
Zusammenfassung 

Das Gebiet des Komitates Hajdu-Biharhat 

sich während der Jahrhunderte öfters 

geändert. Das Komitat Hajdú wurde aus den Haj-

du-Bezirken mit besonderem rechtlichem Status 

und aus einem Teil des Komitates Szabolcs 1896 

ausgebildet. 1950 wurde der nach dem Friedens­

vertrag Trianon (1920) in Ungarn gebliebene Teil 

des Komitates Bihar eingegliedert und so entstand 

das Komitat Hajdu-Bihar. 

In diesem Buch wird über die Geschichte der 

Brücken innerhalb der jetzigen Komitatsgrenzen 

berichtet. Einige Orte bekamen ihren Namen im 13-

14. Jahrhundert nach der dort stehenden Brücke (.... 

brück,... brücke). Über die frühen Brückengeschich­

te kennen wir einige Urkunden. Aus der Türkenzeit 

(1566) stammt ein Stich, wo Brücken sichtbar sind 

und aus 1642 ist die Beschreibung einer nahe 600 m 

langen Brücke bekannt. 

In der Hauptstadt des Komitates, Debrecen 

wurden - um die mangelnde Entwässerung zu er­

setzen aus Pfählen und Brettern Fussgänger-

brücken, z. B. bei der Kirche (1629) gebaut. Ca 100 

hölzerne Brücken sind auf den Karten der I. Mi­

litärvermessung (vor 200 Jahren) erkennbar. Eine 

wichtige Quelle ist das Album des Strominge­

nieuramtes in Gyula, welches 11 Brücken über den 

Flüssen Sebes-Körös und Berettyó darstellt. 

Die wichtigste Brücke des Komitates ist die­

jenige über dem Fluss Hortobágy mit neun Öff­

nungen, ihre Geschichte ist seit 650 Jahren 

bekannt. Auf der wichtigen Strasse wurde nach 

dem Rückzug der Türken 1697/99 der Vorgänger 

der heutigen Brücke, eine hölzerne Brücke mit 14 

Öffnungen gebaut. Die heutige Brücke mit neun, 

je 8,5 m langen gewölbten Öffnungen stammt aus 

1827/33, der Entwerfer war Ferenc Povolni, der 

Baumeister József Litsmann. Die längste ge­

wölbte Brücke in Ungarn (167 m) ist ein Symbol 

der Hortobágy-Puszta, sie kommt auf vielen 

Gemälden, Grafiken, in Romanen und Volkslied­

ern vor. 

Auf der steinarmen Tiefebene wurden wenig 

Brücken aus Ziegel, bzw. Stein gebaut. Ein typi­

scher Beispiel war 1813 die Brücke in Hajdúböször­

mény über dem Kadarcs-Bach mit 6x3,9 m Öffnun­

gen, die bis 1967 in Betrieb war. 

Es wurden wenig stählerne Brücken gebaut, die 

erste bei Kornádi über dem Fluss Sebes-Körös (ca 

1880), mit zweifachem Fachwerk, und einer freien 

Öffnung von 23,3 m. Seit 1893 war eine freie Öff­

nung von 25 bzw. 30 m über den Flüssen Berettyó 

bzw. Sebes-Körös vorgeschrieben, dadurch wuchs 

der Bedarf grösserer Spannweiten. Es ist inte­

ressant, dass die erwähnte Brücke 1935 nach Gá-
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borján, über den Fluss Berettyó verlegt wurde,wo 

sie heute noch in Betrieb steht. 

1912/13 wurde bei Ujiráz über dem Fluss 

Sebes-Körös in der Hauptöffnung von 30 m eine 

Fachwerkbrücke nach den Plänen von Szilárd Zie-

linski gebaut. Er war eine wichtige Persönlichkeit 

im frühen Stahlbetonbau, deshalb wurden hier 

über den Nebenöffnungen Stahlbetonbrücken ge­

baut. 

1915/16 wurde bei Berettyóújfalu eine Fach-

werkbrcke mit einer Öffnung von 36 m, ohne obe­

ren Windverband gebaut. Neben den Fachwerk­

brücken wurden zahlreiche Walzträger mit Holz­

brettern oder Zoreseisen gebaut, die wichtigste ist 

diejenige auf der Salztransportstrasse bei Szent 

Ágota, mit 4x10 m Öffnungen, unter Denkmals­

chutz stehend. 

