditani a mérseszkézokre: a pon-
tossag érdekében csak komparélt eszk6zoket hasznéltak.

1948 &prilisaban kezdte meg a MAVAG a helyszini szerelést. A
folytat6lagos szerkezet szerelése teljes al&allvanyozéssal késziilt 1 db 14
tonnés portaldaru és tobb kisebb daru kdzremiikbdésével.

A mederhid merevité tartoit a Titelen & idelsztatott Ady Endre 100
tonnés Uszddaru emelte a segédjarmokra. Ezek a segédjarmok nagy ne-
hézségek arén késziilt szerkezetek voltak. Osszesen 75 acd css-colop
viselte az ivszerkezet stlyat. Egy-egy colopre 20 t terhelés jutott. A cs6-
colopok nagy szabad hosszaira val6 tekintettel igen fontos volt azok ki-
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hajlassal szembeni merevitése. Az Otletesen megtervezett merevité be-
rendezést blvérok helyezték a colopok viz aatti részeire. A hossz- és
keresztirany( erék felvétel ére alkalmas csavarorsds vondelemes merevi-
t6 berendezést a 147 m nyilasy ivszerkezet szélnyomésanak felvételére
is méretezték, szerelés kozben &llanddan ellendrizték, és utana hizték.

A merevité tartd beszerelése utan, ugyancsak az Ady Endre segitsé-
gével, helyiikre keriiltek a palyatartok, majd az alsd szélrécsok. Az ivet
és afelsd szélrécsot két irdnybdl portéldaruk szerelték. Az iv k6zépen 1
m-es szakasz ideiglenesen kimaradt. Ide hidraulikus sajtokat helyeztek
el, amelyek 700-700 tonna vizszintes erét tudtak az iveknek dtadni, me-
lyek az allvanyrol felemelkedve sarura dltak. E miivelet alatt a merevité
tartok kdzépen ideiglenes csukl6 volt, igy az egész szerkezet hatarozott
szerkezetként milkodott. Annak érdekében, hogy a fél ivek és fél mere-
vité tartdk a tervszerinti helyzetbe kertljenek, és dsszeszegecsel hetok
legyenek, el kellett volna késziteni a vasbeton palyalemezt és burkolatét.
A munka meggyorsitasa céljabdl e helyett azonban a leterhelést a 40 t
sllyl portdldaruval végezték. Az Osszeszogecselést természetesen a
szerkezeti elemek pontos, tervszerinti bedllitésa és rogzitése el6zte meg.

Az acélszerkezeti munkdkat a vasbeton pélyaépités kovette. A
folytatdlagos hossztartdkkal csak a nyomott szakaszokon egytittdolgozo
palyatabldk minden kereszttarté folétt megszakitéssal csatlakoznak
egymaésba.

A prébaterhelést 1948. november 18-an tartotték, majd a hidat no-
vember 21-én tinnepélyesen forgalomba helyezték.

A hid tervei kozil az alépitményi terveket Major Sandor, az acél-
szerkezeti terveket dr. Mihailich Gy6z6 és Schwertner Antal iranyitésé
val a ll. sz. hidépitéstani tanszék munkakdzossége, a mithelyterveket
Prepeliczay Albert és a Ganz-gyéar dolgozta ki. Az acélszerkezet hely-
szini szerelés munkét Fekete Janos irdnyitotta. Az dlami épitésvezetést
(mai miiszaki ellen6rzés) Lébényi LészI6 és llléssy Jozsef gyakoroltak.
Valamennyi munka-el6készités, tervezés, kivitelezés koordindasét, a
kozponti irdnyités felel6sségteljes feladatat dr. Havidr Gy6z6 lattael.

A régi hiddal egyidében a szegedi feljarOban egy négynyilési
(4x11,0 m), az Ujszegedi feljroban egy 10,0 m. nyil&sii vasszerkezetii
artéri hid épuilt, melyeket nem robbantottak fel. Ezek mostanéig tizemel-
tek. A nemrégiben elvégzett ertani vizsgdlat azt mutatta ki, hogy ezek a
szerkezetek a mai terhelés elirdsokat nem elégitik ki. Vasbeton szer-
kezetekkel valo kivaltasuk most folyik.
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A tokaji Tisza-hid

A régi hid a millennium évében éplilt. Tervezéje Totth Rébert volt,
aki a Févam téri hid pdlyazatan pdlyamiivével mésodik dijat nyert. A
210 m hosszd, 51,8 + 107,6 + 51,8 m. tamaszkdz-beosztést, kozépen
30,4 m hosszU befliggesztett résszel rendelkezé hidnak érdekes, szép
vonalozasl, de szokatlan megoldéast, haromoves fétartdi voltak, mely-
bdl Kkettd a kozte levo racsozéssal récsos merevité-tartd, a harmadik a
flggesztérad-szerti oszlopaival pedig flggétartd képét mutatta. Valojg&
ban azonban hatérozott, Gerber-rendszerti récsos tartéval van dolgunk.
Ez a maga idejében pératlanul korszerii és szép szerkezet is elpusztult a
mésodik vildghdboraban. A hidat (j nyomvonalon épiilt hatnyilasi
féldlandd szerkezettel potoltédk. A fényildst egy 50,0 m téamaszkozii,
alsopdlyaés récsos trapéztartoval hidalték &, a jobb part felé két, a bal
part felé hdrom nyilast alakitottak ki, amelyekbe 30-30 m hosszu felsé-
palyas racsos szerkezetek keriiltek.

Az Utvonal forgalmanak novekedése, a félallando jellegii szerkezet

Az Ut- Vasittervezd Vélaat dtal megtervezett Gj hid nyilasbeosz-
tasa a régiével megegyezé. A felszerkezet 1,50 + 7,00 + 1,50 m palya
beosztasl, kétfétartos felsdpalyés folytatdlagos tobbtdmaszi, véltozo
magassagu gerinclemezes gerendatartd, amelyet a pélya fliggéleges le-
kerekitésének ive és az alsd é parabolikus kiékelésének szerencsés
Osszhangja, valamint a gerinclemez markans arnyékhatast fliggéleges
merevitéseinek jO érzékkel megvaasztott ritmusa igen széppé tesz. A
szerkezet hagyomanyos anyagokbdl, hagyoméanyos gyartési és szerelési
madszerekkel késziilt.

Tanulsag azért itt is akad. Ezt pedig a kdzbenss tdmaszok feletti al-
S0 6v kiképzése jelenti. Ezeken a helyeken az als6 6v lemezkdtege 1000
mm hosszban vizszintes, majd ezt kdvetéen néhany fokos toréssel a ki-
ékelésbe hajlo. Ezen irdnytorés folytan a kiékelés szakasz dversjének
fliggéleges sszetevije van, ezt azonban nincs mi felvegye, mert a saru-
ontvény csak 800 mm hosszd. Ennek folytan a megtdmasztatlan dvsza-
kasz a kulsy erével tdmadott konzolhoz hasonléan viselkedett és
lehajlott, illetve alakjét marad6an megvaltoztatta.

Ehhez majdnem hasonl6 eset tortént 20 évvel kordbban, még az
Obudai hid jobb parti szerkezeteinek épitésénél. A tervezs a saru felss
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ontvényét éppen olyan hosszlra tervezte, mint az 6v vizszintes szaka-
szét, ez azonban valamelyik , esztétq’-nak nem tetszett, aki, mondvan,
hogy a kiékelés a fegjontvény ferde sikjanak elméleti folytatdsaval essék
egybe, megvaltoztatta a fétartd tervét. Ennek kovetkeztében a tokaji el-
rendezéshez hasonld helyzet keletkezett. A gyartast ennek megfelel 6en
folytattak, szerencsére azonban a gyartédsi munkék ellenérzésével meg-
bizott mérnodknek feltiint a sarudntvény és az alsd v méretei kdzotti el-
lentmondés. A dolgot gy korrigéltk, hogy most a sarudntvény méreteit
novelték meg az 6v csatlakoz6 méreteinek megfeleléen. Itt tehét a hé
rom sikbeli eré kdzos metszéspontja — egy orias saru &rén — valdban ko-
z0s.




Az Ujlérincfalvai Laskd-patak-hid

Az Ujlérincfalvai Laskd-patak-hid

A poroszl6-kiskérei Ut és a Lasko-patak keresztezésében egy leme-
zes-gerendés vasbeton hid alott, amelyet a visszavonul6 német csapatok
1944 §szén felrobbantottak. A helyére épitett ideiglenes hid igen hamar
keskenynek és gyengének bizonyult, mégis sokéig varatott magara a
végleges megoldas.

Az (j hid tervezésével az Ut- Vasittervezs Vlalatot bizték meg. A
megrendelés idején mér elhatarozott dolog volt, hogy a szolnoki Tisza-
hid és az Erzsébet-hid palyalemeze orthotrop szerkezet lesz, kivanatos
volt tehdt, hogy e nagy létesitmények megval Gsitédsa el6tt megfeleld
gyértési tapasztalatokat szerezzenek. Igy esett a vélasztés a L askd-patak-
hidra. Ilyen nyilasviszony mellett egyébként barmilyen vasbeton szerke-
zet gazdasdgosabb lehetett volna

Néhany jellemz$ adat:

K eresztezési szog: o0°

Szabadnyilés: 18,00 m

Témaszkoz: 19,00 m

Szerkezeti hossz: 20,00 m
Palyabeosztasa (korl &ok kozétt): 0,50 + 7,00 + 0,50 = 8,00 m
Az acélszerkezet sllya: 43 Mp

Az alépitmény bennmarad6 faszédfalak kozotti beton sikalap, sdly-
tdmfal rendszerti csomdszolt beton felmenofal stabilizdl6 konzollal és
parhuzamos vasbeton fuggészarnyfalakkal, a felsé részen vasbeton szer-
kezeti gerendaval és térdfallal.

A felszerkezetet két, 1,10 m magas, tomor gerinclemezes fétartd 11
db kdzbenss, 2 db végss kereszttartd és az orthotrop palyalemez alkot-
j&k. A fotartok tavolsidga egyméstol 5,70 m, a 30 cm-ként 200-10 mm
méretti fliggéleges bordékka merevitett pdyalemez mindkét fétarton
1,15 m-rel talnydlik, a tdlnyomo lemezrészt gerinclemezes konzoltartok
tamasztjék ald. Ugyanezeken a konzolokon nyugszanak a kiemelt szegé-
lyek szerepét betdlté 200-as U idomok és az idomacél korlétok.

Az orthotrop lemezszerkezet szamitési sémajét az Erzsébet-hidrdl irt
tanulmanyrészlet tartal mazza.

Az acélszerkezet anyaga az MSZ 6289 szerinti 36.24.S mindségii.
Valamennyi illesztést, tehét a helyszinieket is hegesztéssel kellett elké-
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sziteni. A gyartas a palyalemez-elemek tompaillesztéseinek, valamint
az egyes f6- és kereszttartd szakaszok nyakvarratainak fedettivii auto-
matikus hegesztésével kezdsdott. Az igy eldkészitett alkatrészek teljes
szerelési egységgé vald Osszedllitdsa utan késziiltek a hosszbordék és a
fotartd, majd a kereszttartok varratai kézi ivhegesztéssel. A végsd mive-
let a hosszborda-kereszttartd kapcsolatok meghegesztése volt. A varra-
tokat a helyszini illesztések kdzelében 20-20 cm hosszii szakaszokon
elhagytak. A hosszborddk és a lemez dsszedllitasét és hegesztését, majd
a fo- és kereszttartok bedllitasét és nyakvarratainak elkészitését forgat-
hat6 bedllitd6 készillékben hajtottdk végre. Az egységeket egyengetés
utén szallitotték a helyszinre.

A helyszini munka legkényesebb része a pdlyalemez alatétlemezes
hegesztése volt. Az ilyen tipusi varratokndl igen sok a hibaehetéség.
Ha az alatét nem simul a lemezhez, gyokhibak keletkezhetnek. Tul vas-
tag al&ét nem szorithatd kell6képpen a lemezhez, a vékony pedig az
alapsor felrakésakor atéghet. A gyokhibak az alatétlemez eltavolitasa
utén javithatdk ugyan, de az alatét lefaragésa és a hibak fejfeletti javité
sa igen nehézkes, munkaigényes feladat. Ezért a kivitelez6k nem szive-
sen tévolitjak el az aléatétet. Vannak olyan kialakitasii szerkezetek is, pl.
szekrényes szelvények, amelyekben nincs mod az al &tétek eltavolitéséra.
Mindenképpen célszerti tehét az al&étlemezes hegesztéseket Ugy elké-
sziteni, hogy azok ne szoruljanak javitgatésra. Kulondsképpen vonatko-
zik ez az olyan varratokra, amelyeknek rontgenezése nem |ehetséges.
(llyen lehet pl. egy nem mészhaté szelvényii szekrénytarto fejlemezének
illesztése.) A hibétlan varratkészités alapfeltétele a minden tekintetben
megfelelé alapanyag mellett az elengedé szdmu kielégité eredménnyel
végzett technoldgiai prébékon alapulé technoldgiai utasitds szerinti
gondos, lelkiismeretes munka, amely megbizhaté ellenérzéssel péarosul.
A Lasko-hid gyértésardl, illetve szerelésérl még annyit emlitenék meg,
hogy a két, mér emlitett nagy hid gyartasa vonatkozasaban sok haszon-
nal jart ez a kisérleti jellegii munka. Tobbek kodzott a hegesztéssel és a
vele jard deforméciokkal kapcsolatos tapasztalatok mellett felhivta a
figyelmet arra, hogy az illeszkedé elemek kiképzésében el6forduld kis
pontatlansagok hosszadal mas utdnmunkalést vonnak maguk utan.

Az elkésziilt acélszerkezet korr6zié elleni védelmélll hagyomanyos
mézolast alkalmaztak. A pdlyalemez felsé fellletén kisérletképpen hé
romféle szigetelést készitettek. A mechanikai Gton megtisztitott és higi-
tott bitumennel bevont acéllemez sz€ls6 harmadan egyrétegii, k6zépssd
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harmadan kétrétegi bitumenes csupaszlemez, a harmadik harmadon
egyrétegii alufolids szigetelés késziilt. A szigetelésre 6 cm vastag Ontott
aszfalt burkolatot fektettek. A kiemelt szegélyek felsé fellletét képez6 5
mm vastag recéslemezt, szigetelés nélkil, 3,5 cm vastag aszfalttal bur-
kolték.

A kivitelezési munk&k befejeztével 1961. januér 5-én megtartotték a
prébaterhelést, s annak kielégité eredménye utan a hidat véglegesen é&t-
adték aforgalomnak.

A szolnoki Tisza-hid

Szolnok, amint az a fennmaradt feljegyzésekbdl, korabeli okmé&
nyokbdl és mas irott emlékekbdl is kitiinik, mindig kulcs fontosségu &t-
kel6hely volt a Tisza dtal elvélasztott keleti és nyugati orszégrészek
kozott. Hadi- és kereskedelmi utek taldlkoztak a révétkeléhely szom-
szédsagaban. Az elsé hid a torok hodoltség idején, 1562-ben épiilt fel. A
magyar mesteremberek munkgjaval épitett fahid a kovetkez6 szézadok
harcaiban, de az orszég békés esztendeiben egyarant fontos szerepet jét-
szott. A kornyezé teleplilések koltségén fenntartott és fel-fel(jitott hidat
1909 tavaszan a megindul6 jég elsodorta. Ekkor elhataroztédk egy kor-
szerii, id6dl16 hid megépitését.

A dr. Mihailich Gy6z6 dtal tervezett régi hid aépitményét caisson-
alapozésu hidfék és pillérek képezik; fétartdja szimmetrikus récsozasq,
héromnyilast Gerber-tartd, a Szabadség-hidéhoz hasonl 6 elrendezésben.
Nyilasbeosztésa: 54,86+79,39+54,86 m. A befliggesztett tartd tamasz-
koze 25,16 m. Palyabeosztasa: 0,60+4,80+0,60 m. A befliggesztett tartd-
részt dereglyén szerelték Ossze, majd belsztatva a helyére emelték a
konzolvégekre szerelt csigasorokkal. Ezen a hidon alka maztak hazank-
ban el6szor két-irdnyban teherbird vasbetonlemezt az acélhidakon szok-
vanyos zorésvasas pélyaszerkezet helyett.

Az 1912-ben felépitett hidat 1919-ben a roman intervenciés hadse-
reg felrobbantotta. A mederbe zuhant szerkezetet kiemelték és megja-
vitva 1920-ban ismét forgalomba helyezték. A mésodik vilaghabord
végen, 1944 oktdber ében a visszavonul6 németek ismét felrobbantot-
t&k a hidat. A szerkezet rongdddasa rendkivil silyos volt, az akkori
helyzetben nem is lehetett gondolni az eredeti dlapotban val6 helyredli-
tasra, mert ehhez sem anyag, sem berendezés nem volt biztosithato.
Ezért a k6zépss nyilésban csdanyagbdl a Kossuth-hidéhoz hasonl6 két-
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tamaszl récsos félallandé hidat épitettek hegesztett kapcsolatokkal. A
széls6 nyildsok ugyancsak trapéz aakl récsos tartdinak kapcsolatait
azonban csavarokkal allitotték elé. E széls6 nyilasok szerkezetei nem
hidaltak &t a teljes eredeti nyilasokat, a rendelkezésre all6 anyag csak 50
m hosszU szerkezethez volt elegends. A szélsé nyildsokat ezért colop-
jarmokkal megosztottédk. Az 5,0 m-es kis nyilasokat ugyancsak vasszer-
kezettel hidalték &t.

Ez a félallandd jelleggel megépitett hid az évek multdval azonban
egyre kevéshé felelt meg a forgalom kovetelményeinek. Ezért a Kozle-
kedés- és Postaiigyi Minisztérium egy minden tekintetben megfelel6 Uj
hid megépitését hatérozta el.

A legjobb forgalmi megoldés érdekében tanulmanytervek késziil-
tek, s néhényban a véros elkerlilésének |ehetéségét is megvizsgaltak.
Végul az illetékesek mégis az eredeti hely megtartédsa mellett dontottek.
Az Gj hid terveit az Ut- Vas(ttervez$ Vélalat készitette €. A régi al-
épitmények, melyeket a felszerkezet kivanal mainak megfelelen atalaki-
tottak, meghatéroztak az U szerkezet fesztévait, s azok meg is egyeznek
arégi beosztassal. Az Uj felszerkezet hdromnyilést, valtozé magasségu
folytatdlagos tobbtamasz( gerendahid, gerinclemezes fétartokkal,
orthotrop pélyaszerkezettel. A pélya hossz-szelvénye a kdzépsé 75 m
hosszon R=1500 m fuiggéleges siku koriv, az el6z6 és kdvets szakaszok
lgjtviszonya 2,5%. A fétartdk alsd konturja mésodfoku parabola Ma-
gassdga a szélsj nyilasban 2,0-5,0 m; a kdzépssben 2,5-5,0 m kozott
valtozik. A hid alatt nyitva tartott haj6zasi tirszelvény 45 m széles és a
legalacsonyabb pontja 4,42 m-rel van a mértékadd haj6zas vizszint fe-
lett. A hid palyabeosztadsa: 2,25+9,00+2,25 m. A kocsipdya burkolata 6
cm, agyalogjéardéké 2,5 cm vastag Ontott-aszfalt.

