3. A helyiérdeki vasutak épitészete

A helyiérdekli vasutak épiileteinek, ahogy ezt mar a korabban épitett
fovonalak létesitményeinél a gyakorlat bebizonyitotta, a forgalmi szolgalat, az
utazokozonség, az aruszallitds és a személyzet életkoriilményeinek igényéit
kellett biztositaniuk. Ennek megfeleléen az alloméasokon az un. felvételi
¢épiiletekben (a kifejezés egy nem €ppen szerencsés forditasbol fakad) a szolgalat
részére tavirda és irodak, az utasoknak varohelyiségek épiiltek. A jegyvaltas és a
poggyaszkezelés céljabol az utasoknak épiileten beliil kapcsolatra volt
sziikségilk a vasuti szolgalattal. Allomasfénok, vasuti tisztek, 6rok részére
lakasok épiiltek. Mindez az allomés nagysagéanak, a személyzet 1étszdmanak
megfeleld szdmban és méretben. Az aruforgalmat aruraktdr, gabonaraktar és
hozzajuk illeszkedd rakodok szolgaltak. Fuitbhazak forgalmi csomdpontokon €s
a csonka-vonalak végallomasan épiiltek. A helyiérdek{i vasutak allomasai és
megallohelyei majdnem kivétel nélkil kozmiivekkel el nem latott tertileten
alltak ¢s gyakran telepiilésektol is tavolabb. Ezért a vizellatashoz kutakat, az
illemhelyeknek emésztégddroket astak. A személyzet ellatasara gyakran kisebb
gazdasagi létesitmeényekre, igy baromfiolra, kenyérsiité kemencére, jégveremre
is sziikség volt.

Ezek az igények a kiilonféle vallalkozasok altal épitett helyiérdekii
vasutaknal hasonloak voltak, épiileteik megjelenésiikben mégis kiilonboztek
egymastol. A kornyéken lelhetd épitdanyagok (ko, tégla, fa), a helyi épitési
szokasok ¢€s az idegen finanszirozas révén kiilfoldi épitési modok hatasa ebben
egyarant megmutatkoztak.

A magyar vasutaknal kezdetben a foldszintes, a vagannyal parhuzamos
hosszanti elrendezés ¢s tagolatlan felépités, veliik az egyszerli nyeregtetd volt
szokasos.(ABRA ESETLEG Ocsa) A tartoszerkezet téglafal, tobbnyire vakolt,
ritkdbban nyers téglafeliiletekkel a homlokzaton. A helyiérdekli vasutakat

kezdeményez6 Arad-Korosvolgyi Vasut allomasépiileteinek a vagany feloli
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oldalan a kozéptengelybe verandaszeri eléépitményt illesztett. Az oromzat
acsmunkait diszes, finom fa-betétekkel ékesitette. (ABRA: MezShegyes). A
Szamosvolgyr Vasit ugyancsak tagolatlan hosszi  f6ldszintes allomds-
épiilettomboket épitett (ABRA. ESETLEG Bethlenj. A j6 hdszigetelés és a
gazdasagos kiivitel érdekében az SZVV rdzsével erdsitett valyogfalakat is
alkalmazott. Favaz is el6fordult a hegyvidékeken (ABRA: Resicabanyan). Az
OMAT ¢épiileteinek jellegzetessége a tettér beépitése volt, ami a
homlokzatokon is mutatkozott. (ABRA: valogatés szerint, talan Csata?). Voltak
kisebb helyiérdekii vasut-vallalatok is, amelyek egyéni tervek szerint épitkeztek.
gy a Szombathely-Pinkafdi hév allomasépiileteinek két végén oromzattal zart
kis rizalitok allnak( ABRA: Pinkafo).