Stahlbetonbrücken wurden im Komitat ziemlich 

früh gebaut, z. B. in Bakonszeg, mit zwei Haupt­

trägern über fünf Öffnungen, gaplant von Szilárd 

Zielinski, ausgeführt von Péter Melocco. Die 

Hauptöffnung wurde zweimal (1919, 1944) ges­

prengt und wiederhergestellt, die Brücke zeigt also 

ihre ursprüngliche Form. 

Der Stahlbetonbrückenbau wurde im Komitat 

nach 1925 lebhafter: während sechs Jahre wurden 

7 grössere Balkenbrücken gebaut. Die grösste 

Spannweite betrug 25 m. Unter den kleineren Stahl­

betonbrücken ist eine Rahmenkonstruktion mit 3 

Öffnungen und eine zweistützige Balkenbrücke mit 

Konsolen erwähnenswert. 

1942 wurde auf der Umfahrungsstrecke von 

Berettyóújfalu nach den Plänen von Endre Mis-

téth eine Stahlbetonbogenbrücke mit unten lieg­

ender Fahrbahn gebaut. Ihre Spannweite betrug 

70 m, damit wäre diese heute noch die grösste in 

Ungarn, wenn sie im II. Weltkrieg nicht gesprengt 

würde. 

Im II. Weltkrieg wurden 19 Brücken mit der 

Gesamtlänge von 530 m gesprengt (im ganzen 

Lande wurden 1404 Brücken zerstört). Der Neu­

bau geschah schnell: im Mai 1948 wurden 13 

Brücken endgültig und fünf provisorisch wieder­

hergestellt. Es wurden z. B. Kriegsbehelfbrücken 

(Typ Herbert) und provisorische Unterstützungen 

verwendet. Die Brücken wurden teilweise mit Ver­

wendung einer Hilfsbrücke auf den alten Unterbau­

ten, teilweise auf einer neuen Trasse wiederher­

gestellt. An der Stelle der erwähnten Bogenbrücke 

wurde eine Stahlbogenbrücke aus dem Material 

anderer Brücken gebaut. 

Nach dem zweiten Weltkrieg wurden anfangs 

monolytische Stahlbetonbrücken gebaut. Erwäh­

nenswert sind die 1953-56 erbauten Brücken über 

dem neuen Ostkanal. Als Fortsetzung des Baues 

herkömmlicher Bogenbrücken mit unten liegender 

Fahrbahn wurden in diesen Komitat 16 Stahlbeton-

bogenbrücken mit der Spannweite 47-60 m für den 

Strassenverkehr und drei Stahlbrücken für die Ei­

senbahn gebaut. Die Stahlbetonbogenbrücken hat­

ten am Anfang eine herkömmliche Fahrbahn mit 

öuer- und Längsträgern und statt Zugbände Zug­

kabel. Später bekam die Fahrbahntafel eine flache 

Unterfläche (geringere Konstruktionshöhe) und 

schliesslich wurde die vorgespannte Fahrbahntafel 

eingeführt. Bei den ersten 6 Brücken musste man 

nach 20 Jahren wegen der Korrosion der Zugkabel 

Ersatzkabel nach dem Freyssinet-System einbau­

en. Bei einer Bogenbrücke wurden Fertigteile bei der 

Fahrbahn verwendet, dieses System hat sich aber 

nicht verbreitert. Im Gegenteil wurden seit 1960 

Fertigteilbalken in grosser Anzahl verwendet. Am 
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Anfang betrugen ihre Länge max. 10 m (umgekehr­
ter T-Querschmitt), später wurden Fertigteilbalken 
bis 30 m Länge eingeführt, z. B. bei einer Über­
führung in Debrecen mit 10 Öffnungen. 

Als erste in Ungarn, wurde 1988-90 bei Be­
rettyóújfalu eine Spannbetonbrücke mit 115 m 
Länge nach dem Taktschiebeverfahren gebaut. 

Ein gesondertes Kapitel beschäftigt sich mit den 
Brücken, die nicht auf den Landstrassen liegen 
(Brücken der Ortschaften, Genossenschaften und 
der Eisenbahn). 

Das Buch möchte die Geschichte der Brücken 
auch für nicht Fachleute geniessbar machen, deshalb 
ist der Text immer reichlich mit Bildern, Plänen, An­
sichtskarten usw. illustriert. Für Fachleute können 
die Brückenbeschreibungen von Jenő Hargitai und 
die angegebenen Quellen nützlich sein. 

Die einzelnen Kapitel wurden von den Diplom-
Ingenieuren Sándor Deli, Attila Hossó, Alfonz Si­
monyi und Dr. Ernő Tóth geschrieben, als Lektor 
hat Dr. Herbert Träger, Ministerialoberrrat i. R. 
mitgewirkt. 
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