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El6sz6

El6sz06 az els6é nyomdai kiadashoz

Pall Gabor 1956-ban a Magyar Tudomanyos Akadémia torténeti
téméju pélyazatéra készitette € a budapesti Duna-hidak monogréfigjat,
amely sok tekintetben azéta is a legrészletesebb dsszefoglal 6 a févaros
ékességel, a Duna-hidak épitéstorténetérdl.

Dr. Gallik Istvan 1941-ben irt, Torténelmi visszapillantds régebbi
Duna-hidjaink épitésére cimii, révidebb [élegzetii tanulmanyat kdvetéen,
Pall Gabor gyijtotte Ossze e6szor Magyarorszagon a budapesti Duna-
hidak irodalmat és irta meg a dunai hidépitések torténetét.

Pall Gabor a palyamiivének benyujtasakor (1956 6szén) kezdé mér-
nokkeént (1956 tavaszan diplomazott) az UVATERV Hidosztdlyan dol-
gozott, Savoly Pal iranyitasa alatt.

Hogy a beadott dolgozatat a palyazat sordn miként értékelték, saj-
nos nem tudjuk, hiszen fél évszazad tavlatébdl ezt nem sikerdilt kideri-
teni, mi tobb, az egyetlen eredeti, pauszra készitett, tusrajz mellékletii
példany is elveszett.

Zsémboki Gébor, a minisztériumi hidosztdly mérnoke, a hidtorténet
lelkes kutatGja, az 1960-as évek elgén kaphatta meg Pall Gabor pélya-
munkgjét, a szerzé szileitél. Felismerte ennek pératlan értékét és az
egész anyagrol fényképmésolatot készitett. Egy példany igy kerlit a
minisztériumi Hidosztalyra, amely mai napig megvan a K ¢zlekedésfej-
lesztési Koordindcios Kozpont Hidosztalyan. Egy masodpél danyt,
Zsdmboki Gébor a Budapest Torténeti MUzeumnak, egyet pedig a
fénykép negativokkal egyltt a K6zlekedési M Uzeumnak gjandékozott.

A Kozlekedési Muzeumba kerlilt példanyhoz juthatott hozza dr.
Gall Imre, és hasznélta fel dsédleges forrasmunkaként a Budapesti Du-
na-hidak cimi kdnyvének elsé kiadasdhoz 1984-ben. Dr. Gall Imre és
Pall Gabor még 1952-ben ismerkedtek meg, ugyanis a szerz6 masod- és
harmadéves egyetemistaként, mint orabéres dolgozott a FOVATERV
Szerkezeti Osztalyan, amelyet akkor dr. Gall Imre iranyitott. A kapcso-
lat nem szakadt meg, s az 1980-as években, amikor dr. Gall Imre a bu-
dapesti Duna-hidakrdl irt konyvén dolgozott, tobbszor voltak levé-
kapcsolatban, és egy alkalommal szeméyesen is taldkoztak Amerikéa-
ban, a kilénb6z6 szakmai kérdések megbeszélése céljébdl, ekkor Pall
Gébor otthondban latta vendégill a neves hidtorténet kutatét.
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Pall Gabor munkajanak kilonleges értékét igazolja, hogy dr. Gall
Imre kdnyvének 2005. évi, masodik, bévitett kiadasa készitésekor is az
6 dolgozatahoz kellett fordulni tobb kérdés e dontése soran.

Mi indokolja a fél évszézados kézirat kiadasat ma? Mindenek el 6tt
részletességét tekintve tovabbra is pératlan ez a munka, a hidtérténet
irant érdekl6dok fontos dokumentuma. A részben nehezen olvashato
hidosztédlyi péddany digitalizaldsakor a mii kiegészitésére tett kisérletek
sorén a padlyamiivet sem a mizeumokban, sem az Akadémién nem tud-
tuk feleni.

A Hidosztélyon 6rzott példanyt Zsdmboki Gabor utan dr. Toth Erné
oérizte, és ajanlotta figyelmébe minden, hidtorténet irant érdekl6donek.
A mii megérzése érdekében mésolatokat készitett, tobbek kozott a Kis-
korosi Kozati Szakgytijteménynek, majd kezdeményezte a kézirat digi-
talizalasat, nyomdai kiadasat. igy elso sorban az 6 érdeme, hogy a tobb
alkalommal majdnem elveszett, étékes és potolhatatlan dolgozatot
most a kedves olvasd a kezében tarthatja.

Dr. Toth Ernétdl ismerhette meg a Danubius jeliggti pdlyamunkat
dr. Domanovszky Sandor is. A Zsamboki-féle masolatbdl hidnyzott a
rendkivil fontos irodalomjegyzék. Ezt dr. Téth Erné szorgalmazaséra,
dr. Domanovszky Sandor (aki évfolyamtérsa volt és vele a 2006-0s bu-
dapesti jubileumi Osszejovetelen taldkozott) kérésére PAll Gébor, sza-
méra rovidesen € is juttatta. Egyattal Pall Gabor megkildte a széveg
toredékes részeit is és szives hozzajérulasét adta a mii kiadasahoz.

A szerkesztéskor, az eredeti miihdz csatolt 15 dbra és 39 képmel-
[éklet kdzlését elhagytuk. Ennek oka, hogy a szerzé illusztrécidi csak
igen tOredékesen és viszonylag rossz mingségben vannak meg, illetve
az dhagyott képek és abrék kozismertek a kordbban mér megjelent ha-
sonl 6 térgyl munkak révén.

A kotet megjelentetésé Sitku Lészl6, a Kozlekedési Koordinacios
K6zpont Hid Ondllé Osztalyanak vezetsje karolta fel, és megteremtette
akonyv ekészitésének feltételeit. A kézirat gépelési munkait Marosvéri
Julianna és Kara Katalin végezte, a lektori teendoket dr. Tréger Herbert
és dr. Téth Erng latta @. A lektorok magyarézatait a labjegyzetek tar-
talmazzak.

Ezittal is kdsz6ném Bodoky Margitnak és a szerz6 évfolyamtarsanak,
dr. Domanovszky Sandornak kivalo fényképeit, amelyek a boritdt diszitik.

Szerkeszto
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Pall Gabor szakmai életrajza

Pall Gabor (Gabriel Pall) 1932. oktdber 6-an sziletett Budapesten.
Kodzépiskolal tanulmanyait Kolozsvarott, Pécsett és Budapesten folytat-
ta 1943 és 1951 kozott. A budapesti R&kdczi Gimnaziumban érettségi-
zett 1951-ben.

Az 1951/52-1955/56 tanévekben az Epitsipari és Kozlekedési Mii-
szaki Egyetem Mérnoki Karén, a hid- és szerkezetépitoi szakon tanult
tovabb és 1956. 4prilis 24-én az Allami Vizsgaztat6 Bizottsag okleveles
mérnodknek nyilvanitotta.

Szakmai tevékenységét a Budapesten az UVATERV Hidosztalyan
kezdte 1956 nyarén, mint tervezé mérnok, Savoly Pal iranyitésa alatt.
Tervezéi munkgjét Bécsben az Ingenieurbiiro Dr.Strobl cégné fol ytat-
ta, ahol tébb ipari ésirodaépllet acélszerkezetének terveit készitette el.

1956 végén Ausztridba kerllt, ahol az osztrék Kozoktatasiigyi Mi-
nisztérium magyar mérnoki oklevelé@ 1957. dprilis 5-én nosztrifikalta.
1957-ben az Amerikai Egyesiilt Allamokban telepedett le. Ott az
University of Pennsylvania-n 1960. februar 4-én “Master of Science”
fokozatot, valamint mechanika és aerodinamika ménoki okleveet szer-
Zett.

1957 és 1960 kozott az Egyesiilt Allamokban tébb mérnoki iroda-
ban dolgozott, mint tervezé mérnok, ahol féleg autopélyak (Interstate
Highway System) és az azokkal kapcsolatos hidak és egyéb mitérgyak
tervezésével és épitésvezetésével foglalkozott.

1960-ban az International Business Machines (IBM) céghez kerlilt,
ahol palyafutasanak els6 harmaddban mérnoki szamitésok e ektronikus
szamitogépekre vald programozasaval és az ezzel kapcsolatos “soft-
ware’ kifglesztésével foglalkozott. Munkéssaganak mésodik harmada-
ban a cég nemzetkzi menedzsmentjébe kerlilt; annak utolso fazisdban
a cég globalis mindségellendrzési és fejlesztési intézetét (IBM Quality
Ingtitute) vezette.

Az IBM cégtél 1989-ben vonult nyugdijba, és mint a Juran Institute
nemzetkdzi mindségugyi tanécsadd cég partnere, foleg az épitdiparon
bellli mingség-ellenérzéssel és fejlesztéssel kapcsolatban végzett ta-
nécsadast és képzést a vilag minden részében.

2004 6ta az amerikai William & Mary Egyetem (Williamsburg,
Virginia) Kozgazdasagi Karanak tagja.
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BEVEZETES

1.

Budapest, mint Magyarorszag févérosa, az orszag politikai, koz-
igazgatasi és gazdasagi kdzpontjais, kbvetkezésképpen tehat annak leg-
fontosabb kozlekedési csombpontja. Mint ilyen, az orszdg gazdasagi
életében |éfontossagul szerepet tolt be. A varos a Duna ké partjan terdl
el, enndé fogva a ké vérosrész — Buda és Pest — kozétt 1ebonyol 6do
forgalom szempontjabol a Duna-hidak felbecsllhetetlen értékiek.

Emellett azonban megéllapithatjuk, hogy a févarosi hidak nemcsak
a forgalom szempontjabol értékesek, hanem esztétikai megjelenésiik-
kel, szerkezeti megoldésai és a varosképbe vald egyontetii és szerencsés
beilleszkedésiikkel is megkllonboztetett figyelmet érdemel nek.

Nem alaptalanul nevezték el Budapestet a Duna kiralynéjének, hid-
jait pedig arajtalevo ékszereknek. A Duna-hidak a maguk szépségével
egyenként is vilaghirre tettek szert, 6sszessegukben pedig jelentés mér-
tékben jarultak hozza fovarosunk képének kialakuldsdhoz. A févaros
maga ugyanis — csupan épitészeti szempontbdl, épitészeti egységeivel,
illetéleg beépitettsegének jellegével — nem nyUjt olyan jellegzetes, vagy
egyseges épitészeti képet, mint azok a nagyvarosok, ahol a torténelmi
fgl6dés nem gétolta, hanem el dsegitette az egységes, klasszikus épité-
szeti jelleg kifejlodését, vagy ahol nagyobb szabasl varosrendezési és
épitészeti koncepciok kerlilhettek kialakitasra és kovetkezetes megval 6
sitasra (Praga, Périzs, Roma). Budapest esetében a torténelmi fejlddés
egydtalan nem volt zavartalan és folyamatos; a varos mai képének ki-
alakuldsdban sem annyira épitészeti szempontok, mint inkabb gazdas&
0i, kdzlekedési és helyi (foldrajzi) adottsagok jatszottak szerepet.

A véroskeép legjellegzetesebb eleme maga a Duna és ezért az azt at-
hidal6 hidak maguk is szerves és fontos akotorészei a varos
architekturdlis képének. Budapest legtdbb épitészeti értékével és kép-
zémivészeti alkotésaval, — st egyes miemlékeivel kilén-kilon is —
igen sok irodalmi mii, szakmunka és tanulmany foglalkozott mar. A
Duna-hidakrdl viszont nemcsak a nagykdzonség, hanem a szakemberek
jelentds része is aranylag csak igen keveset tud. A hidakkal kapcsolat-
ban eddig még nem igen jelent meg olyan sszefoglal 0 ismertetés, vagy
atfogd jellegli munka, amely azoknak igen gazdag multjaval, magas
fokl esztéikgjaval és komoly figyelemre méltd szerkezeti megol dasa-

8



Bevezetés

val foglalkozott volna. Ha voltak is ilyenek, — mint arra a késébbiekben
még részletesebben kitérink — ma mar egy, vagy més szempontbdl
mind kiegészitésre, vagy bévitésre szorulnak.

Pedig hidjaink az el6bb emlitett szempontok alapjan igen magas
foka értékel ésre tarthatnak szamot.

Hidépitési szempontbdl, megoldasuk tokéletességével és szépsé-
gukkel egyarant, vilagszerte elismerést arattak. Szerénytelenség nélkdll
alithatjuk — amit kilénben sok kiilfoldi szakember is elismer — hogy a
kilonb6z6 szempontok alapjén alkotott itéleteket egybevetve, Budapest
a maga hidjaival olyan harmonikus benyomast kelt, hogy ezen az ala-
pon még a legszigorubb birdlat is dismeri elsésegét.

A Duna, Eurdpa egyik legnagyobb folyama, Budapestnédl mér te-
kintélyes szélességii és igy minden egyes Duna-hid épitése igen komoly
mérnoki teljesitményt jelent. A helyi viszonyok azonban egyuttal lehe-
tévéteszik azt is, hogy atervezé mérnokok atartérendszerek és szerke-
zeti formék csaknem valamennyi fajt§at felvonultassak, komoly
méretekkel és esztéikus megjelenéssel. Ez a magyarédzata annak, hogy
a hidak az esztétikai, elméeti és miiszaki megoldasok olyan széles és
impozéns skalgat nyujtjék, amilyet egyetlen més — hidakkal rendelkez6
— eurdpai févarosban, vagy nagyvarosban sem taldunk meg.

Sok esetben még a kilfold is jobban elismerte, komolyabban érté-
kelte ezeket az alkotasokat azoknal, akik a févarosban, kozvetlenil e
hidak mellett éinek. Mig Budapest szdmos épitészeti miialkotésanak
tervezdje és épitéje széles korokben ismert, addig — nem is beszélve
arrdl, hogy a laikusok igen jelentés része a hidakat is épitészek alkota-
sainak tartja— ismeretlenek azok a hidaszok, akiknek munkgja és tudasa
a budapesti Duna-hidakban nyert maradandé kifejezést.

Ennek egyik f6 oka az, hogy a hidépiték sosem tartottak szamot a
hangos elismerésre, mésrészt pedig igen kevés alkalommal kapott nyil-
vanossagot akér az egyes hidak épitése, akér pedig a mar megépllt hi-
dak torténete.

Az egyes Duna-hidak épitésével a maguk idején is részletesebben
csak a szakirodalom foglalkozott. Ennek régebbi fejezetei ma mér
szakemberek szamara sem mindig hozzéférhetdek. Osszefoglalo, atte-
kint6 munkak pedig joforman alig lattak napvilagot.

Gallik Istvan dr. nevéhez fiizodik két, budapesti dunai hidak torté-
netével foglalkozo, igen érdekes és egylttal szakszerii tanulmény, ame-
lyek Osszefoglalasszeriien targyaljdk az eseményeket és érdekesebb
részletkérdéseket. Ezeknek egyike azonban mar térgykorében is korlé-
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tozva volt; azonkivil mindkettére nézve fennall az a hidnyossag, hogy
— miutan 1928-ban, illetéleg 1940-ben jelentek meg — a legljabb idok
leirédsat mér nem tartalmazzak. A févaros hidjainak éppen a legljabb
idokre — az utolso 15 évre — es6 torténete bovelkedik szomoru és nagy-
szeri, de mindenképpen érdekes eseményekben. Erre az idészakra —
nevezetesen all. vildghdborl pusztitasaira, majd pedig az Ujjaépitésre —
vonatkoz6 adatokat dr. Széchy Kéroly kozdlt: ,Magyarorszag kozdti
hidjainak Ujj&épitése” c. tsszedllitdsdban. A munka a szerz6 rendelke-
zésére dl106 Gsszes hivatalos adat alapjan készllt, s éppen ezért igen ér-
tékes Osszefoglalds. Azonban ez is csak a kozuti hidakkal foglalkozik,
és csak az 1948-ig Ujjaépliltekkel.

A vastti hidakkal ismé& més, kilon cikkek és tanulmanyok foglal-
koztak az Ujjéépités idoszakaban, azonban a hidakkal leginkabb egyen-
ként, nem pedig 6sszefoglal ésszeriien.

Ezek alapjén ugy érezzik, hianyt fog potolni egy olyan éttekinté
munka Osszedllitdsa, amely a budapesti Duna-hidak térténetével foglal-
kozik, a legrégibb — tulajdonképpen még alando hid nékili — idoktdl
egészen napjainkig. Budapest dunai hidjai kozil ketté vasiti hid, s mi-
vel ezek hidépitési szempontbdl csakigy, mint forgalmi jelentéséguk-
nél fogva legadbb olyan fontosak, mint a kozati hidak,
Osszedllitasunknak ezekreis ki kell terjednie.

Mindezen meggondolésok alapjan jelen tanulmany cédja toébb
szempontot kell kielégitsen.

Mindenekel6tt attekinté képet kivan nyujtani a budapesti Duna-
hidak megtervezésének és megépitésének korllmenyeirdl, s a velik
széraz miszaki leiras, vagy egyszer(i adathalmaz kozlése, mert ezzel
érdektelen milvet adnank azok kezébe, akiket — bar nem szakemberek —
kozvetlentl érdekel mindaz, ami févarosunk hidjaival kapcsolatban ér-
dekes és emlitésremélto lehet.

Emellett azonban feltélenil szakszerti, hiteles és minden jellemz6
miiszaki adatra kiterjed6 éttekintést szeretnénk a szakemberek — els6
sorban a fiatal hidaszok — szdméra nyUjtani. A mai nemzedék szeret
ugyan olvasni, de nem vesz faradtsdgot maganak nehezebben hozzéf ér-
het6 adatok és leirdsok felkutatdsara. Pedig a févéros hidjainak épitése
korszakonként mindig egybeesett a magyart hidépités egy-egy nagysze-
ri fejezetével, s minden egyes esetben komoly tanulsagokkal és mara-
dand6 értékii tapasztalatokkal szolgadlt nemcsak a hazai, hanem a
kulfoldi hidépitok szamarais.
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Bevezetés

Végil, de nem utolsO sorban, szerény emléket szeretnénk alitani
azoknak a magyar hidészoknak, akiknek — habér egyel6re csak sziik kor-
ben ismert — nevéhez fiizédik Budapest hidjainak felépitése, —all. vilag-
héboru szornyii rombolasai utan pedig azoknak aldozatos Ujjéépitése.

2.

A kovetkezékben kitiizott célnak leginkabb megfelelé beosztasban
igyekeztlink a tanulmany érdemi részét dsszedllitani.

Mivel attekinté torténeti munkérdl van szo, szilkkségesnek tartottuk
a visszapillantast azokra az idékre is, amikor aland6 hid Magyarorsza-
gon a Duna felett még egyatalan nem |é&ezett. Ezzel az idoszakkal,
amelynek tulajdonképpen a Lanchid épitése jelentette a végét, az elsé
fe ezetben foglalkozunk.

A Budapest fejl6désében (j korszakot nyitd Lanchid megépitésével
kezdodik a févarosi Duna-hidak kiépitésének korll-belll egy évszaza-
dig tarto korszaka. Ezt a hosszl idészakot targyalja a kovetkezo fejezet.
A jobb étekinthetoség kedvééert az épités idérendjében egymas utén
kovetkezé hidakkal kilon-kilon foglalkozunk, éspedig megépitésiktol
kezdve egészen a ll. vilaghdborul idészakaig.

A hédboru szomorU fejezetet jelentett a budapesti hidak torténetében
is; a vandd pusztitast kovetd Ujjaépités is a megel6z6 idokhoz képest
merében mas és Ujszerti feladatokat és problémakat hozott magaval.
Ezeket éppen ezért ismé Uj fejezetben foglaltuk dssze: itt a sorrendi
beosztast az Ujjaépités idérendje adja.

A befejez6, fuggelék-részben, amelyet inkabb csak az érdekl6dok-
nek — féleg szakembereknek — szantunk, torténeti és miiszaki vonatko-
zasU, jellemz6 adatok Osszedllitésat adjuk. Egyébkent a tisztan mérnoki
szempontbdl érdekes problémakkal és részletekkel foglalkozd szbveg-
részeket a tanulmany érdemi részeiben is igyekeztiink attekinthetéen
elkiloniteni az altaldnos targyal &stdl.

A szbvegben [ ]-ben hivatkozott szamok az ugyancsak a fliggel ék-
ben taldhat6, a targyra vonatkozd irodalomjegyzék megfelelé sor-
szammal jelzett mivére utalnak.
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|. FEJEZET: AZ ELSO ALLANDO HID EPI-
TESET MEGELOZO IDOK

Minden hid |é&tesitésé — akérhol éplljon is az — végsé fokon mindig
gazdaségi és kozlekedési okok teszik sziikségessé. Egy hid sosem 6ncé-
[0 miitérgy, vagy remekbe szant épitészeti alkotas, hanem olyan épit-
mény, melynek szerkezete lehetéve teszi egy kozlekedési utvonalnak —
kozatnak, vagy vasiti pdlydnak — valamely természeti akadaly, vagy
egy méasik kozlekedési vonal felett val 6 atvezetéseét.

A hidak mar az 6korban is fontos atkel6helyeknédl épultek, s csak
akkor épulhetett meg — a késébbiek folyamén is — egy-egy hid, amikor
létesitését a kozlekedés fejlodése és igénye megindokolta, illetéleg
szilkségessé tette. Természetes és magatol ertet6ds, hogy a fellépé igé-
nyek mellett a hidépités technikgjanak pillanatnyi fejlettsége is befolyéa-
solja az épités modjét és kivitel é.

Igy volt ez ndlunk is, elsésorban a Budat Pesttel dsszekots &llando
dunai hid esetében is. A XIX. szézad kdzepét megel 6z6en — a Lanchi-
dat 1849-ben adtak & a forgalomnak — Magyarorszagon a Duna felett
nem volt &llando hid. Barmilyen hid megépitésének gondolata mér igen
régen és tobbszor is felmerdlt, (miutédn Buda-Pest volt az orszag féva
rosa, az €sé dunai dlandé hid |éesitése leginkabb itt |atszott indokolt-
nak) — mint latni fogjuk, a kulonféle tényezok, nehézségek és nem
utolsé sorban a térténelmi események is mindaddig elodazték a terv
megval Ositasét, amig arra tényleg égetéen és stirgésen szilkség nem |ett
— éppen a XIX. szézad gazdasagi és tarsadalmi fejl 6dése kovetkeztében.

Az dsf alandd dunai hid — a Lanchid — megépitése détt a legfonto-
sabb atkeléhelyeken ideiglenes jellegii hidak bonyolitotték le a partok
kozotti forgalmat. Ezek ismertetésére a késgbbiekben meég visszatériink,
atorténeti hiiség és a teljesség kedvéért azonban szolnunk kell azokrdl a
régebbi idékben épitett hidakrdl is, amelyek a Duna, Kozép-Eurdpa leg-
nagyobb folyama felett, dlando jelleggel kdzdti forgalmat vezettek &.

7

Elsé alland6 hidak a Dunan

A régebbi idokbol két nagy dland6 Duna-hid |&ezésérsl van biztos
tudomésunk: az egyiket aromaiak épitették Orsova alatt az Al-Dunan, a
mésik Regensburgban éplilt a XII. szdzadban. Bizonyos nyomok arra
mutatnak, hogy |é&ezett a ll-111. szazadban egy harmadik — a romaiak
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|. FEJEZET Elsé allandé hidak a Dunan

atal Aquincumndl épitett — Duna-hid is, erre vonatkozdlag azonban
biztos forrésbdl szarmazo6 adatunk nincsen.

A Trajdn hidnak nevezett al-dunai hidat Traianus rémai csaszar
épittette i.u. 194-ben Apollodorus Damascenus romai épitésszel, elsé-
sorban politikai és katonai okokbdl.

Erddly jelentés része ugyanis abban az idében Décia néven romai
provincia volt, s a romai fennhat6sag tart6s biztositasa csak Ugy volt
lehetséges, ha a tartomanyt bekapcsoljak a birodalom vérkeringését biz-
tositd — mai szemmel is elismerten tokéletes — hadiut-hal 6zatba, illeto-
leg ha azt hdboru esetére kdnnyen elérhetévé teszik, a légiok és a
hirkdzlés szdméra. Traianus éppen azért épittette a mai Orsova aatt az
alland6 Duna-hidat, hogy Déacidt Mysian (a mai Szerbia) keresztll, ré-
vid uton kozel ithesse meg.

Traianus hidja egyes forrésok szerint 20, masok szerint pedig 23
faboltozatbol al6 szerkezet volt. A boltozatok terméskobdl és égetett
téglabal rakott pilléreken nyugodtak. A hid hosszat Marsigli, aki 1726-
ban jart a helyszinen, 443 dlre, azaz kereken 810 méerreteszi és kozli,
hogy alacsony vizéllasndl a pillérek maradvanyai még felismerheték
voltak: elhelyezkedésiiket a viz trvénylése érultad.

A hidat egyébként Traianus utdda, Hadrianus csaszar — val6sziniileg
a barbarok betdrésésl valo fdemében — a boltozatok Iehordasaval és a
pillérek felsé részének lebontasaval tonkretétette. A hidrdl tobb leirés
maradt fenn, azonban ezek — mint mér ébb is lathattuk — nem minden-
ben egyezdek. Valoszinii, hogy Traianus diadaloszlopan is ennek a hid-
nak a képe l&thato, s ezen az alapon tobben is megprébatak a szerkezetet
rekonstrudlni, azonban szintén nem minden €lentmondas né kdl.

A masik, régi idokbsl ismert dlandé dunai hid a bajororszagi
Regensburg és Stadtamhof kozott kotdtte dssze a folyo két partjét. A
hidat 1135-1147 kozdtt, tehat tizenkét év alatt épitették.

A szerkezet teljesen kébdl épllt, és 16 pilléren nyugvo 15 boltozat-
bdl dlott. A hid teljes hossza 347 méter, szé essége pedig 8 méter volt.

A Duna még joval (mintegy 150 km-rel) Regensburg felett is ha-
jézhato, azonban a régi kéhid miatt a megszakitas nékuli haj6forgalom
egészen a legutobbi idokig nem volt lehetséges. Ugyanis, — noha a
regensburgi hid komolyan akadélyozta a haj6zast, s emellett a modern
kozlekedés igényeit sem tudta mar megfeleléen kielégiteni — éppen
mert Németorszag, st egész K 6zép-Eurdpa legrégebben haszndlt hidja

J T4

kat az illetékesek raszanni. A régi koéhid szervesen hozzanstt
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Regensburg jellegzetes, patinas varosképéhez és a lebontés terve igen
erés tiltakozast és ellenszenvet valtott ki a varos lakoinak széles rétege-
ibsl. Eppen ezért, noha a terv mar a malt szézad végén felmeriilt, Kivi-
telére csak az elsd vildghaboru utan, a hliszas évek veégefelé kerlilt sor,
amikoris a hidat, a miemlékszamba mené régi szerkezet egyes részei-
nek megtartasival, a modern igényeknek megfelel 6en atépitették. [77]

Hajohidak a magyar Dunan

Az elébbiekben emlitett allandd hidak a Dunanak nem magyaror-
szégi szakaszan épultek. Hazénkban, a régebbi idokben a dunai atkelést
csak vizi jarmivek, illetdleg egy-két helyen ideiglenes jdlegii, hajohi-
dak tették lehetove.

A Duna magyar szakaszan a legfontosabb atkelési pont — mé&r a
XIV-XV. szdzadban is — Buda volt, s ezért itt taldlkozunk, a XVI-XVII.
szézadbol szérmazd leirdsokban és képeken, az elsd hajohiddal is. A
torok hodoltsag idején mér tobbé - kevésbé rendszeresen épitik fel ido-
rél-idére a dereglyéken nyugvé hajoéhidakat, azonban minden esetben
mas és mas helyen, illetéleg valtoz6 szerkezeti Osszedllitassal.

A Budét Pesttel Gsszek6to hajohid Ugye a XVIII. szézadban nyert
pontosabban kordlirt, végleges rendezést. Lipot csaszar méar 1703-ban
adoménylevélben biztositott hidvamszedési jogot a két varost 0sszekoté
hajéhidon. 1767-t6l kezdve a varosok kozott rendszeresen, évrél-évre
felépitették a hajohidat, amely egyébként — a mér emlitett adomanyle-
vél szerint is — a két testvérvéros tulgjdonat képezte. A hajéhid 42 pon-
tonon nyugodott és el6bb a Kishid-, majd késébb a Nagyhid-utcanél
(mai Dedk Ferenc-utca) kerllt feldllitasra. A vdmmegallapitas jogét 1l.
Jozsef halda utédn Pest megye gyakorolta, a hidat pedig rendszerint bér-
be adtak, s igy a hid fenntartasival jaro koltség és munka a bérlére ha-
rult. A vérosoknak fizetett bérdsszegen feliil azonban a hid jovedel met
is hozott, tehét Uzleti szempontbdl a hajohid bérlése nem volt rossz be-
fektetés. A hajohidon egyébként vdmmentességet évezett a nemesség,
a papsdg és a katonasdg mind személyére, mind pedig kiséréire és
fuvaraira nézve; emellett pedig a varosi és dlami hivatalnokok sem fi-
zettek hidvamot, ha a hidon hivatal os kil detésben keltek at.

Az 1767 6ta haszndlt hajohid szélessége 4 dl és 4 1&b, azaz 8,82 mé-
ter volt. A hidpédlya tengelyé eleinte holdsarl6 alakban, enyhe ivben
vezették & egyik partrdl a masikra, Ugy, hogy az iv homoru oldala a
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folyassal nézett szembe. Késébb azonban a hajohid a ké partot mar
egyenes vonalban kototte dssze.

A hajohiddal kapcsolatban igen sok nehézség és kellemetlenség
adodott. Egyrészt a hid teherbird képessége nem tudott |épést tartani az
igen gyorsan fgjl6do, XIX. szédzadbeli kozlekedés igényeivel, masrészt
pedig az egyre inkdbb megéénkul6 hajoforgalom szaméra a folydt a
hid szétnyitasaval idérél-idére szabadda kellett tenni. Ez viszont ki-
esést, kényszer(i vérakozast és torlodast jelentett a hidon lebonyol 6do
forgalom szdmara. Nyaron és 6sszel, alacsony vizallas ideén, a hid ko-
2éps6 szakasza annyira leszallt a parti feljarokhoz képest, hogy nehe-
zebb jarmiivek a hidra val6 hajtasnd kdnnyen megcsuszhattak, a partra
kapaszkodasndl pedig sokszor emberfeletti nehézségekkel kellett a me-
redek hidszakaszon megbirkozniuk. Ilyen okokbdl igen sok szerencsét-
lenség és kér szarmazott.

A legstlyosabb kérilmeény azonban az volt, hogy a hideg idéjaras
bekdszontésével a hajohidat szét kellett szedni és a jégzajlas €ol biz-
tonsagba kellett helyezni. igy az év 3-4 honapjéan keresztiil a két vérost
nem katotte dssze semmiféle alanddbb jellegii [éesitmény. Ilyenkor a
lakosok csdnakokon és kompokon keltek & a folyon mindaddig, amig a
megindul 6 jégzajlas ezt is meg nem akadalyozta. A jégzajlés teljesen
elvagta a fovaros ké felé egymastol. A bedllott, szilard jégtakaron
ugyan itt-ott lehetséges volt az atkelés, azonban lovasok és nehezebb
jarmiivek szdméra a jégen valo étkelés mindig veszélyt jelentett.

A teljesség kedvéért megemlitjik, hogy a XVIII. szazad mésodik
felében a févaroson kivil még két hajohid épllt a Duna magyarorszagi
szakaszén: az egyik Komaromban, a mésik pedig Ujvidéken. Ezeken
kivll agynevezett repulé hidas (rogzitett horgonyon, ingaszertien kdz-
lekedé komp) volt Pozsonyndl és Esztergomndl. A févarosban a haj6-
hid mellett &landé kompjéarat kozlekedett a Saros (mai Gellért) furds
vonalaban.

A hajéhiddal, és dtalaban az &keléssel kapcsolatos nehézségek és
kellemetlensegek mindké& varos, sét a kornyezo telepiilések lakosait is
érintették, s emellett anyagiakban is kifejezheté vesztesegeket és hatré-
nyokat is jelentettek. Eppen ezért mér elég koran taldlkozunk olyanok-
kal, akik a helyzet hétranyaira és egyre inkdbb tarthatatlanna vaé
kordlményeire ramutattak, és komolyabban foglalkoztak egy, a Dunét
athidal6 allando jellegli hid kérdésével.

A tervezgetéstl a kivitelig azonban igen hosszd még az Ut, és mint
ahogy a kovetkezokben létni fogjuk, egy alando jellegii dunai hid fel-
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épitése sokkal tobb miiszaki, anyagi, sét tarsadalmi és politikai problé-
ma megoldasat teszi szilkségessé, mint amennyire fellletes szemlélet
alapjan szamitani lehet.

Elgondolasok és tervek a Pestet Budaval 6sszeko-
té allando6 hiddal kapcsolatban

Az el6z6ek sorédn mér ramutattunk arra, hogy a magyar Dunén Pest-
Buda volt a legfontosabb étkedhely. Mar Matyas kirdly kordban is,
amikor pedig a kirdlyi udvar még Visegradon székelt, Buda &mené
forgalma a legtekintélyesebb volt, mind észak-déli, mind pedig kelet-
nyugati irdnyban — az dsszes Duna-menti atkelshelyek kozott. igy ter-
mészetes, hogy azok, akik egy, a Dunan épitendé &lando hid tervével
foglalkoztak, azt csakis az orszéag fovarosana kivantak felépiteni. Bér
volt idd, amikor Pozsony fontosabb szerepet jatszott az orszag éetében
— kllldndsen palitikai szempontbdl — mint Buda-Pest, egy allandd dunai
hid felépitése mégsem vet6dott fel komolyabb forméban. Ennek egy-
részt az volt az oka, hogy Bécs ardnylag kozel fekszik, s ott megfelel6
atkelési lehetdség mér volt (a Zsdfia-hidat majdnem 30 évvel a Lanchid
el6tt épitették), masrészt pedig a kozlekedés igényei sem voltak olyan
komolyak, mint Pestnél.

Az els6 dlandod dunai hidnak teh& minden terv és szamitas szerint
Buda és Pest kozott kellett felépllnie. 1d6 kérdése volt végeredmeny-
ben, hogy az épitésre mikor kerll sor — ez az idé azonban csak igen sok
korulmény kedvezo alakulasa, és megfelel6 gazdasagi és politikai erék
kdzremitkOdése esetén kovetkezhetett €.

A kovetkezékben ismertetendé elgondolasok és tervek, amelyek a
tényleg megépult elsé alandd hid — a Lanchid — terveit megel 6zték,
nem val6sulhattak meg. Ennek legfébb oka — amellett, hogy legtobb-
jukné a miiszaki megoldéas tobb-kevesebb kivannivalt hagyott maga
utadn — az volt, hogy az 6tleten és esztéikai-miiszaki elgondoléson kivil
nem, vagy csak igen kevéssé foglalkoztak a probléma gazdaségi és po-
litikai oldaldval. Ezen kivil — mint mar mondottuk — miiszaki szem-
pontbdl is jobbara ataldanossdgokna maradtak és nékulozték a
kivitelezés esélyeit és |ehet6ségeit meghatérozo részletességet. |smerte-
tésik mégis komoly érdeklédésre tarthat szamot, mert a korabei hid-
épitési technika fejlettségére, a gazdasdgi helyzetre és a kozfelf ogasra
nézve egyarant érdekes adatokat szolgaltatnak.
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A legrégibb magyarorszagi, dunai &lando hiddal foglalkozo tervrol
Bonfini magyar torténete értesit. Eszerint Zsigmond kirdly foglalkozott
egy Pestet Budaval Gsszekdto ,, rokds hid” tervével. A terven tdlmens-
en, akivitelhez is hozzéfogott, és abudai oldalon avar kdzépvonaldban
négyszogi kovekbdl tornyot alapoztatott. A pesti oldalon — ezzel egy-
vonalban — dombot akart emeltetni, hogy a hid e ké kiemelked6 helyre
tamaszkodjék. A leiras tobbet a hidrél nem mond, csupan megemiliti,
hogy a tovébbi épitkezés a kirdly 1437-ben bekovetkezett , irigy halala’
utadn abbamaradt. Valdészinii, hogy boltozott hidat akartak épiteni — és
bér a szerkezet anyagéara sincs utalés — feltehetéleg fabol.

Az Okor, a kdzépkor és az Ujkor hidépitészetének két féanyaga volt;
afaésaké. A vas a hidépitésbe csak a X VIII. szézad végén vonult be,
mint Uj, de csakhamar |legfontosabb épitdanyag.

Ezt megel6z6en a hidakat csak fabdl és kobdl épitették. A fanak,
mint épitdanyagnak egyik igen nagy hatrénya az, hogy nem idotéllo és
allando feldjitasra, illetdleg cserére szorul. Kis 6nsilya miatt viszont
mégis akalmasabb a szdllitdsra és nagyobb nyildsok athidalasara —
szemben a nehéz kével, amely nagy stlya és huzasra alkalmatlan volta
miatt csak kisebb nyilasok megfelel6en kialakitott — boltozatos — athi-
dalésara alkalmas.

A régi idok megmaradt — tehdt idétalléan épitett — hidjai mind bol-
tozott kéhidak voltak, sok kis nyilassal és ennéfogva sok mederpillér-
re. Az akkori kis hajéforgalom szempontjébdl a sok mederpillér nem
jelentett ugyan akadalyt, a jégzajlés és mederelfgjulas veszélye azonban
fokozottan jelentkezett, elsésorban a mérsékelt égov alatti nagyobb fo-
lyoknal. Ezért a régi idék hidépiti szaméra megoldhatatlan feladatot
jelentett egy nagyobb szélességii folyonak kéhiddal megnyugtaté mo-
don val6 &hidaldsa. Ilyenkor — nagyobb nyildsok kialakitésa érdekében
— mégis inkabb a fa-anyagu szerkezeteket alkalmazték, akar boltozatos,
akér pedig gerendaszerii kialakitassal.

Ilyen meggondol&sok vezettek arra a kovetkezetésre, hogy Zsigmond
kirdly eobb leirt hidjat inkabb fabol tervezettnek téteezzik fd. A
Bonfini-féle leiras ugyanis nem tesz emlitést mederpillérrél, csupan két
parti ,, nyugvépontrdl” beszél —ami a boltozott, ivhidaknak jellemzéje.

Maés kérdés, hogy a leirt modon tervezett hid, — mint egynyilésq,
fébdl épitett ivhid — egyaltaldn megallott volna-e. Ennek el dontésére ma
mar nincsen elegend6 adat.

A kovetkez6 terv Matyés kirdlytol szarmazik, aki — Haufler J.V.
szerint (1854) — a tréjai hid mintgjdra, mérvanyhiddal akarta a Dunét
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athidalni, de a hborus kiadasok és politikai események |ehetetlenné
tették az egondolas val ora valtasét.

[1. Jozsef kohid-tervérsl Balla Antal pest megyel mérnok tesz emli-
tést 1784-ben megjelent miivében. Ebben mérndki vélemeényt ad egy, a
fovéarosokat Gsszekotd kohid épitésének Iehetéségeirsl és kovetkezmé-
nyeirél. Szerinte lehet kéhidat épiteni és sem aradastdl, sem pedig jég-
torlasz képz6désétsl nem kell félni. Hozzavetéleges szamitésokat is ad
a koltségekre vonatkozdlag. A javaslat tovébbi sorsérdl nincs adat.

,,,,,

1814-ben felméréseket végzett a budai és pesti parton — minden val6-
sziniiség szerint az lando hid épitésével kapcsolatosan.

Ugyancsak ebbdl az id6bdl szarmazik Torok Sandor csaszéri és ki-
ralyi térképészeti mérnok, valamint Ledwina Ferenc és Jozsef épito-
mesterek javaslata, ameyet 1786-ban nyujtottak be Il. Jozsefhez.
Ebben 6 nyilasti kohidat terveznek 5 mederpillérd. Az alapozést zar6-
gatas rendszerrel kivanjdk megoldani. A csaszér azonban nem birdta e
kedvezéen a tervet, mert a koltségek igen magasak voltak.

Idérendben a kovetkezé terv Campmiller Jozsef linzi mérnoktdl
szarmazik, aki azt 1819. jdlius 18-an ajénlotta fel Pest varosanak.
Egyuttal felhivta afigyelmet arrais, hogy hidjanak modelljét is be fogja
mutatni, amelyen egyuttal a teherbiras is ellenérizheté lesz — természe-
tesen megfelelé aranyositassal. Campmiller 1819 decemberében be is
mutatta egy 6tnyilast fahid kicsinyitett mésat, amelyen aranyosan ki-
sebbitett silyokkal teherprébét is végzett. Terve élénk visszhangra talélt
hivatalos korokben is, azonban késébb kivilaglott, hogy a szamitasok-
ban és erétani feltevésekben hibék vannak. Kulondsen helytelen volt a
modellen végzett teherproba eredményének a tényleg megépitends, va-
[6di hidra vonatkoz6 étszamitasa, olyannyira, hogy az ellenérzé szami-
tasok szerint az alkalmazott terhek hatéséra az esetleg felépllt hid
menthetetlentl 6sszeroskadt volna.

Campmiller tervéndl igen figyelemreméltd az a korilmeény, hogy
hidja modellkisérletek alapjan tervezte, illetéleg elendrizte.

Abban az idében a sztatika és szilardségtan, mint kilon alkal mazott
tudoményag, jéforman nem is |étezett és a tartOszerkezetek méretezési
eljarésai igen kezdetlegesek voltak. Az akkori hidépité mérnokok a
szerkezeteket nem annyira szamitdsok alapjan, hanem tapasztalati
eredmeények és sajét megfigyeléseik segitségével épitették. Egységesen
hasznélt méretezési ejardsok nem voltak és ezért sokszor megtortént,
hogy a tervezok dltal végigvezetett szamitésok hibasaknak bizonyultak.
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Ezért a kor nagy hidépit6i is— mint ezt pl. Telfordrol és Clarkrdl is tud-
juk — csak akkor dolgoztak ki részletesen a terveket, amikor sorozatos
anyagprobékkal és igénybevédi kisérletekkel meggy6zédtek elgondo-
lasuk gyakorlati értékérol.

Késdbb, amikor a sztatika ma is hasznalatos modszereit és szamita-
s eljardsait eméletileg is megalapoztédk, a mérnokok beleestek abba a
hibaba, hogy mindent rébiztak a szamitasok eredményére. Nyilvanval 6
pedig, hogy a legnagyobb apparatussal végrehgjtott szamités sem lehet
a valdsaggal teljesen egyez6, éppen a kiindulési feltevések egyszeriisi-
tett és tobbé—kevéshé idealizalt volta miatt.

Ezét — kilontsen nagyobb és Ujszerti szerkezeteknél — egyre in-
kabb alkalmazasra kerliltek a szdmitésokkal egyiitt végzett model Ikisér-
letek. A legUjabb idékben ezek segitségével végzik a keényesebb
szerkezeti részek (sarokmerev csomoépontok, feszitett kdbeles és ferde
tartokabeles fliggéhidak /Schrégseilbricke/, membrénok, stb.) erétani
vizsgélatat. Ugyancsak nagy szerep jut a modell—kisérleteknek a nagy-
nyilésu figgohidak aerodinamikai stabilitasanak vizsgélatand is.

Minden moddlkisérletnd a legfontosabb kdvetelmény a modelltor-
vény ismerete, azaz azoknak az ardnyoknak a helyes megallapitésa, ame-
lyek a val6sdgban megépitend6 szerkezet és a modell (kisminta) méretei,
igénybevétde és terhe ése kozott fenndllnak. A legegyszeriibb a méret-
ardny meghatdrozésa, egészen mas torvényszeriiségek vonatkoznak
azonban a terhek és eréhatésok, valamint igénybevétdek viszonyara
Ezek megdllapitasihoz d6zetes kisérletekre és szamitésokra van szukség.

Campmiller éppen itt kovette e a hibét, amikor a hidjanak modell-
jén észlelt eredményt egyszeriien aranyositva vonatkoztatta a val 6sdgos
szerkezetre. Gondolatmenetének értéké mindenesetre nem az elért
eredmény hatérozza meg, hanem az a kérilmény, hogy egydtaldn
megkisérelte szdmitésait modellkisérlettd is igazolni, ezzel mintegy
kettds ellenérzést végezve, és alkalmazva a mérnoki tervezésben azdta
igen bevalt és dterjedt kisminta-eljarés.

A Magyar Kurir 1823. mgjus 6-i szama kozli lkafalvi Baritz
Gyorgy mérnokkari szédzados cikkét, ,Véekedés, mi mddon lehetne
Buda és Pest kozétt a Dunan alando hidat épiteni” cim alatt. O az s,
aki flggohidat javasol. Hivatkozik angliai példakra, melyek azt bizo-
nyitjék, hogy a vasldncokon fliggé hidak egyrészt tokéletesen kielégitik
a forgami kovetelményeket, masrészt megépitésiik olcsdbb, mint a
soknyilésu kohidaké. Baritz cikke befejezésében igéretet tesz arra, hogy
tovabbi cikkekben ismertetni fog még tobb kulfoldi fuggohidat is. [lyen

19



DANUBIUS jelige Pall Gabor: A budapesti Duna-hidak térténete

cikkek jelentek is meg 1824-29 kozott a Hazai és Kulfoldi Tuddsita-
sokban, valamint a Hasznos Mulatsdgokban, azonban Baritz neve nél-
kil. Lésy-Schmidt Ede feltéelezése szerint e cikkek is Baritztol
szarmaznak. [8]

1825-ben Svoboda Janos tette kdzzé , Notizen tiber den Bau ener
héngenden Briicke in Ketten zwischen Ofen und Pesth” cimii értekezé-
s&t, amelyben egy lancokon fliggé, egynyilasi hid tervé kozli. A
l&ncrudakat és a szerkezet tobbi részeit ontott vasbol, a palyaburkolatot
fébdl tervezte, a hid helyéll a Récvarosi (mai Dobrentei-) teret jeldlte
meg. A javadlat tovabbi sorsardl nincsen adatunk.

A Tudomanyos Gyijtemény 1828. febru&ri szamaban Petriczai
Trattner Kéroly mérnokkari szdzados irt cikket ,, Egy flggohidnak feldl-
litasardl Buda és Pesth kdzott” cim alatt. Ebben — kilfoldi pé daknak
igen részletes felsoroldsa utan — lanchidat javasol a ké févaros Ossze-
kotésére. Megemliti Mitis Ignéc bécsi gyarigazgato egyik kijelentését, —
aki kilonben alapitdja volt az 1825-ben feléplilt bécsi Zsdfia hid épitte-
t6 részvénytérsasdganak — amely szerint Buda és Pest koz6tt |ehet egy-
nyilast lanchidat épiteni, a partokon alkalmazott pilonokkal. Trattner a
cikkben részletesen ismerteti hid-tervét, sét az épitéssel kapcsolatos
vérosrendezési problémékra is kitér. A pénzigyi fedezet biztositasat —
ami az eddig ismertetett javaslattevok kozott merében U és egészséges
gondolatként jelentkezik — részvénytarsasagi alapon kivanja eérni.
Trattner végeredményben ugyanazt javasolta, mint tiszttarsa, Baritz
Gyorgy, csak nagyobb alapossaggal és gyakorlatiasabban dolgozta ki
tervét. Deaz 6 terveis csak elképzelés maradt.

Angliai Gtja alkalmaval grof Sandor Méricz, a hires ,, Orddglovas”,
1828-ban felkereste Brunel Marc Isambard angol mérnokaét, akinek ne-
ve tobb hid és a Themze alagltjanak megépitésével kapcsolatban valt
ismertté. A gréf felkérte Brunelt, hogy készitsen egy, Buda és Pest k-
z0Gtt épitendd [anchidra vonatkozo tervet és koltségvetést. Sandor grof
még 1827-ben olyan kijelentést tett, hogy egy alandoé hidra kész lenne
féévi jovedelmét ddozni. Egy évvel késébb megval 6sult angliai Gtjara
mar igen sok, a févaros viszonyaira vonatkozo adatot tudott magéval
vinni, amelyeket |atogatasakor atadott Brunelnek. Az adatokat azonban
amérnok elégteleneknek taldlita és pontosabb helyrgjzi, vizrajzi és koz-
lekedési vonatkozasu leirasokat kért. Sdndor Méricz ekkor — jalius 30-
an — levélben fordult segitségért gréf Széchenyi Istvanhoz, aki, miutan
alevelet megkapta, a foépitészeti igazgatosagtol — a nador segitségével
—d§ isteremtette a kivant adatokat.
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Ez a Brunel kérdéseire kiildott valasz tobbek kozott tartalmazta a
két véros kdnyomatos térképét, a Duna medrének keresztszelveényeit, a
vizfolyés gyorsasdgét és iranyviszonyait leiro adatokat, a hajozasi el6-
irasokat és az épitends hidra déirt terhel éseket.

A felveendd kozdti terhelésekre vonatkozo el6irés szerint az épi-
tend6 hidnak , dlatokat és nagyobb megterhelt fuvarkocsikat is’ hor-
doznia kell majd. Egy 12 I6val vontatott fuvaroskocsi sulyét 33 000
bécsi fontra, azaz korllbelll 15 tonnara teszi, mig az Osszezsufolt em-
bertdmeg stlyat négyzetdlenként 3000 fontban adja meg — ami kb. 395
kg/m? megoszl 6 tehernek felel meg.

A kapott adatok alapjan Brunel elkészitette egy 5 nyilasu, 4 meder-
pillérrel épitend6 lanchid tervé, azonban, hivatkozva a helyszin ismere-
tének hidnyara, részletekbe mar nem bocsatkozott.

A tervet Sandor Moricz mar idehaza vette kézhez és atadta Széche-
nyinek, aki azt 1829. junius 30-an bemutatta a nadornak. A terv tovabbi
sorsardl nincsen adat, de felteheté, hogy — egy lanchidhoz képest — tl
sok mederpillére miatt nem talalték elf ogadhaténak.

Az &lando6 hid kérdésével nemcsak a problémahoz képzettséguk-
nél, vagy térsadalmi alasukndl fogva legkozelebb aldk, hanem a k-
z0nség és varosi polgérsag szélesebb rétegel is foglalkoztak. Roviden
megemlitink néhany olyan Gtletet és elgondolast, amelyek ugyan az
el6z6ekhez képest kevésbé atgondoltak és primitivebbek voltak, de
amelyekrol, — mint érdekességekrol — a forrasok emlitést tesznek.

gy Rumy Kéroly az Allgemeine Handlungszeitungban 1829-ben és
1830-ban ismerteti Lux Gyoérgy Janos igléi gépész ontéttvas hidjanak
tervét; aterv szerint sem pillért, sem ellenfalat nem kellene épiteni és a
koltséeget 16 000 forintra — nevetségesen kis Osszegre — teszi.
Loewensbergi Chiolich Kéroly 1835-ben merev vashid 6tletét veti fel.
Malvieux Jozsef pesti keresked6 1831. februér 3-an azt ajénlotta a két
varosnak, hogy — miutan egy kobdl és vashbdl épitends dlando hidra
még igen sokaig kellene véarakozni, sokkal gazdasdgosabb és haszno-
sabb lenne egy fajarmokon nyugvo faszerkezetii hidat épiteni. Pokorny
Ferenc pesti lakos 1838-ban sagjat e gondolast hidjanak tervét ajénlotta
fel, azonban miutan ez nem taldt kedvezé fogadtatésra, 1839-ben,
Ujabb javaslatban egy Duna alatti alagutat tervez.

Az el6z6ek soran mér emlitést tettiink azokrdél a tényezékrél, ame-
lyek el6segithették egy allandd hid tervének megval Ositasét. E tényezok
végeredményben harom csoportba oszthatdk: anyagi, térsadalmi-
politikai és miiszaki vonatkozastak.
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Kétségtelen, hogy a legfontosabb probléma az anyagi bazis megte-
remtése volt. Emellett azonban, — mint majd a Lanchid épitéséend 1&tni
fogjuk — egydtaldn nem voltak lekicsinyelheték a térsadalmi és politi-
kai nehézségek sem, ahol egyrészt az orszaggyiilés, mésrészt a varme-
gyék megnyerése volt a fé szempont.

A miszaki tényezék csoportjdban ké& f6 kérdés megoldasa volt
szllkséges az alando hid tervének megnyugtaté modon val6 elkészité-
séhez: 1. a kdzvélemény és a hivatalos szervek félelme az &rviztél, ille-
téleg a hidpillérek visszaduzzasztasatol, 2. az épités- és kivitdli
tapasztalatok hianya.

Az éarviztsl valé félelem meglehetésen indokolt volt. Az 1775-6s
dradas, amelyet jégtorlasz idézett €6, a zéruspont felett 24,2 1&b (739
cm) magas Vizéllassal tet6zott. Rakpartok abban az idében még nem
voltak és az &rviz tetemes kért okozott épiletekben és egyéb javakban.
A jeges arviz, illetéleg az ezt el6idézé jégtorlasz képzédése — a kozfel -
fogas szerint — sokkal inkdbb bekdvetkezhetett akkor, ha a mederbe
még pilléreket is épitenek, amelyek késégtelenll akadalyt képeznek a
levonul 6 jég atjdban. A késsbbiekben 1&tni fogjuk, hogy ezt a kérdést
egy pillanatra sem tévesztették az illetékesek szem elél, és Széchenyiék
angliai targyalésaikon is Ujra és Ujra felvetették.

A Dunavizjérasardl ésfolyési, valamint mederviszonyairdl sem &l-
lottak rendelkezésre megbizhatd, pontosan mért és ellendrzott adatok.
A mérnokok kezében joforman semmifée adat nem volt arra vonatko-
zblag, hogy a szelvény részleges beépitése esetén milyen aramlasi és
medervaltozésok varhatdk. Ezért a biztonsag kedvéért — sokkal kedve-
z6tlenebb kovetkezményekkel szamoltak, mint amilyenek a val dsagban
tényleg bekodvetkeztek. Csupéan abban egyeztek meg a szakértdi véle-
mények, hogy Buda és Pest kdzott a Duna medrében kettonél tobb pil-
lért elhelyezni nagyon veszélyes lenne.

A mésik probléma: a hidépitésben vald tapasztalatlansag, szintén
igen sok nehézséget eredményezett. Egy hid — kildnosen pedig Duna-
hid — megépitése alapozdsi és szerkezeti kérdés. Az alapozas sikeres
megoldésa — abban a korban kiléndsen — csak bdséges gyakorlati ta-
pasztalattal rendelkezé mérndktsl volt varhatd. Tapasztalt hidépits
mérnok pedig hazankban akkoriban nem volt, a magyar mérnokoknek —
igy elsésorban Vésarhelyi Palnak — ink&bb vizépitési kérdésekben volt
nagyobb jartassaguk. A szerkezetet tekintve, egy Duna-hid vasszerke-
zetének el6dllitdséra Magyarorszég vaskohaszata és vasgyartésa abban
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az idében nem volt felkésziilve, s igy azt — mint ahogy tényleg tortént —
kalfoldrol kellett volna behozni.

A miiszaki problémék megoldasa mindenesetre mésodrangu kérdes
volt mindaddig, amig a vallalkozés pénzlgyi és politikai nehézségekkel
alott szemben.

Az anyagi vonatkozasokat tekintve, a sziikséges dsszeg e Gteremté-
se nem volt egyszerti feladat. A hajohid tulajdonosai, Buda és Pest va-
rosa, nehezen szanta volna ra magat arra, hogy a szépen jovedelmezé
hajohid helyett allandd hidat épitsen, amelynek hatalmas befektetésé a
fenndl16 helyzet — tudniillik, hogy a hidon a nemesség, katonasag és
papsag vammentesseget élvez — alapjan, hosszu évtizedeken & sem tud-
ta volna visszanyerni és gyimolcsoztetni. Maga a nemesseég nem érezte
hidnyat a hidnak, hiszen a hajohid ingyen allott rendelkezésére.

Onkéntes felgjanl asra vonatkozo felhivas csak olyanok részérsl talalt
volna visszhangra a nemesség korében, akik erre a rendre példaval és
befolyassal is tudtak hatni. Nehezitette a helyzetet, hogy a nemesség fel-
gjanlasét a L udoviceummal kapcsolatban egyszer mar igénybe vették.

A nemesség és varos polgarsag kdzds megmozdulasat csak a kor-
many érdeklddése segitette volna el6. A kormanynak viszont nem éllott
rendel kezésére pénziigyi alap egy ilyen ,érdekl6dés” finanszirozaséra

Lathatjuk, hogy az anyagi kérdésekhez milyen szorosan kapcsol 6d-
tak a tarsadalmi problémak. Ezek utan megérthetjik, hogy az € 6z6ek-
ben felsorolt ¢tleteknek, elgondolasoknak és terveknek — a miiszaki
megol das kezdetlegességén kivil — miért nem lehetett még csak komo-
lyabb visszhangja sem. Csak olyan javaslatnak lehetett sikere, amey
maogott tarsadalmi osztélyokat atfogo pénziigyi alap, és olyan tarsadal-
mi-politikai tényez6 all, amely képes egyrészt a jelentkezdé nehézsége-
ket leklzdeni, mésrészt pedig a tokéletes miiszaki megoldasat
garanténi.

Ezt ajavaslatot gréf Széchenyi Istvan tette meg, az ennek tdmoga-
taséra szikséges anyagi, tarsadalmi és politikai eroket pedig az 6 sze-
méye jelképzete.
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II. FEJEZET: A BUDAPESTI DUNA-HIDAK
KIEPULESE

A Budapesti Hidegyesllet 1832-ben tortént megalapitésa volt a
kodzvetlen bevezetéje annak a korszaknak, amely alatt a févarosban 6t
kozati és ké vastti Duna-hid éplilt, s megkezdték egy nyolcadik — az
Obudai kozUti hid — épitését is. Az épitkezéseknek ezt a sorat — amit a
I1. vildghéboru szakitott meg és tett a semmivel egyenl 6vé — Széchenyi
Lanchidjanak felépitése nyitotta meg.

1. A Széchenyi Lanchid

Grof Széchenyi Istvan munkéssaga

1820-ban meghalt Széchenyi édesapja, gréf Széchenyi Ferenc, a
Nemzeti MUzeum alapitja. A fiatal Széchenyi Istvan a temetésre Pes-
ten keresztll utazott, s ekdzben a jégzajlas miatt 1820. december 29-t6l
a kovetkezo év januér 5-ig volt kénytelen vesztegelni, mert az étkelést
egyetlen révész sem merte megkockaztatni. Ekkor tette barétja, Brudern
Jozsef baro el6tt azt a kijelentését, hogy ,, egy évi jovedelmemet adnam,
ha Buda és Pest kdzt (allandd) hid |étesiiine és én, bér val észiniileg so-
hasem fogok Pesten lakni, soha egy krajcar kamatot vagy éppen (pén-
zem) visszafizetésé nem fogom kivanni; a gondolat, hogy hazdmnak
jelentékeny szolgélatot tettem, teljesen kartalanitani fog”.

Ezt a kijelentést val0sziniileg csak az adott helyzet véltotta ki Szé-
chenyibdl, mert semmilyen adat nem mutat arra, hogy ebben az idében
a grof mér komolyan is foglalkozott volna az dllando hid kérdésével.

Utazasai sorén bizonyosan sok hidat latott, de ezekrél csak 1825-
ben tesz emlitést. Ugyancsak ebbdl az idoboél szarmazik egy masik
megjegyzése, amely az 1825-27-es orszaggyilésen készitett napl 6jdban
szerepel. A napldban taldlhat széljegyzet 1825-bsl valo és arra mutat,
hogy mér foglalkozott ebben az idében a hidak probléméjaval.

Az emlitett széljegyzet csupan 3 szobdl &l: , Briicke bey Pesth”. Er-
telme nem teljesen vilégos, azonban val6sziniinek latszik dr. Darvas
Istvan magyarazata, miszerint a feljegyzés a mai Vérosligetben akkor
meglévé, gyal ogkdzlekedésre épllt kis fliggéhidra vonatkozott.

Ez a hid drotkdtel eken fliggott és a ligeti té egyik nyulvanyat hidal-
ta &. Egykoru leirasok szerint hossza 72 1ab (21,96 m), szélessége 6 |ab
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(1,85 m) volt. A hidat Fritz Antal bécsi szitsmester épitette 1826-ban,
5978 forint koltséggel. 1875-ben bontottak le és ez a hid volt hazank-
ban idérendben a masodik fliggohid (az esét 1825-ben ugyancsak Fritz
Antal épitette herceg PaAlffy Jozsef pozsonyi angolkertjében).

A kovetkezé évben, 1826-ban Széchenyi mér kétségtelenul foglal-
kozik a pesti dlando6 hid kérdésével, mert november 3-an ezt jegyzi fel:
. --..fogadtam Kemnitzerre, hogy 10 év milva Pest és Buda kdzétt hid
fog dlani.” A legnagyobb hatéssal azonban Sandor M éricznak mar em-
litett angliai Utja volt rea; a nédor, akinek a Sandor Mdricztol kapott
Brunel-féle terveket bemutatta, szintén tamogat6ja volt a gondolatnak
és buzditotta Széchenyit atovabbi tevékenységre.

Al-dunai Utja, valamint a Vilag és Stddium megirasa utan, 1832.
februédr 10-én nagyobb térsasagot hivott magahoz, akik kozott ott talal-
juk grof Andrassy Gyorgy6t, gréf Stainlein Edét, baré Wessd ényi Mik-
[6st, Ullmann Méric bankart és a tarsadalmi éet, valamint a vérosi
torvényhatdsdgok, a helytartétanacs és kancellaria tébb befolyéasos
egyéniségét. Ez alkalommal Tasner Antallal egy ivre a kovetkez6é sz6-
veget iratta: ,Buda s Pest kozti hidnak épitését hazafiti érzéssel
megpenditék” — majd ezutén azt a jelenlevok valamennyien alairtak.

Négy nappal késsbb, februér 14-én, megalakult a budapesti Hid-
egyesilet, melynek elndkéve grof Stainlein Edét, alenokévé pedig grof
Széchenyi Istvant vélasztotték meg. Az egyesilet hdrom alosztalyra
tagozodott: ezek kilon-kilon foglalkoztak a hidépités politikai, pénz-
Ugyi és miiszaki problémaival.

Julius 14-én a Hidegyesllet folyamodvéanyt nydjt be Pest megyéhez,
melyben az egyesiilet cdjat és szandékait irjék le, majd pedig kijdentik,
hogy a technikai bizottsagtol Gsszegyiijtott adataik alapjan az allando hid
épitésének nincsen akadalya, csupan annak haszna kérdéses még; ezért az
egyesilet a megye partfogasét kéri. A folyamodvéanyt, melyet Széchenyi
irt ala, Pest megye , tiszta rommel” fogadta és kinyomatva, tAmogatasa
val egyUtt megkildte valamennyi torvényhatGsagnak.

E kedvez fellemények utadn az egyesilet kozzétett egy felhivast a
hirlapokban, amelyben mindenkit felszélitanak, aki magat arra hivatva
érzi: kildje betervé egy dunai dlohidra vonatkozdan.