A hazai helyierdekli vasutépités legjellegzetesebb ¢Epiileteinek egesz
sorozatat a MAV 1887-re dolgozta ki. Ez az un. ,n6vekvd haz” rendszerével,
nagysagrendben négylépcsOs megvalositast tett lehetové. A novelvé haz azt
jelenti, hogy az elsOként megvalositott €piiletet bovitéssel magasabb osztalytiva
lehetett atépiteni. A legkisebb, IV. osztalyl épiilet foldszintes volt, a III.
osztalyu ugyanazokkal az alapteriileti méretekkel emeletes, a II. osztaly(
egyoldalt, az 1. osztadlya kétoldalt emeletes oldalszarnyakkal bdviilt.
Mindegyikhez a helyi igényeknek megfeleléen (pl. turistaforgalom) fabol acsolt
verandakat lehetett illeszteni. A tObbszintes épiileteknél — ahogy ez minden
vasutnal szokasos volt - az emeleten lakds ill. lakasok, mig a foldszinten az
utasok varétermei és a forgalmi szolgalat helyiségei helyezkedtek el. (ABRA-
SOROZAT: MAV-hév ) A forgalom minimal-sziikséglete Grszoba volt, az
utasforgalomé egy varohelyiség, ezen alapszik a IV. osztalyu épiilet. Az elsé
osztalyu tipusig ez a forgalmi szolgéalatnal tavirda-allomasfonokség- szertar
helyiségekre boviilt, az utasoknak kocsiosztaly szerint elkiilonitett két vardterem
¢épiilt és az emeleten mar egy két- és egy haromszobdas lakas is elfért. Az utasok
¢s a vasuti szakszolgalat a foldszinten a jegykiadas és a malhakezelés révén

voltak kapcsolatban. Az 1. osztalya épiilet épitészeti kompozicioja kétségteleniil
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az abban a korban kedvelt vidéki villaépités eszményét tiikrozte, ezt a framcia
impresszionizmus neves festéjének, Camille Pissaronak képe is hiven tiikrozi
(ABRA: PISSARO KEP, DE EZT A FEJEZET ELEJERE IS LEHETNE
TENNI, kozepes nagysagban?). A MAV-hév ¢épiiletek megjelenése ezzel
merden kiilonbozott szinte minden mas europai lokalis vasut épiilet-tipusaitol.
Mert kiilfoldon a kétszintes, nyerstégla-falazati, haromablaktengelyes tombok, a
hosszura nyuld fOldszintes ¢épiiletek, a raktarral egybeépitett felvételi
utasforgalmi épliletek €s sokféle, valtozékonyan diszitett-tagolt épiilet ismert.

Hazénkban a ndvekvo haz rendszerével biztositott bovitési lehetdségekkel
¢ltek 1s. A Sopron-Kodszegi hév 1908-ban a legtobb allomasan IV. osztaly(
felvételi épiiletet létesitett, de mar 6t évvel késébb, nyilvan a személyzet
elhelyezésének ¢érdekében, valamennyit III. osztalyGva alakitottak, vagyis
emeletet huztak r4juk. Pancsova III. osztilya épiiletét a Torontali hév
forgalmanak novekedése nyoman a vdarosi ranghoz jobban ill6 1. osztalyuva
épitettek at, sot késobb meég azt is megtoldottak.

Néhany hévnél a MAV a négylépcsds sorozattol eltérd tervet irt eld illetve
hagyott jova. Epiilt kis méreti V. osztralyd (HORVATH FERENC konyvébol
lehet kimdsolni) és foldszintes - mégis III. osztdlyinak nevezett - épiilet is.
Viltozatot jelentett az is, hogy a kdben gazdag vidékeken a tervek kvaderkoves
szegélyek épitéset tettek lehetove.

A lakasok alaprajza még primitiv volt, bejarat a konyhan keresztiil, sorba
flizott (masodlagos) szobak 130 évvel ezel6tt még altalanosan elfogadott
megoldast jelentettek. Konyha volt, fiirdészoba nem ¢épilt, legfeljebb a 20.
szazadban korszeriisitések nyomén 1étesiilt. Arnyékszék szintenként egy kozos
épiilt, emésztogodros rendszerrel. Az utasok €s a személyzet az dllomasépiilettdl
kissé tavolabb allo, 6nallo, favazas arnyékszéket vehették igénybe.

