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RALF THOMAS GOLLNER, REGENSBURG

Zur Geschichte der Széchenyi Kettenbriicke in Budapest

Die Donau verbindet als einer der langsten und wichtigsten Fliisse Europas
nicht nur unterschiedliche Kultur-, Geschichts- und Sprachrdume mitein-
ander, sondern trennt zugleich auch Landschaften, wenn auch mit unter-
schiedlich starken Auspragungen entlang ihres Laufes.' Thre groe Bedeu-
tung als Staatsgrenze erlangte die Donau erst im 20. Jahrhundert, bis dahin
waren die Donau tibergreifende Herrschaften oder Verwaltungseinheiten
keine Seltenheit. Es gab sogar zahlreiche Ortschaften beziehungsweise Ge-
meinden, deren Grenzen beiderseits der Donau lagen. Was das Gebiet des
historischen Ungarn betrifft, sind jedoch Ungleichgewichte feststellbar. Am
oberen Lauf der Donau gab es Komitate und zahlreiche Gemeinden, die
sich iiber die Donau erstreckten beziehungsweise Siedlungspaare an gegen-
uberliegenden Uferabschnitten bildeten und die Moglichkeit hatten, zu ei-
ner Gemeinde zusammen zu wachsen. Jedoch »[s]iidlich von Budapest fin-
det man ganz bis Ujvidék — Pétervarad [Neusatz/Novi Sad — Peterwardein/
Petrovaradin] bzw. Zimony — Belgrad [Semlin/Zemun - Beograd] keine sich
integrierenden, gleichzeitig an beiden Ufern des Flusses sich erstreckenden
Siedlungspaare«.” Im nordlichen Abschnitt auf (ehemals) ungarischem Ter-
ritorium gelang es allerdings auch nur Budapest, zu einer Siedlung zusam-
men zu wachsen. Dieser Umstand ist in erster Linie der Széchenyi Ketten-
briicke zu verdanken, die ab 1849 die ehemals selbstandigen Stadte Ofen
(Buda) und Pest dauerhaft miteinander verband. Sie war auch die erste fes-
te Briicke tiber die Donau unterhalb von Regensburg und der dortigen Stei-
nernen Briicke, deren Bauzeit von 1135 bis 1147 reichte.

Zwar hatte es zur Zeit der romischen Expansion auf dem Balkan die
Trajans- beziehungsweise Apollodorus-Briicke bei der heutigen rumaéni-
schen Stadt Drobeta Turnu Severin gegeben. Sie wurde »nach einem Ent-
wurf von Apollodorus von Damaskus in der Zeit zwischen 103 und 105
n. Chr. gebaut. Sie {iberbriickte den grofSen und kraftvollen Fluss an einer
Stelle, an der sein Becken iiber 1.000 Meter breit war«.” Sie wurde jedoch
spater zerstort, moglicherweise unter Aurelian nach dem Abzug der Romer
aus Dakien um das Jahr 270. Eine genaue Datierung ist derzeit allerdings

Laszl6 Lukdcs: Siedlungen an beiden Ufern der Donau in Ungarn vor 1920. In: Acta Ethno-
graphica Hungarica 50 (2005) 1-3, 39-66.

2 Ebenda, 43.

Dejan Vuckovi¢ — Dragan Mihajlovi¢ — Gordana Karovi¢: Trajan’s Bridge on the Danube.
The current results of underwater archaeological research. In: Istros 14 (2007) 120.
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nicht moglich.* Der Ruhm der Trajansbriicke, die Kunde iiber ihre strate-
gische und politische Bedeutung tiberdauerte die Jahrhunderte und fiihr-
te dazu, dass bereits Konig Sigismund im 15. Jahrhundert den Bau einer
Steinbriicke zwischen den beiden Stadten Ofen und Pest plante.” Ofen hat-
te sich namlich bis ins 14. beziehungsweise 15. Jahrhundert zum wichtigs-
ten Ubersetzpunkt iiber die Donau im gesamten ungarischen Herrschafts-
bereich entwickelt.” Diese Aufgabe erwies sich jedoch fiir die damalige Zeit
und die zeitgendssischen technischen Méglichkeiten als nicht durchfiihr-
bar, so dass es fiir die nachsten Jahrhunderte nur bei Plainen zum Bau ei-
ner festen und dauerhaften Briicke blieb.” Dennoch notwendige Uberque-
rungen konnten nur mit Hilfe von Fahren durchgefiithrt werden. Ab dem
16./17. Jahrhundert kam eine gelegentlich aufgebaute Ponton- oder Schiff-
briicke hinzu, die ab dem 18. Jahrhundert zu einer dauerhaften Instituti-
on der Flussiiberquerung wurde. Dies war vor allem notwendig geworden,
nachdem Pest 1723 Sitz der administrativen Verwaltung des Konigreiches
geworden war, und so wurde ab 1767 die mautpflichtige Schiffbriicke re-
gelmagRig aufgebaut.”

Pontonbriicke und Fahrverkehr blieben bestehen, bis im 19. Jahrhun-
dert die Bautechnik und Materialkunde so weit entwickelt waren, dass rea-
listische Plane zum Bau einer festen Donauiiberquerung entworfen werden
konnten. Dariiber hinaus hatten sich bis dahin auch die gesellschaftspoliti-
schen und wirtschaftlichen Voraussetzungen so verandert, dass der Bau ei-
ner Briicke nicht nur moéglich, sondern auch dringend notwendig, ja sogar
unabdingbar geworden war.

Die Donau als Verkehrsweg

Die Donau war als Verkehrsweg stets von herausragender Bedeutung, und
das nicht erst seit der Ausdehnung des romischen Imperiums, die vor allem
durch die Benutzung der Donau als Versorgungsroute erfolgte. Die friihe
Besiedlung des Donau-Karpatenraumes durch Siedler aus dem deutschen
Raum wére ohne den Fluss kaum moglich gewesen, und auch der mittelal-
terliche Fernhandel nutzte zumindest bis Belgrad die Donau als Transport-
weg. Der Transport von siiddeutschen Truppen in den Tiirkenkriegen er-

Marko Serban: Trajan’s Bridge over the Danube. In: The International Journal of Nautical

Archaeology 38 (2009) 2, 341.

®  PAlR. Vajda: A Lanchid torténete. Budapest 1947, 12.

®  Gaébor Pdll: A Budapesti Duna-hidak térténete. Budapest [1956] 2007, 14.

7 Zu den zahlreichen Planen Gyula Viszota: A Széchenyi hid torténete. Az 1836: XXVL. t. c.
megalkotasdig. Budapest 1935, 7-26 [Nachdruck 2010].

®  Ebenda, 14-15.
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folgte ebenso tiber die Donau, wie die darauffolgende Besiedlung durch
deutsche Sieder, die vor allem ab 1712 verstarkt einsetzte. Von zahlreichen
siiddeutschen Donauhifen gingen die Auswanderertransporte nach Pest
beziehungsweise weiter bis nach Belgrad oder Pantschowa (Pancevo, Pancso-
va). Benutzt wurden daftir selbstgebaute Flofse, »die fahrplanmaéfliigen Pas-
sagierschiffe, die Ordinari, Ruderschiffe, die bis zu 400 Personen beforder-
ten [...], oder die sogenannten Hohenauer, grofSe Frachtschiffe, die auch
Passagiere aufnahmen, aber wegen des mangelnden Tiefgangs der oberen
Donau erst ab Marxheim oder Regensburg verkehrten. Schliefllich standen
noch die von den Stadtbiirgern von Ulm extra fiir den Auswanderertrans-
port angefertigten und vergleichsweise billigen Schwabenzillen, Platten
oder Ulmer Schachteln mit einer Kapazitat von 20 bis 150 Passagieren zur
Verfiigung«.” Diese Transporte waren nur moglich, weil hier — im Gegen-
satz zum unteren Lauf der Donau - keine uniiberwindbaren natiirlichen
Hindernisse existierten, aber auch keine festen Briicken die Schiffbarkeit
unterhalb von Regensburg beschrankten. So galt lediglich der Unterlauf
der Donau bis ins 19. Jahrhundert als »der 6deste Strom Europas«, denn
»die groflartig angelegte Unternehmung der Donaudampfschiffahrt [war]
noch nicht zu jener machtvollen Entfaltung gelangt, wie sie um so mehr
zu wiinschen ware, als die Schiffahrt auf der Donau in den Balkanldndern
eine belangreiche Culturaufgabe zu erfiillen hat."