A felhivasra nyolc beadvany érkezett, kdztuk Svoboda Janos és
Malvieux méar elébb ismertetett elgondolasa is. E nyolc beadvany ko-
z0Gtt, valamint a késébbiek soran még beérkezett javaslatok kozott sem
taldlhaté azonban hasznalhat6 terv. Megemlitjik — elgondolésénak saja-
tos volta miatt — Tretter JAnos Gyorgy pesti valasztott polgar javaslatat,
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amely a Margit-szigetnél képzdi € az dlandd hidat. Ezen 6tletét azzal
tamasztja alé, hogy igy jégtorl6dést a hid nem okozhatna, miutdn ezen a
helyen a Duna sokkal szélesebb, mint a varosok kozpontjanal.

V égeredményben azonban egyik beadvany sem (tétte meg a kivant
mértéket, és ezért Széchenyi elhatarozta, hogy grof Andrassy Gyorgy-
gyel — aki a technikai alosztalyt vezette — Anglidba utazik, hogy ott a
hiresebb hidakat megtekintse, és az angol mérnokok véleményét a pest-
budai &landd hid tgyében kikérje.

Gondos eldkészlletek — és nem kevés nehézség — utan végll is
Széchenyiék 1832. augusztus 16-an Utnak indultak Angliafelé.

Angliai tartozkodésuk alatt tébb angol mérnokkel és szakemberrel
targyaltak, megtekintették a Hammersmith kozelében mar elkészilt,
valamint a Shorehamndl épuil6 fuggohidat, tébb Uzemet és banyéat, majd
pedig a Teford épitette Menai-hidat is. Hazafelé november 10-én in-
dultak, s utazésuk kdzben Széchenyi még Périzsban is tanulmanyozta a
Pont des Invalides és a Pont d’ Arcole szerkezetét, melyek szintén flig-
géhidak voltak. Strassbourgban értékes felvilégositasokat kap
de Bussiére bankéartdl a fliggéhidakra vonatkozolag — s ezek kozott is
elsgsorban alanchidakral.

A XVIII. szézad végén és a XIX. szazad elgén kezdték e Eurdpa-
ban és Amerikaban a nagyobb nyilasu fliggohidak épitésé. A fotarto-
szerkezetek két fobb forméja: a kabel és a lanc, egyarant alkalmazasra
kerllt, éspedig edbbi inkdbb Amerikdban és Franciaorszagban, utobbi
pedig féleg Anglidban. Az 1800-as évek elsé évtizedeiben mindeneset-
re a lanc-tartds megoldasokat alkalmaztak a nagyobb nyildsokra; ennek
oka féleg abban rejlik, hogy az akkori kohészati és vasgyartés djéra-
sok még nem voltak alkalmasak a nagyobb nyildsokhoz sziikséges ka-
belkdtegek elemeinek eldallitdséra Az els6 kabelhidak csak kisebb
nyilésokat hidaltak &t és fotartGikat drotkotel ek alkottak.

A nagyobb — 80-100 méter feletti — nyilasokra lanchidak éplltek és
ezek még igen sok, sokkal késébb megépitett, de més tartorendszerii
vashidat is tulédtek. A rohamosan fegl6dé kozlekedés igényeit még
hosszu ideig ki tudtak elégiteni, annak ellenére, hogy épitésiik idején a
késobb regjuk kerllt terhelések még nem is voltak ismeretesek — s ter-
mészetesen szamithatok sem. E jelenség azzal magyarézhat6, hogy a
fuggohidak felfiiggeszt6 rudjai és maga a lanc is (illetleg kabe) — a
mésodlagos  hatdsoktdl  eltekintve — csupan hulzasra vannak
igénybevéve. A vasnak pedig nagy hizészilardséga van, és ami a leg-
fontosabb, ezt a tulajdonsdgat mar egyszerti kisérletekkel is aranylag
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pontosan lehet mérni. Ilyen kisérleteket minden nagyobb hid tervezésé-
vel kapcsolatban végeztek a tervezé mérnokok, a beépitendé anyag tu-
lajdonsagainak megdllapitasa cdjabdl. igy pl. Tdford, a hires Menai-
lanchid tervezdje, acékabeekkel és acélrudakkal végzett hiuzokisérle-
teket, miel6tt hidjanak végleges terveit kidolgozta volna.

A Menai-hid a maga 170 m-es nyildsaval sokéig a kor legnagyobb
nyilast lanchidja volt. Hires volt még William Tierney Clark (a Lanc-
hid tervez6je) Hammersmith kozelében éplilt 1anchidja, valamint Yates
hidja Shorehamben. Ezek a lanchidak sokkal kevésbé mereven épliltek,
mint a modern idok fliggohidjai, és az ugynevezett merevitetlen fliggs-
hidak kdzé sorolhatok. Ezeknél a mozgo teher &thaladasaval a labilis
rudldnc majdnem teljesen szabadon véltoztatja egyensulyi alakjat és igy
amozgo teher dthaladasat mozgassal koveti.

Ezt a mozgast egy gerendatartonak a lancra (kabelre) valo felflg-
gesztésével legnagyobbrészt kikiiszobolhetjik és ezért ezt a gerendatar-
tot, — amely lehet racsos vagy tomor — merevitétartonak, vagy merevito
gerendanak nevezzik. Az Gjabb idok fuggohidjai mind ilyen rendszer-
rel épliltek. A XIX. szazad els6 felének ilyen szerkezetein viszont a me-
revité tarténak csak nyomait taldhatjuk, amelyek rendszerint fabol
készlilt r&csos merevitések, esetleg Howe-tartok voltak és csak néhény
fuggesztorad tévolsagan bel Uil tudtak a koncentralt terheket el osztani.

A merevség foka igy a feépilt hidakndl féleg a tervezé meérnok
megel6z6 tapasztalataitdl fliggott, mert terveit ezekre tdmaszkodva dol-
gozta ki. A francia hidak egykoru forrasok szerint merevebbek voltak,
mint az angolok (ezt azonban sokszor nem merevitétartoval, hanem ki-
I6nleges, Ugynevezett ferde tartokabeles erdsitéssd — Ordish-Lefeuvre
rendszer — érték ), de nagyobb merevségik mellett esztétikailag és
szerkezeti megol das szempontj&bdl isaz angolok alatt maradtak.

Széchenyiék november 24-én érkeztek haza és a Hidegyesulet fel-
kérésére terjedelmes jelentést dolgoztak ki angliai Utjukrol. A mi ,, Grof
Andrassy Gyorgy és grof Széchenyi Istvannak, a budapesti Hidegyesu-
lethez iranyozott jelentése, midén kulfoldrul visszatérének” cim alatt
jelent meg 1833-ban, Pozsonyban. A jelentés nyomtatasban 114 ol dalt
tesz ki ésrovid tartalma a kovetkezo:

Mé& idehaza is nyilvanvalé volt, hogy csak kevésszamu — legfel-
jebb két — pillérrd lehet a pesti dlandd hidat felépiteni. llyen hid pedig
csak fuggohid lehet; ezek j6 és rossz tulajdonsagairdl viszont a helyszi-
nen is meg akartak gy6zédni, mert — mint Széchenyi irja — , felettébb
elfogultak valank a fliggéhidak ellen”. Bér hivatalos megbizasuk nem
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volt (a Hidegyesilet maganjellegii trsasag volt), a magukkal vitt dunai
térképek és egyéb adatok alapjan az angol szakemberek felismerték
komoly szandékaikat, mert, mint a jelentésben olvashatjuk, az angolok
argjzokat , eléggé...dicsérni nem valanak képesek”. Ezutén felsoroljék
mindazokat, akikkel a hid ligyében érintkezésbe |éptek. Igy szerepe W.
Yates vashdmor-tulgjdonos és mérnok, William Tierney Clark, a
hammersmith-i és shoreham-i hidak épitéje, Telford, a hires Menai-hid
épitdje, J. Walker és Jesse Hartley mérnokok, valamint Ogden amerikai
konzul. Clark, Telford és Ogden a hozzgjuk intézett kérdésekre irasbeli
vélaszt is adtak Széchenyiéknek.

Alland6 hid |é&esitését mindnyéjan kivitelezhetonek tartjak, azon-
ban a szerkezeti megoldasok tekintetében mér eltéréek a vélemények.
Clark lanchidat ajanl, Telford szintén; ezzel szemben Ogden — amerikai
tapasztalatokra hivatkozva — boltozott, vagy alsopélyés ivhidat ajénl
fébdl. A Jelentésbdl kiérezhet6, hogy — miutan a jégzajlas, duzzasztas,
valamint a hid ringésal és a lancok teherbirasa tekintetében Telfordtol
és Clarktdl megnyugtaté valaszokat kaptak, — Széchenyiék kezdtek
megbarétkozni egy |&nchid gondolatéval.

A hid felépitéséhez szlikséges Gsszeget Clark 120 000 font sterling-
reteszi (mai 1 200 000 forintnak felelt meg); ha nem lanchidat, hanem
ontottvas ivhidat épitenének, Ugy az elébbinek duplgjét, fahid pedig a
felé emésztenéfel.

A Jelentés befejez6 részében Széchenyiék megjeldlik azokat a mo-
dokat, ameyek a legalkalmasabbak lennének a szilkséges anyagi fede-
zet biztositéséra. Abbdl a feltéelezésbdl kiindulva, hogy egy lanchid
épitése 2 000 000 forintba fog kertilni, egy részvénytarsasdg alapitésit
és részvényjegyek kibocsatésit javasoljak, anndl is inkdbb, mert kil-
foldon ez a médszer mér joOl bevélt. Ezzel egyidejiilleg bevezetnék az
egyenld hidvamfizetés elvét, amit Széchenyi Osszeegyeztethetének tart
az alkotmannyal, ha erre az orszaggy(ilés kil on torvényt hoz.

Végul Széchenyiék tagadjék, hogy a részvények értéke esni fog —
feltéve, hogy kezelésiik biztos kezekben lesz, az egész vallalkozést pe-
dig torvény is védeni fogja. Ezutan kifgezik azon kivansagukat, hogy a
munkdélatokat csak tapasztalt szakember vezesse és az Uigy érdekében a
nédor és az orszaggyiil és bizottségot kuldjon ki.

A Jelentést olvasva, rogton feltiinik, hogy Széchenyiék gondosan és
miiszaki szempontbdl is logikusan alitottak dssze kérdéseiket, amelye-
ket az angliai szakembereknek feltettek. Tudték, hogy milyen vonatko-
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zésokban kell anyagot gyiijtenitik és ezeket a késébbiekben jal fel tud-
tak haszndlni az gy érdekében.

Széchenyiék biztos és megnyugtatd valaszokat igyekeztek szerezni
a duzzasztés, jégzajlés és a pillérek stabilitdsanak kérdésében, amelyek
az itthoni kbzvél emeényt a legjobban nyugtalanitotték.

Emellett érdeklodott Széchenyi a hidépitési anyagok mindsége és
koltségei, valamint szilérdsagi tulajdonsagai fel6l. Gazdasagi és gazda-
sagossagi kérdésekkel is foglalkozott, amikor felvetette azt a lehet6sé-
o€t, hogy a vasanyagot — legaldbbis részben — Magyarorszagon allitsék
el6. Gondolt a munkaer6-kérdésreis.

William Tierney Clark vélaszaibdl kiderilt, hogy az angol hidépité
mérnokok abban az iddben mér olyan gazdag tapasztatokkal rendelkez-
tek, hogy ezek alapjan nyugodtan épithettek mai szempontbdl is tokél e-
tesen alapozott és kivitelezett hidakat. Emellett Anglidban igen sok
szakitd és torokisérlet eredmeényei is segitették a tervezoket. William
Tierney Clark vllaszdban az angol kovacsolt vas szakitOszilardségét
24-27 tonnéra teszi négyzethiivelykenként (kb. 3800 kg/cm?), folyéasi
hatéarét pedig 10-12 tonnéra (1600 kg/cn?).

Pest megye kdvete, Dubravitzky Simon, 1833. junius 26-an a keru-
leti Ulésen kérte a rendeket, hogy a Jelentés eszméit magukéva téve,
intézzenek Uzenetet a férendekhez, orszagos bizottsag kikildését java-
solva. A rendek a kérés értelmében jartak € és az orszagos bizottsag
november 22-én elfogadta a Jel entést.

A biztato kezdetet még igen sok huza-vona és targyalas kovette. A
forendek kozul grof Cziréky Antal orszagbirdé mindent elkOvetett az
»akotmanyt veszélyezteté” terv meghiuUsitésara. Hosszas targyalasok
utan lehetett csak keresztulvinni, hogy €d6bb — 1835. augusztus 19-én —
Buda, majd szeptember 16-an Pest polgérsaga is lemondott — bizonyos
fetéelek mellett — a hid tulajdonjogérdl. A kollektiv hidvam-fizetés
eszméének megval Gsitédsa esetén problémét okozhatott a hadsereg és
allami hivatalok altal fizetendé dsszeg meghatérozasa. Ezt atalanyrend-
szerrd oldottdk meg, amit Széchenyi javasolt grof Reviczky Adam
kancellarnak. Végll is, a legkulonféléob nehézségek lekiizdése utan,
megszilletett a torvenyjavaslat végleges szdvege, amit a kirdly 1836.
majus 2-an szentesitett.

Ezzel detbe |épett az , Egy allandé hidnak Buda és Pest kozotti épi-
tésérol” sz0lo, 1836. évi XX VI. torvénycikk.

A torvény 12 paragrafusbdl al és mindenekel 6tt el6irja, hogy az al-
lando hidat egy részvénytarsasagnak kell felépitenie; ezen részvénytar-
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sasiggal a torvényben meghatarozott jogkorii és dsszedllitasi Orszagos
Kuldottseg koti majd meg az épitési szerzédest. A torvény kimondja az
egyenlé hidvam-fizetés elvét is. Intézkedik a kisajétitasokrol és egyéb
maganjogi kérdésekben felmerulé problémakrol (az errdl intézkeds pa-
ragrafus lett a késdbbi idékben mintgja az alamvasiti kisajétitasokrol
sz016 intézkedéseknek). A 7. 8 kimondja, hogy a szerzédéses id6 letel-
tével a hid a nemzet tulajdondba megy at. A tovabbi paragrafusok
pénziigyi kérdésekkel, a hid felligyeletével és az orszagos alando k-
dottség dsszedllitésaval foglalkoznak.

A szentesitéssel hosszli és komoly kiizdelem ért véget, a haladas
eréinek gyézelmével. Széchenyi jogosan irhatta naplojdba mégus 3-an,
hogy nem hidba, becsiiletesen dolgozott. Az 6 érdeme volt, hogy szivos
és kitart6 munkaval a megval6sulasig lehetett vinni a hidnak mar oly
sokszor — és mindaddig hidba —felvetett eszmé ét.

Az Uj hid tervezése és az épitkezés el6készitése

Az (j dlandd hidrdl sz6l6 torvény megal kotésa utén 1836 juniusa-
ban megalakult az Orszégos K tl dottség sziikebb albizottsdga Széchenyi
elndklete alatt, aki azutédn junius 10-én felszdlitotta ,,... foldtekénk
minden pénzeseit, valalkozni szeretdit s technikai ismerettel birdit,
métdztatnak e targyakat figyelmokre, vizsgdlnak azt meg s alitnék j6-
zan szamolas alakjaira.”

A felhivésnak nem volt nagy sikere, mert miiszaki tervek egyaltalan
nem érkeztek be, azokat a pénzembereket pedig, akik gjanlataikat be-
nyujtottak, Széchenyi nem tartotta el éggé megbizhatdaknak.

Az gy mieldbbi sikere érdekében végul is Széchenyi felkérte Sina
Gyorgy béaré bécsi bankért, hogy vegye kezébe a vallalkozas jogi és
pénziigyi lebonyolitasat. A valasztas — amit egyébként helyeselt a Hid-
bizottsag és Jozsef nador, az Orszagos Kl dottség elndke is — azért esett
éppen Sina Gyodrgyre, mert bankhézanak hire és bécsi kormény Ossze-
kottetésel biztositékot nyljtottak a vélalkozas sikeres kimenetelére.
Emellett a baré6 magyarorszagi foldbirtokos is volt és remélheté voalt,
hogy a térvényhozés részérél is rokonszenvvel taldlkozik.

Sina Gyorgy 1837. februér 25-i valaszaban elfogadta a szamara fel-
ajanlott szerepet és majus 3-an az Orszagos Kuldottségnek be is nyd;-
totta gjanlatét.

Alig egy hénappal késébb Wodianer Samuel és fia, majd pedig
Ulmann Méric és térsal tesznek ajanlatot. Széchenyi azonban keresztl
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viszi a Hidbizottsag Ulésén, hogy Sina elsébbségét még egyenls esé-
lyek, vagyis egyenl6 mértékben ebiralt tervek esetén is biztositjak.

Sina Gyorgy felkérésére 1837. szeptember elgén Pestre érkezik
William Tierney Clark angol hidépité mérnok, akit — angliai Utja alkal-
maval szerzett ismeretsége alapjan — Széchenyi ajanlott a bankarnak.
Clarkkal egy idében érkezik Magyarorszégra George Rennie angol
mérnok, a Wodianer-cég szakértojeként.

Clark a helyszini viszonyok tanulményozasa utén a legcélszertibb-
nek egy haromnyilasi lanchid épitését tartja. Ennek koltségeit 300 000
font sterlingre teszi, miutan az alapozdsi munkakat jaszolgétak védelme
alatt kivanja végeztetni.

Foglalkozott még Clark két masik hid tervével is. A masodik alter-
nativa is hdromnyilasi lanchid, azonban mig az elsét az Ugynevezett
Deron- vagy Néké-hédz (mai Gresham-palota a Roosevelt téren) vonalé-
ba akarta helyezni, addig mésodik variacioként a bevaros plébania-
templom vonalét (a késobbi Erzsébet hid!) jeldlte meg. Harmadik terve
egy, csak gyalogkozlekedésre szolgélé hidra vonatkozott, az Angolkis-
asszonyok zérdajanak® tengelyében.

Feltiinhet, hogy Clark a pesti viszonyok els6 tanulmanyozésa soran
(Széchenyiék angliai utja alkalmaval) Iényegesen olcsobbra: 120 000
fontra tette az épitendé lanchid koltségeit. A helyszinen kalkuldlt, 1é&
nyegesen magasabb koltséget a Clarktdl javasolt Ugynevezett jaszolgé-
tas alapozas okozta volna.

A jaszolgétat hasznaltédk abban az idében a leggyakrabban az d6vi-
zek medrében végzett alapozas munkékndl. Lényege a kdvetkezo: ket-
t6s, vagy tobbszords pallo- vagy gerendasor kdzé vizzard anyagot
(rendszerint homok és agyag megfelelé keveréké) dongdlnek, s ez
megakaddlyozza a kilsé viztémeg behatolasét a munkagodorbe. A kul-
s6 erokkel (viznyomés) szemben a gétat belsé dicolés biztositja. A ja-
szolgatat nem szabad Osszetéveszteni az Ugynevezett zérOgéttal,
amelynek szerkezete ugyan ehhez hasonld, azonban pallésorai kdzott a
hézag sokkal szélesebb. Ugyanis a z&rOgataknal a bevert pallGsorok
stabilitését a kdz&uk dongolt foldtomeg biztositja, amely éppen ezért
joval nagyobb tomegii kell legyen. Zelovich Kornél Lénchid-
monogréfigaban azt irja, hogy a Lanchidat zarégétak védelme alatt
alapoztédk. Az ¢ idejében a ké& kifejezés valdszinileg nem volt élesen
elhatérolva, azonban a mai terminolégia alapjan hiba lenne a két fogal-

Lvadi utca 47.
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mat Osszecseréini (ezt teszi Vajda PA 1947-ben megjelent Lanchid-
torténetében, amikor Zelovich monogréfiganak miiszaki vonatkozésait
atveszi).

Clark terveivel szemben Rennie és kiséréje, Albano, négy kilonbo-
206 tervezetet ny(jtott be: 1. hdromnyilast fuggéhidat, 2. kényilasu (ko-
zépen e helyezett pillérrel kialakitott) fuggoéhidat, 3. dntéttvas ivhidat és
4. hétnyilast boltozott kéhidat. E tervekhez azonban Rennie hozzétette,
hogy a fluggohidak lengéseit veszélyesnek tartja és azokra nagyobb
koltségeket is iranyozott € 6.

Rennie-nek ez a kijelentése Ujabb tdpot adott a hid ellenségeinek
azon véleményik hangoztatdsdhoz, miszerint lanchidat épiteni veszé-
lyes — egyéb megoldasrdl pedig a jégzajlés és aradas miatt amigy sem
lehet sz0 s igy alegokosabb az egész vallalkozast felszamolni.

Erre Sina Gyorgy, Clark beleegyezésével, partatlan szakértoi véle-
mény nyilvéanitasara felkérte Plews és Slater londoni mérnokoket. A ké
mérnok kilondsen alapozasi és kohidakra vonatkozé kérdésekben sz&-
mitott szakértonek.

A ké& meghivott szakérté 1838. februér 4-t6l marcius 18-ig tartoz-
kodott Pesten. Kézben tanui voltak a mércius 16-i &rvizkatasztrofénak
is, amely a févéros torténetében mindeddig a legsilyosabb volt.

A ké& angol mérnok szakért6i véleménye a kdvetkezokben foglalhatd
Ossze: Buda és Pest kozétt lehet dlandd hidat épiteni, feltéve, hogy 1.
kevés mederpillért épitenek a folydmedrébe, 2. a pilléreket kifogastalanul
alapozzak, és 3. afolydnak nem alegkeskenyebb részén épiil a hid.

E harom feltétel azt jelenti, hogy a megoldast csak fliggohid nyujt-
hatta. A lanchid-épités szempontjabdl kedvezé vélemeény, — amelynek
érteké csak emelte az a korilmény, hogy szerz6i maguk inkabb a kéhi-
dakat kedvelték — hatasa még nem is érvényesiilhetett, amikor bekovet-
kezett a ké& vé&ros torténetében egyedildllé 1838-as tdi &rviz
katasztrofa.

Az 1837/38-as tél alkalmaval a Duna a kozepesnél kissé magasabb
vizélldssal fagyott be. A jégtakar6 igen vastag volt (egykoru adatok
alapjan 6-10 hluvelyk, azaz 15-25 cm). A bedllott jég méarcius 10. és 13.
kdzott tobb helyen felszakadt és |efelé kezdett mozogni. Mércius 13-an
este a Gellérthegy el6tt jégdugo képzédott, a viz hirtelen felemel kedett
és az alacsonyabban fekvé partokat €ontétte. A jég ugyan mésnap ki-
szabadult, azonban a Csepel-sziget el6tt ismét megrekedt és 16-an hir-
telen 29 lab é 5 huvelyk (azaz 997 cm) magasra duzzasztotta a
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vizszintet ,0” feett. Ez a hatalmas arviz azutdn a varosok egy rész&t
elpusztitotta és sok emberélet dvesztését is okozta.

Az arviz azonban végeredményben nem é&rtott, hanem haszndlt a
hid Ugyének. Egyrészt azért, mert Sina baro az els6 napokban 40 000
forintot gjanlott fel az arvizkarosultaknak, masrészt pedig Clark Ggy
nyilatkozott, hogy ha az éland6 hid mar készen allott volna, Pest lakos-
saga a budai hegyekbe konnytiszerrel &menekul hetett volna.

1838. julius 16-an pedig Sina és Wodianer szerzédést kotottek,
amelyben elvallalték, hogy a hid felépitésében kbzbsen vesznek részt. E
szerz6dés | érej bttében Széchenyinek is nem csekély része volt.

A Hidbizottsdg 1838. szeptember 18-4n elfogadta Clark tervé,
amely szerint az épitendé hid hdromnyilasi fliggohid lesz a Néko-haz
tengelyében, lanc-kialakitasu fotartokkal és kobol falazott pillérekkel,
illetve pilonokkal. Ezutan méar csak a szerzédés végleges formaba valo
Ontése és kirdlyi szentesitése varatott magéra.

Clark az épitend6 hidnak mind az alépitményeit, mind pedig a vas-
szerkezetét, igen nagy gonddal és hozzaértéssd tervezte meg.

A feljarok foldmunkganak elkészitésére joval kevesebb munkat
iranyzott elé, mint az barmilyen més szerkezetti hidna szikséges lett
volna. Az alacsony partok mellett ez a kdrilmeény igen fontos volt a
koltségek szempontjabdl és miutan egy fuggohidnal a pélyaszint ala-
csonyan tarthatd, a rendszer elényeit jelentés mértékben ndvelte mas
megol dasokkal szemben.

A hidfék és pillérek épitészeti szempontbdl is igen ligyesen és esz-
tétikusan voltak megoldva. A falazott épitmeények — tehdt a hidfok és
mederpillérek — klasszikusan eklektizal o stilust képviseltek. Magukra a
pillérekre Clark eredetileg korbefuto korinthusi oszlopsort tervezett, de
az elfogadott tervben ez a rész elmaradt és a mederpillérek egyszeriibb
kivitelben épliltek fel. Ez a modositas azonban — utdlag is megallapitva
— kiegyensulyozottabb és a varosképbe jobb beilleszkedé megjelenést
adott a hidnak.

Ami a vasszerkezetet illeti, az eredetileg tervezett 3-3 tartdlanccal
szemben a kivitelre kerlilt terven csak két-két tartdlanc szerepelt. Ez a
Véltozatds mar a modernebb elveknek felelt meg, mert mig a szazad
elgi nagyobb lanchidak fétartdi egy-egy oldalon 3, sét 4 1anchdl élot-
tak (igy a Menai-hid is 4-4 lancon fliggott), addig a késébbi idokben
mér csak két-két, egymas folé helyezett lancot alkal maztak.

Clark a fotartokat igen nagy biztonsaggal méretezte; a lancok
kihasznéltségi foka alacsonyabb volt, mint abban a korban a lanchidak-
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zett vizsgalatok is megerésitették ezt a tényt; ugyanis, mig a régi lanc-
hidakat &ltaldban 180-200 kg/m? mozgé terhelésre és 1200 kg/cm?
megengedett feszliltségre tervezték, addig Clark négyzetlabanként 50
font, azaz 244 kg/m* mozgd teherrdl szamolt és a keletkezett legna-
gyobb fesziiltség a lancokban csak 1100 kg/cm? volt.

A pélyaszerkezetet Ontottvas kereszttartok hordték, és ezek kertiltek
fuggesztérudak segitségével, alancok csukldpontjaira.

A pélyaszerkezet fabdl késziilt, a merevitést, szolgdld szerkezetet
Clark racsos Howe-tartokbdl tervezte.

Megjegyezziik még, hogy Clark tervrajzai — habar modoruk e it6 a
mai idok miiszaki rajzaitol — igen gondosan, aprolékosan és szépen ki-
dolgozott munkak, amelyek a modern idék szakembereibél is csodéla-
tot és elismerést véltanak ki.

A hidépitésre vonatkoz0 szerz6dés megkotése elétt az Uj hid ellen-
ségeinek még egyszer alkalmuk nyilt a hid Ggyének veszélyeztetésére.
Hangoztattdk, hogy a hid épitésé nem a hazafiassdg, hanem csupan a
Sina-bankhédz nyereségvégya szorgalmazza. Kovetelték, hogy az ido-
kozben Hoffmann és Maderspach ruszkabanyai vasgyérosok atal készi-
tett tervet fogadjak e kivitelre, ami végeredményben a tékét az orszag
hatarain belll tartana. NOgréd varmegye kozgyiilése koriratban tiltako-
zott a hid épitése ellen.

Maderspach és Hoffmann, ruszkabanyai vasgyarosok 60 dles nyila-
su ivhidat terveztek és gjanlatukat djuttattédk a nadorhoz. A
Maderspach-féle ivhidak kozll az elsé mér 1833-ban feléplilt Lugoson,
de lényegesen kisebb nyildssal. Uténa, valamivel nagyobb volt a
herkulesfirdsi, 40 m nyilasi Cserna-hid. Bar ennél nagyobb hidak te-
rén tapasztalataik nem igen voltak, a tervezet mégis komoly veszélyt
jelentett a megval dsulés el6tt alo ) hid ugyére. A Széchenyi elgondo-
l&saival szemben a6k j6 része Maderspach tervezete mellé dlott, ami-
kor az 1838. augusztus 3-an pélyazatadt benydjtotta a nadornak. F6
érveik voltak: 1. belfoldi gyartményok felhaszndldsa s igy a hazai ipar
tamogatésa; 2. honfitarsak tdmogatésa; 3. olcsdsag. Széchenyi is felis-
merte a veszdyt, amint Sina Gyorgyhoz irott egyik levelédl is kitinik:
» Ez a Hoffmann és Maderspach 6nnek, vagyis inkabb az ligynek végte-
len veszélyes lehet ... Vaon hiszi-e 6n, hogy az orszagos kildéttség
ezeknek az argumentumoknak ellent tud allani, amikor csupén és egye-
dil az atalanos kdzvélemeény utan igazodik?’
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Végll is azonban Széchenyi nem hétralt meg az Ujabb tdmadasok-
kal szemben. Sirgetésére Pest megye allést foglal Nograd tiltakozésa
ellen, majd késébb, 1839. marcius 21-én ismé sorompdba lép az Uj hid
Ugye mellett és felhivja a tobbi torvényhatésagokat, hogy a kirdlytdl a
szerz6dés jovahagyasat kérjék, amely Sinaval lesz megkotends.

Kodzben, 1938. szeptember 2-a4n az orszégos Kuldottség is megtér-
gyalta a beérkezett gjanlatokat. A hozott hatérozatban kimondtak, hogy
a kuldottség ,, ... kéntelenittetve latja magét, hogy a nevezett Hoffmann
és Maderspach tarsaknak ... terveit ez Gttal elmellézze’. A kildottség
ezen — igen helyes — hatarozata az utolso akadélyt is elhéritotta az Gj hid
megval Gsulasanak utjabol.

Hoffmann és Maderspach gjanlata a tervezok akaratén kivul vt
eszkdzzé az U hid ellenségeinek oldaldn. A terv, amely egyébkeént tul-
sagosan merész, és éppen ezért val6sziniileg megval Gsithatatlan elgon-
dolas volt, nem annyira miszaki tokéletességével nyerte meg a
hidellenes tébor tetszésé, hanem egyszeriien azzal, hogy Ujabb alkal-
mat szolgaltatott az akadékoskodoknak az ligy gancsolasara. Eredményt
azonban nem tudtak most sem elérni, mert egyrészrél a térveny kifeje-
zetten részvénytérsasag Utjan kivanta az épitést Iefolytatni, ami elen-
tétben dlott az Ujonnan javasolt nemzeti kdlcsonnel; masrészt
M aderspach tervezete nem volt komoly versenytérsa a nagy tapasztalat-
tal rendelkez6 Clark elgondoldsanak.

Emlitettik mér, hogy Maderspachék csak kisebb nyilasok felett
épitették meg sajatos rendszerii ivhidjaikat (amelyek tulajdonképpen a
vonorudas ivhidak egy kezdetlegesebb formgjét: a vondlancos ivet kép-
viselték). Abban az idében dntéttvas hidak kozott a legnagyobb az ore-
gebb Rennie dtal épitett londoni Southwark-hid volt, 73 m nyiléssal.
Ezzel szemben Hoffmannék kozel 114 m nyil&sa ontéttvas ivet javasol -
tak. Még az ifjabb Rennie sem mert ilyen nagy nyilésu tervet késziteni,
pedig ivhidak épitésében kétségteeniil elismert szakértd volt; az 6 pesti
hid-tervei kozt szereplé Ontéttvas ivhid 5 nyilast lett volna, legnagyobb
nyilésa pedig csak 79,0 m-re volt tervezve.

Ha a Lénchid épitésekor késgbb felmerult alapozasi nehézségekre
gondolunk, nyugodtan alithatjuk, hogy azokkal Maderspachék a ma-
guk gyér tapasztalataival nem tudtak volna megbirkézni. De még ha fel
is lehetett volna hidjukat épiteni, az 20-30 év mulva mar nem allott vol-
na. Hiszen mire a Lanchid felépiilt — 1849-ben — az dntéttvas uralma a
hidépitészetben mér véget ért.
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A pest-budai dllandd hid tigye végll is teljesen a megval Gsulas sza-
kaszaba jutott, amikor 1839. méjus 14-én a hidépitésre vonatkozo szer-
z6dés elnyerte az uralkoddi jovahagyast is.

A szerzédés, amelyet a részvénytérsasig részérél Sina Gyorgy, az
allam részér6l pedig Jozsef nédor irt ala, 22 pontbdl alott. Ezekben
tobbek kozott kimondjék, hogy az épitends, ké mederpilléren nyugvo
lanchidat mielébb fel kell épiteni és a kozonsegnek & kell adni. A 2.
pont szerint a szerzédésileg kikotott idé — 87 év — leteltével a hidat a
tarsasdg a nemzetnek koteles atadni. A kovetkezékben viszont a rész-
vénytérsasag kikoti, hogy az emlitett 87 év alatt az ¢ hidtdl 1-1 mérfold
tavolsdgban mas hid nem épitheté. A 8. pont a vamszedésrél intézke-
dik, a 10. pontban a kompjaratok és egyéb atke6-eszkdzok
Uzembentartasét a részvénytarsasag engedélyéhez kotik. A tébbi pontok
a hajétulajdonlas jogét és szeméyeit targyaljék, és ezen kivll pénzigyi
és egyéh, a szerz6dési idore vonatkozo intézkedéseket tartalmaznak.

Az orszaggyiilés a szerzédést a kovetkezd esztenddben iktatta tor-
vénybe, miutan elkészilt annak az osztrak technikus-bizottsagnak ked-
vezé jelentése, amelyet még a kirdlyi szentesités eott kértek fel —
jorészt a hidépités dlenzéinek kovetelésére — a velemeényadasra.

A bizottsag, amelynek tagjai Francesconi, Leinle és Mitis voltak,
a kovetkezo kérdésekre volt hivatva valaszt adni: 1. Felépithet6-e egy-
dtalan a hid az elfogadott tervek szerint? 2. Nem novekszik-e az aradés
veszélye? 3. Lehetséges-e az épitkezés a folyd el6zetes szabalyozasa
nékul? A hérom szakérté a kérdésekre kedvezd valaszt adott és igy
nemcsak politikailag, hanem miiszaki szempontbdl is gy6zelmet aratott
Széchenyi éstarsal égondoléasa.

A torvényhozas a szerzédést az 1840. XXXIX. tc-ben iktatta tor-
vénybe,

Sina Gyorgy mar a kirdlyi szentesités utan felkérte William Tierney
Clarkot, hogy az épitkezés el 6készil eteit tegye meg.

Clark, miutan 6 maga személyesen nem lehet az épitkezésnél allan-
ddan jelen, helyetteséill és az épitkezés felligyeldjének Clark Adamot
jelolte ki. Az épitkezés vezetoségében szerepel ezen kivil James
Teasdale fémunkavezets, a colopozés és kémiives-munkak szakértoje,
valamint Bland W. Croker, a vasszerkezet — killéndsen a lanctagok —
szerelésének irdnyitoja.

Mint a késsbbiekben bebizonyosodott, Clark Adamban a hidépités
Ugye kivalo szakembert és segitot nyert. Meg kell jegyezniink, hogy a
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két Clark csupan névrokonsagban allott egyméssal és semmiféle vérsé-
gi kapcsolat kdztiik nem volt, — mint azt sok Lanchid-leiras dlitja.

A hid tervezéje William Tierney Clark volt, az angol kirdlyi mér-
noki kamara tagja. Széchenyi mér 1832-es angliai Utjan talalkozott és
targyalt vele.

Clark Adam nem volt a kamara tagja és ezért nem folytathatott
Anglidban tervezsi praxist. Azonban nem érthetiink egyet azzal a kate-
gorikus kijelentéssel, hogy Clark Adam nem volt ménok. O maga
minden levelén és hivatalos irésan magat engineer-nek, azaz mérnok-
nek nevezi. William Tierney Clark 1852-ben Londonban megjelent
monogréfigaban is Resident Engineer-nek mondja, ami sz0 szerint
helyszinre kikuldott, vagy helyettes mérnokat jelent. De mindenképpen
elvitathatatlan, hogy Clark Adam miiszaki tudésa és tapasztalata egy
komoly mérndkével volt egyenld, és ha figyelembe vesszik, hogy
Clark Adam 28 éves kordban vette & a Lanchid épitésvezetdségét, ak-
kor teljesitménye mai szemmel nézve is igen-igen komolynak és nagy-
szabésunak mondhato.

Mint érdekességet megemlitjiik, hogy Clark Adam dolgozta ki a
budai Vérhegy alatti alaglt terveit és az épitkezést is 6 vezette. 1855-
ben magyar nét, Aldassy Irmét vett feleségiil. Fia, Clark Simon, gyogy-
szerész |ett. Clark Adam emlékét a szegedi Panteonban dombormi,
Budapesten pedig a rola e nevezett tér 6rzi.

Az el6készit6 munkdlatok els6 mozzanata az volt, hogy Clark
Adam 1839 szeptemberében a Duna-parton ké fenysfa coloppel proba-
cOlOpozést végzett a talgj teherbirasanak meghatérozéséra.

A prébandl az elsé colopot 20 1éb és 6 huvelykre (= 6,23 m) sily-
lyesztették a Duna zéruspontja alg, s a coldp 4 1&bnyira (= 1,21m) hatolt
be a teherbiro réteget alkoto kiscelli agyagba. A colopverés abbahagya-
sakor a verékos 25 1abnyi (7,62 m) eséssel, 30 Utés alatt 3/16 huvelyk-
kel (= 0,476 cm) hajtotta mélyebbre a colopét, ami igen jé eredményt
jelentett atalg) teherbirasa szempontjabdl. A masodik colop leverése is
hasonl 6 eredményt mutatott.

Ezek utan kitlizték a pesti hidfé helyét, ahol csakhamar megkezdo-
dott a foldmunka is. A tél elgére elkésziltek a raktarak, mithelyek,
géphazak és egyéb fvonulasi éplletek is.

1840 tavaszan Clark Adam beutazta a felsé-ausztriai, stéjerorszagi
és csehorszégi, valamint szlavoniai erdoségeket, hogy kivélassza az
épitkezéshez sziikséges killonleges faanyagot. Ezzdl egy idében azutén
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az es6 (pesti hidfoné épll6) jaszolgathoz 24 000 forint értéki faanya-
got meg is rendelt.

A hidépités alapozasi munkalatai, mint mar mondottuk, jaszolgatas
viztartés mellett voltak tervezve. E gétakhoz hatalmas, 40-80 lab hosszU-
sagu (12-25 méteres) colopoket kellett beszerezni, éspedig a hidf6khoz 2-
2000, a pillérekhez pedig egyenként 1500 darabot. Erre a cdlra a Szava-
menti, szlavon erdéségekbdl szarmazd tolgy latszott a legalkalmasabb-
nak. Fenysfét Csehorszaghdl, vorosfenyét pedig Stajerorszaghdl hozat-
tak. A megrendelésnd Clark igen korultekintéen jart d: a fakereskedotdl
magaval hozott mintapéldany mésodlatét a szallitonél hagyta és az atve-
telnd minden, a mintaval nem egyezé darabot visszaadatott. igy kiting,
csomomentes, szivos és nagy fajstlyu faanyaghoz jutott.

Februér végén megkezdték a pesti hidfé alapgddrének kiemelését,
azonban a munké&t marcius elgjén a magas vizéllas miatt félbe kellett
szakitani.

Aprilisban a ké Clark egyiitt |atogatta végig a stijerorszagi vashé-
morokat, hogy a jaszolgatak colpjeihez szilkséges sarukat és bilincse-
ket megrendeljék.

Ami a tobbi épitéanyagot illeti, William Tierney Clark végil is a
pillérek alaptestébe épitendd granitot Mauthausenbdl és Wolfstahlbdl,
homokkovet és mészkdvet pedig a soskuti és vaci banyakbdl rendelte.
Kitermel éstikhtz, — minthogy sokszor 10-12 tonnés témbdkrél volt szo
— angol mesterembereket kildott. Cementkészitésre a budai munkatér
egy részében rendezkedtek be, s az ehhez szilkséges mészmargét — Va-
sarhelyi Pal tandcséra— a beotsini kol ostortél rendelték meg.

Vésérhelyi Pal, hazanknak e korban legnagyobb mérnoke, szintén
foglalkozott az alandd hiddal, sét 1838-ban tanulményt is irt rola. Bér
ezt inkabb 6tletnek, mint komoly tervezetnek szanta, érdekes mdédon
tett taniségot vizépitd-mérnoki gondolkodasardl. Vasérhelyi tervének
érdekessége ugyanis az, hogy a hajéforgalom zavartalansagat tartotta a
legfontosabb dolognak, — ami a vizépité mérntkokre altalaban jellemzé
— és ennek biztositaséra a hid kozépsé mederpillérében kapuzatot alaki-
tott ki, a hid tartoszerkezeté& pedig itt emelhetének tervezte. A hajok
adhaladasanak idegjére a gyalogktzlekedést a pillér tetgjén at kivanta
[ebonyolitani.

Az épitkezésekhez szilkséges hatalmas mennyisegti  téglét
Steigenberger és Lechner pesti, valamint Cseké és Christen 6budai val-
lalkozok szallitottak, 13-15 forintért ezer darabot.
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A hidfék éspillérek épitése

1840. julius 28-an verték le a pesti hidf6 jaszolgatjanak es6 colopjét.
A folyamatosan érkezé faanyag kirakasanak megkonnyitésére darut épi-
tettek, a jaszolgatat pedig jégtoréve is vedték. A colopok kozotti hézag
kitoltésére dbudai agyagot alkalmaztak, 1/3 rész kaviccsal keverve.

A jaszolgét colopsorai egyméstdl 5 1&bnyira (1,5 m) kertltek leverés-
re. A colopok 15x15 hivelyk, azaz 38x38 cm keresztmetszetiiek voltak.

A budai mederpillér alatt az alapozés sikjét 12,60 m-re a Duna O-
pontja alatt dlapitottak meg; A pesti mederpillérnél ez a sik 7,30 m-re,
ahidféknél pedig 5,14 m-re volt a zéruspont alatt. (A hidféknél az alap-
sik a part felé Igtett, hogy ez dtal nagyobb legyen az elcsliszas eleni
biztonség: az 5,14 m az alapsik legmélyebb pontjara értends).

A jaszolgatak a mederbdl egyenként 31 m széles szakaszt foglaltak d,
ami kozepes vizllésnd a keresztszelvénynek mintegy 1/6-at jelentette.

A colopverdk zaja most méar honapokon keresztil hangzott a Duna
partjan. Bér 1841 januérjdban a jégzajlés egy kisebb tutajt és 3 coldpve-
rét elsodort, @ munka déirdsszeriien haladt. Marcius 28-an mér meg-

A colopoket 1,5 tonnés kosokkal verték le. Egy-egy cOldp tejes le-
sullyesztése sokszor 1-2 napig is etartott. A mederben vérhat6 kimosa-
sok ellen a gatakat kivulrél készérasokkal védiék. A gétakat hirtelen
arviz esetére — a munkatér elarasztésa, s igy az épitmeny kidolésének
megakadalyozédsa érdekében — zsilipekkel is eléttédk. A szivargo vizet
szivattyukkal tavolitottdk €; a 2 sz. gétnal egy 25 LE-s gozszivattyu
mikodott.

Aprilisban megkezdték a 3 sz. gét (budai mederpillér) épitését is. A
colopok verése itt sokszor emberfeletti nehézségekkel jart, mert — mint
késobb kiderllt — jo résziket kemény konglomerat-réegbe verték, ami-
nek kovetkeztében sok colop verés kdzben eltorott. Itt egy-egy colop
verése 4-5 napig is dtartott. Miutan az eltort colopoket kihdzni nem
lehetett, azok mdgé egy mésodik sort vertek le.

M&us 12-én a budai hidféndl, 1évé 4 sz. géat es6 colopjét is lever-
tek, s ekkor egyidoben tobb, mint 100 coldpveré kos dolgozott az épit-
kezésen.

Kdzben az 1 és 2 sz. munkagddrok (pesti hidfé és mederpillér) fe-
lett az épitési allvanyzatot is felépitették. Miutan pedig a pesti hidfénd
a kémiives-munkékat julius 7-én megkezdték, sor kertlhetett a Lanchid
alapkovének letéeléreis.
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Az alapkoletétel 1842. augusztus 24-én délutan tortént meg Unne-
pélyes kulséségek kozott, Ferdinand Kéroly féherceg és a nédor jelen-
lé&ében. A pesti hidfondl dhelyezett alapkével egyltt épitették be a
hidf6 testébe az alapkdleté@erdl szolo okiratot, tobb arany- és ezist-
pénzzel egylitt.

A hidépités, mely sokszor 7-800 munkast is foglalkoztatott, Euré-
pa-szerte nagy hirre tett szert.

Az angol admiralités titkara 1841-ben magéhoz kérette W. T. Clar-
kot, s kérdést intézett hozza a pesti hidépitkezésnél felhasznalt kitiing
faanyag beszerzési helyé illetéen. A titk&r kozolte Clarkkal, hogy ha
valamilyen oknél fogva az Egyesiilt Allamok, vagy Danzig faszallitma-
nyaira tobbé nem lehetne szamitani, a hajoépités erre a forrasra lenne
utalva Angliaban. Clark 6rommel vélaszolhatta, hogy a Széva-menti
erdéségekben 10-12 dles gerendékra is bukkant.

A csoddlat mellett azonban kétkedé hangok is hallatszottak. Mitis
bécsi miiszaki tanacsos, a Zsofia hid részvénytarsasaganak egyik alapi-
toja, szilkségtelen és felesleges kiadasokat eredményez6 eljarasnak mi-
nésiti a Clarkék altal Pesten alkalmazott jaszolgatas alapozasi modot.
Allitésa igazoléasara a bécsi Zsofia hid jol bevalt szekrény-alapozésit
hozta fel pédaul.

Maéasok azt terjesztették, hogy Clark a hidépités pénzével megszo-
kott és a hid immér sohasem fog feléptilni.

Ezeket a hireszteléseket Széchenyi szenvedélyes hangl cikkben
némitotta &. Ugyanakkor Clark Adam , Einige Worte (iber den Bau der
Ofner-Pesther Kettenbriicke” cimii monografigjaban valaszolt Mitis
tanacsos tamadasara.

Clark, — aki kilonben jol besz8lt németil, valamint magyarul is —
németnyelvi tanulméanyaban megindokolta az ataluk alkalmazott ala-
pozési mod szilkségessegét. R&mutatott, hogy merészség a bécsi Kis-
Dunaagat pesti viszonyokkal és a Duna pesti szakaszéval tsszehasonli-
tani; emellett pedig a Lanchid pillérel sokkal gondosabb alapozast ki-
vantak, mint a Zsofia hid alépitménye, miutan Iényegesen nagyobb
terheket hordtak és adtak &t az altalagjnak.

Egyébkeént a kitiinden végzett alapozési munkakat a Lanchid mais
szilérdan &l0, sét azdta joval nagyobb terheknek kitett pillérel dicsérik
a legjobban.

Az alapozasi munkék és a falazatok épitése a kdvetkezo években is
rendben folytatédott. A colOpdzés viz alatti részé rendszeresen ellen-
oriztették buvérokkal. Ezek Angliabdl hozatott bavarruhdkat hasznal-
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tak, miutan, — mint Clark irja — sem a legjobb buvar-Uszok, akiket a
pesti hajosok kozott csak taldtak, sem pedig bavarharanggal nem tud-
tak afeladatot kielégitéen megoldani.

1845-b6l sz&rmazd tuddsitdsok 62 angol munkascsaladrdl adnak
hirt, akik a munkatér kozelében laktak s az épitkezés korll mindentitt a
legfontosabb szerepet jatszotték. Az angol nemzetiségii munkasok ko-
zUl kertltek ki az elémunkésok, gépkezel6k és vasszerd 6k. A kofara-
gok féleg olasz és német nemzetiségiiek voltak. Fizetésik heti 24-25
forint volt. A magyarok, — akiknek még sajnos nem sok tapasztalatuk
volt — heti 10-12 forintot kaptak. Az angolok ennél természetesen jéval
tobbet. Erdekes, hogy az épitkezés irodgjdban dolgozd rajzolOkat sem
fizették jobban a munkasokndl. A HelytartGtanécs kereskedelmi oszta-
lyanak sorkonyve szerint 1848-ban ifj. Berger Jozsef 1 forint 36 krajcér
napidij mellett nyert rajzol 6i alkalmazast az épitkezésndl.

Ezzel szemben a vezet6 technikusok és mérnokok aranylag igen
nagy fizetést éveztek. Clark Adam példaul, amikor 1848 &prilisiban a
kozlekedési bizottsagndl , mint miérté tanacsadd” kap kilonleges al-
kalmazast, 1000 forint évi fizetést és ugyanannyi Utikoltséget konyvel-
het e illeményként. Osszehasonlitasként megemlitjiik, hogy a
megéplilt hidon a hidvam személyenként 1 krajcér volt; egy ember napi
béséges étkezésé 1 forintbdl fedezni tudta még vendégl 6ben is.

A budai mederpillér épitésé megtekintette Paleocapa hires olaszor-
sz&gi hidrotechnikus is. Széchenyi kérdésére, hogy mi tetszik neki a
legjobban, igy felelt: , Ezen faszerkezet kombinaci 6jdnak egyszeriisége.
Ilyet csak angolok tudnak épiteni.”

A vasszerkezet szerelése

William Tierney Clark a hid fétartoszerkezetének lancait angol ko-
vécsoltvashdl tervezte. A magyar vasipar feletlensége folytan gondolni
sem lehetett arra, hogy a lancokat esetleg idehaza allitsak €6; azonban
a pélyatartok hazai €dallithatésdga mér valoszinibbbnek latszott. Ezért
1844-ben kisérleteket végeztek magyarorszdgi Ontéttvas-anyaggal,
amely részben grof Andréssy Gyorgy dernéi ontodéjébdl, részben pedig
a munkacsi hamorbdl szarmazott. E kisérletek alapjan e hataroztak,
hogy a hidszerkezet kereszttartoit Magyarorszagon allitjak elé.

A kisérletek sordn Andréssy ontéttvas-mintapélcgja hajlitasra 904
font/négyzethiivelyk, azaz mintegy 64 kg/cm? szilardsagot mutatott.

Angliabdl az dsb kildemény vasanyag 1846. oktober 2-an indult €.
A lanclemezeket Howard & Ravenhill cég, a hengerszerkezeteket és sa-
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ru-ontvenyeket Hunter & English, a lancok felhlizasdhoz szilkséges csi-
gasorokat és azok tartozékait a Harwey cég szdllitottak. A lehorgonyzas
acdtombjeit, dsszesen 8 darabot, Norris bécsi vélalkozotdl rendelték
meg. Az anyag az 1847-es év folyamén folyamatosan érkezett.

Juliusra elkészilt a pesti hidfé falazati munkdja, s majdnem kész
volt a budai oldalé is. Szeptemberre felszereték a hidf 6k horgonyleme-
zeit és a lanc-csatornak toréspontjan levé acélgorgoket, s megkezdték
az el 6készileteket a pesti els6 nyilés |ancainak beemel ésére.

Néhany sz6t kell szolnunk a Lanchid fétarto-szerkezetérdl, s ezen
bel il elsésorban alancokrdl.

A lanc-tarté mindké oldalon 2, egymas felett elhelyezett lancle-
mez-kotegbdl alott. Egy-egy lancot 10, illetéleg 11 lanclemezbdl &lo
kotegek, vagy mas néven tagok alkottak, s ezek a tagok a lanc csukl 6-
pontjaiban voltak csapokkal Osszefogva. Egy-egy csuklGpontban 21
l&nclemez taldlkozott s alénc szélességeitt 60 cm volt.

Maguk az egyes lanclemezek Anglidban kovacsoltvasbdl késziltek;
anyaguk 33-34 kg/mm? szilardsagu, tehdt igen j6 mingségii hegeszvas
volt. A lanclemezek szélessége és a fg kiképzése minden szemndl azo-
nos volt, s csak a lancszemek vastagsaga véltozott — az erétani kdve-
telményeknek megfelel6en — 27-31 mm kozott. A lancszemek méretel a
kovetkezék voltak: hosszisag csaplyuk-kozéptsl csaplyuk-kdzépig 2
angol 6l, azaz 3658 mm: teljes hossz 4129 mm, szélesseg kozépen 262
mm. Egy-egy |anclemez (Iancszem) stlya 270-290 kg volt.”

A csaplyukakat két, egymastol kissé eltéré sugart korivbdl alakitot-
tak ki; a nagyobb sugaru lyuk &mérdje kb. 1-1,8 mm-rel nagyobb volt a
csap &méréjénd, s igy ennek behelyezése igen kbnnyen elérheté volt.
A lancok megfesziilésekor a csap a kisebb, neki megfelel ivbe fekudt
bele, amely azutan tokél etesen biztositotta a szerkezet helyzetét és eset-
leges mozgasait.

A pillérek tetején, valamint a hidf6k széén (a lanccsatorna kezde-
ténd) a lancok iranytoréseit kulonleges, ives tengelyl lancszemek al-
kalmazasaval alakitottak Ki.

A horgonylemezek egyenkeént 13 tonnas tombok voltak, a lehor-
gonyz0 csapok pedig, — mivel ezek a csapok hajlitott tartoként miikod-
nek — a nagy nyiré-igénybevételek elkeriilésére 3 kilondll6, de a nagy
l[anchizéstdl er6sen Gsszesajtolt keresztmetszetbdl készultek.

2 A lancszemek hossza a ferdeségnek megfelel Gen kiilnbézo volt.
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A csaplyukakrdl és a lehorgonyzo6 csaprdl egyébként W. T. Clark
sehol sem tesz emlitést és azokra csak a Lanchid 1914-es |ebontésakor
derlilt fény: valdészini, hogy ezek a részlet megoldasok, — amelyek
egyéebként igen nagy tapasztalatra és elméeti felkésziiltségre vallanak —
az angol hidépité mérnokok Uzl eti titkai voltak.

A kovetkezé évben, 1848. marcius 28-an épitik be a pesti hidfé
l&ncakngjaba (l&nccsatorngjaba) a parti lanc-szakaszt. Jlius 8-an pedig
mar a kdzépso nyilas elsé lanctagjét emelik helyére.

A lancokat 12 részletben emelték be, nyilasonként 4 szakaszban.
El6sz6r mindig a felsé lancot hizték fel a helyére — északrdl dé felé
haladva — majd ezutan az alsd szakaszt — megint az északi oldalon
kezdve a munkat. A l1ancokat Uszd6 munkahidon szerelték egybe és on-
nan 6-szoros attéei csigasorral emelték a hidf6kon, illetve pilléreken
mér elhelyezett ives tagok mellé.

Tizenegy lanc-szakasz felhlizasa szerencsésen meg is tortént, de ju-
lius 18-an estefelé, amikor a tizenkettedik, utolsd lancdarabot emelték,
a csigasor lancanak egyik szeme elpattant és a levegében 16g6, mintegy
7940 mézsés lanc-darab visszazuhant a munkapadra, amelyet darabokra
zUzott és argjta levoket — koztik Széchenyit is —a Dundba sodorta

A szerencsétlenseg egy munkas életé kovetelte dldozatul.

Clark egyébként nem fogta fd tragikusan a dolgot, mert a lancfelhu-
zésndl Altaldban sokszor torténtek hasonld balesetek még Anglidban is.
Széchenyit azonban, — aki a hid épitéséhen az orszag sorsanak jelképét
|&tta— nagyon letOrte az eset és tobbé nem tudott napirendre térni felette.

A késdbbiek sordn — miutdn nem maradt rénk hivatalos vizsgélat
anyaga — tobbfél eképpen probéltak a szerencsétlenség okat megmagya-
razni. A legval6sziniibb az a feltevés, hogy —amint azt dr. Gallik Istvan
is feltéelezi — a balesetet, vagyis a lancszem elpattanasat annak hibas
forrasztasa okozta.

Végul is, miutan a vizbezuhant lancot kiemelték, az utolsé lanc-
szakasz is helyére kerlilt és sor kerlilhetett a fuggesztérudak felszerelé-
sére, a palyaszerkezet szerelésére és a kulonféle jarulékos elemek: kor-
I&t, lAmpék, ornamentika, stb. elkészitésére.

A Lanchid a szabadsagharc alatt

Az 1848/49-es események idegén foleg a katonai esemeények voltak
a hidépitésre kéros befolyassal. Emdlett azonban a forradalmi esemé-
nyekkel és a habortival kapcsolatos egyéb korilmények is okoztak ne-
hézségeket.
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Junius 8-&n a munkatér bejérata e6tt vérosi munkas tomegek tun-
tettek az angol munkasok eltévolitasa és magyar munkaerk kizardla-
gos akalmazésa mellett. A helyszinre érkezett Széchenyi azonban
nyugodt érveléssel és tirelemmel belattatja a tuntetokkel azt, hogy Ki-
vansaguk teljesitése a mér amugy is késelemben [évé munkanak nem
szolgdlna elnyére.

Kossuth 1848. december 5-én mesterembereket kért Clark Adamtdl,
hogy oket agyu-lafettdk készitésénél felhaszndlhassa, ,, minthogy a hon
jelen korulmenyeiben a kdziigy minden magéniigynek e eibe teends”.

December 30-an az orszagos rendéri hivatal féonoke, Hajnik Pal, —
Kossuth utasitdsara — szakérté technikus kirendelésé kéri a Lanchid
Részvénytarsulat igazgatosagéatol, agyuk és lovaknak a hidon valo at-
szdllitésénak dlendrzésére. A térsasag ugyan elharitotta magétdl afele-
l6sséget az esetleges kovetkezményekért, de a kovetelésnek
megfelel6en a kért szakértot kikuldotte.

A kovetkezd, 1849-es év még tébb megprobaltatast tartogatott az
épul6 U hid szaméra. Januér 5-én és 6-an a csaszéri sereg 270 égyuval
és 70 000 emberrel, valamint 10 lovasezreddel vonult &t rajta. A Ganz
Abraham-féle ontode, ahol a hid korlatjai késziltek, agyuk ontésével
foglalkozott ésigy j6 ideig a korlatok készitése is szlinetelt.

Februérban és mérciusban a munka némi el6rehaladast ért el: ekkor
amerevitések és pdlyaszerkezet jorészé& mér beépitettek.

A csészari sereg dtvonulasakor a merevitést szolgélé Howe-tartok
még nem voltak beépitve és a kereszttartokat hossz iranyban csak he-
venyészett pallézat kotétte 6ssze. A hidnak éppen ezért a csapatok at-
vonulasa igen sllyos teherprobédt jelentett és hogy nem tortént
szerencsétlenség, az — mint erre késébb W. T. Clark isrémutatott — csak
a bedpitett anyag kivalo minéségével és a szerkezet nagy szilardsagaval
magyarézhato.

Kilondsen jol megdlltédk helyiket az ontéttvas kereszttartdk, ame-
lyek Magyarorszagon, a derndi és munkacsi mithelyekben késziiltek.
Hosszuk 14,0 m, magassaguk pedig kdzépen 57 cm volt és a magyar
iparnak akkoriban remekmiiveiként szerepeltek. Teherbirasuk ké& da-
rab, egyenkeént 2,5 tonnés teherkocsi volt. A lancszerkezethez fliggeszt6
rudakkal kapcsol odtak.

Mint mér emlitettik, a hossziranyl merevséget Howe-rendszerti ra-
csos tartdk biztositotték, de csak igen korlatozott mértékben. Szdlréacs a
hidon j6forman nem volt, csupan a kereszttartok alatt feszitgettek ki lan-
cokat a hidtengelyre mer6leges mozgésok csokkentésére. A pilléreknd és
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hidf6knél a szés6 kereszttartokat egy befalazott vaskampohoz erésitet-
ték, hogy igy avizszintes, keresztirdnyu eréket is atadjak a falazatoknak.

Mércius elgjén Gorgey csapatal kozeledtek a févéroshoz és a csa-
szériak ezért 11-én kilritették a pesti munkateret, a budai oldalrdl pedig
agyUkat szegeztek a hidnak, hogy a magyar csapatok esetleges atkel ését
megakadélyozzak. Aprilis 29-én Hentzi tabornok, a budai csaszéri
helydrség parancsnoka, felszedette a hid fabdl készilt palyaburkolatat,
a budai szés6 nyilasban pedig, a 13. és 14. kereszttartora |adékban
puskaport helyeztetett.

A felrobbantés lehetéségével Clark Adam is szamolt, de 6 attol tar-
tott, hogy Hentzi a lehorgonyzésokat akarja tonkretenni. Ezért a lanc-
kamrékban felengedte a talajvizet, s az addig ott miikodtetett szivattyat
ledllitotta és szétszedette. (A lanchidak épitésének sokéig egyltt jaro és
ki nem kiuszobdlhet6 sajatossaga volt, hogy a — rendszerint mélyen fek-
v6 — lanckamréban a talajviz idonként felemelkedett és azt szivattyu-
zéssal kellett onnan dtévolitani. lyen szivatty mar az épitkezés idegjén
is miikodott a Lanchidnal és késobb is annak szabalyszerii fenntartésa-
nak részét képezte. 1945-ben, amikor a németek a lanckamrakat rob-
bantotték fel, a budai oldalon a robbanast valoszinileg a nedvesség
akaddlyozta meg).

A Budat ostroml6 magyar sereg fovezére, Gorgey a vér parancsno-
kdhoz intézett és a megadasra felszdlitd leveléoen, a hidrdl is emlitést
tesz: ,,... Haazonban a parancsnok Pestet bombaztatnd, vagy alanchidat,
az épitészet e remeké megrontana, honnét éppen a véros és hid kiméése
miatt tamadast nem tétetni igérkezett: akkor Onnek becsiiletszavamat
adom, hogy a vér bekdvetkezett megvétele utan az egész vérérseg kardra
fog hanyatni és én még csaladjanak jovojérdl sem élhatok jot”.

Hentzi mégis |ovette Pestet, sét a Lanchid is kapott néhany talala-
tot, melyek kozil egy 24 fontos golyo a budai mederpillérnél, a Buda
fel6l, a hid északi oldalan csatlakozé felsé lanctag kiilsé lemezét érte és
azon tobb repedést és erds behajlést okozott.

M#éjus 21-én hajnalban pedig, miutan €6z6 napon a var mér eesett
és a hidon elhelyezett puskaport még nem robbantottak fel, Alnoch von
Edelstadt osztrak mérndkkari ezredes a hidra ment és a Iéporos |adak
egyikébe beledobta ég6 szivarjét. A robbanés 6t kereszttartét letépett a
rudazatrdl, harom tovébbit pedig kettétort; a merevitéracsozatot és palya-
szerkezetet pedig 80 &b (24,3 m) hosszban e pusztitotta. A hid egyéb
kért nem szenvedett, az ezredest azonban a robbanés darabokra szaggatta.
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Gorgey haladéktalanul erendelte a hid helyredllitésédt, ami csakha-
mar meg is tortént. A tonkretett kereszttartokat raktaron levé darabok-
kal potoltak és a hidon a kozlekedés ismét lehetoveé valt.