A kockéhoz hasonlo, emeletes, a vaganyra merdleges gerincli nyeregtetds
ITI. osztalyn épiilet volt a leggyakrabban épitett tipus. Horvatorszagtol a
Karpatokig, a Lajta hegységtdl a Banatig tobb szdz épiilt. Csakiigy, mint a
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sorozatnak tobbi egysége is, természetes léptekénél fogva a legkiilonfélébb
kornyezetbe jol illeszkedett. Kisilva a Karpatok rengetegében, Dunavecse az
Alfold siksdgan egyarant szinte méltdésaggal jelezte a vasut jelenlétét. Furcsa
hasonlattal ¢élve, ugy, mint ahogy egy teplomtorony a kézépkor ota hirdette a
hely szakralis jellegét.

Az épiileteknek a funkcion feliil adddo ilyen reprezentativ megjelenése a
MAV Magasépitési iigyoszaly jeles alkoto-tervezd egyiittesének kivalo
képességeirdl tanuskodik. Immar Perner Gyula osztalyvezetd és Pfaff Ferenc
foépitész mikodtek itt. Pfaff varosi épiileteit a hév-sorozat idében kissé
megel6zte. Lesziirhették benne a MAV nemrég épiilt ujszaszi és komaromi
févonalainak 11 4llomds-éplileteivel szerzett tapasztalatokat is. A hév tervekkel a
foepitész és munkatarsai névtelenségbe rejtézve a magyar epitészeti kulturanak
nagyon lényeges alkotésait valositottdk meg, met hazankban ezzel vetették meg
a 20. szazadban elterjedt €s sokszor igen hasznos tipustervezés alapjait.

Az aruraktaraknal a szelvény volt szabvanyositott, az ennek megfeleld
szamu szekciokat rovidebb-hosszabb épiilett¢ allitottdk Ossze. Az egy és a
kétkapus megoldasok voltak elterjedtek. Sajatos igény volt a gabonatermd
vidékeken a gabonaraktar, hasonldéan ez is szekcid-tervek szerint épiilt. A
raktarépiilet az allomasépiilet oldalan allt, a kézutrél azon az Uton lehetett
megkozeliteni, melyet az utasok is hasznaltak. Az araraktarhoz rakoddponk
csatlakozott. A hazai hév épités értékes technikatorténeti emlékei az ACSEV
vonalan Zielinski Szilard mérndk-professzor altal épitett vasbetonvazas
aruraktarak (ABRAK: FAVAZAS RAKTAR rajza, VASBETON RAKTAR
fanyképe).

A hév szabvanyll mozdonyszin egyvaganyl egy- ill. kétallasos vagy
kétvaganyu négyallasos. Csak ritkdn épiilt hdromallasos mozdonyszin. A hév
vonalakon altaldban a 377 késébb a 375 €s 376 sorozati mozdonyok vontattak.
Valamennyi szertartalyos, tehat révid mozdony volt. Az OMAT-t0l, annak

allamositasat kovetden atvett szdmos - masodrendli vonalakra szadnt - mozdony
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is hasonld jellegli és méretli volt. Eldéfordultak a hév vonalain szerkocsis
mozdonyok is, igy a 370-es sorozat (pl. a Papa-Csorna vagy a Dunantuli hév
Szombathely-Rum vonalan). Nagyobb méreteiket a mozdonyszinek létesitésénél
mar figyelembe vették. A mozdonyszinek tobbnyire téglafallal kitoltott favazas
tartoszerkezettel épiiltek. A mozdonyszinekhez vizhaz, salakgddor, szertar is
csatlakozott (ABRAK: Rum, Németujvar, stb.).