Az 1800-4500 mm torzsszel vény-magassag kozott valtozo fotartok
egymaéstdl 8400 mm-re vannak. Az alsd 6v a szokésos dvszogacél okbdl
és lemezkoteghdl al, afelss dvet azonban a palyaszerkezet szerepét be-
toItd, kereszttartokkal és hosszbordakka merevitett, 9300 mm széles
sikacél lemez képezi. A fotartdkat keresztkotések fogjak dssze, melyek
szerkezete a fotarté magassagatdl fuggéen zért keret vagy récsos elren-
dezésii.

Az acélszerkezet a kereszttartok alsd dvének magassagdban futd
vizszintes gerincillesztés alatt és folott més-més technoldgidval, més-
més anyaghdl, készillt. Az illesztés alatti rész hagyomanyos szegecselt
szerkezet, amelyben csak a gerincek gyari illesztései, a merevitések ésa

84



A szolnoki Tisza-hid

gerincek kapcsolatai hegesztettek. A felss rész viszont a gyalogjarda-
tartd konzolok szegecselt bekotésein kivil mindenitt hegesztve van. A
hegesztett elemek egy része nagyszilardsdgu hegeszthet6 acélbol
(MTA 50), a fétartod tobbi része nem hegesztheté nagyszilérdsaga (A.
50.35) anyaghdl késziilt. A vizszintes illesztés feletti gerinccsonk, a pé&
lyalemez, a hosszbordék, a kereszttartok és keresztkotések, hevederek,
merevitések, konzol, korlét és a vizsgél6jarda anyaga (36.24.S) normél
hegeszthet6 acél.

A vézlatosan leirt szerkezeti rendszer megvéasztasiban a kor szer i
haladasra val6 torekvés mellett foként még az a szempont jatszott szere-
pet, hogy az eredetileg konnyii récsos szerkezethez késziilt régi alépit-
mény csak jelentds és koltséges &alakitassa valt volna alkalmassa
valamilyen nagysulyu felszerkezet hordésara. A réginél kétszerte széle-
sebb () szerkezet stlytdbblete mindbssze 26,3%, s ebbdl az is 1&thato,
hogy anyagfelhasznal &s vonatkozéséban is kedvezd. Ezeken tdlmenéen
azonban az akkoriban mar elkészilt elst ilyen jellegii szerkezet, a
Lasko-patak-hid, munkaindl szerzett kedvezé tapasztalatok birtokdban
tervezett szolnoki orthotrop hid gyartasa tovabbi fontos tapasztalatok
lehetdségét jelentette az Erzsébet hid tervezdi éskivitelezéi szaméra.

Az acélszerkezet gyartasit a Ganz-MAVAG hid-gyéregysége vé-
gezte. Mivel a méretek és az alakok tartésa a csatlakoz6 elemek j6 il-
leszkedése szempontj&bdl nagyon fontos, az orthotrop szerkezet gyartési
egységeit sablonban allitotték 6ssze. A nagyjabdl 4 Mp sdlyd, 5-6 m
hosszUs&gu, 2,10-2,40 m szélességii pdlyaszerkezeti egységek, amibdl 4
db adta ki ateljes szélességet, forditott helyzetben késziiltek. A sablonba
befektették a hosszbordék felé kissé dombortan meghajlitott siklemezt,
majd fésiis rendezék segitségével elhelyezték a hosszborddkat, ezt ko-
vette a méar alsd Oviemezzel ellétott kereszttartok bedllitdsa, amiknek
terv szerinti helyzetét ugyancsak fésiis rendezék biztositottak. A célsze-
riien kialakitott sablonok forgatasaval lehetett biztositani, hogy a he-
gesztést tobbnyire a legkedvezébb valyus helyzetben tudték elvégezni.
A szolnoki hidndl nem alkalmaztak automatikus hegesztést, a varratok
kézi ivhegesztéssel késziiltek. Az alakvaltozasok minimalisra csokken-
tése érdekében a hegesztés sorrendet el6zetes kisérletekkel hatéroztak
meg, betartdsat gondosan ellenérizték. Hogy a szerkezeti elemek erés
felmelegedését és az ezzel jar6 deformécidt elkeriljék, Ataldban egy-
egy elektroda leolvadasa utdn hosszabb szakaszt kihagyva (1,00 m)
folytattak a munkét, s a kihagyott szakaszra késsbb tértek vissza.
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A péyaszerkezet anyaga normélacél, elektréddja ennek megfelel6en
ER-1. A gerincek viszont nagy szilardségu acélbol vannak, az illeszté-
sek varratai EB-1 jelti elektr6dakkal késziltek. Az dvszogacél és a me-
revitd bordék felhelyezése utdn a fétartd egységeket egymés mellé
alitva megadték a kivant tilemelést, felszerelték a vizszintes merevité
elemeket, majd a méretek ellenrzése utan dsszefurtédk a gerinc és az
ovillesztések szegecslyukait. Atvétel és minizdlds utdn megindult a
gyartasi egysegek szalitasa, részben vasuton, részben kdzuton.

Természetesen aforgalmat az épités alatt isbiztositani kellett. Az
Uj hid a féldlandd helyére kerlilt volna, ezért azt ideiglenes jarmokra,
amelyeket a kifolyas oldalon épitettek, enyhén emelkedé pélyan nyilé
sonként athlztak. Igy dsszesen 60 ora forgalomkiesés adddott.

A fétartd gyartas egységel egyben a szerelés egységeli is voltak. A
legstllyosabb elem 14 Mp, aleghosszabb 12,4 m volt. Az &tlagos elemek
azonban csak 6-9 Mp stlytak voltak. A palyaszerkezetnél 4 db gyartasi
egységbol eldszereléssel alakitottak ki egy szerelési egységet. A legne-
hezebb ilyen egység stlya 15,4 Mp volt. Az el6szerelés menete a kovet-
kezék szerint folyt le. A négy szomszédos pélyaelemet munkapadon
Osszeillesztették, mégpedig Ugy, hogy a siklemez alulra kerdilt. Ilyen
helyzetben hegesztették Ossze a kereszttartok dvlemezeit egymassal és a
palyalemez hosszirdnyl varratainak hozzéférhet6 oldalat. Ezutan az igy
Osszehegesztett 9,3 m széles és véaltozGan 5-6 m hosszl palyatablét egy
20 m fesztava 5 tonnés bakdaruval felemelve, forgaté-berendezéshe
helyezték.

A forgaté-berendezéssel fuggsleges helyzetbe forgatték a darabot,
majd rogzitették. Ebben a helyzetben hegesztették meg a kereszttartd
gerinclemez illeszt$ varratainak egyik, majd 180°-os étforgatas és gyok-
faragés utdn amésik oldalét. A tablat ezutan leemelték, végleges helyze-
tének megfeleléen ledllitva, a siklemez felsé oldalan is — természetesen
gyokfaragés utan elkészitették a varratokat. Vizsgalat és hibgjavitas utan
atébla beszerelésre alkalmas volt.

A fotartd szerelésének f6 eszkdze egy megfelel Gen étalakitott és a
lehorgonyzast felesegessé tevs ellenstllyal ell&ott 16 Mp teherbirasi
Derrick-daru volt, ami 6,3 m nyomtav( palyan jérhatott. A szerelés két
nyilésban szabadon tortént, csak az indulé szakaszt kellett allvannyal
megtamasztani. Ebben és a kdvetkezé nyilasban egy-egy segédjaromrol
hidraulikus emelével emelték ki a konzolok lehajlasét, a harmadik nyi-
I&shan a tervezett segédjarmot is elhagyték, mert a lehajlast a tobbtama-

86



A szolnoki Tisza-hid

sz0 tartd erdjatékanak ideiglenesen felhordott stlyokka vald célszerti
szabalyozésa révén a nélkil is ki tudtdk emelni. Mindezt természetesen
gondos erdtani vizsgdlat el6zte meg, és az egyes fazisokban végrehaj-
tand6 miiveletek menetrendjét annak alapjan elére pontosan meghat&
roztak.

A péyaszerkezet illesztései beszerelt allapotban helyszini hegeszté-
sekkel késziiltek. A konzolosan elérenytl6 fotartdkra a daru réhelyezte
az odaval6 pélyatéblét, az illesztési helytél néhany cm-re. Ebben a hely-
zetben egy killon e célra szerkesztett tapintoszerkezettel pontos méretiire
vagték a réhagyéssal késziilt lemezt és hosszbordékat. A siklemez ke-
resztiranyU illesztésel alatétlemezes varratok. Az alédtétlemezt az egyik
elemhez mé& a parton felhegesztették. A helyszini 6sszeillesztés utan
el6sz0r az alététlemezt egy alapsorral a mésik fejlemezhez varrték, majd
tobb sorban elkészitették ateljes varratot. A hosszbordak, a gerinccsonk
helyszini fliggéleges illesztéseit felulrgl lefelé haladva hegesztették
Oerlikon Overcord EV-2 jelii elektrdaval, természetesen gyokfaragas-
sal és gyokutdnhegesztéssel. Az alététlemezes illesztésekhez Oerlikon
Specia bézikus elektrodat hasznaltak. A helyszini illesztések hibasza-
zaléka 8-10 % volt.

Egy-egy palyatabla valamennyi kapcsolati varraténak elkészilte
utén a fotartdk also része és az orthotrop lemez, illetve a gerinccsonk
kozotti hevederes illesztés felfirdsa és beszegecselése kovetkezett,
majd megkezdédott a kdvetkezé mezd szerelése, mikdzben a mér elha-
gyott szakaszokon folyt a kerékveték, a jardatartd konzolok a szegély-
tartok, stb. elhelyezése. A szerelés munka mintegy nyolc hoénapig
tartott.

A Derrick-daru elbontésa utan, bar mé&r nem a legalkalmasabb 6szi
idében, a siklemez fellletének megtisztitsa, majd a szigetelés és az asz-
faltozés kovetkezett, s ugyanekkor helyezték el a gyalogjardak elére-
gyartott elemeit is.

A probaterhelésre 1963. januér 10-én kerilt sor. A korlétok sikjai-
ban mért lehajlasokat a fotartdk sikjaira redukdltdk. A kapott értékek
elég jol végnak a kéttdmaszy étvitel feltételezésével szamitott lehajlé-
sokkal. A csekély eltérések azt mutatjék, hogy a terhelt fétartd a szami-
tottndl valamivel kisebb, a terheletlen valamivel nagyobb részt visel a
teherbdl, tehét a keresztelosztas a kéttdmaszl atvitelnél valamivel ked-
vezdhb. Ez a hatés a terhelést6| tvolabb, a szomszédos nyilésban foko-
zottabban érvényesil.
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A taktaharkanyi Takta-hid

A Takta folydn a mésodik vilaghéboru utolsé szakaszaig egy vasbe-
ton kerethid vezetett keresztll, amely valdsziniileg még a hiiszas évek-
ben épllt. Ezt a hidat is felrobbantottdk a visszavonulaskor. Potlaséra
faszerkezetii ideiglenes hid késziilt, ami idével elavult, teherbirdsa sem
felelt meg aforgalom igényeinek. Ezért j hid épitését hatarozték el.

A tervezéssel az Ut- Vastittervezs Véllalatot biztdk meg 1960-ban.
Az elkésziilt tervek egy kétfotartds al sopdlyas racsos hidra vonatkoztak.
A radelemeket hegesztett, a bektéseket feszitett csavaros k6tésekkel
tervezték. A vasbeton pélya 7 db kdzbenss, hegesztett szelvényii ke-
reszttartokkal egylittdolgozo szerkezet.

Néhany jellemz$ adat:

A keresztezés szoge: o0°

Szabadnyilés: 30,00 m
Fesztavolsag: 31,20 m
Kerettavolsag: 3,90m

Fétartok magasséga: 4,13 m

Fotartok tengelytavolsaga: 8,50 m
Palyabeosztas: 0,50 + 7,00 + 0,50 m

Felhasznalt szerkezeti acél: 38 Mp

A furdsokkal feltart talajadottshgok eléggé kedvezdtlen szelvényt
mutattak, iszapos puha Mo™ és puha agyagrétegek valtjak egymést. A
colopokre keriil6 hidféket ezért ugy kellett kialakitani, hogy a foldnyo-
més vizszintes komponense minimélis legyen. A megtervezett és meg-
épitett hidfék hidtengely irdnyban mindkét végukon nyitott, vasbeton
lemezkeret-szerti szerkezetek, melyeken a toltések &thatolnak, és burkolt
részilkkel vannak lezérva. Ez a kialakitas biztositja, hogy az atlagosan
10,1 m szabadhosszisagu, lebegé vasbeton coldpok gyakorlatilag nin-
csenek horizontélisan terhelve.

Az acélszerkezetet a Kozuti Gépellatd Vélalat acélszerkezeti rész-
lege gyéartotta és szerelte. A réacsos fétartd négysz0g keresztmetszetii
zértszelvényt radjai A.36.24.S minéségli acélbol, kézi ivhegesztéssel
késziiltek. E hid tervezéséig a zart szelvényii rudak gazdasagosségénak

" homokliszt
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mértéke nalunk csak a kulfoldi adatokbdl volt ismeretes. Hogy a Takta
hidnél ez ténylegesen megadllapithaté legyen, a Tanszék szigorlati terv
formajéban elkészittette egy azonos héldzatu, teherbirast és a szokéasos
idomacél-rudakbdl dsszedllitott, szegecselt kiviteli hid tervdokumenté-
cigjé. A kimutatott acél-megtakaritas 30 %. A szerkezet a takarékos
anyagfelhasznddson tilmenden esztétikusabb megjelenésii a hasonld
elrendezésii hagyoményos szerkezeteknél, s még egy nagyjelent6ségii
tulgjdonséggal rendelkezik: a korr6ziéval szemben — éppen kiaakitas&
nél fogva— sokkal ellendlldbb.

A radszelvények és a bekotések Ujszeriiségén felll tovabbi korsze-
rii megoldéas, hogy a szélrécs és a hossztartok szerepét a kdzbenss ke-
reszttartokkal egylttdolgoztatott, 20 cm vastag, B.280 betonminéségi
vasheton pélyalemez teljesen éavette.

A felhaszndlt csavar ok hazai készitésiiek. A csavarok alapanyaga az
MSZ 5780 szerinti CrV 150 jelti krom-vanédium acél. Ez az anyag azu-
tdn nemesitéssel eléri a megkivant 80 kp/mm? folyasi, illetve a 100
kp/mm? szakitasi szilardsagot. Ezt a minéséget az MSZ 229 10 K-val
jeloli.

Az anydk minésége az MSZ 229 szerinti 8 G, folyas hatéra 60
kp/mm?, szakitdszilardsaga 80 kp/mm?, alapanyaga az MSZ 2665 szab-
vannyal szabdyozott Cr 135 jelii kromacél. Az alatétek alapanyagéndl
az MSZ 4369 szerinti C.60.H jelzésii szénacélt hasznéltak fel. Az alatét-
tel szemben tdmasztott kdvetelmény az volt, hogy keménysége a csava
réval legyen azonos, vagyis minimaisan HB = 285.

Ahhoz, hogy a feszitett csavarok orsdiban a tervezés soran elére
meghatérozott hiizéerd keletkezzék, a meghuizast olyan szer szamokkal
kell elvégezni, amelyek valamilyen modon, a szilkséges pontossaggal
tajékoztatast adnak a hizéerével dsszefliggésben levé és az anyéra hatd
forgatbnyomaték nagysagérol. Kétféle nyomatékméré kulcsot tervez-
tek, illet6leg készitettek. Az egykart kulcsnél a nyomaték a kulcs karj&
nak elgorbilésével, a kétkarind a szér elcsavarodasaval aranyos. A
kulcsokat a K6zati Hidfenntartd Valalat gyértotta, a kalibrélast az Epi-
téstudomanyi Intézet Laboratériuma végezte nyomatékméré gép segit-
ségével. Noha kulfoldi kisérletek alapjan ismert az anyara haté
forgatbnyomaték és az orsoban ébredé huzderd kdzotti dsszefligges, és a
készitett csavarok mindenben megfeleltek a DIN eléirdsainak, atervezé
mégis szikségesnek latta annak kisérletsorozattal valé megdllapitaséit. E
célra két szellemes, és nagyon egyszerii eljarést eszeltek ki. Az elss

89



Zsamboki Gabor: _Acélszerkezetli kozuti hidak épitése hazankban (1945-1969)

esetben a nyomatékot a mar kalibrélt egykar kulccsal, a huzéerét egy
szakitogép segitségével mérték, mig a mask mddszernél a nyomaték
mérésére a kétkart kulcsot, az eré mérésére pedig egy 60 Mp végeértékii,
Ericssen-féle hidraulikus mérédobozt alkal maztak.

A legyéartott és helyszinre széllitott szerkezet Osszedllitasdhoz a
medret bedllvanyoztak, a terv szerinti alak bedllitasa utdn a kapcsolato-
kat véglegesen elkészitették. A helyszini dvillesztésekhez az Osszedlli-
tott fétartokat mindig olyan helyzetbe forgattdk, hogy az illeszté varrat
vizszintes helyzetben késziilhessen. Majd bebetonoztédk a vasbeton p&
lyalemezt, amelyet 1 cm szigetelés és 4 cm védébeton f6l6tt 5 cm vastag
ontottaszfalt burkolattal 1&ttak el.

A probaterhelés eredményébdl kitiinik, hogy a fétartok lehajlasai
elérték a szémitott érékek 82-87%-&t, a keresztirdnyl teherelosztas
azonban kissé eltér a kéttdmaszi atviteltsl, anndl valamivel kedvezébb.
A kész hidat az eredményes préobaterhelés napjén, 1962. januar 9-én &t-
adtak rendeltetésének.

A kisérleti jelleggel tervezett és megépitett szerkezet bevéltotta a
hozzafiizott reményeket és lehetéséget nydjtott arra, hogy az itt szerzett
kedvezé tapasztalatok alapjan a minden tekintetben jelentésebb tiszaf U-
redi Tisza-hid terveit hasonl6 elvek szerint készitsék el.

Az (j tiszafuredi Tisza-hid

A Fuzesabony-debreceni fout és Tisza folyo keresztezésénél elsf iz-
ben, 1890-ben éplilt alandd jellegl, kozos kdzati-vasati hid, amelyet
1919-ben roméan csapatok felrobbantottak. A helyredllitas 1923-ban fe-
jezédott be. A két hdbor( kozotti idészakban tervbe vették egy masodik
hid épitését, hogy a vegyes forgalom megsziintethet6 legyen. Az alépit-
ményeket a meglevd hid mellett 1940-41-ben meg is épitették,
fel szerkezetének Kivitelezésére azonban a hdborls események miatt nem
keriilt sor, st a visszavonulé német csapatok a meglevé hidat fel is rob-
bantottak.