Az éuls hidon egyébként el6szor Clark Adam ment &t egyik part-
rél a masikra, még 1848-ban, az els6 kifeszitett lancon. Széchenyi, aki
akkor kozlekedésugyi miniszter volt, Ova intette 6t ennek megismétlés-
t6l, azonban késébb maga is, Béla fidval egyltt, megtette az utat a [an-
cokon &. A munkasok, valamint hivatalos szeméyek késobb engedélyt
kaptak az atjérésra, azonban lassan mér a lakossag is hasznélni kezdte a
még épll 6 hidat.

M&jus 30-an a munka dérehaladasa érdekében Clark Adam min-
dennemii kozlekedést megtiltott a hidon. A munka azonban csak lassan
haladt, mert a mesteremberek jO részé&t a budai eréditések elpusztitasa-
nél hasznalték fel a katonai hatGsagok.

A gyéri Utkozet elvesztése utan, a magyar csapatok visszavonulasa-
kor Dembinszky tabornok aknészokkal fel akarja égettetni a hid budai
nyildsanak pélyaszerkezetét. Clark azonban erélyesen tiltakozik, és az-
zal érvel, hogy a pusztitdst semmiféle katonai érdek nem indokolja
meg, hiszen az ellenség legfeljebb 4-5 nap alatt hajohidat verhet a Du-
nén, ennyi idére pedig a Lanchidat minden pusztitas nélkl is jarhatat-
lann& lehet tenni. Ugyanakkor viszont Dembinszky nevét egy ilyen
vandalizmus csak megbélyegezné.

A tabornok végll is engedett, de utasitotta Clarkot néhany kereszt-
tarténak, valamint a palyaburkolatnak |ebontasara:

»An den Herrn Clarke, Oberingenieur bei der Pester
Kettenbriicke. Hauptquartier Pest, Juli 1849.
Se haben die Kettenbriicke augenblicklich abtragen zu
lassen, wiedrigenfalls bin ich gentthigt Befehle zu
ertheilen, selbe zu verstoren.
Henrik Dembinski Feldmarschall-Lieutenant.
Léattam és helyeslem Mészaros Lazér, altabornagy” .

Ezen irésbeli utasitason kivill Clark Adam még a magyar Kozleke-
déstigyi Minisztériumtdl is kért egy fedezé irést, amit a Haynau éltal
késobb kivégeztetett Csanyi LaszI0 irt ala

Ezek utan Clark a kereszttartokat a budai nyilasban 80 1&b hosszu-
sagban leszedette, a merevitésekkel és palyaburkolattal egyitt, s az egé-
szet hgjorarakatva, a Dunan ké& mérfoldnyire lelisztatta
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A csaszéri csapatok csakhamar megszallték Pestet. A haboru au-
gusztus végén befe ez6dott és most mar lehetéve valt a hidépités zavar-
talan befgjezése.

Clark Adam és atervezé W. T. Clark az épitkezést mér 1845-re be
akarték fejezni és ahidat az év 6szén a forgalomnak atadni. Bar a mun-
kalatok rendben és killontsebb akadaly nélkil folytak egészen 1849-ig,
idétartamuk mégis joval hosszabb volt a tervezettnd.

Ennek oka tobbfée tényezében rejlett. Elnyljtottak a munkalatokat
az idojarési viszontagsagok és az alapozasndl az altala) ellendllasa. Ne-
hézségekbe (itkdzott a vasanyag szdllitasa is. Igaz ugyan, hogy a kiil-
demények rendben és hidnytalanul érkeztek, azonban sokkal lassabban,
mint azt elére kiszamitotték. Nem utolsd sorban késleltették a munka
befejezését az 1848/49-es esemenyek is.

Igy tehét, bar — mint mondottuk — az épitkezés helyszinén a munka-
latok rendben folytak, Utemik joval lassubbra alakult a sok kilsé ko-
rilmény hatasira, mint azt eredetileg elképzelték. A szerzédésben
azonban az épités befejezésére nem tiiztek ki hataridét és igy a Lanchid
Rt. anyagilag nem karosodott a késelem miatt.

Szeptemberben és oktdberben megéplilt a végleges Utburkolat, gya-
logjéro és korld. W. T. Clark iranyitdsival, aki szeptemberben érkezett
szokasos évi |atogataséra Pestre, a mar débb emlitett, &gydlovestol sériilt
l&nclemezt, — miutan azt az egész |anctag megbolygatasa nékul kiszerel-
ni mar nem lehetett volna — olyképpen erésitették meg, hogy mellge ké
oldalrdl egy-egy fele vastagsagu lanclemezt erésitettek. Ez a lanctag igy
12 lemezbdl allott egészen az 1914-ben tortént lebontésaig.

Az 0sszes szilkséges szerelvény elhelyezése utan végul is 1849. no-
vember 20-an Haynau tabornok és baré Gerniger polgéri adlatus jelen-
lé&ében a Lanchidat atadték a forgalomnak. Ezen a napon a hidon
vamot még senki sem fizetett.

A Lanchid épitésének koltségel 1849 decemberéig 6 244 801 forin-
tot tettek ki, azaz kb. kétszeresét az eredetileg tervezettnek. Ez az 6sz-
szeg is megtértilt azonban a Lanchid Részvénytérsulatnak, — mint azt
késobb latni fogjuk — a hidvdmokbadl és egyéb mellékjévedel mekbdl.

A hid tehét felépllt és nemcsak jelképe, de eszkoze is lett a két f6-
varos és ezen keresztiul az egész orszag fejl 6désének és felvirdgzasanak,
amelyet areformkor eszmé inditottak meg. Az egész nemzet élvezhette
elényeit, csak az nem, akinek végeredmeényben a hid |&é kdszonhette:
gréf Széchenyi Istvan.
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Egy alkalommal igy irt Clark Adamhoz: , ... De most kedves Clark,
mondana meg — ha On sziveskednék bizalommal lenni iranyomban —
mikor lesz az meg az On nézete szerint, mikor mi a mi hidunkon karon-
fogva s&tdlunk keresztiil ?’

Széchenyi vagya nem valhatott val6ra. Széchenyi a hazgja sorsa fe-
lett elborult elmével mar nem |éphetett tobbé a nyilvanossag €é Szere-
tett hidjét, amelyért annyit kiizdott és aldozott, sohasem |thatta készen.

De emlékét megdrizte a hid és az utokor, amikor tbb, mint egy fél
évszdzad multan, a Lanchidat 6réla nevezte €.

Az elso fél évszazad ésa L anchid atépitése

1849. november 20-an déli 12 6rakor — a Lanchid megnyitédsanak
pillanatéban beteljesedett Sina Gyotrgy igérete, amelyet az Orszagos
KUldottségnek tett: ,, ... meg fogom mutatni a vildgnak, hogy nem al&-
valé pénzvégytdl inditva éhajtottam Buda s Pest véarosainak alando
egybekapcsolasat |&esiteni ... ahid dlani fog”.

A hidrdl, W. Tierney Clark konyvet irt, amelyet 1852-ben adtak ki
Londonban. Ez a mii — bar a szamitasokra és a vasszerkezet részleteire
csak igen keveset nyUjt — b6 és szép dbra anyagaval a hidrdl irt miivek
egyik legértékesebbje.

A hid azonban nem késziilt még € teljesen. A késébb oly nagy ér-
dekességre szert tett négy koéoroszlan a hid megnyitésakor még nem
volt a helyén. Ezeket, valamint az oroszlanokat tart6 talapzatokon elhe-
lyezett Széchenyi- és Sina cimereket is Marschalko Janos szobraszmii-
vész készitette. Az oroszlanokat 1850-ben, a cimereket pedig csak
1852-ben helyezték e a hidon.

A kooroszldnokrdl azt tartja a legenda, hogy Marschalko elfeletett
nekik nyelvet faragni, s amikor emiatt ginyolni kezdték, a Dundba ug-
rott volna. Az igazsag ezzel szemben az, hogy — mikor egy tarsasagban
ismét szOva tették elétte az oroszldnok nyelvének kérdését — fogadast
kotott, hogy az oroszlan, ha Ggy tartja a szgjat, mint az 6 kéoroszlanjai,
nem tudja mutatni a nyelvét. Ezt a fogadast a szobréasz egy allatsereglet
megtekintésekor meg is nyerte. Marschalkd egyébként 1874-ben halt
meg és a tabani temetében nyugszik.

Megemlékezlnk arrdl a perrdl is, amely Buda és Pest varosok, — il-
let6leg a Lanchid Rt. kozott keletkezett. Szo volt mér az el 6bbiek soran
arrdl, hogy a két varos Dunan val6 étkelésbél jovedelmet évezett Lipot
csész&r vamszedés engedélye alapjan. Amidon a varosok ettdl az Uj hid
épitésével eestek, karpotlasi igényt jelentettek be. Ezért azutdn az
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1836. XXVI. tc tartalmazott olyan intézkedést is, amely a varosoknak
»igazsagos karpotldst” helyezett kildtasba. Ennek Osszegére vonatkozd-
lag azonban nem j6tt |ére megegyezés. Ezét eébb Pest (1841-ben),
majd Buda is (1857-ben) pert inditott a Lanchid-tarsulat elen. Végul is
Budaval 1863. szeptember 30-an, Pesttel pedig 1864. februar 15-én
megegyezett a tarsasag olyképpen, hogy évente a varosok 12-12 000
forint karpotlast kaptak. Ezt az Osszeget a Lanchid megvaltasa utén az
allamkincstér fizette egészen 1885-ig.

Emlitést kell tennink W. Tierney Clark, a Lanchid tervezojének
1852. szeptember 22-én bekovetkezett haldérdl, amely hosszas beteg-
seg utén érte utol a nagy angol hidépitét.

Barétjéra, Clark Adamra 6t darab, egyenként 61 font sterling névér-
tékii Lanchid részvényt hagyott, amelyek értéke 1852. oktoberében 103
font kordl mozgott.

Ez egylttal igazolja Széchenyiék allitasédt, amelyet még a Jelentés-
ben tettek, hogy ti. a részvények nem hogy értéktelenebbek, de értéke-
sebbek lesznek a jovében a névértékiknd. Egyébkéent a
részvénytarsasag megsziintéig mindig értéken, vagy azon felul jegyez-
ték a Lanchid részvenyeit a pesti és bécsi tézsdéken.

A foévéros ekodzben igen gyorsan fel6dott és a ndvekvo forgalmi igé-
nyek szempontjabol kényemetlenné kezdett valni a hidszerzédésnek
azon kitéele, amdly szerint 87 évig, tehat 1936-ig nem lett volna szabad
Ujabb hidat épiteni s Lanchidtdl szamitott egy mérfoldes korzeten belil.

Ezért az allam részérél Festetich Gyorgy mar 1869-ben meginditot-
ta a tArgyalasokat a Lanchid Rt-vel a hid megvéltasa tgyében. Sok tar-
gyalas és huzavona utén a kormany végll is megegyezett a térsulattal és
|ére Ohetett az 1870. X. tc, amely a Duna szabalyozés, valamint a for-
galom és kozlekedés érdekében épitendd kdzmunkakrol és azok kolt-
segfedezetérdl intézkedik. Ennek 3. 8§ a) pontja evben kimondja a
Lanchid megvaltésit.

A torvényt csakhamar kovette az 1870. XXX. tc is, ,A budapesti
Lanchid megvéltasa irdnt a magyar dllam és a Lanchid Térsulat kozt
kotott szerzodés jovahagyasardl és becikkelyezéserdl”.

Ezt a szerz6dést, amely lényegileg 609 forintot gjanl a térsasdg
minden egyes részvénye utan, a tarsulat utolsd nagy kozgyiilése is jo-
véhagyta 1870-ben. Ezen az Ulésen jelen volt tébbek kozott Sina béro,
Rothschild baré és Wodianer Mér is. A szerz6dés értelmében a Lanchid
1870. julius 1-én a magyar &lam tulajdondba ment at.
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A Lanchid az évek multaval egyre nagyobb forgalmat bonyolitott e
és a ndvekvo igényeket mar nem minden szempontbdl tudta kiel égiteni.
A mér emlitett 1870. X. tc — mint késobb is I&tni fogjuk — éppen ezért
egy, esetleg két Uj Duna-hid épitésérdl is intézkedett. Egy 1872-bdl
szarmazO miniszteri jelentés pedig éppen azzal indokolja meg a Margit
hid munkalatainak siirgés megkezdését, hogy a Lanchid alapota — miu-
tan toébb kereszttartdja dtorétt — bizonytalanna teszi, mikor kell a for-
galmat a javitdsok miatt a hidon elzarni, ami egy méasik hid hianydban a
két varost teljesen elszakitana egymastdl.

A 70-es évek elgén merliltek fel olyan elgondolasok, hogy a Lanc-
hid folétt és alatt hajohidakat kellene épiteni, a hid forgalménak csok-
kentésére. Ezek azonban az akkori idok technikai fejlettségéhez mérten
mér nem johettek komolyan széba.

A Margit hid megépilése utan azonban komoly formaban kezdtek
foglalkozni a Lanchid felllvizsgalatédval és a Kherndl Antal, miiegye-
temi tand&r vezetésével megalakult bizottsag 1887-ben a hidat gondosan
atvizsgélta. A vizsgélat sorén a beépitett vasanyagot igénybevétei pro-
baknak is alavetették, majd Kherndl a hidszerkezet minden részletére
kiterjedo sztatikai szamitast végezett.

A vizsgdlatok és szdmitasok alapjan megallapitotték, hogy a fa hid-
palya szerkezet és az Ontéttvas kereszttartok a kovetelményeknek mar
nem felelnek meg, ezeket erésebb vashdl késziilt palyaszerkezettel kell
felcseréni. Az eredeti merevitoszerkezetként alkalmazott Howe-tartok
valjdban alig adtak a hidnak merevséget, mert legfeljebb 4-5 fliggeszté
rudratudték a terheket sz&osztani.

Szdlrécs joforman semmi nem volt, amit tehat szintén potolni kell. A
pilonok tetején, valamint a hidfoknél Ujrendszerii sarukat kell alkalmazni,
a lancokat pedig — miutdn e megndvekedett 6nstlyt semmiképpen sem
birndk hordani — szintén meg kell erésiteni, vagy ki kel cseréni.

A vizsgédlatok és szamitasok, — amelyeket Kherndl 1888-92 kozott
végzett e — néhény érdekes probléméra is ravilgitottak.

A kereszttartok torésé azzal magyaréztédk, hogy miutan a lanc kozé-
pen a kereszttartok felsé Ovéig ét le, ott a kapcsolat merevnek volt
mondhatd. Keresztiranyl e mozduldsok esetén tehdt a lanc a kereszttar-
tokkal egy(tt vitte magaval a palyaszerkezetet, s e kbzben a merev kap-
csolat természeténdl fogva, a kereszttartéra csavarG igénybevételek is
jutottak. Ezeket pedig az amigy isrideg ontéttvas tartd mar nem birtad.

A pillérek tetgjén elhelyezett, nyereg alakl ontvényekben csiszo,
ives lanctagok igénybevételel a szdmitésok alapjan igen nagyra: 2000
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kg/cm? kériili értékre adodtak. Kitiint tovabbd, hogy a hid énsilyabol
keletkez6 lanceré vizszintes komponense a k6zépsé nyilasban 10%-kal
nagyobb, mint a parti nyildsokban, s ebbdl arra lehetett kdvetkeztetni,
hogy az ives lanctagok a pilonok tetején a sarukba beragodtak, és ezért
nem tudnak a megkivant mértékben elmozdulni, — emellett pedig ferde
reakcidt is adnak a pill értestre.

Kherndl rdmutatott arra is, hogy bar a Lanchid merevitése igen
kezdetleges volt, az épités idegén mégis a legjobban merevitett 1anchi-
dak kozé tartozott. (Kherndl Antal volt egyébként az, aki részletesen
kidolgozta a merevité gerendés fuggétartok grafikai elméletét és ezzel
nemzetk®zi viszonylatban is nagy dismerést és megbecsiilést szerzett.)

A Lanchid atépitése — illet6leg szerkezetének kicserélése — szilksé-
ges volt tehat, azonban végrehajtasa csak akkor torténhetett meg, ami-
kor a megépitett Eski téri hid a forgamat mé& a tudta venni.
Halaszthatatlannak tartotték azonban — a korrézié veszdye miatt — a
fenntartés tokél etessége és a jobb hozzaférhet6ség érdekében, a lancak-
nék kibovitésé, amit a Ganz gy&r 1893-ban, a szerkezeti kdveknek
gyémantfirokkal val6 felfurésa (tjan € is végzett.

Miutan az Erzsébet hid az akkori Eski térné feléplilt, sor kertilhe-

s sy 7

velése mellett a hidnak meg kellett ériznie régi alakjat és eredeti
vonal 0zasét.

désligyi Minisztériumban dolgozték ki Hartig Sandor és Szanté Albert
miniszteri tanacsosok vezetésével Beke Jozsef és dr. Gallik Istvan mi-
szaki fotanacsosok. A diszité elemeket, korlatokat és [ampakat — a régi-
ek formainak alapjan — Gyenes Lajos miépitész tervezete.

A szémités alapjaul 400 kg/m® mozgo terhel ést vettek fel.

A lancok szerdésé az Allamvasutak gépgyéra végezte. A lancok
anyagat — 4900 - 5600 kg/cm? szilardsagul, 20% minimaélis nylasi kar-
bonacélt — a didsgydri vasgyér hengerelte és széllitotta. Az egyes lanc-
lemezek teljes hosszat 8026°, szélességét 365, vastagsagét pedig 29-33
mm kozott vették fel; ez keresztmetszetben 50%-0s, stlyban viszont
majdnem hdromszoros novekedést jelentett az eredetiekhez képest.
Egy-egy csuklondl 25 lanclemez taldlkozott az U terv szerint, s a cso-
maopont vastagsaga 70 cm lett (a régi 60-nal szemben). A lancok a
megndvekedett 6nsuly és hasznos terhek folytan kétszeres hizoer 6t vet-

% A lanclemezek hossza a ferdeségnek megfelel Gen kiilnbézos volt.
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tek fel. A lanctagok hosszénak novelése folytan a fluggesztérudak 3,6
m-re kerliltek egyméstol arégi 1,8 m-rel szemben.

A régi Howe-tartokat szogecselt, nagyszilardsagu acélbdl keészilt,
ké&tamaszl, racsos merevitd tartokkal cserdték fel; ezek vonalozédsa
azonban teljesen megfelelt arégi merevito tartonak.

A rosszul bevalt nyereg alakl saru szerkezeteket is Uj megoldéssal
potoltak. Uj saruk keriiltek a hidfokbe és a pillérek tetgjére is. A lan-
coknak a pilléreken kialakitott Ujszerii megoldasa dr. Galik Istvantdl
szarmazik.

A kocsipalya szélessége maradt 6,4 m, a jardak szélességét azonban
1,8 m-rdl 2,2 m-re novelték.

A pillérek alatti talgjfeszliltségek — miutan megszintették a kéros
ferde eréhatésokat — a régi 10 kg/cm®rél 5,5 kg/cm?-re szélltak le. A
hidfék élnyomésra és elbillenésre tovabbra is megfeleltek, azonban a
mederiranyl elcsiiszés ellen biztositani kellett 6ket — miutan a lancerok
kétszeresére ndvekedtek. A biztositast a hidfék mellé épitett, északrol
és déirsl csatlakozd egy-egy 5000 m® betontémb szolgélta. A beton-
tombok a régi hidfék falazataiba vésett mélyedésekbe, vasbeton fogak-
kal kapaszkodtak, s igy a hidfétestekkel egyutt dolgoztak. A
betontestek minden hidfénél Osszesen 8, pneumatikusan sillyesztett
keszonra éplltek; alapozas sikjuk 3-5 méterrel volt méyebben, mint a
hidfoké. A betontdmbok egyébként teljesen a talg) szine alatt épuiltek,
tehét kivalrél nem [athatok.

Az é&épitési munkdlatok 1913-ban kezdédtek meg, amikor
Zsigmondy Béla véllalata a hidfok erésitési munkait megkezdte. Elébb
abudai, majd a pesti hidfét erdsitették meg.

A kozépss nyilasban 3 hajozd nyilast kdlett az allvanyzatban kiala-
kitani, ugyanis a lancok lebontésa és az Uj lancok szerelése teljes bedllva
nyozéssal készllt. A hajozonyildsok kivaltasat kis réacsos tartokkal
oldottdk meg. A lebontéshoz a ldncokat tehermentesiteni kdlett; a fe-
szllltségmentes dlapotot alancoknak 26 cm-es megeme ésével érték d.

1914. janius 30-an gjjel nagy szélvihar dihongétt a Dunan, amely a
Margit-szigetnél kikotott egyik csonakegyleti Uszohédzat — az , El6re”
Uszohazét — letépte horgonyairdl, és lefelé hajtotta a folydn. Az Uszé
tdmeg nekisodrédott a Lanchid budai nyilasaban épllt alvanyzatnak,
amely a hatalmas nyomas alatt — a rajta szerelésre el6készitett 1ancta-
gokkal egyltt — a vizbe omlott és Gsszegabalyodott tdmegként Uszott
egészen Budafokig, ahol egy zétonyon fennakadt. A vizbe zuhant 74
lanclemezbdl csak 15-6t sikertilt megtaldni.
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A munkalatokat egyéb nehézségek — balesetek, majd a vilaghaboru
kitorése — is hétraltatték, mégis sikeriilt az Uj lancokat — az el6iranyzat-
nak megfeleléen — még 1914-ben felszerelni, s ezéltal az élvanyzatot
elbontani. A kovetkezé évben megtorténhetett a merevité tartok és pa-
lyaszerkezet megépitése, s az egész munka befejezéseis.

A Lanchid szegecsdt merevit6 tartdja volt hazdnkban az elsé szege-
csdt nagyszilardsigu hidszerkezet. A merevité tartok kéttdmaszu racsos
szerkezetek voltak, ameyeket Usz6- és fluggodllvanyokrol szereltek gy,
hogy a merevité tart6 az 6nsuly hatésara fesziiltségmentes maradjon.

Szeptember-oktdberben a fovarostol kolcsonzoétt 56 200 db bazalt-
kockaval elvégezték a hid probaterhel ését.

Ez a kétomeg Osszesen 950 t slyt képviselt; egy folyométerre 5060
kg-nyi kockat hordtak fel, ami megfelelt a szdmitasban szereplé 400
kg/m? idedlis tehernek.

A prébaterhelés alatt az alakvéltozasokat a nyilasok végein felalli-
tott Sprenger-tavcsivekkel mérték. Alland6 figyelemmel kisérték a
gorgok allasét, alanckozép dtolodasat és atdmaszok dilatédlasét is.

Az &épitett Lanchidat 23 honapi munka utén, 1915. november 27-
én ismé megnyitottdk a forgalom szdméra.

Az étépités sorén kereken 5400 t acdlt épitettek be, szemben az ere-
deti 2130 tonnaval. A munka kereken 6,5 millié korondba keriilt. Ezzel
az Ujabb hatalmas befektetéssel a hid értéke még inkdbb novekedett;
egyébként a Lanchid eredetileg is a févaros legdragébb hidja volt: épi-
tésének kereken 6,25 millié forintos Gsszege a palyafelllet minden
négyzetméterére 1088 dollért jelentett. A késgbbiekben 1&tni fogjuk,
hogy a késébb éplilt hidak fajlagos koltsége ennek csak toredékét tette
ki. (Mégis, a kiadasokat még a Lanchid Rt. visszanyerte, amennyiben
1870 juliusaig kereken 8,6 millié forint bevételre tett szert a hiddal
kapcsolatban.)

Késobb, 1918-ban, a Kisfaludy Tarsasdg az utolso 6 év legnagysze-
ribb miiszaki alkotasdnak a Lanchid atépitését jeldlte meg, s a Greguss-
dijat itéite oda ,, a Széchenyi Lanchid Ujj&épitésé a miiszaki tudas és mii-
vészeti ihlet oly szerencses taldlkozasival végzett kival o férfiaknak”.

Az atépitéssel egyltt potolta az utdkor mar tobb, mint félévszéza-
dos mulasztasat, amikor a hidat Széchenyi Lanchidnak nevezte .
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A megfiatalodott Lanchid 1945-ig

Az aépitett Lanchid megfiatalodva tdltétte be tovabbrais azt a szere-
pet, ameyet épitéi szantak neki. Az épitkezések sordn megbolygatott, és
kimosasoktdl megzavart Duna-meder is kezdett ismét egyenstilyba jonni.

Az els6 vilaghaborunak — mindenitt rendszeresitett hidérségek fel-
alitasan kivul — komolyabb behatdsa nem volt a hidra. Az 1918-as for-
radalmi esemeények elGestéén lezajlott lgynevezett Lanchidi csata — a
karhatalom Gsszetiizése a béke és fliggetlenség mellett tinteté tomeggel
— tette emlékezetessé a hdboru befgjezésének idészakat a févaroshban.

Kozvetlenil a hdborl befg ezése utén, 1918 novemberében az 6sz-
szes hidakon dtorolték a hidvamot, s ettdl fogva a Széchenyi Lénchi-
don sem kellett senkinek az atkelés alkalmaval fizetnie.

A kovetkez6 esztendoben égetéen szilkségessé valt a Lanchid
kocsipalya burkolatdnak kicseré ése.

A Léanchid eredeti — tehat atépités el6tti — burkolata vorosfenyo
kockékbol készllt; e kockaréteg alatt egyszerti vordsfenys-pallok osz-
tottak el a terhelést a kereszttartdkra. Az 1913-15-0s atépités soran
ugyancsak vorosfenyé kockaburkolast akalmaztak, ez azonban
zorésvasakon felfekvé, aszfaltbeton rétegbe volt &gyazva. Ez a burkolat
azonban mér az elsé — 1916-0s — nyaron egyenetlenné vt és az idok
folyaman egyre jobban rongdl 6dott.

A bajok kivizsgédlasara kikuldott bizottsag a kovetkezoket allapitot-
ta meg:

A kockasorok ulepedésének legfébb oka az volt, hogy a tervezok —
az Onsuly csokkentésére — az aszfaltbeton felszinér6l elhagyték a teher-
elosztd deszkézatot, emellett pedig a kockasorok a zorésvasakkal par-
huzamosan fekidtek. Az aszfaltbetonba aranylag tébb bitument
adagoltak, mint az szokasos volt: 75-80 kg helyett 95 kg-ot kbbméte-
renként. Ennek kovetkeztében az aszfaltbeton, illet6leg coulée tulségo-
san puha volt, amihez még hozzgjérult az impregnat fakockaktol
kiizzadt kétrdnyolaj puhitd hatasa is. Ebbe a puha rétegbe a fakockék a
terhelés hatédséra benyomodtak, anndl is inkabb, mert a zorésvasak té-
volsaga véletlenll négy kockasor szélességével egyezett. Ez utdbbi té-
nyez6 azt eredményezte, hogy a kockasorok veégig az egész kocsipayan
szabélyosan ismétl6dé 1épcsoket alkottak, amelyek a forgalmat igen
nagymértékben hétraltattak.

Ezek alapjan ehataroztédk a hibak kijavitését. Minthogy azonban
ugyanerre az idépontra valt esedékessé a Margit hid fakocka-
burkolatanak kijavitasa is és miutén az utdbbi forgalmanak fenntartésa
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fontosabb volt, mint a Lanchidé, — a nagy anyaghiany pedig lehetetlen-
né Uj faanyag beszerzésé, — nem volt més megoldas, mint a Lanchid
kocsipdlygjat a forgalom elél elzarni, a burkolatot felszedni és annak
haszndlhat6 részével a Margit hidat ideiglenesen kijavitani. Ez 1919
novemberében meg is tortént.

Id6kozben azonban szamitésokat végeztek arra az esetre, amey a
Lanchid burkolasat kiskovel tételezte fel. A szamitasok szerint az on-
sulynévekedés nem okozott volna megengedhetetlen igénybevételeket a
szerkezetben (a lancokban minddssze 8%, a merevit6 tartokban pedig
5-6% igénybevéte-ndvekedés adodott; miutdn pedig a karbon-acéira
megengedett feszilltséget a hdbor( utani eldirasok 1700 kg/cmi-re
emelték a tervezés sorén figyelembe vett 1400 kg/cm?rel szemben, a
burkolatcsere semmiféle veszélyel nem jért.)

Ezek utan 1920 januér-prilisdban elvégezték a burkolatcserét a
Lanchidon is, s a hid — 6 hénapi sziinet utan — a kocsipdlygjan is ismét
lebonyolithatta a forgalmat.

A hid a ké& vildghaboru kozdtti idében is megtartotta fontos for-
galmi szerepét, bér a két vérosrész kdzott Ujabb és Ujabb hidak éplltek.
A Lanchid forgalma viszonylagosan is egyre ndvekedett.

A hid napi jarmiiforgalma a kovetkezoképpen alakult a 30-as évek
kdzepétol kezdodoen:

1935-ben napi atlag 8476 jarmi, az 6sszes hidak forgalmanak 20%-a;

1938/39-ben napi atlagban 10 813 jarmii, 18,6%;

1943-ban napi atlag 9717 jarmi, 21,9%.

1939-ben a pesti hidfé rakpartra nézé két atellenes oldalét gyal ogja-
ré-alaguttal kototték dssze, annak érdekében, hogy a nagy forgalmu
hidpdlya-torkolatbdl a gyalogos forgalmat az ala tereljék.

igy érkezett @ a ll. vilaghabor( korszaka, amely az egész orszag-
nak és a Lanchidnak is legszomorubb napjait hozta magaval.

2. A Margit hid

El6zmények

A Lanchidnak 1849-ben tortént megnyitésa utan eltelt kozel ne-
gyedszézadnyi id6 alatt Budapest hatalmas aranyl fejlédésnek indult.
Az orszagnak — és kulondsen a févarosnak — gyors Utemi iparosodasa
nagyszabasl kozlekedési hélbzat kiépitését tette sziikségessé. M egéplil-
tek a budapesti palyaudvarok, s velik egydtt kirgjzolodtak a véros leg-
fobb kozlekedési iranyainak korvonalai is. A lakossag |élekszama
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ugrésszeriien novekedett; nagy aranyu épitkezések noveltek a varos ter-
jedelmét, amivel viszont sziikségképpen novekedett a kdzlekedési Gt-
vonalak forgama is. Megalakultak az elsd véros kozlekedési
tarsasagok, amelyek eldszér omnibuszokkal, majd l6vontatasi vas(ti
kocsijaikkal, — késobb pedig mér villamoskocsikkal igyekeztek a no-
vekvo forgalmi igényeket kielégiteni.

Nem volt kétséges, hogy a Duna dltal elvélasztott ké& vérosrész ko-
z0tt az egyre fgl6doé és ndvekvo forgalmat a Lanchid egymaga méar
nem sokdig lesz képes kiszolgélni, anndl is kevésbé, mert a hidon a p&
lyaszerkezet tobb helyen erésen romlott dlapotban volt és néhéany 6n-
tottvas-kereszttartd megrepedt, vagy etordtt s igy elébb-utdbb a hidat
alapos javitasnak kellett alavetni. Ez viszont csak a forgalom elél valo
teljes elzardssal lett volna keresztilvihets, ami azt jelentette volna,
hogy a két vérosrész esetleg honapokig € lett volna egyméstdl szakitva.

[lyen korilmeények kozott az illetékesek mar a 60-as évek kdzepétol
kezdve foglalkoztak Ujabb Duna-hidak épitésével. Az elgondolasok egy
vasUti és egy kozati hid épitésével foglalkoztak; emlitést tettlink mér
arrol, hogy az ebbdl a szempontbdl kényelmetlen Lanchid-szerz6dés
megkotéseinek megsziintetésére a kormany mér 1869-ben targyal dsokat
kezdett.

A tovébbiakban a torvényhozés elfogadta az 1870. X. tc-t, amely a
Duna-szabdyozasrol, valamint a forgalom és kozlekedés érdekében
épitendd kdzmunkakrél és azok koltségeirdl intézkedik. A térvény 24
millio forintot iranyoz €6 a) a Lanchid megvaltésara, b) egy, vagy eset-
leg ké& (j Duna-hid épitésére, és c) a varos Uj kozlekedési fovonalainak
kiépitésére.

Az épitendd Uj kodzuti Duna-hid helyé forgalmi okok mindenesetre
a Léanchid folé helyezték, éspedig — a Nyugati-padlyaudvar és Déli-
palyaudvar kdzott kiépitends féutvonal val észini tengelyében —a Mar-
git-sziget déli cslicskéndl. A torvény értdmében 1871 mdjusdban nyil-
vanos tervpalyazatot irtak ki a Margit-szigetnd épitends hidra.

A pélyazati kiirds mindenekel 6tt rogzitgette a hid tengelyének irg&
nyat. Miutan a késobbiekben tervbe volt véve a hidnak a Margit-
szigettel valo Osszekdtése is, a tengelynek a szigetnél térést adtak; a
szigettel val dsszekottetést egyébként eredetileg méloval képzelték .
A kiirés szerint tovdbba a budai Duna-agban 3, a pestiben 2 nyilast kel-
lett kialakitani. El6irtak a betartandd hajézas nyilasokat, pélyaesési
viszonyokat és a hid szélességét is. A hid anyagaul kavartvasat, illeté-
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leg hegeszvasat irtak el6, amelynek szilardsagi tulajdonségait is el6ir-
tak. Az alapozés és atartorendszer megvalasztésat a palyazokra bizték.

A pélyézat eredeti, oktéber 1-i hatéridegét , tobb palyézo kérelmére,
december 1-re modositottak. A masodik hatéridé lejartaig osszesen 46
terv érkezett be, Eurdpanak szinte valamennyi iparosodott orszagabdl.
A pélyamiiveket egy szakért6 bizottsdg vette vizsgélat ala és azok kozul
23-at itélt palyaképesnek.

A beérkezett terveket 1871. december 24-ig nyilvanos kdzszemlére
allitottak ki, majd ezutan dontottek a palyazat eredményérdl.

Erdekes megemliteni, hogy a legtobb palyazo ivhiddal pélyéazott
(ilyen terv 15 érkezett be). A mésodik helyen a récsos tartdk dlottak,
részben kétamaszl, részben tobbtamaszU kiviteben; ezeket azonban
esztétikai okoknal fogva a palyazatbdl kizartdk. VVolt még néhany kom-
bindlt iv- ésflggétartd, és egy lanchid-terv is.

Nem véletlen, hogy a legtébb palyazo ivhiddal gjanlkozott, ugyanis
a lanchidak utén az ivhidak azok, amelyek varosok belteriletén, eszté-
tikai szempontbdl is mindenképpen megélljak a helylket. A margit-
szigeti hid esetében az el 6irt nyilasbeosztas pedig egyenesen kindlta az
ivhidak tervezésének lehetoségét.

A birdlobizottsdg a pélyaképes tervek kozil hatot, — mint legsike-
rultebbet — behatdbb vizsgalat ala vett, s végil is az 1872. mércius 9-én
tartott Ulésén, — ameyen Tisza Lajos kozmunka- és kozlekedésiigyi mi-
niszter elndkolt — 11 szavazattal 1 ellenében, az els dijat ésavele jaro
1000 db tizfrankos aranyat Ernest Gouin parizsi mérnok és vallalkozé
tervének itéite oda. A mésodik dijat — 500 db tizfrankos aranyat — Kraft
récsos ivhid-terve nyerte el.

Gouin, — mint a Société de Construction des Batignolles périzsi cég
vezetéje — a tervében gjanlott hid kivitelezésé is véllata, do6zetes kolt-
segvetése alapjan 3 554 000 forintért. A palyazat kiirasa utan azonban a
helyi adottsdgok és feltételek — részben a Duna-szabdlyozas, részben a
forgalmi igények miatt — modositést szenvedtek és ezért a tervezd is
kénytelen volt a terveken valtoztatésokat eszkdzolni és a megvaltozott
viszonyoknak megfeleld (), magasabb Kkoltségvetési Osszeget:
4 254 000 forintot, benyujtani.

A Duna-szabélyozés Ujabb tervel szerint a sziget két oldaldn a fo-
lyam é&gait egyenlé szélesekre kellett kialakitani, s igy a palyazat azon
eldirédsa, hogy a budai Duna-agban 3, a pestiben pedig csak 2 nyilést
kell kialakitani, olyképpen valtozott meg, hogy mindké oldalon 3-3
nyilést irt €. Ezzel egyidejiileg elvetették a szigetnek és a hidnak mélo

57



DANUBIUS jelige Pall Gabor: A budapesti Duna-hidak térténete

Utjan val 0 Gsszekapcesolasat és ide is egy egynyilast szérnyhidat kivan-
tak épittetni. Végul is—akozuti vasit-tarsasigok kérelmére— azt is el6-
irtak, hogy a kézdti vasat palydjat a hidon &t kell vezetni.

Az épitkezés

Az Uj felté&eleknek megfeleléen atdolgozott tervek alapjan a
Société de Construction des Batignolles cég (amely azel 6tt az E. Gouin
& Comp. néven szerepelt) ismét benyUjtotta gjanlatait, amelyekkel kap-
csolatban azutan megindultak a térgyaldsok. A kormény megbizasabdl
tobbek kozott Hieronymi Kéroly miniszteri tanacsos és helyettes allam-
titkar, valamint Tolnay Lajos vaslitépitészeti igazgato folytattédk le a
megbeszél éseket a francia cég megbizottjaval.

Bér aracsozott ivhid-szerkezetek és még inkdbb a racsos gerenda-
tartdk olcsdbbak lettek volna, tobbfé e szempont, — amelyekbe az eszté-
tika, valamint a vallalkoz6 francia cég jo hirneve is belgétszottak —
alapjan mégis ugy dontétt a kormany, hogy Gouin terve alapjan épitteti
meg a hidat.

A koziti vasit (I6vasit) atvezetése az eredeti 48 1ab (14,30 m) szé-
lességnek 53 labra (16,76 m) valé novelésé tette szilkségessé, amely
mintegy 270 000 forint koltségtobbletet jelent. A tervezé tovébba ere-
detileg a pdlyaburkolatot vaslemezre kivanta fektetni; a targyalasok so-
ran felmerlilt a megtamasztdsnak vas helyett fapallokkal vald
kialakitasa, ami 155 000 forint megtakaritést eredmeényezett volna. Et-
t6l azonban — a Lanchid faburkolatanél szerzett rossz tapasztalatok mi-
att — késobb elélltak.

A koltségeknek a lehetéséghez képest vald csokkentése érdekében
viszont a kormany a szakérték javadatéra ehatérozta, hogy 1. a kozdti
vaslit atvezetésével jar6 kozvetlen koltségtobbletet — 300 000 forintot — a
kozlekedés tarsashgokra héritja &, 2. a francia cégnek biztositja a vas-
anyag vammentes behozataldt, és 3. a diszitmények, architekturdlis ki-
képzés és rakparti ahidalasok, valamint fejarok épitésé nem a périzs
vallalkozdndl, — hanem lehetéség szerint idehaza — rendeli meg. Ezen az
alapon lehet6vé vélt a hidnak 4 200 000 forintért vald megépitése.

A térgyaldsok végil is sikerre vezettek és 1872. november 9-én
megkototték a szerzédést, ,,...mely a Margit-sziget also csticsanél Pest
és Buda kozott épitendé dlandé Duna-hid épitése irant egyrészrél a
magyar kiralyi kzmunka- és kdzlekedésligyi miniszter, mint a magyar
kormény képviseldje, mas részrol a Périzsban székelé Sociéé de
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Construction des Batignolles (azel6tt Ernest Gouin & Comp.) cég ko-
z0tt, képviselve Arnoldi Gyula dtal, ... kottetett.”

A szerzédés értelmében a francia cég az épitkezést 4 200 000 forin-
tért véllalja e, amely Osszegnek felét ércpénzben, felé pedig osztrék
értékii papirpénzben kell kifizetni. A hidat a forgalom szamara meg-
nyithat6 allapotba 1874. december 31-ig kell hozni, mig a teljes befgje-
zés hatarideje 1875. jdlius 1-je volt. Minden nap késedelemért 1400
forint kotbért irtak €6. A szerz6dést magyar és francia nyelven dlitot-
tak ki és mellékelték hozza a) arészletes feltételeket tartalmazd ugyne-
vezett feltétflzetet, és b) atdjes tervezési anyagot.

A fetéflzet” tartalmazza a szerkezet és épités részletes és teljes
leirésat.

|. Eszerint a hid 6 nyilasbdl a8, mindegyik nyilést, — amelyek ta-
maszkdzel a parttdl kiindulva sorban 73,49; 82,66 és 87,88 méer, s
mindké agban szimmetrikusak, — 6 darab, koriv-tengelyii, szekrényes
ivtartd hidalja &. Az ivek sztatikai szempontbdl Ugynevezett lapokra
tdmaszkodo, tehdt hdromszorosan hatérozatlan tarték; a tdmaszoknal az
ontottvas lapok ékek segitségével szabalyozhatok. A fotartok egyéoként
siirtt X-racsozassal vannak a palyat kdzvetlenll megtamaszto, vizszin-
tes hossztartokkal Gsszekapcsolva Ugy, hogy tulajdonképpen egy tartét
alkotnak.

A hid teljes hossza 531,0 méter. A hid két fele tengelyben 150°05’
szOget z&r be egyméssal. A pélyaszint magassaga a kzépso pilléren 60
[&b (18,964 m) a Duna O-pontja felett. A szerkezet also éle a kozépsé —
hajoktol leginkabb keresztezett — nyildsban 50 lab (15,141 m) a zérus
felett.

Az aépitmény alapozésa pneumatikus Uton siillyesztett keszonokra
torténik. Minden slllyesztészekrény ké kamrabdl dl: az alsd munka-
kamra, és afelsd, anyag- és falazat-kamrabdl.

A hidfék, a pillérek és a kozéppillér kizardlag falazatbdl alnak. A
hidfok 2-2 alapszekrényen nyugszanak, és ezeket boltiv koti 6ssze. A
kozéppillér is két, dsszeboltozott alaptrzsbél és belul treges felmend
részbdl al, melyet téglaboltozat fed be. A mederpillérek részei: talpa-
zat, amely a keszonokon nyugszik, pillérderék (abban az idében osz-
lopderéknak nevezték), ivfészek (sarufészek), felsd, négyszogalaprajzu
rész és parkényzat.

A pélyaburkolat fakockakbdl all, amelyek 15 cm magasak és feny6-
fébol készilnek. A kockaburkolat 3 cm vastag pall6zatén fekszik,
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amely viszont betonrétegen tamaszkodik meg. A betonréteg végul 6
mm vastag vas-dongalemezeken nyugszik, amelyek kozvetlentl a
hossztartékhoz kapcsol 6dnak.

A vil&gitast minden nyilas felett 4 db egyagu, a pillérek felett pedig
4 db hdromagu gazkandelber szolgéltatja.

ll. A fetéflzetben rogzitették az épitkezés dtalanos fdtéeleit is,
amelyek tobbek kozott intézkednek a munka felligyel etére, a vallalkozo
esetleges csodeljardséra, a munka fébeszakitéséra, peres esetekre, a
véllalkozo képvisdetére, stb. vonatkozolag. Erdemes megemliteni a
munkésokrdl valé gondoskodést: , A vallalkozo koteles a munkasok
szeméyes biztonsagardl gondoskodni. Kételes a véllalkozd a beteg,
vagy megsérilt munkésok gydgyitasardl is gondoskodni...”

[1l. A részletes feltételekben megkotéseket taldlhatunk az alapozési
eljarésokra, zsilipek miikddtetésere, sth. vonatkozolag.

Az épitési anyagokra vonatkozdlag tobbek kozott el6irjak, hogy az
alapfalat fedd ko suttéi mészkd, a talapzatborités mauthauseni, vagy
hasonl6 minéségi gréanit, a pillérderék szintén granit, az ivfészkek szer-
kezeti kove grénit, végll a karzat és parkany soskuti mészko legyen. Az
fvek sarui alatt nyoméasra 25 kg/cm? feszilltséget engednek meg a szer-
kezeti kében.

A vasanyag szilérdsdgéra vonatkozolag a feltétflzet kikati, hogy a
kovécsvas hengerlés iranyaban legaldbb 33/mm? szakitdszilardsagu le-
gyen. Lemezekre: hengerlésre merlegesen 26 kg/mm?; szegecsekre és
csavarokra 38 kg/mm? szakitdszilardsagot, ontottvasra pedig (ebbol ké-
szilltek a gyalogjarok szegélytartdi) 15 kg/mm? hajlitési szilardsagot
irtak €lo.

A sztatikai szamitasok soran figyelembe veend ideélis teher a tel-
jes hidon ehelyezett 400 kg/m® nyugvo terhelés, s egy darab négykere-
kii teherkocsi volt, kerekenként 105 bécsi mazsa — 5880 kg — terhel éssel
(atengelyek 2 dlre, azaz 3,79 m-re voltak egymastol). A vasanyagban
hlizésra és nyomésra egyarant 750 kg/cm? fesziiltséget engedtek meg; a
szegecslyukakat mindkét esetben e kellett vonni.

Kdzben, még joval a szerz6dés megkotése e 6tt, megindultak a pil-
lérek alapozdsi munkélatai. Az illetékesek ugyanis tartottak attdl, hogy
a Lénchid ¢t eltorott kereszttartgjaval mér nem sokéig tarthat6 a forga-
lom szaméra biztonségosan nyitva és ezért surgették az 0j hid mieldbbi
megépitését. A francia cég viszont csak Ugy véllalta az 1874. decemberi
hataridét, ha a munkalatokat mér 1872-ben elkezdheti. Miutan pedig a
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hidfok és hidpillérek helyé mér régebben rogzitették, s igy ott az ala-
pozési munkakat a késobb megkdtendd szerzédeéstdl fuggetlentl, ve-
szdly nélkil € lehetett kezdeni, a Minisztérium engedélyt adott két vas-
stllyesztészekrény Parizsban valo megrendelésére. Ezek koltségeire,
valamint a szilkseges kisagjétitasok és telekbérletek fedezésére a Minisz-
térium az orszégos foldhitelintézetnél 150 000 forint hitelt nyittatott.

Egyuttal megszervezték az Allamvasutak igazgatésaganak XXVI.
épitészeti osztdlyat, azzal a feladattal, hogy a margit-szigeti hid épitésé-
nek felugyeletét és ellendrzését — Dedk Mihdly fomérnok vezetésével —
léssad.

1872. augusztus 8-an Ernest Fouquet, a francia cég egyik képvise-
16je, kozolte a Minisztériummal, hogy az elsé megrendelt siillyeszto-
szekrény anyagat périzsi telepikrol utnak inditotték Budapest felé.

Az &véend kiderllt, hogy a francia gy&r éataldban igen jO és
megbizhaté munkat végzett. Csak néhol taldtak a vasanyagban és sz6-
gecsekben folytonosségi  hidnyokat, vagy szemcsésseget, amelyek
azonban a szerkezet biztonsagat nem veszélyeztették.

Az els6 ké mederpillé (a budai nyilasban levo, I-sel és|l-sd sz&
mozottak) keszonjanak siillyesztésé szeptember méasodik felében kezd-
ték e, és december 26-ra annyira lesillyesztették ¢ket, hogy a jégzajlés
ellen mér ideiglenes felfalazassal védhették a késziilé épitmeényeket.

A Duna medre a Margit-sziget alatt kavicsbol és homokbdl &l. A
mélyebb réeg mér gorgetegszerti, majd 6-8 méterre a 0-viz aatt, ko-
vetkezik a kemény, teherbird kék agyag, amelyre a pillérek alapozésa
késziilt.

A keszonok lesiillyesztését allvanyzatokrél veégezték csigasorok se-
gitségével. A siritett levegét a parton géz-lokomobilokkal meghajtott
kompresszorok nyomték acélvezetéken a munkakamréba, ahol a mun-
késok kézi erével emelték ki a szekrény éei aldl atalajt.

Az akalmazott g6z-lokomobilok teljesitoképessége 2-16 LE volt;
mindig ké&t gép dolgozott és 2 tartalékban allott, nem vért szilkség ese-
tére.

Mind a munkakamrat, mind pedig a felette levo tervet a siillyesztés
befegeztével kibetonoztédk. Szamitva a vaskdpeny pusztulasara, a beton
és vas kozé véds koréteget épitettek be.

Ekozben, 1873. februdr 19-én az orszaggyilés a hidépitésre kotott
szerzédést efogadta, majd pedig méjus 9-én akirdly is szentesitette azt.

A felligyeletet gyakorlo hatdsag ugyanekkor ellenérzé szamitéasokat
végzett a Gouin-féle ertani szamitasokra vonatkozolag. Dedk Mihdly
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fomérnok 1873 januérjdban mér jelenthette az épitészeti szakosztaly-
nak, hogy az elenérzé szamitasok nagyjabol azonos eredményre vezet-
tek az eredetivel, csupdn az ivtartok merevitéseinek kapcsolatai
szenvednek a megengedettnél nagyobb igénybevételt. Az dlenérzés
soran kevesdlték tovabba a hidfdk ecsiszasara kimutatott 1,312-es
biztonsagot. Egy, a szamitas vités kérdéseinek megol dasara kikuldott
szakértdi bizottsag — amelynek Kherndl Antal miiegyetemi tanar is tag-
ja volt — 1873. szeptember 9-én minden problémat tisztédzott és helyt

A hidf6k elcsiszéssal szemben kimutatott 1,312-es biztonsaga arra
az esetre vonatkozott, amikor a hidf6 belseje teljesen Ures (falazattal ki
nem toltétt), és a szomszédos hidnyilason maximalis terhelés van. A
bizottsag — bar ez az eset nem igen fordulhatott €6 — Ggy dontdtt, hogy
a hidfoék Ureges részei is kifalazandok.

A merevitések megerdsitését mindenesetre elrendelték, és ezt a val-
lalkozd végreis hajtotta.

Felmeriilt a hémérseklet hatasibol szarmazo fesziltségek helyesse-
gének kérdéseis. A bizottsdg Gouin szdmitasanak ezt a részét, mint he-
lyeset, jovahagyta.

Az ivek sztatikai szamitasat Gouin az Ugynevezett Bresse-féle
modszerrel végezte, amely figyelmen kivll hagyja a siiri X-récsozast
az ivek felett. A szamitasnal csak totalis terhelést vettek fel mértékado-
nak. A nyert igénybevételi értékek tulzottak voltak, amit egy — a récso-
zést is figyelembe vevs — szémitéssal csokkenteni |ehetett volna.

Az alapozdsi munkédlatok egyenletesen — bér a tervezettnd las-
stbb Utemben — haladtak. 1873 mérciusaban elkésziltek az I. és II.
mederpillér sillyesztésével és megkezdik a pesti hidfé szekrényeinek
leményitését. Ezek &prilis 26-&ra elérik az esirt 9,96 m-es mélységet
0 aatt, ahol is 2,0 m-re dlnak a kék agyagban. A kdzépsé pillér au-
gusztus 18-&ra, a IV. mederpillér szeptember 1-jére, a lll. mederpillér
pedig szeptember 20-&ra éi e az el6irt méységet: el6bbinél —8,48,
utébbind —8,18 m-t.

Nem tétlenkedett a gy&r sem az alapozédsi munkélatok ideje alatt,
mert mér 1873 &prilisdban megkezdte a hidalkatrészek hengerlésé és
gyartasat. A gyartas dlendrzésére és az anyag atvételére a Minisztérium
Czekelius Aurd, akkor még segédmérnokat kildi ki Parizsba. Tavollée
alatt Feketehdzy Janos helyettesiti, aki késdbb nagy hirnévre tesz szert a
Ferenc Jozsef hiddal kapcsolatban.
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Erdekes elolvasni Czekelius egy, Parizsbol keltezett levelé&, amely-
ben azon kdltségeinek megtéritését kéri, amelyek a gyarban végzett szi-
lardsagi probakndl ,a munkasok jutalmazésara, illetéleg jobb munkéara
serkentésére’ merliltek fel. Ezen, augusztus 12-én kelt levelében irja
ugyan Czekelius, hogy a gyar mindennemii ellenszolgéltatas nélkil is
rendel kezésére bocsatotta a kivant munkaeroket, — de Ugy latszik, hogy
a sok nehézséggel kiizdd Franciaorszagban (a porosz-francia héboru és
a parizs Kommiin utén vagyunk) a munkasok keresete alacsonyabb
volt, semmint hogy az ,,anyagi érdekeltség”’ elvével szemben érzéketle-
nek maradtak volna.

1873. oktdber 13-an a kozlekedésiigyi miniszter tébb neves miépi-
tészt ké fel a pillérek architekturganak megtervezésére. El6szor
Schulek, 1zs6 és Steindl, majd Skalniczky és Linczbau, végil pedig Yhl
Miklés nyujtjak be terveiket.

A benyujtott épitészeti elgondoldsok majdnem mind igen felleng-
z6s ésirredlis alapon alottak; az egyik kioszkot és kilatotornyot kivant
a kozépso pillérre helyezni, a mésik allegorikus alakokkal és szobor-
csoportokkal vette az egyes mederpilléreket korll. A tervek a késobbi-
ekre vonatkozolag joformén semmi hasznédlhatét nem tartalmaztak, ami
anndl is inkdbb csodalni val, mert az orszég legkivalobb épitészei ké-
szitették oket; minden esetre azonban jellemzé bizonyitéka annak, hogy
a hidépitést nem szabad az épitészettel dsszekeverni.

Amikor grof Zichy Jézsef, kdzlekedésiigyi miniszter 1874 januér-
jéban a francia cég architekturdlis tervei mellett dontott, egyedil Yhbl
Mikl 6s karzat-megol dasét kivanta a kivitelnél felhasznalni.

Ugyan ez év mércius 1-én megkezdédott a pesti Duna-ag bedllva
nyozésa a vasszerkezet szerelése érdekében. Nem sokkal késobb a Du-
na-Gozhaj0zési Tarsasag beadvanyban fejezte ki aggodalmét arra az
esete, amikor a budai &g bedllvanyozasa a hajézast |ehetetlenné fogja
tenni. Az aggodalom azonban felesleges volt, mert a késobb megépitett
budai allvanyzatban megfelelé hajézo-nyilasokat alakitottak ki, ame-
lyeken az akkor még kis méretii gézhajok kényelmesen athaladhattak.

A vasszerkezetet — mint abban a korban atalaban minden hidnél —
itt is teljes bedllvanyozéssal szerelték. A szabad szerelés ismeretlen fo-
galom volt és a szerel éshez felhaszndlt allvanyanyag hatal mas koltséget
tett ki. (Késdbb Iétni fogjuk, hogy ez a korilmény milyen meggondol a-
sokra késztette az épit6 véllalkozot.) Az dlvanyzat nemcsak a szerkeze-
tet magét, hanem a munkapdlyékat, csillevdganyokat és vezetékeket is
hordozta.
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Itt emlitjuk meg, hogy a vasszerkezetben az eredeti tervekhez ké-
pest némi modositast eszkdzoltek. Az eredeti elgondolds szerint a
szomszédos fotartok keresztirdnyl merevitésé az Andras-keresztek
csomopontjain atfutd, vizszintes acélcsovek szolgdltdk volna. Ez a
megoldés azonban ferde eréhatasokra labilissa valhat és ezért minden
csomépontban keresztiranyl Andrés-kereszteket javasolt az Allamvas-
utak igazgatésdga. Ez a megoldés viszont anyagpazarlast és tulzott biz-
tonsdgot eredményezett volna és ezért minden nyilasnak csupén a két
szds6 — pillér melletti — keretét tamasztottdk meg X -keresztkotéssel.

Az dfogadott tervek alapjan a diszitményekre, architektiralis ki-
képzésre és |ampaoszlopokra vonatkozé szerzédést 1874. november 30-
an kototték meg tobb vallalkozoval, 6sszesen 100 000 forint értékben.

1875. januér 26-an a budai Duna-agban is megkezdték a vasszerke-
zet szerel 6allvanyzaténak Gsszedllitasat, illetve beépitéset.

1874. december 31-én lgjért az a hatarids, amely a hidnak a forga-
lom szdméra valé megnyithatésdgat irta €6. A vélalkoz6 csak a fé
vasszerkezet szerelésével volt még kész, ami legalabb egy évi késele-
met jel entett.

A francia cég el6szor 1874. julius 6-an kérte a hatéridonek — amit
1874. december 31-ben allapitottdk meg — 1875. oktdber 31-ig valo
meghosszabbitésat. A halasztast azzal az indokléssal kérték, hogy a
szallitasi viszonyok elére nem lathaté modon romlottak, és hogy foleg a
megrendelt készallitmanyok (grénit) érkeztek nagy késedelemmel. Ké-
s6bb a vallalkozd Gjabb hatéridé-modositést kért, 1876. januér 1-re,
azzal a megokolassal, hogy a szerzédésben a feljardk elkésziltének
végso hatéaridge is erre a napra esik és igy gyakorlatilag a forgalmat,
amugy sem lehetne el6bb a hidon meginditani. Hozzgjarult még az épi-
tés elhizédésahoz az 1873-as nyari magas vizallas, amely miatt az ala-
pozési munkak egy ideig sziineteltek.

A hatéridé-halasztéssal kapcsolatban a kormany kikérte a legfel-
s6bb szamvevészék és az épités felligyeletét ellatd Allamvasutak igaz-
gatésdganak véeményét. Utobbi részérgl Dedk Mihdly fomérnok
felterjesztése igen érdekes adatokkal szolgdl az épités torténetére és le-
folyasara vonatkozdlag. Eszerint a francia cég mér 1872-ben, késede-
lemben volt, amennyiben az |. és II. mederpillét csak részben tudta
lestillyeszteni — az e 6iranyozott teljes leslllyesztés helyett. A kovetke-
26 évben is késedelemmel kerlilt sor a tobbi keszonok lesiillyesztésére,
bar ezt az akkori magas vizallas indokolja. Hozzjérult a falazatok lassu
épitéséhez az a kortlmény, hogy a francia valalkozd semmiképpen
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sem akarta a Mauthausenbd6l szarmazd granitot alkalmazni, hanem k-
[6nféle més granitokkal kisérletezett; ezek azonban nem el égitették ki a
szigord mingségi kovetelményeket. Végul is Neuhausban és Pernau-
ban (Fels6-Ausztria) taldltak megfelel6 granitkézeteket — ekkorra azon-
ban mér tobb honapi idé ment veszendsbe.

V égeredményben akér indokoltan, akér nem, a munkalatok az el 6i-
rényzathoz képest €l voltak maradva és ezért a valalkozo is letett arrdl,
hogy azokat az el6irt hatéridére befejezze. Ezért szembe kellett ugyan
néznie a kotbér-fizetéssel, azonban az ebbdl szarmazd veszteség ki-
egyenlitésére kilonbozo Uzleti fogasokkal modot talélt. El6szor is csak
az egyik Duna-&4g bedllvanyozasahoz sziikséges fa-anyagot rendelte
meg, amivel — miutan a tervek eredetileg az egész hid egyidében valo
szerelésé irtak €6 — igen nagy Osszegli megtakaritashoz jutott. A vas-
anyag szallitasét is csak joval késébb kezdték meg, amivel lehetvé valt
a szamlak egy részének egy féévvel késobb valo kifizetése. igy — bér a
késedelmes atadast most méar nem lehetett elkerliini — a francia cég €l6-
re biztositotta magét a kotbérbol szarmazo veszteséggel szemben.

A fétartok szerelése gyorsan haladt most mar és 1875 marciusaban
apesti Duna-ag felett mar ajérda- és szegélytartdk szerelésefolyt.

A kormany felkérésére a Magyar Tudomanyos Akadémia kulon bi-
zottsigot kildott ki annak eldontésére, hogy milyen nevet adjanak az (j
hidnak. Gyulai Pal helyettes fétitkar 1875. jalius 24-i étiratdban kozli az
eredmeényt: ajavaslat a Margit hid elnevezést ajanlja.

Kodzben a hidépités hataridejének modositasa érdekes eseményhez
vezetett. Az épitési anyagok lerakasdhoz szilkséges parti és szigeten
levo terlleteket ugyanis a kormény a tulajdonosoktdl bérbe vette. A
hataridé kitolaséval a bérleti id6 — és igy a bérletek koltsége — is
megnovekedett, és ezért a kormany a telekbérleteket 1875. januar 1-tdl
a francia vallalkozokra héritotta. Ez utdbbi azonban fenntartéssal dt és
az intézkedés megvaltoztatasat kérte, ami meg is tortént és csak a julius
1-t6l esedékes bérleti dijak megfizetésére kotelezték. A targyalasok ide-
jén a bérkifizetések rendszertel enekké véltak, ami ellen tobb telektulaj-
donos tiltakozott. Feuermann Lajos, Klein Ignac és Kohn Abrahéam
pedig, akiknek parti telkein probarobbantésra kivalasztott vastartok vol-
tak lerakva, ezeket — miutédn a telekbért idében nem kapték kézhez —
onkényesen elszdllittattak. Az épitésvezet6ség lopas cimeén feljelentést
tett a hatosagoknal. Az Ugy birdsag eé kerlilt, ahol is a tetteseket szigo-
ra pénzbintetéssel sijtottak. Miutan azonban a vasanyag megkerilt, a
feljebbviteli forum — a Curia — enyhitette a blntetést és csupan az oko-
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zott kér, és koltségek, valamint jelképes buntetés kifizetésére kotelezte
a vadlottakat.

A prébarobbantast a katonai hatosagok irtak el6 annak megéllapita-
sara, hogy sziikség esetén milyen robbandanyaggal lehet a hidat hasz-
nél hatatlanna tenni.

1875. november 2-an a budai folyamégban éplilt alvanyok utolsd
maradékait is eltavolitottak, s gyors Utemben folytattak a palyatartok és
palyaszerkezet épitését.

1875. december 30-an Bodoki Lajos kozépitészeti fofelligyelo je-
lenthette a miniszternek, hogy a hid a forgalom hordéséra teljesen al-
kalmas élapotban van és a probaterhel éseknek alavetheto.

Erre az idépontra a feljarok épitéseis annyira haladt, hogy azokon a
forgalom mar lebonyolithaté volt.

A parti feljarok és rakparti athidaldsok épitésére a Minisztérium a
szerzédést 1875. augusztus 5-én kototte meg kereken 200 000 forint
Osszegben. Kéer Napoleon és Kutldnya Janos pesti vallalkozokkal.

Az eléiras szerint a feljarokon az esés, — mint a hid els6 nyilasaban
is — 1:36 étékben volt eldirva, a pdlyaszélesség pedig 3+11+3 méter-
ben.

A vallalkozok a rakparti athidaldsok egyenként 7-7 ivtartobdl alo
vasszerkezeté az Allamvasutak gépgyarand rendelték meg, amely a
szerelést 1876. mércius végére fejezte be. Az athidaldsok nyilasa 20,0
méter.

A kovetkezd, 1876. év januarjdban a hidpélyéra felhordott vasuti
sinekkel elvégezték a szerkezet probaterhelését, amely kielégité ered-
ményt mutatott.

Bér a lampatartok és diszitmények felszerelése hétra volt, a forga-
lom szdmara a hidat csakhamar meg |ehetett nyitni.

A kozépso pillér déli homlokzatéra a hid épitésének emlékére a ko-
vetkezé marvanytabléra vésett felirat kerdilt:

. |. Ferenc Jozsef ausztriai csaszar és Ma-
gyarorszag apostoli kirdlyanak uralkodasa
alatt épilt e Sz. Margit hidja az orszag koltsé-
gén, Gouin Ernd terve szerint.
MDCCCLXXII-MDCCCLXXV.”