Ahol hév vonalak f&vonalba torkoltak, a megnovekedett forgalom
gyakran 10j épiiletet kivant. Pusztaszabolcs allomason a hév 4y 1. osztalyu épiilete
(ABRA?) lett a Budapest-Pécs fovonal valamint a Fehér- és Tolnavarmegyei
hév 1) vonalanak kozos é€piilete, mig a régi €piiletet mas célra hasznositottak.
Késbébb az 1j épiiletet is bovitették, igy nyerte mai alakjat. Fonyodon, amikor a
Somogyvarmegyei hév kaposvari vonala a De¢li  Vasut vonalanak
megallohelyébe torkolt, itt II. osztalyu felvételi épiiletet emeltek.

A 19. szazad masodik felében Magyarorszagon miikodé magéan-vasut-
tarsasagok koziil az OMAT (Osztrak-Magyar-Allamvasut-Tarsasag) (OMAT:
Ldasd kiilon keretet vagy labjegyzetet) ¢épitett jelentds mértékben helyiérdekii
vonalakat. Az OMAT érdeme, hogy francia tapasztalatokra tamaszkodva és
francia izlést tiikrozve a vasatvonalai mentén ¢épitett Iétesitményekkel
Magyarorszagon is magas szintli architektirat honositott meg. Franciaorszagbol
szerzOdtetett épitési igazgatoja eldbb Jules Maniel, késObb Auguste de Serres

volt. (Ldbjegyzet: Auguste de Serres készitette az OMAT pesti dllomdsinak, a mai
Budapest Nyugati p.u.-nak az eloterveit, melyeket kiviteli szintre Gusztave Eiffel dolgozott
ki) A francia épitészek az egész Osztrdk-Magyar Monarchiat északnyugat-

delkelet iranyban atszeld magisztralis vonalukbol (Pozsony-Budapest-Szeged-
Temevar) kidgazd masodrangl vonalakkal mar a helyiérdekli vasutat
testesitették meg. KésSbb tovabbi OMAT szarnyvonaalak - a vonatkozé magyar
torvények megjelenése utan - a hév nevet is mar viselték.

A helyiérdeki mellékvonalak részére az OMAT a birodalom osztrak

vonalain mar bevalt tipusterveket alkalmazta. A felvételi épiiletek tervei
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nagysagrend tekintetében harom-1épcsds valtozatokat kinaltak. Elrendezésiik ¢és
megjelenésiik alapvetden eltért a MAV ¢épiileteitél. Az OMAT hév épiilettervei
hasonlitottak a fovonali tervekhez. azoktdl foként méreteikben tértek el.

Labjegyzet: Az OMAT tervei szerint épiiltek a kivetkezd magyerorszigi
helyiérdekii (ill. szarnyvonalak) épiiletei: A Garam-Ipolyvélgyi hév (1885-1891), a
Morvavolgyi hév (1891-1893) és a Nyitravolgyi Vasut.

Az OMAT szabvanyterveit feltételezhetéen nemcsak azok a vasuztak
alkalmaztak, amelyeknek a finanszirozasdban az OMAT résztvett, mert kotiik
tobbnek nem is volt kozvetlen kapcsolata az OMAT halézathoz. Bizonyara
inkabb az jatszott ebben szerepet, hogy az OMAT tervek szerint épitett vasuti
épiiletek célszertiek, bevaltak, tetszetdsek és gazdasagosak voltak, s a MAV a

helyiérdekii vonalak szabvanyterv-sorozatat még nem dolgozta volt ki.

Labjegyzet: A Matra-Korosvideki hév (1887-1891) Fiizesgyarmat-Szeghalom;
Kisterenye-Kisujszallas; Kisujszallas-Dévavanya; Kotpuszta-Dévavanya és Dévavanya-
Gyoma vonalain, az Esztergom-Fiizitoi hév (1891) vonalain, a Debrecen- Fiizesabonyi héy
egyes dllomdsaindl az OMAT tervek szerint épitettek. De a Mdtra Kérosvidéki hév Vészti-
Pusztahollod vonalian és a Budapest-Esztergom-Fiizitoihévnek a Dorogtdl keletre épiilt
vonaldn mdar MAV szabvinyok szerint épitkeztek.