Schifffahrt und Handel auf der Donau nahmen nach den Tiirkenkrie-
gen und vor allem nach dem Freiheitskampf des Fiirsten Ferenc Rakéczi
deutlich zu, denn es kamen nicht nur deutsche Siedler nach Ungarn, son-
dern die »Getreidehédndler liefen den wegen seiner hervorragenden Qua-
litdt berithmten Weizen der Grofien Ungarischen Tiefebene, der Batschka
und des Banats mit ihren von Pferden gezogenen Schiffen bis Koméarom
treideln, lieffen ihn in Lagerhdusern unterbringen und brachten das Getrei-
de in der Folge bei Ansteigen der Getreidepreise nach Osterreich«."" Aber
auch Holz und andere Agrarerzeugnisse sowie lebende Tiere wurden iiber
die Donau in Richtung Wien und sogar bis Regensburg mit Hilfe von Ru-
der- oder Treidelschiffen sowie Flofsen transportiert, wodurch die Donau
zu einer der wichtigsten europaischen Wasserstrafsen wurde.

»Drei Viertel der Flache der einstigen Habsburgermonarchie bzw. rund
500.000 km* gehorten dem Einzugsgebiet der Donau an, das damit zu etwa
zwei Drittel innerhalb der 6sterreichisch-ungarischen Grenzen lag. [...] Der
Osterreichisch-ungarische Donauabschnitt erreichte zudem mit 1.340 km

Gerhard Seewann: Geschichte der Deutschen in Ungarn. I: Vom Friithmittelalter bis 1860.
Marburg 2012, 126.

Ueber die culturgeographische Bedeutung der Fliisse und ihre Entwicklung als Verkehrswege. In:
Centralblatt der Bauverwaltung 8 (1888) 34, 374.

" Lukdcs 53.
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fast die Halfte der Gesamtldnge des Stromes und etwa drei Fiinftel der mit
Dampfern schiffbaren Strecke.«'* Mit dem Aufkommen der Dampfschiffe
erlangte die Donauschifffahrt im 19. Jahrhundert eine neue Qualitét. Die
Schiffe konnten nun deutlich groier gebaut werden und auch mehr Per-
sonen, groflere Ladungen und Gewichte transportieren, was angesichts
der langsam auch in der 6sterreichischen Monarchie einsetzenden Indus-
trialisierung von kaum zu tiberschiatzender Wichtigkeit war. Beim Ausbau
der Donauschifffahrt wéaren Briicken, gebaut mit den damaligen Techni-
ken und Materialien, ein uniiberwindbares Hindernis gewesen. Ab 1813
bemdihte sich die 6sterreichische Regierung, mit Hilfe von Hofdekreten die
Dampfschifffahrt auf der Donau zu fordern. Die ersten teilweise erfolgrei-
chen Versuche fithrten schliefllich im Jahr 1823 zur Griindung der Ersten
Donau-Dampfschiffahrts-Gesellschaft als Aktiengesellschaft, die jedoch
bald wegen finanzieller und technischer Schwierigkeiten liquidiert werden
musste. 1828 wurde das Projekt von den beiden Englédndern John Andrews
und Joseph Pritchard wieder aufgegriffen. »Sie organisierten die Osterrei-
chische erste k. k. privilegierte Donau-Dampfschiffahrts-Gesellschaft, eine
Aktiengesellschaft kapitalisiert mit 100.000 Florin, die ihren Betrieb 1830
aufnahm. Ein Liniendienst zwischen Wien und Pest begann 1831 mit ei-
nem Boot.«"” Einer der Griinde fiir die Férderung des Projekts durch die Re-
gierung war deren Orientpolitik, die vor allem nach dem Frieden von Adri-
anopel auf eine Steigerung des Einflusses auf die Donaufiirstentiimer und
das Osmanische Reich abzielte. Aber auch die Foérderung des ungarischen
Handels mit dem Ausland stand bei einem der wichtigsten Befiirworter der
Donauschifffahrt im Zentrum des Interesses, dem Grafen Stephan Széche-
nyi. Dieser hatte bereits 1828/1829 geschrieben: »Unsere Donau kénnen wir
auch nicht sonderlich beniitzen, denn, beziiglich auf uns, fliest sie umge-
kehrt, und wird uns zu Liebe sich nicht umwenden, an ihrer Miindung
aber besitzen nicht wir sie, sondern andere!!l«"* Die anfingliche Skepsis
Széchenyis verfliichtigte sich im Verlauf des Werkes und vor allem nach
dem Friedensschluss, der Ungarn plotzliche neue Méglichkeiten im unte-
ren Flussverlauf zu erdffnete schien. Dafiir, das heifit, um per Schiff von
Wien, iiber Pest ins Schwarze Meer und bis nach Konstantinopel zu gelan-
gen, mussten jedoch die Stromschnellen und das Eiserne Tor tiberwunden
werden. Eine Voraussetzung, die auch bei Széchenyi anklingt: »Was soll ich

* Franz Pisecky: Die grofite Binnenreederei der Welt. 140 Jahre Erste Donau-Dampfschif-

fahrts-Gesellschaft — Grofle und europdische Bedeutung der Osterreichischen Donau-
schiffahrt. In: Tradition: Zeitschrift fiir Firmengeschichte und Unternehmerbiographie
15 (1970) 2/3, 49.

Jerome Blum: Transportation and Industry in Austria, 1815-1848. In: The Journal of Mo-
dern History 15 (1943) 1, 29.

Graf Stephan Széchenyi: Kreditwesen. Nach der dritten Original-Auflage aus dem Ungri-
schen tibersetzt von Michael v. Paziazi, ungrischen Landes-Advocaten. Pesth 1830, 99.
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aber erst von der Donau sagen, von dem grofien Natur-Kanal — der fiir Un-
garn geschaffen zu seyn scheint, wenn sie reguliert wére, und die Ereignis-
se des Jahres 1829 geschickt zu unserm Vortheile beniitzt wiirden.«'” Die-
ser Uberlegung lief er im Sommer 1830 eine Reise auf der Donau folgen, bei
der er die notwendigen Arbeiten fiir eine Freilegung des Flussbettes und
eine durchgingige Schiffbarmachung erkundete.'® Széchenyi, der die 1830
gegriindete Donau-Dampfschiffahrts-Gesellschaft aktiv unterstiitzte, wur-
de von ihrer Direktion aufgefordert, fiir ein grofieres ungarisches finanziel-
les Engagement in der Gesellschaft einzutreten und auch Erzherzog Joseph
fiir sie zu gewinnen. Im Frithsommer 1833 ernannte ihn Erzherzog Joseph
zum koniglichen Kommissar fiir die Donau, und die Staatsverwaltung ge-
nehmigte die notwendigen Finanzmittel, so dass unter seiner Leitung die
Regulierung der Donau im Bereich des Eisernen Tores durchgefiithrt wer-
den konnte. In das Flussbett wurde eine Fahrrinne gesprengt und am lin-
ken Ufer eine Strafse, die »Széchenyi-Strafie« angelegt, tiber die bei Niedrig-
wasser Waren weiter transportiert werden konnten.

Mit diesen Mafinahmen wurde die Donau zum grofiten Verkehrsweg
in Ungarn, tiber den sein Auflenhandel abgewickelt werden konnte. Die-
ser Verkehrsweg musste allerdings frei gehalten werden und durfte nicht
durch ein weiteres Verkehrselement beeintrachtigt werden — die Ponton-
oder Schiffbriicken, die immer wieder abgebaut werden mussten, um an-
kommende Schiffe und Kdhne passieren zu lassen. Dies behinderte so-
wohl den Schiffsverkehr als auch den Landtransport. Mit zunehmendem
Dampfschiffverkehr vor allem unterhalb von Ofen und Pest nach der Do-
nauregulierung wurde das Problem eines Briickenbaus immer virulenter.
Seit 1819 hatten sich die Vorschldge zum Bau einer festen Briicke zwischen
Ofen und Pest gehduft, und Széchenyi widmete sich nicht nur der Donau-
schifffahrt, sondern zeitgleich auch den Planen zum Bau einer Briicke. Sein
Verkehrskonzept sah vor, den Warenaustausch in Ungarn zu férdern, Un-
garn in die weltwirtschaftlichen Warenstrome einzubinden und so die
Modernisierung des Landes voranzutreiben, Ofen und Pest zu vereinigen
und zum Knotenpunkt eines sternférmigen Verkehrsnetzes, bestehend aus
Wasserwegen, StraBen und Eisenbahnverbindungen, zu machen."” Im Feb-
ruar 1832 wurde unter Széchenyis Beteiligung ein Briickenverein in der Ab-
sicht gegriindet, »die Schwierigkeiten zu erforschen und zu beseitigen, wel-
che bisher einer bleibenden Verbindung der beiden Stadte Ofen und Pesth,

5 Ebenda, 130.

Siehe zur Reise und den Ereignissen Andreas Oplatka: Graf Stephan Széchenyi. Der
Mann, der Ungarn schuf. Wien 2004, 190-208.