A befejezé6 munkak és a szigeti szarnyhid épitése
Az 1876-0s év es6 felében elkésziiltek az architekturalis ékitmé-
nyek és |&ampaoszlopok feldllitdsanak munkai is. A Margit hid a francia
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barokkos hidépité miivészet képviselje lett hazankban, a pillérek
oromzatain elhelyezkedé allegorikus alakokkal, diszitményes kandela-
bereivel és gazdagon faragott parkanyzataival. A tervezék mégsem es-
tek tulzasokba — amilyenekkel a parizsi ivhidaknal, példaul a Sandor
hidnal, Iépten-nyomon taldlkozunk — és a hid dsszességében harmoni-
kus és esztétikus benyomést keltett.

A hidf6khoz tervezett vamszeds-épuleteket csak késobb, 1878-ban
épitették meg, és ezzel a hid végleg elkészlt.

A Margit hid épitésének tsszes koltségel 5 051 000 forintot tettek
ki, azaz az el6iranyzott dsszegné annak ¥+ével tobbet. Ez egyébkeént a
palyafelllet minden négyzetméterére 230 dollért jelent, tehat a Margit
hid a Lanchidhoz képest mér igen olcsd épitmény volt.

A Margit hid a kovetkez6 20 esztendén keresztul egyre nvekvo for-
galmat bonyolitott le. Ebben az idében éplltek ki a Margit-sziget firdoi
és idegenforgalmi nevezetességei is és egyre inkébb aktudlissa valt a mér
aMargit hid tervezésekor tervbe vett szigeti lejaré megépitése.

A sziget ebben az idében Jozsef kir. herceg tulajdonét képezte, aki
a— nem kevésse jovedelmezé — furdok, és szorakozohelyek kiépitését
erésen szorgalmazta, majd 1897-ben azt az ajanlatot tette a kormény-
nak, hogy kész a szigeti lgjaro hidat a maga koltségén megépittetni.

Emlitettik mér, hogy az eredeti elgondoldsok szerint a hidnak a
szigettel val6 Osszekdttetését moloval, és az arra vezets 1épesos lejéro-
val kivanték biztositani. Ezt atervet azonban mér a hidépitési szerzédes
megkotése el6tt evetették és egy szarnyhid megépitését vették tervbe, a
f6-hidhoz hasonl 6 vasszerkezettel.

A hid ennek megfelel6en is éplilt meg, és a koz&pso pillér olyan ki-
alakitast nyert, amely lehetévé tette egy késobb, a szigeti oldalon épi-
tendd vasszerkezet megtamasztasat és hordasét is.

A Jozsef foherceg dltal készittetett tervek altalaban elfogadhatok
voltak, azonban az osztott tulajdonjog elkertlésére, valamint a hid- és
vamkezelés egyontetiiségenek biztositasira a szarnyhid felépitésére az
allam ajanlkozott. A szerzédés a szigettulajdonos Jozsef kir. herceg és
az alamkincstér kdzott 1898. junius 2-an j6tt |ére.

A szerz6dés szerint az allam a szérnyhidat legkésobb 1900. augusz-
tus 1-én a forgalomnak &tadja. A kirdlyi herceg az épitéshez 400 000
koronaval jarul hozza, ezzel azonban a hidra sem tulgjdonjogot, sem
egyéb beavatkozasra alapot nem szerez. A terveket az dlam a maga
beldtasa szerint készitteti e, az emlitett hozzgjérulason felll adodd
koltsegeket pedig maga viseli.
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A torvényhozas dltal elfogadott 1899. VII. tc felhatalmazta a keres-
kedelem- és kozlekedésligyi minisztert a sz6ban forgd hid megépitteté-
sare

Az épitést erendel6 torvény szentesitése utén a Minisztérium a
Duna-hidépit6 osztdly atal mér do6zéleg kidolgozott tervek alapjan, a
vasszerkezeti munkéakra vonatkozdlag az Allamvasutak gépgyaraval, az
alépitményi munkakra pedig Zsigmondy Béla vallalkoz6 mérntkkel
megkototte a kivitelezési szerzodést, amelyet akirdly is jovéhagyott.

A tervek szerint a szigeti szarnyhid a Margit hid fonyilsaival telje-
sen azonos vonalozasy, folytacélbol késziilt 4 ivtarton nyugszik. A fé-
tartok Andrés-keresztrécsozésa és pélyatartd-kiképzése, valamint a
palyaszerkezet is, hasonl 6 a fényilasokéhoz.

A lényeges killonbség a hid tobbi részéhez képest az, hogy a
szarnyhid mér nem hegeszvasbdl éplilt, mint a tébbi nyilasok fétartoi,
hanem folytacélbdl (Az els folytacél, szegecselt hidszerkezet a Ferenc
Jozsef hid volt, amelyet 1896-ban avatték fel.)

A szérnyhid épitésének munkalatai gyors Utemben haladtak. Az al-
épitmény — a sziget fel6li hidfé — épitésé 1899 méjusaban kezdték €, s
még ugyanezen évben annyirajutottak, hogy a vasszerkezet szereléseis
megkezdhet6 volt.

Az iv-fotartokat itt is ateljes nyilast kitdlt6 mintadllvéanyzatrdl sze-
relték és 1900 tavaszan sor kerlilhetett a pdlyatartok beépitésére is. Ez-
zel egyidében megkezdiék a Margit-sziget fel6li Gtburkolatndl a két
vamszeds-haz épitését is, és a teljes munka 1900 juniusban fe ezddott
be. Hétra volt még a pélyaburkolat ekészitése, a korlatok és vilagitas
felszerelése, amely juliusban tértént meg.

A szigeti szérnyhid felavatasa 1900. augusztus 19-én, Unnepélyes
keretek kozott zgjlott.

A Margit hid atépitése

A Margit hid csakhamar a févéros legforgalmasabb hidja lett. A
pesti oldalon kiépllt Nagykorat, valamint a budai oldal kozlekedését
Osszegyiijté Margit korut forgalma hatalmas igénybevételeket héritott a
hidszerkezetre. A |6vontatdsi kozlti vasutat a szézad el €/én mindentitt
felvaltotta a villamosvastt, amely |ényegesen nagyobb tomegeket szal-
litott, 1ényegesen nehezebb szerelvényekkel.

Az |. vildghaborl utan hatalmas mértékben megnovekedett gépko-
csi-kozlekedés szaméra csakhamar sziik lett a 10 méterndé csak valami-
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vel szélesebb kocsipdlya, amelyen még ké& véganyon villamos-
kozlekedés is folyt.

1935-ben, kozvetlenll az atépités el6tt, a naponta athaladt jarmiivek
atlaga 13 000 korll mozgott, ami az 6sszes hidak forgalmanak 30%-at
tette ki.

[lyen korulmények kozott egyre stirgetébbé valt a hid kiszélesitése,
illetve atépitése.

A forgalmi kdvetelményeken kivil erétani és szerkezeti okok is ki-

A Margit hid fétartoi, — mint mér mondottuk — sztatikai szempontbdl
Ugynevezett lapokra tdmaszkodo ivek voltak. A malt szézadban ezeket a
szerkezeteket, — mint a kéboltozatokhoz 1egkdzelebbdlld format — igen
gyakran hasznéltak a vashidépitészet terlletén is. Az elsé vashidak mind
ilyenek voltak, de késobb is, nagy edszeretettel épitettek lapokra ta-
maszkodd vas ivhidakat. B&r a sztatikai hatarozatlanség foka nagy (3), az
erojétékot — éppen alegrégibb idok ota alkalmazott kéboltozatok tapasz-
talatai alapjan — ezekndl a szerkezetekndl eég jol tudtak szdmitassal ko-
vetini s igy arénylag megbizhatd6 megoldéasokhoz jutottak. A lapokra
tamaszkodd iveknek hétrdnya azonban, hogy a hdmérseklet-valtozasokra,
tamaszpont-mozgésokra és kilondsen azok vizszintes emozdulasaira
igen érzékenyek és az igy keletkezé méasodlagos igénybevételek felvétel-
éhez szilkséges anyag jorészt felemészti a hatérozatlan szerkezet termé-
szeténd fogva dérheté anyagmegtakaritast.
csukl6s, tehdt csak egyszeresen hatérozatlan ivtartdkka. A terveket dr.
Mihailich Gy6zé milegyetemi tandr elgondolédsa és iranyitasa mellett
készitették el, egyuttal pedig az egész szerkezetre kiterjedd U sztatikai
szamitast is végeztek, miutan természetszeriileg a kétcsuklos ivek meg-
valtozott er6jatéka kihat a fétartok racsozatéra és egyéb részeireis.

A Keeskededem- és Kozlekedésiigyi Minisztérium a Duna-
hidépitési szakosztdly tervei alapjan megdllapitott alépitményi- és p&
lyaburkolasi munkékra 1935 mérciusiban versenypélyézatot hirdetett,
amely mdjus 6-an jart le.

A kiirds szerint a Margit hid pdlyaszélességé a kocsipadlyan mert
11,06 m-rél 16,50 m-re kell ndvelni. A palyaszéesitést a hid dél fel6li
oldalan hajtjak végre, amely természetesen szilkségesse teszi valameny-
nyi pillér dé felé vald megtoldasét is. A kiszélesitett szerkezet ala 2 (),
a régiekkel teljesen egyezé iv-fétartd kertlt az Gj hid tehat nem 6, ha-
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nem 8 fétarton fog nyugodni. A gyalogjarok szélessége marad 2,90-
2,90 méter.

A pélyaburkolatot, — amely az 1919-ben elvégzett ideiglenes fakoc-
ka burkolat-javitads utdn 1921. janius-juliusban cserén esett at és azdta
kiské-burkolatbdl allt — az 6nsulycsokkentés érdekében ismét fakoc-
kékbdl kell kialakitani.

A vasszerkezeti munkékat az dllami vas- és gépgyarna rendelték
meg, az aépitményi munkak pedig 1935 juliusaban indultak meg. Az
atépités alatt a hidon a forgalmat — némi korl&tozasokkal — végig fenn
kellett tartani, ami a munkékat igen megnehezitette.

,,,,,

J T4

tok beépitésén és a pllyaszerkezet épitésen &, a gyalogjarok
burkolatanak elkészitéséig és az U, déli korlét felszerdéséig.

1. A pillérek déi végét 7,40 méerrd hosszabbitottédk
meg, éspedig Ugy, hogy az Ujonnan hozzaépitett
részt teljesen kilon sillyesztészekrényre alapoztak,
az eredeti alapozés sikkal azonos mélységben. Ez-
utan a pillérderék és a felmend, négyszogalaprajzu
falazat dél felé néz6 végé elbontotték, és afofaaza
tot féstifogszeriien képezték ki. A kéfogak kozé csa-
tornékat veéstek, amelyekbe 35 mm &mérdji
betonacél-kampodkat betonoztak. Ezek a kampdk
voltak hivatva az Ujonnan épitendd résznek a meg-
lévovel valo egylttdolgozasat biztositani. A pillérek
meghosszabbitédsdval a hid eredeti tengelye 2,72 m-
rel tolodott el dél felé.

2. A pillérek falazati munkainak befejezése utan kerdilt
sor az Uj fotartok elhelyezésére, illetéleg a régieknek
kétcsukl6s ivekkeé valo atalakitasara. Ezzel kapcso-
latban a sarufészkeket kissé méyebbre vesték, ne-
hogy az U szerkezet témaszkozei tllsgosan
eltérjenek az eredetit6l, ugyanis a csukloontvények
tobb helyet foglalnak e, mint az egyszerti lapra t&
maszkodo kialakitas. A kétcsuklés ivekké atalakitott
szerkezet tamaszkdzel a parttdl szamitva 72,556 —
81,725 — 86,940 méer voltak, szimmetrikusan a ko-
zépso pillére.
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3. A fotartok beszerelését az (j pélyatartok és pdlyaszer-
kezet kovette.

4. Az (j palyaszerkezetre felhordték az Uj fakocka bur-
kolatot, hogy a forgalmat — a pdlyaburkolat tobbi ré-
szének cserélésekor — ide tudjak irdnyitani.

5. A déli hidrész 4 palyaburkolatdnak megépitését a hid
kozepére fektetendé északi vagany épitése kovette.

(Az eredeti elrendezés szerint a villamosvéganyok a
jardék mellett haladtak.)

6. Ezutan a régi északi vaganyokat szedték fel és he-
lylkreis Uj fakocka burkolatot épitettek be. Egyuttal
megéplilt az Uj déli véagany is, amely a kiszélesités
folytan a régivel egybeesett, s igy csupan sincserét
kellett végrehajtani.

7. A munkdlatok befejezé szakaszét az északi oldal gya-
logjéréjanak megépitése és burkolasa képezte. Az U]
gyalogjarok a hid mindké oldalan 2,90 m szélesek
voltak; a jérdatarté konzolokon tdmaszkod6 vasbe-
tonlemezbdl és az ezt boritd aszfaltburkolatbdl alot-
tak. Az Uj kocsipdlya szélessége 16,50 m | tt.

A munkalatok sorén, a hidon a forgalom csak néha és csak rovid
ideig volt elzarva — kil 6ndsen a fétartok épitésének idején. A fotartdkat
egy-egy nyilasban teljesen alaadllvanyoztak, majd az el 6készitett saru-
fészkekbe az ontvényeket becslisztattdk és a szerkezetet a sarukra, is-
mét réengedték. A munkalatok 1937. szeptember 30-an fejezbdtek be és
Osszesen 5,25 millio pengét emésztettek fel — korllbelul a felét a hid

A nagy felkészlltséget igényl6 alépitményi munkékat a Zsigmondy
Rt. és Széchy Endre véallalkozd mérnokok vegezték.

3. A Déli 6sszekotd vasuti hid

A hid megépitéstnek sziiksegessége és az elokészilletek, akivitel
A XIX. szazad méasodik felében hatalmas aranyokban fejl6désnek
indulé magyarorszagi vasiti kozlekedés Ujabb és Gjabb vastitvonalak
épitését tette szilkségessé. Magyarorszdg vasiti hdldzata centrdlisan
alakult ki és fejlodott tovabb, amennyiben — és ez igy van ma is — az
orszag vasuti vonalainak tulnyomo része a févaros felé, vagy azon ke-

71



DANUBIUS jelige Pall Gabor: A budapesti Duna-hidak térténete

resztil haladt. Mar a 60-as évek elgién érezheté volt, hogy a Duna két
partjan eltertl6 testvérvérosok kozvetlen Osszekottetésére a Lanchid
mar nem elégséges. Kilondsen érezhetok voltak azok a hatranyok,
amelyek abbdl eredtek, hogy az orszég keleti és nyugati felébol aféva-
rosba torkollé vasiti hdl6zat a Dunanal, mint vélasztovonalndl, egy-
mastol kilon voltak vélasztva s a kozvetlen vaslti Gsszekottetés Buda
és Pest pdlyaudvarai kozott nem alt fenn.

Kodnnyen megérthet6 ezek utan, hogy az illetékesek rogton az 1867-
es Kiegyezés utan, Uj Duna-hidak épitésének, és elsdsorban a vasutak
Osszekapcsolasanak eszméjével kezdtek foglalkozni. A vasltépitészeti
igazgat6ésdg mar 1868-69-ben tanulmanyozta a budapesti 0sszekdto
vasit kérdését, de az Uigyet késobb levették a napirendrél. Csak a— mér
emlitett — 1870. X. tc megalkotésa utan kertilt ismét teritékre az Gssze-
koto vasit, avele egy vasuti Duna-hid épitésének terve.

1872 marciusaban az orszéggyiilés elfogadta a budapesti §sszek6té
vastt kiépitésérél sz6l6 1872. I1X. tc-et, amelynek ételmében az emli-
tett vasitvonalnak a pesti kébényai palyaudvartdl kiindulva, a Dunét
ametszve, végeredményben a Keleti pdlyaudvar és a Ddli vasit kdzott
kell az Gsszekottetést biztositania.

A kdézmunka- és kozlekedésiigyi miniszter elrendelte a vasttvonal
épitésével kapcsolatos vastti Duna-hid munkélataira vonatkozo kiirési
mivelet elkészitését, amit — az ddzetes tanulmanyok aapjan — a
vasUtépitészeti igazgatdsdg rovid idé alatt € is végzett és a palyazati
kiirast 1872 augusztusaban kozzé is tettek.

A vasltépitészeti igazgatdésdg mér 1868-69-ben készitett tanul-
manyterveket egy vasiti Duna-hidra vonatkozolag. E tervek kétvaga-
nyU, négynyilast, 6sszesen 420 m 6sszhosszisagu hidra vonatkoztak.
Négyféle alternativ megoldast készitettek: egy racsos iv-szerkezetet,
egy csupa kéttdmaszu tartdkbdl Al racsos szerkezetet, valamint két
tobbtamaszU récsos szerkezetet, az egyiket oszlopos, a masodikat tobb-
sz0r6s récsozéssal, parhuzamos 6vekkel. A tervezést azonban 1869-ben
— felsébb utasitdsra— félbe kellett szakitani.

Két évi szlinet utén, 1871-ben ismét teritékre kerlilt a probléma. Az
el6bbi — inkabb csak dsszehasonlitd jellegli — tanulmanyok mell6zésé-
vel, egy Uj kétvaganyu hidszerkezet tervét készitették el, 4x105 méteres
nyildsokkal, amelyeket csonkaszegmens-alakl, kétamaszU récsos tar-
tok hidaltak &t. 1d6kdzben a Duna-szabdlyozés tervek alapjan a té&
maszkdzoket egyenként 98,5 m-re csokkentették, azonban a hid még
igy is alig volt olcsobb, mint az € ézetes tanulményozasok soran kidol-

72



Il. FEJEZET 3. A Déli 6sszekotd vasuti hid

gozott tébbtdmaszy, tdbbszords récsozast hidszerkezet. Mindemellett
egyelére ez a tervezet szolgdlt a palyazati kiiras alapjaul. (Erdekes
megemliteni, hogy Seefehlner Gyula, aki a kérdésrél igen értékes ta-
nulmanyt irt, az akkori terminoldgia szerint a csonkaszegmens-alaku
tartét , féhajtalék” — tartonak nevezi.)

A pélyazati kiirdsban megjel6lt hatéridoig — 1872. szeptember 25-
ig — Osszesen 5 gjanlat érkezett a hid megépitésére, valamennyi kulfoldi
cég részéél.

Az ganlatok kozil gondos és aapos étvizsgdlas utén, Filleul-
Brochy cég tervét fogadtak e, olyan feltéelekkel, amelyek szerint ne-
vezett cég a parizsi Cail és tarsa véllalattal, mint tarsvalalkozoval, ké-
zOsen véllalta a kivitelezést. A velik megkdtott szerzodés 1873. méjus
31-én nyert jovahagyast.

A szerz6dés értelmében a vallalkozok a hidat 1874. szeptember 30-
ig kotelesek megépiteni, kereken 1 968 000 forintért. A vallalkozo cé
gek kotelesek az Gsszes erdtani és koltségvetési szamitéasokat, valamint
a rézletes kiviteli terveket elkésziteni. A targyalasok sorén a hidszer-
kezetet a kiiras alapjaul szolgél6 csonkaszegmens-alaku, kettés oszlo-
pos racsozasu fotartoktol eltéréen kialakitott fotartokkal kivantak
megval 0sitani. Ezen Ujabb elgondolas szerint a fotartok parhuzamos
Ovii, hdromtamaszl, négyszeres racsozasl gerendatartok lesznek, amely
megoldés a gazdasagossag javara szolgél, mert az edbbivel szemben
mintegy 6% anyag- és koltsegmegtakaritast eredményez.

A szerzédésben leirt hidszerkezet tehét 4 nyilasl, ké-két haromta-
maszu fétarton nyugvo, kévaganyd vasdti hid volt, 94,0 méteres sza-
bad nyilasokkal és atlagban 95,8 m elméleti tamaszkozokkel. A fotartok
magassagét 9,80 m-re vették fel.

A kereszttartok 1,30 m magas, récsos tartok, a hossztartok gerinc-
lemezes tartok voltak 0,72 m magassaggal. A hidnak also és felsé szdl-
récsozésa, valamint a felsé dveket tsszefogd keresztkotésel voltak.

A hidon &tvezetett vasiti pdlya egyenesben és vizszintesben fek-
szik.

Az aépitmény alapozdsa pneumatikus Uton, lesillyesztett keszo-
nokra volt eldirva. A silllyesztészekrények vasbol késziiltek és alapraj-
zuk egy-egy, félkorivekkel lezért paralelogramma volt. A hidfoket,
ellenfal-kialakitéssal, szintén pneumatikus Uton sllyesztett szekrények-
re alapoztak. Az alapsik mélysége mindegyik falazatndl véltozott: a
pesti hidfénél 8,64, a pilléreknél (Pest felél szamitva, sorban) 10,09,
9,80, 9,54 méerre, a budai hidfénél pedig 8,90 méerre fekidt a 0-viz
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alatt. A munkakamrakat a mederpilléreknél betonnal toltotték ki, a fe-
lette levo részt pedig egészen a 0-viz magassagaig durva rétegfal azattal,
burkolat nélkul.

A hidfék alaprajza tompa nyolcszdg, a mederpillérek pedig vizbe-
merulé részikon csticsos, felmend falazatokndl pedig szintén tompa
nyolcszog kiképzést nyertek.

A pillérek dtalaban a rendes arviz magasségéig granitburkolatot
kaptak, azonban az északi, — folyassal szembenéz6 — végukon a granit-
burkolatot egészen az 1838-as jeges arvizszint magassagaig felvitték. A
felmen6 falazat burkolata soskdti faragott mészkobol élott. A belsd
faltest Gjlaki, rétegesen falazott késorokbal éplt.

Az ilyen modon megkotott szerzédés alapjan a vélalkozok hala-
déktalanul hozzafogtak a munkéatokhoz. A siillyesztészekrények le-
eresztését el6szor a Pest fe6li |. mederpillérnél kezdték meg, 1873.
szeptember 29-én. Csakhamar kovette ezt a pesti parti pillér keszonja-
nak sullyesztése, amely oktober 4-én kezddott meg. Ugyancsak ezen a
napon eresztették le a mederbe a Pest felél szamitott 11. mederpillér
stllyesztészekrényé is. Oktober18-an pedig a lll. pillér, majd 1874.
marcius 7-én a budai hidfé keszonjainak siillyesztését kezdték €.

A sillyesztészekrényeket a leeresztési hely — a leendé pillérek, il-
letve hidfok — felett, szilard dlvanyokon allitottédk dssze és csavarorso-
kon eresztették le a mederbe.

Minden szekrény két bejérati nyilassal, illetve az ezekhez csatlako-
26 lgaré-csovekkel — agynevezett pipdkkal — volt elatva. A égsiirité-
kompresszorok hajokon voltak elhelyezve és a siiritett levegét gumi-
toml6kon juttatték a légkamréba, illetve a munkatérbe. A kompresszo-
rok meghajtését 20 |6erés gozgépek végezték. A tilnyomés maximuma
1,80 atmoszféra volt.

A munkésok a munkakamrékban a talgjt kézi erével emelték ki,
majd a szallitd csiveken at szintén siiritett levegével mikodtetett eme-
|6k segitségével, vodrokben juttatték a légkamraba, ahonnan tol6 szek-
rény juttatta azt a szabadba. A vodrok kébtartalma egyenként 0,038 m®
volt, s veiik folytonos széllitas mellett napi 25 m® kitermelt f6ldanyag
tovébbitasa volt megol dhato.

A keszon-sillyesztést és az alapfalazatok falazésat az 1873/74-es
télen bekdvetkezett erés jégzajlas, valamint a magas tavaszi arviz eré-
sen késleltették, sot az dlvanyzatok egy részé erésen meg is rongéltak.
Ezét a munkalatokat csak erés késéssel |ehetett folytatni, s a slillyesz-
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téseket csak az év 6szén tudtdk befegezni, a Il. mederpillér kivételével,
ahol a keszon mar marcius 25-én a kivant mélységig le volt mélyesztve.

A pillérek falazasa csak 1874 Gszén vehette kezdetét. Ez egyrészt
az alapozasi munkak elhlizédasa, mésrészt a késve érkez6 koszallitmé:
nyok miatt tortént igy. A granit-anyagot ugyanis nagyobb részt
Volsanbdl (Csehorszag), kisebb részben pedig Gmiindbél hozatték. A
sz&llitasi nehézségek folytan a kéanyag igen megdragult — grénitnal 70-
75%-kal. El6sz6r az |. mederpillér felfalazasa készilt el, 1875. majus 9-
én; utoljara pedig a budai part hidf 6jé& fejezték be, augusztus 17-én.

Miutan a falazasi munkélatok befeezésiikhdz kdzel edtek, megtor-
téntek az dokésziletek a vasszerkezet szereléséreis. A szerkezet sarui
szdmara készitett granit szerkezeti kovek 1875 tavaszan a Pest fedli |.
é&s 1. nyildsban mér a helyikon voltak.

A vasszerkezetet a parizsi Cail és Tarsa gyarban allitottak tssze,
részben francia, részben pedig belga eredetii kovécsvashdl. (Ennek a
vasanyagnak az atvédli, illet6leg gyartéas kdzben val6 elenérzé probait
1874-ben Seefehlner Gyula végeztette e, akit a vasitépitészeti igazga-
tosag kildott ki Parizsba.) A kovécsvas szakitoszilardsiga étlagban 36-
38 kg/mm? volt, ami a megengedett értékeket mindeniitt feltilmilta.

A vasszerkezet alkatrészeit a gyari Osszedllitéds utan, megfelelen
megszdmozva és jeldlve, Utnak inditottdk Magyarorszag felé. (Megje-
gyezzik, hogy a Déi vastti hid épitéséné a vasanyagot a vallalkozo
nem vammentesen hozta be, — mint amit a Margit hid esetében engedé-
lyeztek, a koltsegek csokkentése érdekében.)

A vasszerkezetet mindig két-két nyildsban szerelték egyszerre, te-
hét egy-egy hdromtamaszu tartét — a dolog természeténé fogva — egy-
szerre dlvanyoztak ala, szabalyoztak be és szbgecseltek dssze.

Az |. é&1l. nyilasnal a szerdést a szerkezet kozepe ala esd pillérnd
kezdték, és pedig Ugy, hogy a pillértél jobbra-balra egy-egy teljes kere-
tet feléllitottak és rogzitettek. Ez az eljaras azonban a nagy tartémagas-
sag miatt igen nehézkesnek bizonyult és ezért a Ill. és 1V. nyilasok
kdzé es6 tamasznal mar csak az alsO Oveket, és a palyaszerkezetet kezd-
ték e szereni. Miutén végig fix dlvanyon dolgozhattak, az also Ovet
végigvitték és Gssze is szegecsalték, s csak ezutan dllitottak fel az osz-
lopokat és a récsrudakat.

A tartok beszabdlyozasat a szerel és végén végeztek €. Ennek érde-
kében mind a mozgo, mind pedig az lo saruk ékekkel emelhetok, il-
letve slillyesztheték voltak.
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Az |. & 1I. nyilasok vasszerkezetét 1875. mgjus 12-én, alll. és1V.
nyilést pedig janius 15-én kezdték e szerelni. Az elébbinek befejezése-
re augusztus 8-a&n az utdbbiéra pedig szeptember 30-an kerllt sor. Ez-
utan a palyaszerkezeti munkék, a talpfak felszerelése és a vaganyok
lefektetése kovetkezett.

1876 januérjdban végezték € a gyalogjarok, korldtok és deszka-
pall6zat épitésé, valamint a vasszerkezet mézolését, majd ezutan kerilt
sor a probaterhel ésekre.

Itt emlitjuk meg, hogy a sztatikai szamitasoknal figyelembeveends
idedlis terhelések lokomotivokbdl, teherkocsikbdl, és a vonatot helyet-
tesité megoszl 6 teherbdl alottak.

A lokomotivok az Allamvasutak 1V. kategérigjd, 5 tengelyes moz-
donyai voltak, 48 tonna Osszstllyal és 12,5 t legnagyobb tengelynyo-
méssal. Az idedlis teherkocsik tengelyei 2,90 m-re egymastol,
egyenként 8,50 t nyomast fejtettek ki. A vonatot helyettesité teher
4,45 t/fm megoszl 6 terhel és volt, azon feltételezéssel, hogy a vaganyon
hérom szabvéanyos mozdony és az azokat megel 6z6en és kovetéen csa-
tolt kocsisor halad. A gyal ogjérdkat 400 kg/m” megoszl 6 teherrel kellett
terhelni.

A probaterhelést eredetileg mozdonyokkal és teherkocsikkal kellett
volna elvégezni, azonban a palya munkalatainak allapota ezt nem tette
lehetéve. Ezért azutan a kivant terhet vasati sinek formajdban helyezték
el a hidon, és pedig nyilasonként mintegy 1021 tonna stlyban, — ami
4840 darab 6,5 m hosszu sinnek felel meg. A terhelés soran el6szér
egyszerre két nyilast, majd ezutén csak egy nyilast terheltek meg. A
terhek 4-8 napig maradtak a szerkezeten, hogy az esetleges maradand6
alakvéltozasok is |éreohessenek. A hid teljes tehermentesitése utan
azonban semmiféle dlandd behajlas, vagy sértilés nem volt tapasztalha-
t0, s ennek megfelel6en a hidat aforgalomnak at |ehetett adni.

Az atépités

A Déli 6sszekoto vasut — kilondsen a Keeti pdlyaudvar megépitése
utdn — csakhamar a févaros legforgalmasabb vonala lett. A forgalom
intenzitasanak novekedése mellett azonban, a technika fejlodésével,
fgl6dott a mozdony-szerkesztés tokéletessége is. A hidra jutd tényleges
terhelések a megnyitas utédn szamitott 15 év alatt még alatta maradtak a
szamitésban alapul vett idedlis terheknek, azonban mér az 1890-es évek
elgién, az Ujonnan konstrudlt lokomotivok stlya nemcsak hogy eérte,
de tul is szérnyalta azokat. Ebben az idében tobb olyan mozdony-tipus
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kerlilt forgalomba, amelyeknek tengelynyomasa 14 tonna volt; ugyan-
akkor pedig nbvekedett a teherkocsik sllya is. Amig ugyanis a szerke-
zet szamitasandl 8,50 t tengelynyomasu kocsikat vettek figyelembe,
addig a 15 t raksllyu kocsik épitése kovetkeztében a tengelynyomés
10 tonna folé emelkedett.

Nyilvanvalé volt, hogy a megntvekedett terhelések a szerkezet
egyes elemeiben, de kilondsen a hossz- és kereszttartokban, a megen-
gedettnél nagyobb igénybevétel eket ébresztettek, s azokat a tervezettnél
joval nagyobb fesziiltségeknek tették ki. 1896-97-ben a hidat mind er6-
tani, mind pedig szerkezeti szempontbdl alapos vizsgdlatnak vetették
ald A vizsgdlat eredménye alapjan kimutathat6 volt, hogy a szerkezet
a megndvekedett igenyek kielégitésére hosszabb ideig mér nem képes
és annak &ltaldnos megerésitésérol, illetdleg kicserélésérdl mielbb
gondoskodni kell.

A szamitasok soran kimutatték, hogy a tervezéskor felvett
700 kg/cm? megengedett feszilltséggel szemben a fétartokban 8-900,
s6t egyes helyeken 1000 kg/cm?-es értéket is elért a fesziiltség, s a pa-
lyatartokban is |ényegesen tulhaladta a megengedett értékeket. A récsos
szerkezetii kereszttartok annyira gyengeéknek bizonyultak, hogy meg-
erésitésiiket még 1898-ban végrehajtotték.

A szerkezet tlizetes atvizsgélasa soran igen sok helyen talaltak erés
rozsdasodésokat, amelyek néhol a keresztmetszet 20%-ra is kiterjedtek.
A rozsdésodasok jo része olyan helyen |épett fel, ahol egymésra fekvo
elemek fedett fellleteit — rosszul értelmezett takarékossaghdl, vagy in-
kébb lelkiismeretlenségbdl — egyaltalan nem, vagy csak silany kivitel-
ben lattak e alapmézolassal.

Sok helyen a szogecsek is kilazultak, s a szogecslyukak kornyezete
hajszalrepedésekkel volt atszéve.

A szerkezet anyagaval is végeztek igénybevétei probakat, amelyek
kozul a szakito-probdk ugyan atalaban kielégitd eredményt hoztak,
azonban a hidegen és melegen elvégzett hajlité-prébak, alig néhany
eset kivételével, nem sikertiltek!

Mindezek alapjan arra a kdvetkeztetésre kellett jutni, hogy ambar
az anyag abszolUt szilérdsag szempontjabdl nem ad kdzvetlen aggoda-
lomra okot, ridegsége és valészini faradtsaga miatt nem megbizhato.
Ezért az illetékesek tanulmanyozas térgyava tették a szerkezet meger 6-
sitésének, illetve teljes kicserél ésének kérdését.

Miutan a Duna-hid alapozasa és falazatai kifogastalanok voltak, tu-
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azonban nem lett volna sok értelme, egyrészt mert a forgalmat a hidon
— tekintettel a vonal hatalmas forgalmi igénybevételére — feltélendl
fenn kellett volna tartani, s igy a fétartok megerésitése csak teljes alé-
allvanyozassal, és meglehetdsen hosszul ideig tartd — mintegy 2 éves —
forgalmi korldtozassal lett volna végrehajthatd; masrészt pedig nem lett
volna célszeri a mér megbizhatatlan régi anyagot a szerkezetben benne
hagyni, ami a tényleges biztonsag fel 6l kinzo bizonytal ansagban tartotta
volna az illetékeseket.

igy a szakértok és a Minisztérium gy dontétt, hogy a szerkezetet
egy teljesen (j hiddal cserélik ki. Szdba johetett volna az a megoldas,
hogy az (j szerkezetet a régi mellett, dlvanyon szerelik dssze, s utdbbi
oldalra valdé kihizdsa utén, annak helyére betoljak. Ez a megoldas
azonban szintén igen sok alvanyzatot kivan, amellett pedig elkeriilhe-
tetlennéteszi a forgalom ideiglenes lezérasat.

A leggazdaségosabban és a forgalmat a legkevéshé zavardan az a
javaslat oldotta meg a problémét, amely a régi pilléreknek észak felé
val 6 meghosszabbitasat tervezte, s az 0 hid szerkezetét arégi mellett, a
megnyUijtott pillérekre helyezte. Ennél az épitési mddndl a forgalom a
régi hidon valtozatlanul fenntarthaté volt, kevesebb és kisebb teherbira-
su alvanyt igényelt, s egylttal megoldast jelentett arraa jovobeni esetre
is, amikor az Gsszek6td vasutat kétvaganyurol négyvaganyura akartak
kiépiteni. Az illetékesek ezt atervezetet fogadték e; a vasitvonal hidon
haladd szakaszanak a régi payatengelybe val6 bekapcsolasat pedig, a
hid elétt és utan, elenkanyarokkal oldottdk meg.

Az (j hid fétart6it vonovasas ivekként alakitotték ki. Abban a kor-
ban majdnem minden nagyobb hidat ives vonalozasu fétartdkkal oldot-
tak meg, a récsos tartoknak csonkaszegmens, vagy szegmens-alakot
adtak, amelyek némileg emlékeztetnek az ivekre, s ha csak lehetett, a
fotartokat valodi ivekkent alakitottak ki. Ezeket az alapelveket részben
az akkor korszeriinek elismert szerkesztési szabdyok és elméletek,
részben pedig esztétikai meggondolésok segitségével igazolték.

Az (j hid tengelye a régitél 12,06 m-re északra volt.

Ezen dtaldnos meggondoléasok alapjan készitette e az Allamvas-
utak igazgatésaga az alépitményi munkak kiiras miveletét, és a falaza-
ti munkdkra nyilvanos tervpdlyazatot hirdetett 1909 tavaszan. A
versenytérgyalasra beérkezett 9 gjanlattevé kozul a munkét Fischer
Henrik és fia cégnek, mint legolcsobb ajanlattevonek itélték oda. A val-
lalkozd a munkélatokat 1909 decemberében meg is kezdte.
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Az aépitményi munkékhoz tartoztak a harom mederpillér, a parti
hidfok, a hédrom rakparti kis pillér és a rakparti dlenfalak kibovitési,
illetve épitési munkélatai.

A parti kis nyilasok ellenfalait és pilléreit szadfalak kdzeé fogott be-
tonalapozassal, a nagy nyilasok hidf6it és mederpilléreit pedig vas-
keszonokkal, pneumatikus alapozassal irdnyoztak el6. Ez el diranyzattal
szemben annyi valtoztatast tortént, hogy — a valalkozo gjanlatéra és
kulon koltseg nélkll — a pesti oldal rakparti ellenfaldt és ké kdzbeess
pillérét is pneumatikus Gton, —igen érdekes modon és hazankban Ujsze-
ri eljérassal — favézas vasbeton keszon segitségével alapozték. E ke-
szonok 1:10 keverési aranyu portlandcement betonbdl késziltek.

Az alapozasi munkak az |. szamu — Pest fel6li — mederpillér sily-
lyesztészekrényének szerelésével kezdodtek, 1909. december 17-én.
Ezutan sorban kovetkezett a munkéatok meginditasa a tébbi — parti és
mederben levé — falazatokndl is. A legkésébben a jobbpart felé esé —
1. szaml — kozéppillér épitését kezdték el: 1910. december 10-én. A
budai rakparti dlenfal épitésének megkezdése e6tt a régi ellenfalat
25x25 cm keresztmetszetii colopokbsl alo fallal biztositottédk, azonban
az alap-godor mélyitése folyaman egyes col 6pok — a kis befogési hossz
miatt — kihgjoltak, s a toltés megcsiszott. Most mér T-szelvényi vastar-
tokbol készitettek Ujabb colopfalat — azonban a folytonos szivattylzés
miatt most meg a régi alaptestek betonja repedt meg. A vizsgalat sorén
kiderlt, hogy az eredeti beton igen rossz minéségii, eenyészé cement-
tartalma volt s igy kovetkezhetett be az alaptest berogyésa. E nehézsé-
gek azonban a régi hidszerkezet forgalmét nem veszélyeztették.

A parton alkalmazott fabetétes vasbeton-keszonokat, valamint a
vas-silllyesztészekrényeket, amelyeket a hidf 6k alapozasandl alkal maz-
tak, egyarént nyilt munkagddorben alitotték tssze és a lehetéseégig tal-
nyomas nélkil méyitették le. (Ez a hidféknél valamivel a 0-viz feletti
4,0 m-es szint felett még sikertilt.) A hidfék betonozésa a slllyesztés
haladasanak arényéban tortént; a régi pillértest és az (j falazat kdzott
atboltozast terveztek, ami fdett a ké faltestet mar dsszefalaztdk.

Alig késziilt & a pesti hidf6 keszon-sullyesztése, amikor 1910. &pri-
lis 27-én a Duna hirtelen &radni kezdett, s az atboltozdas munkalatait
csak augusztushan lehetett befegezni.

Még tobb nehézséggel jart az |. szdmu pillé alapozésa. Itt a keszont
készen széllitottdk a munkahelyre és fuggesztették fel a leereszté all-
vanyra. Kozben a fliggeszté lanc elszakadt és a keszon a vizbe zuhant,
ahonnan azt csak egy heti munka utan sikertilt kiemelni. Alig kezdték e
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a slllyesztést, amikor bedllott az &radas és a véllalkoz6 a vaskdpeny-
lemezek deformdl édésanak elkertilésére — kénytelen volt a siillyeszts-
szekrényt vizzel dérasztani. Az &rviz levonulasa utdn sem oldédott meg
minden: a vagod felfekidt arégi pillér kdhanyésara, s ké& hénapi mun-
ka utédn sem siker(ilt a ferdeséget tokél etesen helyrehozni.

Az Uj mederpillérek alapja 1,0 méterre van a régitol. Az () alaptes-
teknek a régiek felé nézé oldala kvadratikus, mig a folyasnak szembe-
fekvo vége f@lkor alakd. Az egész alaptest hossza 11,12 m, szélessége
7,80 m. Az Uj alapot a régivel boltozatok kototték dssze — ugyan Ugy,
mint a hidf6kné. A boltvéllak a Duna kozépvizszintje felett fekszenek.
A kéboltozatok felett a hidf 6knél 8 darab, a pilléreknél 6+4 darab 20-as
T-tart6 helyezkedik € a boltozatok |ehet6 tehermentesitésére, illetéleg a
dinamikus hatasok felvételére.

Az alapozési munkélatok elhaladasa, illetve befe ezése utan azon-
nal megkezdsdott a felmend falazatok épitése. A falazatok 1:3:5 keve-
rési ardnyu portlandcement-betonbdl késziltek, kivilrdl pedig neuhausi
grénittal burkoltak 6ket. Ugyancsak neuhausi granitbdl késziltek a le-
fedd, teherelosztd- és szerkezeti kdvek is. A parti falazatok burkolata,
valamint lefeds- és szerkezeti kdvei budakalaszi és dunaalmasi mész-
kébol val ok.

A legel6bb ekezdett faltest, a pesti hidfé épitése az el 6készil etek-
kel egyitt, 1 év és 18 napot vett igénybe és 1910 december 22-én ké-
szilt €. Legkéssbb a lll. mederpillért fgezték be: 1911. november 11-
én. A hidfék koltsége 237 036 koronat, a hdrom mederpilléré pedig 655
473 koronét, a parti falazatoke pedig 234 300 koronét, 6sszesen tehét 1
126 809 koronét tett ki.

Idékozben — az Allamvasutak igazgatGsaganak alépitményi oszté-
lya atal kidolgozott tervek alapjdn — megkezdédott a vasszerkezet
gyartasais. A terveket — kulondsen pedig az erétani és szilardségi sza-
mitasokat — Kolber Erné miiszaki f6tanacsos vezetése és irdnyitasa mel-
lett készitették. A vasszerkezet gyartasit és szereését az Allamvasutak
gépgyéranak hidosztalya végezte €.

Ami a vasszerkezet részleteit illeti, a fétartok egyeként 96,80 m el-
mé eti tamaszkdzii, vonoérudas, racsos ivek voltak 16-szor 6,05 m keret-
tavolsdggal. A végoszlop magassaga 11,13 m, az iv kodzépso
keresztmetszetének magassaga pedig 3,665 m volt. A vonorud felett
kdzépen az iv alsdé csomopontja 11,675 m-re fekudt. A fels ov koriv,
az also parabola-kialakitast nyert. A fétartok eméleti tédvolsaga 8,80 m,
ateljes hid hossza 476,71 m volt, beleértve a parti nyildsokat is. Ezek a
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pesti oldalon 14,32 + 13,59 + 14,32, mig a budain kétszer 14,32 méert
tettek ki.

A sztatikai szamitas alapjaul az 1907-es hidszabalyrendel etben €l 6-
irt 85 tonnas lokomotivok szolgdltak. Miutan a vonérudas szerkezet
kulséleg sztatikailag hatarozott, de belséleg egyszeresen hatérozatlan,
az ergjaték a rugalmas deforméciok elve alapjén volt csak megoldhato.
A rader6ket, — amint az szokasos — hatasabrak segitségével hatarozték
meg. (Mint érdekességet megjegyezzik, hogy a legnagyobb overé a
fels6 Ovben keletkezett 1304,5 t nyomés alakjdban, mig a vonorad ma-
ximdlis hlizéerge 1199,5 tonna volt, amelyet 1191,8 cm? keresztmet-
szettel hordott. A flggesztérudak keresztmetszete 147,5 és 175,5 cm’?
kozétt volt.)

A hossz- és kereszttartok egyarant gerinclemezes kialakitastiak vol-
tak. A fotartdkat fix és mozgd, gdmbcesuklés sarukkal tAmasztotték meg.

A parti nyilasok éthidaldsal egyszeri kéttamaszU gerendatartok,
amelyek kialakitasa azonban — esztétikai szempontok alapjan — olykép-
pen tortént, hogy also 6vik a tartdkdzép felé ivesen — az ivtartokra em-
[ékezteté modon — emelkedik. A parti nyilasok tamaszkozel (az €6z6
oldalon a szabad nyilasokat kozoltik!) a pesti oldalon 15,4 + 14,7 +
15,85, abudai parton pedig 15,85 és 15,4 m voltak.

A fotartok és parti athidalasok folytacélbol készultek; a beépitett
anyag sulya 4048 tonna volt a fonyilasokban és 237 tonna a parti éthi-
dalésokndl.

A vasszerkezet szerelése 1911 elgjén a pesti parti nyilasokkal kez-
dédott. A budai oldalon a parti szerkezeteket 1912 elgién kezdték be-
épiteni, mivel itt afalazati munkék is késobben kezdédtek meg.

A nagy nyilasok vasszerkezetét fix alvanyokrol szerelték, éspedig
el6szor, 1912-ben, az I. és II. nyilasban, majd 1913-ban a Ill. és IV.
nyildsban. A fadllvanyzatot gy készitették, hogy a vasszerkezet min-
den csomopontja, s azonkivil a pillérek vonaldba is, egy-egy jarom ke-
riilt. Egy medernyiléas &lvanyozasahoz mintegy 1480 m® faanyagra volt
szUkség.

A szerelést Ggy bonyolitotték le, hogy a munkapadon el 6szor a vo-
norudat, majd a kereszt- és hossztartokat helyezték el. Miutdn ezeket
Osszeszerelték, a szerel6daru segitségével a fotartd ké szdso keretét is
Osszeépitették, majd egymas utan, egészen a kovetkez6 illesztésig, a
fuggesztrudakat is felallitotték.

A szegecselést pneumatikus kalapécsokkal — és ahol |ehetett — saj-
toval (Ggynevezett patkoval) végezték. A siritett levegét ké darab
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kompresszor szolgaltatta, amelyeket egy 35 és egy 50 |6erés compound
lokomobil hajtott meg. A szegecslyukakat szintén pneumatikus szer-
szammal farték.

A vasszerkezet szegecsel ésé el 6szor a palyaszerkezettel kezdték és
a vonodrudnak a fétartdhoz valo kapcsolasaval fejezték be. Utdbbi mii-
velet el6tt a fotartdt az Onsuly hatdsénak megfelel6 mértékben leeresz-
tették, hogy igy a fliggesztérudakat tehermentesitsék.

A munkalatok befegjezése utdn 1913 novemberében kertilt sor a hid
probaterhelésére. A probavonatok egyidében terhelték mindkét va
ganyt. Egy-egy vonat két darab 301 sorozati mozdonybdl és egyik ol-
dalt rakott teherkocsikbol alott. A mért alakvaltozasok alatta maradtak
a szamitottaknak, s igy a prébaterhelés sikerrel jart.

A behajldsokat, valamint oldalra vald kitéréseket egyrészt
Sprenger-féle miiszerekkel és tolOkékkal, mésrészt pedig hatésabrék
segitségével, a dr. Kossalka-féle precizids miiszerrel is mérték. A kéfé-
le eredmény teljesen fedte egymast.

A hid vasszerkezete 6sszesen 2 882 800 korondt emésztett fel, atd-
jes étépités pedig — falazatokkal és szerelvényekkel egyitt — 4 159 001
koronat igényelt.

Az 6sszes munkélatok befejezése utan a hid jobb vaganyat 1913.
november 18-an, a baloldalit pedig november 25-én adték & a forga-
lomnak.

Megemlitjuk, hogy arégi szerkezet helyére is az Ujonnan épitetthez
hasonlét kivantak épiteni abban az esetben, ha az Osszekété vasutat
négyvaganyura épitenék ki.

A régi, elavult szerkezetet késobb Iebontottdk, azonban — miutan a
vasutvonalnak négyvéaganyu pélyava vald kiépitése maig sem tortént
meg, — a masodik szerkezet épitése is elmaradt. A csakhamar kirobbant
elsd vildghaborl, majd az annak elvesztésével jaro gazdasagi Osszeom-
l&s utan még kevesebb lehetdség kinalkozott a terv megval Ositasara, s
igy az 1909/13-ban épitett Uj déli Gsszek6td vasuti hid szerkezete a ma-
ga kévaganyu felépitményével tobb, mint 30 évig szolgélta a vastti
forgalmat.
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4. A Ferenc Jozsef hid

A székesfévéaros Duna-hidakra kiirt nemzetkdzi tervpalyazat
ésannak el6zményei

Emlitettik mér, hogy az 1870. X. tc-ben a térvényhozas , egy, eset-
leg ké&” (j Duna-hid épitését rendelte el, miutan az illetékesek e dter-
jesztései alapjan felismerte ennek égeté szikségességét. Bar abban az
idében — a megépitett Margit hid tervezésekor — egy vastti Duna-hid
terveivel is foglalkoztak, alapunk van feltéelezni, hogy a torvényben
szereplé ,egy, esetleg ké&t” kitétel csak kozdti hidakra vonatkozott.
Igaz, hogy a helyzeten nem vétoztat a fdtevés semmit, mert a Margit
hid és a Déli vastti hid megépitésével minden pénzigyi forrés kimertlt
és igy Ujabb hid megépitésére csak Ujabb intézkedések utén kertlhetett
volna sor.

Az 1890-es évek kezdetég azonban a févaros lakossaga — Gtven év
alatt — kdzel 400 000 ldekkel szaporodott, azaz mintegy megnégysze-
rezodott, s emellett az ipar és kereskedelem nagymertéki fellendilése
kovetkeztében is a kozlekedés olyan aranyokban fejl6dott, hogy annak
igényeit mé&r ké kozuti Duna-hid sem tudta kielégiteni. M&r a nyolcva-
nas évek kdzepé&dl kezdve hallatszottak a kozvél eménynek olyan hang-
jai, amelyek 0j hidak épitését szorgal mazték.

A torvényhozés is felismerte ennek szilkségességét, amikor megal-
kotta az 1885. XXI. tc-et, amely azt a kitelezettséget rétta az Allam-
kincstarra, hogy mihelyt a Lanchid megvaltott szabadalmébol és az
allami hidak vamjovedelmeibdl szarmazo tiszta bevétel meghaladja a
650 000 forintot, a tobbletet egy harmadik kdzati Duna-hid épitésére
kell forditani.

A kérdéses tiszta jovedelem 1890-ben mintegy 18 000 forinttal
meghaladta az el girt hatart, s ezért a kormany — teljesiteni akarvan a
torvény el6irésat — hidépités tgyében 1891-ben az Gsszes érdekelt hato-
sagokkal eozetes értekezletet tartott. Ennek eredményeképpen elhaté-
rozték, hogy a févarosban egyszerre két (j hidat kel épiteni, éspedig
egyiket az Esku térnél, a masikat pedig a Fovam té és a Saros-furds
(mai Gellért-firds) kozott. Az elsot elsésorban a belvaros és Buda kdz-
pontja kozott lebonyol 6d6 nagy személy- és konnyii kocsi-forgalomra,
az utobbit pedig inkébb a féforgalmi vonalak teherforgal mara tervezték.
Annak indokolaséra, hogy egyidében két hid épitését tartotték szikse-
gesnek, a két elébb emlitett forgalom jellegének és térbeli differencidlt-
saganak dsszeegyeztethetetlenségét hozték fel.
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A kormany ilyen értelemben tett torvényjavaslata alapjan |étrejott
az 1893. XIV. tc, amely az emlitett két hid épitését erendelte és felha-
talmazta a kormanyt arra, hogy a rendelkezésre all6 8 230 000 forintos
alapbdl elsdsorban a hidak koltségeit fedezze. Az ebbdl fennmaradd
Osszeget pedig — abban az estben, ha févaros kdzonsége legkevesebb 2
millié forinttal hozzgjarul — a feljarok, kisajétitasok és esetleges varos-
rendezési munkalatok koltségeire kellett forditani. A torvénynek 1893.
junius 11-én tortént kiralyi szentesitése utén a miniszter Ujabb értekez-
letet tartott, majd ennek alapjan julius hdnapban nemzetkozi tervpalyéa-
zatot hirdetett mindkét hid épitésével kapcsolatban.

A fent emlitett értekezlet megéllapodasait tartalmaztak |ényegik-
ben a tervpalyézat feltéelei is. E feltételek szamos olyan el 6irast és ko-
vetelményt tartalmaztak, amelyek a tervezoket nem mindennapi
nehézségek elé allitotték.

A vesenykiirdsi feltételek mindenekel6tt hangsulyozték, hogy
mindké hidnak, de kilondsen az Eskl térinek, Magyarorszadg székes-
fovéarosanak legjelentékenyebb alkotasai kozott is mélto helyet kell el-
foglalnia. Kiemelték, hogy mindké hidat, de kiltndsen az Eski térit,
lehetéleg egy nyilassal kell épiteni: az Eski téri hid 312,8 m-es, mig a
Fovam téri 331,4 m-es hidf6k kozt mért szabad nyilassal. Az el 6bbinél
legaldbb 16,0 méter, az utébbindl pedig legalabbl17,1 méter hasznélhatd
széesség volt eldirva.

Emellett azonban a takarékossagot sem volt szabad a tervezéknek
szem €6l tévesztenilik, mert a feltételekben az a kikotés is szerepelt,
hogy a ké hid egyttes koltsége a 10 millio koronat |ehetéleg ne halad-
ja meg. Abban az esetben, ha az egynyilasi hid koltsege az 5 milliét
tetemesen tallépné, elsésorban a Févam téri hidat kell 3 nyilasinak ki-
alakitani és csak végsé megoldasként fogadhato el az Eski téri hid ha-
rom nyilassal. Erre az esetre viszont azt is egirtdk, hogy a nyilasok
beosztasa a Lanchiddal harmonikus modon, egyenlé parti és 170-180
m-es kdzépso nyilasokkal torténjek. Kényilasi megoldas — kdzépen
alé pillérrel — mindenképpen mell6zends volt.

A Kiiras szerint a palyézati hatéridé 1894. januér 31-e volt. Eddig
az idépontig 74 palyazatot nyujtottak be, éspedig 53-at az Esku téri hid-
ra (38 egynyilast és 15 haromnyilast), 21-et pedig a Févam téri hidra
vonatkozollag (5 egynyildsi és 16 haromnyilast). Magyar mérnokok
szép szammal: 15-en adtak be pélyatervet; ftiinéen sok — 16 — ajanlat
érkezett Amerikabdl, majd pedig Olaszorszaghol, Ausztridbol, Német-
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orszaghol, Franciaorszaghol és Angliabdl. Egy-egy pélyézattal szere-
pelt Belgium, Hollandia, Oroszorszég és Algir.

A birdl6 bizottsag a kereskedelem- és kdzlekedésiigyi miniszter el-
noklete alatt alakult meg, éstagjai voltak tobbek kdzott Czekelius Aurél
min. osztalytanécsos, Kherndl Antal, Lipthay Sandor, Hauszmann Ala-
jos és Steindl Imre miiegyetemi tanérok, a kormany, a hatésagok és tor-
vényhozas képvisel6i, valamint egy-egy meghivott szakérto
Ausztriabdl, Németorszaghdl, Franciaorszaghdl és Anglidbol. Részletes
birdlatra bocsatottak 24 tervet s a bizottsag 1894. majus 28-an és 29-én
eldontétte a pdlyazat sorsat.

Az es6 dijat: 30 000 koronét, az Eisenlohr és Weigle stuttgarti épi-
tészek és Kubler Gyula, az esslingeni gépgyér fémérnoke atal benyd;-
tott ,, Magyarorszag nem volt, delesz” jeliggi palyatervnek itélték oda.

Az |. dijjal kitintetett terv az Esku téri hidra készilt egynyilasu,
merevitétartés kabe hid volt.

A fotartokat képezo kdbelek tmaszkdze 316,0 méterre, nyilmagas-
saga 27,83 méterre, &mérgje pedig 50 cm-re volt tervezve. A merevitd
tartok thmaszkozé 313 méterre, magassagat pedig 5,7 és 7,4 méter kozt
vették fel. (A terv ismertetésére a késgbbiekben még visszatérink.)

A mésodik dijat: 20 000 koronat, Feketehdzy Janos ,Duna’ jeligg i
tervenyerted.

Ez a tervezet a Fovam téri hidat 3 nyilasl racsos Gerber-tartoként
kivanta megépiteni. Igen érdekes és szép a fétartok vonal ozasa, ameny-
nyiben a fels6 dvek egy fliggotartd, az also pedig egy ivtarté alakjara
eml ékeztetnek.

A széls6 nyildsok egyenkeént 78,2 méterre, a kozépso nyilas pedig
175,0 méerre van déirdnyozva. Ebbdl a befliggesztett tarto tmaszkoze
35,0 méter. A récsozas egyszeres és oszlopos. A tartdk magassdga a
pilonoknal 20,0 méter, kbzépen 3,0 méter.

Legnagyobb elénye a tervnek — szakavatott kidolgozasa mellett — a
fotartok igen tetszetés vonalozésa, s ebben a tekintetben valamennyi
palyamivet felulmulja

A harmadik dijat: 10 000 koronat (ami eredetileg az els6 dij meg-
novelésére volt fenntartva arra az esetre, ha az minden szempontbdl
kulonleges és kiviteezhet6 megoldast ajénl, s csak miutan ez nem ko-
vetkezett be, kerdlt 111, dijként kiadésra) a Szabadalmazott Osztrék-
Magyar Allamvasiti Téarsasag magyarorszagi banyai, hutéi és uradal-
mainak igazgat0saga, Gregersen és fiai épit6-vallalkozok és Schmal
miépitész altal benyqjtott ,, JO szerencsét!” jeligéjii tervnek juttattak.
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A 111. dijjal jutalmazott terv is a Févam téri hidra készllt, konzolos
(Gerber-csukl6s) récsos fétartokkal, vizszintes also és fliggotarto-szerii
felsé Ovvel.

A vasszerkezet terveit Totth Robert, a pdlyazo tarsulat mérnoke
tervezte. A fétartok parti nyilasai 80-80, a kozépsé nyilas pedig 175
méteres. A racsozés oszlop nékuli, kettés (rombikus) racsozas.

Tovébbi négy tervet, koztik az Allamvasutak gépgyéara altal be-
nyujtott és Seefehlner Gyula allamvastiti fofelugyel6 éltal tervezett vas-
szerkezetli, Gerber-tartdés Eski téri hidtervet, egyenként 5-5000
koronaért a kormany megvésérolt.

A tervpalyazat nem hozta meg a kivant eredményt, hogy ti. valame-
lyik benyuijtott terv alapjan az épitkezés megkezdhet6 lett volna. Nem
volt ez |ehetséges egyrészt azért, mert alegjobb tervek is modositédsokra
és javitésra szorultak, masrészt pedig az Eskil téri hidra vonatkozo ter-
vezetek koltségeldiranyzatai tetemesen meghaladték az eredetileg ter-
vezett Osszeget. Ezért a Minisztérium gy dontétt, hogy az Eski téri hid
Ugyét tovébbi tanulmanyozés téargyava teszi, s az egyszerre valo épitést
igy elgti, a Févam téri hidra vonatkozolag azonban a Il. dijat nyert
Feketehdzy-féleterv és a megvasarolt dlamvasiti gépgyéri terv alapjan
Uj tervet készittet, s az épitkezést a legrovidebb idon beltl megkezdi.

A Févam téri hid terve— Elékésziiletek az épitéshez

A tervek dkészitésével és a munkdlatok meginditasaval anndl isin-
kabb sietni kellett, mert kbzeledett az 1896-0s millenniumi év, amely-
nek sordn a Févam téri hidat a forgalomnak minden korilmenyek
kozott at szandékoztak adni.

A pélyazat utdn a Minisztériumnak a Févam téri hidra vonatkozo-
lag 6t terv alott rendelkezésére, azonban ezek kozil csak kettét —
Feketehdzy tervét és az dlamvasiti gépgyér javaslatét — haszndltak fel
érdemlegesen. Minthogy ezen tervek elen is tobb kifogas merlilt fel,
1894 juniusaban a Minisztérium Duna-hidépitési osztalya és az Allam-
vasutak gépgyéra megbizast kaptak egy teljesen Uj tervnek — az el6bbi
kett6 alapjén valo — dkészitésére. A tervek szeptember hénapban keé-
sziiltek € és ezutan — versenytargyalas eredményeképpen — az Allam-
vasutak gépgyara nyert megbizést a vasszerkezet és diszitmények
elkészitésére.

Az (j tervek elkészitésével kapcsolatban, azok eredetét illetéen,
igen heves és szenveddyes vita folyt le Feketehdzy Janos és Seefehliner
Gyula, az dlamgépgyér fellgyeloje kozott. Feketehazy Janos szemére
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vetette Seefehlnernek, hogy valotlan alitasokat kockaztatott meg egy
el 6adasaban, amikor kijelentette, hogy a Févam téri hidra 6t terv dlott
rendelkezésre, de azok mindegyike ellen komoly kifogasok meriltek
fel. |gazsagtalannak tartotta Feketehazy azt is, hogy az 6 véleményét az
Uj tervek kidolgozésanal nem keérték ki, holott az Uj tervezet isaz ¢ ere-
deti elgondolasan alapszik, s6t dtaldnos elrendezése azonos is azzal.
Kimutatta, hogy a Minisztériumnak csak kett6, a Févam téri hidra vo-
natkozo terv alott rendelkezésére, tudniillik az 6 I1. dijat nyert, ésalll.
dijjal jutalmazott, dlamvasiti térsasdg terve. A tobbi tervek — igy az
allamgépgyar terve is — az Eskii téri hidra vonatkoztak.

Seefehlner Gyula véalaszdban fenntartotta azt az élitasét, hogy a
Minisztériumnak igenis 6t — b&r nem a F6vam térre szant — terve volt,
amelyekbdl részletmegoldasokat és otleteket merithettek a késgbbi ter-
vezéshez. A tovabbiakban kétségbe vonja Feketehdzy azon allitasat,
hogy az dtala benyujtott megoldas Uj és eredeti szerkezetet képviselt és
ramutat, hogy a konzoltartok elvére Gerber mér 30 évvel e 6bb szaba-
dalmat nyert. Végul kijelenti, hogy bar Feketehdzy pélyaterve alaposan
atgondolt megoldés volt, részleteiben elnagyolt és megoldatlan maradi,
ami akivitelezés alapjaul semmiképpen sem szolgél hatott.

Feketehdzy viszontvalaszaban — a vita egyébként a mérnokegyleti
Heti Ertesité 1896-o0s évfolyamanak hasabjain zajlott le —ismét kijelen-
ti, hogy méténytalannak tartja személyének mell6zésé és koveteli a
szerzGi jog és elséség maganak vald elismerésé. Ramutat a tényekre,
amelyek az 6 elgondolésdnak helyességét igazoljak: ha Seefehlner terve
lett volna a jobb, nyilvan 6 nyerte volna el a Il. dijat. Elismeri, hogy a
tervek kidolgozasa nem volt mindenben kifogéstalan, azonban ennek
anyagi okai voltak. EIméleti felkésziiltsegét azonban nemcsak ez, ha-
nem a szegedi Tisza-hidra kiirt palyazat is igazolta, ahol ugyanis €s6
dijat nyert. Végul kijelenti, hogy dijazott tervének alakja, ataldnos el-
rendezése és szerkezeti megoldasa Uj.