Az OMAT 1888-1892 években keltezett egyik tervsorozataban az alabbi
¢piileteknek szabvanytervei szerepelnek: ,,... az 1., a 1II., és a IIl. osztalya
folvételi (sic!) épiiletek és azok melléklétesitményei, allomasi arnyékszékek,
szén- ¢és szerszamraktarak, egyszerli Orhazak, valamint egyszerli 6rhazak iroda-
toldalékokkal, 6rhazak folvigyazo lakassal, mell¢klétesitmények Orhdzakhoz,
teherraktarak rakodo ponkkal, gabnaszin (sic), vizallomasépiilet egy, illetdleg
két viztartoval, mozdonyszinek vizallomassal egy ill. két mozdonyallassal,
ideiglenes mozdonyszinek egy ill. két mozdonyallassal, 1. és II. osztaly szolga
lakhazak, II. osztalya vizallomas géphéazzal és végil viztartd természetes
vizvezetékkel.” A terveket késobb a tiikorkép varidnsokkal is kiegészitettek.
Ebben a jegyzékben nem szerepld kisebb ¢épitményekhez a févonali
szabvanyokat alkalmaztik. Az alaprajzi megoldasok a kor igényeihez és a

kozmiivesités nélkiili vidéki épités adottsagaihoz igazodtak, mai megitélés
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szerint primitivek voltak. A pince létesitése €és a tettér ligyes kihasznalasa a
gazdasagossag szem elOtt tartdsat tiikkrozik.

Az elsé osztalyu épililet részlegesen volt aldpincézve, a pincében egy
helyiség az allomds egyes kellékeinek elhelyezését, harom az allomasfénok
lakdsanak raktérait szolgalta. A foldszint kozépvonaldban az utazdkozonség
tagas eldtere és a vele egyesitett I1I. osztalya utas-vard a kozati bejarattol a
vaganytéri kijaratig atfogta az épiilet egészét. Ehhez egyik-oldalon az I-II.
osztalyu utasok kis varoszobdja, a masik oldalon a forgalmi szolgalat, annak
tavirddja és az allomasfonok irodaja helyezkedtek el. Az utca feldl kiilon
bejaratrol nyilt a lépcsOhaz, ez vezetett a lakasokhoz. Az emeleten az
allomasfénok négy szoba-konyhas lakisa valamint egy vaslti tiszt szobdja
helyezkedett el, a tetOtérben kétszoba-konyhas felvigyazoi lakast alakitottak ki.
Arnyékszékek a 1épcs6-pihendrdl, tehat a lakasoktol fél szinttel elkiiloniilve
nyiltak. A toObbszobas lakasokba csak a konyhéajukon at lehetett bejutni.

Az 1. osztalyl épiilet mindkét fohomlokzatan az eldtér-vard a két rovid
oldalszarny k6zott finom eldugrassal, rizalittal mutatkozott. A II. osztalyu épiilet
csak egy oldalszarnnyal €piilt, aszimetrikus volt. Ennek megfelelden sziikiilt a
foldszinten a varohelyiségek, az emeleteken a lakésok alaprajza.

A TII. osztalya, foldszint + tetdtérbeépitéses épiilet tomegkompozicidja
hasonloan tetszetds kozéprizalittal épilt, itt a kézéptengelyben az utcarol a
szolgalati bejrat nyilt, mig a varotermek oldalrél volztak megkozelithetok. A
vaganyter felol a kozeépso részben a forgalmi szolgélat és tavirdaja helyezkedtek
el, a masik oldalon az allomasfondk kétszobas lakasa. A tetdtérben felvigyazoi
lakas fért el. A III. osztalyl épiiletnek ritkd n épitett valtozatdnal az oldalso
falhoz kdzvetleniil aruraktar csatlakozott. (KEPEK: Léva, Balassagyarmat, stb.)