Vgl. Andras Antal Deak — Amelie Lanier: Die Verbindung von Stephan Széchenyi und Ge-
org Sina und das Unternehmen Kettenbriicke. Frankfurt am Main [u. a.] 2002, 35-36.
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entgegen standen«.'® Der Verein, dessen Vizeprisident Széchenyi wurde,
konnte die Unterstiitzung des Palatins gewinnen und sollte die politischen,
finanziellen und technischen Voraussetzungen fiir den Briickenbau prii-
fen. Hierfiir plante Széchenyi zusammen mit Graf Georg Andrassy auch
eine Reise nach England, »[t]heils weil dort im Allgemeinen die Mechanik
schon aufs hochste ausgebildet ist, theils weil in dieser Hinsicht dort mehr
Vollbrachtes und Geleistetes zu sehen, oder, geniigt diess noch nicht, zur
Uberzeugung, mit Handen zu greifen ist, als in allen andern Landern Eu-
ropas zusammen genommen; hauptsdchlich aber darum, weil es so nahe,
oder vielmehr in so enger Verbindung mit dem Lande ist, dessen Himmels-
strich und andere physische Verhaltnisse, mit denen unseres Vaterlandes
einige Aehnlichkeit haben, namlich mit Nordamerika«."”

Die politischen Vorbedingungen des Briickenbaus

Die Idee und der Plan eines Briickenbaus hatten sowohl aus Osterreichi-
scher als auch aus ungarischer Sicht positive und negative Implikationen
zugleich. Fir die Wiener Regierung stellte Széchenyis Verkehrskonzept,
das auf Ungarn und vor allem die Schwesterstddte Ofen und Pest ausge-
richtet und in dessen Rahmen auch der Briickenbau zu sehen war, eine ge-
wisse Bedrohung dar. Ungarn war zwar von der Osterreichischen Reichs-
hélfte aus gesehen ein wichtiges Transitland auf dem Weg ins Osmanische
Reich, auf den Balkan und in die Donaufurstentiimer, weshalb die Donau-
regulierung auch aktiv unterstiitzt wurde. Aber eine »Briicke in Ungarn —
dafiir gab es in Wien iiberhaupt kein Verstandnis«.*’ Denn »daf ausgerech-
net in Ungarn eine feste Briicke tiber die Donau fiihren sollte, wahrend in
den osterreichischen Erblanden nach wie vor jeder auf Pontonbriicken und
mit Fahren iiber den Fluf setzen mufite«,”' war in Wien nur schwer vermit-
telbar.

Die geplante Briicke sollte auflerdem eine Privatbriicke werden, wes-
halb das Militar und der Hofkriegsrat anfangs eine ablehnende Haltung
einnahmen, obwohl »auch militdrische Zwecke in dieser ausgedehnten
Stromstrecke gesicherte Uebergdnge sehr erwiinschlich machen [...] und
[...] daselbst schon lange standhaltige Briicken erbaut worden wéren, hat-
ten nicht die Beschaffenheiten des Stromes die Ausfithrbarkeit solcher Bau-

Bericht der Grafen Georg Andrds[s]ly und Stephan Széchenyi an den Ofner Pesther Briicken-Verein
nach ihrer Riickkehr vom Auslande. Aus dem Ungarischen iibersetzt von Michael v. Paziazi.
Pressburg 1833, 1.

" Ebenda, 5.

" Deak — Lanier 37.

2 Ebenda, 42.
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ten in Zweifel gestellt«.”” Das Militar war sich der strategischen Vorteile
einer Briicke durchaus bewusst und hatte schon langst Briicken haben wol-
len. Jedoch die Aussicht auf eine Privatbriicke, die dem staatlichen und mi-
litarischen Zugriff entzogen war und womdglich auch fiir das Militdr — an-
ders als die Pontonbriicke — mautpflichtig war, begriindete die ablehnende
Haltung. Hinzu kam ab 1839 ein weiterer Grund fiir einen Widerstand sei-
tens des Militérs, als es tatsdchlich um den Bau der Briicke ging. Das Mili-
tar sollte Grundstiicke und Gebaude auf der Ofener Seite, die Magazine des
Arars abtreten, weil dort der Briickenkopf gebaut werden sollte. Dies fiihr-
te spéter zu Verzogerungen beim Bau der Briicke, das Militdr verhinderte
jedoch nicht ihre Erstellung, denn andernfalls »hétten sich alle Gegner die-
ser Briicke in Ungarn am néchsten Tag hinter Széchenyi und den Briicken-
bau gestellt, sich in ihrer Eigenschaft als ungarische Patrioten emp6rt und
verkiindet, dass der Okkupationscharakter der dsterreichischen Regierung
durch diesen Beschluss klar hervortrite«.”

Als noch wichtiger und das Briickenprojekt bestimmend erwies sich al-
lerdings die Haltung des Adels, der wie das Militdr und die Priesterschaft
von Steuern und Gebiihren, also auch von der Maut an der Schiffbriicke be-
freit war. Széchenyi, selbst Angehoriger dieser privilegierten Schicht, woll-
te aber die Modernisierung Ungarns mit allen Mitteln vorantreiben und
setzte sich fiir die Abschaffung dieses Adelsprivilegs ein, denn »begniigt
sich aber das Land mit der heutigen Verbindung der beiden Stadte nicht, so
wird zur Ertragung der Briickenkosten eine grossere Anzahl Theilnehmer
erfordert, als jetzt«.”* Dabei verwiesen er und Andrassy auf die »Scheu vor
dem Mauthzahlen« und konnten »England und die vereinigten Staaten als
Beispiel an[zu]fithren, wo freie Menschen wohnen, und selbstbestimmte
Mauthen zahlen. Es sei uns nur noch gestattet zu fragen, ob denn die zeit-
weilige Entrichtung des Briickengeldes solchen Widerwillen verdient, dass
wir desshalb auf all den Nutzen verzichten sollten, den [...] »die Verbindung
unserer beiden Hauptstddte auf unser ganzes Land, und unsere National-
Existenz verbreiten wiirde?«* Széchenyis stete Appelle an die patriotischen
Gefiihle vor allem des Adels sollten ihn nicht nur zur Annahme der Maut-
pflicht, sondern auch zur finanziellen Beteiligung am Bau selbst animie-
ren. Dennoch war die Beseitigung der Steuerfreiheit ein dufSerst kritischer
Punkt, die nur mit der Unterstiitzung weiterer Adliger sowie des Palatins
Erzherzog Joseph moglich war und gesetzlich geregelt werden musste. Den
gesetzlichen Rahmen und damit die endgiiltige politische Unterstiitzung
erhielt das Briickenprojekt mit dem Gesetzartikel XXVI/1836, mit dem der

* L v. Mitis: Ofen-Pesther Kettenbriicken-Bau. In: Wiener Zeitung 1842/318, 2371-2372.
» Dedk — Lanier 54.

** Bericht der Grafen Georg Andrds[sly und Stephan Széchenyi 90.

% Ebenda, 93-94.
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Bau einer festen Briicke zwischen Ofen und Pest beschlossen wurde.** Der
Gesetzartikel hielt auch fest, dass »auf der zwischen Ofen und Pesth auf
Kosten der Actiengesellschaft zu erbauenden Briicke Jedermann ohne
Ausnahme Briickenzoll entrichten« muss, jedoch blofs »wahrend der [...]
festzusetzenden [...] Zeitfrist«.”” Damit war dieser politische Widerstand
beseitigt. Széchenyi hatte es verstanden, den eingeforderten ungarischen
Patriotismus mit den Chancen eines 6konomischen Gewinns durch Beteili-
gung an der Aktiengesellschaft zu verkniipfen. Insgesamt jedoch war die-
ser Schritt ein weiterer bedeutender Impuls zu einer Modernisierung der
ungarischen Reichshilfte, die sich auch gegen die jahrhundertealte Adels-
verfassung richtete. Dabei standen 6konomische Reformen, die Entwick-
lung von Industrie und Handel, die Etablierung des Ungarischen als Staats-
sprache und schliefilich die Unabhéngigkeit des Staates im Zentrum.