A vitdval kapcsolatban igen nehéz targyilagos véleményt alkotni.
Feketehdzy Janos kétségtelenll a legnagyobb magyar hidészok egyike
volt. Tudasinak és elméeti felkésziiltségének legjobb bizonyitéka az 6
tervel szerint az Eiffel-cég dltal épitett szegedi kdzati Tisza-hid, vala-
mint a budapesti pdlyézaton elért sikere volt. Természeténdl fogva
azonban igen szerény ember volt, s igy sokszor szenvedett mellztetést.
Szerénységével egyutt azonban, — amint az lenni szokott — nagyfoku
érzékenység is parosult, s éppen emiatt bocsdtkozott a leirt vitaba is,
nem éppen szenvedéytelen és személytelen hangon. Ugy érezte, hogy
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deamivét tamadtak meg, s az dfojtott kesertiség taldlt — kissé tulfoko-
zott mértékben — nyilvanossdgot a vita sorén. Mindenesetre, e tulajdon-
sagainak ismeretében térgyilagosabban itélhetjik meg érvelésé és
kovetel éseit.

Ami a vita trgyanak lényegét illeti, az igazsag — a személyes vo-
natkozésok elhagyésdval — valahol kozépen taldhatd. Mindké vitédzd
fé hallgatott e ranézve kedvezétlen korilményeket, s hangsulyozta a
kedvezieket. Leszdgezhetjik, hogy a Feketehédzy altal kidolgozott hid-
alak tényleg Uj volt, s ilyen vonalozdsi gerendahidat azéta sem épitet-
tek. Nem ismeriink az irodalombdl més olyan hasonlé megoldast sem,
amilyen a befliggesztett tartdé megtdmasztasa a Ferenc Jozsef hidon
volt. Mind a vonalozast, mind a nyil&sbeosztést, mind pedig a racsozés
maodjat a végleges tervek Feketehdzytdl vették a. Ha azonban Osszeha-
sonlitjuk Feketehazy tervét a tényleg kivitelezett hid képével, mégis
tapasztalhatunk eltérést, habar a legtobb hasonlatossdg mégis e két alak
kozott van. A kulsé formék hasonlatossaga mellett azonban a részlet-
megoldasok mar jobban eltértek. Ezeket Feketehdzy maga is elismerte,
s médositotta azon kijelentését is, miszerint 6 magat a konzoltartés hi-
dak feltalagjanak nevezte volna. Mindenesetre megallapithatjuk, hogy
a megeépllt hid Feketehazy Janos tervel alapjan, annak altaldnos eren-
dezését és vonal ozasét atvéve épllt meg, az épitésre alkalmas forméban
azonban az Allamvasutak gépgyardban tervezték meg. Az dgondolés
érdeme mindenesetre Feketehazyt illeti, amit késébb Seefehiner Gyula
is— aki egyébként a részletmegol dasokhoz értd, gyakorlatiasabb ember
volt — eismert.

Az elkésziilt végleges tervek szerint a hid hdrom nyilasban volt épi-
tend6 és azt legkésobb 1896 végén &t kellett adni a forgalomnak.

A hid nyilésainak Gsszege 331,2 méert tesz ki. Ebbdl a koz&psé
nyilés tdmaszkoze 175 méter, a szdsoké pedig 78,1 méter, egyenkeént.
A kozépsé nyilasban a konzolok hosszisaga 64,05 méer, a
befliggesztett tarto tAmaszkoze pedig 46,9 méter. (Feketehdzy tervén 35
méter volt.) A fotartok magasséga a hidfoknél 4,71 méter, a pilonoknal
22,0 méter, kdzépen pedig 3,025 méter.

A hid szélessége a gyalogjardk korlétjai kozott mérve 20,1 méter.
Ebbél a kocsipdlyara 11,5 m jut.

A mederpillérek 28 m hosszll és 7,5 m széles, a hidfok pedig két-
ké 8,0x6,2 m méretii Bsszeboltozott alapon nyugszanak. Az alapozas
sikja legméyebben a bal parti mederpillérnél fekszik: 13,2 m-re O-viz
alatt.
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A pélyaszerkezet récsos kereszttartokon nyugszik. Ezekre gerinc-
lemezes hossztartdk tdmaszkodnak, amelyek még hengerdlt |-tartokat is
hordanak. Ez utdbbiakra kertl a zorésvas réteg, amely a kocsipalya
vasaljét képezi. A kocsipdlya maga aszfaltbetonba &gyazott telitett fe-
ny6deszkékon nyugvoé fakocka burkolatként kerdilt kial akitasra.

A hidf6kon levs tdmaszok mellett egyenként 609 tonna Ontottvas-
ellensily keriilt beépitésre, amely parcidlis terhelés esetén megakadg
lyozza a szerkezet felbillenését.

Epitészeti szempontbdl |egérdekesebbek a pilonokat Gsszekotd 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 vamszedohéz is terv-
be valt véve.

Az alapozés munkalatokat mind a hidf 6knél, mind pedig a meder-
pillérekndl, vasszerkezetii keszonokkal, pneumatikus modszerrd ir&
nyozték elé.

Mindezen alapelvek és tervek alapjan fogtak hozza 1894-ben a hid
épitéséhez. Juliusban vallalatilag biztositotta a Minisztérium az al épit-
ményi munkékat: ezek kivitelezésével Gaertner és Zsigmondy épit6-
vallalkozokat biztak meg — miutan a versenytargyalason 6k nyujtottak
be a legkedvezsbb ajanlatot.

Szeptember 1-én megkezdték a probafurasokat és az alapgddroknek
ahidfék helyén val 6 kiemel ésé. Ebben az évben és egész télen at a hid-
fok munkalatait végezték. A hidféket csak ugy, mint késébb a meder-
pilléreket is, slllyesztészekrényekre alapoztak. A keszonokat allvanyrol
eresztették le; egy-egy hidf-keszon szerelése 14 napot, pillér-keszoné
pedig 28 napot vett igénybe. A siillyesztést a jobb parti hidfénél kezd-
ték e 1894. november 18-an és folytattak a bal parti hidfével, a jobb
parti mederpillérrel és végil abal parti mederpillérrel.

A hid megépitése ésfelavatasa

Teljes erével az épitkezés tulajdonképpen csak 1895 tavaszan in-
dulhatott meg, amikor a Duna jegének elvonulasa utdn a mederpillére-
kig vezet6 munkadllvanyok, munkahidak, valamint a keszon-leereszté
alvanyok colopozését megkezdhették. A jobb parti mederpillérnél mé&
jus 24-én, a bal partind pedig julius 1-én kezdték meg a keszon-
sullyesztést és azt julius 15-én, illetve augusztus 21-én fejezték be.

Megjegyezzik, hogy az alapozés sikjdban az atalgj a jobb parti
hidfond és pillérnél mallott dolomit, a baloldalon pedig kemény kék
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agyag volt. A jobb parti hidfé alapozésa kbzben a keszon fenekén mun-
ka kozben 40°C héfok meleg forrasvizek fakadtak, s még téen is 27-
30°C kordl tartottdk a munkakamra hdmérsékleté.

A pneumatikus alapozasnél alkalmazott talnyomas a hidf 6knél ma-
ximdlisan 1,0, a pillérekné pedig 1,7 atmoszféra volt. A munkaid6 a
Iégnyomésos munkatérben 6 6ra volt naponta, de ez némileg fliggott az
éppen alkalmazott nyoméastol.

A keszonok leslillyesztése utdn a munkakamrét és leszallo csdvek
helyé kibetonozték, és a mér kozben felfalazott alapzatra a fedoréteget
is réépitették. E munkalatokat legutoljara a bal parti mederpillérnél vé-
gezték be, 1895. augusztus 31-én. A szerkezeti talpkovet ugyanitt —
szintén, mint utolsét — szeptember 28-an helyezték .

A hidf6k és pillérek épitésé december 7-én teljesen befejezték.

A vasszerkezet gyartasét az Allamvasutak gépgyara 1895. februér
1-én kezdte meg, a didsgyori és zolyombrezndi vasmiivek szallitotta
anyagbdl.

A vasanyag a pélyatartokban és fétartokban egyarant Magyarorsza-
gon elddllitott és hengerdt folyasztott acél volt, 35-45 kg/mm® szakitd-
szilérdsaggal. A Ferenc Jozsef hid volt hazénkban az elsé nagyobb
folytacdbdl épitett hidszerkezet (néhény kisebb hid, pl. a resicai vas-
gy& sajat banyavasiti hidjai, mér valamivel elébb épiltek, ugyancsak
folytacébdl).

A tartoszerkezet méretezésénél egyébként a kovetkezé idedlis ter-
heket vették — vagylagosan figyelembe: a) a hid-padlyan egyenletesen
megoszl6 450 kg/m?® teher; vagy b) ké& egymés mellett haladd, 4,0 m
tengelytavval és 1,60 m nyomtévval bird kétengelyii kocsi, 6,0 tonna
keréknyomassal. Minden esetben a veszélyesebb teher-valtozatot kellett
figyelembe venni: a szélnyomés maximélis értéke terheletlen hidra 250
kg/m? volt.

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

A vasszerkezet szerelése a sz8s6 nyilasokban és a kdzépss nyilas
elsé 3 keretében alvanyrol, azon tal szabadon tortént. A szerkezet ré-
szeit a budai oldalrol emelével, a pestirél pedig munkapélyan tolva jut-
tatték a munkdlatok helyére. A szerdoalvanyok feldlitasa utan a
szerelés a jobb parti nyiladsban 1895. jdlius 10-én, a bal partiban pedig
szeptember 9-én kezdodott meg. December kozepéig az allvanyrdl sze-
relends rész a helyére keriilt és 1896 januérjaban az alvényzatot d le-
hetett tévolitani. Az dlensilyok ehelyezése utdn mércius elgén
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hozzafogtak a konzolokat 3-3 helyen megtamaszto jarmok épitéséhez,
majd e rész szerelése utan julius 8-an mar a kdzbefliggesztett tartd sze-
relésé kezdték el, ami augusztus végére szintén elkészlt.

A kozbefliggesztett tartd szerelésend tortént az épités egyik érde-
kes epizédja. A tartd mér a helyén volt és megkezdték az dlvanyok el-
bontasit. Ekkor az épitésvezetdé észrevette, hogy a befliggesztett
tartonak a tamaszhoz csatlakozd csomodlemezén A-B kozott a festék
megrepedt, ami a csomolemez deformdl 6dését jelentette. Kiderllt, hogy
ez az elem mér az 6nsuly hatéséra folyast szenvedett. A hiba val 6szinii-
leg azzal magyarazhatd, hogy — miutan a befliggesztett tart6 terveit az
utolsok kozt nydjtotték be ellenérzésre, amikor még a csomélemez nem
volt beragjzolva, — ellendrzés kozben elnézték azt a korilményt, hogy a
lemez csak palastnyomasra volt méretezve, hgjlitasra pedig nem. Erre
mutatott az is, hogy a lemez ugyan hdromszorosra volt vastagitva, de az
Ovbe csak alig épitették be. Ezutan a szerkezetet ismé al&éllvanyozték,
majd dr. Gallik Istvan felligyelete és iranyitasa mellett a fels6 Ovsza-
kaszt kibontotték és a gyarnak a hibas részt erésités végett visszakild-
ték. Ennek megtorténte utdn (h&rom Uj csomdlemezt az dvbe
beépitettek) feezték csak be a szerelést.

Az érdekességek kozé tartozik a budai pillér déli saru-ontvényének
megrepedése is. A hatalmas, kdzel 15 tonnés acd dntvény nem a veszé-
lyes keresztmetszetben, hanem éppen arra meréleges iranyban, mar az
onsuly hataséra, hirtelen megrepedt. A repedés erétanilag teljesen indo-
kolhatatlan volt, mert még a veszélyes keresztmetszetben sem Iépte tdl
a feszilltség az 1050 kg/cm?-t, — a megengedett 1200-zal szemben. Va-
[6szinti, hogy a repedést nem a kiilsé teher, hanem belsé egyenetlenség,
vagy feszllltség okozta, amit az is bizonyit, hogy a repedés a probater-
helések sorén nem terjedt tovabb. (Az egész hidat felemelni és Uj sarut
behelyezni méar nem lehetett volna, ezért — miutan meggy6zédtek arrdl,
hogy arepedés nem ndvekszik, — az ontvényt a helyén hagyték.)

A vasszerkezet szerelése kozben, mér 1896. julius végen, megkezd-
ték a kocsipdlya és gyalogjarok épitését. UtObbiak szerkezete a
zorésvasakon felfekvé 4,5 cm-es betonréteghdl és 2 cm aszfaltburkolat-
bal dlott.

A hidfeljardk épitése méar 1895 novemberében elkezdodott, s 1896
szeptemberében ért véget. Ekkor épitették a mai Gellért tér edtti part-
falakat is.

A hidépités befegjeztével szeptember 20-26. kodzdtt tartottak meg az
(j hid probaterhel ését, négyzetméterenként 450 kg-nak megfelel 1440
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t trachit kockakével a kdzépso nyilasban és 650 t-val a szésé nyilasok
mindegyikében. A teherpréba igen jO eredményt mutatott: az Gsszes
mért alakvaltozasok a megengedettek és szamitottak alatt maradtak.

A hid épitésénd tsszesen 4620 tonna folytacélt haszndltak fel; az
Osszes vasanyag (saruk, onttttvas-ellensilyok, diszitések, stb.) stlya
6120 tonnét tett Ki.

A termeéskofalazatok mészké-anyaga hazai eredetii volt, mig a gr&
nit kalfoldrél szarmazott (a pillér-alapzatok 6 kobméteres tombjei
schérdingi, a nyoméselosztd rétegek, szerkezeti kovek és lefedések
neuhausi, gmiindi, és mauthauseni eredetiiek voltak.)

A hidépités teljes koltsege feljarokkal egydtt 2 517 000 forintot tett
ki, a palyafeliilet minden négyzetméterére 204 dollar jutott — az eddig
épultek kozul alegolcsobb hidja volt a févarosnak.

A hidat Ferenc Jozsef személyesen adta & 1896. oktber 4-én a
forgalomnak.

A megnyitasndl jelen voltak a hid épitésének vezetdi is, igy Forster
Nandor, az Allamvasutak gépgyéaranak igazgatdja és Seefehiner Gyula,
a gyar fofelligyel6je, Czekelius Aurd, Szanto Albert, Gallik Istvan dr.,
aké Duna-hidépitési osztalyrdl, Nagy Virgil miépitész, az architektura
tervezdje és Jungfer Gyula, a vas-diszitmények készitéje, valamint
Gaertner és Zsigmondy az alépitmények epitai.

A hid nevé&t a millenniumi év emlékére az akkori uralkodorél, Fe-
renc Jozsefrél kapta. Az els6, magyar tervek alapjan, magyar anyagbol
készllt budapesti Duna-hid alapokmanyat a pesti kapuzat egyik torony-
gombjébaretették.

A hid épitésének emlékét és épitdinek nevé a budai kapuzat 1aba-
zatéban e helyezett Ontéttvas-téblak feliratai orokitették meg.

A hid architekturéja—Vélemények a szerkezetrol — Az elso
fél évszazad

A magyar hidépiték az elsd, magyar tervezési és idehaza gyértott
és szerelt Duna-hiddal nemcsak azt bizonyitottdk be, hogy nagy hidak
épitésénél sem szorulnak mér a kilfold segitségére, hanem azonnal
olyan alkotast hoztak létre, amely mindezek elismerésén tdlmenden,
igen sokéig foglalkoztatta a hazai és kilfoldi szakkoroket. Elsésorban a
hid esztéikai megjelenésére és dltalanos elrendezésére gondolunk itt.

A Ferenc Jozsef hid architekturalis kiképzését Nagy Virgil miiépi-
tész tervezte, s munkdja soran nem kevés nehézséggel kellett megkiiz-
denie. ROgton elsének a mederpillérek kialakitasanal |éptek fel
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kotottségek: azok koronaszélessege 4,0 méerben volt elirva s ezt no-
velni hidraulikal és haj6zasi okok miatt semmiképpen sem lehetett mar.
A legfontosabb volt a sarukat véds jégtoro-fejek kialakitédsa, ami igen
jol sikeriilt is.

Epitészeti szempontbdl azonban a kapuzatok voltak a legérdeke-
sebbek. Itt a tervezének alkalmazkodnia kellett az anyag és szerkezet
jellegéhez, ami szintén nem volt konnyi feladat.

Ennek az alapelvnek abban az idében nem sok kdvetdje volt, sem
kllfoldon, sem idehaza. Gondoljunk csak a németorszagi vashidakra,
amelyeknek hidféit és kapuzatait szinte kdzépkori varaknak képeztek
ki, azzal a célzattal, hogy a vasat, mint ,, nem épitészeti” anyagot, lehe-
t6leg elleplezzék, s a hidat ,, architekturalis’” megjelenéssel runazzak fel.
Ennek az irdnyzatnak elég sok jelé& megtaldhatjuk a budapesti hidak
tervpélyézatanak pdlyatervel kozott is.

Eppen ezért komolyan értékel hetjiik azt a torekvést, amely az acél
anyagszertiségének, konstruktiv jellegének nemcsak elismerésé, hanem
kiemelését is cdul tiizteki.

Ezen alapelvek alapjén tervezték a pilonokat is acélbdl, s azokat —
az erétanilag is indokolt — ergsebb felépitésiik kihangsllyozaséra éttort
vaslemez-boritassal szél esitették meg. Ez az éttort lemezburkolat &me-
netet képez a kapuzat keresztkttésének és tornyainak teljesen attetszo,
és atoronylabazat egészen tomor jellege kozott. A keresztkotést € 6szor
tomor lemezbetéitel tervezték, de ez tllsdgosan robosztus tomeget adott
volna, a pilonldbakndl erésebb benyomast keltve; ezért a kivitel sttétre
festett belsé récsozassal tortént. A keresztkotés feletti attetszé racsozas-
nak szerkezeti szerepe mér nincs, az csak feloldja afelsé v merevségét
és dmenetet képez a tomorebb keresztkotéshbdl a szabad tér felé Az
acéltornyok tetejére eredetileg zaszIGs vitézeket terveztek, de késébb
turulmadarakat vélasztottak.

A hid épitészeti megoldését a maga idejében igen sokan tdl egysze-
riinek tartotték, azonban a tervez6k nem engedték magukat tulzasokba
hajszolni — mér csak pénziigyi fedezet hianyaban sem. Mai szemmel
nézve, a hid architektirgja igen jol sikeriit és szép, a vérosképbe ol
beleillik ésjdl harmonizal a hid fétartdinak vonalvezetésével is.

Itt érkeztiink € ahhoz a ponthoz, amely a hidnd a legttbb vitara
adott okot: éspedig a fotartoknak Feketehdzy altal tervezett, s a kivite-
lezésben is megtartott, sajatos vonal ozésa.

Mér az épités idején, a késobb is — kulfoldon és idehaza egyarant —
igen sokan voltak, akik kétség bevonték a fotartok alakjanak célszeri-
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segét s erésen birdltdk a tervek szerzojé. A birdlat lényege ez: a hid
fotartoinak also ove ives vonalozasy, a felso 6v pedig fliggétarto-alaka,
ami azt eredmeényezi, hogy a fétartok magassaga a hid kozepén a legki-
sebb. Marmost a Ferenc Jézsef hid sem ivhid, sem fliggéhid nem valt,
hanem récsos tobbtamasz, csuklds gerendahid. Egy ilyen szerkezetnél
pedig az erétani jelleg a kozépso tartdszakasznak — a befliggesztett tar-
tonak — nem kozép felé vald vékonyitéasat, hanem éppen ellenkezéleg,
novelését kivanja meg. Kovetkezésképpen a hid kialakitasa célszertiitlen
és nem 6szinte, s ezért a szerkezet miiszaki értelemben véve nem is le-
het szép.

A hid védelmezéi — elsésorban maga Feketehazy Janos is — elso-
sorban azt hangoztattdk, hogy vérosi hidrél [évén sz6, a legfontosabb
szempont az esztétikai megjelenés volt. A palyazat birdl6 bizottsaga is
elsésorban szép vonalozésdt emelte ki a tervezetnek, s ebbdl a szem-
pontbdl valamennyi tobbi palyamii elébe helyezte. Mehrtens [88] a vi-
l&g egyik legszebb Gerber-tartds hidjanak nevezi, bér elkoveti azt a
tévedést, hogy a hidat német alkotasnak mingsiti. Foerster szerint (Stahl
und Eisen 1898. 127. old.) pedig egyenesen a vilag legszebb racsos ge-
rendahidja.

A probléma térgyilagos megol dasahoz néhany mellékkorilmenyt is
figyelembe kell vennlink. Egy hidnak sohasem csak egyféle kovetel-
ményt kell kielégitenie, hanem — mint ebben az esetben is — a szerkezeti
és erétani szempontok mellett az esztétika és hajézas kivanalmait is,
valamint a gazdasagossag elvet is. A Févam téri hidnal a 175 m-es ko-
zéps6 nyilast hajozasi és vizépitési okokbdl feltélendl tartani kellett, s
ez a korilmény maris megszabta a nyildsok beosztasat. A keletkezett
45:55 arany — az oldal- és kozépnyilasok kdzott — Gerber-tartoknd nem
gazdaségos és a kozépnyilds ndvelése még jobban rontja a helyzetet. A
gazdasagossag leginkabb akkor biztosithato, ha a fétartok dvel nagyja-
bol kovetik a nyomatékok dbr§a. Ez az adott nyildsviszonyokna —
Gerber-tartos hidaknal ataldban még a legkedvezébb nyilsbeosztasndl
is— olyan torz alakra vezetett volna, ami esztétikailag semmi esetre sem
alhatta volna meg a helyé. igy — a fontosabbnak itélt szempontok ki-
el égitése mellett — a gazdasagossag és sztatikal célszertiseg elvének kis-
sé hétrabb kellett szorulnia. Taldldan jegyzi meg Hartmann [77], — aki
egyébként a hid lendiiletes vonalvezetését igen szépnek, s az esztétikai
szempont kovetését jogosnak tartja, hogy valamilyen forméban biin-
hédnie kell annak, aki egy gerendatartonak fuggétartd vonalait adja,
ahdyett, hogy azt k6zépen éppen magasitana; azonban végeredmeény-
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ben csupén sulyttbbletben jelentkezik a réfizetés, s tovdbbi nehézséget
a megoldas mé&r nem okoz. Gerber-hidaknél az esztétikai szempont an-
ndl is inkabb fontos, mert éppen ezek a szerkezetek szoktak dltaldban a
legcstinyabban sikerlilni. Ezt elismerve, feltélenil Feketehdzy megol-
désa mellett kell allast foglalnunk.

Az Uj hidon villamosvasutat is atvezettek és a szerkezet egyre na-
gyobb forgalmat bonyolitott le.

Szomor( nevezetességiivé valtak a turulmadarak, ahova tébb on-
gyilkos-jel 6lt mészott fel afétartok dvein, méar az 1900-as években is...

A hid 1918-ban — a tébbi Duna-hidakkal egyiitt —a hidvamok eltor-
lése kovetkeztében, illetdleg azt kdvetdleg, a pénziigyminiszter hatas-
korébol a Kereskedelem- és Kozlekedésligyi Minisztérium felligyelete
alakeriilt.

A Tanécskoztarsasdg fenndlldsa idején, 1919-ben tortént egy emlé-
kezetes esemeény a hid torténetében.

1919 jdliusdban katonatisztek és folyamorok a tanacshatalom ellen
fegyveres felkelést szerveztek. Ennek soran a dunai monitor-flottilla
egységeivel déi iranybdl a folyon tdmadast intéztek a fovaros, s elso-
sorban a Duna-parti széllodasor ellen, ahol a tandcskormany szervel
székeltek. A monitorok a Déi vastti hid felél kozeledtek és a Ferenc
Jozsef hid aldl nyitottak tiizet a Duna-parti cépontokra. A Vords Orség
alakulatai felvették a harcot, és a rakpartokrdl viszonozték a tlizelést.
Csakhamar a Voros tlizérség is beavatkozott a kiizdelembe, aminek az
lett az eredménye, hogy a monitorok abbahagytak a tlizelést, és dédli
iranyba elmenekiltek. A tiizharc sorédn egy — valdszinileg 7,5 cm
agyubdl ereds — |6vedék beletaldlt a budai oldalnyilés egyik kereszttar-
tgjanak alsd Ovébe, s felrobbanva szétvetette a 65 cm-es vizvezeték
nyomaocsovet is.

A taldlat komolyabb akaddyt nem okozott, a megsériilt kereszttar-
tot és palyaszerkezetet késébb potoltak.

5. Az Erzsébet hid

A ké& Duna-hid kozul, amelyekre a nemzetkdzi palyézatot kiirték,
az egyik 1896-ra megépllt. A méasodik — az Esku téri hid — felépitése
azonban tobbféle ok kozrejdtszasa folytdn halasztast szenvedett. Ilyen
ok volt mindenekel 6tt az, hogy a nemzetkdzi palyazat egyik terve sem
volt alkalmas kozvetlen kivitelezésre. Még az |. dijat nyert Kubler-féle
tervnek is voltak olyan fogyatékossagai, amelyeket megépités esetén
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fetétlenil javitani kellett volna. igy pédaul indokolatlan volt a merevi-
té-tartd kétszeres, szimmetrikus récsozasa, valamint a merevit-tartd
joval a palyaszint folé nydlott, s ezzel erésen zavarta volna a hidrél valo
kilatast. Nem bizonyult tovdbba eéggé merevnek a Kibler dltal e 6-
iranyzott szélrécs sem, és a hid architektonikai kialakitésa dlen is tob-
ben kifogést emeltek, miszerint az a vasszerkezetet elnyomta, illetve
annak jellegzetességét lerontotta volna.

Mindezeken a hibdkon azonban — s ez vonatkozik a tobbi dijazott,
vagy megvasarolt tervekre is — bizonyos médositésokkal, illetve a pa-
lyamunkdk attervezésével javitani lehetett; sokkal nagyobb problémét
és sokkal tobb fejtorést okoztak maganak a hidnak az ehelyezésével
kapcsolatos varosrendezési kérdések.

Az Erzsébet hid tengelye

Mag is vissza-visszatéré kérdés az Erzsebet hid tengelyvezetése-
nek problémdja. Latva a belvarosi plébaniatemplom oldaldra majdnem
teljesen réfekvo feljardt, s atemplomtornyoktol — a véros fel6l nézve —
fdig eltakart hid-kapuzatot, majdnem minden — kilondsen laikus —
szemlél6ben felvet6dik a kérdés: hogyan lehetett az Erzsébet hidat ide
épiteni? Es azonnal kész a vélemény: a hid tengelyét teljesen elhibézott
maodon, rossz irdnyban vezették. A probléma megité ése csak akkor le-
het helyes, ha megismerjik az ligy egész torténetét.

Mé&r a Ferenc Jozsef hidrdl szdl6 fejezetben emlitést tettiink arrdl az
értekezletrol, amelyet a kereskedelemiigyi miniszter 1891-ben tartott —
az Osszes érdekelt bevonésaval — az épitendd, Uj dunai hidak Ugyében.
Ezen az értekezleten dontétték el, hogy a két hid kozll egyiknek az Es-
kil térnél (ma Mércius 15. tér) kell felépllnie. Ugyanekkor szilletett
meg az els6 elgondolés is a hid tengelyének vezetését illetéen. Eszerint
a hidfeljarét a Kossuth Lajos utca torkolatabdl kellett volna vezetni, a
templom megkerllésével, — tehdt irdnytoréssel — a hidf6khdz. A kérdés
tlizetesebb tanulmanyozésdra Czekeius Aurél vezetésével egy albizott-
sagot klldtek ki, amely azonban az eredeti el gondolést feladta és a fel-
jérét a templomon keresztlil — annak elbontasaval — kivanta egyenes
vonalban vezetni. Ezen elgondolds mellett varosrendezési és forgalmi
okok szdlottak, nemkilnben kedvez volt a hid esztétikgja szempont-
jébdl is. Ezé&t a miniszter is magaéva tette és pértoldlag terjesztette a
pénziigyminiszter elé, aki abban az idében az Uj hidak |étesitésével
kapcsolatban végso fokon illetékes volt.
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Az 1893. évi XIV. tc megszerkesztésekor a Pénziigyminisztérium
az Esku téri hid helyé ,,a Rudas-furds elétti tér és a plébaniatemplom
épllete kozott” rogzitette, olyan modon, hogy a pesti oldalon afeljar6 a
belvarosi plébaniatemplom mellett haladt volna el. A térvényjavaslat
szerkesztésébe a kereskedelemiigyi minisztert nem vontédk be. Most az
a helyzet adodott tehat el, hogy a készil6 torvényjavaslat a szakértok
atal evetett elsd elgondolést hozta ismét vissza, azzal az indokoléssal,
hogy a févarosi kdzmunkékra csak 20 millié forint al rendelkezésre,
amibdl 10 millio jut a hidakra és 10 milli6 egyéb varosrendezési és épi-
tési célokra, amibdl a belvarosi plébaniatemplom lebontasa és athelye-
zése mar nem lenne fedezhet6.

A kereskedelemiigyi térca természetesen tiltakozott és ez Gjabb tér-
gyalasokhoz vezetett. Egy Ugynevezett nagybizottsagot kildtek ki a
kérdés tanulményozasara, és ez a bizottsdg 1893 oktoberében magaéva
tette a Fovaros Kozmunkdk Tanacsa dltal kidolgozott ugynevezett
»rampas tervet”, amely szerint a hid pesti lgjérgja a templommal péarhu-
zamosan, mintegy 35 m-re, tamfalak kozott lenne vezetends (mintegy
rémpés megoldassal). A terv szerint algaré Utvonal tengelye ké helyen
szenvedett volna irdnytorést: egyet a mai Ferenciek teréné, egyet pedig
a Vaci utca torkolatanal, ahonnan azutan egyenes tengelyben haladt
volna a hidra. A tervnek egyetlen elénye volt, hogy a templomot a he-
lyén hagyta; egyébként oridsi hétranyt jelentett a forgalom szempontja-
bol a kettés irényvéltozés, valamint egy esetleges késobbi bovités
szempontjabdl a kétott vonalt tamfal, amely egyébként esztétikailag is
elhibézott volt.

1894. februdr 26-an a Magyar Ménok- és Epitész Egylet mii- és
kozépitési szakosztdlya egylttes Ulést tartott, amelyen alést foglalt a
Lrampés terv” elen. A székesfovaros kozgyiilése ugyancsak elvetette a
Kozmunkdk Tanacsanak tervezeté és utasitotta a Ménoki Hivatalt,
hogy a Mérndk-egylet meghallgatasaval Uj tervet dolgozzon ki.

Ennek szellemében a Magyar Mérnok- és Epitész Egylet marcius 8-
an palyazatot hirdetett , az Eski téri hid Duna bal parti részének szaba-
lyozasara’. A felhivasra marcius 27-ig 27 palyazo 34 miive érkezett be.
Ezek legnagyobb tdbbsége a templom elbb-utdbb vald eltavolitasa
mellett foglalt allést és azt csak ideiglenesen éhajtotta helyén meghagy-
ni. A birdldbizottsag el6nyben részesitve azokat a terveket, amelyek a
templomot ideiglenesen megtartottdk ugyan, de nem tartalmaztak a
végleges rendezést gétlé elrendezést, atervpayazat eredmeényét dtadtaa
Févarosi Mérnoki Hivatalnak. Ez utébbi az eredmények alapjan (j ter-
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vet készitett, s azt a K6zmunkdk Tanacsa is elfogadta. Az Uj tervezet
alapelve az volt, hogy a hid tgy épll meg, hogy a végleges lgard csak
a templom elbontasa utan lesz kialakithato; tekintettel azonban a pénz-
Ugyi eszk6zok hidnyara, ideiglenes megoldasként a templomot a helyén
kell hagyni és a fdjarot ennek megfelel6en megépiteni. A szikséges
pénziigyi fedezet biztositasa és a templom elbontésa utan pedig a felj&
ré észak felé kiszélesitheté legyen. (Az ideiglenes @lapot idejére a ter-
vezet a fdjérot olyan kozel kivanta a templomhoz vinni, amilyen kozel
csak lehetett, hogy ezzel is utdbbi elbontését siettesse.)

Az (j tervet a miniszterelndk is elfogadta, azzal a kikotéssel, hogy
az épitkezéseket csak a rendelkezésre all6 keret hatéréig folytatjdk. A
késobbiek soran ez aterv lett alapja akivitelezésnek is: a hidat az ideig-
lenesnek feltételezett helyzetben épitették meg. Ez az , ideiglenes” dla-
pot azonban ma is tart és az idok folyamén csak annyi javulas tortént,
hogy a slillyesztett gyalogjard megépitése modot adott a kocsipélyanak
afeljaron val6 mérsékelt kiszélesitésére, egylttal pedig a gyalogos koz-
lekedés megjavitaséra.

Az Erzsébet hid tervei

|d6kozben, 1894 majusaban eldolt adunai hidakrakiirt tervpdalyazat
sorsa is, és csakhamar megkezdték az egyik hid — a Févam téri hid —
épitési munkalatait is.

Rémutattunk mar néhdny meggondoldsra, amelyek alapjan a
Kibler-féle Eski téri hid-tervet — noha az a pélyézat 1. dijé nyerte —
nem tartottdk kozvetlenll kivitelezésre alkalmasnak. Legféképpen a
tllsagosan magas merevité-tartot és a kissé gyenge szélracsot kifoga-
soltak — ezek azonban szerkezeti kérdések és ardnylag konnyen |ehetett
volna ragjtuk segiteni. Voltak néhanyan, akik a hid architekturdlis kiala-
kitdsét sem talédltak eléggé szerencsésnek, ezeknek szama azonban ele-
nyész6 volt azokéhoz képest, akik a hid kapuzatait monumentdlis
miiremekeknek és csodalatos épitészeti alkotésnak mingsitették. Legin-
kébb az épitészek adtak ennek a felfogésnak nyilvanossagot, mert az
akkori korszak felfogasanak teljesen megfelelt a nyertes payatervnél
alkalmazott megoldas. gy hét esztéikai szempontbdl nem lett volna
kifogés a kivitelezés ellen; — mai szemszoghdl nézve azonban a dolgot,
a Kibler-féle terv épitészeti megoldasa szerencsétlen és abszurd, mert
éppen a legnagyobb erét érzékeltets részt, a horgonylancot reti e, és
azt kéboltozatokkal még ala is tamasztja, ami szerkezeti szempontbol
teljes képtelenség. A pilonok récsos keresztkotéseit is kofalazattal ta-
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karja d, amivel éppen a vasszerkezet szerepét és konstruktivitasat szo-
ritja héttérbe.

Abban, hogy a Kiibler-féle tervezet nem val6sult meg, leginkabb az
afelfogas jatszott kozre, amely a birdlok és szakeértok, valamint az ille-
tékes hatdségok korében is egyre inkabb tért haditott, hogy tudniillik az
Eski téri hid is magyar anyagbdl és magyar munkaval épliljon, mérpe-
dig akkoriban ndlunk kabeleket még nem tudtak eléallitani, s a Kibler-
fée elgondolds megval Gsitéasa esetén az épitkezést kulfoldi — német —
vallalkozénak kellett volna kiadni.

Ezért azutan a Kozlekedésligyi Minisztérium Duna-hid osztédlya
megbizést kapott (j tervek kidolgozasara, ami Kherndl Antal és Beke
Jozsef vezetésével, valamint dr. Gallik Istvan kdzremiikodésével, csak-
hamar meg is tortént. (Kherndl Antal, aki akkor a miiegyetemen a hid-
épitéstan tanara volt, ezzel a tervezéssel kapcsolatban dolgozta ki a
folytatdlagos merevito-tartoval elatott figgohidak grafosztatikai elmé-
letét.)

Bér tobb olyan nézet is felmertilt, hogy helyesebb lenne az Uj Eski
téri hid-terveket egy két-, vagy esetleg harom — nyilast szerkezetre ki-
dolgozni, az 1895. mércius 20-an, a Kereskedelem- és Kozlekedésligyi
Minisztériumban tartott ankéton a résztvevé szakértok tobbsége az egy
nyilédsi megoldés mellett foglalt allast és ennek megfelelen a Duna-
hidosztaly kidolgozta tervek is egynyilast lanchidra szoltak.

A léesitendé Uj hidnak legfoképpen a kdvetkezo alapveté kovetel-
ményeket kellett kielégitenie:

a) minél kevesebbet fedjen a kornyezet szépségeibdl;
b) j6 kilatas nyiljék magardl a hidrdl is;
c) kdnnyti szerkezet benyomését keltse.

E harom kovetelmény egyidejii kiel égitésére csak a fliggohidak al-
kalmasak, s ezért dontottek az illetékesek Ugy, hogy az Eski téri hid
merevitett fligg6hid — pontosabban lanchid — legyen.

A kidolgozott tervek szerint az Eski téri hid tobbtamaszi merevité
gerendaval merevitett lancként volt megépitendd; a lancok 50-55
kg/mm? szilardsagi karbonacélbdl, a merevité-tartok és pilonok pedig
folytacdbdl voltak elsiranyozva (elébbire 1400, utdbbira 1200 kg/cm?
feszlltséget engedtek meg). A hid fényilasa kereken 290 m, lancbel 6-
gés kozépen 29,0 méter volt a tervek szerint, ami az f/1 viszonyra (be-
|6gés és tamaszkoz ardnya) 1/10-et ad. A merevité-tartd két szés6
mezéje éhidalja a rakparti nyilést, egyenként 44,3 m-es tamaszkozzel,
ami a merevit6-tartonak olyan befogast biztosit, hogy annak teljes ma-
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gassagat a hid kdzepén — anékill, hogy veszélyes behajlasok keletkez-
hetnének — minddssze 4,75 m-re kellett megallapitani, mig ugyanez a
magassag a pilonok felé parabolikus kiékeléssel 7,0 m-re novekszik.

A pilonok ingaoszlop-szerti kialakitast nyertek, amit a dilatécios
mozgasok nem ehanyagolhatdé hatédsa tett szikségessé Egyébkeént
mindegyik pilon ké vasszekrénybdl all, amelyeket vaslemez burkolat-
tal |&ttak e, féleg esztétikai okokbdl. A két-két szekrény a kapuzat két
oldalan 37,0 m-ig (O-viz felett) pdrhuzamosan halad, majd onnan kezd-
ve fokozatosan kdzelednek egyméshoz és +46,0 m-en Osszeérnek. A
l&nc a torony tetején fix csuklé modjéra van rogzitve, azaz € nem to-
|6dhat, de szogforgést végezhet.

A merevité-tartd oszlopos X-récsozasu gerenda, amely a pilonokon
athalad és a partokon, valamint a pilonoknal ingaoszlopokkal tamasz-
kodik fel, amelyeknek elforduldsa maximdlisan 58’ lehetett. A fix meg-
tamasztést a hid kozepén alakitottak ki Ugy, hogy a lanc legalacsonyabb
pontjandl a merevité-tartét a lanctartéhoz erésitették hosszanti eltol6-
dast meggétl 6 rudazattal.

A merevité-tartdk tengelyei, — ami a lancok tengelyeit is jelentik
egylttal — 20,0 m-re vannak egymastdl; a hid pdlyaszélessége 3,50 +
11,0 + 3,50 mvalt.

A parti pillérek alapozéséit ké&t-két keszonra tervezték, egyenként a
pillérek 40,0 m-re voltak el6irdnyozva. A lanckamrakat tartalmazo fa-
lazatok sikalapozassal voltak eléiranyozva. A pilléreknél a teherhordo
réteg Pesten kék agyag, Budan pedig mérga volt, amdyre kb. 8 kg/cm?
feszlitség jutott. A talajra betonréteget terveztek, majd erre vagdalt
termeskovet, faragott kovet és végul réeges kosorokat. A pillérek latha-
t6 burkolatait granitbdl, a nem kivil levoket mészkébol tervezték. A
szerkezeti kovek is granitbdl késziltek. A lanckamrakat teljesen kulon
tervezték, egyenként 6,0 m szélességben. A lanccsatorndk a kamrak
e étt minimalisan 1,20 m szélesek voltak a tervek szerint.

A fotartokban a maximalis lancerd 6700 tonnara adddott; a lancta-
gok szélességét ennek megfelel6en 40-50 cm koz6tt, vastagsagukat 25
mm-re vették fel. A lancok csuklo-csapjai 25-35 cm atmérével készil-
tek.

A tervek 1897-ben késziiltek €, azonban a palyazat eredményének
kozlése utén az illetékeseknek a jovore vonatkozo elgondolésai is csak-
hamar kozismertekké véltak. Kibler Gyula, akinek meglehetésen érze-
keny csalodast okozott tervének mell6zése, csakhamar nyilvanosan is
kétségbe vonta az Uj tervek szerinti lanchid célszeriibb és gazdasago-
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sabb voltédt a kdbehiddal 6sszehasonlitva. Mas neves német hidaszok,
igy pl. Mehrtens, majd Foerster is Kibler terve mellé dlottak és tobb
alkalommal is bizonygatték a kébelhidak e 6nyeit, nemzeti sovinizmus-
sal vadolva meg a magyar korményt és szakembereket azért, mert ra-
gaszkodtak az Eski téri hidnak magyar munkéval és magyar
vasanyagbol val6 elkészitéséhez.

A német mérnokok wirttembergi fidkegyletében Kibler 1895-ben
eldadast tartott, ahol tobbek kozott sajat, mér dijat nyert tervei alapjan
igyekezett a kdbelhidak elényeit bebizonyitani. (Kibler a torin6i P6-
hidra, a bonni Rajna-hidra és a budapesti Eskil téri hidra beadott palya-
zatai egyarént dijat nyertek.) A szamitott lancerdket, valamint az alkal-
mazott fotartok és merevito-tartok sulyét, s egyuttal egységérait alapul
felhasznalva, levezetéseket végzett a koltségeknek csupén az alkalma-
zott anyagok minésege, illetve szilardséga alapjan valo kifeezéséere és
azt taldlta, hogy afolytvas lanc 3-szor, a nagyszilardsagu acéllanc pedig
2,5-sz0r annyiba kerdil, mint a kdbd. Ugyanilyen meggondolasok alap-
jan mutatta ki a fliggotartok elvitathatatlan e6nyé az ivtartokkal szem-
ben.

Kibler déadésa meg is jelent a Zetschrift des Vereins deutscher
Ingenieure c. szaklap 1895-6s évfolyaméban is. Beke Jozsef, akinek
jelentds szerepe volt az Uj Eski téri hid-tervek kidolgozasaban, vala-
szolt Kubler alitasaira és kimutatta, hogy a német fomérnok a lanc-
acélokra a val6sagosndl nagyobb anyagérat vett fel, amellett pedig ala-
csony (1250 kg/cm?®) megengedett fesziiltséggel is szamolt. E hibak ki-
javitasaval az eredeti 2,5-sz0ros & 1,7-szeresre csokken a kabellel
szemben, ami azonban a szallitadsi tavolsagok ardnyét véve figyelembe
(a kdbeleket Németorszaghdl kellett volna hozatni) még mindig nem
reélis.

A kabehidak elényeinek tulzott hangoztatésara egyébként maguk a
németek cafoltak ra akkor, amikor a kdlni Rajna-hidat 1915-ben nem
ka&be hidnak, hanem lanchidnak épitették meg!

Ami pedig a kdbelnek és [ancnak dsszehasonlitasat illeti, Beke J&-
zsefnek a pillanatnyi viszonyok kozott igaza volt. A késébbi fejlodés
azonban Kiblert igazolta, mert ma mér ilyen nagy nyilasokra, — ha flg-
géhidat épitenek — csak kabelhid johet szoba. A lanctarté azonban
konstruktivabb és eszté&ikusabb is, mert a vékony kébelek (ilyen, 300 m
koruli nyilasokna 40-50 cm &méré is elegends) joforman semmi erét
nem ézékeltetnek és tavolrdl nézve szinte teljesen € is tiinnek. (Val6-
szinilleg erre gondoltak a kolni fuggohid tervezdi is, amikor mégis a
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l[anc mellett dontottek.) Miutén azonban az esztétikai el6ny a manapsag
eléallitott magas szilardsagu kébelacélok gazdasagi elényével nem all
aranyban, napjainkban — legalabbis Ujonnan tervezett szerkezetek ese-
tében — csak evétve taldlkozunk lanchidak épitésével, még ha esztéti-
kusabbak lennének is.

Megépitése utan az Erzsébet hidat Mehrtens — elébbi ellenvéle-
ményét hirtelen megvaltoztatva — a vilag legszebb lanchidjanak nevez-
te, és Hartmann is dicsér6lég jegyi meg, [77] hogy , az egyes részletek
Osszhangba hozatala igen jol sikeriilt, Ugyhogy ez a nagy hid magas
fokl szépség képét nyujtja.”

Az Erzsébet hid felépitése

A tervezés munkdja 1897-ben befejezédott és sor kertlhetett a
munkék elvégzésenek vallalati biztositdséra. A lanctagok gyartéséra —
amire egyébkeént késébb még visszatériink — a diésgydri vasgyar, a vas-
szerkezet tobbi részeinek elddllitaséra az Allamvasutak gépgyara, az
alépitményi munkak kivitelezésére Gross & Fischer cég, végil a ké-
sobbiekben a lanckamrak leterhelésével és az Ggynevezett szobortalap-
zatok épitésével kapcsolatos munkélatokra Zsigmondy Béla kaptak
megbizast. A vasszerkezeti diszitmények elkészitését Arkai miilakatos
vallalkozéra biztak.

1898 mérciusdban a pesti hidf6nél megkezdték az alapgddor kieme-
|ését és ezzel kezdetét vette az Eskil téri — felavatasa utan Erzsébet hid
— épitése.

Az aépitményi munkalatok itt nem okoztak egyelére kildntsebb
nehézségeket, mert a két pillér (Pilon-alap) alapozésa is a meder szélén
folyt, tehét az é6viz medrében valé munkanak sok hétranyos és nehéz-
séget okozo kérilménye maradt €.

1898-ban és 1899-ben az alépitményi munkakat — mindké parton
majdnem parhuzamosan folytatva — olyan meértékben végezték el, hogy
avasszerkezet hordaséra mér alkalmassa valhattak.

Ennek megfelelden az Allamvasutak gépgyéara és a didsgyéri lanc-
tag-gyarto részleg a szerkezet eléallitasat mér 1899-ben megkezdte, s
egy évvel késdbb, 1900-ban sor kerllhetett a parti lanc-szakaszok és
pilonok épitéséreiis.

Az Erzsébet hid lancszerkezete volt az elsé karbonacdbdl késziilt
fotarto-szerkezet, amelyet hazénkban hidépitési célra alkal maztak.
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A lanc-szerkezet gyértésa is a maga nemében az €ls6 ilyen eljaras
volt Magyarorszagon, s ezért ennek megszervezése és kivitee feltétle-
nil megérdemli a részletesebb targyal&st.

A kereskedelem- és kozlekedésligyi miniszter mér 1896-ban felhiv-
ta az dllamgépgyarat, hogy tegyen jelentést a mintegy 3000 tonna sulyud
lénc-anyag gyartasanak lehetdségei és varhato koltségei felol. Az el6ze-
tes kalkulacio szerint, amelyet a gépgydr a miniszternek beterjesztett, a
l&ncok gyéartésahoz sziikséges Uj berendezések beszerzése olyan sokba
kerllt volna, hogy sokkal gazdasdgosabbnak mutatkozott a lanc-
szerkezet kllfoldrol valé behozatala. Ezért angol, francia és belga vas-
gyarakat ajanlattételre kértek fel, azonban egyetlen cég sem vallalkozott
ilyen nagyméretii 1anctagok gyartésara. Ezért Ujabb szamitasok targya
va tették a beszerzési lehetéségeket és az allamvasiti gépgyar Uj jelen-
tésében 225 000 forintra tette a szilkséges berendezések koltségeit, ami
a vasszerkezet minden mézsdjara 26 forint és 70 krajcar egységarat je-
lentett volna — szerelés nélkll.

Miutan a tervek 1897-ben ekésziiltek, a Minisztérium az Osztrék-
Magyar Allamvasutak vasmiiveit, a Schlick-fée gyéarat és az Allamvas-
utak gépgyérat ajanlattételre szdlitotta fel a vasszerkezet gyéartéséra vo-
natkozolag. A versenytérgyalason legutébbi nyerte el a megbizast, s
1898 marciusaban a hitdt is megkapta a lanc-megmunka 6 gépek be-
szerzésére. M§jushan a pénziigyi tarca vette at a gyarat, s az egy angol
céggel folytatott térgyaldsokat a gépek Ugyében, azonban ez ajanlatat
csak dtaldnos formaban, részletesebb adatszolgaltatés nélkil nydjtotta
be, aminek alapjan érdemi dontést hozni nem lehetett. Végll is a pesti
Vulkan-gyar ajanlatat fogadték €, amely Schuster igazgat6 tervei alap-
jén 119 985 forint koltséggel vallalta a lancmegmunkal 6 gépek szallita-
sat.

A lancgyértas 1899. mércius 1-én kezdédott meg Didsgyorott és
1900 oktOberéig tartott. Osszesen 4090 darab lancszemet gyartottak le,
amelyeknek hossza 14,6 és 3,5 méer kozott valtakozott. A 1ancok 6sz-
szes sllya 4273 tonnét tett ki, anyaguk pedig 50-55 kg/mm?* szil&rdsa-
gu, 20% nydladst karbonacél volt. Havonta atlagban 220 darab
l&ncszemet készitettek e, ami 10 érét jelent egy darabra. A lancszemek
gyartasandl az acéllemezekbdl el6szor a csaplyukat, és a lanc-fef belsé
korives részét, ugynevezett nyakét vagtak ki; ezutan kovetkezett a fe
kialakitasa és végll a hosszi parhuzamos oldalak megdolgozésa. (A
csaplyukak kivagasét fliggoleges tengelyt furo- és metszégéppel, a fe
ledolgozasat mardgéppel, a parhuzamos oldalak kialakitését pedig gya-
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luval végezték. A pontos utanfarast a mér Osszedllitott kotegeken ke-
resztil, vizszintes tengelyt furdval eszkozolték.) Kulondsen az
utanfurés kivant meg igen nagy pontossagot, s itt a furogép vezérlését
optikai aton, két prizma segitségével oldottak meg.

A furés pontosséga egyébkeént a szerelés sorén igen sajatos médon,
egyszersmind azonban fényesen bebizonyosodott; ugyanis két lanctagot
felcserélitek, s mar a beépités utan vették észre a hibat. Mégis, az erede-
tileg nem Osszelll6 végek furatai is hajszalra egyeztek és a csap ehe-
lyezése semmi nehézséget nem okozott.

Itt jegyezzilk meg, hogy Férster Nandor, az Allamvasutak gépgya-
rénak vezérigazgatdja, belll kimart l&nc-szemeket javasolt, és javaslatat
azzal indokolta, hogy ezek megmunkalésa | ényegesen egyszertibb, mert
elmaradna a fgj nehézkesen végezhet kidolgozasa. A javaslatot azon-
ban elsésorban esztétikai okokna fogva dvetették, mert a lancok nem
mutattédk volna kdnnyednek a szerkezet képét.

A lancgyartés befe ezése utén koltség-osszehasonlitést végeztek az
idokozben kulfoldon beszerzett tgjékoztatd adatok alapjan. Ezek sze-
rint, mig a magyar el6allitésu lancszerkezet mazsanként 22,50 forintba
kerllt, addig azt angol cégek 38,64, német vallalkozdk 28,38, amerikai
gyarak pedig 25,77 forintért szallitottédk volna, s a tovabbi szamitasok-
bol kimutathaté volt, hogy egy kabelhid csak 3,3%-kal lett volna ol-
csobb a kivitelezett szerkezetnd (nem szamitva a lancgyarto
berendezést, ami mindenesetre javitja az ardnyt a kabel oldaléra).

A lehorgonyzésok dr. Gallik Istvan tervel szerint késziltek, Ugyne-
vezett betélemezes megoldassal. Ennek a megoldasnak elénye, — a
Lanchidnal alkalmazott lehorgonyzéssal szemben, amit késébb hason-
l6ra cserdtek ki, a hid 1915-6s atépitésekor — hogy a horgonyerdbdl a
lehorgonyz6 ontvény csak hajlitast szenved, s a talpkére is ontvenyek
kozvetitésével, egyenletesen megoszlo nyomést ad ét. Elkertlhet6 volt
tovébba a lehorgonyzd csapok tulsagos igénybevéeleis, ami a Lanchid
Clark-féetervein szintén kiilonleges megol dast tett szilkségesse.

Ugyancsak Gallik tervezte a lancszerkezet tobbi részét és a pilono-
kat is. A lancokat a pilonokon nem vezették & — ami nyilvan felesleges
is — hanem Ugynevezett felfliggeszté csapokkal rogzitették, mig a reak-
ci6-szogforgasokat Ugynevezett gordilé csapok biztositotték (ez az -
gondolas Czekeliustdl szarmazott.)

Megjegyezzik, hogy a Galik-féle lehorgonyzast addig még nem
alkalmazték, viszont az 1915-ben éplilt kolni Rajna-hid egyik pdlyater-
vén mar ugyanez a megoldas |athato.
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Emlitettik mér, hogy a pilonok inga-oszlopkeént kertltek kialakitas-
ra. Ennek a megoldasnak az is elénye, — a lancok hossziranyl eltol6da-
sainak biztositasa mellett — hogy mint alul csuklés radnak, nyomas
szempontjabdl fele akkora a kihgjlasi hossza, mint egy alul szildrdan
befogott piloné — amilyeneket kiillontsen az amerikai nagy kabelhidak-
nél épitettek. Kittel a florianapolisi nagy lanchidrdl irt cikkében (1928),
megemliti, hogy a pesti Erzsébet hidndl alkalmaztak, — mint nagy hid-
nél — el6sz0r ingaoszl op-pilonokat.

A merevito-tartok és pdlyaszerkezet Beke Jozsef elgondolésai alap-
jan éplltek. A merevit-tartoknal mintegy 190 m-es darabok dilatacio-
jét kellett biztositani; a tll nagy dilatéciés mozgasokat azonban szintén
fel kellett venni, amit a tartordl kinyulé konzolokkal értek el; ezek neki-
feszliltek az egyik oldalon, a dilatacios hossz végen kialakitott lemez-
nek, mintegy kényszeritve a tarto tllso felét is a mozgésra.

A lanc-szerkezet szerelésé — miutan a parti lanc-szakaszok és pilo-
nok mar 1900-ban megépliltek — a kovetkezd évben, 1901-ben kezdték
meg. A szerelést teljes bedllvanyozassal végezték.

A vasszerkezet szerelését a parti |anc-szakasz (a horgonykamratdl a
pilon tetejéig vezets rész), valamint a pilonok épitésével kezdték meg.
A parti nyilasokat is teljesen beéllvanyoztak, s megépitették a merevité-
tartd parti szakaszat is. Itt a merevité-tartd nincsen a lancokra
felfliggesztve, s ezért épitése alatt szintén teljesen bedllvanyozték.

A pilonok és parti lancok beépitése utan kerllt sor a nagy nyilés
lanc-szerkezetének szerelésére. Itt is, miként a Lanchidndl, mindegyik
oldalon ké&-ké lanc helyezkedett d egymés felett. A nagy nyilést is
teljesen bedllvanyozték, azonban a haj6zas szamara 4 darab, egyenként
49,50 méteres nyilast hagytak szabadon, amelyeket vasszerkezetekkel
hidaltak &t.

A merevito-tartot a kdzépso nyildsban mar nem alvanyzaton, ha-
nem segédjarmok és fliggédllvany (amelyet a lancra fliggesztettek) se-
6-7000 m™t tett ki.

A merevito-tartok ké oldalrol folytatott szerelése 1902. marcius 1-
én feglezddott be, amikor is a két tartofd dsszekdtése megtortént.

Id6kozben a budai hidfénél a meder felé iranyul 6 csiiszasokat ész-
leltek. A fotartok ekkor mér teljesen fel voltak szerelve és a merevito-
tartok szerelése is elérehaladt a kdzépss nyilasban. A csliszasok okanak
felderitésére széleskorii vizsgdlatot folytattak, s a szerelé munkakat
marcius 15-t6l abbahagytak a hiba megszintetéséig.
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A dilatacio-mérésekkel kapcsolatban észlelték el6szor, hogy a bu-
dai hidfénél a mért és szamitott értékek nem egyeznek, éspedig azért,
mert a hidf6 latszélag a meder felé mozdult &. Az eltérések pontosabb
kideritésére mindkét hidfé eétt kifeszitett acéhuzal-alapvonalat és tébb
sor fixpontot |étesitettek, illetéleg mértek be. A most mar teljes pontos-
saggal, rendszeresen végzett mérések is megerésitették, hogy a budai
hidfé hetente mintegy 1 mm-rel, a horizontalis sik mentén, befelé mo-
zog. A hidfé-falakon semmifée elvaltozést nem észleltek, dlenben a
Ddbrentel utcanak a hidf 6hoz csatlakozo boltozott athidalésa a zaradek
mentén végig megrepedt. Kétségtelen volt, hogy a hidfé-test valami-
lyen oknal fogva a meder felé csiszik.

1902. mércius kozepén a miniszter egy szakeértékbdl alo bizottsa-
got hivott Ossze, amelyben tobbek kozott helyet foglaltak Czekelius
Aurd min. tanacsos, Szant6 Albert miiszaki tanécsos, Bodola Lajos és
Kherndl Antal miiegyetemi tanarok, Zsigmondy Béla alépitmeényi Val-
lalkozé és Bockh Janos, a geoldgial intézet igazgatdja.

A szabatos mérések elvégzésére Bodola professzort kérték fel, aki
azutan jelenthette, hogy a csiszéds méjus végéig mintegy 33 mm-t tett
ki, sa mozgés ekkor megallott.

Id6kozben a szerelést a hidon abbahagytak, sét az dlvanyzatokat,
és a pélyaszerkezet egy részé is |ebontottak, hogy igy a lancerot csok-
kentsék.

A szakeérték megéllapodtak abban, hogy a cslszés vagy az altalajon
tortént, vagy pedig a pillértest alapbetonja és a felmené rész kozotti
aszfaltrétegen. Barmelyik eset is forgott azonban fenn, a védekezés
modja csak egyféle lehetett: Uj, a lehetd |egkedvezétienebb feltételeze-
sek alapjan készitett, egyenstlyi vizsgalat alapjan a falazatok mozdulat-
lans&gét a sirlodés és az 6nstily ndvel ésével biztositani.

Ennek megfeleléen az Uj egyensilyi szamités sorén nem vették fi-
gyelembe a szerkezeti kbvek mogé es6 hidf6-rész leterhel 6 hatasét, fel-
tételezték, hogy a faltest alapjan csiszo strlodési ellendllas egyéltalan
nincs, és emellett az alaplapra az &rvizszintig szamitott hidrosztatikai
nyomas (felhajtéer6) mikodik.

A szamitasok alapjan tervezték meg a védekezést szolgélé épitmé-
nyeket is. igy a ké horgonykamrét magaba foglal6, kiilénallo faltestet
Ossze kivanték falazni, a hidfék elé — a rakparti Utvonal ala — nagyto-
megi el6épitményt terveztek, amely fogazott alapjaval kapaszkodik az
atalajba, s végll a hidfék hétso, de szerkezeti kdveken inneni részét
toronyalaku faltombokkel kellett megterhelni.
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Bér a pesti oldalon elmozduldst nem észleltek (ez a korilmeény
egyéebként szintén arra mutat, hogy a csliszas az emlitett aszfaltréeg
mentén kovetkezett be, mert a budai oldal melegviz-forrdsai a hémer-
sékletet |ényegesen magasabban tartottak, s igy az aszfalt nydlossaga is
nagyobb volt, ami megmagyarézza az egyoldall € csiszast) — a bizton-
sag kedvéért aleirt erésitések megépitéseét ott is el iranyoztak.

Az er6sité munkéatok majus végeén kezdoédtek. Addig is, amig a
végleges megterhel¢ falazatok a helyukre kerlitek, a hidfoket ideigle-
nesen 1000-1000 tonna kockakével terhelték meg.

Oktoberre a két faltestet mindkét hidf 6nél Osszefalazték. Az alapo-
z&si munkak sorén, abudai oldalon kisebb, a pestin nagyobb mennyisé-
gu talgviz tort fel, amit centrifugdl-szivattylval tévolitottak . A
szivattyUzast azonban Ovatosan kellett folytatni, nehogy a mér megéplilt
hidfok aldl atalajt kimossak. A surlodas novelésére, illetdleg a csiszas
megakaddlyozésara budai hidfé faltesteiben 3-3, a pestiekben 2-2 hori-
zontélis tarnét furtak, amelyeket faragott kovel falaztak ki. Ezek a tér-
nék a nevezetes aszfalt-réteget is megszakitottak, s igy ott a siklapon
val 0 csUszas |ehetetlenné valt.

Ezutén kezdték meg az el 6épitmények alapozasat, egyenkeént ot ke-
szonra. Az el6épitmeények alapja fogazott, s fogazott fodémet kaptak a
keszonok is, hogy elpusztuldsuk esetén a surl6dés itt is fennmaradjon.
Az e6épitmenyek szélessége 40 m, hosszuk a pesti oldalon 21 m, a
budain 18 m (a hidtengellyel parhuzamos iranyban). A hidfékre kertil6
terhel 6-épitményeket szobortalapzatokként alakitottak ki. Ezek egyen-
ként 11 méter hosszl, 8 m széles és 13 m magas épitmények. Mivel
nem estek pontosan a fétartok, — illetéleg a horgonykamrék — tengelyé-
be, az excentricitast beépitett — ugyancsak excentrikusan elhelyezett —
ontéttvas-betétekkel egyenlitették ki. Egyébként a talpazatokra nemzeti
héstk lovas szobrait tervezték, azonban ennek az elgondoldsnak a
megval 6sitdsédra méig sem ker(ilt sor.

Az erésité munkalatok 1903 tavaszéra mér befejezésiikhdz kozel ed-
tek, s a vasszerkezet szerelését ismé meg lehetett kezdeni. A még hi-
anyz6 pélyaszerkezeti elemeket: méasodrendii kereszttartokat, majd
gyalogjaro-hossztartdkat, zorésvasakat méjus és junius honapokban be-
épitették és julius elgjén méar a villamosvéganyok fektetését is meg-
kezdték.

Juliusban lebontotték a pilonok koérdli alvanyokat is — amelyekre a
l&ncok megerdsitése, beszabdlyozasa, valamint a mazolas miatt mind-
addig sziikség volt — és szeptember els6 felében elvégezhették az utolsd
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szerelési munkdlatokat: a merevité-tartok kdzépsé csomoépontjainak a
lancokhoz val 6 erdsitését, egyszersmind a merev megfogéast szolgéltato

Szeptember 14-re befejezték a merevito-tartok igen aprélékos és
kényes munkét igényl6 beszabalyozésat is, és ezutén sor kertlhetett —
szeptember 23-a és oktober 2-a kdzott — a hid probaterhelésére, amely
kielégité eredményt hozott.