Az ACSEV vonalai mentén emelt felvételi épiiletek legtobbje ugyancsak
egységes megoldast kovettek, ¢€s tetszetds architektonikus megoldéssal

mutatkoztak. (ABRA —Battonya?)
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Az 1900. évi szizadfordulo idején a MAV févonalai mentén, a

varosoknak ¢és kivalt a megyeszékhelyeknek a varosképbe ill6, reprezentativ
kozépiilet ranggjat tiikr6z6 0j alomasépiiletek egész sorat épitette. A MAV
kezdeményezését kovették a maganvasutak is. Es sorra keriiltek a helyiérdekii
vasutak altal a vasuti kozlekedésbe bekotott varosok, megyeszékhelyek is. Az
urbanizacié igényeinek hatdsara tobb allomasukon iis reprezentativ épiilettel
cserélték fel a régit. Sorukban nevezetes az 1911-ben épiilt Gij Varasd (ABRA)
neobarokk stilusu épiilete, a neves szepességi varos Késmark (ABRA) épiilete ,
melyet a KsOd épitett illetve kezelt, az ACSEV Makén (ABRA) mér korabban
igazodott allomds-épiiletével a varos rangjadhoz. Meg kell itt jegyezni, hogy
Pozsony Ujvaros és Zalaegerszeg régi épiiletei (MINDKETTOROL ABRA),
melyek a Dunantali hév-hez tartoztak mar épitésiikk idején a vonal tobbi
¢épiiletehez képest a varpsi rangnak megfeleléen kiemelkedd mergolassal
épiiltek. Az 1920-as ¢vekben épitett 1) Zalaegerszeg, Szentes, Szekszard
épiiletek majd folytatjak ezt a sort (ESETLEG ABRAK: Gsszehasonlitas régi-
1j?).

A magaseépités targykorébe tartozo épitészeti alkotasokat kdvetden szolni
kell a hidakrdl és az alagutakrol, melyek kétségtelen architektonikus hatassal
jelennek meg kornyzetiikben, a tajképben vagy a varosképben. A miitargyak
jellegzetességem hogy tud 1éptéket téveszteni. Es igy a célszeriségét minden
mas épitménynél hivebben tiikrozi.

A mitargy, a hid és az alagit, erfsen befolyasolta a helyierdekii
vasutvonal épitési, majd lizemi koltségeit. Mégis sok dombvidéki €s hegyvidéki
jellegli helyiérdeku vasut kényszeriilt szdmos miitargyat €piteni és fenntartani.
Azok a helyiérdekli vasutak, melyek foldrajzi helyzetiiknél fogva 4allami
érdekeket elégitettek ki, igy kozigazgatéasi kozpontokat tartak fel, illetve — sajnos
- amelyek vérhatd hadszinterek felé¢ vezettek, az allam fokozott tdimogatasara

szdmithattak. Két Duna hid szolgalta a hév kozlekedését, egyiket sem a rajtuk
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kozlekedd vasutak finansziroztdk: A pozsonyi Duna-hid épitési koltségeit az
allam megtéritette, az Gjpesti vasuti hidat az dllam megépitette.

Néhany kozati hidnadl — megerdsitéssel — a vagany fektetést lehetové
tettek, s azt szekerek, lovaskocsik, késObb a gépjarmiivek ¢és a vasti
szerelvények — felvaltva - hasznalhattak. gy példaul a zentai Tisza-hidat.

Az ¢épitésiik oOta eltelt évszdzad alatt szinte minden hid megvaltozott.
Igazodott a magasabb tengely-terhelésekhez, s ha a héaborus pusztitasoknak
aldozatul esett, ujjaépitése mar ujabb miiszaki lehetdségek szerint tortént.
Fokozottan érvényes a miitargyak korszertsitése a mellékvonalakbol févonalla
elOlépett Ietesitmenyeknél. Az 1914. évi allapot szerint ismertetett hidak nagy
része ezért ma mar nem all, nem taldlhatd, s ha igen, nem az eredeti alakban.
Tehat nemcsak a vonat, hanem a legtobb régi hid is ,,elment”.