Das Problem des finanziellen Gewinns beziehungsweise Verlustes betraf
auch die dritte Ebene des politischen Widerstandes, und zwar die beiden
Stadte Ofen und Pest. Die Biirgerstddte waren einerseits durchaus an einer
festen Briicke interessiert, da die bestehenden Uberquerungsmoglichkei-
ten — die Pontonbriicke sowie die Fahren — nur bei geeignetem Wetter nutz-
bar waren. In der Ubergangszeit, vor allem wihrend der Schneeschmel-
ze, konnte die Donau oft nicht tiberquert werden, da treibende Eisschollen
sowohl die Schiffbriicke als auch die Fahren bedrohten. Die Pontonbrii-
cke wurde jedoch von einem Péchter im Auftrag beider Stiddte betrieben,
und der Briickenzoll brachte den Stadtkassen jahrlich feste Einnahmen ein.
Auf diese wollten die Stadte natiirlich nicht verzichten, so dass sie zunéchst
auch gegen die Errichtung der Briicke waren — zumal ein gleichzeitiger Be-
trieb der Pontonbriicke sowie der Fihren neben der Briicke verboten sein
sollte. Die politische Unterstiitzung Ofens und Pests konnte nur durch die
Zahlung einer Entschadigung fiir den Wegfall des Briickenzolls erlangt
werden. Széchenyi selbst rechnete im Vorfeld mit 38.000 Florin jahrlich fiir
beide Stadte. Wahrend der Entschadigungsverhandlungen wurden immer
wieder unterschiedliche Summen aufgeworfen, Forderungen mit anderen
Forderungen verkniipft, so dass sich die Verhandlungen bis 1864 hinzogen.
»Die gesamte nachzuzahlende Entschddigung vom Tag der Eroéffnung der
Briicke bis zum 15. 2. 1864 wurde auf 186.000 fl. pro Stadt festgelegt. Buda
wurde mit drei Grundstiicken und 21.000 fl. abgefertigt, an Pest wurde die
Summe in acht halbjéhrlichen Raten a 21.000 fl. ausgezahlt. Ferner einigten

% Zu den vorangegangenen Diskussionen in der Reichsdeputation Viszota.

¥ XXVI. Gesetzartikel. In: Gesetzartikel des ungarischen Reichstages 1832 bis 1836. Uber-
setzt und mit den nothigen Erlauterungen versehen von Joseph Orosz. Prefiburg 1836,
117. Hervorhebung im Original.
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sich die Stadte und die Briicken-AG fiir die Zukunft auf die Zahlung von
12.000 fl. jahrlich.«**

Die finanziellen Rahmenbedingungen

Die finanziellen Interessen des Adels und der beiden Stadte Ofen und Pest
lagen auf der Hand. Der Adel, der die Maut fiir die Beniitzung der Schiff-
briicke in der Pester Komitatsversammlung festlegte, konnte vor allem fi-
nanziell verlieren. Er verlor einerseits sein Steuerprivileg und musste nach
Fertigstellung einer festen Briicke Briickenzoll entrichten, andererseits soll-
te er sich auch finanziell an einem Unternehmen von bis dahin ungeahnten
Ausmafien sowohl in technischer als auch finanzieller Hinsicht beteiligen.
»BEs handelte sich um die grofite Investition, die in Ungarn bis zu diesem
Zeitpunkt je getitigt wurde.«<”” Und dabei waren anfinglich die tatsichli-
chen Kosten noch nicht einmal halbwegs realistisch einschatzbar. Széche-
nyi schétzte anfangs die Kosten auf zwei Millionen Gulden,” am Schluss
betrugen sie bis Dezember 1849 mit 6.220.428 Florin mehr als das Dreifa-
che.’ Dass ein Projekt dieser GroRenordnung nicht von einem Investor al-
lein durchgefithrt werden konnte, ist offensichtlich. Auch der Staat hatte
wenig Interesse am Briickenbau, und vor allem nicht zwischen Ofen und
Pest. Wien legte grofsen Wert auf den Straflenbau, und im »Vormérz baute
die offentliche Hand mehr als 2.240 Kilometer an HauptstraBen«.”” Der Ei-
senbahnbau stand im Zentrum des Regierungsinteresses. Zudem beteilig-
te sich die Nationalbank kaum am Kreditmarkt, ihre »Diskontbedingun-
gen waren so streng, dafs nur die reichsten und angesehensten Kunden
Zugang zu den Mitteln der Bank hatten«.*> Und auch die ab 1819 existieren-
den Sparkassen gingen dazu iiber, vor allem mit wohlhabenderen Schich-
ten Geschéfte zu machen. Deshalb waren insbesondere die Privatbanken
von herausragender Bedeutung fiir das einsetzende Wirtschaftswachstum
und fiir die Finanzierung von infrastrukturellen Grofiprojekten, und vor
allen sie »eréffneten Nicht-Wiener Unternehmen Diskontméglichkeiten
und schlossen damit eine Liicke, die durch die so restriktive Diskontpoli-
tik der Nationalbank entstanden war. [...] Auserdem waren Privatbankiers

*  Deik — Lanier 56.
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als Vermittler bei der Mobilisierung und Vergabe von Kapital fiir den Eisen-
bahnbau im Vormarz wichtige«.**

Auf seiner Englandreise im Jahr 1832 befragte Széchenyi auch den ame-
rikanischen Konsul Francis Barber Ogden, wer in seiner Heimat die Kosten
des Briickenbaus trage, und ob Briickenaktien im Allgemeinen Gewinne
erzielten. Dieser antwortete ihm: »In den vereinigten Staaten werden Brii-
cken, [...] durchgéngig von Gesellschaften oder einzelnen Privaten errich-
tet. Es wird ein Gesetz erlassen, welches den Erbauern das Recht ertheilt,
dem Publicum einen gewissen Briickenzoll aufzulegen, der Capital, Inter-
essen und die Kosten zur Conservation der Briicke decken muss. [... ] >Brii-
cken, welche eine lebhafte Passage haben, werden fiir gute Capitalien ge-
halten. Nachdem aber nicht der Gewinn, sondern die erhohte allgemeine
Bequemlichkeit der Hauptzweck ist, so werden 7 Procent jahrlichen Ge-
winns fiir hinldnglich erachtet, und diess ist im Allgemeinen der gewohnli-
che Nutzen der Erbauer.«’” In diesem Sinne pladierte Széchenyi dann auch
fir die Finanzierung des Projekts durch Aktienausgabe in Zusammenar-
beit mit einem Bankhaus beziehungsweise einem Bankier, als den eigentli-
chen Finanziers privatwirtschaftlicher Initiativen.

»Dieses bessere System ist aber nichts anderes als die Ausgabe von Ac-
tien. Hiedurch wird die Bedriickung des Contribuenten und die Unan-
nehmlichkeit vermieden, erst eine Methode finden zu miissen, wie die
vom ganzen Lande zu tragenden Errichtungs- und Erhaltungskosten unter
sammtliche Landesbewohner ohne Ausnahme, gleichmassig zu vertheilen
seien, [...]. Es wird die Unbilligkeit abgewendet, dass Jemand fiir eine Sa-
che zahle, welche ihm nur den allerentferntesten oder gar keinen Nutzen
biethet, und umgekehrt; es wird endlich allen den Weitldufigkeiten ausge-
wichen, [...] — kurz durch Actien wird allen den Anomalien begegnet, die
in dem jetzigen aufgekldrten Jahrhunderte nicht nur uns Ungarn, sondern
wahrhaftig selbst den Tiirken schon nicht mehr zur Ehre gereichten. Actien
lassen sich aber nichtauf Verlust ausgeben, denn mit kleinen Ausnah-
men, willJeder dabei gewinnen.«’ Damit sprach Széchenyi nicht
nur das Finanzierungsmodell an, sondern auch die von ihm beabsichtigte
Modernisierung Ungarns sowie des Finanzsektors — ganz so, wie er es mit
der Finanzierung der Dampfschifffahrts-Gesellschaft bereits getan hatte.
Die Finanzierung iiber Aktien, denen eine akzeptable Rendite prognosti-
ziert wurde, ermoglichte die Einbeziehung des Adels, dem so eine Moglich-
keit geboten wurde, die zu entrichtende Maut durch eine Aktienrendite zu

3 Ebenda, 66.
% Bericht der Grafen Georg Andrds(sly und Stephan Széchenyi 49-50.
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kompensieren und zugleich das Gesamtprojekt in einen patriotischen Ge-
samtzusammenhang zu stellen.