A héboru utén az Ujabb keletii alépitményen épiilt Gjja a vastti hid,
egyel 6re ugyancsak vegyes forgalommal. Az egyre ndvekvd kozdti for-
galom szaméra ez a megoldés azonban nem volt kielégité, mert a kozdti
jarmiiveket csak vonatmentes idében lehetett atbocsatani a hidon, s egy-
egy vonat athaladésakor a vérakozés néha a 30-40 percet is elérte.
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Az orszég gazdaségi helyzete azonban csak a hatvanas években tette
lehetévé a kilon kdzati hid |étesitését. Az 1962-ben kiadott tervezési
megbizés alapjan az Ut- Vasittervez Véalalat Hidirodaja elkészitette a
tervdokument&ciot.
Az (j hid-felszerkezetek miiszaki adatai:
Témaszkozbeosztds: 30,0 + 3x 69,84 +30,0m

Szerkezeti hossz: 271,21 m

Palyabeosztas: 0,50 + 7,00 + 0,50 = 8,00 m

Szerkezeti rendszer

akét szélss nyiléasban: felsgpalyas, kéttdmaszU, vasbeton
fejlemezii, zértszekrény-

keresztmetszetii 6szvérhid;
aharom kozbenss nyilasban: alsopélyés, tobbtdmaszu folytato-

lagos récsos acélhid
Anyagminéség: az MF 109 KGM eléirés szerinti

,HID 2" jelii hidszerkezeti acdl.

Az acélszerkezetek elemeinek gyéartasit a Ganz-MAVAG Hid-
gyaregysége részben a hidmithelyben, részben a helyszinen hajtotta vég-
re.

A sz8s6 nyilasok acélszerkezetei teljes egésziikben hegesztettek. A
mithelyi munka csupan a leszabasra, a leélezésre, a f6- és kereszttartok
felss dvlemezeinek felhegesztésére korldtozddott. A fétartdgerinc dara
bok egymassal, valamint a kereszttartokkal és az als6, &mené 6vlemez-
zel vald kapcsolatait mér a helyszinen hegesztették meg a kovetkezo
sorrendben. Az alsd &mend dvlemez tiz darabjat méglyan dsszedllitot-
tak, majd fedettivii automataval elkészitették a hosszvarratot elébb a fel-
s, majd forditds utdn a gydkoldalon. Ezt kdvette a keresztiranyu
illesztések hasonlé technoldgiaval vald meghegesztése. A 30300x4500
mm méretii lemez merevségét forgatés kozben az egyik szélén ideigle-
nes felhelyezett szbgacélla merevitették. A varratmingség rontgennel
val6 ellendrzése és a hibak megjavitésa utén a varratokat sikba kdszorul-
ték. A kész lemezen 6sszedllitotték, merevitették és elére meghatarozott
sorrendben, dsszehegesztették a teljes szekrényszerkezetet. A mésodik
szekrény készitéséndl természetesen jOI kamatoztatték az elsonél szer-
zett tapasztalatokat. A helyszini adottségok folytan a két szekrény szere-
Iése kiilonbdzoképen ment végbe. A tiszafiiredi oldalon felhasznaltédk a
régi szerkezet bontaséhoz készitett &llvanyzatot, a szerelés ezen tortént.
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A mésik oldalon azonban arendeltetés helytél mintegy 150 m-re folyt a
gyartas. A készacél-szerkezetet azutdn gérgékon hiztak a helyére.

A gerincek felsd dvére hegesztett kengyeles fogak segitségével, az
acélszerkezettel egylttdolgozova tett vasbeton palyalemez vasszerelése
B.50.35, betonja B.280 minéségii. A betonozas és a betonszilardulés
idejére az acéltartét a harmadokban al &tdmasztottak, s csak a beton teljes
megszilérduldsa utan engedték sarukra. Ezzel érték & mind az acél,
mind a beton hatérteherbirésig val6 kihasznél asét.

Az erétani szamitasban a zart szelvény szamottevs csavards merev-
ségének figyelembevételével a keresztirdnyl hatésérték az alul nyitott
szerkezetek 1,000 értékével szemben 0,586-ra adddott.

A hegesztett, zart szelvényekbdl kialakitott r acsos mederhid gyér-
tasa nehéz feladatot jelentett a hidmiithely szdmara. Minden szerkezeti
elemet igen nagy pontossidggal kellett eléallitani, amit a hegesztéssel
jéré zsugorodasok és alakvéltozdsok megnehezitettek. Az azonos, illetve
hasonlé kialakitasl szerkezeti elemek viszonylag magas el6fordulési
széma kézenfekvivé — és gazdasdgossa — tette kiilonféle célszerii mere-
vité és forgatd készillékek és berendezések gyértésat és hasznélatét. Az
Oveket — illetve azok szerelés egységeit — egy 22 m hosszd alito-
forgatd késziilékben allitottak dssze. Erdekességként meg kell emliteni,
hogy az 6vrudak elemeinek illeszt-varratait is a viszonylag nagy vas-
tagségi méretekre valo tekintettel fedettivii automata eljaréssal hegesz-
tették meg. A réacsrudak és oszlopok hasonld6 mddon a gyartasuknak
legmegfelel6bben kialakitott berendezésekben késziiltek el. A kereszt-
tartok tomor gerinclemezes tartok. A fels Ovre hegesztett kengyeles
horgony-elemek révén a vasbeton pdyaemezzel egylttdolgoz6 szerke-
zetet alkotnak. Elss |épésként a felst dvlemez fogait hegesztették fel,
majd dsszedllitas és flizés utan fedettivii automata eljéréssal elkészitet-
ték a nyakvarratokat. A szélrécs rudjait dsszeforditott U acélokbdl CO,
védigazas automatahegesztéssel gyartottak.

A fétartd egyes Ovszakaszait a gyartas egyszeriisitése érdekében
egyenesre készitették. A kivant tulemelést a kifektetéskor a récsrudak
segitségével, az 6vek rugalmas meghajlitasa Utjan adték meg. A kifekte-
tést kell6 tfedésekkel hdrom szakaszban hajtotték végre. A gyari kifek-
tetés alkalméval a récsrudakat és az oszlopokat Ossze kellett furni az
ovrudakkal. E feladatot igen kényessé tette az a korilmény, hogy az
ovrudak helyszini illesztését hegesztéssel tervezték, igy azok végleges
helyzete nem volt biztosithatd. A megoldés érdekében kisérleteket vé-
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geztek, amelyek alapjan arra lehetett kovetkeztetni, hogy a helyszini 6v-
illesztés kb. 3 mm zsugorodassal fog jarni. A feltételezés helyességét a
helyszini tapasztalatok igazoltak, egyetlen csavarlyukat sem kellett
uténfarni és atilemelés alig tért el atervezettsl.

A szerkezet gyartasénak szinte legkényesebb része az 6vrudak
helyszini illesztése volt. A megfelel§ technolGgia megtaldlésa végett
igen sok kisérletet végeztek, s végll is az illesztést a kdvetkezé médon
készitették el. A csatlakoz6 dvrudakat tervszerinti helyzetbe hozva biz-
tositottdk, majd a felss ablakon keresztll elhelyezték a két gerinc és az
also dvlemez alététlemezeit, ezutan a kilsé oldalakrdl felraktédk a tom-
pavarratok alapsorait, mégpedig , pozicidban” vagyis a gerincekét fug-
goéleges, az alsd ovét fejfeletti helyzetbe. Az alététlemezeket ezutan
lefaragték, a gyokoket sikra koszorilték, s a minGséget étvilégitassal
ellendrizték. A hib&dk megjavitasa utan kerllt sor az ablak befedésére. E
miivelet elsé |épése az alatétlemezek igen gondos felhegesztése a felss
Ovlemezekre, ezutan behelyezték az 6vlemez folytonosségét biztositd
ablaklemezt és annak egyik varratat 60-70 %-ig elkészitették, mikdzben
a lemezt le kellett szoritani, nehogy a késziilé varrat zsugorodésa fel-
réntsa. Ezutan meghegesztették a mésik varrat két alapsorét. igy mind a
négy Ovelem varrata kdzel azonos stédiumban volt. Ezutan meghatéro-
zott koruljéras irdnyban minden varrathézagba egy-egy sort hiztak a
hézagok teljes feltdltéséig. Ezzel a modszerrel kivantak biztositani, hogy
a varratok zsugorodésa az 6vrud teljes keresztmetszetében nagyjabodl
egyidejtileg kdvetkezzék be. A kapcsolat minéség-ellensrzése utan elké-
szitették a gyéri munka soran a zsugorodés kozel fesziiltségmentes lejét-
szédésa érdekében kihagyott cca 1,0 m nyakvarrat szakaszokat. Egy
illesztés teljes (négy 6v) elkészitése az e célra kuldn betanitott négy he-
geszt6 szakmunkésnak eleinte 6, késsbb 3-4 napig tartott.

A helyszini szerelés munk&k szdmara nemcsak az dvrudak hegesz-
tett illesztése jelentett szokatlan feladatot. A récsrudak, az oszlopok, a
kereszttartok és a szélrécsok bekotéseit feszitett csavar os kapcsolatok-
kal iranyozta el6 a tervezd. A szerkezeti megoldaséban hasonl6, de |é-
nyegesen kisebb taktaharkanyi Takta-hid szerelése biztositott ugyan
tapasztal atokat e kapcsol6 elem alkalmazését illetéen, de elég sok nyi-
tott kérdés maradt, arr6l nem is beszélve, hogy ilyen nagy mennyiségii
csavar meghlzésdt a Takta-hidndl alkalmazott ,kisipari” modszerrel
nem lehetett volna gazdasagosan és a kellé Gtemben megbizhat6an elvé-
gezni. Ezért a kivitelezé részben automatikus, részben pneumatikus
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csavarozogépekkel és bedllitasukhoz szilkséges tenziméterekkel, vala-
mint nyomatékméré kulcsokkal szerelte fel a helyszini részlegét.

A szilkséges csavarmennyiséget nyugati import révén biztositottak.
A mivi &vételre nem volt lehetéség, de az utdlagos hazai ellensrzés
egyenletes, j6 minGséget igazolt, s a munka soran minddssze néhany
hibés csavart taldltak, pedig a szerkezethez 10792 db-ot haszndltak fel.
A sirlodo felliletek érdesitését haromagu égofejjel, Ugynevezett langge-
reblyével végezték. A langkezelés haladasi sebességét 0,5-1,0 m/perc-
ben irdnyoztak el6, ennek tartsa azonban csak bizonyos gyakorlat meg-
szerzése utan sikerlilt. A kezeléshez m*enként &tlagosan 2,5 m® oxigént
és 1 kg dissousgézt hasznéltak fel. Nemcsak a kapcsolodo fel lileteket, de
a csavarokat is el6 kellett késziteni, ami alatt a megtisztitast és a mene-
tek vékony gépzsirozasat kell érteni. Egy-egy csomdpont csavarjainak
meghUzasakor el6szor a csavarképek kdzépen levd csavarjait huzték,
majd ezt kdvetéen a szélsdket. Ennek természetesen célja volt. igy akar-
ték elérni, hogy az illesztends elemek esetleges egyenetlensége a csa
varképen belil kismulhasson és a tapadas a teljes fellleten
|étrejohessen. A meghtizas mértékét a teljes mennyiség 15-20 %-an el-
lendrizték, s minddssze 6-8 darabot taléltak az eléirtndl kisebb mérték-
ben meghlizva. A nyomatékméré kulccsal torténd ellendrzés alkamas az
orsderd meghatérozaséra, de nem ad felvilégositast a tapad6 fellletek
elcsliszassal szembeni ellenalldsanak nagységérdl.

Hatérdllapotot (a csisztatd eré egyenlé az ellendlld erével) feltéte-
lezve felirhatd

P, = uxmxnxP,

ahol:
P. = az ellendllf, illetve az €l cstisztatd erd,
P, = az orsberd,
m = atapado felll et-parok szama,
n = a bekdté csavarok szama,
p =aslrlodési (érdességi) tényezo.

Azonos anyag, orsderd, csavarkép és fellletpér-szam esetén az el-
csisztatd erd kizérdlag a felllet érdességétsl flugg. (Paléstnyomés és
nyirési ellendllas mér csak a kapcsolat tonkremenetele utan Iéphet fel,
mert a csavarorso elvileg kdzpontosan helyezkedik el az 1,0 mm-rel na-
gyobb csavarlyukban.) A sirlédas tényezé nagységa csak a kapcsolat
tonkretételével hatarozhaté meg. Ezért a feszitett csavaros kotések ké-
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szitését szabdlyoz6 2. sz. Kulonleges feltételek” (KF.2) ellenérzé kap-
csolatok készitését rendeli el, mégpedig a jelenleg érvényes KF.2 sze-
rint minden 2000 db csavar utédn 3 db ellendrzé kapcsolatot kell
megvizsgani. A kisérleti kapcsolat kialakitasat, a vizsgalat modjét a
KF.2 korilirja. A tiszaftiredi hid szerelése idején azonban még egy ko-
rabbi el6irds volt hatdlyos. Annak aapjan mindoéssze 5 db ellenérzé
kapcsolatot vizsgaltak. A kapott sirl6dési tényezok értékei alig haladték
meg az el6irt minimumot, amibdl arra lehet kbvetkeztetni, hogy a lang-
gal vald érdesitésnél megbizhatdbb eljérést kellene alkalmazni. Azéta
mér kisérleteztek homokfuvéssal, valamint mechanikai érdesitéssel.

A szerkezet épitése récsos hidaknd ritkdn alkalmazott moédon, sza-
kaszos szereléssel és szakaszos, hosszirdnyl beruhézassal tortént. A
kezds szakaszt a bedllvanyozott jobb parti kisnyilas folott és hidfé mo-
gotti feljaron dlitottédk dssze. Az igy rendelkezésre 816 szerelési palya-
hossz mintegy 60 m-t tett ki. Az elst, 60 m-es szakasz dsszeépitése utén
azt a behiiz6 palyadn mozgo kocsikra helyezték, ugy, hogy a meder feldli
vég a kocsin két kerettel konzolosan tllnyult, a masik véget pedig ellen-
slllyal terhelték meg. Ezt a kéttAmaszi konzolos tartét azutan a meder
felé hizték kétkeretnyi hosszal. A felszabadult szerel6palyan hozzésze-
relték a csatlakozd szerkezetet, majd ismét el6bbre hlizték az egészet, de
el6bb a kocsikat két kerettel hétrébb helyezték. Ezaltal a konzol hosz-
szabb lett, tehdt az ellensily mennyiségét is novelni kellett. Az els6 me-
derpillértdl 60 m tavolsagban segédjarom éplilt, s amikor a szerkezet
vége ideért, kiemelték a konzolvég mintegy 45 cm-es lehajlését, és ko-
csira helyezték. A segédjarom és a pillér kozotti 10 m-es szakaszt mér
korébban behlzopédlyaval hidalték &, amin a szerkezetet a pillérig hiz-
tak elére. A kdvetkezé nyilést is hasonld médon hidalték &, mivel azon-
ban a szerkezet ekkor mér tobbtamaszd konzolos tartdéként dolgozott, az
ellensilly eltavolithaté volt. A harmadik nyilas a hullamtérre esik, ahol a
behlz6 pédlyét a terepre lehetett épiteni. A mintegy 8 m magassag-
kllonbség miatt a pdlyan elmozdul 6 récsos térbeli szerkezettel tamasz-
tottak ald a mederpilléren tllnyul6 szerkezetet. Az athlizéshoz szilkséges
vonoerét kézi meghajtasii csorlével (6 soros csigasor kozvetitésével)
fejtették ki. A behlzas miivelet alatt meg kellett oldani a szerkezet ten-
gelyben tartasat is, ami a hid hosszabbodésaval egyre nehezebbé valt.
Az eltérés a konzolvégen nem egyszer a 10 cm-t is meghaladta, de a
gorgok kiképzése modot adott a haladasi irdny kismérvii megvaltoztaté
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séraés atengelytdl valo kitérések korrigél éséra, végul is a tényleges ten-
gely elegend6 pontossédggal megkozelitette a tervezettet.

A récsos mederhid szamitasand a tervezé annyiban tért el a ha
gyoméanyos modszertél, hogy az esetleges terhek keresztirdnyl reduké
l&shval a szokésos kéttémaszll évitel helyett figyelembe vette a teljes
felszerkezet torzios merevségét s igy a fotarto alatti hatésérték 0,60-ra
adodott. A Tanszék dtal késobb végzett mérések szerint a valéségos
tehereloszlés ennél kedvezétlenebb.

A kereszttartokkal egyuttdolgozd, szegélyborddval merevitett, 22
cm vastag vasbeton palyalemez és burkolatéanak elkésziilte utdn megtar-
tottdk a probaterhelést. Sainos, az idéjérés a méréseket kedvezétlendl
befolyasolta, ezért azok eredményeibél messzemend kovetkeztetéseket
nem lehet levonni, pedig a keresztirdnyu tényleges teherel osztas szami-
tottal valo egybevetése igen kivanatos lett volna. Annyit azért sommé&
san meg lehetett dlapitani, hogy a lehajlasok joval a szamitott értékek
alatt maradtak. A szekrényes szerkezetek mérései értékelhetébben sike-
riltek s igazoljak azt, hogy e szerkezetek lehajldsa nagy csavaro-
merevségik kovetkeztében a teher keresztirdnyl elhelyezkedésértsl
csak csekély mértékben fligg.

Az 1965 mérciusdban megkezdett munka 1967 janiusiban fejezs-
dott be, de a hidat mér januarban atadték a forgalom részére.

A hid épitése nem mindenben folyt olyan egyszeriien és zokkend-
mentesen, mint ahogy az a vazlatos ismertetés alapjan feltételezhets. A
szerkezeti elemek helyszini kirakésanal — 1965-66 telén — az egyik felss
Ovrad megsériilt. A belss csomolemezt erés Utés érhette, mert az de-
formalddott és berepedt. Ennek ellenére a ridrészt beszerelték! A repe-
dés megjavitédsahoz a beszerelés utan lattak hozza, arid fels 6vlemezét
eltavolitottédk, a csomdlemezt kiegyengették, a repedést kifaragték és
behegesztették. A dolgot azonban nem lehetett titokban tartani és az
épittetd kozel sem volt olyan nyugodt, mint a kivitelez. A sériilés és a
javitads korllmeényeinek tisztézasara helyszini szemlét rendelt el, és a
vizsgalatba az Utligyi Kutatd Intézet Hidosztélyét is bevonta. A sériilt
lemez alsd sarkaibdl prébét vettek, majd megvizsgéltak. Széllités és
Oregbitett dlapotban 1-1 Utéprobét végeztek. A fajlagos Utdmunka az
eléirt 3,5 mkp/cm? helyett 0,9, illetve 0,7 mkp/cm? volt. A kedvezétlen
eredmény alapjdn a KPM tovabbi vizsgalatok végzését rendelte el.
Ezek céljara a sériilt lemezbdl egy nagyobb, és 6t masik csomélemez
also sarkaibol 2-2 kisebb darabot végtak le, amikbol ugyancsak széllitési
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és Oregbitett &llapotban Utéprobakat, tovabba szakitoprobdkat végeztek,
ellendrizték a vegyi Osszetételt és a szOvetszerkezetet is megvizsgélték.