A magyar vasuti hidépités sajatossdga, hogy volgyhidaknal is elényben
részesitette a vas- illetve acé€lszerkezeteket a falazott viaduktokkal szemben.
Falazott viaduktok a mellékvonalak épitésének idején az osztrak-magyar
birodalom osztrak térfelén inkabb jelentettek elterjedt megoldast. A kiilonbség
megitélésiink szerint részben az ¢épitdkdanyag-leldhelyek helyzetébdl ¢s a
kéanyag széllitdsanak gazdasdgossgagabdl fakad, de részben az osztrdk ¢és
magyar mérnokok eltréd gondolkodasmiidja is okozta. Kezdetben sok hidat
fabol épitettek acsolt szerkezetekkel. A vas- ill. acélszerkezetli hév-hidaknal is
volt példa arra, hogy a hidszerkezetet fajarmokbol épitett tdmaszokra helyezték.
A fabol épiilt vasuti hidakat a 20. szazad soran, ha a vastutvonal fennmaradt is,
mind atépitették (ABRAK EDGESZ SORA).

A magyar helyiérdekii vasutak uttoré teljesitménye a vasbeton hidak
¢pitése volt. A Brasso-Fogaras hé. vasuton 1908-ban épitett két Sinka-volgyhid
méretes iveivel megeldzte a Svijcban ezt kdvetden éEpitett, pedig inkabb
kozismert, alkotasokat.

A heév alagutak koziil alig néhany maradt a mai Magyarorszag teriiletén,

legtobbjiik természetesen az elcsatolt hegyi vasutakndl épiilt. Az alagutak
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jelentds technikai teljesitményt jelentettek, ha nem is volt koztik az 1 km
hosszusagot meghalad6. Az alagttportal latvanya kaput idéz, a tajépitészetnek
szinte romantikus eleme, szemben a hiddal, mely nagyobb méretnél és kedvezd
nézépontnal impozans hatasu. A hid esztétikai sikere, emlitett célszertiségének

¢s 1éptékhelyes latvanyanak koészonhetden, mar eleve jobban biztositott. Kar,
hogy ebben a sz€ép latvanyban a vonat utasa nem részesiil, mert ¢ aki atutazik

rajta, nem latja azt.

Hidak (KEPEK)

Kozut felett vezetd szegecselt vashid falazott kétamfalakon Pécsvaradnal. 1911-ben
épiilt. A mintegy 8 méter tdmaszkdz(i hid mellékvonalak jellegzetes alkotdsa. Ugyancsak
latvanyos, hogy a 375-6s mozdony mdgé sorolt négy kocsi mind mas épitésii. A mintegy 1915
évben késziilt felvétel idején az utolsé elotti kocsi mar ugyancsak régi volt. (KM)

A Dunantuli hév (Szombathely)-Porpac-Pozsony és a Sopron-Pozsonyi hév egyiitt
hasznaltak az allam altal nekik megtéritett pozsonyi Duna-hidat, melynek pillérein kozhti
hidtest is fekiidt. A pozsonyi hid azon kevés Duna hidak egyike, amely mindkét
vilaghdboruban sértetlen maradt. (KM)

Az tjpesti Duna hid a Budapest-Esztergoim-Fiizitéi hév, vagyis a fOvaros és
Esztergom kozotti forgalmat, beleértve a dorogi szénmedence szallitmanyait is szolgalta. A
két haboru kozott megerdsitették, ekkor késziilt a felvétel. 1944 végén felrobbantottak, tiz
évvel késdbb hadihid-anyagbdl felujitottak, 2008-ban korszeriisitették.