Aus finanzieller Sicht noch viel wichtiger als der Adel waren jedoch
Handelsunternehmer, die sich bessere Verkehrswege wiinschten und des-
halb auch bereit waren, sich finanziell zu engagieren. Hinzu kamen das
Biirgertum, die Kaufleute und der Geldadel, die in der Regel tiber noch
mehr einsetzbares Kapital verfiigten als der Adel oder aber risikofreudiger
waren. Um diese Finanzmittel mobilisieren zu konnen, brauchte Széche-
nyi einen Wiener Bankier, der das Briickenprojekt tibernahm. Seine Wahl
fiel auf Georg Baron Sina, von dem er annahm, dass er »mehr Interesse an
der Entwicklung in Ungarn haben miisse, als die anderen groflen Wiener
Bankiers«.” Der griechische Kaufmann hatte tatséchlich Grundbesitz und
zahlreiche Geschéftsverbindungen in Ungarn, zu denen eine Beteiligung
an der Donau-Dampfschiffahrts-Gesellschaft gehorte sowie ab 1838 eine
»Actiengesellschaft, welche sich unter dem Namen der Wien-Raaber Eisen-
bahngesellschaft gebildet hatte, [und die] beabsichtigte die Bahn nach Raab
und Triest zu bauen, um einst Wien mit Pest und Triest zu verbinden«.*®
Damit stellte sich Sina, den Széchenyi schon seit 1836 zu tiberzeugen ver-
suchte und der Ende Januar 1837 schlieflich zusagte, an die Spitze der Brii-
cken-Aktiengesellschaft, wobei es noch bis Mai 1839 dauerte, bis der Brii-
ckenvertrag mit der Aktiengesellschaft genehmigt war.

Bevor jedoch mit dem Bau begonnen werden konnte, waren zahlrei-
che finanzielle Fragen zu kldren, die vor allem die Baukosten, die laufen-
den Unterhaltskosten, die Einnahmenstruktur und Vertragslaufzeiten be-
trafen. Um sicher zu gehen, dass sich sein Engagement langfristig rentierte,
verlangte Sina zum einen, die Hohe der Maut selbst festlegen zu kdnnen,
zum anderen, dass das Militér fiir die Briickenbenutzung eine pauschale
Vorauszahlung im Gegenzug fiir eine Mautbefreiung in Héhe von 300.000
Florin entrichten beziehungsweise durch die teilweise Uberlassung von
Grundstiicken und Gebauden in Ofen begleichen sollte. »Im Gegenzug ver-
sprach er, sich mit beiden Stddten wegen der anfallenden Entschiddigung
fiir die derzeitige Schiffsbriicke ins Benehmen zu setzen, die Ufer im Rah-
men des Briickenbaus zu sichern und die Briicke wahrend der Dauer seines
Vertrages ordentlich zu warten.<’” Als problematisch erwies sich in diesem
Zusammenhang die Kalkulation der Baukosten, die William Tierney Clark,
der Architekt, den Széchenyi ausgewahlt hatte,* vorgelegt hat. Er hatte die
Baukosten auf nicht mehr 300.000 Pfund Sterling, also etwa 3.000.000 Flo-
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rin geschatzt.*' Széchenyi und Sina bekamen plétzlich auch Konkurrenten,
die den Bau der Briicke und die Finanzierung selbst iibernehmen wollten
und der Reichsdeputation zahlreiche Gegenvorschlige unterbreiteten.*
Ein Ausgleich konnte nur durch Einbeziehung des Pester Kaufmanns Mo-
ritz Wodianer und Salomon von Rothschilds erreicht werden. Zwar hat-
ten sowohl Széchenyi als auch Sina beziehungsweise das ganze Projekt
noch immer Gegner, infolge dieser Einigung kam es aber am 13. Mai 1839
schliefllich doch zur Sanktion durch den Kaiser.

Ein weiteres Problem bestand in der Forderung einer Riicklagenbil-
dung, das heifit, in der Einrichtung eines Reparaturfonds, die von der Brii-
ckengesellschaft gefordert wurde. Die Briicke sollte nach Ablauf der 97 Pri-
vilegialjahre in brauchbarem Zustand in staatliches Eigentum tibergehen.
Daher hielt der Vertrag mit Sina fest: »Damit aber das Land fiir den Fall
grosserer Beschddigungen der Briicke, hinsichtlich der Erhaltung dersel-
ben im brauchbaren Zustande, auch fiir die Zwischenzeit noch mehr ge-
sichert werde, ist der Unternehmer verpflichtet, bei Eré6ffnung der Briicke
sogleich 100,000 Gulden Conventions Miinze der Staatsverwaltung auszu-
weisen und fortwédhrend in Evidenz zu halten, wovon die Zinsen so lange
accumulirt werden, bis die besagte Summe von eine Million Gulden Con-
ventions Miinze erreicht haben wird [...].«* Insgesamt hielt der Vertrag alle
Sicherheiten, Kosten, Einnahmen und Maut- beziehungsweise Zollbefrei-
ungen fest und bildete die Grundlage fiir den Betrieb von Briicke und Ak-
tiengesellschaft.

Die technischen Voraussetzungen

Die grofiten Herausforderungen waren jedoch auf der technischen Ebene
zu Uiberwinden. Zwar hatte in der sterreichischen Reichshalfte die Indus-
trialisierung langsam begonnen und ab den 1820er Jahren auch der Ma-
schinenbau Fufs gefasst, aber England war der Habsburgermonarchie in
allen Fragen des technologischen Fortschritts weit voraus. Széchenyi, der
als »Anglophiler und sogar als Anglomaniac«<** bezeichnet werden konnte,
hegte sowohl fiir England als auch die Vereinigten Staaten grofie Bewunde-

"' Clark 29; Bericht der Grafen Georg Andrds[s]y und Stephan Széchenyi 23, Fu8note.
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rung, weshalb er mit Andréssy 1832 nach England fuhr; das Land war tech-
nologisch weit fortgeschritten, aber nicht so weit entfernt, wie die Vereinig-
ten Staaten. Dort priifte er die verschiedensten Briickentypen, sprach mit
englischen Ingenieuren und auch mit dem amerikanischen Konsul und In-
genieur Ogden, von dem er sich wegen dhnlicher klimatischer Herausfor-
derungen in seiner Heimat besondere Hinweise erhoffte.

Die Briickenkonstruktion beziehungsweise die Auswahl des Briicken-
typs wurde von mehreren Faktoren bestimmt. Die klimatischen Bedin-
gungen, die zu iiberwindende Strecke — die Gesamtlange der Briicke soll-
te etwa 384 Meter betragen und groflere Lasten bewéltigen konnen —, die
Fliesgeschwindigkeit des Wassers sowie die geologische Beschaffenheit
des Flussbettes waren die nattirlichen Voraussetzungen und begrenzten
die Alternativen. Zudem durfte die Briicke fiir die Schifffahrt kein Hinder-
nis darstellen, musste also eine angemessene Hohe iiber dem Wasserspiegel
und weit genug auseinanderstehende beziehungsweise so wenig Briicken-
pfeiler wie moglich haben. Schliefllich galt es auch eine Entscheidung tiber
die zu verwendenden Materialien zu treffen, was mit der Auswahl des Brii-
ckentyps zusammenhing. Letzteres hatte wiederum Auswirkungen auf die
Kostenstruktur nicht nur beim Bau, sondern auch beim Unterhalt sowie der
Lebensdauer des Bauwerks.