A vegyelemzés és a szakitdvizsgalat altaldban kielégité eredmény-
nyel jart, s6t a széllitasi dlapoti Charpy-probak eredményel is — egy
lemez kivételével — elfogadhatd értékeket adtak. Nem igy azonban az
Oregbitett Utéprobak! Minden lemez atmeneti hémérséklete magasabb-
nak mutatkozott az el8irt +20°C fokndl. Az Uigy vége az lett, hogy a sé-
rult csomolemezt kibontottak a szerkezetbdl és j6 mingségii lemezbdl
Ujat épitettek be.

A letenyei Mura-hid Ujjaépitése

A régi Mura-hidat, amely hdrom darab kéttamasz( asopalyas,
szegmens alaku racsos szerkezetbdl allott, 1912-13-ban épitették, majd
1941-ben felrobbantottak a k6zépss és a bal parti nyildsok szerkezete-
it, majd késsbb a roncsok felett, teméntelen fa felhasznéldsaval ideigle-
nes hidat készitettek. A negyvenes évek végén megromlott magyar-
jugoszlav viszony kdvetkeztében a provizoriumot a forgalom eldl elzér-
tak, sét a pélyat felszedték, késsbb 1951-ben a még ép jobb parti szer-
kezetet is felrobbantotték. A vendéghid benthagyott faanyagét az
arvizek elhordtak.

A nemzetkozi helyezet normalizél6dasa utan téargyaldsok kezddd-
tek a roncsok kiemelése és a hid Ujjéépitése érdekében. A megallapod&
sok értelmében aroncsemelési, az alépitményi, a szerelési és a vasbeton
paya-épitési munkékat jugoszlav, a tervezés és a gyéartdsi munkékat
magyar vallalatok végezték.

A tervdokumentéciot az Ut- Vas(ttervezé Vallalat Hidirodaja 1960-
ban elkészitette, s azt mindkét fél jovahagyta. A tervezést kdvetden a
kohaszat el6dllitotta A.36.24.S és az A.36.24.12 minéségi el6irdsoknak
megfelelé lemez- ésidomacé okat.

Néhany jellemz$ adat:

Témaszkdzbeosztés: 46,50 + 47,00 + 46,50 m

Szerkezeti hossz: 1455 m
Palyabeosztas: 0,50 + 7,50 + 0,50 m
Szerkezeti rendszer: Vashbeton palyéava egydtt-

dolgoztatott tobbtamaszu folytatdla-
gos, hegesztett, gerinclemezes acél
gerendatartd, also szélracesal, a tama-
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szok felett gerinclemezes kereszttar-
tokkal és nyilésonként 3-3 réacsos ke-
resztkotéssel. A helyszini illesztések
szegecsel ve késziiltek.

Fétartok szama: 4db

Pélyalemez vastagsaga: 22 cm

A szerkezet szinte teljesen hagyomanyos, aminek az oka az, hogy a
gyartast és a szerelést egyarant komplikéacio mentesen kivantak megol-
dani. A gyértéssal megbizott Ganz-MAVAG hidgyéara azonban felké-
szilletlentl és szervezetlenll fogott a gyartdshoz, amibél azutdn a
legkulénbdzébb bonyodalmak szérmaztak. Az elsy szakasz gyartaséra
durva mérethibak és a hegesztett szerkezeti elemek nagymérvii defor-
mécidja volt a jellemzé. Hogy csak mast ne emlitsek, az illesztések és
bekdtések furatainak 30%-at Ujrakellett farni. Kulén tanulmanyt |ehetne
irni a helytelentl kivitelezett hegesztésekrél. A gyér akkoriban szerelte
fel a hidmithelyt automatahegeszt6 gépekkel, de nem gondoskodtak ele-
gendé tapasztalattal rendelkezé irdnyitdkrol, sem megfelel6 képzettségii
hegesztokrél. Csak igy érthetd, hogy stlyos, alig korrigélhat6 hegesztési
hib&k keletkeztek. Nem volt azonban értheté a gyar vezetéségének és
szakembereinek a magatartdsa. A minden kétségen fellili hibékat alig
akarték elismerni, s a javitasokat is szinte ki kellett erészakolni. Mind-
ebbdl természetesen igen sok bonyodalom sz&rmazott, amit stlyosbit a
hid nemzetkozi jellege.

Végul is a szerkezetet leszallitottak. A helyszini szerelés utan a hidat
hossziranyu &ttolassal helyezték atdmaszokra. A pélya betonjanak majd
aszfaltburkolatanak elkészitése utan 1961. december 19-én prébaterhe-
|ést tartottak. A probaterhelés sordn mért lehgjlasok &talaban 10-15%-
kal maradtak el a szamitott értékektsl és a maradd lehajldsok sem érték
el a szabdlyzatban megengedett értékeket.

A jugoszldv-magyar egyuttmiikddéssel készilt hidat a mellék-
|étesitmények elkésziilte utén 1962. februar 26-an forgalomba helyezték.
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A komaromi kozuti felliljaré

Az Ujjéépitett hid helyén egy 1891-92-ben éplilt, ugyancsak két fo-
tartos, sillyesztett palyés récsos csonka szegment alakl acélhid dlott. A
fellljarot 1945-ben, haborls cselekmények kovetkeztében felrobbantot-
ték. Emiatt a felszerkezet hasznavehetetlenné valt, a két hidfé csupan
megrongal édott.

A hid 1945-ben tortént felrobbantasa utan a forgalom igénye miatt
provizorium készilt ugyancsak | vastarts fagerendés szerkezettel,
amely a két kijavitott hidfén kivul a vaganyok kozt elhelyezett harom
oszlopsorra tAmaszkodott. A provizérium elégtelen teherbirdsa, tovabba
a vasitforgalmat zavar6 kozbeess aétamasztdsok miatt csakhamar
szilkségesse vélt afellljard végleges megépitése.

Az (jjaépitési munkék tervdokumentéciojanak elkészitésére a KPM
Koziti Hidosztdly az UVATERV-¢et bizta meg. Az UVATERV a meg-
bizasnak eleget téve 1960. szeptember héban benyujtotta a tervdoku-
mentéciot.

A fellljaré egynyilasl, alsopdlyas, récsos fotartds acélszerkezet,
uténfeszitett vb. palyaemezzel.

A hidtengely azonos a régivel és meréleges az alatta elhalad6 vasiti
padyara. (Budapest-Hegyeshalom févonal Komarom allomési szakasza.)

A hid nyilasa 48,41 m, tamaszkdze 49,40 m, a felszerkezet hossza
50,12 m, a hid teljes hossza az alépitményi alapok kozott 56,06 m.

A hid keresztmetszetének teljes szélessége 12,80 m, amelybdl a kor-
|&tok belss éle kozotti hasznos szélesség 12,50 m.

Ez a kodvetkezéképpen tagozadik:

Kocsipdlya 7,0 m, 0,50-0,50 m kerékvets, védésav 0,50-0,50 m szé-
les afétartdig, s azon kivil 1,75-1,75 m széles gyal ogj aro.

A hid vizszintes, a palyaszint magassaga 118,80 m A.f. A szerkezet
also éének (afustvéds szerkezetnek) magassaga 117,80 m A.f. A vasti
irszelvény magassaga 5,80 m.

Az eredeti tervdokumentacié szerint a régi felrobbantott mindkét
hidf6t, miutan azok a kijavitas ellenére sem felelnek meg statikailag, le
kellett volna bontani az alapok felss sikjéig. A régi alapokra vasbeton
tehereloszt6 lemezt terveztek s ezekre éplilt volna afelmené fal.

A kiemelt fold helyére kirakat és a régi falazat bontasébdl szarmazo
betondarabokbdl késziilt javitott héttdltés volt tervezve. A kérakat har-
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madai ban 50-50 cm-es betonba rakott késav szolgalt erésitésil, s ezzel a
felmené fal mogotti kérakatot is be lehetett vonni az erdjétékba A ké-
sébbiek sorén a bontds munkék alatt észleltek hatdsara médositotték az
alépitményi terveket. A Dunafeldli hidfénél arégi hidfé isfelhasznélas-
ra keriilt az 1962. dprilis 17-én kelt miiszaki leiras kiegészités szerint. A
varosi oldal hidféje az eredeti terv kisebb mddositésaval teljesen Ujja
éplilt.

A felszerkezet alakja csonka szegmens, hasonl6 afellljar6 folytata
saban levé Duna-hidhoz. A fétartd tiz-keretes beosztasd, oszlopos r&
csozassal. Fétarté magassaga kdzépen 7304 mm, a végeken 2699 mm az
Ovszelvények kiilss élei kozott mérve. A keretek tavolsiga egymastol
4940 mm. A palyaszerkezet tartoradcsként miikodik, a keretenként elhe-
lyezett kereszttartok egyuttmiikddését hdrom-hérom hossztart6 biztosit-
ja

A vashetonlemezt ezen kivil még két széls hossztartd tdmasztja
aa

Mind a kereszt-, mind a hossztartok egyitt dolgoznak a vasbeton
lemezzel. A pélyaszerkezet vizszintes sikban, merev tarcsaként miiko-
dik. A fotartd alsd dvridjainak megnyllasdbol, a kereszttartokban fellé-
pé tobbletfesziiltség kikliszObolése a szokésos hossztartd-megszakitassal
nem lenne gazdaségos, ezért a két végsd keretben a palyaszerkezetet
Osszekapesolték a fotartd alsd ovével. Ezzel a pdlyaszerkezet részt vesz
afétarto eréjétékdban. A palyalemezben keletkez6 hizast a lemez kébe-
lekkel val6 utnfeszitésével kiiszobolik ki.

A fotartdk alsd 6vének a pélyaszerkezettel valé egyittdolgozéasabdl
tobb elény szarmazott.

1. Alacsonyabb lehetett a szerkezeti magassdg, az er6sebb
hossztartok kedvezébb teherelosztast biztositottek s ezzel a
kereszttartok magasségét csokkenteni |ehetett.

2. A fotartdk alsd 6vének megnylldsdbol a kereszttartokra
nem jutott igénybevétel.

3. Acél-megtakarités volt elérhetd, mert az er6sebb hossztartdk
miatti tobbletsily lényegesen alatta maradt a fétartdk alsd
Ovében és a kereszttartdkban el ért silycsokkenésnek.

4. A péalyaemez egységét nem bontjak meg a padlyamegszaki-
tasok, s ezzel elmaradnak az ezekbd! adddé hiany ossagok.

5. Elényds végul a hegesztett hossztartok faradésa szempont-
jabdl is.
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A lemez vastagsaga 18 cm és 28 db kébellel torténik meg az
uténfeszitése.

A kereszttartok hegesztett gerinclemezes tartok, magassaguk a 2%-
os péyaoldalesésnek megfeleléen véaltozik. Magassdguk a hidtengely-
ben 600 mm, az dviemezek kulss élei kdzott.

A kdzbenss hossztartok ugyancsak hegesztett gerinclemezesek, a
kereszttartokkal azonos a magassdguk. A szélsé hossztartok hengerelt
szelvényiiek.

A vasbeton lemezzel val6 egylttmiikodést a kereszt- és hossztartok
felss dvére hegesztett fogak és kengyelek biztositjak.

A gyalogjéré 10 cm vastag vasbeton lemeze, melyet a szélsé hossz-
tartd és a szegélytartd tamaszt ala A gyalogj&r6 konzolok kiosztasa a
kereszttartokéval azonos.

A kocsipélya burkolata kétrétegii 6sszesen 5 cm vastag, a gyalogja
roké 2 cm vastag ontott aszfalt.

A gyalogjarokat a két szélen 1,0 m magas acélkorlét szegélyezi.

A hid két végén haromszog aaku lemezekbdl készilt dilatécios
szerkezetet alkal maztak.

A csapadék vizet viznyel6k a hid tengelyével parhuzamosan mind-
két oldalon elhelyezett @216 mm gyiijtévezetéken & a hidfok mogotti
aknéba tovabbitjék, ahonnan a csapadék viz vagy a toltésen kialakitott
folyokaba, vagy a vérosi csatornahd 6zatba jut. Tehét a hidpélyara hulld
csapadék nem jut a vasiti pdlyara.

A hid a véros fel6li oldalon fix sarura, a Duna fel6li oldalon pedig
mozgo sarurafekszik fel.

A szerkezet alatt a vaganyok felett flistvéds szerkezet késziilt, amely
egyben a magas feszlltségii villamos vezeték miatt szilkséges védel met
is biztositja.

Anyagminéségek felhaszndl &s szerint:

Fétartd, hossztartok: 36.24.S jelii folytacélbdl.

K ereszttarto: MTA 50 jelti nagyszilardségu acélbol.

Betonacél: A.36.24.12 folytacél.

Feszité kabel ek: 150.50 KBx j. mindségii kulonleges
acél.

Sarudntvények: A.0.60 F acélontvény henger, gomb-
csukl6 C 45. kovacsolt acél.

Beton palyalemez: B 280 jelti

Gyalogjaré lemeze: B 200 jelti
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A szerkezet hegesztett kivitelii, szegecselt helyszini kapcsolatokkal;
helyszini hegesztés csak az also ésfelsd dvrudak illesztésénél.

Az illesztévarratok |. osztalyl tompavarratok, kifogéstalan gyok-
kifaragéssal és utanhegesztéssel késziiltek.

A vasszerkezet szer elése a varos felé es6 feljaron torténik, és behd-
z6 &lvanyon keriil a végleges helyére. Az épités aatt a forgalmat végig
fenn kellett tartani a pdyaudvar felé, a csehszlovékia forgalmat Medve,
illetve Rajka felé terelték el.

A hidépités és a csatlakoz6 feljarok helyredllitdsi munké utén,
1963 juliusdban megtartottédk a probaterhelést. A lehajlast a kdzépss
keresztmetszetben mérték, az a szamitott értéknek mindossze 27,6%-at
érte el. A marad6 alakvaltozas a rugalmas lehajlas alig 1%-at tette ki. A
szerkezet val6sdgos merevsége tehdt [ényegesen nagyobb anndl az ér-
téknél, amellyel az alakvéltozést szdmolték. Nincs azonban adat arra,
hogy e szamitésban a hossz- és kereszttartok alkotta tartéréccsal egyditt-
dolgoztatott feszitett vasbeton lemez hatasé hogyan vették figyelembe.

A probaterhel és utén a hidat, melynek Ujj&épitése 1961 végén kez-
dédott, 1963 augusztusaban Uizembe helyezték.
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A mosonmagyaroévari Lajta-hid

A masodik vildghéboruban felrobbantott, alsopalyas szegmensalakl
récsos hidat a haboru utén kiemelték és megjavitva ismét lizembe he-
lyezték. A ndvekvs forgalom azonban mindinkdbb igényelte egy na-
gyobb teherbirdsi és korszerii pélyabeosztésli szerkezettel vald
kicserélését.

A tervezés feltételekben véarosképi okokbdl felsgpdlyas hidat kivan-
tak. A megkotott palyaszint és az el6irt alsoél magasség altal meghataro-
zott épités magassdg a nyilashoz viszonyitva szokatlanul Kkicsinyre
(£/20) adddott.

A tervezé két vazlattervi valtozatot nyujtott be. Az egyik terv acél-
szerkezetii szekrényes keresztmetszetii szegélybordakkal merevitett vas-
beton lemezre, a mésk olyan takarékireges vasbeton lemezre
vonatkozott, amelynek hizott vasalésat a szerkezet kilséalsd feluletén
elhelyezett, a betonrészekkel egydttdolgoztatott sik acéllemez képezte.
A vézlattervekkel kapcsolatban elég sok kérdés meriilt fel. A megbeszé-
lések soran azutén Ggy létszott, hogy a mésodik varians alkalmasabb a
kidolgozésra. Az elssnél ugyanis szinte megoldhatatlannak |étszott az
acél szegélybordék és a vasbeton lemez elfogadhat6 egylittdolgoztatésa.

A részleteiben kidolgozott terv szerint megépult hid jellemzé ada

tai:
Szabadnyilés: 240m
Tamaszk6z: 26,0m
Szerkezeti hossz: 26,6 m
Péalyabeosztasa: 1,25+8,00+1,25=150m

Szerkezeti rendszer:  Alsd sik acéllemezekkel egyiitt dolgoz-
tatott 6 cellés vasbeton gerenda- tarté

Kereszttartok: 2 db vég-, 1 db kdzbenss kereszttartd

A siklemez mingsége: 52.C (MSZ 6280)

A betonacél minGsége: B.50.35

A beton minésége: B.400

Azért, hogy a cellék zsaluzata visszanyerhet6 legyen, azok felss le-
zérésa el6re gyértott vasbeton elemekkel tortént. Az eléregyértott ele-
mekbdl felul z&t kengyelek nyllnak az atauk megtdmasztott
palyalemez betonjdba.
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A szerkezet kllonleges volta a beruhézét arra késztette, hogy kilsé
szakértok véleményét is kikérje. A terveket és a szdmitést a Tanszék
részletesen megvizsgalta Szakvéleményében hangsilyozta, hogy mivel
a tervezett tarttipussal még nincsenek tapasztalatok és kisérleti ered-
mények, a tervezés soran csak olyan feltétel ezéseket szabad elfogadni,
amelyek nem csokkentik a biztonségot. De feltehet6, hogy a siklemez és
a vasbeton bordék kozétti kapcsolat nem teljesen merev, ezért a bordé
ban repedések keletkezhetnek, amelyek hatasa a kapcsolatra nem tiszté
zott. A szakvélemény végil is nem javasolta a terv szerinti hidnak ilyen
nagy forgamu helyen val6 megépitését. Voltak azonban olyan vélemé-
nyek is, amelyek szerint a szerkezet kielégitéen fog viselkedni.

A vélemények, foként azonban a Tanszék aggélyainak hatésara a
beruhazé elézetes modellkisérlettel kivanta tisztézni a leginkébb kifo-
gasolt kapcsolatok viselkedését. Erre acélra 3 db kisérleti tartot készitte-
tett. A zomok T keresztmetszetii, alul 80, fellil 120 cm széles, kétcellas
vasheton tarté magassaga 35 cm volt, két végss és két kdzbenss kereszt-
tartoval. A teljes hossz 4,70 m, atédmaszktz 4,50 m, az als6 vasalést az 5
mm vastag, MTA 50 mingségti sik acéllemez képezte. Az erre felhe-
gesztett kor- és szalagacél bekotéelemek, valamint haromszdg alaku di-
afragmakkal ellétott, 50 mm magas peremlemez voltak hivatva a B.400
minéségii betonbdl készilt bordékka és fejlemezzel biztositani az
egylttdolgozast.