A fotartok erétani szamitasanal 450 kg/m? terhelést vettek alapul, s
ennek megfeleléen a probaterhelésndél, — amit bazaltkockakkal végeztek
— a medernyilasban 8100, a parti nyilasokban 8280 kg sulyu terhel 6
anyagot kellett folydméterenként elhelyezni, ami az egész hidra dssze-
sen mintegy 147 000 darab kockakovet jelentett, 18x18x18 cm mérettel
szamitva az egyes kockakat.

A vasszerkezet fuggéleges behajlasait Sprenger-féle tavestvekke,
apilonok elmozdulasét 35,4 m hosszu fuggokkel mérték. A hidfok elto-
|6dasat kifeszitett acélhuzalhoz, mint alapvonalhoz mérték be.

A vasszerkezet mindenkori hémérsékletének megéllapitasara a
lanclemezek kozott levé 25 mm-es hézagokba parafabol készilt valyu-
kat szoritottak be, és az ezekbe ontétt higanyba helyezték el a homérok
gémbjeit.

A mért rugalmas alakvéaltozasok sehol sem haladtak tul az e méleti-
leg szamitott értékeket, amelyeket Kherndl Antal miegyetemi tanar
elmélete és szerkesztési eljarasa alapjan hatéroztak meg, 2000 t/cn?
rugalmassdgi modulus felvételével. A maradd &thajlasok pedig sokkal
kisebbek voltak a rugalmas éathajlasok 1/5 részénd, amely pedig a vas-
szerkezetre a miiszaki feltételek szerint még megengedheté volt.

A prébaterhelés eredménye minden tekintetben tantskodott az Er-
zsébet hidnad felhaszndlt anyag, valamint a teljesitett munka kival o mi-
nésegérél. A hid épitésend dGsszesen 10990 tonna vasanyagot
haszndltak fel, amiboél a sarudntvényekre 575 tonna, a pilonokra és me-
revité-tartokra 2076 tonna, a lancokra kereken 4300 tonna jutott; a tob-
bi a pdlyatartokra, fliggesztérudakra és diszitményekre esett.

A hidat a kirdly nevében Jozsef foherceg 1903. oktdber 10-én, Un-
nepélyes keretek kozott, adta a a forgalomnak.

Néhany megjegyzést kell tenniink még az Erzsébet hidnak a tovéb-
biak sorén jatszott szerepével kapcsolatban.

Miszaki szempontbdl tekintve, a tobbtamaszi merevité-tartos
megol dés igen sikeriiltnek bizonyult, mert a két széls6 nyilas olyan be-
fogést biztosit a merevittartonak, hogy a hid lehajlésa a tdmaszkoz
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1/700-ad részé sem érte e, ami még merevitdtartos figgohidak eseté-
benis kivételesen j6 eredménynek szamit.

A hid koltségel kereken 12,4 milli6 koronét tettek ki, majdnem két-
szeresét az eldirdnyzottnak; ezt a tobbletet foleg az utdlag szikségessé
valt erésité-munkdk okozték. Fajlagos koltsége igy meglehetésen ma-
gas. 424 dollar/m* pélyafliilet, volt, tendt a Lanchid utan févarosunk
masodik legdragébb hidjat képviselte.

Az Erzsébet hid egészen 1926-ig a vilag legnagyobb nyilast lanc-
hidia volt, amelyet csak az emlitett esztendében megépllt
Florianapoalisi (Brazilia) lanchid 340 m-es kdzépso nyilasa szarnyalt tul.
Nem vitas azonban, hogy esztétikailag a mi Erzsébet hidunk jobb be-
nyomést keltett, stovabbrais Eurdpa legnagyobb lanchidja maradt.

1921-ben az Erzsébet hid megrongdlddott fakocka-burkolatat is
kiské-burkolatra cserélték ki.

A késobbiek sorén a pesti feljaro forgalmi viszonyainak megjavita
sara a belvarosi templom feldli gyalogjérét a kocsipdlya szintje aléa
sullyesztették, ami a helyzeten, — mint mar mondottuk — némileg javi-
tott. A templomnak lebontasa és masutt val6 felépitése, —illetleg ame-
rikai modszerek szerint valo eltoldsa — azonban tovabbra is csak terv
maradt, aminek korllményességé még novelte az, hogy a templomot
idokozben restaurdltak és miieml ékké nyilvanitottak.

Tobbszor felmerllt a villamosvaganyoknak a gyalogjarok mellol
kozépre valo helyezése is, azonban erre sem kerlit a hid éetében sor.
Voltak, akik az eredeti elrendezést nem is akartdk megvaltoztatni, miu-
tan a jérdakat a kocsi pélyatol a foétartok nem valasztjdk e, mint pl. a
Lanchidnal, s igy biztonsagosabbnak tartottak a jardék mellett olyan-
forgalmi sdvot hagyni, amelyet vaganyok is rogzitenek, hogy igy a bal-
eseti veszdly (kisiklas, ajardara val6 felugrés) kisebb legyen.

6. Az Ujpesti (északi) vasuti hid

A budapest-Esztergom kozotti vasitvonal a malt szézad végén
épult ki, mint magantulajdonban levé helyiérdekii vasiti vonal. Ezen a
forgalom elsésorban teher-jellegii volt, azonban a szeméyforgalom is
mindink&bb ndvekedett, — ezért a vonalat mér eredetileg is komolyabb
al- ésfelépitménnyel tervezték.

A Budapest-esztergomi  helyiérdekii vasitvonal tulajdonosa a
,Fratelli Marsaglia et C.” cég volt, Torino, Mil&n6 és San Remo szék-
hellyel. A magyarorszégi engedéyes grof Zichy Nandor, ugyvivé igaz-
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gato pedig Torok Emil mérnok voltak. (Ez a vasit volt az egyetlen he-
lyiérdekii vonal, amelyet mint magantulajdont adtak at a forgalomnak
és tulgjdonjogat és kezel ését nem részvénytarsasagi alapra helyezték.)

A vonalnak elsgsorban ipari jellegii, teherszallitményok tovabbita
sat kellett elatnia, nevezetesen az Esztergom vidéki szénmedence ter-
mékeinek a févarosba valo szallitasdt. Ennek kovetkeztében nagy
forgalomra |lehetett szamitani és a vonal al- és felépitményé az erésebb
kovetelményeknek megfelel6en, — szabvanyos zlzottké-agyazattal, le-
mezes sin-lekotésekkel és 31,125 kg-os sinekkel — épitették. A vonal-
nak miiszaki szempontbdl két igen jelentés miitragya volt: a 800 méter
hosszU piliscsabai alagUt és az Ujpesti vastiti Duna-hid.

A hid felépitése

Az elozetes tervek szerint az esztergomi vonalat is be kellett kap-
csolni a Duna bal partjdnak vasiti hdl6zataba és az északi korvasit
kozvetitésével annak forgalmé mind a Nyugati-, mind pedig a Keleti
palyaudvar felé irdnyithatova kellett tenni. Egydttal eléirényoztdk a bu-
csolatos feljaro-rampék kitérok és ledgazasok kialakitésat.

Miutan a hid nem dlamvastti vonalon épllt, annak koltségeit, kivi-
telezését és forgalomba helyezését illetéen a magyar kormanynak —ille-
t6leg a kereskedelem- és kozlekedésligyi tarcanak — csak engedélyezési,
illetve jovahagyasi joga volt.

Az engedéyesek az el6z6leg ismertetett tervek értelmében elhatad
rozték, hogy a helyi érdekii vonalnak a Duna bal partjara val6 atvezeté-
se érdekében Ujpest és Obuda kozott egyvaganyl vas(iti hidat épitenek
a Duna felett. Az elgondolés az illetékes szervek tetszésével és jovéha
gyasaval taldlkozott, mire a tervek elkészitésével, s késébb a munkala-
tok kivitelezésével is, a vasit tulgjdonosai a torindi ,Ufficine di
Savigliano” — még maiis |é&tezé — céget biztak meg.

A tervek szerint az Ujpesti vasti hid hét, egyenként 92,0 m-es té-
maszkozi kéttamaszu récsos tartobdl alott a Duna fo agafelett, és négy
kisebb nyilasbol — harom mederpillérrel — az Ujpesti-6bdl felett (ezek
kozil a legnagyobb nyilds 50,0 méterre volt tervezve). Az egyes racsos
tartdk oszlopos récsozéssal, 9,20 m-es keretosztéssal voltak megtervez-
ve. A fétartokat alul és felll egyarant szdrécsok, s azon felul minden
keretben keresztkotés, merevitették. Az Ujpesti-6bol éthidalasok racsos
tartdi ugyancsak kétamasz(, oszlopos racsozasl szerkezetek voltak.
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Mind a féagi, mind pedig az 6bol feletti athidalasok fétartdi csonka-
szegmens alakuiak voltak.

A pélya-hossztartok kozott széracsot nem iranyoztak el 6, de azokat
3,06 méerenként keresztkotésekkel léttak el. A fotartok tengelyeinek
tavolsaga 5,0 m volt atervek szerint; az északi oldalon egy 2,0 m széles
s

A vasszerkezet anyagéul hegeszvasat vélasztottak, ami abban a
korban még igen elterjedt volt (az els6 folytacél hidszerkezet éppen a
Ferenc Jozsef hid volt). Az erétani szamitadsok sorén ké darab, 14,4
tonna tengelynyomast mozdonyt és 3,3 t/m teherkocsisort vettek ala-
pul. A vasanyagra megengedett fesziiltségek pedig a fétartokndl hizas-
ra é hajlitaisra 800 kglem® a pdyatartokndl 700 kg/em?, a
szdérécsokban pedig hlizésra 900 kg/cm? voltak, ugyanakkor azonban a
terheket biztonsagi tényezével mér nem szorozték.

Az alépitmény tervel szerint az ellenfalakat az 6budai oldalon és a
SzUnyog-szigeten (Népsziget) egyszerti szadfalazassal, a Duna fényila-
saban levé mederpilléreket stllyesztoszekrényes pneumatikus alapozas-
sal, az 6bdlben levs pilléreket pedig Ugynevezett mozgd keszonokkal
kellett alapozni. A mozgd keszonokkal Ugy tértént az alapozés, hogy —
miutén a kis agban levé pillérek alapsikja csak kevéssel nydlt a meder
ala, a vas-slllyesztoszekrényben az alaptestet kibetonoztak, majd a
szekrényt lassan visszafel € kezdték hizni. A mindig magasabbra hizott
szekrény védelme alatt folytattdk azutén a felmené falazatok munkéla-
tait is, mig végll a vasszekrényeket teljesen dtavolitottak.

Az Ujpesti-szigeten a nagy és kis meder feletti szerkezetet toltés
koti Ossze, az Obudai oldalon pedig a parti ellenfalhoz még egy 22,0 m-
es parti athidalas is csatlakozik.

A nagy dunai pillérek burkolata az arvizszint folé 1 méterre nydlo
grénit-kdpeny, e felett pedig mészkoburkolat van. A pilléreket a teher-
biré agyagrétegre alapoztak, mivel ez a budai oldalon méyebben fek-
szik, az alapsikot — pl. a masodik pillérnél Obuda fdél szamitva —
mintegy 18,0 m-re kellett a 0-viz szintje ala levinni.

Az épitkezésndé felhaszndlt grénit-anyag bajororszégi eredett, a
mészké pedig budakalaszi és békasmegyeri banyabdl szarmazott.

A hid 0sszhosszét a tervek mintegy 673,0 m-re iranyozték €l é.

Az éit6 vallalkozé a munkalatokat 1894 tavaszan kezdte meg a
felvonulés éplletek |&esitésével, valamint a kittizéssel és a parti alap-
godrok kiemelésének megkezdésével.
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A vasszerkezetek gyértasit a véllalkozé a Magyar Allamvastiti
Gépgyarban rendelte meg, amely utdbbi a gyartést részben a pesti
Schlick-Nicholson, részben pedig aresicai gyarakra bizta.

1894 nyaran mér elérehaladtak a parti hidfok épitésével, és meg-
kezdték az el6készuleteket a mederpillérek alapozaséra is. Augusztus-
ban Osszedllitotték az els6 sillyesztoszekrényt, és az elsé — Ujpesti
oldalon levé — mederpillérnél a keszon sillyesztését oktober eején meg
is kezdték.

Ugyancsak megkezdték az Obuda felsli elso pillér alapozasi mun-
kdlatait is, s a ké& pillér felfalazasaval a jégzajlas bedllta e 6tt annyira
jutottak, hogy azok a jég €6l mar védve voltak.

Az 1894. évben az Ujpesti kikots-obdl feletti athidaldsok alapozasi
munkait is megkezdték, illetéleg az év végére a parti lenfalak alaptes-
teinek megépitését teljesen beis fejezték.

Az Ujpesti-6bolnd levs kis hid nyilasbeosztésa a kovetkezd volt:
35,0 m nyilés a Vaci Ut felett, 20,0 m rakparti athidalas, 42,0 m+50,0
m+42,0 m medernyilés, majd végul ismét 20,0 m rakparti hid.

A kovetkezo, 1895. évben sor kerlilt a tobbi mederpillérek megépi-
tésére, valamint a kikotsi 6bol vasszerkezetének szerelésére.

A vasszerkezet, — mint mar emlitettik — csupa kéttamaszu tartobdl
alott, ezért a szerelés semmi killdndsebb problémat, vagy nehézséget
nem hozott magéval.

Az olasz cég az aépitményi munkékat aranylag kis |&szami mun-
kaerovel ésigen egyszerii, dejo minésegii felszereléssel végezte.

A késdbbiek soran az 6bol és a fé Duna-ag éthidal 6 vasszerkezeteit
egy-egy nyilas teljes bedllvanyozasaval szerelték, s a szerelést 1896
nyaran lényegében méar beveégezték.

Az 1896. évben kerlilt sor a vasszerkezeti munkak befegezésére, a
vasuti pdlya | efektetésére és a gyalogjard kialakitasara.

Az Ujpesti vas(iti hidat 1896. november 3-an adték & a forgalom-
nak.

Az Ujpesti vasiiti hid meger 6sitése

Emlitettik mér, hogy az esztergom-budapesti vonalat a kilencvenes
években tortént épitésekor nagyobb forgalmi kdvetelményeket is kielé-
git6é kivitelben készitették el. A vonal azonban nem volt — sem jellegé-
né, sem pedig forgalméndl fogva — elsérendii févonal, hanem csupan
jobban igénybevett masodrendi vasiti pdlya. A vonal jelentésege, va-
lamint a rajta lebonyolitott teher-, és egyre erésbdds szemeélyforgalom
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az évek sorén, — kulondsen pedig az €sé vilaghdbord utan — annyira
megndvekedett, hogy a palyéat elsérangu, févasiti fel épitménnyel kellett
ellatni, hidjait pedig sorban meg kellett erésiteni.

Az Ujpesti vastti hid, — mint mér emlitettik — eredetileg is az akko-
ri fovastti terhel ésre épilt, azaz erésebb volt, mint a plya tébbi részé-
nek teherbirasa; ezért a palya atépitésekor a hid megerésitésére meg
nem volt sziikség.

Meg kell itt jegyezniink, hogy a hid eredeti tervein a fétartok csupan
egyszerii, 0szlopos racsozassal szerepeltek. Ilyen elrendezésnd az alo
oszlopok vannak nyomésra igénybevéve, s a hid fotartéi igen magasak —
kdzépen 12,45 m — lévén, az oszlopok kihajldsi hosszai igen nagyra
adodtak. Ez&t mér az épités kozben felmerlilt az oszlopok megerdsitésé-
nek gondolata, amit nemsokéra végre is hajtottak, éspedig Ugy, hogy a
fotartok semleges vonaldban egy harmadik dvet helyeztek €, amivel elér-
tek, hogy az oszlopok kihajlasi hosszai kozel felére csokkentek.

Késébb, 1911-ben, a nyildsok kozepén tovabbi erdsitéseket tartot-
tak szilkségesnek, s ezért a kozépso ké keretbe segéd-rudakat épitette
be. A hid tehat 1911 utan mér, mint harmadik 6vvel megerésitett, osz-
lopos récsozasu tartd szerepelt, kozépss kereteiben erdsitd rudakkal.
(Az itt emlitett ,,harmadik 6v” kifejezés nem tévesztends Gssze a labilis
radldnchdl kialakitott, ugyancsak harmadik 6v néven ismert tarto-
forméval, amilyen pl. atorbagyi volgyhidon is szerepel.)

Midon azonban a hdborl utani években egyre nehezebb |okomotivo-
kat jarattak, amelyek |ényegesen tullépték stlyban és tengel ynyomasban
a hdbor( déttieket, az Ujpesti Duna-hid sem felelt mé& meg az Ujabb
igénybevétenek. Ebben az idében mér ké& darab, 22 tonna tengeynyo-
mésU, vagy egy darab, 25 tonna tengel ynyomésu ideélis mozdonyt vettek
a sztatikai szamitasok alapjaul, s igy érthetd, hogy a joval kisebb teherre
méretezett vasiiti hidban nagy tul-igénybevétel ek |éptek fdl.

A vizsgdlatok szerint az erésitést megel6zéen a fotartokban hajli-
tashdl, illetve hiizasbdl 1280 kglcm? a szérécsokban hizasbdl 1000
kg/cm? feszilltség keletkezett, ami a fétartokban 20-30%-0s, a pélyatar-
tokban pedig 30-40, s6t még tobb szézalék tul-igénybevételt jelentett.
Kl6ndsen a pdlyatartdk helyzete volt kritikus, mert a tdl nagy hossztar-
to-tdmaszkdz (9,20 m) amigy sem volt szerencsés megol dés.

Az adott helyzet szerint a hid fétartdi a teherbiras hataréig, sét — az
eredeti  biztonsdgot leszamitva — némileg azon tul is voltak
igénybevéve, a palyatartok és azok kapcsolatai azonban még az eredeti
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terhel ésekre sem feleltek meg (idékozben ugyanis az idevonatkoz6 sza-
balyrendeletek intézkedései szigorubbak |ettek).

A pélyatartok kapcsolataiban a szogecsek nagy része er6s deformé-
cidkat és beragddast szenvedett és azokat mér a hlszas évek végén ki
kellett cseréni. Ez a megoldés, valamint a bevezetett sebesség-
korldtozasok azonban csak révid ideig voltak fenntarthatok, mert a hid
teherbirasat nem emelték, atbocsatd-képességét pedig csokkentették.

Megjegyezzik, hogy az erésités radikdlis és teljes értékii végrehaj-
tasat pénziigyi okok késleltették, mignem az végleg elkeriilhetetlen és
halaszthatatlanul stirgés nem |ett.

Miutan idékdzben a hid az Allamvasutak kezel ésébe keriilt, az erd-
sités terveivel az Allamvasutak igazgatGsaganak hidosztélya foglalko-
zott. Az alapelv az volt, hogy a hidnak mind a palyaszerkezeté, mind
pedig a fétartdit oly médon kell megerésiteni, hogy az 5x22 tonna ten-
gelynyomasi nehéz |okomotivok és 8,0 t/m sulyd tehervonatok sebes-
ségkorlatozés nélkuli jaratasara megfeleljen.

A pénziigyi nehézségek azonban nem engedték meg a fétartok és
palyatartok egyideii megerdsitését, s ezért gy dontottek az illetékesek,
hogy a slirgésebb feladatot — a palyatartok erésitését — fogjak vegrehaj-
tani. Itt viszont — ugyancsak gazdasagi okokbdl — a jovobeli fejlodésre
vald tekintettel, az emlitett terheken kivil 4x25 tonnas mozdony-
terhelést is figyelembe vettek. A pélyatartok erésitésére kézenfekvo
megoldasként kindlkozott a fétartokra fuggesztett alvanyokrdl valo
szerelés, amivel a nyilés bedllvanyozasa megtakarithato volt.

Az erésités végrehajtésara e sosorban a hossztartoknal volt szikség.
A munkdlatok idejére aforgalmat |edllitani nem lehetett, csak rovid ide-
ig tartd korldtozasok, illetve sziinetek voltak megengedhetok. Ezért a
tartok megerésitésének legegyszeriibb modjéra — az 6veknek Uj ratét-
lemezekkel vald erésitésére — nem volt lehet6ség, miutan ez a munka
igen sokéig tarté védganyzérat kivant volna meg. A probléma igen szel-
lemes és teljes mértékben kielégité megoldasat végll is dr. Koranyi Im-
rének, a Vasuti Hidosztdly akkori fémérnokének (ma a Miiegyetem |I.
Hidépitéstani tanszékének tandra) € gondolésa nyujtotta.

Az Allamvasutak hidosztalya a javasiatnak megfelel éen kidolgozta
a hid megerésitésének terveit, s azok felsobb jovahagyasa utén, a mun-
kalatok is megindul hattak 1932-ben.

Koranyi Imre dr. javaslata a kdvetkezé volt: a palyatartok megerdsi-
tésé nem a keresztmetszetek, nevezetesen pedig az 6vek novel ésével kell
véghezvinni, hanem az eréjaték megvéltoztatasaval. Ennek érdekében a
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fotartd hélozatdba egy masodrendi racsozast kell beépiteni, amelynek
al6 (oszlop-) rudjai a hossztartok tamaszkozeit éppen felezik. E ponto-
kon (j kereszttartok épitendok be s igy a hossztartokra és azok bekotd
kapcsolataira az eredetieknd joval kisebb igénybevétel ek jutnak.

Az elgondolés kivitelezését tobb korilmény nehezitette meg, éspe-
dig

1. aszerkezeti magassagot tartani kellett;

2. a kereszttartok also dvei éttorték a hossztartok gerinc-

lemezeit; és

3. az Uj kereszttartokat a forgalom lehet6 zavarasa nékil kel-

lett beépiteni. E nehézségek gondos tervezéssel és szak-
szer(i kivitdlel &hidalhatdk voltak, viszont a tervnek igen
sok elénye volt, agymint:

1. aforgalmat jé forman semmit sem zavarta;

2. a beépitett szerkezeti részek majdnem teljesen a
gyarban voltak elgéllithatok;

3. a csokkent igénybevételek miatt a bekotéseket
sem a kereszt-, sem a hossztartdkon nem kellett
kicseréni;

4. az U keresgtartok mindig  szélrécs
csomdpontokkal esnek egy vonalba, ami altal a
hossztartok tamaszkoze vizszintes erdkre is fe-
lezhets volt; végll

5. a beépitéshez szilkséges anyag mennyisége nem
volt nagyobb barmely més megoldas anyagsziik-
ségleténd.

Erétani szempontbdl az erésités alapelve az volt, hogy csak annyira
tehermentesitették a plyatartokat az () kereszttartokkal, hogy azok to-
vébbrais teljesen ki legyenek hasznélva.

Az elgondolés helyességét, valamint a sztatikai szamitasok pontos-
sagat az dveégzett behajlés- és feszlltségmérések teljes mértékben iga-
zoltak.

Az 1932-es év nyaran harom nyilas meger6sitését hajtotték vege, az
Ujonnan beépitett vasanyag 41,3 tonnat tett ki egy-egy nyilasra.

Megjegyezzik, hogy — mint méar rdmutattunk — a hid eredetileg
hegeszvashdl épillt, az erésitésnél felhasznélt anyag viszont 36 kg/mm?
szilérdségu folytacd volt.

Az (] szerkezeti részeket — ugyancsak dr. Koranyi tervei alapjan —
az Allami Acd- és Gépérugyar gyartotta. A szerelést az Allamvasutak
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igazgatdsaga ugyancsak az Allami Gépgyarra bizta; a munkalatokat az
illetékesek, és kilondsen a tervezd fomérnok allanddan elendrizték,
illetve iranyitottak.

Az erésitésnd beépitett anyag egysegara — a munkat is beszamitva —
mintegy 20%-kal volt olcsobb, mint a keresztmetszet-erésitési ejarasok-
nél. Ez atény isaz d6zetes szamitésok és tervek helyességét igazolta

A tobbi nyilasok megerésitésére az 1933-as évben kerdilt sor.

7. A Boraros téri Duna-hid

Elézetes elgondolasok éstervpalyazat

A XIX. szézad végével kialakult Budapest féforgalmi Utvonalainak
ma is fenndll6 rendszere. Mig azonban a Nagykoruton belul es6 részek
fejl6dése mér az els6 vildghaboru idejére elérte fejl 6désének azt a fokat,
amelyen tdl inkdbb mér csak véltozasok kovetkezhettek, semmint to-
vébbi épitkezések (hiszen a beépitettség mér csaknem a maival azonos
mértékii volt), — addig a Nagykoruton kivuli, valamint ennek az Utvo-
nalnak a Dundhoz csatlakozd részeit korilvevé varosrészek csak a sza-
zad méasodik évtizedében indultak rohamos fejl6désnek. A Margit hid
budai hidf6jénél még a mult szézad utolso évtizedében is csak foldszin-
tes, vagy egyemeletes hazak alottak, a Févam tertdl, illetve Gellért tér-
t6l lefelé pedig csak elszort éplletek, Ures telkek és rossz utak voltak
taldlhatok. A Lagyményos mai terllete jorészt viz alatt dlott, s abbol
csak a Ddi Gsszek6td vasit toltése emelkedett ki.

Az 1900-as években alakult ki a Margit hid hidféinek mai kornye-
zete, valamint a Boréros tér koruat feléli oldala. A fejl6dé varosrész no-
velte a Nagykorut ide esd szakaszénak forgalmat és csakhamar
érezhetéve Valt annak a korilménynek a fondk volta, hogy egy fofor-
gami utvonal befejezés nélkil é véget a Duna partjan.

A foévéros atmend forgalménak, illetve a palyaudvarok kozotti 6sz-
szekottetésnek szempontjabdl is megmutatkozott a helyzet hatrdnyos
oldala. Az évek multaval ugyanis a Keeti payaudvar és a Keenfoldi
palyaudvar a legfontosabb és legnagyobb forgalmu alomasok lettek a
fovéaroshan, amelyek kozott a kozdti Osszekottetés csak nagy kerul 6k-
kel, forgalmi szempontbdl egészségtelen médon volt megoldva. A Déli
Osszek6toé vastt tulterheltsége is indokolta — legaldbb az amend sze-
méyforgalomnak — részben a varoson keresztill val 6 vezetését.

De az els6 vildghdboru utén Buda déli része is igen gyors fejl 6dés-
nek indult, s ndvekvo forgalmi igények kielégitését nem lett volna he-
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lyes csak a Ferenc Jozsef hidra haritani, kilonésen akkor nem, ha —
mint akkoriban tervezték — megéplilt volna a budapesti gyorsvasit ha-
|6zatais. A gyorsvasiti vonalnak, valamint a ndvekvé kozati forgalom-
nak egyidgli atvezetésére egyetlen kozati hid a véaros déli végén
semmiképpen sem lett volna elegends, arrdl nem is beszélve, hogy a
Ferenc Jozsef hid mér a 20-as években bizonyos szempontbdl sziiknek
bizonyult.

Igy tehat egyre komolyabb forméat dltott egy Uj koziti Duna-hidnak
a terve, amelynek helyéll — kézenfekvéen — a Nagykdorut tengelyének
folytatasa kinal kozott.

Megjegyezzik, hogy a févéros jovébeni kozlekedéspolitikai fejlo-
dése mér az 1900-as években eldre lathato volt, s az illetékesek tudtak,
hogy azt az trt, ami északon a Margit hid és Ujpesti vastti hid, déen
pedig a Ferenc J6zsef hid és déli vasiti hid kdzott mutatkozott, feltétle-
nill egy-egy Uj kozati hiddal kell majd megsziintetni. igy tehét az dbu-
dai és dé-pesti hid hozzavetéleges helye mér régen edontétt dolog
volt, a kivitelezéshez vezet6 tervek kidolgozasara azonban csak évtize-
dek mulva, a 30-as években kerlilhetett sor.

A Kozlekedésiigyi Minisztérium, a Févarosi Kozmunkak Tanacsa
és egész sor illetékes hivatal és szerv térgyaldsainak eredményeképpen
terjesztette a kormany 1930-ban az orszaggytilés el é azt a torvényjavas-
latot, amely tobbek kozott a Boraros téri (Horthy Miklds) Duna-hid épi-
tésérol intézkedik.

A torvényhozdstdl nyert felhatalmazas alapjan a miniszter 1930
maérciusaban tervpdlyazatot hirdetett a Boraros tér és avolt Szent Koro-
na Utja kozott épitend6 dunai kdzdti hid terveire.

Megjegyezzik, hogy az épitendé hidat mar a pdlyazat kiirésa e étt,
— ami egyébként még egyik Duna-hidunk esetében sem fordult el6 —
elnevezték Horthy Miklosrol, az orszédg akkori kormanyzgjardl, ,a
nemzet halganak... jeléll”

A pélyézat igen eredményes volt, ami a magyar mérnoki kar nagy
hozzéértését és elméleti, valamint gyakorlati felkésziltségét bizonyitot-
ta. Ez a Duna-hid volt ugyanis az elsd, amelynek épitésére nem a régi
Osztrék-Magyar Monarchia keretein beliil, hanem a vilaghdborut -
vesztett és mind terlletre, mind pedig gazdasagi eréforrasokra nézve
jelentésen szegényebb Magyarorszagon kerilt sor. A késgbbiek soran
azonban a hid végleges terveinek kidolgozésanal nem a palyatervek
alapjén jartak e, hanem egy teljesen Uj szerkezetet terveztek — és épitet-
tek meg.
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A tervpalyézat els6 dijét a dr. Kossalka Janos miiegyetemi tanar és
Walder Gyula épitész dltal benyqjtott ,Magyar Kultara” jeliggi terv
nyerte el. A tervezet hdromnyilasa fuggéhidra szolt, rombikus racsoza
s merevitétartoval és modern vonalozasy, — de a régi lanchidakra em-
|ékeztet6 pilon-kapuzatokkal.

A masodik dijat dr. Mihailich Gy6z6 miiegyetemi tanér és dr.
Kotsis Istvan miépitész , Erg” jelii tervének juttattak. Ez az elgondolas
ugyancsak héromnyilast elrendezést javasolt, a ké& szélsé — kisebb —
nyilésban felsopalyas kécsuklos iv-fétartokkal, a kozépss fényilasban
pedig a pdlya alatt tAmaszkodo, de afdlé emelked6 ugyancsak kétcsuk-
[6sivvel.

A harmadik dijat Savoly Pa és Kiss Jené okl. mérndkok, valamint
Rottmann Elemér épitész pdlyamunkgja nyerte. A tervezok tobbtama-
sz gerendéval merevitett Langer-tartét javasoltak; a sz8s6 nyilasokat
(budai és pesti parti nyilas) maga a merevité-gerendatarto hidalta &,
mig a k6zépsé nyilasban helyezkedett € az igen karcsu kiképzésii me-
revitett iv. A dijazott tervek kozil ez volt az egyetlen, amely inkdbb a
palya aatti szerkezetet hangsulyozta, s a pélya folé emelkeds ivet —
annak zavar6 hatdsdnak csokkentésére — igyekezett miné 1égiesebbé
tenni. Ez a gondolat vezette a megépitett hid tervezéit is, amikor a fel-
sopalyas erendezést, — mint a kérnyezetbe és tajba jobban beleill6t —
vélasztottak.

A birddbizottsag ezen kivil megvételre ajanlotta Folly Rébert okl.
mérnok tobbtamaszy, alsopdlyés racsos ivhidjat (hdrom nyilast szerke-
zet), valamint Beke Jozsef, Frigyes Sandor okl. mérndkok és Rerrich
Béla épitész haromovii récsos hidra készitett ugyancsak héromnyilasi
hid-tervét.

A tervpdlyézat tehdt érdekes terveket és figyelemre méto ered-
ményt hozott. Leginkébb az |. dijat nyert, Kossalka-féle fuggohid-terv
megval 6sitésérdl esett szd, azonban végll is ezt az elgondolast is elg-
tették és a Kereskedelemiigyi Minisztérium az eredeti kiirési feltétele-
ket ugy modositotta, hogy azok egy felsépalyas hid tervezésé és
megépitését tettek a legkézenfekvobbé.

Ezek alapjan a Minisztérium Hidépitési Osztalya megbizést kapott
aBoréros téri Duna-hid (j terveinek kidolgozéséra.

Az U szerkezet terveit dr. Algyay-Hubert Pal, miniszteri miiszaki
tanacsos el gondolésa és iranyitasa mellett készitették a Forster Gyula és
késdbb Kovéacs Gyula vezetése aatt allo Hidépitési Osztaly mérnokel.
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Az U tervezet szerint a hidat, mint hdromnyilésu, récsos folytatolagos
gerendahidat szandékoztak megépiteni, felsépalyas elrendezéssel.

Emlitettik mar, hogy a dijnyertes figgéhid tervét elgjtették. Ennek
oka az volt, hogy egyrészt a févarosban mar ké lanchid volt, és a Fe-
renc Jozsef hid, amely ugyan csukl és tobbtamaszi gerendatartd, szintén
az e 6bbiekhez hasonl 6 vonal 0zasu; egy Ujabb hasonl6 formaja hid mér
egyhanguséagot eredmeényezett volna. Mésrészt mindkét parti terlilet az
0j hid kordl sik, amelybe jobban beleillik egy felsépalyas drendezési
szerkezet.

A hid folytat6lagos racsos gerendatartdinak szamat négyre iranyoz-
tak €6. A nyildsbeosztas a Duna medre folott 112,0 + 154,0 + 112,0
méter, amihez a pesti oldalon 5x17,52 m-es keretszerkezetii rakparti
athidalés, a budai oldalon pedig egy 32,86 m-es kétémaszl tartéval
kialakitott rakparti nyilas csatlakozott. A kdzépnyilas kdzepén a fotarto-
magassag 4,0 méer, azaz atamaszkdznek 1/38-ad része. Ehhez hasonlé
merészsegii megoldas — ilyen nagy tdmaszkoz és ilyen kicsiny fétartd
magassag mellett — a hid tervezése idején még sehol masutt nem éplilt.

A fétartok a tamaszok felé ivesen szélesednek, ami lehetdvé teszi a
kis szerkezeti magassdg betartasdt, amit viszont a haj6zas kévetelmé-
nyei tettek szilkségessé. (A Boraros téri hidndl eéirtak, hogy nemcsak a
kdzépso nyilasban, hanem a szélsé nyilasokban is biztositani kell a tel-
jes haj6zasi magassagot, aminek kovetkeztében — miutén a pélyaszint
és a feljarok is csak bizonyos hatérig voltak emelhetok — a szerkezeti
magassag igen kicsinyre adddott.) Az ilyen elrendezésii hidaknak min-
denesetre nagy behajlasai vannak a hasznos teher hatéséra. Mivel azon-
ban itt 4 fétartd volt, amelyek egyszerre csak a legritkabb esetben
vannak mértékaddan terhelve, ezek kolcsonds egylttdolgozasa csok-
kenti a nagy |ehajlasokat.

A fotarték anyagaul 36-45 kg/mm? szilardsaga folytacdt vélasztot-
tak, 24 kg/mm? folyéasi hatérral és 20-27 % nyuléssal. A megengedett
fesziiltség 1400 kg/cm? volt. A szerkezet nagyon gazdaségos volt, mert
anehéz palyatartok dmaradtak, a palya a fétartok felsé dveit Gsszekoto,
mésodrendii kereszttartokra fekszik fel, amelyeknek kis tdmaszkozik
(5,40-6,40 m) van és egymastdl 1,20-1,80 m-re vannak.

A nagyobb keresztirdny( merevség és jobb teherel osztas érdekében
a hid alsé- és felsé Oveihez egyarént terveztek egy-egy szélracsot, s
ezen kivil minden keretbe keresztkétést is. [ly médon a terhelés egyi-
dejiileg eloszlik a4 fotartora és a szélracsokra is; 0sszesen tehét 6 tarto-
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szerkezetre, abban az esetben, ha a hidnak csak egyik oldala van meg-
terhelve (a szerkezet csavardsra van igénybevéve).

Ezt a tehereloszto és egyiittdolgozasi hatast — a tervezs Algyay dr.
elgondolésal alapjan végzett — igen behatd és pontos szdmitasokkal ko-
vették. A szamitasok soran lényegében egy igen sokszorosan hatérozat-
lan tartéracsrendszert kellett megoldani, ami nagy eméeti
felkészlltséget és Oridsi szamitasi apparatust kivant meg, tekintve, hogy
abban az idében a tartéracsok elméete a mai felettségéhez viszonyitva
még meglehetésen kezdetleges fokon allt. Mindenesetre ennek a szami-
tasnak volt koszonhets, hogy sikerilt a szerkezeti magassagot betartani,
samdlett a hidat a korszerti terhel éseknek megfel el 6en megépiteni.

A parti hidfék és mederpillérek alapozasit pneumatikus modszerrel
iranyozték elé. A budai oldalon az agressziv talajviz elen (3-400 mg
szulféttartalom literenként) minden alaptestet szigeteléssel kellett ko-
rulvenni.

A Kkoltségeket mintegy 9 millio pengére becsllték, aminek egy ré-
szét ugy kivantak biztositani, hogy az eddig Budapest tertiletén dtala-
nosan doirt telekvasérlasi illetékeket minden egyes telekvasarlas
estében a vételar tovabbi 1,25 %-val megnovelték, s az igy befolyd 6sz-
szeget az Uj budapesti hidak épitésére forditandd 6sszeghez csatoltak.

A tervek még az 1930-as évben elkésziltek és a megtartott verseny-
térgyalasok alapjan a vasszerkezet gyartasit és szerelését az Allami
Vas-, Acél- és Gépgyarra, az alépitményi munkékat pedig a Zsigmondy
Rt-ra, valamint a Fabian, Somogyi és Gyorgy cégre biztak. Az Allami
Gépgyar részérél a gyértast Massanyi Kéroly fémérnok, valamint
Medvedt LészI6 és Neszthy Egon miiszaki tanécsosok, a helyszini sze-
relést pedig Hibner Béla okl. mérndk iranyitotték. A feljarokat Széchy
Endre vallalkozd mérnok épitette, jorészt Svoly PAl okl. mérnok tervei
alapjéan.

Az épitési munkalatok 1933 tavaszan kezdédtek meg. Mint atala
ban minden hidépitésndl, itt is a parti hidfék kordl indult meg a munka,
s csakhamar sor kertilt a vasbeton-szerkezetii siillyesztdszekrények épi-
téséreis.

A Boraros téri hid épitésénél hasznéltak €dszor hazankban nagy-
méreti, felll zart vasbeton sillyesztészekrényeket. A hidfok szekrényel
32,8x8,0 méter alapteruletii épitmények voltak, amelyeket egy darab-
ban siillyesztettek a kivant méységig. Ugyancsak egy darabbdl alé
keszonokra — azonban nem vasbeton-szerkezetekre — alapoztédk a me-
derpilléreket is. E keszonok vasszerkeztiiek voltak és a munkahelyre
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belisztatéssal juttattak oket. A sillyesztoszekrényeket, amelyekre a me-
derpillérek alapozasa készilt, a part mellé dllitott dereglyéken szerelték
Ossze és ezutan bevontatték afix stllyesztédllvanyok kozé.

A budai hidfé vasbeton-siillyesztészekrényének sillyesztését 1933
6szén kezdték meg.

A hidépités munkd ardnylag lassan haladtak, mert a szilkkséges
anyagi fedezet csak nehezen volt el 6teremtheto.

Hosszadal mas vitak és targyalasok utan diilére jutott a hid pesti fel-
jargjdnak terve, amely azonban megvalGsitasa utdn meég mindig igen
sok vitéra és kif ogasra adott okot.

Tudott dolog, hogy a hid pesti feljardja ugy épllt meg, hogy a
Nagykoraton kozlekedd villamosok egy része az Ugynevezett Boréros
téri hurokvéganyon — a hid torkolata € 6tt — fordulhatott meg, a kozUti
palya pedig erés kanyarral, mintegy a hurokvagany tertletét korilolel-
ve, jutott fel a hidra. A megoldas egyik hatrdnya volt, hogy a feljaré
kocsipélya igen erés esésben és amellett erés kanyarban is haladt, ami
ugyan a sziikséges pdlyaszint-magassag érdekében elkerllhetetlen volt,
azonban csusz6s kovezetnd — esds idében — lovas kocsik pl. a hidra
felhgjtani csak nehezen tudtak. Forgalombiztonsagi szempontbdl sem
volt szerencsés a hidrdl érkezé jarmiivek hirtelen irdnyvéltoztatasa.

A hétranyok az illetékesek el6tt is ismeretesek voltak, de a vélasz-
tott megoldasnal, — amit amugy is csak ideiglenesen dhajtottak fenntar-
tani — jobbat talélni nem lehetett.

A Kozmunkék Tanacsa 1931-ben kezdett a pesti feljaro kérdésével
foglalkozni, az Ugy el6rehaladésat azonban megnehezitette az a kordl-
mény, hogy abba igen sok hatdsagnak volt beleszolasa, illetve kivansg
ga. Ezért azutén egészen 1935-ig nem tortént dontés, ekkor azonban a
Minisztérium siirgetésére ismét megindultak a térgyalasok, de ismét
sikertelentl. A hid megnyitasat 1937-re tiizték ki, s ezt csak abban az
esetben |ehetett betartani, ha a fdjaro kérdésé hetek alatt diil ére viszik.
Végil is a Minisztérium vette kezébe a dolgot és dr. Algyay elgondol&-
sa alapjén javadatot dolgozott ki a feljaré megépitésére. Ezt az elrende-
zést, — ami késébb meg is épult — valamennyi érdekelt fé elfogadta,
mint ideiglenesen legjobb megol dast.

A tervek arraa vitathatatlanul jogos kévetelményre alapozték, hogy
a Boréros téri hurokvagany |éesitése feltélenll szilkséges. A BSZKRT
ugyanis nem volt hgllandd valamennyi, a Nagykoraton jératott
villamosvonalat a hidon Budara avezetni, mert ez ériasi, — mintegy évi
450 000 pengds — réafizetéssel jart volna a vallalat részére, erre pedig
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egyetlen kdzuzem sem volt kényszerithet6 az adott gazdasdgi viszo-
nyok mellett. A villamosvonalak atvezetése csak akkor vahatott volna
rentdbilissa, ha a budai hidfé kornyékének fejlédése és forgalma ezt
mér megkivanték volna. Az adott korilmények kozott azonban a hidon
a korati villamosforgalomnak csak mintegy 20%-at volt gazdasdgos
atvezetni.

Ezek utén a hurokvagany koré kellett a tér kozlekedését a legjobban
megtervezni. Bar a hid esztéikdja és a hidfeljarora valo rdléatas szem-
pontj&bdl a hurokvaganyon — a hidfé elétt — sorakozo villamoskocsik
I&tvanya nem volt éppen a legszerencsésebb, tobb kilfoldi szakember
és az illetékes hatdsdgok véleménye szerint is a tervezett megol dasnal
jobbat taldni akkor nem lehetett. A té forgalmé mindenesetre Ggy
rendezték, hogy a késébbiek sordn — az dsszes villamosvonalak atveze-
tésével — az ideiglenes alapotot egy végleges és egészseges megol das-
sal cserélhessék fel.

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

A budai feljarok épitésé 1936-ban kezdték e Széchy Endre kivite-
lezésében, Savoly Pal okl. mérnodk tervel szerint. A felligyeleti teendo-
ket Machula Zoltan, miiszaki tanacsos latta d a K6zmunkak Tanacsa
részé6l. A miegyetemi rakpartot Reinisch, Wohl és Grosz mérnok-
vallalkozok alakitottak ki a hidf6 kornyéken.

A hid fétartoit részben alvanyokrdl, részben szabadon szerelték. A
szds6 nyilédsokat majdnem teljesen bedllvanyozték, a k6zépsé nyilas-
ban azonban a szerkezetet egy részében szabadon, el6renydlo konzo-
lokkent szerelték. Ebben a nyilasban is siriin alkalmaztak azonban
coldpjarmokat és segédallvanyokat.

A hidépités helyszini vezetéje Kovats Alajos miiszaki tanacsos, és
Bohm Viktor, valamint Sdvos Karoly mérnokok voltak.

A mintegy 8000 tonna sllyu vasszerkezet 1937 tavaszan teljesen a
helyén volt és a nydron méar a palyaburkolasi munkékat folytatték.

1937. szeptember els6 napjaira az épitési munkdalatok teljes befeje-
zést nyertek és sor kerulhetett a hid probaterhelésére is. Ezt a févarostdl
kolcsonkapott autdbuszokkal, tehergépkocsikkal és 6ntdzoé-kocsikkal
hajtottak végre. A teherpréba kielégité eredményt mutatott, ami az el-
végzett szamitasok pontossagat és az elgondolas hel yességét igazolta.

Az U hid a maga 15,70 m-es pdlyaszélességével, s ehhez j&ruld
3,50 m széles jardéival — a kiszéesitett Margit hid utan —a févaros leg-
szdlesebb hidja volt, teherbirdsban azonban felilmdlta azt.
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Az (j hid felavatasara 1937. szeptember 12-én kerllt sor.

Meg kell emlitentink, hogy a Boraros téri Duna-hid megtervezéseé-
vel és sikeres felépitésével a magyar hidadszok nemzetkdzi viszonylat-
ban is elismert, Gttoré6 munkat végeztek. Figyelemremélto volt egyrészt
az a korulmény, hogy az aranylag igen nagy nyilds mellett a fétartok
magassagét merészen kicsinyre vélasztottak a tdmaszkoz kozepén, s a
nyomatékoknak a tamaszok felé val6 dtoldséval igen gazdasdgosan ki
tudtédk haszndlni a fotartok szelvényeit, ami hatérozatlan szerkezeteknél
igen nehéz dolog. Mésrészt pedig a tehereloszlés és keresztiranyl me-
revség szamitasba vételével pédaét nydjtottak a tartOrécs-rendszer
vizsgélatanak akkor, amikor ténylegesen megépitett — és kildndsen
ilyen nagy — hidakndl ezt a szamitdsi médot még joformén sehol sem
alkalmaztak.

Kétség merllhet fel az irant, hogy vajon esztéikai szempontbdl he-
lyes volt-e a fotartok racsos kialakitasa? Kétségtelen, hogy egy récsos
szerkezet — kuldntsen, ha nem két, hanem négy fétartd van egymés
mellett — a maga nyugtalan és valtakozo iranyu vonaltémegével nem
nyUjt esztéikus képet, kiiléndsen egy nagyvaros belteriletén nem. To6-
mar, gerinclemezes szerkezetet azonban ilyen nagy nyildsra akkoriban
még nem épitettek (a németek is csak a mésodik vilaghdboru utan al-
kalmaztak gerinclemezes fétartdkat a 100, s6t 200 méternd is nagyobb
tamaszkozii Rajna-hidjaikon, szintén tartéracs-megoldassal: orthotrop
palyalemezzel és — nagyszilardsagu, hegesztett acélfétartokkal). Tobb
nyilas, — tehét tébb pillér — épitése, vagy nagyszilardségu acél alkalma-
zésa az orszég akkori helyzetében igen gazdasagtalan, drédga megoldast
nydijtott volna. igy més vélasztas, mint racsos fotartok épitése, nem ma-
radt; a racsozas nyugtalan vonalait azonban jorészt egyensilyozza a
fotartok harmonikus karcstl ivel ésii kialakitasa.

Megjegyezzik, hogy a hid épitése kereken 10 millié pengdbe ke-
rult, ami a palyafelilet minden négyzetméterére 860 pengét, vagy 172
dollart jelentett — ez a hid volt tehédt Budapest legolcsobb hidja, amely a
masodik vilaghaboru el 6tt ténylegesen még megeplilt.

8. Az 6budai hid

Az d6zéekben ramutattunk arra, hogy mér elég régen, — az elsé vi-
laghaborit megel 6z6 években — kialakultak azok az elgondolésok, ame-
lyek a Boréros térnd, majd pedig késsbb az Obuda-Angyalfold kozé
épitendd kozati Duna-hidakkal foglalkoztak.
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Méar 1904-ben foglalkozott a Kereskedelemiigyi Minisztérium egy,
az dbudai hidra vonatkozd tervvel, majd 1908-ban megal kottak az ébu-
dai hiddal foglalkozé torvényt, amely elvben rogziti egy itt épitendd
Duna-hid helyzeté.

A tervezgetések és elképzelések azonban nem dltéttek olyan ko-
moly formét, amilyen sziikséges | ett volna a megval ésitéshoz. Ez érthe-
t6 is volt mindaddig, amig az épitést a fovaros északi részeinek
fgl6dése és a forgalom igényel indokoltté nem tették.

Az ds6 vildghdborl utan, az 1920-as években meriilt fd — most
mér komolyabb formaban — a févaros déli részén, valamint a févaros
északi részén épitendd Uj hidak terve.

Az Obudai hid esetében egy olyan épitkezéssd alunk szemben,
amely ugyan csak a 30-as évek végén indult meg, és a mésodik vilag-
héboru kozbejotte miatt nem is fegjezodott be, — de el6zményeiben és
tervezésében magaba foglalta mind azt a sok nehézséget, kisérletet, vi-
tat és targyaldst, aminek eredményeképpen megszilethetik egy-egy U
folyami hid. Az ébudai hid torténete tulajdonképpen egy igen korllte-
kint6, alaposan megtérgyalt és sokat vitatott tervezés torténete. Maga az
épités a hdboru el6tt csak az alépitmeényekre szoritkozott, a habord utén
pedig a vasszerkezet igen gyors doédlitasdt és a hid szinte mardl-
holnapra valo felépitésé eredményezte, s igy nem annyira az idében
tortént események, hanem a miiszaki megoldés szempontjabol érdekes.
Nem érdektelen tehdt, ha a tervezés probléméival, egyes fézisaival és
maodszereivel kissé részletesebben foglalkozunk; — ezen tdlmenden
ugyanis, az Gbudai hid a targyaldsunk ald esé korszakban mar nem
épilt fel s igy a kivitel kérdésére nem fektethetlink nagy sulyt. Ezen
felll, érdekes Osszehasonlitasra nyilik mod az (j idék, valamint a malt
szézad nagy tervezésel kozott.

Amikor a hid felépitésének sziiksége bekovetkezett, — az €6z6
idokben kovetett gyakorlatnak megfelel6en — a Kereskedelem- és Koz-
lekedésligyi Minisztérium az ébudai hid épitésére tervpalyézatot hirde-
tett 1930 januarjéban.

A tervpdlyazat kiirasahoz egy igen kényes — és a késgbbiekben még
sokat vitatott és valtoztatott — korlilményt kellett tisztézni; ez az épiten-
dé hid tengelyvezetése volt. Az 1904-es tervezet egyenes tengelyre ké-
szilt, miutén elvetették a kdzmunkatanacs legelsd javaslatat, amely
mindké mederdgat merélegesen akarta athidalni, kovetkezésképpen a
hid tengelyének ké& toréspontot adott. A késobbiek soran felmertlt -
gondolasokkal szemben is fenntartottdk a Minisztérium egyenes-
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tengelyl tervét, amelyet az 1928-ban tartott értekezlet — az illetékes ha-
tosagok részvételével — is elf ogadott.

Ugy latszott, hogy a hid tengelyének kérdése kill ondsebb nehézség
nélkil oldodott meg. Az 1928-ban dfogadott egyenes tengelynek a bu-
dai oldalon 18°, a pestin pedig kb. 9° ferdesége volt a Duna sodorvona-
l[&hoz képest. A tengely az Gbudai romai katolikus templomtdl délre
fekldt és ennek alapjan irtdk ki 1930-ban a hid tervpélyazatat is.

Ez akaommal a kiirasi feltéelek kozott a tervezett budapesti
gyorsvasut atvezetésének megoldésa is szerepelt. A palyazoknak a ter-
vezendé hid alépitményét, fotartdit és esetleg palyaszerkezetét is, gy
kellett kialakitaniuk, hogy azok a késobb megépitendé gyorsvasiti pa&
lya hordasarais alkalmasak |egyenek.

A tervpdlyazatra igen sok figyelemremélto javasat érkezett be. A
tervek értékelése sorén a biraldbizottsag ugy dontott, hogy a kitiizott |.
és 1. dijat egyesiti, s aketté dsszegébdl két elso dijat ad ki.

A ké dso dijat dr. Kossalka Janos és Wélder Gyula milegyetemi ta-
nérok terve, valamint dr. Mihailich Gy6z6 és dr. Kotsis Ivan miiegyetemi
tanérok palyamive nyerte d. Az 6z6 mindké& Duna-agat 3-3 nyilassal
hidalta a, melyek kdzul a kozépso nyilasok fotartdi a palya folé emelke-
dé kétcsuklos, récsos ivek, a szédsoké pedig felsopalyas tomor ivek. A
Mihailich-fée terv nyilasbeosztésa az d6zéével kozel egyezett, de a ko-
zépnyilasok palya folé emelked6 fétartoi tomor kialakitastak voltak.

A lll. dijat dr. Korényi Imre, Zsivany Jené, Faludy Sandor,
Massanyi Kéroly és Zsizsmann Béla okleveles mérnokok, valamint ifj.
Kollar Gyula miiépitész kozdsen benyuijtott, haromnyilasi récsos, ugy-
nevezett Hindenburg-iv-elrendezési terve nyerte,

Ezeken kivul megvésérolték Kiss Jené és Savoly Pal okleveles
mérndkok, valamint dr. Lux Kamén okleveles épitész racsos merevitd
gerendéval merevitett Langer-tartés tervét, Ritter Mér dr. és Hajés
Alfréd kétcsuklés tomor ivhidra készitett munkgjét és Beke Jozsef, Fri-
gyes Sandor okleveles mérnokok, valamint Beutum Janos miiépitész
ivhid-tervét.

Bér a palyazat igen termékeny volt, a Kereskedelemiigyi Miniszté-
rium mégis Ugy dontétt, hogy az dbudai hidra — a beérkezett pdlyater-
vek felhaszndlésdval — () terveket kell késziteni. Az 6budai hid
tulajdonképpeni épitési koltségeinek fedezésersl az 1931. XIlIl. tc in-
tézkedett; ez volt az a térvény, amely Ugynevezett hidalapot teremtett
kulonfée kozjovedelmekbdl, — melybdl az Uj budapesti Duna-hidak
épitési koltségeit kellett fedezni. 1932-ben a miniszter — kil 6nds tekin-
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tettel a nagy mérnok-munkanélkiliségre — elhatarozta az ébudai hid
tervezésének meginditésat. Ebbdl a célbdl 1932 jdliusaban hidtervezo
irodét szervezett, s azt dr. Kossalka Janos vezetése ald helyezte. Ennek
az irodanak kellett elvégeznie azokat a tanulmanyokat és vizsgélatokat,
amelyek alapjan az Obuda és Hungaria korut kozt épitends hidat alehe-
t6 legmegfelel6bb kialakitassal meg lehetett épiteni.

A tervezés soran felmeriilt a mér elfogadott egyenes hid-tengely re-
vizigjdnak kérdése, bar azt mér legttbben véglegesnek tekintették, sot
annak alapjan afovaros mér véarosrendezési terveket is készittetett.

A hidtervezé iroda éltal végzett tanulmanyok azonban ravilégitottak
a, hivatalos tengely” hétrényaira. igy a hivatalos tengely megtartésa az
Obudai katolikus templommal kapcsolatban ugyanolyan helyzetet te-
remtett volna, mint amilyen a belvarosi plébaniatemplom és az Erzsébet
hid esetében keletkezett. Rossz irdnyba fejlesztette volna Obuda kézle-
kedési rendjét az elfogadott rendezés kapcsan, a budai oldalon — koz-
vetlenul a partnd — kialakitott, emelt szintii korforgalmu tér is. Ennek
beljebb — a Vordsvari-ut felé — val 6 dtolasa fetétlentl egészségesebb-
nek mutatkozott. Ez utdbbi megoldas ugyanis lehetéve tehette az észak-
déli féforgalmi Ut és a hid forgalménak szerves dsszekapcsolasit is.

A dr. Kossalka vezette hidtervezé iroda Uj javaslata lényegében a
szigetnédl megtdrt tengelyt ajanlott, amely mind a budai, mind pedig a
pesti &g sodorvonaldt merdlegesen keresztezte volna, elkertite az 6bu-
dai katolikus templomot és csak alig kivanta meg a Margit-sziget csu-
csénak bovitését, — ami az egyenes tengely esetében ugyanis a nyilt
Duna folé esett, —amely feltétleniil szilkséges volt.

Ezen elgondolasét Kossalka dr. az 1934 nyardn megtartott szél eské-
ri értekezleten terjesztette a miniszter és a tobbi szakérték elé. Minden-
képpen javasolta tovabba a szigetcsics bizonyos mértéki
meghosszabbitésat, valamint azt, hogy a feljardk koltségeinek fedezésé-
re kulon alapot |éesitsenek, végul pedig egy felsopalyas acd ivhid, —
mint legalkalmasabb szerkezet — mellett foglalt allést.

A dr. Géllik Istvén és dr. Mihailich Gy6z6 vezette Ugynevezett el-
lendrzo bizottsag, — amely a hidtervez iroda munkéjét elendrizte, s az
Obudai hid kérdésben a legmagasabb szakért6i férum volt —a pélyafolé
vasolta. A vasbeton-szerkezeteket pedig tobb kortlmeény folytdn nem
tartotta gazdasagos és cészerti megol dasoknak.

Az ellenérzé bizottsag kétségtelenlll igen helyesen allapitotta meg a
vashetonszerkezetek versenyképtelenségét az acélhidakkal szemben.
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Az adott viszonyok kozdtt a vasbeton-hidak kdzul egyedul felsopéa
lyés ivek johettek volna széba. Ezek alapozésa azonban a nagy onsuly
és ferde reakciok miatt az agyagos atalajban, — amely vertikalis terhe-
Iésre kitiinden viselkedik, vizszintes erékre azonban mér kevesbé meg-
bizhatd — igen nagy munka- és koltségtobblette jart volna. Hatranyuk
tovabbd, hogy joforman egyéltaldan nem erésitheték, — ami pedig a
gyorsvasUt késébbi épitése szempontjabol akkor még fontosnak |at-
szott, és a vastiti terhelés dinamikus hatdsairais érzékenyebbek az acél-
ndl. Tovébbi szempont volt, hogy robbantas, vagy ellenséges
|égitdmadas esetén, — még ha csak egy nyilds menne is tonkre — az
egyenstlyukat vesztett pillérek a beomlott nyilas felé elmozdulnanak és
akovetkezo nyilasok lezuhanasat € 6idéznek.

(Ez ajelenség jatszodott le a Margit hid 1944-ben tortént robbana-
sakor is.) Esztétikai szempontbdl sem dllottak meg a helylket a vasbe-
tonhid-tervek, mert pillérelk az acélhidak — kilonbsen gerendatartok —
pilléreihez képest igen szélesek voltak, szerkezetik az atldtast nagyon
zavarta, s egy vasbeton hid nagyon el Utétt volna a févaros tébbi hidja-
tal, amelyek mind acébdl épiltek.

Volt még egy érdekes epizdd, amely az ellenérzé bizottsagot erre
az élasfoglalasra inditotta. A hidtervezé irodanak kilon csoportja fog-
lalkozott az acéhidakkal (Savoly Pa okl. méndk csoportja) és ismét
egy masik a vasbeton-szerkezetekke (Folly Rébert, dr. Menyhérd Ist-
van). A vasbetonhid-valtozatok el6zetes terveinek kidolgozasand a
koltségek joval alacsonyabbakra adodtak, mint a vashidaknal. Ez azon-
ban nyilvan lehetetlen volt, mert hiszen a vasbeton-hidak alapozési és
alvanyozasi koltségei olyan pluszt képviselnek, amilyen acészerkezet-
néd semmiképpen sem adédhat. Mikor erre az irodat vezeté Kossalka
figyelmét az acéhidasok felhivtak, az igazsagéerzetére érzékeny pro-
fesszor azt hitte, hogy az alacsonyabb értékeket az 6 megtévesztésére
hoztak ki, s ilyen értelemben is szamolt be az dlenérzé bizottsagnak.
Késobb aztén kiderllt, hogy megtévesztésrél sz6 sem volt, csupan fél-
reértés tortént, mert a koltségszamitadsok nem azonos alapevek szerint
készliltek. A szamitasokat revidedltdk és most mér valamennyi vasbe-
ton-hid koltségel magasabbakra adodtak — egy kivételével — az acélhi-
dakénal.

Az étekezlet az anyag és szerkezet kérdésében egyontetii dontést
hozott: a végleges terveknek tobbtamaszd, acél gerenda-tartdkra kell
készllnitk, felsopalyés elrendezéssel, mindkét Duna-&gban 3-3 nyilas-
sal.
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A dr. Kossalka-féle Uj hidtengely-javaslat hatésara a Minisztérium
és a Kozmunkék Tanacsa elgtette az eddig tartott , hivatalos tengelyt”,
azonban utébbi a Kossalka-féle tort tengelyt sem fogadta € és ehelyett
(j javaslatot dolgozott ki — ismé egyenes tengelyre, de a régitél észa-
kabbra. Ez a manéver Ujabb térgyalasokhoz vezetett, amelyek végul is
—joval késobb — egyenes tengely elfogadasahoz vezettek, — s elhataroz-
tak, — bar ezt a Kézmunkatanacs nagyon ellenezte, a firdék nyugal mét
fdtve — hogy a hidrél lgérét épitenek a Margit-szigetre is. E lgjarond
alapelvként kellett betartani a szintbeli keresztezés elkeriilését.

Megjegyezzik, hogy miutan a vasbeton-szerkezeteket a mar emli-
tett okndl fogva, a palya folé emelkeds acél-iveket pedig gazdasagossa-
gi és esztéikai hatrédnyaik miatt eejtették, a legtovabb a felsopalyas
acédl iv- és gerendatartok kozott folyt avita. Végul is a kérdést az alapo-
zésa miatt egyszeriibb gerendatartok javara dontotték el. (Erdekes, hogy
atervpdlyazat ké elso dijat palya folé emelked6 ivtartok nyerték, s eze-
ket a megoldasokat a kivitelnél mégis mell6zték. Valoszini azonban,
hogy nem illettek volna teljesen bele a kdrnyezo tajba.)

Miutan roviden ismertettik a tervezés menetét és fébb problémait,
megjegyezzik, hogy a hid tervezése kortlbelll 5 év alatt jutott olyan
szakaszéba, hogy a kivitelezést meg lehetett kezdeni; val éjdban azon-
ban — a vasszerkezet tervezésével — még a haboru utan is folytatodott.

A kidolgozott tervek alapjan az dbudai hid — amelyet el6zetesen
mér Arpéad hidnak neveztek e — tébbtamaszu, folytat6lagos gerenda-
szerkezetnek éplilt, gerinclemezes, parhuzamos 6vi fétartokkal, a koz-
bensé tédmaszok felett az alsd Ov kiékelésével. A budai oldal 103
méteres nyilasai a tervezés idgén a vilag legnagyobb, gerinclemezes
tartdval athidalt nyildsai voltak. A szerkezet nagy keresztirdny( merev-
séggel épllt, amelyet a keretalakll keresztkotések — egyszersmind ke-
reszttartok is — biztositottak. A kocsipalya szélességét 18,80 m-re, a
gyalogjérokat 3,40 m-re irdnyoztak €6, s ezekhez mindké oldalon 1-1
méter széles kerékpér-palyét is terveztek.