Die klimatischen Bedingungen in Ungarn waren fiir den Bau einer Do-
naubriicke nicht die vorteilhaftesten. Im Winter fror die Donau regelma-
Big zu — weshalb davor die Pontonbriicke immer abgebaut werden musste
—, und der Fluss konnte tiber die geschlossene Eisdecke tiberquert werden.
Das Eis bedrohte jedoch jede Briickenkonstruktion und konnte sie vor al-
lem wéhrend der Schmelze beschddigen oder zerstéren, wenn Eisplatten
mit hoher Geschwindigkeit gegen die Briickenpfeiler trieben. Dies erforder-
te eine stabile Pfeilerkonstruktion aus Stein oder Eisen, was jedoch im Ver-
gleich zu Holz hohere Kosten bedeutete. Zudem stellte das Eis wahrend der
Schmelze eine grofie Gefahr dar, denn an einer Briicke mit mehreren Pfei-
lern konnte sich das Treibeis stark aufstauen. Dies hitte dann nicht nur die
Briicke selbst bedroht, sondern insbesondere die Stadte Ofen und Pest, die
nur knapp tiber dem Wasserspiegel lagen. Die Eisschmelze konnte schon
ohne die Existenz einer Briicke, die den Abfluss behinderte, zu einer Uber-
schwemmung fithren — so wie im Marz 1838, als nach einem strengen Win-
ter die starke Eisdecke aufbrach und sich in Bewegung setzte. Dann jedoch
»blieb der Eisstofs wieder stehen, nachdem sich Berge von Schollen zwi-
schen unsern Schwesterstadten herangethiirmt hatten; das Wasser wuchs
zusehends und schritt endlich tiber die Ufer gegen den an der Pesther Seite
errichteten Nothdamm hinan, welchen es [...] iiberstieg, und von da in die
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gedngstigte Stadt drang«.*’ Die Zerstorungen waren verheerend, denn von
»den 4.251 bewohnten Gebauden Pests waren 2.281 eingestiirzt, 827 bedeu-
tend und 1.164 weniger beschadigt«;*® viele Einwohner waren in den Fluten
ums Leben gekommen oder von den einstiirzenden Hausern erschlagen
worden.” Vor diesem Hintergrund ist verstandlich, warum die Einwohner
der beiden Stddte einer Briicke gegeniiber etwas skeptisch waren und be-
sonderen Wert auf eine Konstruktion legten, die mit moglichst wenig Brii-
ckenpfeilern auskam.

Waiéhrend seiner England-Reise konsultierte Széchenyi zahlreiche Fach-
leute, die ihm unterschiedliche Briickentypen empfahlen, die auch alle den
klimatischen Gegebenheiten standhalten konnten. Der Liverpooler Jes-
se Hartley und der Amerikaner Lemnel W. Wright sprachen sich fiir eine
Eisenbriicke mit Bogen aus, der amerikanische Konsul Ogden hielt eine
Holzkonstruktion auf Steinpfeilern fiir die beste Losung und Thomas Tel-
ford sowie William Tierney Clark schlugen eine Hangebriicke vor. Telford,
der mit der Menai-Briicke im Jahr 1826 die erste moderne Hangebriicke fer-
tig gestellt hatte, hielt den Bau einer Briicke tiber die Donau fiir realisierbar
und meinte: »Unmoglichkeiten gibt es in solchen Dingen jetzt schon nir-
gend anders mehr, als in den Vorurtheilen der Menschen.«**

Gegen die Stein-, Gusseisen- oder Holzkonstruktionen sprach, dass die-
se Typen mehrere Stiitzpfeiler erforderten. Das wiére »mit einer grofien Ge-
fahr einhergegangen, die der grofien Zahl von Stiitzen geschuldet wire,
die dem Stromen von Wasser und Eis ausgesetzt waren; falls nicht der Bau
der Pfeiler selbst die Fertigstellung gefahrdet hatte, so wiirde zweifellos
ihre Anzahl und Grée die Gefahr von Uberflutungen deutlich steigern.
Zusatzlich [...] existiert keine gute Anndherungsmoglichkeit auf der Buda-
er Seite, ohne dass Privateigentum in erheblichem Mafe zerstort wiirde«.*
Letzteres hatte zur Folge, dass mit einer Bogenkonstruktion die Briicke ins-
gesamt sehr viel hoher gebaut werden musste, weil eine geringe Pfeilerzahl
einen umso grofleren Bogen und daraus folgend eine hohere Briicke bedeu-
tete. Die dann notwendige Auffahrt auf die Briicke hétte, um nicht allzu
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steil zu sein, sehr lang, vermutlich tiber 100 Meter werden miissen.” Gegen
eine Eisenbriicke auf Steinpfeilern sprachen zusétzlich das Fehlen quali-
fizierter Eisenhiitten sowie ausreichender Produktionskapazitaten in Un-
garn, gegen eine Holzbriicke auf Steinpfeilern deren niedrige Traglast, die
kurzen Wartungsintervalle und die grofie Anfélligkeit im stark schwanken-
den kontinentalen Klima.

Nachdem auch die Bedenken hinsichtlich einer Schwingungsanfallig-
keit von Hangebriicken ausgerdumt werden konnten, fiel die Entscheidung
zugunsten einer Hangekonstruktion. Széchenyi scheint beim Anblick der
von William Tierney Clark gebauten Hammersmith Bridge — und vor dem
Hintergrund ihrer vergleichsweise niedrigen Baukosten — »einen Augen-
blick tiberwaltigenden Gliicks erlebt zu haben: >[...] Wie es da steht, kos-
tet [es] nicht ganz 44000 Pfund. Dies erhob mein Herz hoch, lange hatte ich
dies bitter siie Gefiihl nicht! Kénnte leicht gehen.«”" Széchenyis Begeis-
terung fiir die Hammersmith Bridge und Clarks Bevorzugung vor Telford
kann unter anderem darauf zuriickgefithrt werden, dass Telford zwar ein
sehr guter, erfahrener Ingenieur war, ihm jedoch das architektonische Ge-
spir fehlte. Clarks Entwurf war hingegen viel harmonischer und eleganter.
Weiterhin hatte Clark 1834 und 1837 Ofen und Pest besucht, um sich selbst
ein Bild von den Gegebenheiten zu machen. Und schliefilich »war Clark der
einzige der Aufgesuchten, der die Miihe auf sich nahm, ihre [Széchenyis
und Andréssys, R. T. G.] Fragen detailliert zu beantworten. Das Vertrauen,
das sich zwischen dem ungarischen Grafen und dem englischen biirgerli-
chen Ingenieur entwickelte, wihrte fiir den Rest von Clarks Leben«.*

Der Bau der Kettenbriicke

Zundchst musste ein geeigneter Standort fiir die Briicke gefunden werden,
und es wurden mehrere Plitze unter den verschiedenen Aspekten analy-
siert. Wichtig war die bestehende Verkehrsinfrastruktur zur Anlieferung
des Baumaterials, die schliefilich eine Errichtung der Briicke nérdlich der
bestehenden Schiffbriicke erforderlich machte. Weiterhin musste der Brii-
ckenkopf auf der Pester Seite so gelegt werden, dass bestehende Gebaude
nicht beeintrachtigt waren. Der endgiiltige Platz wurde insgesamt an die
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Sandor P. Vaci: William Tierney Clark and the Buda-Pesth chain bridge. In: Engineering

History and Heritage 164 (2011) EH2, 114.
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Erfordernisse der Pester Seite angepasst, was zur Folge hatte, dass die Brii-
cke auf der Ofener Seite genau vor dem Burgberg endete, was spiter den
Bau eines Tunnels notig machte.”

William Tierney Clarks fritheste Entwiirfe der Briicke entstanden Ende
1838. Im Mai 1839 erhielt das Briickenbauprojekt die konigliche Genehmi-
gung, so dass William Tierney Clark, der nicht immer in Pest vor Ort sein
konnte, Adam Clark als ausfithrenden Ingenieur einstellte und nach Un-
garn entsandte. Neben dem Schotten Adam Clark schickte der Chefinge-
nieur James Teasdale, verantwortlich fiir Pfahlrammung und Maurerar-
beiten, sowie Bland William Croker, der fiir das Beschaffungswesen und
die Eisenkomponenten zustandig war. Dariiber hinaus waren etwa 800 Ar-
beiter auf der Baustelle beschaftigt, darunter etwa 100 Englénder, zahlrei-
che deutsche und italienische Facharbeiter und Ungarn.’* Adam Clark, der
mit William Tierney nicht verwandt war, unternahm bereits im September
die ersten Proberammungen im Flussbett. In den néchsten Monaten wur-
de auch die notwendige Infrastruktur am Flussufer, wie Gebaude und La-
ger, aufgebaut.

Abbildung 1: Lage der Kettenbriicke und Lage der Schiffbriicke.
Es w_prde nicht die engste Stelle der Donau ausgewdhlt, um nicht zuséatzliches
Uberschwemmungspotential aufzubauen (Clark Anhang, Plate 1, o. S.)

»  Die Tunnelarbeiten begannen 1853, dem Verkehr wurde der Tunnel 1865 iibergeben.