Két kisérleti tartét az e célra idomacélokbdl készitett tor 6padon
vizsgaltak. A 4,50 m fesztédvolsaggal aldtdmasztott tartét a harmadok-
ban 50 Mp-os hidraulikus sajtokkal terhelték. A tarté és a sajt6 kozé ke-
resztiranyban 2 db 200-as 1 gerendét helyeztek. A terhelést 5-5 Mp-o0s
Iépcsdkben adték a szerkezetre. Az elsj tartond 14, a masodiknal 6 he-
lyen végeztek nyllasmérést. A mérési eredmények értékelhetéségét az
acéllemez kezdeti hullamosséga befolyasolta, ezért a kapott értékeket
csak tajékoztatdnak lehetett tekinteni. A tonkretevé terhelés a 2x20-30
Mp kozoétt volt vérhatd. Az elss tartét 2x40 Mp erével még nem |ehetett
tonkretenni, s b&r ekkor az acéllemez mér plasztikus &l lapotban |ehetett,
a betonrészeken repedés vagy mas kéros elvatozas nem volt tapasztal-
hat6. A sajtokat végul is kdzépre helyezték és az itt kifejtett 80 Mp eré-
vel tették tonkre a tartét. Ekkor a betonban repedések keletkeztek és a
siklemez a tartokdzép kornyékén elvalt a betontdl. A mésodik tartd be-
tonjéban a 2x20 Mp terhelés hatdsara hajszalrepedések mutatkoztak,
amelyek a 2x30 Mp-bdl keletkezé igénybevételre 1-2 mm-re tégultak, s
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a tartd tobb er6t nem vett fel. A terhelések soran mért nyulasokbdl sz&
mitott E*¢ értékek diagramjai mindkét tartondl az 1., illetve I1. fesziiltsé-
gi stddium szerint szémitott acélfesziiltségek altal hatarolt szektorban
helyezkednek el.

A harmadik tartét faraszt6 vizsgalatnak vetették ala Olyan teherel-
rendezés és férasztoeré volt kivanatos, amely a valdségos miitérgy f&
rasztas eréjatékanak megfelelé igénybevételt okoz. A szamitésokkal
meghatérozott 9,0-13,0 Mp kozott valtozd nagységu eré a harmadban, a
hossztengelyhez képest 6 cm-re killpontosan, pontszeriien tamadta a tar-
t6t és abban valtozd nagysagu igénybevételt keltett. A keletkezé igény-
bevétel analég volt a tényleges szerkezet Uzemi terhelésébsl szdmolt
igénybevétellel. A farasztast 2x10° ismétlésig folytattak. A pulzalés elstt
statikus terhelést hajtottak végre 10 Mp-os Iépcsékben emelkeds, 30 Mp
végeértékil, a fent korllirt tAmadéspontd koncentrélt erével és a legna
gyobb igénybevételt helyén mérték a lehgjlést. A statikus terhelést a f&
rasztoterhel és befejezése utan megismétel ték.

A mértékadd keresztmetszetben két lehajlasméré oréaval mért el-
mozdulésok atlagértékei:

P [Mp] n [mm] 1 [mm]
0 0

10 1,22

20 2,89

30 5,48

0 0,66 0
10 1,55
20 322
30 4,96
0 0,04
2x10° ismétlés utan

0 0

10 1,56

20 3,28

30 5,06

0 0,07

A szerkezeten sem a faraszt6 terhelés, sem a statikus terhel és kar os
elvaltozast, repedést nem idézett elé.
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llyen el6zmények mellett kerllt sor a kivitelezésre. A régi hid al-
épitményei kis &alakitassal alkalmassa vatak az Uj felszerkezet hordé
sra. A tervezett hid fesztavét a régiéhez képest a lehetéség hatéréig
megnovelték, hogy ezzel a viszonylag keskeny sikalapok alatt keletkez6
talagjfesziiltség eloszlasat kedvezd értelemben befolyésoljak. Erre azért
volt sziikség, mert az eredeti fesztdv megtartésa esetén aréginé jelents-
sen silyosabb vb. felszerkezet miatt a megengedheténél nagyobb
élfesziiltség keletkezhetett volna

Az acélszerkezet gyartasit és szerelését a Kozati Gépellatd Vallaat
hidas részlegének kellet végrehgjtania. Az dtala dsszedllitott technol 6-
giai utasitas szerint a lemezek leélezésén kivil minden munkét a hely-
szinen kellett elvégezni. A beruhdzé ugyan kifejezte aggdlyat, de
kivitelez6t e szandékétdl eltériteni nem sikerllt. Ennek folyomanyaként
azutan igen sok bonyodalom keletkezett. Az els baj azonban még nem
is az érdemi munkéval, hanem magéval az alapanyaggal volt. Az &vé-
telre felkindlt — egyebekben megfelel6 tulajdonségokkal rendelkezé —
lemezek hulldmossdga az eltiirhet6 mértéket tobbszorésen meghaladta.
A hengermii simitd hengerléssel és a hideg aakitas karos fesziltségei
miatt hokezel éssel igyekezett az anyagot elfogadhatova tenni. Nem sike-
rilt. Uj lemezeket hengereltek, de az elsdknél kisebb szélességgel, mert
az akkoriban elkésziilt U hokezel6 kemence a kivant szélesség (2300
mm) befogadésara nem volt alkalmas.

A megvaltozott lemezméret folytan alemeztervet & kellett dolgozni,
mert a siklemez vastagségi méretének vétoztatését az erétani kovetel-
mények mellett atabla-méretek is determinéltak.

A gyartast a bedllvanyozott nyilasban, kissé megemelt helyzetben
végezték. A technoldgiai utasitds meghatarozta az illesztends éek ki-
alakitasat, megadta a hegesztés sorrendjét, és eldirdnyozta a paramétere-
ket. E paraméterek azonban nem az elgirt elézetes technoldgial probak
eredményel alapjan lettek megdllapitva, mert ezek készitését az lizem
minden siirgetés és hidnyolés ellenére elmulasztotta, hanem a szakiroda-
lom &tal gjanlott értékek alapjan, irdasztal mellett késziltek, s a helyi
viszonyokat sem vizsgdltdk meg kell6 aaposséggal. Sllyosbitotta a
helyzetet az a koriilmény, hogy a vallalat korabban nem végezett még
automatikus hegesztéseket, igy tulajdonképpen gyakorlati tapasztal atok-
kal se nagyon rendel keztek.

Az alapanyagot a tervezés sordn még MTA 50 minéségiinek irték
el6, mire azonban a hengerlésre keriilt a sor, mar j szabvany volt ér-
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vényben. A kihengerelt anyag az 4 MSZ 6280 szerinti 52.C min6ség-
nek felelt meg. Ezzel az anyaggal még egyetlen vallalat sem dolgozott,
tehét tapasztalatért sehova sem lehetett fordulni.

llyen el6zmények utan érthets, hogy az alatétlemezes tompak 6tések
rontgenfel vételei szazndl tobb, foként repedési hibat mutattak ki. Ezek
javitgatasa végll azt eredményezte, hogy a 8600x26600 mm feluleti
lemez elképzel hetetlendl hulldmossa valt, aminek megkisérelt hokezel é-
ses egyengetése csak Ujabb hulldmosodést okozott.

Kozben az elmulasztott technolgiai probak pétlésaként a mér 0sz-
szehegesztett lemezek hegesztését is magukban foglald vagas hulladé-
kaibdl az UKI-ban csiszolatokat készitettek és a kifutdlemezekbdl
kivégott probatesteket is megvizsgdtak. A keménység mérések eredmé-
nyei még elfogadhatok voltak, az ltévizsgalattal azonban mér kedve-
z6tlen eredmény szlletett. Ezért elrendelték, hogy a lemezbdl egy, a
rontgenezés dltal hibétlannak minésitett varratl helyérél kivégott darab-
bal tovébbi vizsgdatokat kell végezni. E varrat anyaganak (extrapoldlt)
atmeneti hémérséklete +50°C-ra adodott. A mechanikai vizsgélatok
eredményel azonban kielégitok voltak, st az alapanyag vizsgdlata azt
mutatta, hogy az az 52.D minéségi fokozatnak is megfelel. Ekkor elha-
tarozték, hogy alemez étvételét valamennyi hossz- és keresztvarrat ron-
csol &sos megvizsgaldsénak eredményétdl teszik figgove.

Az eredetileg négyre tervezett hosszillesztések szdma a mar el 6adott
hengermiivi okok miatt 6tre véltozott s ezen felll négy keresztiranyl
varrat késziilt. A vizsgalathoz még — a mar kivett egy lemezkén feltl —
nyolc darab 100-150 mm hasznos méretii lemezkét vagtak ki. A vizsgé
lat igen tanulségos volt, de eredményel meghidsitottédk az atvételt. A
lemezt szét kellett darabolni, a hegesztett kitéseket a hézonakkal egyutt
kivagtak.

A szétdarabolt lemezeket a gyar budapesti telepére széllitottdk, ahol
simitéhengerlés utén szallithatd méretii tabldkba Gjbol Gsszehegesztet-
ték. Ezek a gyari illesztések, most mar kikisérletezett paraméterekkel,
poralatti automatikus hegesztéssel késziltek, kétoldali kivitelben. A
szétdarabol s miatt csokkent szélességet egy Ujabb lemezcsik betoldasa
révén egészitették ki a terv szerinti méretre. A helyszini illesztések —
ugyancsak elegendd elézetes préba dtal meghatérozott médon — kézi
ivhegesztéssel késziiltek. El6szOr a hosszirdnyl varratok fejfeletti alap-
sora készilt réklépésben, majd a takard sorok. E miivelethez Oerlicon
Overcord EV-2 jelti elektrodédt haszndltak. Ezt kdvette a gyok gondos
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kifaragésa és a varrathézagok kitoltése EB-1 jelii elektrodaval. Ugy a
fejfeletti, mint a felsd varratrészt kdzéptsl indulva, kifelé haladdan rék-
Iépéshen hegesztették. S hogy gondosan megtervezett és lelkiismerete-
sen végrehgjtott munkaval mit lehet elérni, azt a gyartast ellenérzé
technolégial és rontgen vizsgdlatok tanUsitotték: a hibaszézalék messze
a sokévi &lag aatt maradt.

gy mér nem volt akadalya a bekotéelemek felhegesztésének, a vas-
betonszerkezetek elkészitésének, dtaldban a mitérgy teljes befejezésé-
nek. Hib&k, sajnos, e munka&k soran is adddtak. Az allvany leer esztését,
példaul, az ékparok rosszul megvéasztott sorrendii meglazitédsaval akar-
ték végrehajtani. Nem ment, mert a nyilés belsé harmadéban levs a&
tamasztasok ékei Ugy beszorultak, hogy azok legfeljebb csak kiégetéssel
lettek volna eltavolithatok, amihez a beruhdzo természetesen nem jarult
hozza Nem maradt més megoldés hétra, mint az ékek visszaiitése és a
helyes sorrendben valé (jbdli leeresztése. A rossz modszer miatt beko-
vetkezett alakvaltozast, persze nem sikeriilt kiemelni, a kozbenss, befe-
sziilt ékek meglazitésahoz emel6 berendezéseket kellett igénybe venni.

Ennyi viszontagsdg utan 1968 nyarén elérkezett a probaterhelés
napja. A miivelet végrehajtdsdval megbizott kutatéintézet, amely a tar-
tokisérleteket is végezte, statikus és dinamikus terhelést javasolt alakval-
tozés méréssel gsszekotve.

A statikusterhelést 16,2 Mp étlagsulya tehergépkocsikkal allitottak
€l négy teherdllasban.

Hérom &ll&sban 2-2 tehergépkocsi az egyik kiemelt szegély mellett,
majd tengelyben s végil a masik szegély mentén &lt fel, mikézben
lehajlésméré miiszerek a kozépkeresztmetszet és a tdmaszkozeli ke-
resztmetszet elmozdulésait mérték. Ez utébbiak célja a neoprén saruk
Osszenyombdasdnak meghatérozasa volt. Itt a hidfé stillyedését Wild N-
11l szintez6 miiszerrel ellenérizték. A nyulasokat 30 helyen felragasztott
nyUldsmérd bélyegek segitségével regisztraltak.

Az excentrikus teherdllésok lehajlasi értékei azt mutatték, hogy a
keresztirany( egylttdolgozas kedvezé, a kozépkeresztmetszet elfordul &
sa csekély. E terhek hataséra maradd alakvéaltozés nem keletkezett, ami
részben azzal is magyarazhat6, hogy a probaterhel és el6tt néhany nappal
— bér a hid még nem volt megnyitva— igen stlyos jarmiivekbdl @16 osz-
lopok haladtak &t rajta. Az atvonulas utén a befolyasi oldalon a lemez
oldalén hajszélrepedések jelentkeztek.
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A totdlisterhelést 12 db 6sszesen 194 Mp stlyu tehergépkocsi adta.
Ezen teherpréba hatéséra a befolyési oldali repedések megnyiltak, s a
mésik oldalon is felléptek. Ures allasban ismét zartak. A mért lehajlas
36%-kal volt nagyobb, mint az ép betonkeresztmetszet feltételezésével
szémitott érték. Ha azonban a lehajlasszamitasnal eltériink a Szabélyzat
el6irdsatdl s csak a nyomott betont vesszik figyelembe, az igy kaphaté
érték mintegy 20 %-kal nagyobb a mértnél.

A nylldsmérési eredmények szorésa nagy, az étlagérték megbizha
tosdga csekély.

A statikus terhelés utan dinamikus terhelési sorozat kovetkezett. A
hidon kiilonbdzé sebességekkel &tfutd tehergépkocsik dtal keltett dina-
mikus fesziiltségeket nyllasméré bélyeg segitségével regisztralték és
ugyanezen a helyen felszerelt elektromos elmozdulésérzékelé- és egy
direktiroval, felrajzoltdk a dinamikus lehajlasok diagramjét. A kapott
nyulas- és lehajlasdiagramok karakteriiknél fogva alkalmasnak latsza-
nak arra, hogy belélik a statikus terhelés lehajldsahoz és nyulasdhoz
képest kimutathaté alakvaltozési tobbletbsl valamilyenfajta, dinamikus
faktor-szeri mennyiség szdmszeriien levezethetd legyen. Tekintettel
azonban arra, hogy ilyen mérés még viszonylag kevés volt, és azok
mindig csak egy-egy pontra vonatkoztak, a szamszerti értékek elegends
mérési tapasztalat és kontroll hijaval nem tekintheték kifogéstalannak.
Ezen tdlmenden az itt és néhdny més helyen végzett ilyen mérések
eredményel nem egyeznek més intézmeények hasonlé céll, de mas méd-
szerti méréseibil levonhat6 kovetkeztetésekkel.

A vizsgdlt hidszerkezetre a Szabélyzat szerint 1,21 dinamikus té-
nyezé szédmithatd. Az 5-65 km/dra sebességgel athalad6 gépkocsiknak a
nyllads- és lehajldsdiagramokbdl levezetheté dinamikus tobbletértékei
1,2-1,6 kozétt véltoznak, de az azonos sebességekhez is nagy szorast
mutaté mennyiségek tartoznak, s a dinamikus értékek nagységrendi val-
tozésa nem konform a sebességek nagységrendi valtozdsaval, torvény-
szeriiséget megdllapitani nem lehet. S ha arra gondolunk, hogy a két,
idedlisnak egydltalan nem mondhat6 rezgé rendszer, marmint a hid és a
tehergépkocsi, egymésra hatésa, pontosabban egymasra haté gerjesztd
és csillapitd hatdsa szdmtalan zavar6 tényezé (a résztémegek ismeretien
elosztasa, palyaegyenetlenség, sebesség- és irdnyvatozés, centrifugdis
hatés, stb.) folytan csak igen durvan adhaté meg, arra kovetkeztetésre
kell jutnunk, hogy e modszerekkel egyel6re csak a jelenségek regisztré
l&séra szoritkozhatunk, de azok kiértékelésére és torvényszeriiségeik
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felismerésére majd csak sok Ujabb mérés adatainak ismeretében vélal-
kozhatunk.

A sokat vitatott szerkezet tehét végul is elkészilt és a malt 6sz dta
forgalomban van, természetesen gondos felligyelet alatt al. Eddig, a
mér emlitett repedéseken kiviil ké&ros jelenséget nem tapasztaltak, de hét
a szerkezet még nagyon fiatal.

A bodonhelyi Raba-hid

A régi egyjarati vasbeton gerendahidat, melynek tamaszkoz-
beosztésa: 22,0+29,0+22,0 m volt, 1938-ban helyezték tizembe. E hid is
a héborl dldozatava vat. Az Gtvona aldrendelt jellege folytan helyredl-
litasdt més fontosabb épitések érdekében mindig elhalasztottédk. 1965-
ben azutan a kozeli &rpasi Raba-hid korszeriisitése halaszthatatlan
igénnyel jelentkezett. Ez lehetdséget nydjtott arra, hogy a bodonhelyi
hid, mint az arpasinak terel6hidja, végre Ujj&éplljon.

A helyi viszonyok és a vérhaté forgalom szempontjait mérlegelve
egyjératl hid épitése elegendének léatszott, s ebben az esetben a négy
alépitmény kozill csak egynél, amelyet a robbantds nagyon megrongélt,
volt szilkség vizszint alatti munkavégzésre.

Az Ut- Vaslittervezé Véllaat a régi nyilasbeosztéshoz teljesen al-
kalmazkod6 ,C” teherbirést, két fotartds Oszvérszerkezetet tervezett,
ami a korébbi hasonldktdl legfeljebb csak annyiban tért e, hogy a hely-
szini illesztéseket és a bektéseket feszitett csavarozéssal irdnyoztak elé.
Anyagéd MTA 50 mindségben irtak eld, de még a hengerlés el6tt meg-
valtoztattédk az anyagszabvanyt, sigy a szerkezet 52.C jelti anyaghdl ké-
sziilt. A pélyabeosztés korlatok kozott: 0,50 + 3,80 + 0,50 = 4,80 m. A
felszer kezet egyéb tekintetben teljesen hagyoméanyos, s ha épitése koz-
ben minden rendben ment volna, nem isigen lenne mit elmondani réla.

Az aépitmények atalakitasét és az egyéb beton és vasbeton munkéa
kat afeljéro utak korszertisitésével egytt a Hidépitd Vallaat végezte.

Az acélszerkezet gyartésa és szerelése a Kozuti Gépellato Vallaat
feladata volt.

Ez a cég éppen akkoriban készitette a mosonmagyar6véri L ajta-hid
sikacél-lemezét. S, mint ahogyan ott sem, (gy itt sem tartottédk be a K i-
I6nleges feltételek” -nek és a sajat maguk Atal készitett technolgiai uta-
sitdsnak az el6zetes és a gyéartds kozbeni technoldgia prébékra
vonatkozo eldirdsait. A gyértés viszonylag egyszerti feladatot jelentett.
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A fels ovre kézi ivhegesztéssel felerésitették a bekoté elemeket, kdz-
ben elvégezték a 14 mm vastag, 1100 mm magas gerincegysegek tompa
illesztéseit, majd az also dvlemez szegélyvarratét készitették el automata
eljarassal. A 300x40 mm keresztmetszetii alsd 6v ugyanis két db 20
mm-es lemezbdl lett kialakitva, hogy az elémelegités elkerllhets le-
gyen. Hasonl6 mddon késziiltek a felss dvnek a kdzbenss tdmaszok fe-
letti szakaszai. A felsé Ov tobbi szakasza 200x20 mm méretii anyaghbol
van. A gerinclemez és az dvek kozotti kapcsolatot biztositd sarokvarra
tokat fedéporos automatikus ivhegesztéssel készitették. Mivel a két f6-
tartd tdvolsdga minddssze 2,30 m, kézenfekvonek latszott a mintegy
12,0 m hosszU gyartasi egysegek teljes gyéri Osszeszerelése. A kereszt-
tartok, a keresztkotések és az alsO szélrécs tehdt mar a gyarban végleges
bekdtésre kerliltek s ez a széllitas szempontjébdl is kedvezé volt.