A magyar vasiti hidépités technikatorténeti csucsteljesitménye a Brasso-Fogarasi hév
vonalan épitett Sinka volgyhid. Zielinszky Szilard miiegyetenmi professzor tervei szerint
épitett 60 méteres vasbeton-ivhid ezzel a fesztavolsagaval az elsé volt a vilagon, a MAV
kedvez0 tapasztalatai biztattak a svajci Raethische Bahn-t sokkal ismertebb szép hidjainak ezt
kovetd épitésére. A két kép koziil az ehgyik a hid tetrvrajzainak egyik részletét (TL), a masik
a probaterhelést mutatja (KM).

A Szamosvolgyi Vasit Dés allomast kovetden Zilah illetve Beszterce felé elagazo két
vonala a Szamos athidalasa utan valik szét. A harommezds, alsopalyas vasszerkezetii ivekkel
¢épiilt hidrdl, melyen motorvonat halad at, a felvétel 1940 koriil késziilhetett. A nyiltvonali
elagazasnal sziikséges Orhely megtakaritdsa érdekében mar Dés allomastdl négysines
Osszefonodast vagany fekiidt a hidon. (KM)

A D¢éli Vasut Barcs-Pakraci helyiérdekii vonalanak barcsi Drava-hidja parhuzamos-
ovii racsos szekrénytartokkal épiilt. A hid a masodik vildghaboruban elpusztult, nem épitették
ujja. (KM)

Az Alvinc-Nagyszeben-Vorostoronyi hév Olthid allomésnal épitett 3x40,1 m-es
alsopalyas ivhidha 1897-ben épiilt. (KM)

Az Alcvinc-NagyszebenVorostoronyi hévhez csatakozott a 20,0 m tdmaszkdzi,
parhuzaos 6vii vasszerkezetli hid az akkori orszaghataron, amit az Giartér flett falazott viadukt
kovetett. A képen lathatd vonat — 1894 évi gyartmanyd haromcsatlés Henschel gyartmanya
CFR mozdonnyal - a Havas-Alfold felé veszi Utjat. A felvétel 1910 koril késziilt. 1997-ben
készitett felvételen a hid még mindig j6 allapotban volt (KM).
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A Magyar Eszaknyugati hév Galgoc és Lipotvar kozott 1898-ban nyitotta meg a Vag
felett ativeld hidjat. A tekintélyes, hatmezds (2x40 és 4x50 m), alsopalyas ives vashid a
helyiérdekii vasutak egyik legnagyobb hidépitése vol (KM)

1906-ban adtdk 4t az Oroshédza-Szentes-Csongrad hév forgalmanak a Szentes-
Csongrad kozotti Tisza hidat, mely mar régebben szolgalta a kozuti forgalmat, a vagany
fektetéséhez azonban megerdsitették. A folyo felett harom alsopdlyas, ives hidszakasz allt, az
arterek felett kisebb tdmaszkozi, alsopalyas parhuzamos ovu racsos szerkezetet alkalmaztak.
(KM)

A Debrecen-Fiizesabonyi hév 1891-ben épitett Tisza hidja Tiszafiirednél. (TL) ??

Az Arad-Csanadi Egyesiilt Vasutaknak a Hunyad megyei Bradig €piil6 vonalépitése
1896-ban fejezddott be. Az utolséd épitési litemben 1étesiilt Alvaca gyogyfiirdd kozelében az
alsopalyas vasszerkezetli ivhid a Fehér Koros felett. A vonalnak a Fehér Korost nyolcszor
kellett athidalnia. (KM)

A Karédnsebes-hatszegi helyiérdekii vasut hidja a Bisztra patak felett Nandorhegynél.
A vonal és a hid 1908-ban ¢épiilt, a felvétel is akkor késziilt. (KM)

A Nyitrabanyanal, ivben fekvd, hatmezds, felsOpalyas vashid a helyiérdekii vasutak
altal épitett egyik legnagyobb mitargy (KM) Ez hév volt????
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