*  Zu den Arbeitern und deren Leben auf der Baustelle Vajda 29-32.
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Der Ankauf des Bauholzes hatte jedoch fiir Verzégerungen gesorgt, da
Sina auf giinstige Einkaufspreise achtete, Széchenyi und die Ingenieure je-
doch Wert auf bestimmte Eigenschaften und Qualitdten legten: Die Baum-
stimme, die in das Flussbett eingetrieben werden sollten, mussten dick ge-
nug und durften nicht voller Aste und Knoten sein, ansonsten wiirden sie
beim Rammen brechen. Schliefilich kamen das meiste Tannenholz aus Bay-
ern und Oberosterreich, das Eichenholz aus Slawonien und das Larchen-
holz aus den steierischen Bergen.” Einfacher waren die Steine zu beschaf-
fen. Granitsteine kamen aus Mauthausen und Wolfsthal, harte und weiche
Steine aus Soskut und Waitzen (Vic). Wahrend die Materialqualitdt als gut
bewertet wurde, waren Werkzeuge und Maschinen zu riickstdandig, so dass
englische Steinhauer und Werksleute geholt werden mussten, die die orts-
ansdssigen Arbeiter anlernten und beaufsichtigten, denn »manche der Blo-
cke waren 10 Fuf lang und wogen 10 bis 12 Tonnen«.”

Am 28. Juli 1840 konnte schliefslich der erste Baumstamm fiir die Er-
richtung des ersten von insgesamt vier Fangeddmmen eingetrieben wer-
den. Der Fangedamm bestand aus drei konzentrischen Wanden, die mit
Hilfe von 37 x 37 Zentimeter dicken Pfahlen erstellt wurden. Die Pfihle
waren alle mit einer Eisenspitze versehen und wurden dicht nebeneinan-
der in den lehmig-felsigen Boden des Flussbettes eingetrieben. Die Zwi-
schenrdume wurden mit wasserdichtem Lehmschlag abgedichtet. Dies war
ein aufserordentlich schwieriges Unterfangen, in dessen Verlauf zahlreiche
Pfahle abbrachen und sie entweder herausgezogen oder durch neue ersetzt
werden mussten.” Dabei wurden insgesamt 5.224 Pfihle verwendet, denn
die Konstruktion musste stabil genug sein, um auch dem Eisdruck stand
zu halten. Innerhalb des Fangedamms wurden Pumpen installiert, die das
Wasser aus dem Innenraum abpumpten, so dass dort der Boden fiir die bei-
den Briickenfeiler und die Briickenkdpfe ausgegraben werden konnte. Mit
der Fertigstellung des dritten Fangedamms, dessen Errichtung die grofiten
Schwierigkeiten bereitet hatte, waren diese Arbeiten am 4. April 1845 abge-
schlossen. Am 24. August 1842 wurde — in Anwesenheit von Erzherzog Jo-
seph und zahlreichen Adligen — im ersten Fangedamm auf der Pester Seite
der Grundstein fiir den Briickenkopf gelegt.”® Die Errichtung der gemau-
erten Briickenkopfe und der Briickenpfeiler wurde in der Folgezeit immer
wieder behindert durch Lieferengpésse, Lecks in den Fangeddimmen und
vor allem durch mehrere Hochwasser, welche die Fangedamme tiberspiil-
ten und mit Wasser, Sand und Steinen fiillten.

Zum Kostenaspekt Dedk — Lanier 49-50. Zu den technischen und Qualitatsanforderungen
aus Ingenieurssicht und Lieferwegen Clark 32-34.

*  Ebenda, 35.

" Details des Fangedammbaus bei Pdll 39-40.

Zur Grundsteinlegung Vajda 33-38.
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Abbildung 4: Der Fangedamm des dritten Pfeilers. Links ist die Spitze des Eisbrechers erkennbar, in der Mitte wurde

das Wasser ausgepumpt, der Boden ausgehoben und der Pfeiler aufgebaut (Clark Anhang, Plate 7, 0. S.)
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Parallel zu den Arbeiten an den Steinpfeilern hétten die Kettenglieder
hergestellt und geliefert werden sollen. William Tierney Clark hatte von
Anfang an darauf bestanden, nur in England hergestellte Kettenteile zu be-
nutzen, weil nur dort die Technologie und die Erfahrung weit genug ent-
wickelt war und er nur unter dieser Voraussetzung die Stabilitat der Briicke
garantieren konnte. Er war tiberzeugt, »dass sich eine Hangebriicke nicht
ohne bedeutendes Wagniss und grosse Gefahr aus ungarischem Eisen bau-
en liesse«.”” So wurden ausschlieBlich englische Hersteller wie Howard &
Ravenhill, Hunter & English oder die Hayle-Gief3erei fiir den Bau der Ket-
ten und Aufhingungsteile beauftragt. Dabei kamen neue Produktionsme-
thoden zur Anwendung, so dass »von {iiber fiinftausend Gliedern, die alle
von 4 bis 6 cwt [203 bis 305 kg, R. T. G.] wogen, nicht eines einen Fehler
oder Zeichen einer Beschadigung im Priifprozess aufwies.«*’ Dies war na-
tiirlich eine umstandliche und vor allem kostspielige Losung, da die Her-
stellung in England wegen des dortigen technologischen Vorsprungs, der
Materialqualitat und Qualitatssicherung von Haus aus teurer war als eine
Herstellung innerhalb der Monarchie. Hinzu kam der Transport der Eisen-
teile mit Schiffen von London nach Rotterdam, von dort weiter nach Frank-
furt, tiber den Rhein zum Main, dann tiber den Ludwig-Kanal nach Kehl-
heim zur Donau und dann weiter bis nach Pest. Zu diesen Transportkosten
kam zusatzlich der hohe Einfuhrzoll, den die Monarchie erhob, um die auf-
strebende inldndische Eisenindustrie zu schiitzen. Sina, der Kosten sparen
und einen giinstigeren Wiener Unternehmer beauftragen wollte, scheiterte
mit diesem Plan an William Clarks Widerstand, verzogerte aber damit die
Herstellung der Kettenglieder, so dass der Bau ins Stocken geriet. Die erste
Lieferung wurde vertragsgeméafs vor dem 2. Oktober 1846 auf den Weg ge-
bracht, ab dann wurden in der Folge jede Woche etwa 15 Tonnen Material
verschickt. Die Eisentrager an der Fahrbahnunterseite kamen aus einer Gie-
Berei, die Graf Andrassy gehorte.”

Die Briickenpfeiler wurden nicht als einfache Pylonen, sondern als Tri-
umphbdgen ausgefiithrt. Dabei wich Clark von seinem friiheren strikt klas-
sizistischen Stil ab; sein »Design erscheint als eine englische Struktur, ver-
mischt mit franzosischem Geschmack«.” Die Durchginge wurden mit
unterschiedlich groflen Quadersteinen, knapp oberhalb der Fahrbahn be-

Bericht der Grafen Georg Andrds[s]ly und Stephan Széchenyi 23.

Thomas Howard: No. 802: Description of a Method of Rolling Bars for Suspension Bridges
and Other Similar Purposes. In: Minutes of Proceedings of the Institution of Civil Engi-
neers; with Abstracts of the Discussions. Vol. 8, Session 1849. London 1849, 274. Ein cen-
tum weight (cwt) oder long hundredweight entspricht rund 50,8 kg.

Zur Zollfrage, Herstellung und zum Transport der Kettenglieder Dedk — Lanier 56-63.

®  Michael Mende: ,Not Only a Matter of Taste but ... of the Laws of Mechanics’: The Adop-
tion of British Models in Nineteenth-Century Continental Suspension Bridge. In: Journal
of Design History 6 (1993) 2, 91.
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ginnend, konisch ausgefiihrt, um den Tiirmen eine optische Dynamik zu
verleihen. Oberhalb des Schlusssteins wurde das Wappen angebracht und
mit Friesen verziert. Das Design dieser »Iriumphbogen passte gut zum
Neo-Klassizismus der beeindruckenden Reihe von Gebéduden entlang der
Pester Seite der Donau. Die Briickentiirme blieben fiir einige Zeit die hochs-

ten Bauten beider Stadte«.*
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Abbildung 5: Design der Pylonen als Triumphbdgen und deren Lage im Wasser.
Die Hochwasserstande 1775 und 1836 sind als Referenzpunkte verzeichnet

(Clark Anhang, Plate 18, 0. S.)

% Vaci 115.
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Abbildung 6: Schlussstein mit Léwenkopf und Wappen
(Clark Anhang, Plate 31, 0.S.)