Az épitteté nem nyugodott bele abba, hogy a gydr nem készitett
technoldgiai probékat. Végil sikerllt elérni, hogy a szerkezet hulladék
anyagahdl az alkalmazott paraméterekkel el6dllitottak, néhény prébada-
rabot. A sarokvarraton 2 db probatest 6sszesen 8 db varrata kdzul ketté
repedt volt. A repedések jellegzetes melegrepedések, melyek a meg
nem felel6 hegesztés paraméterek kovetkeztében képzédnek. A sarok-
varratos probatestek csiszolatdn végzett keménysegmérések szerint a
20 mm-es dvlemez a sarokvarrat héhatdsdvezetében meg nem engedhe-
t6 mértékben beedz6dott. A mért legnagyobb keménység 370 HV.10. A
prébadarab egyes varratainak hegesztése a kisméretii probadarabot nyil-
vanval6an egyre jobban felmel egitette és az egymas utén készitett varra-
tok egyre jobban eémelegitett alapanyagra késziltek. A
héhatésdvezetekben mért legnagyobb keménység, a négy sarokvarrat
hegesztés sorrendjében: 370, 345, 311 és 275 HV.10. A méasik csiszola-
ton mért keménység gyakorlatilag rendre azonos: 366, 333, 309 és 283
HV.10. A tompavarratos probadarabok vizsgdlatai ataldban kielégité
eredményeket adtak.

A sarokvarratos probatestek kedvezétlen eredményei arra késztették
az épittetét, hogy helyszini vizsgalatokat végeztessen. 1dokdzben azon-
ban a szerkezetet mér dsszeszerelve a helyére hiiztak, sot a vasbeton p&
lyalemezt is elkészitették. A helyszinen, még a szerelés st&diuméban a
miiszaki ellenérzés lebontatott egy feszitett csavaros kereszttartd beko-
tést, mert a hevederlemez megmunka ésa nem egyezett a tervvel. A le-
bontott lemez, de a kereszttartd gerince, valamint a pamlaglemez
felllete nem volt érdesitve! Némi Iangkezelés nyoma (korom) felfedez-
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het6 volt ugyan, de bizonyos, hogy a feltért fellletek nem biztosithattak
a megkovetelt 0,6 mérédszami sirlddési tényezét. Ezutan valamennyi
bekdtést le kellett bontani. A helyzet nagyjdbdl minden helyen ugyan-
olyan volt. Az érdesitést véglll is a helyszinen végezték el, mechanikus
eljarassal éskielégité eredménnyel.

A mér sarukon &l16 hid acéltartdin, kozelebbrdl az alsd 6v nyakvar-
ratén mégneses repedésvizsgalatot végeztek. A szlrdprobaszeriien ki-
jelolt szakaszokon mindenditt jelentkezetek a gyanitott repedések. A
melegrepedések a varrat felszine alatt keletkeznek, ezért szemrevétele-
zéssel nem fedezhetdk fel, a varratot keresztill végva rendszerint radidlis
helyzetii, témlé aaku folytonossagi hiany képet mutat.

Arrdl, hogy a hidszerkezetben keletkezett-e beedzédés vagy sem,
csak roncsolasos vizsgélattal |ehetett meggy6zni. Ennek céljairaaz asd
Ov tamaszkozeli részébdl vagtak ki meghatérozott méretii darabokat,
amelyek vizsgélatdval az UKI mellett a Vasipari Kutatd Intézetet is
megbiztdk és a vizsgdlatok alapjan szakvélemény adésara a Miiszaki
Egyetem Mechanikai Technol6giai Intézetét is felkérték.

A vizsgélat kiterjedt az 6v-szegélyvarrat csiszolatan a heganyagban
és a hohatasdvezetben a keménység mérésére; repedés felderitésére, a
ldngvégas miatti durva hibdk kihegesztése hatésanak elemzésére, a heg-
anyag mechanikal tulajdonsagainak megéllapitdsara. Az alapanyag he-
geszthetéségének ellenérzését a szabvény eléirdsai szerint végezték.
Vizsgalték tovabbé az alapanyag beedz6dési hajlamét és mesterségesen
elGidézett repedések terjedésének feltételeit.

Az eredmények azt mutattdk, hogy a szegélyvarratban
mikrorepedések vannak, a héhatédsdvezetek helyenként beedzédtek. Az
alapanyag magas folyasi szilardsag mellett (or = 38-42 kp/cm?) szenet a
megengedett ardny (0,22 %) felett is (0,23 %), egyéb, a beedzidés
szempontjabol kedvezétlen hatést 6tvozét (Mn, Si) isafelsé hatar kdze-
Iében tartalmazott. A herny6varratos probadarabok & 3,25 és @ 5 mm-
es elektrodakkal készitett varratainak héhatasdvezetében mért kemeény-
ségek a megengedett mértéket meghaladték. A vizsgalatok nagyon sok
szédmszerii és elvi jelentéségii eredményt szolgéltattak, amelyekbdl az a
végkovetkeztetés volt levonhatd, hogy az adott alapanyag csak elémele-
gitve, megfeleléen megvélasztott huzal és bazikus (hochbasisch) fedo-
por alkalmazédsa esetén tekintheté jOl hegeszthetének. Ettél eltérs
technolégia hatéséra az alapanyag a héhatasdvezetben meg nem enged-
hetéen beedzédhet, s a heganyagban, de az alapanyagban is
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mikrorepedéseket tartalmazo, rideg tulajdonsagl zonék keletkezhetnek,
tehét az igy késziilt szerkezet aridegtor és veszélyét hordja magéban.

Az ilyen el6zmények utén dsszehivott bizottsag, amelyben a meg-
bizott szakértokon felll a tervezd, akivitelezd, az épittets és felligyeleti
szerve is képviselve volt, végll is Ugy nyilatkozott, hogy a szerkezet a
rendeltetésszerii hasznélatra nem alkalmas, de megfelel6 atalakitéssal és
ahozzéférheté hibak megjavitasaval azz4 teheto.

Ezek utén atervezé kidolgozta az er sités tervét, amely |ényegében
az alabbiakat irjael6. A sarokvarratok mégneses repedésvizsgalattal fel-
deritett repedéseit el kell tavolitani. Ugyanitt merevit6-lemezt6l merevi-
t6-lemezig nydlé ovszogvasakat kell elhelyezni feszitett csavaros
kotéssel. Ez lenne hivatott a feltehetéen beedz6dbtt h6zongju sarokvar-
ratok szerepét &tvenni. Az alsd 6v hlzott szakaszait pétovvel kell ellatni,
ugyancsak feszitett csavaros kotéssel, majd e hizott szakaszok kettés
Ovlemezét 6sszefogod szegélyvarratait teljesen el kell tévolitani.

Az erésités megtervezéséndl, illetve a pét-dvlemez méretezésénél
kapdra jott az a korilmény, hogy a kdzbenss tamaszok feletti kereszttar-
tok tervezés tévedés folytan gyenge bekdtése épitési igénybevételét
csokkenteni kellett, s ezért a segédjdrmokat nemcsak a behlizéshoz, ha-
nem a betonozéashoz is felhasznalték, holott az eredeti elképzelés szerint
a palyalemez a négytamaszu acéltarton készilt volna. A hdrom nyilas-
kozépi segédjdrom Ugy volt az acélszerkezet ala ékelve, hogy azzal ép-
pen csak érintkezett, tehat csak a betonszerkezetekbdl keletkezhetett
jaromreakcid. A modositott tAmaszelrendezés természetesen a végleges
szerkezet igénybevételeit is modositotta, a tartd-menti fesziiltség elosz-
l&s is megvéltozott. (Természetesen a kivitelezési véltoztatast erdtani
vizsgédlat elézte meg.) Jogga dlapithatja meg bérki, hogy ha a tervezd
mér eredetileg is a kivitelezett tAmaszelrendezéssel iranyozza el6 a be-
tonozast, Ugy gazdasagosabb acél szerkezetet tervezhetett volna. Ez igaz,
de anélkil, hogy filozofani akarnék, azt javaslom, a jelen esetben le-
gyunk fatalisték, s orlljink, hogy a kezdeti , elnézés’ végill is haszonnal
jért. Egyébként még tovabbi tartalék rejtézott abban, hogy a két 1épess-
ben megtervezett tamaszsiillyesztésnek a mésodik |épcsdjét mé&r — éppen
tartal ékbiztosités céljabdl — nem hajtotték végre.

A megtervezett erésités kivitelezése éppen most folyik, a hid azon-
ban mér tobb mint egy évvel ezelétt olyan st&ddiumban volt, hogy ha
nem hibés, Uzembe |ehetett volna helyezni. A megerésitett hid a szami-
tasok szerint az () Kozati Hidszabélyzat ,,C” jelii jarmiiteherre (egyenle-
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tesen megoszl6 nélkul) fog megfelelni, ami a forgalomsiiriiséget és az
egyjératiségot tekintve, megengedhets.

A bodonhelyi Réba-hidndl jelentkezett hegesztési hibak és az ezek
vizsgdlata folytan felderitett alapanyag-tulajdonsagok, illetve az ezek
miatti problémak tulnéttek e kis hid keretein. Ekkor mér gyartottédk a
kisari Tisza-hidat, amelynek szerkezete ugyan tilnyomé részben normél
acélbdl van eldiranyozva; késziilt a tobbségében 52.C-vel tervezett bar-
csi Dréava-hid, és a gyérsovényhazi feszitettcsavaros récsos hid, vala-
mint az 0j gyéri Raba-hid és a Baross téri fellljaro tervei elkésziiltek. E
szerkezetek anyaga is az 52.C. S6t az algy6i Tisza-hid tervein is jofor-
man az utolsd vonalakat huzték ki.

A bodonhelyi szerkezetndl tapasztaltak az épitteték, a tervezék és a
kivitelez6k idegeit egyarant felborzolték. Térgyaldsok kezdédtek, s
folynak még ma is, azt azonban nem lehet elmondani, hogy mér ered-
mények is lennének. A kohészok arra hivatkoznak, hogy az anyag a
szabvény el6irdsainak megfelel, hegeszthetéségét azonban csak megfe-
lel6 technol Ggia alkalmazésa esetére lehet garantélni. A kivitelezék nem
akarjék a megfelel technoldgia alapfeltételeit képezd eldmelegitést be-
vezetni, st az ennek szilkségét felderité elGzetes vizsgalatokat sem
akarjék vélalni. Nincs szerv, amelyik az anyaghoz illé huzalokat és fe-
déporokat tudomanyos alapossdggal megtervezett kisérletsorozattal ki-
valasztand, nincs, amely ilyeneket gyértana vagy importdna Arra
szémitani, hogy az alapanyag problémamentes hegeszthet6ségi feltétele-
it dréga 6tvozék (V; Ni) adagolésaval teremtsék meg, nem lehet, mert
ezt nalunkndl sokkal gazdagabb orszédgok sem teszik, bizonyara azért,
mert a komplikéltabb technoldgia még mindig olcsdbb, mint az aap-
anyag tulajdonségainak javitasa.

Az egész tgy miel6bbi és megfelel rendezése siir get6 feladat var
lamennyi illetékes és érdekelt szerv szaméra, mert a népgazdasédg nem
mondhat le arrdl az igényérél, hogy kivitelezends |1étesitményeibe min-
denkor gazdasdgos acélszerkezetek kerlljenek beépitésre. Olyanok,
amelyek a rgjuk rott szerepet az elére meghatérozott éettartamuk min-
den szakaszaban kell6 biztonsaggal képesek teljesiteni. Ilyen acélszer-
kezetek pedig csak korszerti anyagoknak korszerii technol6giaval valo
péarositasa Utjan dlithatok eld.
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A szabadszallasi Dunavolgyi-fécsatorna-hid

Jdllehet e hid felszerkezete nem acél, Ugy érzem, ismertetése mégis
beilleszkedik e tanulmanyba.

Az Aluminium Kutatasi Tanacs 1948. mgjus 19-én tartott Ulésén el-
hatarozta egy kisérleti jellegli aluminium hid épitését, hogy e fémnek,
mint hidszerkezeti anyagnak viselkedését minden vonatkozasban tanul-
ményozni lehessen. A KPM magééva tette a gondolatot és megbizta a
tervezéssel az Allami Mélyépitéstudomanyi és Tervez | ntézetet, megje-
I6lve a hid helyét is. A tervezési irdnyelveket kilon e célra életre hivott
bizottsag dllitotta dssze.

A szabadsz&las-kerekegyhazi Gt 2+420 km, illetve a jelenleg érvé-
nyes nyilvantartds szerint a kecskemét-kerekegyhéza-szabadszalasi Ut
30+282 km szelvényében a Dunavolgyi fécsatornét — 1944-ben tortént
felrobbantésaig — egy kétnyilasi téglaboltozat hidalta &, majd hborus
provizérium bonyolitotta le aforgalmat.

Az (j hid néhany jellemzé adata:

K eresztezési szoge: o0°

Szabadnyilésa: 12,00 m
Fesztévolsaga: 12,60 m
Szerkezeti hossza: 13,20 m

Palyabeosztasa (korl&ok kozétt): 0,75 + 6,50 + 0,75 = 8,00 m

A fémszerkezet két, tomor gerinclemezes fotartébol, egy, a ten-
gelyben elhelyezett hossztartébdl és 3,00 m-enként beépitett tomdr ge-
rinclemezes kereszttartokbdl all. A fétartok gerinctéavolsaga 6,72 m.

A szerkezeti elemek anyagét a csepeli — akkor még Weiss Manfréd
— gyér készitette. Az alapanyag Fredal JU 2 jelti Dural tipusil nemesitett,
de mesterségesen nem oregitett aluminium 6tvozet.

Az el§irt szil&rdsagi értékek:

Szakitészilardsaga: 34 kp/mm?
Folyas hatar: 0,2%
Marad6 alakvaltozas: 23 kp/mm?
Nyilas (10 d): 10-12 %

Az anyagétvételi vizsgalatok alkalméaval minden prébapélcéra mé-
rémiiszert szereltek, amellyel a 0,2 %-os marad6 aakvaltozés, vagyis a
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folyési hatér megdllapitaséra pontos diagrammot vettek fel. A diagram-
mok a rugalmasségi modulus, az ardnyossagi és a rugalmasségi hatar
megdllapitasarais alkalmasak voltak. Az alabbiakban kozoljik az atve-
telné megall apitott atlagértékeket.
Hengerelt lemezek:

og = 43,8 kp/mm?

oF = 29,3 kp/mm?

610 = 18,4 %

E = 722 Mp/cm?

Préselt profilok:
o5 = 40,8 kp/mm?
oF = 29,2 kp/mm?
610 = 16,3 %
E = 734 Mp/cm?

Szegecsanyag: (nemesitetlen)
og = 27,3 kp/mm?
oF = 24,9 kp/mm?
Tg1s = 19,4 kp/mm2
Tgoo = 18,7 kp/mm2
610 = 7,9 %
E = 685 Mp/cm?

A rugamassigi modulus értékeinek ingadozésa feltiinben magas
volt, a préselt profiloknél, pl. 38 %-ot tett ki. Az 6tvozet vegyi Osszeté-
tele az el6irtat j6l megkozelitette. Farasztasi vizsgalatokat is végeztek.

Ezek eredményei:

n=2x10°  esetén ok = 16 kp/mm?
n=10x10° esetén ok = 12 kp/mm?

Az értékek o, = +1 kp/mm? kezdoértékii |iiktetd szilardsdgok. Lar
posfejit @ 20 mm méretii szegeccsel késziilt kétnyilast kitésen végezett
férasztovizsgdat eredménye:

n=20x10° esetén ok = 8 kp/mm?
mely érték +98 kp/mm? kezddértékii |ktetd szilardsag. Végl is a meg-
engedett feszilltségek:

hlzésra és hajlitasra Geng = 1300 kp/cm?
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kihajlasra A > 70; Okr =712 x 2,4%10° kp/em?
A <70; ok = (1300-11,5 1) kp/cm?
A szegecsekben pedig:

T = 800 kp/cm?
Tp = 1700 kp/cm?

A tervek elkésziilte utan 1949 augusztusaban megkezdsdott a kivi-
telezés.

Az aluminiumszerkezetet a Magyar Vagon és Gépgyar gyéri hid-
mihelye gyartotta A gy&i szegecsek fege nem a hagyomanyos
félgbmbolyt, hanem kapos pogécsa alaku. Ennek oka az, hogy a
félgdmbolyt fe hideg sajtolasdhoz szilkséges eré olyan nagy lett volna
(80-90 Mp), amely mér az alapanyagot is deformélta volna, mig a kipos
fej félekkora er6vel sajtolhato.

A szerelést ugyanaz a gyéar végezte. A helyszini illesztések az erede-
tileg tervezett meleg szdgecselés helyett horganyzott vascsavarokkal
késziiltek, mert a meleg szgecseléssel végzett kisérletek a szerelés ide-
jéig nem jértak kielégité eredménnyel. A szerkezetet a parton, illetve a
feljaron teljesen készre szerelték, még a konnyt palyatéblakat is elhe-
lyezték, majd dlvany nélkil, bebillentve a helyére hlztak, és a sarukra
eresztették.

A pélyaszerkezet a hid egynegyedén merevitett aluminiumlemezbdl
késziilt, a tobbi részen eléregyartott vasbetonlemezeket helyeztek el.
Mig ez utébbi elemek stlya (burkolattal egyiitt) kézel 550 kp/m?, addig
akonnyii palyaszerkezet az aszfaltburkolattal egyitt 160 kp/m?.

A kész fémszerkezet korrdzio elleni védelmének meghatérozéasakor
ugyancsak kisérleti szempontok kertiltek elétérbe, vagyis tobbféle elj&
rast irtak elé. A szerkezet egy része alapkezelés és festés nélkil maradt.
Az aapkezelést a felllet egy részén mechanikai, egy részén viszont ké-
mial (oxidacios) Uton végezték. Az oxidat felllet egy részét mazolés
nélkul hagytak, tobbi részét és a mechanikailag kezelt fellleteket rész-
ben cinkkrométos, részben bauxitvords alapmazzal, majd auminium-
bronz fedémézzal vonték be.

A probaterhelés kozel olyan eredménnyel jart, mint amit egy ha
sonl6 kialakitésl acélszerkezet terhelése adott volna. A mért behajlasi
értékek mintegy 21 %-kal kisebbek a szamitottndl. A marad6 alakvalto-
zé&s a legnagyobb lehajlas 4 %-at tette ki. A kereszttartok a vartndl 1é-
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nyegesen kisebb alakvéltozast mutattak, ami pdlyalemezzel val6 egyditt-
dolgozésra vezethet$ vissza. Erdekes jelenség volt azonban az, hogy
miutén a terhelés a hidrél lement, a hid kdzepe még cca. fél 6raig emel-
kedett, e mozgas végértéke mintegy 0,5 mm.