A hidon a villamosvasutat is &vezették. Miutan a Kereskedelem-
Ugyi Miniszter 1932 oktdberében egyel 6re szikségtelennek minésitette
a gyorsvasut atvezetésének megtervezését, ezzel kapcsolatban csak
annyi tortént, hogy — a miniszteri utasitdsnak megfeleléen kerulték
olyan megoldésok alkalmazasat, amelyek a késbbiekben mégis meg-
épul6 gyorsvasit atvezetését akadalyoztak volna.

Ez a hid volt az els6 nagy kozati hidunk, amelyet hegesztett palya-
tartokkal és keresztkotésekkel terveztek.
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Az aépitményi munkdatokat 1939-ben kezdték €, a Zsigmondy
Rt. és Széchy Endre véllalkozd mérnok kivitelezésében. 1944-ig meg-
épitették pneumatikus alapozassal a hid 4 nagydunai mederpillérét, va-
lamint az dbudai és pesti hidfoket és a hajogyéri sziget alépitményét is.
A szigeti lejéro jorészt Savoly PA okleveles mérndk tervel alapjan
épiilt, de a hdboru alatt mar nem fejezték be.

Elkészillt — a Magyar Allami Vas- Acél- és Gépgyar munkéjaval —
az Obudai part fel6l mintegy 210 méter hosszll vasszerkezet is, enné
tovébb azonban a habort miatt nem jutottak.

A hid koltségeit kereken 18,5 millio pengében iranyoztak el6, ami a
palyafelllet egy négyzetméterére 722 pengét — 144 dollart — adott vol-
na. Ez a hid lett volna tehat alegolcsobb budapesti Duna-hid.

A héboru kdzbej6tte azonban megakadalyozta az épités bef gjezését.
igy tehdt — szerencsére — az dbudai Arpad hid 1945 elétt méar nem ke-
rult befejezésre, — s ez dltal elkerlilte azt a szomoru sorsot, amely vala-
mennyi tarsanak a févaros ostroma soran osztalyrészul jutott.
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IIl. FEJEZET: A MASODIK VILAGHABORU
PUSZTITASA — A HIDAK UJJAEPITESE

Az 1939-45-6s vildghdborli Magyarorszagot sokkal keményebben
stjtotta, mint az elsd. A héboru hadmiiveletei egész Eurdopan végigvo-
nultak és az esztelen rovidlatasnak, amely az orszégot a haboruba vitte,
sajnos, elsésorban fovarosunk fizette meg az arét.

A haboru az orszagnak emberé etben és anyagiakban egyarant bor-
zalmas veszteségeket okozott, tetézve az esztelen, és semmifée straté-
giai érdekekkel nem indokolhaté pusztitasokkal.

A legsulyosabb és legtotdlisabb pusztulas, talan éppen szandékos-
saghol, az orszag hidjait érte. A héborus csdekmények soran, illetéleg
azok idétartama alatt, az orszag 8373 darab hidjabdl 1423 darabot pusz-
titottak €l a visszavonul6 német csapatok. Miutan azonban a rombolés
elsdsorban a nagyobb hidakra terjedt ki (Duna és Tisza hidjait 100%-
ban felrobbantotték), az értékben elszenvedett kér az eredeti 4lomany-
nak 58%-ét tette ki (pénzben kifejezve mintegy 23 millio dollart).

A hidak, és dltaldban a kdzlekedési eszk6zok konyortelen és totdlis
elpusztitésa haborus indokolassal tortént, de megallapithatjuk, hogy
annak kimenetel ére jéforman semmilyen befolyassal nem volt. KUl6no-
sen 8l ez afovéros levegdbe ropitett hidjaira, mert ezek teljes elpuszti-
tasdt még a pillanatnyi hadaszati helyzet sem indokolta meg. Régi idék
Ota szokas az el6renyomul 6 ellenség el6tt a hidakat elpusztitani, s ezt a
masodik viladghaboru folyaman valamennyi hadviselé fé@ meg is tette;
azonban katonai szempontbdl is csak az olyan rombolas indokolt,
amely a forgalmat megakadalyozza — a hidak teljes elpusztitdsa mér
nem menthet6é barbar vandalizmus. A kovetkezékben Iétni fogjuk, hogy
torténtek kisérletek, a korlatozott mérvii rongéldsok, — mint elkeriilhe-
tetlenek — mellett, a hidak fontos részeinek megmentésére. Ezek azon-
ban az adott helyzetben nem siker il hettek.

A héborus cselekmények befejezédése utén kovetkezé helyredllitas
munkdja hatalmas és eddig még nem tapasztalt nehézségek és probl é-
mék elé dllitotta a magyar hidaszokat. Ezeken — kezdetben a fel szabadi-
t0 szovjet csapatok segitségével — [épésrdl-1épésre sikertilt arralennitik.

Az Ujj&épités hatalmas munkdja a kézelmaltban jatszodott le és
még napjainkban is tart. Maga az Ujj&épités — a feladat jellege folytén —
egészen dtéré problémakat vet fel, és teljesen Ujszerti megol dasokhoz
vezet azokhoz képest, amilyenekkel eddigi targyaldsaink sorén — a hi-
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dak felépitésend tapasztalhattunk. Ezért nem volna célszer(i a kovetke-
z6kben is a kronol ogikus rendre helyezni a fésulyt, hanem — ennek fébb
vonalakban val 6 kovetése mellett — elsésorban a jellegzetes miiszaki és
gazdaségi-politikai problémak ismertetése lesz a célunk.

1. A budapesti Duna-hidak felrobbantasa

Az 1944-es év 6szén, amikor a VOrds Hadsereg csapatai mér ma-
gyar foldon harcoltak, nyilvanval 6 volt, hogy a févarosnak szembe kell
majd néznie egy — esetleges hosszU ideig elhiz6dé — hadmiivel ettd,
amelyet az eldnyomuld szovjet csapatoknak kell majd folytatniuk az
e keseredetten védekezd németekkel szemben, — a véros felszabaditasa-
ért. Nyilvanval 6 volt ez mér abbdl is, hogy semmiféle kisérlet nem ve-
zetett eredményre, amely a varost nyilt varossa nyilvénitva, a harcok
el6l meg kivanta menteni; sét, a megszall6 németek dokésziileteket
tettek a varos szivos védelmére.

Az elokészlletek kozott fontos szerepet jatszott a fovaros Duna-
hidjainak robbantasra valo dokészitése. Ez az eo6készités mar 1944
oktoberében megkezdsdott. Ekkor még ugy latszott, hogy a szovjet csa-
patok a fovérost csak egy oldalrdl, — keletrél — fogjak tamadni, s igy a
dunai &tkelés megakaddlyozésa érdeke volt a német hadvezetésnek;
azonban a févaros bekeritése utdn sem véltoztatték meg a hidak robban-
tasira tett intézkedéseiket. Az el6készitd munkalatokra és a késsbbi
szOrnyli pusztitasra vonatkozélag minden adat és részlet taldn sohasem
fog napfényre kerlilni, mér csak azért sem, mert a katonai iratokat a va-
ros eleste el6tt a németek jorészt megsemmisitették. Keétségtelen, hogy
anyilas uralom vezetéi is tudoméssal birtak a késziil6 gonosztettrol, sét
annak el6készitésében isrészt vettek. Igaz ugyan, hogy a német kovete-
Iésekkel szemben, amelyek a totdlis pusztitast kivanték, a magyar alas-
pont mindvégig csak a részleges rombolasok mellett volt; — ez azonban
csak azon mérnokoknek és szakembereknek volt kdszonhetd, akik a
kényszerrel szemben is felemelték szavukat a kultlra és technika viv-
méanyainak érdekében.

A felszabadulds utani demokratikus magyar sajté egyik terméke, a
Bécsben magyar nyelven megjelent Wiener Journal kozolte 1946-ban
néhany, Kereskedelem- és K tzlekedésligyi Minisztériumi akta masola-
tat, amelyek a budapesti Duna-hidak felrobbantasaval foglalkoznak. A
kovetkezékben ennek alapjan ismertetiink kettét az iratok kozul. Az
iratok tulajdonképpen az akkori kozlekedésiigyi miniszterhez beadott
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szakértdi jelentések — éspedig az €sé a robbantasok el 6készitésének
idejébdl, amasodik pedig a robbantésok uténi idébol szarmazik.

Az elsb jelentés hétlapjan a kdvetkezé szbveg olvashato:

, Fluch alamtitkér Ur. — Miniszternek bemutatva.”

A szbveg:
» K.K.M.
M. 7201.
XIlI. szakosztély.
Jelentés
Miniszter Ur részére a budapesti hidak
robbantasa targyaban.

Tisztelettel jelentem, hogy a német részrél X drnagy ma délutan
bemutatta a Duna-hidak felrobbantasara készitett |egujabb terveit.

Ezek szerint a Margit hidnd még megmaradt részbsl a szigeti
szarnyhidat robbantanak fel,

a Ferenc Jozsef hidnél a kdzbenss nyilasban mintegy 90 méteres
részt teljes egészében,

a Horthy hidon a két sz8lsj nyilast a parttdl szamitott 75-75 m
hosszban,

az Erzsébet hidon a kozépnyilas kdzepén 100 m-es hosszban a
merevitdtartot, ezenfelll a hid kdzepén egy teljes keresztmetszetet |anc-
cal egyttt,

a Lanchidon ugyanugy, mint az Erzsébet hidon.

Javaslom, hogy a fuggshidak kivételével a terv elfogadtassék, mert
nem jelent |ényeges tobbletet eredeti elgondolasunkhoz. A két fliggd-
hidn&l azonban nem volna Ugynevezett megszakitasos robbantas, ha-
nem rogton a lanc is robbantas ala keriine, ennek kovetkeztében az
Erzsébet hid tornyai is lezuhannak, esetleg az oldalnyilas
merevitstartdi maradnak csak fenn. A Lanchidnal az oldalnyilasok is
beszakadnanak.

Javaslom, hogy a fuiggshidaknd a mar tobb izben jelentett kovet-
kezményekre valg tekintettel oly megoldas rendeltessék e, melyndl a
l&ncok épen maradnak és csak a merevitg-szerkezet robbantassék, ha
kell az eredeti elgondolasnél nagyobb hosszban.

Tisztel ettel kérek intézkedést.

Budapest, 1944. évi november ho 6-an. Alairas’
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Fenti jelentést megel 6z6en a magyar hatésagok mér megallapodtak
a németekke abban, hogy a Margit hidnak mind a hat nyilasat felrob-
bantjdk, a Lanchidnd azonban a lancokat nem, hanem csak a
merevitétartot.

A Margit hidon a robban6toltetek elhelyezésé november elsé nap-
jaiban meg is kezdték. A munka folytatdsa kozben 1944. november 4-
én délben, teljes forgalom alatt a hid hdrom pesti nyildsa ferobbant.
Zsufolt villamoskocsik és gépkocsik cssztak a becsuklott szerkezeten
a Dundba, stobb szdz ember afolydban |elte haldlat.

Mint késdbb kiderdlt, robbanas tulajdonképpen csak a Pesthez leg-
kozelebb es6 nyildsban tortént, azonban a féloldali tAmaszat elvesztett
IV. szam0 (Pest fel 61 elsd) mederpillér kimozdult az egyensilyabdl és a
kovetkezé nyilés ivel is leugrottak a sarukrol. Az eset a kdvetkezé pil-
[érnd is megismétl6datt s igy a harmadik nyilés is a vizbe zuhant; csak
a kdzépsé mederpillé nagyobb tomege tudott a szornyii razkddasnak
elendlni.

A robbanas igazi oka ma sincs felderitve. Szandékos robbantésrol
nem lehetett sz6, mert a németek éppen megel 6z6 napokban telepitet-
tek légvédelmi tlizérséget a budai és pesti feljardk torkolatdba, s hid
védelmére; de egyebkeént is, a Margit hidnak, mint a févaros egyik leg-
nagyobb teherbirast hidjanak, ekkor még fontos szerepe volt a német
hader 6k hadmozdulatai szempontjabal.

Egy val6szintibbnek 14tsz6 felfogés szerint a robbanast szerelési hi-
ba okozhatta; talén akkor kovetkezett be az expl6zid, amikor az e ekt-
romos gyUjtas halézatét elendllasméréssel dlendrizték, s abban dram
keletkezett. Mas vélemény szerint az elvagasra igen érzékeny német
gyujtézsindr gyulladhatott be, s ez okozta a katasztréfat. Mindkét el-
gondolas azonban csak akkor fogadhato €, ha feltétel ezzik, hogy a tol-
teteket azonnal élesre szerelték, azaz a gyutacsokat is a helylkre tették.
Ez dtalaban nem szokas, de hogy az adott esetben eltértek-e a szokas-
tdl, nem tudjuk.

Az el6z6ekke szemben, vannak, akik feltédezik, hogy a robban-
tast az dlendllasi mozgalom részérél hajtottdk végre — éppen azzal a
cdlal, hogy a németeket egyik fontos hidjuktdl még a hadmiivel etek
el 6tt megfosszak.

A rejtédly megoldasa a hadtorténészekre vér.

A késbbbiekben Kdrner tabornokkal, a hadi forgalom fénokének —
Gerke tabornoknak — helyettesével, olyan megallapodas jott |étre,
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amelynek alapjan a németek eltekintettek a fliggéhidak lancainak rob-
bantasatdl, s azokon ,, csak” a merevitd-tartok robbantasat irtak 6.

Késdbb, a nyilas kormany emenekiilése utén, a német parancsnok-
sag teljesen megvaltoztatta a robbantasi terveket és valamennyi hidat a
teljes robbantésra szereltette.

A Boréaros téri Horthy hidat 1945. januér 14-én, a Ferenc Jozsef hi-
dat janué&r 16-an, a Lanchidat és az Erzsébet hidat pedig januér 18-an
robbantottak fel. Ugyancsak felrobbantottak az Ujpesti vasuti hidat, —
amelyet méar 1944 augusztusdban pusztitdé bombatdmadas ért —, a Ddli
Osszekoto vastti hidat és a Margit hid budai nyilésait is. Az dbudai Ar-
pad hid mar elkésziilt mederpilléreit is meg akartak rongélni, de ez j6-
formén alig sikerllt. A Margit hid szigeti szarnyhidja, valamint az
Ujpesti hid I1. nyilasa épségben maradt.

Elpusztitottak tehat a févéros viléghirt hidjait s ezzel nemcsak
nemzedékek munkgjat tették tonkre, mérhetetlen anyagi kart okozva az
orszégnak, — hanem a vérost és lakoit kdzvetlen veszélynek — a ron-
csoktdl elzart mederben fenyeget6 jeges & veszélyének — is kitették.

Errél a pusztitésrdl szamol be a kovetkezd jelentés, amely mér a
nyilas kormény menekiilésének egyik &loméshelyén kelt:

» KKM.
10/1945-XI11.
Jeentés
Miniszter Ur részére
Targy: Budapesti Duna-hidak helyzete

A HM.-nd levs 1.25-ki budapesti 1égi felvételeket Koszegen atta-
nulmanyoztam. A hidroncsok fekvésével, amennyiben ez a felvétel ekbdl
megallapithatd, a H.M. ???? osztélya éltal készitett melléklet vazrajzon
feltlintetett helyzet, véleményem szerint, &ltalanossagban egyezik.

Tisztelettel jelentem azonban azt, hogy a hidakat nem a megéllapo-
das szerinti mddon és nem az 1944. dec. 9-i el dkészitésnek megfelelden
robbantottak.

A megallapodés szerinti robbantasok esetén, csak a hidak egyesré-
szei pusztultak volna € s a hidak alatt a mederszelvény egy része sza-
badon maradvan, a jég levonuldsa, valamint a hajézas lehetdsege,
biztositva lett volna.

Ezzel szemben, a sokkal nagyobb mértékben végrehajtott robbanta-
sok kovetkeztében a hidak vasszerkezetel &ltalaban teljesen tonkremen-
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tek s a hidak legttbbje alatt a roncsok a meder szel vényt teljes szél essé-
gében etorlaszolték.

A roncsok fekvésébsl az alanti modon végrehajtott robbantésokra
lehet kdvetkeztetni (a vadzlatokon —— szinndl jeldltik meg azokat a
helyeket, ahol a megéllapodas szerint kellett volna robbantani):

a Dédi Osszekots vasdti hidndl mind a négy nyilas vasszerkezetét
robbantotték, a pilléreket azonban csak roncsoltak (magyar allaspont
csak két nyilas robbantdsa volt, a németek azonban ragaszkodtak mind
a négy nyilés el pusztitdsahoz);

a Horthy hidnal kdzvetlentl a mederpillérekné robbantottak a vas-
szerkezetet, ezért a kozépss nyilas szerkezete 6nstlya alatt kozépen be-
csuklott; teljes|elilése varhato;

a Ferenc Jozsef hidnél a kozépss nyilasbol nagyobb részt robban-
tottak ki;

az Erzsébet hidon a lancokat is robbantotték, val 6sziniileg a kozép-
s6 nyilas budai felében, s val6szini a budai hidpilonok, vagy az azokat
Osszekots kapuzat robbantasais;

a Lanchidndl is robbantottak a lancokat a kozépss nyilasban, s le-
hetséges, hogy a pesti oldalon a lanckamréban;

Margit hid budai felét idékdzben ugyancsak el pusztitottak;

Az épiil6 Arpad hidnal nem robbantottak semmit; az Ujpesti vastti
hidnél a nagydunai egy nyilas maradt meg. A hidak pilléreit a Ddli vas-
ati hid kivételével nem robbantotték. Az esztergomi Duna-hid és a vaz-
rajzon fel nem tuntetett Tisza-hidak adatait a H.M. slirgésen meg fogja
szerezni.

Sopron, 1945. marcius 3-an.
Alairas.”

2. A kettévagott févaros és az ideiglenes hidak

A budapesti hidak elpusztitasa annyira toké etes volt, hogy amikor
egy aland6, vagy legaldbbis feldllando jellegti hidnak — nemcsak a f6-
Varos, hanem az egész orszag Osszekdttetése érdekében valo — fel épité-
se szilkségessé vélt a kozeledd 1945/46-os tél bedllta el 6tt, a hidépitok
joforman nem tudtak, hogy mihez is kezdjenek.

Mikdzben azonban az el 6készileteket, majd pedig az épitési mun-
kalatokat is, 1945-ben megkezdték, és folytattdk egészen az (j hid befe-
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jezéséig — gondoskodni kellett a kettészakitott fovaros két felének ide-
iglenes Gsszekottetésérdl is.

Aki azokban az idékben Budapesten ét, nem felgjti € a szétszaki-
tottsaggal jaro alapotot. Ennek — legaldbb is részleges és idoleges —
enyhitésére, illetve megsziintetésére addig is mindent e kellett kovetni,
amig az els6 Uj hidszerkezetek a szolgalatot meg nem kezdik. Az or-
szég és fovaros vérkeringése 1945 tavaszan ismét megindult, s paran-
csolGan szilkségessé VAt a Duna feletti vasiti és kozdti kozlekedés
miel6bbi helyredllitasa.

Budapesten mér a harcok elllte utdn megteremtédtek az elso ideig-
lenes jellegii &tkelési alkalmatossdgok, kompok és ideiglenes jellegii
fahidak.

A szovjet haderok miszaki alakulatai a Boréros téri hid vizbezu-
hant roncsaira jarmokon nyugvo ideiglenes katonai hidat épitettek, amit
alakosség is hasznélhatott.

A Bakéts térnéd még ezt megel 6z6leg |&tesitettek tsszerakhato ele-
mekbdl katonai pontonhidat.

A Ferenc Jozsef hid roncsain épllt a Véros Hadsereg masodik, leg-
fontosabb hid-provizériuma, amely teherbirdsdnd fogva nagy ember-
tomeget és nehezebb jarmiveket is képes volt hordani. Ezen a
szerkezeten a nap minden érgjdban olyan hatalmas tomegek kozleked-
tek a ké part kdzott, hogy az el 6rehaladas csak |épésben torténhetett.

Cdldpjarmokon nyugvé hadi hidat épitettek a szovjet miiszaki ala-
kulatok Budérol — a Margit-szigeten & — Pestre, valamivel a mai Utto-
roé-stadion felett.

Ugyancsak 1945 els6 felében készilt el a Déi dsszekoto vasati hid
pilléreinek északi oldalan (a felrobbantott vondvasas ivek csak az egyik
felét foglaltdk e a falazatoknak) egy vasiti provizorium is, amely jég-
torokkel védett colopjarmokon nyugvo, szegecselt vasgerendakbdl dlo
szerkezet volt.

E szerkezetek, — barmily egyszertiek és ideiglenes jellegiiek voltak
is — felbecsiilhetetlen szolgdlatokat tettek févarosunknak. A varos kdz-
lekedését az atkelési helyeknek megfeleléen alakitotték ki (pl. a Gellért
téren nagy villamos végéllomast épitettek), s a fovaros vérkeringése, —
ha idonként zavarokkal és késedelmesen is — mégis megindulhatott (a
pontonhidakat, pl. a hajok el6tt idonként ki kellett nyitni, a col dphidak-
ban pedig hasonlé célbdl egy pontonokon nyugvd nyilést alakitottak
ki).
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3. A Kossuth hid

Az dszenvedett haborus hid veszteségeket végleges jellegti hidak-
kal rovid ido alatt sem a koltségek, sem a rendkivuli anyag-, szerszam-
és munkaeré-szikséglet, de foleg az orszag haborutdl feldalt és tonkre-
tett volta miatt nem lehetett volna bepétolni.

A févaros — és ezen tulmenéen az orszég — vérkeringésének biztosi-
tasa érdekében viszont az 1945/46-os tél bedllta elétt legaldbb egy, a
magas vizallasnak és jégzajlasnak is ellendllo, megfelelé teherbirasi
dunai hidat kellett épiteni. A cél eérésére egy Ugynevezett fédlando
jellegi szerkezet megépitése volt az egyedili alkalmas és lehetséges
maod. Anndl is inkabb volt ez igy, mert magukndl a felrobbantott hidak-
né a roncsok, vagy az azokra épitett provizoriumok a kdzvetlen Ujj&
épités meginditasat mindeniitt akaddlyoztdk és ezért olyan elhatarozas
sziletett, hogy U helyen kell olyan — lehetéleg kdnnyi, félalando jel-
legli — hidat épiteni, amelyhez az anyag el 6teremthetd és az épités befe-
jezése e ére biztosithato volt.

A munka meginditédsa rendkivili nehézségekbe Uitkozott akkor,
amikor a szerszamok, felszerelések és épitéanyagok legnagyobb része
elpusztult, vagy az orszagon kivill volt, s emellett az € 6dllito gyarak is
tonkrementek. Fokozta a nehézségeket a szallitdeszkdzok pusztuldsa és
hidnya, valamint a munkaképes férfi lakossagban el6allott nagyaranyu
veszteség, vegll pedig — de nem utolso sorban a rendkivili élelmiszer-
hidny, ami a dolgoz6 munkéssag megfelel6 tapladlkozasat joforman tel-
jesen kizérta.

[lyen kérlilmények kozott, a Kozlekedésligyi Minisztérium KozUti
hidosztédlya — Geré Erné minisztersége idején és szeméyes vezetése
mellett — rendkivili akarattal és szivossaggal fogott hozza 1945-ben a
rendkivili feladatok megol dasahoz.

Az Ujjaépités feladatai kozil Budapesten az els6, — mint mar ramu-
tattunk — egy Uj, féldllandd hid felépitése volt. Ez az (j hid a varos ké-
zepén dhelyezett Kossuth hid volt.

Az (j hidat a Béthory utca — Batthyany utca vonaldba tervezték,
ahol egyrészt a varos forgalmi Gthal6zatéba jOl belellleszkedett, mas-
részt pedig itt a Duna medre nem tul széles és nem is tdl mély, amellett
pedig jOl beagyazott és viszonylag allando jellegii.

A hidnak az el6szor elfogadott terv szerint teljesen fabol kellett
volna éplilnie 7 nyiléssal, 45,3 + 54,5 + 453 + 78,4 + 45,3 + 545 +
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45,3 méter nyilasbeosztassal, szegezett fotartokkal, colopds fajarmok-
kal ésfabdl éplilt jégtorokkel.

A megoldés mellett szolt, hogy a faszerkezet eléallitasa latszott a
leggyorsabbnak. Ezzel szemben a terv megval 0sitasa nagy kockazattal
is jart volna, mert 1. ilyen nagy nyil&su fahidat — kilondsen szegezett
fotartokkal — Magyarorszagon még soha nem épitettek; 2. kérdéses,
hogy az aranylag kis, 45 m-es nyilasok mellett a jégzgjlas nem vitte
volna e a colopjarmokat; és 3. a fatartok készitéseéhez szilkséges elso-
rangu faanyag és gondos munka, valamint a szilkséges acsOra-
mennyiség az adott helyzetben nem lett volna biztosithato.

Ezért azutan atervet fokozatosan e gtették, s abbdl végll is — szik-
seghdl — csak a két széls6 27,5 m-es fanyilas valosult meg, mert ezek
athidalédséra mas anyag pillanatnyilag nem allt rendelkezésre.

A colopjarmokhoz szilkséges, megkivant hosszisagu és méretii
szélfak beszerzése |lehetetlennek bizonyult és ezért, — mivel a munka
meginditasaval varni mar nem lehetett — acdcolopokkel cserélték fel
azokat, egyszersmind megvaltoztatva az alapozés médjat is. 1945. juni-
us elgjén kezdodott a Kossuth hid pilléreinek és hidf6inek alapozasa,
el 6bbieké egészen eredeti modon.

A tervek szerint a mederben 8 pillért kellett épiteni, s ezek munka-
latait a td bedllta el 6tt be kellett fejezni, mert a munkahelyek vizteleni-
tésére sem id6, sem eszkdz nem &l ott rendelkezésre. A szokasos pillér-
alapozési mbédszerek pedig szintén nem voltak alkalmazhatdk, koltsé-
gesseguk és anyag-, valamint munkai gényességik miatt.

Ezért azutdn sajdtos megoldassal készitették a mederpillérek alapo-
z&sét: az acélcolopoket leverve, argjuk szerelt alvanyrol vasbetonszek-
rényt slllyesztettek le a mederfenékre. Ezt azutan kibetonoztak viz
alatti betonozéssal.

A mederfenék maga homokos kavics, |gjjebb pedig agyag és a leg-
nagyobb talajnyomést: 2,2 kg/cm?-t is biztosan birja. A valészinii kimo-
sasok elen a pillértesteket kohanyéassal védtek.

Az alkalmazott alapozas eljardssal nem egészen 6 honap alatt elké-
szt a hid 8 mederpillére.

A kovetkezokben az illetékesek fokozatosan feladtak a fabdl készi-
tendé éthidalasok terveit is. Legel6szor a harom kozépsé nyiléasba ter-
vezett faszerkezetet cserélték fel vasszerkezettel.

Az épités soran a terveknek mindig a rendelkezésre all o, felkutatott
és beszerzett anyagokhoz kellett igazodniuk. gy a vasszerkezetet — mi-
vel més anyag nem volt — acédcsovekbdl, hegesztett kapcsolatokkal ala-
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kitotték ki. A kdzépso harom nyilas fétartéi parhuzamos 6vii, szimmet-
rikus racsozasu, kéttdmaszi gerenda-tartokként éplltek; a 3-3 széso,
28 méer koruli nyilast eredetileg fatartokkal akartak athidalni, de ké-
s6bb — mivel még ennyi anyag sem allott rendelkezésre — ezek kozll
kettot-kettot felsopalyés récsos acéltartokkal cseréltek fel. (E tartok
részben a Lanchid merevit6-tart6ibol kitermelt anyag felhasznélasaval
késziiltek.) A sz&s6 nyilasok fotartoi szegezett fatartok voltak; a felso-
palyéas acdtartok szegecselt kivitelben éplltek.

Az atény, hogy a fotartok rendszere, anyaga és épitési modja, va-
lamint a palyaszerkezet is szinte nyilasrol-nyilasra vatozott, aszerint,
hogy épitésének idépontjaban éppen mi dlott rendelkezésre, — a mi-
szaki ember szemében mindennél jobban ramutat a helyzet dréamaiséga-
ra és a nehézségek nagysagara. igy példaul a pdyaszerkezet a két-két
acéltartoval athidalt kis nyilasban a fétartok felsé dvére betonozott vas-
beton lemezbdl dlott; a fatartés nyilasokban viszont gerendékon fel-
fekvé pallozat képezte a kocsipdlya szerkezetét. A hérom racsos
tartbval &hidalt nyildsban a hegesztett kereszttartOkra alafeszitett
hossztartok tdmaszkodtak — az al&feszitést azért kellett alkalmazni, mert
a hossztartok eredetileg az egyik hid gyalogjaro-hossztartdi voltak s a
kdzUti jarmi-terhekre mar nem feleltek meg. E hossztartokra ugyancsak
roncsokbdl kitermelt zorésvasakat helyeztek, s az ezeket kitolté beton-
rétegre hengereték a kocsipalya burkol 6 aszfaltjét.

Egyébként a Kossuth hid 7,0 m-es kocsipdlyaval és kéoldalt 3,35
m-es gyalogjaroval épult. A gyalogjarok burkolata a kis nyilasokban
eléregyértott betonlapokbdl készilt, a fatartok felett pall 0kbdl, a harom
nagy nyilasban pedig — az 6nstly csokkentésére — szintén fabol készllt.

A hidszerkezetet 15 tonnés tehergépkocsikra és 300 kg/m? egyenle-
tesen megoszl 6 teherre méretezték.

A Kossuth hid volt hazankban az elsé hegesztett fotartokkal épiilt
dunai hid. A csészerkezet kapcsolatait csak hegesztéssel |ehetett kiala-
kitani, és bar hazankban ilyen nagy nyilast racsos hid hegesztve még
nem készllt, a munké&hoz a legnagyobb erével hozza kellett kezdeni. A
lehetéségekhez képest igyekeztek a legtapasztaltabb és leginkabb meg-
bizhatd hegeszté szakmunkésokat alkalmazni, akik azutan a meder fe-
lett, sokszor dermeszté téli szélben végezték a hegesztés kényes
munkgjat. A hegesztett kapcsolatok kialakitédsa igen sok nehézséggel
jért. Természetes, hogy ilyen kortlmények kozott a —sokszor 10 fokos
hidegben hegesztett — varratok nem alljak ki minden tekintetben a pro6-
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bat. A teljesitmény azonban — mér merészségénél fogva is — a maga
nemében mégis egyeduldl!é volt.

A vasszerkezet szerelésénél nagy segitséget jelentett az idékozben
megépllt 100 tonnés Uszddaru, amellyel a kis nyilasok fétartdit egy da-
rabban lehetett a helyikre emelni.

A Kossuth hid a legnagyobb eréfeszitések utan, végul is 1946. ja-
nuér 18-an elkésziilt, éppen akkor, amikor a megindult jégzajlés € 6szor
a margit-szigeti, majd pedig a Ferenc Jozsef hid roncsaira épilt hid-
provizériumot is evitte (januér 11.) és a kdzlekedés az orszég két fele
koz6tt megszakadit.

A hidhoz 3000 m® faanyagot és 750 tonna vasat hasznéltak fel. Ak-
kori értékben szamitva, a koltségek mintegy 1,65 millié pengét tettek
ki. Az infl&cios helyzet folytan, valamint a rendkivil konnyt szerkeze-
tek eredményeképpen a fajlagos koltség 75 dollért tett ki a palyafellet
minden négyzetméterére.

A hid arrdl is nevezetes, hogy a récsos hegesztett fétartok alatt el-
helyezett vizsgdl 6-hid aluminiumbdl készllt.

A varratok nemsokara erésitésre szorultak, miutdn azokon repedé-
sek mutatkoztak. Ugyanigy meg kellett erésiteni a kapcsolatok jelentds
részé is. Ennek ellenére azonban a hid — kdzel 10 éven & — minden baj
nélkil teljesitette feladatét.

A varratok dlapotéra, valamint az anyag szilardsagi tulajdonsdgaira
vonatkozdlag 1955-ben behatd vizsgllatokat végeztek. Ezek sorén
nagyfoku elhasznél 6dést dlapitottak meg a hegesztett fotartokon. Ezért
— bér a sz8s6 fa-fotartokat éppen 1954-ben cserélték ki récsos acd-
szerkezetekre, és a kis nyildsok teherbirasa jéforman véltozatlan volt, —
a hidat 1956 tavaszan a jarmiforgalom el6l elzarték, s jelenleg azon
csak gyalogos-kozlekedés folyik.

Mivel a mederpillérek alapozédsa sem idotalo, és az alkalmazott
kéhanyasok ellenére is mér bizonyosan komoly kimosasok és kilrege-
lések keletkezhettek, — s ezaltal az alépitmények stabilitésa is el6bb-
utobb kétségessé valik, —amint a pénziigyi kortlmények megengedik, a
hid lebontandd lesz.

4. A Szabadsag hid

A felrobbantott budapesti hidak kozil a Ferenc Jozsef hid volt az,
amely aranylag a legrévidebb id6 alatt Ujjéépithets volt.
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A csuklés tobbtdmaszi szerkezet pesti, konzolos tartdja a tamaszo-
kon maradt, miutan a robbantés csak a befliggesztett tartét szakitotta le
a szerkezetrél. A budai konzolos rész azonban a part felé billent és a
mederpilléren levé sarukbdl is kimozdult. A megmaradt tartorészek
ilyen elhelyezkedése a konzolos kialakitas kdvetkezménye volt, s az a
tény, hogy a szerkezet sulyponti részé képezé konzolok nem zuhantak
a vizbe, nagymértékben megkonnyitette a kiemelés és helyredllitas
munkéjat.

A volt Ferenc Jozsef hid roncsain épllt az el 6z6ekben mér emlitett
hid-provizorium, amelyet 1946 januarjdban a jégzajlas elsodort.

A tervek szerint a hidat teljesen az eredetihez hasonl6an kellett Uj-
jéépiteni. A helyredllitdshoz sziikséges vasanyag — a teljes szerkezetnek
mintegy 50%-a — hengerlése még 1945-ben megtortént, s ugyanez év
végén megkezdédott a vasszerkezet gyartasa is a Magyar Allami Vas-
Acd- & Gépgyar (MAVAG), valamint a Ganz és Térsa Rt. vasszerke-
zeti mihelyeiben.

A helyszini munkaatok pedig 1946 februérjdban indultak meg,
szorosan kapcsol6dva a provizérium maradvanyainak elbontasahoz.

A hid Ujjaépitése igen nagy gazdasagi jelent6sséggel birt, mind a
fovéaros, mind pedig az egész orszag szempontjabdl. Ez volt az elsé Uj-
jéépitett Duna-hid, amelyen a kdzUti villamosvasUt vonalai is éthaladtak
a Duna feett; emellett forgalmi szempontbdl fontos kapocs volt a Pest-
rél Kelenfold, valamint a Dunantul felé irdnyul6 émené forgalom le-
bonyolitéséban.

Miutan a hid Ujj&épitése | &fontosségu volt, a munkalatokat feszitett
Utemben kellett végezni. Az épitkezés pédéatlanul gyors lebonyolitésa-
ban késégtelenil nagy szerepe volt a helyes munkaszervezésnek, va-
lamint a pillanatnyi adottségokat is figyelembe vevo tervezésnek is.

A hid eredeti tervel a MAVAG-ndl rendelkezésre dllottak; csupan a
befliggesztett tartéra kdlett Uj részletterveket késziteni, valamint a rob-
bantés okozta megrazkodtatéstdl kibicsaklott réacsrudak megerésitését
kellett megtervezni.

Nagyon korlltekintéen kellett eljarni a vasanyag gyartasanak és
el 6allitdsdnak megrendel ésekor. Vilagos volt ugyanis, hogy egyéb kote-
lezettségei miatt a MAVAG egymaga nem képes az Gjonnan el éallitan-
do vasanyagot Didsgyorott lehengereltetni. Ezért annak tekintélyes
részé — 1000 tonnat — mér eleve Ozdon rendelték meg. Az eredeti ren-
deléseket azonban az id6 mulésaval egyre vétoztattak, aszerint, hogy
melyik vasmiiben szabadult fel néhany napra egy-egy hengersor. Ahol
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lehetett, a roncsanyagbdl kitermelt elemeket haszndltak fel: igy az 6sz-
szes zorésvasakat — mintegy 220 tonna stlyban — a Boréros téri hid
anyagabdl teremtették el6, a kereszttartokat és egyes hossztartokat pe-
dig részben a Bor&ros téri hid, részben pedig az Erzsébet hid roncs-
anyagabdl allitottak 6. Ugyanigy felhasznalték a Boréros téri hid
fakocka burkolatanak hozzéférhet6 részét is.

A régi anyagok felhasznaldsa — bar anyagmegtakaritést eredménye-
zett — joval tobb tervezési munkat igényelt, amit nehezitett a sok — pil-
lanatnyi adottsdgokhoz alkalmazkodo — valtoztatas is. A kittizott —igen
rovid — hataridék betartését csak a munkaszervezeés fokozottabb megva-
|6sitédsa biztositotta; ez azonban hidaszainknak még igen szokatlan és
Ujszerti feladatot jelentett, az dlandban szamitasba veends — illetéleg
éppen ki nem szdmithatd — bizonytalansdgok miatt. A munkdban egy
hatalmas appardtus szamtalan fogaskerekének egyuttmikodését kellett
biztositani, — ami, bér zokkenékkel (kulondsen az allandd pénzhiany és
inflacio miatt) — végeredmeényben, teljes mértékben sikertilt is.

A tejesen Ujonnan déallitandd befliggesztett tartd gyartésat a Ganz
Rt-re biztak 1945 novemberében; majd 1946 januarjdban tobb vasszer-
kezeti kbzépgyéarral folytattak targyalast a palyatartok és korlatok elké-
szitése ligyében.

A helyszinen a munkélatok a budai lebillent tartorész felemel ésével
kezdodtek meg.

Az emelést a mederpillér és a part kdzott felszerelt berendezéssel
valbsitottdk meg. A cdlopjarmokon nyugvéd adlvanyzaton hidraulikus
sajtokat helyeztek €, amelyekkel azutadn a pilléren levé saru, — mint
forgaspont — korll, fokozatosan helyrebillentették a szerkezetet.

Erdekes megemliteni, hogy az emelés soran a kimozdult pilon-talp
igen nehezen taldlta csak meg Ujra a helyét a saru-ontveny alsd vajaté
ban. A szerkezet visszacsiszasat minden elképzelheté modon igyekez-
tek elGsegiteni, tobbek kozott dlanddan olajban firdették, s erésen
kenték az egymésra kerll6 fellileteket, hogy a saru felso és also ontve-
nye ismé& eredeti alasukba cslsszanak vissza. Ez azonban, — b&r az
emelést mar a kivant magassagig elvégezték — még mindig nem kovet-
kezett be, mig nem végll is az egész szerkezet, a rajta levo @lvanyok-
kal és ideiglenes acsolatokkal egyiitt, egyetlen hatalmas zokkenéssel, a
helyére ugrott.

1946 majus-juniusdban a ké& konzolos tarté hidnyz6 konzolvégeit
egészitették ki, teljesen szabadon szerelve.
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Az eredeti épités soran — 1896-ban — a konzolokat Eurépéban akkor
el6szor alkalmazott konzolos szerdési méddal, Usz6 munkaallvanyrol
épitették be. 1946-ban az egyes ruddemeket a 100 tonnas Uszodaruk
vitték a helyikre, majd mindaddig felfliggesztve tartottak, amig a ferde
récs-rudakkal az alsd 6vet meg nem fogték.

A konzolok szerelését a befliggesztett rész beemel ése kdvette. Ezt
1946. julius 12-én a két 100 tonnas Uszodaru segitségével végezték e, s
ezzel afotartok szerkezetének szerel ése befejez6dott.

A ké befliggesztett tartd, — amelyek tamaszkoze 46,90 m volt —
egyenként mintegy 120-120 tonna terhet jelentett a 100 tonnas Uszdda-
rukra, azaz teherbirdsuknak mintegy 20%-val terhelte tul azokat. A tar-
torészek belisztatasa éppen ezért nagy Ovatosséggal, szélcsendes
idében, a hajoforgalom idéleges sziineteltetése mellett tortént meg.

Ez az eljaras Magyarorszagon els6 izben alkalmazott szerelési méd
volt (a Kossuth hidndl nem két daru, hanem csak egy dolgozott). Az
allvanyozéas megtakaritdsa az anyagban eért nyereség mellett legalabb
2 honapi idonyerést is jelentett.

A fétartok beépitése utan kerlilt sor az U palyatartok szereléséreis,
valamint befejezték a megsérllt, vagy nem kielégité teherbirasi
racsrudak megergsitését is.

A hidszerkezet récsradjai Andras-keresztekkel Gsszeracsozott osz-
tott szelvényi rudak; ezek megerésitésé a legtobb helyen Gsszefogo
lemezek rédhegesztésével végezték el; néhanyat azonban teljesen kicse-
réltek.

A pélyatartdkat és a palyaszerkezetet — a lehetéség szerint — a régi-
hez hasonléan allitottak helyre. A burkolati munkét, — ami fakockaval
tortént — ké cég végezte, egyidoben haladva mindké part feél a hid
kozepefelé.

Erdekes Gsszehasonlitani az 1896-0s épitést és az 1946-0s Uijjaépi-
tést a szerelés és gyartas szempontjabdl. Az Ujjéépitett hidba kereken
2300 tonna Uj vasanyagot kellett beépiteni; a mithelygyartds 24900
munkanapot, a hdyszini szerelés pedig 50 000 munkanapot igényelt,
ami napi 61 kg vasszerkezet gyartast, illetve 46 kg vasszerkezet szere-
Iését jelenti (1896-ban, dtlagban 52 kg volt a naponta gyértott, és 33 kg
a naponta szerelt szerkezet sllya, tehét napjaink hidépitési technikaja
elsdsorban a szerel ésben toké etesedett.)

Tekintettd a vérhat6 igen nagy forgalomra, a hidat az 1. osztélyu
hidakra déirt koziti terhekre — 24 tonnés gépkocsik és 450 kg/m? meg-
0szl6 teher — méretezték, a villamosok figyelembevétel ével.
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Az Ujjaépitett hidat — amely ett6l kezdve a Szabadsag hid nevet vi-
selte— 1946. augusztus 20-an adték at a forgalomnak.

5. A Déli 6sszeko6td vasuti hid gjjaépitése

A Déli 6sszekot6 vastti hid el pusztitésa kil 6ndsen stlyosan érintet-
te nemcsak a févaros, de az egész orszdg vasiti kozlekedésé is. Ez a
hid ugyanis, miutan a Duna-medence minden fontos févonalanak for-
galmét egyesitve kozvetitette a Duna ké partja kdzott, Magyarorszag és
a Kozép-Duna legfontosabb vas(ti dtkelési pontja volt. Elpusztitésaval
a Dunantul vastitvonalai elvesztették a hal6zat tobbi részével vald kap-
csolatukat, egyuttal pedig a hazénkon atvezeté nemzetkozi jelent6ségi
forgalomban is szakadas allott be.

A hid ideiglenes helyredllitasit a szovjet miiszaki csapatok végez-
ték e, amikor 1945. marcius 23-an atadtak a forgalomnak a felrobban-
tott vastti hid felett, cdlopjarmokon épiilt provizoriumot. Nyilvanval 6
volt azonban, hogy ezen az ideiglenes épitményen a forgalom — a maga
stlyos korlatozasaival és kis teljesitoképességével — hosszul ideig nem
lesz fenntarthatd, s |étkérdés volt egy, a korszerii terhelési el 6irasoknak
megfelel6 szerkezet miel Gbbi fel épitése.

A végleges jellegii Ujjaépitéshez szilkséges mintegy 5500 tonna su-
lya vasszerkezetet az orszag akkori koérilmenye kozott el 6éllitani csak
évek alatt lehetett volna, s ezért aMAV |gazgat6saga ideiglenes jellegii
Ujjéépités mellett dontott. E dontés mellett szOlt az a korilmeény s,
hogy a MAV |gazgatdsag Hidosztdlya tudoméassal birt az orszégban
szétszortan heverd, katonai rendelésekre gyartott, de mar & nem vett
Feimer-féle Ugynevezett ,K” hadi hid-szerkezetekrél. Ezekke a nehe-
zen el6teremtheté vasanyag egyharmada biztosithatonak latszott. Amel-
lett a hianyzo anyag el6dllitdsa sem volt kérbaveszett munka, mert a
végleges hid megépllte utdn a ,K” szerkezetet mésutt, — amint az meg
is tortént —ismét fel lehetett hasznalni.

Ennek megfeleléen elhataroztak, hogy az ideiglenes athidalast —
egyvaganyu szerkezettel — hdromemeletes ,,K” racsozasu tartokkal, 98
m-es nyildsokkal alakitjék ki. Szoba kerllt az a megoldas, hogy az ide-
iglenes szerkezetet az 1877-ben épitett, tehét a legelsé hid tengelyébe
helyezzék €, hogy igy az 1913-ban |étesitett vagany-elhlzast ismét
megsziintessek, azonban ennek kivitelé a mederben dé felé cslszott
roncsok veszélyeztették. Végul is ugy dontéttek, hogy a , K” szerkeze-
tet aleomlott pillérek északi végére, azok felfalazasa utén épitik fel.
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A vizszintes vonalvezetésre vonatkozdlag még egy alternativa me-
rult fel, nevezetesen az, hogy a ,,K” hidat a legelsé hid tengelyétol dél-
re, attdl 15 m-re vezessék acélcso-col opokre alapozott pillérekkel. Ezt a
tervet azonban 1945 novemberében fel kellett adni, miutan a szilkséges
35 vagon cséanyagot a Weiss Manfred cségyéra legyértani egymaga
nem volt képes, mas hasonl6 profillal rendelkezé gyarunk pedig akkor
még nem volt lizemben. gy sziiletett meg azutén az aterv, amely a, K”
hidat arégi pillérek északi végére helyezi.

A MAV a munkdlatok végrehajtasdval 1945 szeptemberében a
Zsigmondy Béa Rt., Széchy Endre okleveles mérnok, Fabian, Somogyi
és Gyorgy, valamint Erddlyi és Vajda épitési vélalkozdkbdl alakult
Duna-hidépit6 Véllalatok Munkakozdssége elnevezési vallalatot bizta
meg. A munkalatokat a MAV Hidépitési Foosztalya tervezte & elen-
orizte.

A Déi vasiti hidndl igen nagy feladatot jelentett a falazatok Ujja-
épitése és a ,, K" szerkezetnek megfelelé kialakitdsa, miutén az eredeti
alépitmények tobbé-kevéshé leomlottak a robbantédsok kdvetkeztében,
masrészt pedig miutén a,,K” hid szerkezeti magassaga az el 6z6en épllt
vonodvasas ivnél 4,89 m-rel kisebb volt, a pilléreken és hidf 6kon vasbe-
tonbdl ideiglenes réépitéseket kellett kialakitani.

A hidf6knek a térszin folé es6 része — mind a pesti, mind pedig a
budai oldalon — jéforman teljesen leomlott. Ezeket a térszin aatti ré-
szek feltérasa és a sériilt falazatok lebontasa utén — teljes szél ességik-
ben Ujjaépitették.

Az Osszes falazatok végleges jellegii Ujjagpitése annak figyelembe-
vételével késziilt, hogy a felrobbantott hid nyilasbeosztaséval egyezo,
soran végzett vaganyelhlizés megsziintetésével, a falazatok déli részén,
az elsd (1877-es) szerkezet tengelyében épul majd meg, kétvaganyu
kivitelben.

A rakparti &hidalasok leomlott pilléreit — miutan a,, K” hid rakparti
nyilésait csakigy, mint a véglegesen épitendé hid athidalasait, ingaosz-
lopok tamasztjak ala — Ujra felfalazni felesleges volt, s azokndl csak az
ingaoszlopok alapjait készitették dl.

A parti pillérek robbantésa a két kilonbdzo iddben kiépitett (1877
és 1909) falazat-testet Gsszekapcsold boltozatok alatt tortént, s a robba-
nasok ergje az épitmeényeket szinte nyomtalanul eltintette a fold sziné-
rél. A boltozatok helyett hengerelt |-tartdk segitségével sik-athidalas
készlilt, a hidpilléreket egyébkeént teljes — 26 m — szél ességiikben épitet-
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ték Ujja. A burkolat a felmend falazatokon kéregbetonbdl késziilt, a sar-
kokon faragott kével védve.

A mederpillérek sérlilésel alapjan is arra lehetett kovetkeztetni,
hogy a robbantésokat itt is a régi és (j falazatokat 6sszekoté boltozatok
alatt eszk6zolték. A legjobban a budai elsé mederpillérndl pusztult €l a
falazat, amennyiben az alaptest 0,00 m (0-viz) magas fesé sikja feletti
falrész teljesen leomlott, a boltozattal egyitt. A helyredlitdsi munkdla-
tok egy része a Duna szintje alatt folyt; a viztelenitést arégi pillér alap-
testére dlitott, és idomvasakbdl késziilt racsos tartdkkal Osszefogott
vas-szédpall6kkal végezték el. A masik k& mederpillérnél csak a viz
feletti részek voltak elbontandok, illetéleg Ujraépitendék, ami a szokat-
lanul alacsony vizallas mellett kényelmesen elvégezhet6 volt.

A harom, egyenként 32,60 m széles mederpillért mér nem teljes
szélességében egyszerre, hanem ké részletben épitették Ujja, éppen a
,K” hid mielébbi forgalomba-helyezése érdekében. El6szor a pillérek
északi fele és a két kulonbozo idoben éplilt faltestet Gsszeko6to athidalas
késziilt €. A ,K” hid szempontjdbdl szilkséges falrészek megéplilte
utan kertlt sor a déire nézé pillérvégek bontasi, majd Ujjéépitési mun-
kélataira.

Az Ujjéépitett pilléreken, — szemben a régi falazatok teljes felliletén
alkalmazott faragottké-burkolattal — az épitési id6 rovidsége miatt csak
a jégtsl jobban tAmadott déli és északi ives feluletek, valamint a +2,10
m alatti rész nyert kéburkolatot, a tobbi fellletet kéregbetonnal fedték
be.

A mederpillérek szerkezeti kdvei 3,0x5,0 m alapteriiletii, erésen va-
salt vasbeton-testek, amelyek mar a végleges hid saruinak megfelel 6en
késziiltek.

Ami a munka menetét illeti, az alépitményi munkdalatokat 1946 tava-
szén és nyaran — igen alacsony vizallas, tehét kedvezé korilmények mel-
lett — végezték d. Szeptemberben a,,K” hidhoz szilkséges falazatok nagy
része mér dkészilt, s oktdberben azokra mér a szerkezet is rékerdilt.

A K" szerkezet szerelésé 1946 juliusaban kezdték meg, a budai
oldal szds6 nyilasaban.

A négy medernyilést athidal6 vasszerkezet négy darab kéttdmaszu
Ugynevezett ,,K” hidszerkezetbdl dlott. A ,K” hidszerkezet 3,0 m ke-
rettvolsagu, parhuzamos Ovii racsos szerkezet, amely nevét a K-beti
alaku racsozéstdl nyerte. A palyaszerkezet a szokésos vasiti hidakétol
annyiban tér e, hogy a hossztarték nem 1800, hanem csak 1650 mm-re
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vannak egymastol. A szerkezet alkatrészeit tized milliméter pontossag-
gal készitett, esztergélyozott orsoju csavarokkal kétik egyméshoz.

A négy medernyiladshoz Osszesen 2315 tonna ,K” hidanyag volt
szilkséges, ebbdl 1432 tonnét Ujonnan kellett legyartani, miutén a meg-
[év6 anyag még egyetlen nyilas athidalaséra sem volt elegendé. A meg-
lév6 anyag nagyszilardsagu acébdl, az Uj pedig folytacdbdl készilt. A
kotéshez mintegy 110 000 darab csavarra volt sziikseg.

A vasanyagot, a MAVAG és 12 kisebb lizem végezte legyartas
utan, 1946 juliusaban kezdték e a helyszinen begpiteni.

A medernyilasok szerelése alvany nélkili, ugynevezett szabadsze-
reléssd tortént, minthogy a mederben levé roncsok miatt szereléall-
vanyt col6pozni lehetetlen lett volna, s amellett erreidé sem igen volt.

A sz8s6 nyilasok kinyul6 — konzolos — szereléséhez az ellensilyo-
kat a rakparti nyilasok folé nyal6 48-48 folydméter hosszu szerkezet, a
kdzbenss nyilasokndl pedig mér a szomszédos nyilasok szolgéltattak. A
maximalis kinyUlasi hossz a szabadszerel ésnél 56 m volt.

Az 6sszesen 388,0 folyométer hossziisagll négy medernyilas szere-
tasét is. A munkét az effajta munkaban arénylag jératlan munkaerdkkel
végezték €, igen rovid ido alatt.

A rakparti éthidalésok fotartoi egyenként 4-4 ,K” hidszerkezethez
tartoz6 6vrudnak egymas mellé, illetve egymas folé valo helyezéséodl
adoddé 1390 mm magas, ,K” hidcsavarokkal Osszeerdsitett |-
keresztmetszettel késziiltek, egyméstdl 1650 mm tavol sagban.

A hid Ujj&épitéséhez kdzel 200 vagon cementet, 2100 vagon kavi-
csot és 150 vagon faanyagot hasznaltak fel.

A tulajdonképpeni érdemleges munkak az alépitményekné 1946
marciusaban kezdodtek meg, s oktdber 30-an — a harom mederpillér
déli részének kivételével — mindeniitt befejezddtek.

1946. oktober 31-én két darab, egymashoz héttal kapcsolt, 424 so-
rozatl g6zmozdonybdl és 4 darab 28 tonnara terhelt teherkocsibol élo
vonattal végrehajtottak a hid teherprobajét, s annak kielégité eredmeénye
utan a szerkezetet dtadtak a forgalomnak.

Meg kell jegyeznink, hogy a ,, K” hid egységes alkatrészeinek a f6-
tartok teljes hosszéban valé alkalmazasa a fétartok tulemelésé kizarja.
Emiatt a szerkezetnek mér az onstily okozta lehajldsa is a tAmasztokat
Osszek6té egyenes ald esik. Hozzészamitva ehhez a mozgd terhelés
okozta rugalmas alakvaltozasokat, valamint a probaterhelésnél varhato
szamottevs, maradando lehajlast (csavarozott szerkezetnél ez mindig
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fennall), afotartok kozepén 150 mm teljes lehajlast |ehetett feltéeezni.
[lyen mértékii lehajlas viszont a vasiti palyaban a tAmaszoknd megen-
gedhetetlen torést okozott volna, s ennek elkerliléséért a palyaszintet
kellett talemelni, amit a hidfakra anyascsavarokkal réerdsitett, valtozd
magassagu keményfa gerendékkal érték €.

A K" szerkezet szerelése a felsé dvekre helyezett sinen tovamoz-
g0, kllon erre a céra készitett hadi-hidszerel6 darukkal tortént.

Hatra volt még a harom mederpillér déli végének Ujjéépitése. Ezt az
1946. év hatralevé részében, valamint 1947-ben folytatték, illetve fejez-
tek be.

Id6kozben elkésziltek a végleges jellegii hid részlettervei is, s hoz-
z4 lehetett fogni a vasanyag hengerléséhez és gyartaséhoz.

A pillérek dédli oldaldn — a mér ismertetett tengelyvezetéssel — két
egyvaganyu szerkezet éplilt, teljesen azonos kialakitéssal, a déli hidrész
déli oldalén a kdzforgalom szdméra is alkalmas gyal ogjaréval.

Az Uj, végleges jelleggel felépllt Déli Gsszekoto vasuti hid négyta
maszU, folytatOlagos racsos gerendaszerkezet, szimmetrikus récsozasu
fotartokkal, amelyeknek alsd 6ve a tamaszok felett egyenes vonalban ki
van ékelve. A két egyvaganyu szerkezettd tortént megoldas az Ujabb
eldirdsoknak megfeleléen tortént; igy ugyanis egy esetleges forgalmi
akaddly, vagy kisiklas esetén csak az egyik hid forgalma bénul meg, a
mésikon a vonatok tovabbra is dthaladhatnak. Tovébbéa az adott nyilés-
viszonyok mellett ez a megoldas nem mutatkozott gazdaségtalanabbnak
egy, kétvaganyu szerkezet megépitéséhez viszonyitva, viszont a kétvéa
ganyu szerkezethez szilkséges vasanyagot a hengermiivek egyszerre
nem tudtak volna szallitani.

A tobbtdmaszi kialakités szintén a modern szerkesztési eveknek
megfeleéen tortént, miutan igy a szerkezet gazdasagosabban megol dha-
t0: atdmaszok siillyedésatdl — miutan azok mér régen épliltek, s megule-
pedettnek voltak tekintheték — a tervezés soran nem kel ett tartani.

A hid sarui — a tobbtdmaszll szerkezeteknél kovetett elveknek meg-
felel6en — szabdlyozhat6 kivitelben késziiltek.

Hazank legfontosabb és legnagyobb teljesitoképességi vasiti hid-
jan ajobb véganyt 1948. szeptember 8-an, a balt pedig 1953. junius 22-
én adtak & a forgalomnak — a teherprébak és alakvaltozas-mérések si-
keres elvégzése utéan.

Ugyancsak 1953-ban bontotték € a pillérek északi felén 1évs ,,K” hi-
dat is, amely ezzel més hidak ideiglenes helyredllitdsahoz szabadda valt.
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6. A Margit hid Ujjaépitése

A Margit hid Gjjéépitése a fovaros északi részének forgalma szem-
pontj&bdl éppen olyan fontos volt, mint amilyen hianyt a Szabadsag hid
a varos dédi felén potolt, s6t, miutén a hdboru eo6tt ennek a hidnak a
forgalma volt az Gsszes budapesti Duna-hidak kozott a legnagyobb,
helyreallitédsa rogton a Szabadsag hid utéan napirendre keriilt, annak el-
lenére, hogy ez volt a felrobbantott hidak kozll a leghosszabb, s vala-
mennyi nyilasa fel volt robbantva.

Ismeretes, hogy a hidat a németek két részletben robbantotték fd; a
medernyilasok ivszerkezetei mind a mederben feklidtek, s kiemelésiik
anndl is inkdbb nehéz volt, mert a régi hegeszvas tarték nagy ridegsé-
guk folytan sok helyen eltértek és a roncsok nehezen hozzéférhetd, ku-
sza halmazban fekudtek a viz alatt.

A németek a szigeti szarnyhidat is robbantottak, azonban az csak sérii-
|éseket és horpadéasokat szenvedett, de végeredmenyben a helyén maradit.

Mé&r 1944 novemberében, amikor a hid pesti aga felrobbant, az ille-
tékesek foglalkozni kezdtek a kiemelés és (jjaépités lehetdségeivel. A
megval Gsitasra azonban az eredeti elgondolésok, valamint a késébbiek
soran bekovetkezett () helyzet dlanddan valtozo jellege kozepette, U
maodszerekkel kerllt sor 1945-46-ban.

igy mér 1944-ben megkezdsdott — egyelére csak ontevékeny for-
méban — a Ganz hajégyarban egy 100 tonnas Uszodaru-tipus terveinek
kidolgozésa. A gyér tulajdonképpen a tervezésre meghizast nem kapoitt,
s ahhoz semmiféle tapasztalattal, vagy hasonl 6 tervekkel nem rendelke-
zett. A felszabadulas utan azonban ezen el 6tanulmanyok igen értékes
segitséget jelentettek az Uj 100 tonnés Uszodaruk gyors megtervezésé-
hez és elkészitéséhez. A Kozlekedési Minisztérium a ké Gszodarut
1945. &prilis 25-én rendelte meg a Ganz és Tarsa Rt.-nél, s az ds6, a
»Jozsef Attila’, mar november 9-re € is késziilt, mig az ,,Ady Endre’
1946. mgjus 21-én kerlilt dtadésra.

A Margit hid Ujjaépitésének, illetéleg a roncsok kiemelésének keér-
désével a hatosagok felkérésére a Miiegyetem I1. sz. Hidépitési Tanszé-
ke (dr. Mihailich Gy6z6 egyetemi tanér vezetésével) mér 1944-ben
foglalkozott, azonban a bekovetkezett események ezt a munkét félbe-
szakitottak.

A Margit hid teljes felrobbantasa folytén el6élott Uj helyzetben, a
forgalom surgeté igényeit figyelembe véve, el6szor — éppen a gyors
helyredllitds érdekében — egy Ugynevezett merev vasbetétes vasbeton

149



DANUBIUS jelige Pall Gabor: A budapesti Duna-hidak térténete

ivhid épitését tervezték. Ez a megoldas ugyanis 30 % vasanyag-
felhasznalassal, allvanyozas nélkil lett volna kivitdezheté. A roncs-
emelési munkdlatok 1945 nyaran meg is indultak, s a cséeemekbdl
Osszehegesztett acélvaz gyartasét is megkezdték.

Az idékozben végzett pillér-vizsgdlatok azonban igen szomora ké-
pet mutattak a hid alépitményeire vonatkozélag. A robbantdsok soran
ugyanis a robbantott ivek hirtelen igen nagy feszitéerét fejtettek ki a
falazatokra, s azokat a szomszédos nyilasok felé kilenditették, ami atal
ameég épségben levé ivszerkezet rugdszeriien meggorbilt. A felrobban-
tott ivek lezuhandsa utén a rugé-hatés reakcidja érvényesiilt, sapillét a
visszaugro iv ellenkezé irdnyban mozditotta el, aminek kdvetkeztében a
mederpillérek joval a kisviz szintje alatt etortek és az alapfalazatok is
ergsen 0sszerepedeztek.

Igy sziikségessé vélt a pillérek alapos kijavitasa, s a falazatok erésen
rongélt alapota miatt kétségessé valt, hogy azok a joval nehezebb vasbe-
tonszerkezet hordasara képesek lesznek-e. Egyaltalan, a merev vasbetétes
szerkezet felépitéséhez edoirdnyzott, komplikalt Melan-Spangerberg-féde
épitési djarast a pillérek teljes kijavitasig nem lehetett volna ekezdeni,
ami viszont rendkivuli idéveszteséggel jért volna, hiszen a pillérjavitast
még aroncsok egy részének kieme ése kellett megel 6zze.

A legjobban sériilt es6 pesti pillér helyreadllitési munkéit 1946 nya-
rén kezdték meg, amikor aroncsemelés mér ezt |ehetove tette.

A roncsokat el6sz0r ugynevezett emel 6jarmos modszerrel, a Ferenc
Jozsef hid budai oldalanak emel éséhez hasonl 6 berendezéssel kisérelték
meg. A roncsok azonban olyan kusza és nehezen hozzaférheté halmaz-
ban fekldtek a viz alatt, hogy azokat nemhogy emelni, de felderiteni is
alig lehetett. Ezért azutdn — dr. Széchy Karoly javaslatara — Ugy hata-
roztak, hogy a fotartokat egyméstdl viz alatti robbantasokkal elvélaszt-
jék és a 100 tonnas Uszodarukkal darabonként emelik ki.