A probaterhelés utan, 1950. december 23-an a hidat Gizembe helyez-
ték. Az 6t év milva (1956. januar) megtartott idészakos vizsgalat al-
kalmaval a mitérgyat j6 dlapotban taldtak. 1959-ben a horganyzott
vascsavarokat aluminium szegecsekkel véltotték fel. Ezeket a szegecse-
ket egészen szokatlan alaku, ugynevezett ,koldokfe”-jel 1attak el.
Ugyanekkor, mert a hidon rendszeresen kozlekedtek a névleges teherbi-
rést jocskén meghaladd slyud jarmiivek, Gjabb probaterhelést végeztek,
amely |ényegében az elss probaterhelés eredményeit megerdsitette és
megal lapithatd volt, hogy a teherbirdsban Iényeges valtozas nem kovet-
kezett be. Az utolso, 1965-ben tartott vizsgélat sorén a védébevonatok
romlasét éllapitottak meg.

A szabadszallasi mitérgyrdl még el kell mondani, hogy az Eurdpa
ban a harmadik, a vilagon az 6tddik aluminium szerkezetii hid.
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A Kozuti Hidszabalyzat

Neves tudosok egész soranak mélyrehatd munkéssaga nyoman a
mult szdzad mésodik felében a mechanika kifejlesztése révén (j tudo-
ményég keletkezett: a tartok statikja. Ezzel egyidében — szilkségszerii-
en — kifejlédott a tudomanyos anyagvizsgalat, amely a szerkezeti
anyagok mechanikai tulgjdonsdgainak felfedésével lehetéséget biztosi-
tott a tartok méretszamitasdhoz. Ennek folytan a hidépités vilégszerte,
sigy hazénkban is nagy fejlédésnek indult.

Ezt az ivel§ fejl6dést 1891-ben silyosan megzavarta az Eiffel-iroda
atal tervezett monchensteini (Svéjc) 41,0 m nyiléast hid leszakadésa,
mely tizendt haldl os é dozatot kdvetelt és mintegy széz stlyos sebesiilést
okozott. A vizsgélat méretszamitasi és szerkesztés hibakat fedett fel,
s ez atény természetesen felhaborodast valtott ki.

Ezt kdvetéen a vasutak hidvizsgdld osztalyokat dlitottak fel. A
MAV hidvizsgal6 osztdlydt 1892-ben szervezték meg. Feladata volt a
vasszerkezetek lUzembe helyezés elétti tiizetes vizsgdlata és a probater-
helés végrehajtasa, tovabbé a vasszerkezetii miitargyak rendszeres idé-
szakos vizsgélaténak irdnyitasa. Tizenodt évvel késsbb, 1907-ben, mér
miniszteri rendelettel kiadott , Szabalyrendelet” intézkedett a vasiti hi-
dak vasszerkezetének tervezésér6l, méretezésérél, megerésitésérsl és
idészakos vizsgélatérdl.

Az els6 magyarorszagi kozati hidszabalyzat a 33.034/1910. K.M.
szém alatt kiadott , Szabélyrendelet a koziti hidak tervezésérél, forga-
lomba helyezésérsl, probaterhelésérél és idészakos megvizsgélasarol” c.
miniszteri rendelet volt. Ez a szabalyzat kozati hidakat a forgalmi jelen-
t6ség és a teherbiras fliggvényében osztalyok ba sorolja.

lgy elsérendii hidakat az olyan utakon kellett épiteni, amelyeken
g6zekék vagy més, 12 tonnand stlyosabb jarmiivek kdzlekedtek.

Azokon az Utszakaszokon, amelyeken az elébbi terhelés egydtalan
nem vagy csak Kivételesen varhato, vagyis a 6 tonnand stilyosabb jér-
miivek kozlekedése kizartnak nem tekinthetd, mésodrendii hidakat kel-
lett épiteni.

Harmadrendii hidak pedig csak ott voltak épitheték, ahol a 6 ton-
néndl sulyosabb jarmiivek kozlekedése kizartnak volt tekintheto.

Az egyes hidtipusokra tobbféle terhelési modozatot irt el6 a sza
bélyzat, melyek kozll minden hidrész szamitésakor a leheté legkedve-
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z6tlenebb helyzetben azt a terhelési modot kellett felvenni, amely a
vizsgdlt hidrészben a legnagyobb igénybevételt okozta Intézkedett a
szabalyzat a gyalogjérdék és a korléatok terhelésérél, tovabba a szélnyo-
més felvételérél és eldirta, hogy a homérsékletvéltozés okozta erék
megdllapitasdhoz a hémérsékletet —25°C és +45 °C kozott vatozonak
kell feltételezni.

Meg kell jegyezni, hogy a szabdyzat a ma hasznédlatos terminol6-
giatdl eltéréen alkalmazza az igénybevétel kifejezést. Amig az 1910. évi
szabalyzatrdl lesz sz6, annak megfelel6 terminoldgiét hasznalunk.

A szabdyzat a megengedett igénybevételen aapuld szamités elja
rast irjaelé.

Ennek megfeleléen:
*
o,tu*o, <o,

illetve, ha valamely hidrészben a szélnyomashdl sz&rmazé igénybevételt
isfigyelembe veszik
o,to,+to,<0,

de
o, <0850,

Itt
0, = az dlandé6 teherbdl és a hdmérsékletvaltozashol,
oe = az esetleges terhel ésbdl,
o5, = a szélnyomésbdl szarmazd igénybevétel;
p = értéke vasszerkezetekben 1,4
om = az igénybevétel megengedett felss hatéra

A o, értékeit ez a szabdlyzat a kdvetkezékben irta eld:
Folyasztott vasban:

Huzésra, nyomésra (a kihajl sra val6 tekintet nélkil), hajlitésra,
valamint hajlités és hlzas, illetleg hajlitas és nyomas egydlittes

Hataséra 1200 kg/cm?
Nyirasra 950 kg/cm?
A szogecs vagy csavar palastnyomasa

alyuk vetiiletére szamitva 2600 kg/cm?
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Hegesztett (kavart) vasban:

H(izasra stb. 1100 kg/cm?
Nyirasra 850 kg/cm?
Palastnyomésra 2400 kg/cm?
Ontéttvas alkotor észekben:
Nyoméasra 900 kg/cm?
Hajlitasbol szérmazo hizésra 300 kg/cm?
Tisztdn hGzasra igénybevett szerkezeti részekhez ontéttvas nem
hasznélhato.
Acélontvényekben:
Hajlitasra 1200 kg/cm?

Kulon eléirast tartalmazott a szabélyzat a nyomott rudak szilardsa
gi szémitasra. (A monchensteini leszakadt hid ut6lagos méretszamitésai
szerint a nyomott rudak kihajlésaval is bajok voltak.)

igy avashidakon A:110 esetén az igénybevétel hatéra:

Folyasztott vasban (1200 kg/cm? helyett)
o, =1200-551

hegesztett vasban (1200 kg/cm? helyett)
o, =1100-51

A>110 esetén pedig:

Folyasztott vasban: K

_ 71002000 kplem?

Hegesztett vasban: K = M kplcm?

A szabalyzatnak kilon paragrafusa foglalkozik a vasszerkezetii hi-
dak tervezéseinek szabalyaival. ElSirja, hogy a kilonféle nyomott
szerkezeti elemek kihajlds hullamhosszét hogyan kell felvenni; nyitott
hidak esetében hogyan kell a keresztkotések elegendé merevségét iga-
zolni. Meghatérozza a tehervisel¢ és az alérendelt szerkezeteknél hasz-
ndhat6 minimdis méreteket; tovdbba, hogy milyen nyilast
szerkezeteknél szilkséges gordilé sarukat alkalmazni; a tervszerti alak
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felvétele milyen terhelés hatésara kovetkezzék be; szamszerii értéket ad
az esetleges terhelés hatdséra szamitott &hajlés nagységrendjére (igen
szigoru: £/1500), stb.

Ugyancsak kilon fejezet térgyalja a forgalomba helyezés elotti
vizsgélatokat és a prébaterhelést. Majd Ujabb 8 részletezi az id6szakos
vizsgalatok kérdéseit; egy mésik a fenntartast szabdlyozza. A 12. § az
erésitési és forgalomkorldtozas el6irdsokat foglalja magéban, mig az
utol s6 § vegyes intézkedéseket tartal maz.

Mint a fenti vézlatos ismertetéshdl is lathato, az 1910. évi Szabaly-
rendelet szerkeszt6i alapos, korilltekint6, korszerti eldirasokkal biztosi-
tottdk a hazai hidtervezés és hidépités feltételeit. Olyannyira, hogy (j
szabalyzat kiadaséra hosszli ideig, mintegy negyven évig nem kerilt sor.
ld6kdzben ugyan (1935-ben) megjelent egy ,, A kdzdti hidszerkezetekre
vonatkozo ideiglenes feltételek” c. kiadvéany, de ez a f6 el6irasok vo-
natkozasaban nem tért el a szabalyzattdl, hanem korszerti kiegészitése-
ket tartalmazott. igy pl. a budapesti Duna-hidak terhelését kilon
szabalyozta. Bevezeti adinamikus faktor fogalmat, értékét

HEh2t
képlet hatarozza meg.

A megengedett igénybevételek (ugyanolyan terminoldgia, mint az
1910. évi Szabdlyzatban) értékét bizonyos mértékig modositja, illetve az
Uj anyagokra, a carbonacélra és az 6tvozott acélra eléirja a megengedett
igénybevételek értékeit.

Erdekessége ennek az ideiglenes elsirasnak, hogy kiilén tablézat-
ban adta meg a hidszerkezetekhez hasznalhat6 acélféleségek szilardségi
feltételeit, sot ezen tUlmenden a hajlitd és duzzasztd probak értékeit.

A mbdosult pontok alapjan vildgosan 1&tszik, hogy az ideiglenes fel-
tételek szerkeszt6i azokat az eredményeket hasznalték fel, amelyek a
Boréros téri és az 6budai Duna-hidak tervezésének elokészitése és ter-
vezése sorén kerultek felszinre.

A negyvenes években a géperejii kdzlekedés rohamos fejlddésnek
indult, mind mennyiségét, mind a j&rmiifajték stlyait és valtozatossagét
tekintve. Nem kevésbé mélyrehaté fejl6dés ment végbe az anyaggyartés
vonalan és a szamitas eljarasokat alatdmaszté tudomanyos elméletek-
ben. Ez a tény természetesen idészertivé tette Uj hidszabalyzat kidolgo-
z&sét. Erre mégis csak 1950-ben keriilhetett sor. A késedelmet a haborus
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gondok, majd a haboru utani helyredllitasi munkalatok slirgéssége okoz-
tak.

A Magyar Kozlekedés- és Postaiigyi Minisztérium és az Epitéstu-
domanyi Intézet dtal kidolgozott és a 7685/8/1950-1X./2 KPM sz&mmal
kiadott Ideiglenes K6zati Hidszabalyzat mar igen szigoru eléirast tar-
talmaz a tervek felterjesztésére és jovahagyéasara és minden kozati hid
épitésének bejelentés-kotel ezettségére.

A szabdlyzat jelentds részében a régi szabalyrendelettdl eltéré
méretezési elveken épiil fel. Ezeknek az elveknek gyakorlatban valo
kiprébélasét célozta az ideiglenesjelleg.

Az Ideiglenes Szabdlyzat tartalmaban és szerkezetében is |ényege-
sen eltér a régi szabdlyrendelettél. Mig az 1910. évi Szabalyzat mind-
Ossze 44 kisméretii oldal, addig az 1950. évi 127 A/4-esoldal. Az utdbbi
két nagy részre van osztva: az elss, Ugynevezett dtalanos rész hét feje-
zetben a szabalyokat, mig a masodik rész az Ugynevezett Fliggelék a
feltevéseket, az el6irasok elméleti indokolésait, a szerkesztési eldiréso-
kat tartalmazza.

Az Altaldnos rész osztdlyozza a hidakat, majd megadja a palyabe-
osztést, a tervezésre vonatkozo altalanos szabélyokat; az erétani szami-
tasnd alapul veend6 terheléseket és hatasokat. Ez utdbbi részlet kulon
pontban foglalkozik a dinamikus tényezével, melynek értékét a jelenleg
is hasznélatos

5
H=105+

képlettel adja meg és el6irja annak szamitasba veends felss hatérét is.
Az erétani szamitas &ltaldnos elvei kozott leszdgezi, hogy az erétani
szémitést ataldban a rugamas és homogén anyagu tartékra vonatkozé
maodszerekkel kell elvégezni, kivéve, ha a Szabdlyzat masként intézke-
dik vagy, abban az esetben, ha az alkalmazni szdndékolt mas modszer
elméleti, illetve kisérleti alapon igazolt.

A figyelembe veends eréket és hatésokat az aldbbiak szerint csopor-
tositja:

|. Ferok és hatésok:
a)  Allando teher,
b)  Egyenletes homérsékletvaltozés, zsugorodés és, ha a szer-
kezet biztonségéat csokkenti, alassi alakvaltozasis,
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c) A tamaszpontok mozgésanak hatdsa, amennyiben azok a
szerkezet biztonségat csokkentik,

d) Foldnyomés,

e) A vizfelhajtéers ésaviznyomés,

f) A dinamikus tényezével ndvelt mozgéterhelés.

1. Mellékerdk és hatésok (jarulékos erék):
a)  Széteher,
b)  Fékezders,
c)  Egyenlétlen hdmérsékletvaltozas,
d) Korlétrahat6 terhelések,
e) A tdmasznél fellépd sirlodas,
f) Esetleges egyéb mellékerdk (pl. ho-, jégteher).

Az ldeiglenes Szabdlyzat a Szabélyrendelettsl eltéréen —a mai ter-
minolégidnak megfeleléen — definidlja az igénybevétel fogalmét. E sze-
rint: 1génybevétel aatt a belss eré (halitd nyomaték, raders, stb.)
értendd. Ez a szabdlyzat hatér feszliltségen alapulé méretezési eljarast
ir el6. A mértékadd igénybevételt a

Y, =nY, +>Y,

Y, =nY, +2Ya +ZCJYJ

kifejezések nagyobbika adja.
Itt: ny =  ateljes biztonségi tényezo, értéke 1,5
N, =  acsokkentett biztonsagi tényezo, értéke 1,25
Yo = azl. csoportban felsorolt hatésokbdl szdrmazd leg-
kedvezétlenebb igénybevétel
Ym a dinamikus tényezével szorzott mozgéteher

Y ajarulékos er6kbdl szarmazé igénybevétel
G a jarulékos erék egyidejii hataranak val 6sziniiségét
kifejez6 tényezo.

A hatérigénybevétel fogalmét is megadja a Szabdlyzat. E szerint:
hatarigénybevétel az a belss erd, mely a vizsgalt elem teherbirasanak
varhat6 alsd hatéréra jellemzé, vagyis arra, amikor a vizsgalt szerkezeti
rész teherbirasa (hasznélhat6séga) éppen megsziintnek tekintheté (pl.
szakadés, folyés, kihajlas kovetkeztében).
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Az igy definidlt hatérigénybevételek megdllapitasdhoz szilkséges
hatarfesziiltségek értékeit és a hatarigénybevétel kiszamitasanak mad-
jét a kilénbdzé anyagokbdl késziils szerkezetekre vonatkozd részletes
szabalyok tartalmazzak.

Olyan szerkezeti elemeknél, amelyekben a mozgéteher igénybevé-
telt nem okoz, m; helyett n; = 1,8 és n, helyett ny = 1,5 tényezével kell
szamolni. A C; nagységéra is ad szamszerii értékeket a szabalyzat.

A Szabdlyzat négy terhelési osztélyt allapit meg és ezek figyelem-
beveendé mozgo terheit részletesen el6irja

A kovetkezé fejezet alapozasi eldirdsokat ad, mad a vas,
vasheton-, ké- és beton- s végill a fahidszerkezetekre vonatkozo részle-
tes szabalyok kovetkeznek, mig az utolsd fejezet a miiszaki megvizsgé
I&s, probaterhelés, Uzemeltetés, nyilvantartas kérdéseit targyalja

A Szabdlyzat minden vonaon felhasznélja a tudomany fejl6dése-
nek eredményeit, és figyelembe veszi az anyaggyértés vonalan beko-
vetkezett valtozasokat és a korszerii gyértési eljarasokat. igy bevezeti a
gerinclemezes tartdk esetében a gerinclemez horpadés-vizsgalatét, a me-
revitések megfelelésének igazolésat és az dvmerevség bizonyitésat; és
tobbek kozott mér igen részletes el6irasokat ad a hegesztett szerk ezetek
szamitéaséra és szerkesztésére vonatkozoan.

Kulon emlitést érdemel, hogy a szdgecselt tartok szadmitas szabdlyai
kozott utasitést taldlunk arra az esetre, amikor valamely hatésabra valta-
koz6 eléjelii szakaszokbdl 8l és a hatdsok két szélso értéke ellenkezé
el6jelti. Ekkor az abszolut értékre nagyobbat y ndvelé tényezével szo-
rozva kell szamitésba venni, vagyis. ... Y Y1 < Yy

A novels tényezdt A.36.24.12 anyag esetében a

7/:| +03Ya+Ym,min
Y, +Y,

a m,max

kifejezés segitségével kell szamitani.

Nagyobb szilardsagli anyagnal a 0,3 helyett 0,4 szorzd alkalmazan-
do. Ennek ay ndvelé tényezdnek a hegesztett szerkezetek szamitasanél
is szerep jut, amennyiben a varratok méreteit Ugy kell megdllapitani,
hogy a

Ty<y,
(04
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feltétel kieléglljon, itt o az Ugynevezett varrattényezd, mely a mérték-
ado igénybevétel két széls6 értéke kozil az abszollt értékre kisebbnek a
nagyobbhoz val6 ,r" viszonya flggvényében a kildnbdzé anyagokra a
tompavarrat null-kezdésii likteté szildrdsdgéhoz rendelve téblazatbol
vehetd ki.

Nincs helyunk arra, hogy részleteiben ismertessiik az el 6irdsokban
bekdvetkezett valtozésokat, csak arra mutatnank ra, hogy csak a vashi-
dakra vonatkozo6 el6irasok (a Fliggelék idevago részét is ideértve) terje-
delme meghaladja a régi teljes Szabalyrendel etet.

Az Ideiglenes Kozati Hidszabdyzat nem volt hosszu életii. 1956.
mércius 1-én Uj K6zuti Hidszabalyzat |épett hatdlyba, melyet az

Ut-Vasttervezs Véllalat kézremitkddésével a Kozdti Hidszabalyzat
Bizottsag dolgozott ki. Az 1910. évi Szabalyrendelet és az azt kiegészits
1935. évi Ideiglenes Feltételek csak a vasszerkezetii hidak és a vasbeté-
tes betonhidak tervezésére vonatkozdlag ad eléirdsokat. Az 1950. évi
Ideiglenes Kozati Hidszabélyzat ezen tilmensen mér utasitést ad a ké-
és betonszerkezetli és a faszerkezetii hidak tervezésére és épitésére is.
Az 1956. évi Szabalyzat hét kiulon fejezetben foglalkozik a kilonféle
anyagokhdl késziilt szerkezetekkel.