A viz alatti robbantédsokkal azonban igen korultekintéen kellett -
jarni, mert az idékdzben megépilt konnyt, drétkotel eken fliggdé gazess-
hidat, amely a Gazmiivek fonyomo-vezetékét vezette & a budai oldalrol
Pestre, a robbantasok viz- és légtolcsérel veszélyeztethették. Az alkal-
mazott — 2-3 m vizoszlop alatti — robbantasok azonban végeredmény-
ben semmi k&rt nem okoztak a kdnnyl szerkezetben, a roncsemelés
pedig sikerrel haladhatott € 6re.

1946 6szén a Kozlekedésugyi Minisztérium Kozati Hidosztdlya
Ggy dontétt, hogy a Margit hidat ismét vasszerkezettel, de vasbeton p&
lyalemezzel fogja Ujjaépittetni, a Ganz Rt. dltal készitett tervek alapjan.
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Az Uj vasszerkezet arégitél a kdvetkezokben tér d:

1. a8 fétartd helyett csak 6 darab hordja a régi 22,30-rél 25,00
méterre szél esitett kocsipalyat (3,50 + 18,0 + 3,50 my;

2. afétarté-ivek és a palyatartok kozotti Andras-kereszt racsozés
elmaradt, s csupan a régi keretosztas kétszeres tavolsagaban el-
helyezett fliggéleges oszlopok hordjék a hidpalyat; ez minden-
esetre vildgosabb eréjatékot eredmeényez;

3. az ivek nyildsmagassaga megnovekedett, ami — a kisebb 6nsuly
mellett — fontos tényezo volt annak e érésében, hogy a tdmaszok-
ra hat6 ferde reakciok a felrobbantés étti dlapothoz képest je-
lentésen csokkentek. Ez a silyosan serlilt pillérek gondos
helyredllitdsa utén is kivanatos volt, egyuttal pedig lehetéve valt
ahajozasi irszelvény mintegy 50 cm-rel valo magasitasais.

Mindezen modositédsok végeredményben azt eredmeényezték, hogy
a gazdaségosan kialakitott 6 fétartd a réginél |ényegesen szélesebb hid-
palyét és nagyobb hasznos terhet képes hordani.

A nyilésmagassdg megvatoztatédsdval a tdmaszkozoket is kismér-
tékben médositottak.

A miel6bbi forgalombahelyezés érdekében egyel 6re — 1947 végéig
— csak a hid déli felének, 3 fétartoval valo Ujjéépitésé tervezték, s a
hidon villamos ingajérat kozlekedtetését iranyoztak 6.

A tervek 1947 januarjara ekésziltek, kozben pedig — méar 1946
6szén — megindult a mintegy 2300 tonna vasanyag kihengerlése is. A
helyszini el6készileteket a tavaszi id6jards bekdszontésével szintén
megkezdték, s idokdzben teljes erével folytattdk az alépitmények javi-
tas munkélatait.

A legkevésbé sérlt I11. sz. pillér (Pest fldl mésodik) javitasit gon-
dos kiinjektalassal végezték, ami dltal a repedések mindenttt kitolthet6k
voltak. A tébbi pillért vas-szadfalak védelme alatt, sz&raz munkagodor-
ben javitottak ki; a legsilyosabban sérilt 1V. sz. pillért (pesti es6) azon-
ban sokkal nagyobb felkésziiltséggel lehetett csak kijavitani.

Itt az egész faltestet vasbetonszekrényekkel vették kordl, s a vizza-
rést viz alatti betonréteggel biztositottdk. A szérazza tett pilléralapokon
keresztll azutan 3 vizszintes térot véstek, amelyek a pillér belsgében
levo félméteres hasadék feltarasét és alapos kibetonozasét, illetéleg ki-
injektalésat lehetéve tették. Ezutan atarokat erételjes kereszt-vasalassal
l&ttak e és végig kibetonoztak.
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A vasszerkezetet 3 nagy és 5 kozépgyar keészitette. A fétartok sze-
gecsdt, allandd magassagul szekreény-keresztmetszetii ivek voltak, a pa-
lyaszerkezet hegesztett kivitelben készilt.

A péalyalemez vasbetonbdl éplilt, a jardak konzolosan kinyultak a
szds6 hossztartok mellél. A pdlyaszintnek kézépen mintegy 50 cm-rel
vald megemelése folytdn a szigeti szarnyhidon is fel kellett a
kocsipalyat magasitani, amit egy bordés vasbetonszerkezet rédbetonozé
saval értek el.

A vasszerkezet gyartésa idokozben méar annyira elérehaladt, hogy
az elsé darabokat 1947 mgjusdban a helyszinre lehetett széllitani. Az
elso fotarto-ivet junius 10-én emelte be ké 100 tonnas Uszodaru.

A foétartok szerelése egészen eredeti modon, az ivhidaknal szokasos
koltséges minta-allvanyzat teljes megtakaritdséval tortént. Csupan a
partokon kellett lapos mintapadozatokat késziteni, amelyeken egy-egy
fd-ivet szereltek Ossze, s ezeket egy darabban az 100 tonnés Uszodaruk
emelték a helyikre. A munkahelyen a két fé-ivet a sarukra illesztették,
majd kdzépen egy segédjdrommal megtamasztott allapotban dsszesze-
gecseték. A sarukra valo végleges leeresztésig a saruk folé illesztett
tartdkat a falazatok mellett is col6pozott jaromra helyezték.

Mivel a pillérek javitasa a vasszerkezet szere ése alatt is folyt, gon-
dosan Ugyelni kellett arra, hogy az egyoldali terhelés egy-egy pillért
csak rovid ideig érje; ezért sorrendben mindig a pillér mésik oldalara
esd ivek beemel ése kovetkezett. Ugyanezt a sorrendet kovették a palya-

A pélyaburkolat homokba &gyazott kis kobdl készilt, a jardakon a
betonlemezre aszfaltburkolatot hengereltek.

A ddi féhidat 1947. november 17-én — egy honappal a kittizott ha-
tarido el6tt — atadték a forgalomnak. Az utols6 mederpillér javitésa is
csak réviddel eldbb fejezédott be.

A kovetkez6 évben a hid hossztengelyétdl északra eso rész épitéset
folytatték; a vasszerkezet gyartédsa még 1947-ben megindult.

Az északi hidrész helyszini szerelését 1948 mérciusaban kezdték
meg a délihez teljesen hasonl6 madon, s ugyanekkor végezték e szigeti
szarnyhid javitési és pdlyamagasitasi munkait is.

A teljes szélességli hidat 1948. augusztus 1-én, a 3 éves népgazda-
sagi terv elsé évfordul 6jan avattak fel.

Az Uj hid teljes vasszerkezte 5200 tonna stilyd, tehat a réginél mint-
egy 30 %-kal kisebb; pélyaszél essége viszont 10 %-kal, teherbirasa pe-
dig 20 %-kal nagyobb anndl.
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A Margit hid Gjjéépitésével a fovaros méig is legszéesebb hidja
épiilt meg, amely ké& villamosvaganyan és 18,0 m széles kocsipalyajan
afoévéros hidak kozétt alegnagyobb forgalmat bonyolitja le.

Megmaradt azonban a szigetnél levo tengelytorés, ami a hid eredeti
tervezésekor nem volt h&tranyos szempont, azonban a modern, nagyse-
bességli jarmiivek forgalma szempontjabol nem biztonsagos, amint ezt
a kozel és régebbi mult szdmos balesete is igazolja. A probléma megol-
désa igen nehéz és csak nagy koltséggel érheté d. Az Ut- Vasittervezs
Vélaat Hidirodaja éppen a kozelmultban készitett tanulmanyt a meg-
oldas lehetéségeire vonatkozolag; az alternativ elgondolasok kozott
szerepel akerékvetdk kimagasitésa, illetéleg acékorlattal valo felszere-
lése a sziget fel6li oldalon, giratoire-rendszerti forgalmi tér kialakitasa,
tovébba a palya egyoldalu tulemeléseis.

Az jjéépités soran lebontottédk a hidvdm-hézakat is, s a hid kdzvilé-
oitésat a kandelaberek helyett oszlopok kdzé, a kocsipdlya folé feszitett
lampakkal oldotték meg. A hidféknd épult gyalogaluljérok kozul — ame-
lyek a hdbort éétt éplltek, s a villamosmegallok forgalmét voltak hivat-
va a korutak két oldaldra vezetni — a pestit megszintették. A szélesebb
palyanak megfeldéen a rakparti athidalasokat is ki kellett szdesiteni, s
ennek soran azokat északi és ddli felikon a régiekhez hasonlé, keresztra-
csozéstl acdtartokkal latték e, amelyeket arégiek mellé épitettek be.

A hidon a gyalogjéro korlétja az északi oldalon a pillérek felett is
amegy — miutan itt a gyalogjard a pilléreken tul nydlik ki —, adéli olda-
lon azonban a pillérek feletti faragott mellvédeket egyszerii szogletes
kétombokkel poétoltak, amelyek a korlétot is megszakitjak s esztétikai
szempontbdl éppen ezért, valamint a barokkos pillérektsl valo e itd
jelleguk miatt, erésen kifogésolhatok. 1gaz viszont, hogy az adott anya-
gi lehet6ségek kozott més megoldasra mar nem volt mod (ezért nem
potolték a budai oldal feléli mésodik pillér megrongél édott és lebontott
faragaséat sem).

7. A Lanchid ujjaépitése

Széchenyi gyonyori hidjat a német miiszaki csapatok a legvadabb
maodon, a pesti lanckamrék felrobbantasaval pusztitottédk €. A robbanés
hatésira a lehorgonyzasok kiszakadtak helylkrél és az egész lanc-
szerkezet Buda felé csliszott €, mikézben kiszakitotta a pesti és budai
mederpillérek sarukamréinak falazatait is. A pesti és a kozépso nyiléas a
Dunéba zuhant, a budai oldalon azonban a merevité-tartdé nem zuhant
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le, csak becsuklott. Emlitettik mér, hogy ezt a szerkezeti részt més hi-
dak ujjéépitésénd szlikséges anyagok kinyerésére jorészt felhasznaltédk
—igy abudai nyilasban csak a lancok roncsai fekidtek, mig a tébbiben
amerevité-tartok és a palyaszerkezet is.*

Bar forgalmi indokok nem irték el6 a Lanchid haladéktalan helyre-
allitasét, a kormanyzat mégis Ugy hatérozott, hogy a Szabadsag hid és
Margit hid elkészillte utén ezt a hidat fogjék Ujjaépiteni. E sorrend be-
tartasival eérheté volt, hogy a Lanchid Ujjaépitése még 1949-ben befe-
jezddjék; az Ujonnan valo megnyitas napjaul 1949. november 20-ét, az
elso felavatas 100. évfordul ojat tiizték ki.

A hatérid6 igen kozel volt és ezért a munkanak teljes erével neki
kellett 1&tni. Az alami tervberuhdzasokban azonban a Lénchid ilyen
koral Ujjaépitése nem szerepelt s ezért a pénziigyi fedezetrél mas dton
kellett gondoskodni. A Lanchid Ujjaépitésének tgyét kulonvalasztottédk
a kozlekedési szukségszeriiség dtal megszabott miiszaki programtdl és
azt kozvetlenll is az egész magyarsag Ugyéve tették. E tradiciondlis
gondolat jegyében alakult meg a Lanchid Ujjaépitési Mozgalmét Veze-
t6 48-as Bizottsdg, amely az épités Uigyét a térsadalom széles rétegeinek
bekapcsolaséval, hazai és kiilfoldi gydjtéssel kivanta elémozditani. En-
nek megfeleléen tartottak 1947. szeptember 15-én és 16-an a Lanchid
Ujjaépitésére rendezett orszagos gyijtést; ennek a célnak az érdekében
bocsétottédk ki a kulonféle Lanchid-plaketteket, érmeket, levelezélapo-
kat és emlékbélyegeket is.

Kodzben, 1947 észén, nagy korultekintéssel végzett el 6készités utan,
megindult a Lanchid roncsainak kiemel ése.

A korlltekintésre a hid roncsainak és falazott épitményeinek alla-
pota adott okot. Az el6zéekben mér emlitettiik, hogy a hidat a pesti
horgonykamrék felrobbantésaval pusztitottédk €, s a lancok a horgony-
kamrékbdl kiszakadtak és Buda felé csisztak €. A hatalmas tllterhel és
hatésara a fliggeszt6 rudak is sorban elszakadtak és el6bb a pesti, majd
a kozépso nyilés is avizbe zuhant.

A pesti mederpillér sarukamrgjabdl a kiszakadd l1ancok magukkal
rantottdk a tobb tonna stlyu sarudntvényeket és gorgoket is, amelyek a
koronazo pérkanyt tartd falazatot atszakitottdk és mintegy 25 m-rel
csusztak e eredeti helyikrol Buda felé.

4 A budai |ancok nem a mederben, hanem a becsuklott merevits tartén fekiid-
tek.
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A parkény — az alatdmasztas elvesztésével — maga is labilis hely-
zetbe kertilt.

A budai pillér sarui 3 m-rel tolodtak el abudai part felé, a pesti hid-
f6 falazata pedig 1-2 m-rel cstisztak ugyanebben az iranyban.

Ilyen koérllmények kozdtt gondos vizsgdlatnak kellett a roncseme-
[ési és Ujjaépitési munkékat megel 6znie.

Gerd Erng, akkori kozlekedésiugyi miniszter vezetésével 1947. de-
cember 22-én értekezlet vitatta meg a hid Ujjaépitésének irdnyelveit.
Ennek sorén ehatarozték, hogy a hidat az 1915-6s allapotnak megfele-
[6en dllitjak helyre, anndl is inkabb, mert arégi anyagnak egy része fel-
hasznalhat6 volt. Csupan a hidféknek és a mederpilléreknek a modern
iranyoztak el6, arégitdl val6 etérésként. Egyéb részlet megol dasokban
is torténtek kisebb eltérések az 1915-6s alapothoz képest, azonban
ezeknek a hid képére és klasszikus formaira nincsenek kihatasuk.

A tervezés szempontjdbdl dont6 jelentéségii volt a kovetkezd két
tényezo:

1. mennyi vasat lehet a felrobbantott szerkezetbdl felhasznélni és
2. mennyire lesz |lehetséges a labilissa valt, klasszikus szépségii
pillér-oromzat megmentése.

A pesti oldalnyilas lancait, merevité-tartdjat és palyaszerkezeté
1947 6szén kiemelték; itt, valamint a k6zépsé nyilasban, ahol a lancok
és merevito-tart egy része épségben fekudt, eég sok vasanyag mutat-
kozott alkalmasnak az Ujbdli felhasznélésra.

Az elgorbllt lancszemekkel szildrdsagi kisérleteket végeztek, ame-
lyek alapjdn megallapithatd volt, hogy a kevéssé deformélddott |ancta-
gok szilardsdgi tulgjdonsagai a hideg egyengetés utédn is szinte
azonosak maradtak az eredetileg — 1913-ban — észlelt értékekkel. Miu-
tan egy teljesen Uj lancszerkezet legyartésara sem id6, sem anyag nem
alott rendelkezésre, felmeriilt az a gondolat, hogy a régi 1anclemezek ki
nem egyengethetd részérél a fejrészeket levagjak és azokat A.50.35.12-
es Cu-Cr acdbdl készilt lemeztestekhez hegesztik, ami dtal megtaka-
rithato lett volna a lancfgek kialakitasanak munka- és anyagtobblete.
Bar a hegesztési kisérletek kedvezé eredményt mutattak, a szakbizott-
sag — miutan a rendelkezésre dlo rovid ido alatt az dsszes varratok
gondos atvizsgdldsét nem l|étta biztosithatonak, — mégis Ugy dontott,
hogy a ki nem egyenesithetd, vagy barmilyen mas okbdl fel nem hasz-
ndlhaté lancokat azonos anyagu karbon-mangén acélbdl kel Ujra le-
gyartani. Még igy is felhaszndlhat6 volt arégi anyagnak kb. 75 %-a.
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Az erétani szamitasok soran, — amelyeket Savoly P4l és dr. Méhes
Gyorgy okl. mérnokok végeztek — az igénybevételek meghatarozasakor
figyelembe vették a lancok alakvaltozadsanak hatésat, Ugynevezett sze-
kundér hatast is (ezt a hatést 1913-15-ben figyelmen kivil hagyték).

Ennek alapjan volt lehetséges az (1 szerkezeten a réginél mintegy
40 %-kal nagyobb teherbirast kimutatni, annak ellenére, hogy a régi
anyagbol jelentés mennyiséget ismét beépitettek, a merevité-tartét pe-
dig — az 1915-6s atépitéskor alkalmazott carbon-mangan acd anyagu
szerkezettel szemben — A.36.24.12 jelii folytacélbdl dllitotték el 6.

A tervek a gyalogjarok szélességet — az 1915-6s allapotnak megfe-
ldden —2,20 m-reirtak €é.

A kereszt- és hossztartok hegesztett kivitelben késziltek, utdbbiak
a vasbeton-palyalemezzel egyttdolgoz6 szerkezetként. A kocsipdlya-
burkolat a vasbeton-palyalemezre hengerelt kétrétegii hengerelt aszfalt-
bol kerlilt kialakitasra.

Nagyobb problémat okozott a pillérkapuzatok megkivant kiszél esi-
tése is: itt ugyanis ké Uj tipusi autébusz zavartalan, egymas mellett
val0 athaladasét kellett biztositani. A Miiemlékek Orszagos Bizottsaga,
valamint a Miivészeti Tanécs szakértivel egyltt végul is a kdvetkezo
megol dést valasztottak: a pillérkapuzat kibovitését a kofalazat visszafa-
ragasival kell megoldani, éspedig tgy hogy a kapuzat fels6 boltivéhez
a bdsé oldalfalak felfelé dsszetartéan, a fuggélegestél nemi |etéréssel,
érintélegesen csatlakozzanak. A belsé falsikok ferdesége — a pillérek
szds hatarol6 falfellleteinek enyhe hajlasa miatt — egyataldn nem ve-
het6 észre, ugyanakkor arégi 5,72 m-es kapuzatnyilassal szemben 6,45
m széles kocsipélya és kétoldalt 40-40 cm kerékvets volt kialakithato.

A hidf6k atépitését a tervek abbdl a kbvetelménybdl kiindulva irtak
e, hogy mindkét oldalon — a Roosevelt- és Clark Adam téren egyarant
— korforgalmu teret kell kialakitani. Ennek érdekében a pesti hidf 6t tol-
cséresen, a budait pedig legyezészeriien kellett kiszélesiteni. Ezzel
egyidejtileg a budai feljard palyaszintjét 1,0 m-rel meg is emelték.

A tulajdonképpeni épitkezés 1948 elején indult meg a pesti hidfé
Ujjaépitésével. Csakhamar megindultak a munkalatok a budai hidféné
ésapillérekenis.

A lanckamréak helyredllitasana a vizzérast részben még a Clark ide-
jébSl megmaradt védgétakkal tudték biztositani, s csak egy talajviz-
szint-stllyeszté  kutat kellett Uzembe helyezni. A lanckamrdk U
vasbetonbél ést és szerkezeti kdveket kaptak.
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KUlon nehézséget okozott a labilis pillérparkanyzat biztositasa,
amely mér a szél hatéséra is leomolhatott. A leglazabb részeket el6szor
tavolrol réfajt cementhabarccsal rogzitették (torkrét-eljarés), majd a
sarukamrékat alddllvanyoztak és ezutédn mindkét pilléren majdnem a
teljes oromzatot |ebontottak. A sarukamrak oldalfalait bellilrél vasbeton
keret-vazzal merevitették, majd ezutan visszaépitették a klasszikus
orompéarkanyt és diszité elemeket.

A budai hidfé kiszélesitésénd a hozzaépllt oldalrészeket furt vas-
beton-coldpokre alapoztak. Ennek megfelel6en a még a szézad dején
épiilt villamosvasuti aluljarét is meg kellett hosszabbitani. A ké Uj ol-
dallépcsé forgalmat a hidf6testbe furt 3,4 m &meér6ji, kor keresztmet-
szetii gyalogjaro-alagiton vezették at.

A vasszerkezet gyartésa 1948-ban kezdoddtt és 1949 tavaszan feje-
z6dott be. Az Ujjéépités befejezésére kitiizott november 20-i hatarids
betartésa jOrészt a vasszerkezet szerelését6l fliggott, s ezért azt minden
eszkdzzel igyekeztek meggyorsitani.

A budai nyilés becsuklott szerkezetét — a mésutt fd nem hasznélt
részektsl eltekintve — az Uj hidon is felhasznaltédk, amennyiben itt a
helyreallitott merevité-tartét mar 1948 6szén beszerdték. Ez a szerke-
zet tAmasztotta ald a budai nyiléds megmaradt lancait is, s ezért — miutan
tobb mint 900 t stlyt hordott — a merevité-tartot alsd vondlanceal erési-
tették meg. E vondlancot az oldalnyilés kiegyenesitett és dsszehegesz-
tett lanclemezeibél dlitottdk el6. Ily modon a budai nyilés
vasszerkezetének egy része mér 1948-ban végleges helyére kerlilt.

A kovetkezd évben sor kerilt a lancok teljes hosszban val6 felsze-
relésére. Miutén az aldéllvanyozéashoz sem faanyag, sem pedig id6 nem
alott rendelkezésre, a kozépso nyilasban a lancok szerdését az el 6z6-
leg beemelt és 35-40 méerenkénti coldpjarmokkal megtamasztott me-
revito-tartorol végezték. Ezt a szerelési eljarast dr. Széchy Karaly,
jelenleg miiegyetemi tanar javaslatara alkalmaztak teljes sikerrel.

E szerelés végrehgjtasa utén azonban igen kényes és hosszadalmas
munkat igényelt a csomopontok pontos beszabalyozasa, amit — az erede-
tihez hasonlGan — most is csavarorsos fuggesztorud bekotésekkel értek d.

A vasszerkezet szerelése 1949. augusztus végéig tartott; a pdlyale-
mez oktOber kdzepére késziilt €, s ezutdn mar csak a jarda és Uttest
burkolasa volt hétra. A jéarda koptato beton-réteget, a kocsipalya pedig
7 cm vastag, két rétegben hengerelt aszfaltburkolatot kapott.

November 13-an megtartotték a hid probaterhelését, amely kielégi-
t6 eredményt hozott.
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SzAlnunk kell néhédny szot a hid esztéikai megjelenésérdl és
architekturalis kiképzésérdl is.

A pesti ldnckamrak robbantésa darabokra torte az ottani ké& ko-
oroszlant is, s ezeket teljesen () példanyokkal kellett potolni. Ugyanak-
kor — a térendezés miatt — le kellett bontani mindkét parton a
vamhazakat is.

A Lanchid vilagitasat az eredetivel teljesen azonos alaku lampakkal
oldottédk meg, a hid Unnepi megvilagitasat szolgal6 berendezések azon-
ban eltérnek a hdboru e 6tt alkal mazottaktol .

A hid kozvilégitésat eredetileg gézlampak szolgaltatték. Az 1913-
15-6s atépitéskor ezt villanyvilagitassal cseréiték fel, azonban a ldmpék
elhelyezésén nem valtoztattak. Az (jj&épités soran ugyanezt az drende-
zést alkalmaztak; a vilagitas fényének fehér szine azonban az Ujjaépitett
Lanchidon ismét arégi gazldmpak fényére eml ékeztet.

A dekorativ megvilagitast a mésodik vilaghabora elétti idében a
pillérek sarokvonalain, kapuzatainak hatarolé vonalain és a lancok ol-
dalén felszerdt izz6-sorok szolgaltattdk. Ezek fenntartdsa azonban
meglehetésen koltséges volt, amellett pedig a kivilagitott hid fénye a
jarmivek vezetdit kapréztattak is, s igy forgalombiztonsagi szempont-
bdl is kifogasolhatok voltak. Nappal pedig — esztétikai szempontbdl —
egyenesen rossz hatast keltettek a szerkezetre és faragott falakra erési-
tett foglalatok.

Az Ujjéépitett Lanchidon — a modern vilégitastechnikai és esztétikai
szempontoknak megfelel6en — csupan a pillérek kertilnek megvilégitas-
ra, éspedig a kapuzati- és orompérkanyzaton levd vizszintes feluletekre
fektetett, lapos reflektor-sorokkal. Ezek fénylket felfelé, a falazatokra
vetitik s igy azoknak sokkal plasztikusabb megjelenést kdlcsondznek;
fénylk ugyanakkor nem vakit. A reflektorok — miutan kiilén erre a cél-
ra késziltek — teljesen beleolvadnak az oromzatok vonalozésaba s €lsé
pillantasra fel sem tiinnek, a klasszikus vonalozasu pillérek és vasszer-
kezet pedig zavaras nékil érvényesiiinek a maguk egyszerii, klasszikus
szépsegeben.

Az Ujjaépitett Széchenyi Lanchidat, amelyet ez alkalommal Unnepi
lobogddiszbe dltdztettek, 1949. november 20-an délben adtak &t a for-
galomnak, pontosan széz évvel az utan, hogy azt, mint hazank elsé al-
landd hidjat, 6sz6r megnyitottak.

A Lanchid ujjéépitéséhez 2294 t vasanyagot, 8000 kbméter beton-
kavicsot, 160 t cementet és 960 t faragott kdvet hasznéltak fel. A lanco-
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kat a Didsgyori Gépgyar, a vasszerkezet egyéb részeinek gyartasi és
szerelési munkéit a MAVAG végezte.

A tervezés és irdnyitas legfelsdbb fokon elébb Geré Erné, majd
Bebrits Lajos kozlekedésligyi miniszter kezeiben futott dssze; az Ujjé-
épités kozponti felligyel6je dr. Palotas Laszl6, a ll. sz. Hidépitési Tan-
szék jelenlegi vezetdje, egyetemi tanar volt.

A szémitasok mellett az atalanos terveket és a vasbeton-
részletterveket Savoly Pal és dr. Méhes Gyorgy, a vasszerkezeti részlet-
terveket pedig Faber Gusztav és mérnoki kollektivaja készitették.

Az Ujjaépités kdltsege mintegy 30 milli6 forint volt.

A Lanchid Ujjéépitése az 6sszes budapesti Duna-hidak kozétt a leg-
szebb és egyik legnehezebb feladatot jelentette a magyar hidaszok sza-
mara, mert mind mivészi, mind pedig szerkezeti szempontbol
toké etesen, eredeti dllapotahoz hasonlé és méltd kivitelben kellett az
elpusztitott hidat hallatlanul révid idé alatt Ujra felépiteni.

Ezt afeladatot a hidépitok teljes sikerrel oldottédk meg és miként el-
SO épitésekor, igy most is a Lanchid a haladas és a magyar nép éni
akarasanak torténelmi szimbdluma lett.

8. Az 6budai Arpad Duna-hid

Tudjuk, hogy az Obudéndl tervezett Duna-hid épitése a haboru
kdzbe 6tte miatt nem fejez6dott be, s igy azt nem is robbantotték fel.
Az aépitmények azonban 1944-ben mér (Zsigmondy Béa Rt. és
Széchy Endre okl. mérndk kivitelezésében) készen allottak; ezeknek
rombolaséra torténtek el késziiletek, azonban végll is a harcokat csak
konnyen javithatd sériilésekkel vészelték at.

A 3 éves tervben a Margit hid és Lanchid Gjjaépitésén kivil még
egy harmadik Duna-hid helyredllitasais €6 volt iranyozva. Ez eredeti-
leg a Borédros téri, volt Horthy hid lett volna, azonban a kormany Ugy
dontétt, hogy a ké& elhanyagolt északi vérosrész fejlodése érdekében
elébb az Obuda é Angyalfold kozott megkezdett hidépitést kell —
csokkentett szélessegu szerkezettel — befejezni.

A kiviteli tervek alapjaul a még a héboru détt efogadott alapelvek
szolgaltak. Csupén azokat a modositasokat kellett elvégezni, amelyek a
csokkentett szé ességben val 6 kiépitéshol kovetkeztek.

A tervek szerint a hidanyzd 562 m hosszU hidszerkezetet nem négy,
hanem egyelére csak a ké belso fétartoval kellett megépiteni. igy az
eredetileg mér megtervezett szerkezet 27,60 m-es pélyaszélessége a
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csokkentett szélességnél csak 13,0 m lett: 1,0 + 11,0 + 1,0 m beosztés-
sal. A hidon ké villamosvégany atvezetésé is eldiranyozték, s e girték
aszigei lgjaré befgjezését is.

A hid vasszerkezeté 1949-50-ben gyértottak, és folyamatosan szal-
litotték a helyszinre, ahol azutdn helyéreis szerelték.

A szerdés a tobbtamaszUsag kovetkeztében végig gémes darukkal,
szabadon volt végezhetd, ami a munkét igen nagymértékben meggyor-
sitotta. A szabadon kinyulé konzolokat segédjdrmokkal tdmasztotték
meg ott, ahol a konzolok szabadon mér nem voltak novelhetok. A gé
mes Derrick-daruk a fotartd darabokat maguk eé rakték le, majd az
Osszeszegecsel és utdn a mozgd daru palygjat is el bbre vitték.

Az eredetileg tervezett keresztkttésekbol a belso fétartok kilsé ol-
dalén csak akkora csonkok késziiltek el, amelyek a konzol osan talnyulo
palyalemezt ésjardat aldamasztjak.

Teljesen Ujonnan kellett megépiteni a hid hianyzo pesti feljarjét,
amely a hid forgalmat a Hungaria-korutba vezeti.

A hatalmas munkat kereken 2 év alatt, 1949-50-ben végezték e és
az Uj hidat 1950. november 7-én adtak &t a forgalomnak.

A hidnak a varos két északi munkés- és gydrnegyedének dsszekap-
csolésa szempontjabdl igen nagy jelentésége van, s egyszersmind 0sz-
szekdti a jovo gyorsforgalmi Utvonalait; a Hungaria korutat a V orosvari
illetéleg a Bécs ttal.

Nagy hosszisaga folytan befejezése még csokkentett méretekkel is
kétszer annyiba kerlt, mint amennyit a tervek alapjan a Boraros téri
hid Ujjaépitéséreiranyoztak €o.

Az épitkezések soran 1500 m® faanyagot hasznéltak fel és kereken
9000 tonna acdt épitettek be. °

9. A Petdfi hid

Amikor a Boréros téri Duna-hid Ujjéépitésének végleges terveit el-
készitették, mar egy igen nehéz és korllményes munkaszakasz elvégzé-
se volt a hidépitok mogott: elvégezték a hid vas-szerkezetének
kiemelését, amelynek soran a régi fétartok nagyobb részé ismé fel-
hasznalhat6 allapotban, épségben tudtak a Duna medrébdl visszanyerni.
Igy a potlandé anyag stlya csak mintegy 2800 tonna volt.

® Az Arpéd hidat 1950-1957 kézétt Sztdlin hidnak nevezték. Az eredeti kéz-
iratban a hid valamennyi emlités helyen ezzel anévvel szerepd.
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Az (] acélanyag gyéartasat 1949-ben kellett volna megkezdeni, erre
azonban az 6budai hid id6kdzben meginditott épitése miatt csak késob-
ben kerllhetett sor.

A tervek szerint a hidat az eredeti erendezésben kellett Ujjaépiteni,
csupan a palyaszint emelkedési viszonyaiban és a pélyatest szélességi
méreteiben eszkdzoltek kisebb valtozasokat.

A tervek arégi fétartok meghagyésat irtak el6, azonban a két szélsé
fotarto tengelytavolsagét a két belsotdl a régi 5400 mm-rél 6550-re né-
velték, a régi pdlyakeresztmetszet beosztasat pedig a gyalogjarok kes-
kenyitésével és szé&hlzésaval megvaltoztattédk: az Uj pélyaszerkezet
2,50 + 1,00 + 18,00 + 1,0 + 2,50 = 25,00 méter széles |tt.

A haboru détti dlapotna tal meredeknek bizonyult, 30 ezrelékes
palyaszint-emelkedést 27 ezreékre csokkentették. A pesti oldal patko-
alaku fejargjat tamfalak kdzé fogott, egyenes feljaréval cserdték fel,
amely a forgalom biztonséga szempontjabdl 1ényegesen szerencsésebb
megoldas az dézénd. igy viszont az dsszes kortti villamosvonalat &t
kellett vezetni Budara, és részben a budai hidfénél, részben pedig a M6-
ricz Zsigmond-kdrtéren megforditani.

A hid roncsainak kiemelése tulajdonképpen még az épités el6készi-
téséhez tartozik, de eredményénd, valamint a megoldott feladat nagy-
saganal fogva feltétlenil részletesebb targyalast érdemel.

A haromnyilasi, folytatélagos gerendahid teljes hossza — a parti
nyildsokkal egytt — kb. 500 m volt, stlya pedig 8000 tonna. A németek
1945 januérjdban, a budai nyilasban kettd, a pestiben pedig egy ke-
resztmetszetet robbantottak. Ett6l még a sértetlen kdzépnyilas helyén
maradhatott volna, azonban a robbanéds hatasara az dldsaru hengerei
kiugrottak a helyukbdl és a mintegy 4000 tonna sulyl vasszerkezet a
ferde kiékelésen lecsliszott és mintegy 14 métert tolddott €l Buda felé.
Ebben a helyzetben a budai pillér feletti reakcidt az odacsiszott, és csak
gyenge Gsszek6to rudtdl tamogatott alsd 6v nem birta el és dsszerop-
pant. A kdzépso nyilas pedig — az inflexios pontna — mintegy 56 000
métertonna nyomaték hatésara (ami néhol 4800 kg/cm? feszilltséget
okozott) megtort és szintén a mederbe rogyott.

A roncsok kiemelését emeljarmokkal végezték és igen sok aka-
daly és nehézség kozepett, e ardnylag rovid ido alatt fejezték be.

Az emelés soran e6szor a kdzépso nyilas szerkezetét emelték ki.
Az emeldjarmokat — faanyag hidnydban — acécss-colopokre és
zorésvasakbol dsszehegesztett colopokre épitettek. A jarmok emel 6tar-
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tait is jorészt kiemelt roncsanyagbol, hossz- és kereszttartokbdl épitet-
ték dssze.

Tekintettel a sok bizonytalansagra és el6re nem lathato tényezore,
feltétlenll sziikséges volt a j&rmok esetleges elmozdulésainak mérése,
amit fuggokkel végeztek.

Az emel6-berendezés hlizészalagjait az Erzsébet hid lancszemeibdl
termelték ki.

A roncsok emelését 1946 nyarén kezdték meg a kdzépso nyiléasban.
Itt a kettétort szerkezet pesti fele kb. 74 méer hosszu és 1300 t sdlyq,
mig a budai rész 94 m hosszu és mintegy 1230 t stlyu volt. Normalis k&-
rilmények kozott a jdrmokat a szerkezet 6nsulydnak kétszeresére szokas
méretezni, de ennéd a munkéna — az anyag legvégso teherbirdsanak ki-
hasznaldsa mellett is— csak az nstly mésfé szeresét birtae ajarom.

Mé& az emelés mésodik napjan a budai kézépsé alvany 12 cm-es
délést mutatott a fliggdé csicsand. Az elmozdulast a szalagok excentri-
kus kapcsolasa okozta és a jarmot ismét tehermentesiteni kellett.

A tovébbi emelés sordn — mintegy 30-40 cm emelkedés utan — a
sgjtok nem birték a stlyt és csak 280-300 atm alldsnél emeltek — a sza-
mitott 200 atm helyett. EQymés utan mentek tonkre a sajtok felett levo
kereszttartok, a terhelés pedig nem akart csokkenni. Ekkor jottek rd,
hogy az akadélyt a budai pillér feletti Osszeroncsolt szerkezet felsé
Ovének ellendlldsa okozza, amelyet a fordulé roncs Gsszepréselni igye-
kezett. A bajon csak Ugy lehetett segiteni, hogy a felsé 6v és a hozza
csatlakozo récsrud egy darabjat kivagtak. Ezutan az emelés mar 220
atm alasné megindult.

A tovébbiak sorén kellemetlen meglepetésként jelentkezett az a k-
ralmény, hogy a vasszerkezet a pesti emel6jaromnél és a pesti pillérnél
fele annyit csliszik Pest felé, mint amennyit emelkedik. Ez az emelés
befgezéséig 2,5 m eltol6dast jelentett, amit csak Ugy |ehetett biztosita-
ni, hogy az also 6v eétt a pillérben egy 2 m hosszu érkot robbantottak,
nehogy az 6v maga a pillérre felfekidjék.

60-70 cm emelés utan a szalagokat tehermentesiteni kellett, mert a
pesti dlvany fliggeszté vasai tulsdgosan eltértek a fliggolegestdl. A te-
hermentesités sorén a déi fétartonal megrepedt a tehermentesitetthez
legkOzelebb eso szalag egyik fele. A roncs mintegy 15 cm-t zuhant
vissza, mignem a tehermentesitett szalag ismét a nem vette a terhel ést.
A tovébbiak soran a tehermentesitéseket szalagonként 12-szeres, 35
mm-es acélsodrony kotélkoteggel valtottak ki.

162



. FEJEZET 9. A Petéfi hid

Sok nehézség utan veégul is a roncsot 4,5 m-rel emelték meg és
hozz4 |ehetett 1&tni a bontéshoz, anndl is inkdbb, mert a jégzajlas meg-
indulasaig ekkor mér csak atiz hét volt hdtra. A 2300 t stlyl szerkezet
széthontésat hatalmas Utemben végezték — két fétartot a nagyfoku ke-
resztiranyl merevség folytan alvany nékil bonthattak, mig a mésik
kett6t szerel6allvanyrol szedték sz&t.

A munka gyors elvégzésé nagymértékben € 6mozditotték a 100 ton-
nés Uszodaruk, ameyek 35-40 tonnés darabokat szallitottak a partra.
Nékuliuk a bontas munkdja — miutan a szerkezetet emeire kellett volna
szétszedni — egy fé évig is dtartott volna, szemben a val6sagos 12 héttd.

December 18-an az utolso fétarté-darab is a parton volt, a kdvetke-
z6 évben pedig a két oldalnyilast is megtisztitottak a roncsoktdl. A bon-
tas munkak sorén kil éndsen az autogénvagdk mutattak fel kiemelkedd
teljesitményt, akik sokszor egyenként 450 szegecsfeet is lefUjtak na-
ponta, lehet6vé téve a bontas gyors befejezését.

Emlitettik mar, hogy az épitésnek 1949-ben kellett volna megin-
dulnia. A vasszerkezet gyartésara azonban csak az Arpéd hid épitésé
nek befgezése utén, 1950-51-ben kerlilhetett sor. Az Ujjaépités sorén
mintegy 50 % acélszerkezetet kellett Ujra legyartani, illetve pétolni.

Az aépitmények helyredllitasa mér 1950 nyardn megindult. Itt csak
a pillérek felsé részé kellett kijavitani, és a szerkezeti kdveket az U
fotarto-kiosztasnak megfelel Gen atépiteni.

,,,,,,,

,,,,,,

A pesti fejar6 patké-alaka Gtvonalvezetése és a villamos-
hurokvagény megsziint, s helyettik a korutba messze benyll6 rdmpas
feljaro készult. A patké-alaku feljaroktdl korllvett teret feltoltottek, s
rajta keresztll egy gyalogalagutat épitettek, amely a Raday-utca fel6li
oldalt a Sorokséri-ut forgalméaval dsszekoti.

Mig 1936-37-ben a hid vasszerkezetét szinte teljes mértékben be-
alvanyozva szerelték, addig 1951-52-ben konzolos szabadszerel ést al-
kalmaztak, segédjarmos ideiglenes alatdmasztésokkal. A fétartok egyes
darabjait a 100 tonnés Uszddarukkal Usztattak a munkahelyre, és ott
konzol osan kapcsoltak a meglévé fotartd végehez.

A hidat kozel ké&t évi munka utan, 1952. november 25-én adték &t a
forgalomnak.
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Az Ujjaépitésnd 6sszesen 2300 m® fat hasznéltak fel; a bedpitett
vasanyag sulya 7500 tonna lett — 500 tonndval kevesebb az 1937-esndl.

10. Az Ujpesti vasuti hid Gjjaépitése

Még a budapesti hidak 1945-ben tortént felrobbantasa dott, 1944
nyaran, a févaros vasiti hidjai sériléseket szenvedtek az angol-
amerikal légitdmadasok sorén. A Déli Gsszek6té hidndl a forgalmat a
javitasok elvégzése utén tovabbra is fenn lehetett tartani, azonban az
Ujpesti hidon az 1944 augusztusaban végrehajtott bombatamadéas utan a
forgalom tobbé mér nem dlott helyre.

A késgbbiek sorén a hid hé nagy-dunai nyilasa kozll hatot lerob-
bantottak és csak a Buda fel6li masodik nyilés szerkezete maradt a he-
lyén. A Hajégyéari-obdl feletti szerkezetbdl pedig csak a Véaci Ut feletti
és a hozzé4 csatlakoz6 récsos szerkezet maradt épségben.

Az Ujpesti vasiiti hid helyredllitasara nem volt olyan égetd sziikséy és
ezért azt atobbi fontos dunai vasiiti hidak helyredllitasa uténra halasztottak.

A Margit hid megépitése utén az ottani gazcss-hidat az Ujpesti hid
mederpillérein &vezették az dbudai gdzgyarbdl a pesti oldalra, éspedig
Ugy, hogy a fuggéhidszerkezet fabol késziilt pilonjait a pillérek északi
oldalérdl konzolosan kinyul 6 vasszerkezetre épitették, hogy a késobbi-
ek soran az Ujjaépitést ne zavarjék.

Az Ujpesti hid Ujjaépitését a régihez hasonl nyil asheosztéssal ter-
vezték a fé-meder felett, de attdl eltéréleg a kikots-agi medernd.

A hid végleges jellegi Ujjaépitéséhez a fomeder felett hét darab,
kéttdmaszl, parhuzamos 6vii, szimmetrikus récsozasu tartét, a kikoto-
&g felett pedig egy haromtdmaszu récsos szerkezetet terveztek. Miutan
azonban ehhez a szerkezethez a kell6 mennyiségti vasanyagot idére
nem lehetett biztositani, az 6bol feletti hidrész végleges jellegii fel épité-
se mellett a nagy Duna feletti szakaszt ideiglenes jelleggdl; ,K” szerke-
zettel kivanték Ujjéépiteni.

A hid alépitményein a fémederben csak a rombolasokbdl ereds ja-
vitasokat kellett elvégezni, a kikotoi agban azonban teljesen Uj pillére-
ket kellett alapozni, az ) nyilasbeosztasnak megfelelen.

A kikoto-agi alépitmeényeket vasszadfalak védelme alatt alapoztak
1952-53-ban; ugyancsak ezen években kerllt sor a fomeder pilléreinek
javitaséra és megfelel 6 kialakitasarais.

1952-ben kezdte meg a MAVAG a vasszerkezetek gyartasét,
amelynek Ujonnan el allitott részeit Didsgyérott és Ozdon hengerelték.
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A Véci (t fdetti kétamasz(, kavicsagyas hidat a MAVAG 1954
januérjaban kezdte & szerelni, teljes bedllvanyozéssal. A munkalatokat
igen kedvezétlen téli idojéras mellett, két hdnap alatt fejezték be.

A nagy Duna feletti hidrész vasszerelési munkéinak elvégzéséhez
1954 kora tavaszan vonult fel aMAVAG. A hidnak ez a szakasza a ki-
[6nb6z6 depdnidkbdl és més hidszerkezetekbdl elbontott, valamint
részben Ujonnan gyértott , K” hidanyagbdl épilt UjjA A szereléshez a
véllalat az 6budai parton vonult fel; az anyag vasuton, vizi Uton és kis
részben kdzuton érkezett a helyszinre.

A roncsok dtévolitdsdt 1951-52-ben végezték €l; ez alatt az id6
alatt a hid alatti egyetlen hajézd nyilas az épségben maradt tarto alatt
volt, amiért is annak bontasat csak a tobbi nyilasoknak a roncsoktdl va-
|6 megtisztitasa utédn kezdték meg.

A hidszerdés colopozési és dlvanyozdsi munkai 1954 aprilisaban
kezdodtek meg a nagy mederag kdzépso nyilasaban. Majus elgjén pedig
hozzékezdtek az els6 ,K” hidmez6 szereléséhez, a teljesen bedllvanyo-
zott k6zépso nyiléasban.

Az egyes nyilasok ,K” szerkezetei egyméstdl fliggetlen kéttdmaszu
tartok, azonban 6ket a szerdés iddtartama alatt — a konzol os szerelhets-
s&g érdekében — ideiglenesen Gsszekapcsoltdk, az also és felsd dvek
atkotésével. A sarukra vald leengedést csak az ideiglenes kapcsolatok
oldasa utan végezték €.

1954. december kdzepén méar készen dlott az 6t k6z&pso nyilas at-
hidal 6-szerkezete, amelyet a kdzépss nyilasbdl kiindulva, kéfelé egy-
szerre épitettek. A kittzott méjus 1-i hatéridére valo befeezés
érdekében a munkalatok téen sem sziineteltek, s 1956. februar 6-an a
szerkezet elérte a Népszigetet, dprilis 6-an pedig az 6ébudai partot, ami-
vel afémeder hidszerkezeté befejezték.

A négytamaszu, kikots-agi hid alvanyozas munkéit 1954 decem-
berében, szerelésé pedig 1955 januérjaban kezdte meg a MAVAG. Ez
a szerkezet mar a végleges hid részé képezo, alsopalyas, parhuzamos
ovl, szimmetrikus racsozast hid. A hataridé betartasa érdekében az
utolso — Népsziget fel6li nyilasét mér ké iranybdl szereltek.

1955. gprilis kdzepén megkezdsddtt az oldalsd konzolokra erdsitett
kerékpér- és gyalogjaré-palydk betonozésais az 6bol feletti szerkezeten.

Végll az Gbudai parti nyilasban épitendé kétamaszy, sillyesztett-
palyés gerinclemezes szerkezetet 1955 marcius-gprilisaban épitették be.

A hidszerkezetre kertl hidfak megdolgozését és a hossztartokra

,,,,,

val6 épitését a MAV Hidépitési Fonokség, a felépitmény lekitését pe-
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digaMAV Palyaépitési Fonokség végezte. A tdlemelést itt is — miként
aDdli vastiti hidndl — a talpfék magasitasaval érték €.

A hidszerkezetek probaterhelése 1955. mgjus 4-én és 5-én tortént
meg, amelynek soran alo-, lassu (15 knvh) és gyors (40 km/h) probékat
végeztek, a kikotoagi hidszakaszon 2 darab, a mederag felett 4 darab
egymassal Gsszekapcsolt 424 sorozatt lokomotivval.

A hidat 1955. majus 21-én adtak at a forgalomnak, s ezen a napon
haladt & — kozel 11 évi sziinet utdn — az eso személyvonat a hidon.

11. A jové feladata: az Erzsébet hid Gjjaépitése

Tiz évvel a haboru pusztitésa utan, 1955-ben a févéros felrobban-
tott 6 hidja kozuil ¢t ismét allott, stovabbi két Uj szerkezet: az Arpad hid
ésafédlando jellegi Kossuth hid jarult a hidak sordhoz.

Egyedil az Erzsébet hid, az elsé vilaghaboru el6tti magyar hidépi-
tés blszkesége, v&r még helyredllitasra. Ezt a hidat konyortelendl és
totalisan tonkretették. A budai oldal lanckamréinak felrobbantasa utén a
teljes tartdszerkezet a Dunaba zuhant, magaval rantva a budai pilont is
a pusztuldsba.

A roncsok kiemelése igen nehéz feladatot jelentett, aminek megol-
dasahoz csak 1947 méasodik felében fogtak hozza.

Miutén kezdettsl fogva nyilvanval6 volt, hogy ennek a hidnak az
Ujjaépitése fog a legkésébb megtorténni, a teljesen leomlott budai pilon
roncsainak eltévolitasa, valamint a haj6zas szempontjabol elengedhetet-
lentl fontos tisztogatas elvégzése utédn a roncsemelési munkakat egy
idére besziintették, illetéleg lelassitotték.

Az épségben maradt pesti pilont a lehorgonyzé lanccal egyditt a he-
lyén hagytak, és megfelel6 merevitésekkel rogzitették.

A lancszerkezet és merevité-tartd még vizben fekvo részeinek ki-
emelésé 1950-ben folytattédk nagyobb erével. A nyugodt Utemben vég-
zett munka sorén igen sok anyagot hoztak partra, mignem elérkeztek
egy nagyobb, Gsszefliggo tartorész kiemeléséhez. Miutadn a robbantés
Ota eltelt id6 alatt a roncsok igen beiszapol 6dtak, az emelést csak siirii
emel6allvanyzatrdl lehetett végezni. A befektetett koltsegek és munka
mar-mar eredményt hoztak, mikor a hirtelen megéradt Duna az emel 6-
alvanyt elsodorta és a megemelt roncsot ismét a mederbe dontdtte.

A tovébbiakban aroncsemel és liteme ismét csokkent, sféleg afelde-
rité bavarmunkakra korlatozddott. 1955-ben kezdték meg azutan erésebb
Utemben ismé& a munkakat, amikor a roncsok kiszabaditast iszapszi-
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vattyukkal konnyitették meg, majd azokat a két 100 tonnas Uszddaruval
kiemdték, és a partra Usztattak. 1956-ban folytatddott a munka és jelen-
leg mér csak az egyik merevité tartd részei vannak a mederben.

Miutan a hid alépitményei aranylag kénnyen kijavithatdk, s amel-
lett a pesti pilon és horgonyzéasok sértetlenek maradtak, kézenfekvonek
l&tszott — az egyéb elgondolasokkal szemben — a hidnak eredeti helyén
val6 Ujjaépitése. Az alépitmények maguk olyan nagy értéket képvisel-
Ugyi lehet6ségeit; ezért az elkészitett el6zetes tervek a hid Ujjaépitését a
régi helyen és formaban iranyozték el6, annak ellenére, hogy elhelyezé-
se forgalmi szempontbdl nem a legszerencsésebb.

Az UVATERYV Hidirodajan készitett el 6zetes tervek szerint, — ame-
lyeket Savoly Pal okleveles mérndk elgondolasai alapjan készitettek —
az Erzsébet hidat eredeti formégjaban fogjék Ujjéépiteni.

A fuggétarténdl fellépé szekundér-hatas figyelembe vételével itt is
elérhet6 lesz a hid teherbirdsanak novelése. A régi szerkezethez képest
jelentésebb valtoztatas lesz a zorésvassal kialakitott palyaszerkezettel
szemben készitendo vasbeton pélyalemez. A lehorgonyzasokat terhel 6
szobortalapzatok is elbontésra kertilinek majd, s helyettik a kornyezo
talajrétegek mesterseges szilarditédsaval fogjék a horgonyzasok mozdu-
latlansdgat biztositani (természetesen a mé&r meglévd e 6-épitmenyek
tovébbrais a helyiikén maradnak).

Az Erzsébet hid Ujjaépitésére a masodik 5 éves terv utolsd eszten-
dejében, tehat 1960-ban keriil majd sor.®

A feljarok rendezésére is tobb alternativ megoldas készllt; a budai
oldalon minden valészintiség szerint korforgalmu teret alakitanak ki, a
Lanchid mint§jara; a pesti oldal rendezése azonban még igen sok prob-
lémat rejt magdban és véglegesen csak a belvarosi templom eltoldsa
utan lesz megol dhato.

A hatalmas hid Ujjaépitéséhez tébb mint 10 000 tonna acélra lesz
szikség; helyredllitésaval ismé& Budapesten lesz Eurdpa legnagyobb
nyilast lanchidja, amely a vildgon tovabbra is a masodik helyet foglalja
majd el e hidak soraban.

Az Erzsébet hid Ujjéépitése métd befg ezése lesz a budapesti Duna-
hidak nagyszerii helyredllitdsi munkajanak, a magyar hidépités ez Uj és
nagyszeri fe ezetének.

® Végiil 1964.november 21-én adték & a forgalomnak az (ij kébel hidat.
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V. FEJEZET: ROVID ATTEKINIES A DU-
NA-HIDAK EPITESENEK FEJLODESEROL

A budapesti Duna-hidak épitése, illetleg Ujjaépitése idoben tobb
mint, egy évszazadot Olel fel. Ez id6 alatt valtozo alapelvek és kiviteli
formék szerint, de a pillanatnyi technikai fejlettségnek tobbé-kevésheé
megfelelen, sorban épiiltek fel fovarosunk hidjai. Epitésiik néhany jel-
legzetes vonését és tényezojét vizsgélva, az épitési elvek és modszerek
felodésérdl igen érdekes és szemldteté képet nyerhetiink.

1. A hidak anyaga

A budapesti Duna-hidak kivétel nélkil vashdl késziiltek. Ezen belil
azonban érdekes mbdon kovethetjik a kilonbdzo hidépitési vasanya-
gok alkalmazasanak fejl 6dését.

Az ontdttvas uralma a hidépitésben mér megsziint, amikor Buda-
pest elsé alandd hidjat megtervezték. A XIX. szézad hlszas éveitdl
kezdve egészen a 70-es évek végéig, a hidépitésben a hegeszvasat al-
kalmaztdk mindeniitt, ahol hgjlitasra vagy hlzésra voltak a tartéelemek
igénybevéve. Ennek megfeleléen a Lanchid lancszerkezete, a Margit
hid fétartoi és palya-hossztartdi, valamint a Déli 6sszekdto vastiti hid is,
hegeszvasbdl (Schmiedeisen) késziiltek. Bér az anyag szilardsagi tulaj-
donségai aranylag jok voltak, faradassal szemben igen érzékeny volt, s
ezért hamar rideggé valt.

A vaskohaszat tovabbi fejlddésével megjeent a hidépitésben a folyt-
acd, amelybsl mindméig a legtébb hidszerkezetiink épiilt. Nalunk Resica
1870-t5l, Di6sgysr 1879-t6l, Ozd és Salgétarjan pedig 1895-t6l kezdve
gyartott folytacdt. Els6 folytacdbdl készilt fovarosi Duna-hidunk a Fe-
renc Jozsef hid volt, amely egyébként az es6 magyar mérnok édltal terve-
zett és magyar anyaghdl eéallitott budapesti szerkezet volt.

A nagy szilérdsagu karbonacélokat el6szor Anglidban alkal maztak
hidépitési célokra, éspedig az 1882-90-ben éplilt Firth of Forth hidon;
nélunk ilyen anyagbol késziiltek az Erzsébet hid lancai. Az elsé szege-
cselt nagyszilérdsagl acélszerkezet nemcsak Budapesten, de az egész
orszagban is a Lanchid 1915-ben készllt Uj merevité-tartgja volt.
Ugyanakkor karbonacélbdl késziiltek a Lanchid (j Iancai is.
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A késobbi hidépitések folyaman folytacélt alkalmaztak, s a maso-
dik vilaghaborat koveto Ujjéépités soran is, — ahol csak lehetett — az
A.35.24.12 jelii folytacél-anyag keriilt begpitésre.

2. A hidszerkezetek elmélete és elrendezése

A XIX. szazad els6 felében nagyobb nyilésokra csak fuiggéhidakat
(lanchidakat) épitettek. Ennek megfelelden készlltek a Széchenyi
Lanchid tervei és szamitasai is. Az erétani szamitésokat foleg szerkesz-
tésekkel végezték, numerikus szdmitast csak az onstlyok és egyéb ter-
hek kiszamitdsandl, valamint az igénybevételek Gsszegezésénél
alkalmaztak.

A XIX. szézad mésodik felében, kilondsen Franciaorszagban, szi-
vesen alkalmaztak kozepes nyilésokra a felsopalyas récsos, vagy tomor
ivtartokat. Ennek péddja a mi Margit hidunk volt, amely a barokkos
francia hidépitészet jellegzetes képviseldjeként szerepel févarosunk
hidjai kozott.

A nagy terhelésekre a mullt szdzadban is récsos gerenda-tartokat
épitettek, éspedig rendszerint tobbszérds rombikus racsozéssal, oszlo-
pokkal, vagy a nélkll. A Déi dsszekdto vasiti hid ilyen szerkezet volt,
azonban egyben etért a korabdli, dtaldban kovetett kialakitastol: két
darab hdromtédmaszU szerkezetbol alott. Abban az idében pedig nem
kedvelték a sztatikailag hatarozatlan tartorendszereket, mert er6jatéku-
kat nem tartottdk megbizhatéan kovethetének, s az akkor hasznaatos
grafosztatikai szamitasi eljrasok szempontjabdl ezek megoldéasa igen
azt irték el6, hogy a szerkezet, legaldbbis kilsoleg, sztatikailag hatéro-
zott legyen.) Ugyancsak ennek az elvnek jegyében késziiltek el a Fe-
renc Jozsef hid tervel is, amely ugyan tobbtamaszi, de hatérozott
reakcidju csuklés szerkezet volt — egyébként koranak szintén kedvelt
megoldasi formaja.

Az Erzsébet hidnal, — mint mér ramutattunk — a fliggétartos elrende-
zés a kovetel ményekbdl adodott, de a kivitelben igen sok Ujszerii megol-
das szerepdt (igy pl. a lehorgonyzasok megoldasa, az ingaszerti pilonok,
afolytatdlagos merevité-tart6 kialakitasa és megtamasztasai, stb.).

Az els6 vildghdbora utan épult ké hidunk: a Boraros téri és dbudai
Duna-hidak a legmodernebb elvek alapjan, tobbtamaszi folytatolagos
gerendatartokként éplltek. Ez a szerkezeti elrendezés mind az alépit-
ményekre &tadodo reakciok, mind a gazdasdgossag, mind pedig a szere-
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|és szempontjabdl igen elényds, s elényel béven meghaladjdk a komp-
likaltabb szdmitasbdl és gondosabb alapozashbdl eredé hétranyos szem-
pontokat. E hidakndl a fétartok keresztiranyl egyitt dolgozasét, illetve
a szerkezet keresztiranyl merevségét is igen gondosan szdmitasba vet-
ték, ami mér teljesen a modern sztatikai alapelveknek felel meg.

Az Ujjéépités soran megépitett U Déi vasdti hid is hasonlé meg-
gondolasok alapjan éplilt tobbtdmaszu folytatdlagos szerkezetnek.

A vildgosabb eréjatékra valo torekvés vezette a tervezoket akkor,
amikor 1936/37-ben a Margit hid kétcsuklés ivekkel valo atépitésé ha-
taroztak el a régi lapokra tAmaszkodd, hdromszorosan hatérozatlan iv-
szerkezettel szemben.

Ugyancsak ilyen meggondolésok alapjan hagytak el a hid Ujjéépité-
sekor afétartok feletti kettos racsozést is.

A nagy kébehidaknd mér régebben is szamitott szekundér hatés
figyelembevételével a Lanchid gazdasdgosabb kihaszndlését érték e, s
ugyanezen elv alapjan készilnek az Erzsebet hid erétani szamitasai is.
Hazankban ezt a szamitési eljarést Savoly Pal alkalmazta a Lénchid
mar emlitett 1949-es Ujjaépitésénd. (A vilag elsé nagyobb lanchidja,
amelyet mér a szekundér-hatés figyelembevételével méreteztek, a
Steinman tervezte florianapolisi fliggéhid volt, amely 1924-ban éplilt.)

3. A palyaszerkezetek

A Lénchid elst palyaszerkezete még oOntottvas kereszttartdkon
nyugvo faszerkezet volt. Ez a szerkezet konnytiségénél fogva csokken-
tette az Onsulyt, azonban igen hamar rongél édott és ezért a Margit hi-
don a fakocka-burkolat végsé fokon mér dongalemezeken és
vastartokon helyezkedett d.

A szézadvégi, illetéleg e szézad elgjén épllt kozuti hidaknal altala
nosan alkalmazott erendezés volt a zorésvasakra epitett palyaszerkezet
és burkolat. Ezzd éplilt a Ferenc Jozsef hid, az Erzsébet hid és az atépi-
tett Lanchid is. Utébbindl € 6szor alkalmaztédk hazénkban, az ugyneve-
zett fésis dilatacios ontvényeket, amelyekkel Németorszagban mér jo
tapasztalatokat szereztek. Még a Boréros téri hid is zorésvasakkal ker(ilt
kialakitasra a pdlyaszerkezetet tekintve, e megoldas mindenesetre igen
biztos szerkezetet eredményez, de igen nagy az 6nsulya.

A mésodik vilaghadboru utédn — a palyaszerkezetek konnyitésére val 6
torekvés folytdn — egyetlen budapesti kozdti hid sem épult mér
zorésvasas palyaszerkezettel Ujja
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Ehelyett a Iényegesen konnyebb vasbeton-pélyalemezeket alkal-
maztak teljes sikerrel. (Az egyedili Szabadsdg hidon maradt meg a
zorésvasas drendezeés, itt azonban annak jo része a robbantés utan is
helyén maradt s igy elbontdsa foldsleges volt.) Vasbeton pélyalemezt
terveznek az Erzsébet hidrais.

4. A szerelési eljarasok

Talan ezen a téren a legszembetiindbb az elmalt 100 esztends fe-
l6dése. A leginkabb emlitésre mélto korilmeény a szabadszerel éseknek
a méasodik vilaghdborut koveté Ujjaépités sordn tortént alkalmazasa.
Mig a mult szédzadban, de még a XX. szézad 30-as éveiben is, a vas-
szerkezeteket teljesen bedllvanyozva szerelték, addig 1945 utén — a két-
segbegité fa hidnytdl és a forgalom sirgeté sziksegétdl kényszeritve,
szakitottak a bedllvanyozas kényelmes, megbizhatd, de igen dréga és
idot-rablé modszerével és az Gsszes tobbtamaszU szerkezetet (a kéttad
maszliak kozll is azt, amelyiket |ehetett) szabadon, konzolos kinyUlas-
sal  szereték. A megolddsok merészségében a németeket is
megkozelitették, akik felrobbantott hidjaik helyredllitasa soran tudval e-
véen a szabadszerel és | egvéltozatosabb formait alkal maztak.

Az dlvanyozéasnak az ivhidaknal szokésos kialakitését takaritottak
meg a Margit hid fétartoinak sajatsagos rendezési eljarasaval, ameyet
az el6zéekben mér ismertettiink. Ez az eljéras egyébként Eurdpaban is
parjat ritkitotta, az Uszédaruk ¢tletes felhasznélasat tekintve.

* % %

Mindezen szempontok és tényezok mellett még igen sok mést is
felhozhatnénk az épitési eljarasok fejldésének illusztralésara; azonban
mér ezek is ravilégitanak arra a kézzelfoghatd tényre, hogy 100 év alatt
az épitési id6 — a korilmeényektsl fuggéen — legaldbb a felére, a koltsé-
gek fajlagos (hasznos felliletre es6) értéke pedig hatodéra vagy hetedére

E fejl6dés sorén a magyar hidaszok — kezdeti hétranyukat és tapasz-
talatlansagukat behozva — mindig egyiitt haladtak a fejlettebb kilfoldi
orszagok hidépitsivel, st sok szempontbdl azokat felll is multék. Ha-
zank mindig tobb-kevesebb pénziigyi és egyéb anyagi nehézséggel
kiizdott, s ezért még értékesebb az a megbecsllés és elismerés, amelyet
hidaszai a multban és a jelenben az orszag szine és a kulfold e 6tt ma-
guknak Kivivtak.
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