Ezek:

D)  Acélszerkezetek

E) Hegesztett szerkezetekre vonatkozd kilonleges el6irés
F)  Vasbeton szerkezetek

G) Ké-, beton- éstéglaszerkezetek

H)  Faszerkezetek

1) Feszitett betonszerkezetek

K)  Eléregyértott szerkezetek.

A felsorolt fgjezeteken kivil még négy fejezet ad eldirasokat a hidak
tervezésére, geometrigjéra, terhelésére, méretezésére, forgalomba helye-
zésére, Uzemeltetésére és nyilvantartadsara.

A terhelés eléirdsok ismét valtoztak a kordbbihoz képest. Az ers-
tani szamités soran figyelembe veends terhelé erék és mozgésok az (j
szabalyzat szerint két csoportra oszlanak:

1. Allando, illetdleg tartos jellegii terhel 6 erék és mozgasok:
Onstly
Foldnyomas
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Viznyomés
Hémérsékletvaltozés
Téamaszmozgés
Zsugorodés

Lassu alakvaltozas
Feszitderok

2. Esetlegesjellegii terhek:
Hasznos terhek
Szélteher
Sarl6déshdl szédrmaz6 tamaszer6k
Fékez6erok
Jégteher
Jarmiivek Utkozéereje
Epités alatti terhek
Egyéb esetleges terhek

A dinamikus tényez6 azonos az | deiglenes Szabdlyzat adta értékkel.
Ez a szabélyzat is a hatérfesziiltségen alapul6 méretezési eljarést irja
elé.
A mértékadd igénybevétel az
Y, =p(> Y, +n3Y,)

kifejezésnek a szoban forgo tartoelem (keresztmetszet stb.) méretezése
szempontjébdl a legkedvezétienebb értéke. Olyan esetekre pedig, ami-
kor az anyag féradasénak veszélye fennall a mértékadd igénybevételt az

Y, =pr(3 Y, +n3Y,)

képlettel kell szamolni.

Itt: Y, az dlando, illetve tartds jellegii terhelé erékbdl és moz-
gasokbdl a kedvezétlen szérasi tényezo figyelembevéte-
|ével szédmitott igénybevétel

YY. az esetleges jellegii terhekbdl (a hasznos terhet a dina-
mikus tényezdvel kell szorozni) a kedvezétlen szélss ér-
tékkel szamitott igénybevétel

n a biztonségi tényez6, amelynek értéke a figyelembevett
teherfajték szamatdl fiiggéen 1,4, illetve 1,1
p arendeltetés tényezo, értéke 1,1
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% az anyag féradaséra jellemzé szorzo (értéke a vonatkozo
részben szabdlyozva)

Az dlando hatésok mellé rendelt v szOrés tényezd értéke 0,9, illetve
1,1. Az 1956. évi Kozlti Hidszabdlyzat mar oly sok részletes elgirést
tartalmaz, amelyek az elméletben, az anyagvizsgélatban és gyéartéasban,
szerkezetgyértésban, a kivitelezéshen bekdvetkezett fejlédést tikr 6zik,
hogy azok ismertetése e tanulmany szitkk kereteiben nem lehetséges.
Volt azonban néhany hianyossaga ennek a szabalyzatnak. Egyik ilyen,
hogy noha igen széles kzben alkalmazték az egylttdolgozo szerkeze-
teket mér kordbban is, ezek tervezésére, szamitaséra nem adott semmi-
nemii utasitast. Ugyancsak hibaként rohatd fel, hogy a Szabdyzatba
keriiltek olyan el6irasok, amelyek mér a Szabdlyzat elékészité munkak
sorén is elavultak, meghaladottak voltak, mint pl. a hegesztett szerkeze-
tek huzott 6viemezeinek 45° alatti toldasai, vagy gerinclemezek merevi-
tését célz6 kétoldali lemezek egymashoz képest vald eltolésa;
nemklonben a vasbetonszerkezetek @14 mm-nél kisebb betéteinek he-
vederes hegesztett toldésa. De a szabélyzat el nem hallgathaté érdeme
annak a ténynek az eléirasaiban kifejezésre juttatasa, hogy a kozdti hid
az esetek jelentss tobbségében nem 6nallé és dncélu 1étesitmény, hanem
aforgalmi hal6zat szerves része.

Hogy a hegesztett szerkezetek tervezésénél, gyartédsanal és szerelé-
snél a legljabb elméleti és technoldgiai eredmények is felhasznélasra
kerliljenek, a KPM ,Kulonleges feltételek”-et adott ki a hegesztett
szerkezetek gyéartési és szerelési; a feszitett csavaros kapcsolatok kiala-
kitési és a betonkoracél hegesztési munkaival kapcsolatban. Sot, mivel
az Uthdlézat nagy Utemben megkezdett korszeriisitése és természetesen
az ugrasszeriien megndvekedett gépjarmiiforgalom szilkségesse tette az
utak miiszaki jellemzdinek felllvizsgalatdt és modositésat, a kdzuti hi-
dak altaldnos elrendezése és f6 méreteinek meghatérozaséra 1966-ban
»Iranyelvek”-et kellett kiadni.

Mindezek egyértelmiien utaltak arra, hogy az 1956. évi Kozati Hid-
szabalyzat szamos el6irésa a kiadés utan 10 évvel kifejezetten elavult-
nak volt tekintheto.

Az illetékesek eleinte Ugy Vélték, hogy elegends lesz az elavult elé-
irasok helyett Gjakat kiadni, vagyis a Szabdlyzatot részlegesen médosi-
tani, kiegésziteni. Ilyen szellemben készitette el az Utiigyi Kutatd
Intézet a hegesztett szerkezetek tervezésére, gyértaséra, szerelésére vo-
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natkozo eléirés-tervezetet, aminek Ujbdli &dolgozasa szinte a bevezeté-
sevel egyidében elkezdsdott.
Ekozben a KPM Ugy dontdtt, hogy mégis teljesen Uj szabdyzatot ad

ki.

A tervezet kidolgozasit az Ut- Vaslittervezs Véllaat végezte és az
Uj szabdlyzatot e tervezet alapjdn a Kozdti Hidszabélyzat Bizottsag ké-
szitette. A munka kozel harom évig tartott.

Az (j Kozati Hidszabélyzat (KH 1967) szakmal szabvanyként je-
lent meg, 1968. januar 1. napjaval tortén6 kotelez6 alkal mazésha vételét
a 23/1967 (K6zl.Ert.23.) KPM sz. miniszteri utasités rendelte el. A két
kotetre osztott szabdlyzat |. kotete azokat a fejezeteket foglalja magé
ban, amelyek valtozandésdganak val6sziniisége kicsiny.

Ezek:
A) Altalanos el6irasok
B) A méretezés dtaldnos szabdlyai
C) Forgalomba helyezés, miiszaki felligyelet

A B) fejezet foglalkozik az ertani szdmitas soran figyelembe veen-
do terhel er6k és mozgasok részletezésével, melyeket két nagy csoport-
raoszt:

1. Allandé, illetve tart6s jellegii terheld erék és mozgéasok:
Onsly,
Foldnyomas,
Viznyomés,
Egyenletes ho mérsékletvaltozas,
Téamaszmozgés,
Zsugorodés,
Lasst alakvéltozés,
Feszitderdk.

2. Esetlegesjellegii terhel6 erék és mozgéasok:
Hasznos terhek, dinamikus hatas.

A kocsipélya és a jardaterhek az €l6z6 szabdyzathoz képest eléggé
megvaltoztak, s csokkent az osztélyok szdma.

A dinamikus tényez6 szamitési képlete nem valtozott, de maximalis
értékét acéllemezes palyaszerkezet méretezésénél 1,40-ben kell felvenni,
egyéb esetekben véaltozatlanul 1,50.
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A hasznos terhekbdl szdrmazé terhelé erék kdzott szerepel nek:
Fékezs-, inditderd,
Oldalldké erd,
Utkozoers.

Tovébbi esetleges jellegii terhel6 erék és mozgésok:
Szélteher,
Jégteher,
Saruellendllsbdl szarmazd tamaszerék,
Esetleges jellegli hémérsékletvaltozés,
Epités alatti terhek,
Egyéb esetleges terhek.
Az erétani szamités soran igazolni kell, hogy a teljes szerkezet és
annak minden erét dtado eleme
teherbiras,
féradas,
repedéskorl &o0zas,
alékonység és
alakvéltozés
tekintetében az eldirt terhel6 erékre és mozgasokra az el6irt kdvetelmé-
nyeknek megfelel.
E vizsgédlatokhoz a felsorolt terhelé eréket és mozgésokat két cso-
portositasban kell figyelembe venni:
|. csoportosités:
Az d8lando, illetve tartés jellegii terhelé erék és moz-
gasok, tovébba az esetleges jellegii terhelé erdk és
mozgésok kozll a legkedvezotl enebb;
I1. csoportositas:
Az d8lando, illetve tartés jellegii terhelé erék és moz-
gasok, tovabb4 az Osszes esetleges jellegii terheld
erék és mozgasok a valdségban lehetséges legkedve-
z6tlenebb Osszetétel ben.
Az erétani sz&mités egyes vizsgalatai sordn a hasznos tehernek
Uzemi értékeit kell venni.
Ezek:
Az ,A” terhelési osztdlyban a jarmii (80 Mp) 0,4-szerese,
vagy a, B” terhelési osztdlyhoz tartozd jarmii (40 Mp)

130



A Ko6zuti Hidszabalyzat

0,75-sz0rose, attol fuggéen, hogy a vizsgdt tarto-
elemre nézve melyik kedvezdtlenebb,
a,B" terhelés osztdyban ajarmii (40 Mp) 0,75-sz6rdse,
a,C’" terhelés osztdyban ajarmii (20 Mp) 0,75-sz6rose,
és — aterhelés osztalytdl flggetlenil — a jarmiivel egyidében a
kocsipdlya teljes fellletén elhelyezett 100 kp/m?
egyenletesen megoszl6 teher.

A teherbiréas igazolését az acélszerkezeteknél és az Oszvérszerkeze-
teknél minden esetben; a vasbeton szerkezeteknél és a feszitett beton
szerkezeteknél egyes, a szabdlyzatban részletezett esetekben megenge-
dett fesziiltségek alapjan; a vasbeton és a feszitett betonszerkezetek
mésként nem szabdlyzott eseteiben, tovabba a ké- és beton- valamint a
faszerkezeteknél minden esetben hatérallapot alapjan kell elvégezni.

Ennek megfeleléen a méretezési elv is kétféle. A megengedett fe-
sziiltség aapjén torténé méretezés esetén az dlando és az esetleges ter-
hekbd| keletkezé fesziltségeket szorzd tényezék alkal mazésa nélkil kell
Osszegezni és a megengedett feszliltséggel, 6sszehasonlitani:

0,10 <0y

A haté&réllapot szerinti méretezésnél:
DY, +nY, <Y,

ahol n= 1,2, illetéleg 1,0 az esetleges teherfajtak szdmétol fuggéen. Az
alando terhek tilnyomd arénya esetén azonban az

12x) Y, <Y,

Szembeditls, hogy mindegyik képletbdl hianyzik a p rendeltetés té-
nyez6. Emellett tovabbi eltéréseket is talalunk.

Y nél szorési tényezét nem kell figyelembe venni. Kisnyilasi szer-
kezeteknél az Onsuly hatasa olyan csekély, hogy a szOrési tényezé al-
kalmazésadnak nincs jelentésége, nagy szerkezeteknél viszont igen
csekély a valdsziniisége annak, hogy az élando terhek az egész szerke-
zeten 10%-kal nagyobbak vagy kisebbek lennének az &lagos értéknél.
Ezen kiviil a hatéréllapot szerinti méretezésnek nincs értelme, ha az &l-
landd és esetleges teher torzitd tényezéje tul kdzel esik egyméshoz (pl.
va= 1.1 ésn = 1,2 vagy tobbféle esetleges teher esetén v, = 1,1 ésn =
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1,01), mert ilyen esetben a méretezés csaknem azonos a megengedett
fesziltség alapjan tortén6 méretezéssel.

Az ,n" értékel kisebbek, mint arégi eldiras szerint, ezzel szemben a
méretezés aapjaul szolgdld idedlis esetleges teher a réginek 1,333-
Szorosa.

Az (j szabdlyzat megvaltoztatta az esetleges teher stlyat és geomet-
riai elrendezését is. Az €626 szabdyzat ,A” jelii terhelése 1&tszolag ki-
sebb, mint a kulfoldi eléirdsok szerinti hasonldé osztaly terhelése,
val6jdban, a kilonbdz6 tényezoket figyelembe véve azonban nagyobb.
Kivanatos volt, hogy ez aléatsz6lagos ellentmondas megsziinjék. Kézen-
fekvd, hogy az (j idedlis jarmii geometriai elrendezése és slllya egyez-
zen a KGST ajanlasokkal. Ezen tulmenéen kivénatosnak latszott az
egyes terhelési jarmii slyai 4:2:1 arényét megtartani. gy aakultak ki a
80, 40 és 20 Mp jarmii stlyok, melyek a korébbi eléirasokhoz képest
1,333-szor sulyosabbak, de ezt az eltérést a méretezés képletek megfe-
lel6 megvélasztaséaval ellensilyoztak.

A kocsipdlya méretezésénél figyelembe veends egyenletesen meg-
oszl6 teher nagysdga is 1,333-szoroséra, vagyis 300-r6l 400 kp/m*re
nétt. A jardak terhelésénél azonban a korabbi szigoru és tulzott eléiras-
sal szemben a kocsipalya terheivel egyidejiien csak 100 kp/m? terhet kell
alkalmazni. A jérda, kerékparit és a kiemelt szegélysav sajét szerkezeti
elemeit azonban 500 kp/m? egyenletesen megoszld teherre kell méretez-
ni.

Részletes és behatd elemzéssel kimutattak, hogy a kis nyilasoknal
az Uj j&rmii 60-75 %-o0s hatést okoz és ez az arany 40 m-nél 99 %-ig no-
vekszik. Ezek az értékek csak kéttdmaszu tartok maximalis nyomatékai-
ra és nyirGerGire érvényesek. Nincsen azonban akadalya ilyen
viszonyszdmok meghatérozasanak tobbtdmaszu tartok, illetve gorbe vo-
nall hatésibrék eseteire sem. Az ilyen iranyl vizsgalddasok végered-
ménye nem rosszabb a fentinél, csak a nyilasokra vetitve masként alakul
ki.

A modositésokkal tehédt az Uj szabalyzat megfelel annak a célkiti-
zésnek, hogy a kisnyilasi szerkezetek tulmér etezése megsziinjék, a na-
gyobb tdmaszk6zoknél viszont az Uj igénybevételek csak kis mértékben,
néhény szézalékkal térjenek el arégi szabalyzat szerint szdmitottaktol.

S bér az () szabdlyzat megalkotdsanak nem volt elsidleges célja
gazdasagi megtakaritas elérése, gazdasagossagi vizsgélatokkal kimu-
tatték, hogy foként a kisnyilasl szerkezetek tllméretezettségének meg-
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sziintetése és a jardaterhek csokkentése kedvezéen hat az épités koltsé-
gek alakulésara.

A szabdlyzat mddositésit azonban természetesen elsidlegesen a
korszerii szerkezetek elterjedése és az azokkal kapcsolatos ismeretek
fejlédése tette szilkségessé. E korszerii szerkezetek szamitasa sorén egy-
re tobb nehézséget okozott a hatarigénybevétel aapjan torténs mérete-
zés. Ez az eljads megfelel6 az olyan esetekben, amikor egyszerii
igénybevételekrdl van sz6. Ekkor ugyanis az allandg, illetve az esetleges
jellegii terhek kilonbozé ardnyl torzitasa nem okoz nehézséget, viszont
gazdasagos méretezést tesznek lehet6vé. Az dllandd és esetleges terhek
bérmely ardnya mellett az esetleges terhek ndvekedésére ugyanakkora
tartalék (" biztons&g”) 8l rendelkezésre.

A korszerii hidszerkezetek kialakulasival egyre gyakrabban fordul-
nak elé Osszetett igénybevételek, tovabba olyan esetek, amikor terhel
erék és terhel6 mozgasok egyidejilleg hatnak. llyenkor a mértékadd
igénybevételt kulonféle igénybevételek dsszegezésével kellene eléallita-
ni, ami nem mindig lehetséges, s egyes esetekben a hatérigénybevétel is
csak kisérleti iton lenne megédl lapithatd, ezért a méretezés a hatérdllapot
alapjan nem oldhaté meg. Az ilyen természetii problémak, pl. a hegesz-
tett acélszerkezetek tobbtengelyi fesziltségélapotba keriilhetd varratai-
nak méretezésekor, vagy Oszvérszerkezetek tervezésekor
jelentkeznének. Hasonloképen a masodrendii elmélettel szdmitando
szerkezetek (fligg6hidak, lapos ivek) erétani szamitésat sem lehet hatér-
alapot alapjan elkésziteni, mivel ezekné is aterhel6 erék, és mozgasok
egylttes hatésara ténylegesen fellépé fesziiltségeket kell meghatérozni, s
erre akilonbozé tényezokkel torzitott értékek nem alkal masak.

A hatérdllapot alapjdn méretezett szerkezet minden eleme
ugyanannyiszoros tllterhelést bir el, fliggetlentl az &llando és az esetle-
ges teher ardnyétdl. Ezért szokas ezt a méretezési modot az egyenl biz-
tonség alapjén torténs méretezés eljarésnak is nevezni.

Egyre inkébb tért hodit azonban az az iranyzat, hogy a méretezésnél
szerephez kell jutnia a tonkremenetellel szemben vallalt kock azatnak
is. Nyilvanval6 ugyanis, hogy a jelentésebb szerkezeti elem tonkreme-
netele |ényegesen nagyobb veszélyt jelent, mint egy alarendelt elem t6-
rése. Ebb6l egyenesen kovetkezik, hogy nagyobb veszély esetén csak
kisebb kockézatot szabad vallani, és viszont. Az egyenlé biztonsdg
alapjan alé eljaras azonban nem felel meg ennek az elvnek. De sokkal
inkdbb olyan eljaras, amely a differencidlt megengedett feszlltségek
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rendszerén épil fel. Shaajelenlegi Kozati Hidszabalyzat nem is tikrozi
mindenben ez utdbbi elvet, mégis a megengedett feszliltség alapjan dlo
méretezési eljaras Ujboli bevezetésével az egyes szerkezeti részekben az
esetleges terhek hatésara bekdvetkezheté tllterhelés mértékét az egyenl6
biztonsédghoz képest a vallalhaté kockézatnak megfelelé értelemben
madositja
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épitési és nyilvantartasi okmanyok, valamint a kutat in-
tézeti vizsgélati jegyzokonyvek, tovabba a probaterhelés
jegyzokonyvek felsorolasat mellgzom.
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