Die Anordnung der Briickenpfeiler zwischen den beiden Briickenkdpfen
war so gestaltet, dass »die seitlichen Abstdande [zwischen Pfeiler und Brii-
ckenkopf, R. T. G] kleiner als der halbe Abstand zwischen beiden Briicken-
pfeilern war, damit die mittlere Spannweite die Briicke dominiert. [...] Dies
gibt der gesamten Struktur eine gefallige Proportion und Balance«.’* Das
der Briicke zugrundeliegende Design war vor allem in Ungarn eine Sensa-
tion, hatte aber Széchenyi und Andréssy schon wahrend ihrer Englandreise
in den Bann gezogen: »Die tiberraschende Erscheinung des Gegenstandes,
die idealen und trdumerischen Formen, in denen er sich zeigt, tiberwaélti-
gen so zu sagen die Sinne und die Urtheilskraft des Menschen. [...] Von
der Seite und hauptsdchlich in der Entfernung schien es eine solche Fili-
grain-Arbeit, dass man sich unméglich von der Haltbarkeit derselben tiber-
reden kann; besonders machte die Briicke von Menai diesen Eindruck auf
uns, als wir [....] sie beinahe in der Luft schweben sahen [...].<* Auch andere
Zeitgenossen iibertrafen sich in ihrer Bewunderung: »Das schonste und zu-
gleich kolossalste Bauwerk [...] ist die Pest-Ofner Kettenbriicke«, und man
kann sich »nicht satt genug sehen an der Kraft der Pfeiler, der Ketten und
doch gleichzeitig an der Leichtigkeit«.” Vor diesem Hintergrund ist auch
die Bewachung der Briicke durch Lowen und nicht durch das eigentlich un-

" Ebenda.

% Bericht der Grafen Georg Andrd[s]sy und Stephan Széchenyi 63-64.

Dr. Sigmund Wallace: Auf der Donau von Wien nach Constantinopel und nach den Dar-
danellen. Wien 1864, 51.
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garische Symboltier, dem Adler oder Turul, zu sehen. Die Léwen schiitzen
symbolisch die Briicke sowie die Verankerung der Ketten am Briickenkopf.
»Deshalb waren diese Skulpturen offensichtlich als Metapher gemeint, und
nicht nur als reine Dekoration. Der Loéwe als ,Konig der Tiere* und heraldi-
sche Figur reprasentiert normalerweise eine unbesiegbare Stéarke, hier gibt
er einer Struktur Sicherheit, die den Zeitgenossen des neunzehnten Jahr-
hunderts als instabil erschien.«”

Die Arbeiten an der Briicke waren schon im Herbst 1847 so weit fort-
geschritten, dass die Ketten hatten aufgezogen werden kénnen, doch die
Kettenglieder aus England waren noch nicht eingetroffen. Nach dem Win-
ter konnte dann am 28. Méarz 1848 mit den Hebearbeiten begonnen wer-
den. Da sie die Schwersten waren, die »je gehoben werden sollten, das Ge-
samtgewicht nur der mittleren Kette, einschliefllich Zugstrebe und Blécken
tiberschritt 7940 cwts. = 440 Tonnen«,” wurden die bis dahin groften Fla-
schenziige an einer 25-PS-Maschine betrieben.

Die Ketten wurden in zwo6lf Einzelteilen gehoben, pro Offnung in vier
Etappen. Zuerst wurde immer der obere Teil hinaufgezogen, an den der
untere anschliefend befestigt wurde. Dieser Schritt wurde auf schwim-
menden Arbeitsplattformen durchgefiihrt. Bis zum 18. Juli 1848 waren elf
Kettenelemente montiert und aufgezogen, und es fehlte nur noch das letz-
te Element, als ein Kettenglied des Flaschenzugs brach und das 440 Tonnen
schwere Element auf die Arbeitsplatte stiitzte. Széchenyi, sein Sohn und
Adam Clark standen auf der Plattform und tiberlebten nur knapp diesen
Unfall.”

Die Installation der Ketten und der Transport der letzten Elemente aus
England fielen damit in die Zeit der Ungarischen Revolution, die am 15.
Marz 1848 ausbrach. Das ungarische Unabhdngigkeitsstreben wirkte sich
auch auf den Briickenbau aus, als Anfang Juni 1848 in Pest ein Generalstreik
ausgerufen wurde und »am 8. ein Mob von etwa 1.000 [Menschen] alle gro-
Ben Unternehmen in und um Pest mit der Absicht aufsuchten, die Manager
zu zwingen, nur noch ungarische Arbeiter zu beschiftigen und alle Aus-
lander wegzuschicken«.”” Auch die Briickenbaustelle war betroffen, aber
Széchenyi sowie bewaffnete Wachen konnten die Aufstandischen beruhi-
gen und anschlieSend vertreiben, und es folgte eine relativ ruhige Zeit auf
der Baustelle, es wurden lediglich einige ungarische Arbeiter eingezogen.
Die Arbeiten gingen weitgehend ungehindert weiter, so dass Ende 1848 die
Fahrbahn schon fast fertiggestellt war und viele Bewohner beider Stadte

¥ Mende 90.

% Clark 58.

" Vaci 11; Pdll 43; Brody 115. Bei Clark ist dieser Vorfall nicht vermerkt, Howard 274 jedoch er-
wahntihn, um die Vorziige seiner Produktionsmethode zu verdeutlichen.

" Clark 62.
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die Briicke schon nutzten. Um den 22. Dezember 1848 wurde die Schiff-
briicke aus strategischen Griinden abgebaut, die provisorische Kossuth-Re-
gierung iibernahm die Kontrolle tiber die im Bau befindliche, feste Brii-
cke und bereitete sie fiir die Benutzung durch militdrische Einheiten vor.
Die ungarischen Truppen legten auf die unfertige und nicht getestete Brii-
cke Bretter, um auch die aus Larchenholz gefertigte Fahrbahn zu schiitzen.
In der Folgezeit iberquerten sie ungarische Infanterieeinheiten, Kavallerie,
leichte und schwere Artillerie sowie Gepackwagen wéhrend ihres Riick-
zugs vor den Osterreichischen Truppen. Am 5. und 6. Januar 1849 erreich-
ten die Osterreichischen Einheiten die Briicke und tiberquerten ebenfalls
die Donau mit etwa 70.000 Soldaten und fast 300 Kanonen, »die geschétz-
te sichere Tragkraft von sechs Tonnen pro Quadratzoll iiberschreitend«.”"
Ofen und Pest waren eingenommen, die ungarische Honvéd-Armee hat-
te sich zuriickgezogen und die Briickenarbeiten gerieten stark ins Stocken,
weil die ungarischen Giefiereien von den kaiserlichen Besatzungstruppen
zur Herstellung von Kanonen verpflichtet wurden und deshalb kaum noch
Trager geliefert werden konnten.

Nachdem sich die ungarischen Truppen wieder gesammelt hatten und
zum Gegenangriff ibergingen, erhoben sich auch die Pester Biirger ge-
gen die Osterreicher. Die Osterreicher zogen sich in der Nacht des 23. April
uber die Kettenbriicke nach Ofen zuriick, »und, um den bereits in Pest sich
zeigenden feindlichen Vortruppen den Uebergang zu verwehren, [wur-
de] die Pest und Ofen verbindende Schiffbriicke angeziindet«.”” General
Hentzi liefs auch die Briicke fiir eine Sprengung vorbereiten. Er »lief alle
5-Zoll Plattform-Holzer [die Fahrbahn, R. T. G.] sowie jene, die den Geh-
weg bilden, entfernen, so dass die Eisentrager und die Unterziige zwischen
den Pfeilern Nr. 3 und 4 lagen. Dann lief} er vier grofSe Fésser, die ungefahr
30 cwt. [etwa 1.524 kg, R. T. G.] Schieflpulver enthielten, auf den 13. und 14.
Trager — gezahlt ab Nr. 4 — auf beiden Seiten bei den Ketten ablegen«.”” Ur-
spriinglich sollte die Artillerie auf diese Fésser schiefsen, falls die Ungarn
die Briicke beniitzen wollten; dazu kam es jedoch nicht. General Hentzi fiel
und »Oberst Allnoch, den Fall der Festung nicht {iberleben wollend, eilte zu
der Mine, die zur Zerstorung der herrlichen Kettenbriicke bestimmt war. In
der Eile angelegt, vermochte aber die Mine die beabsichtigte Wirkung nicht
zu erfiillen, und bloR Allnoch starb den Heldentod«.” Spéter wurde festge-
stellt, dass die Briicke durch mehrere Treffer leicht beschadigt worden war
und nur ein Treffer mit einer 24-Pfund Granate grofleren Schaden ange-

' Brody 116.

7 Tigliche Riickschau in die Vergangenheit. Vom Artillerie-Oberlieutenant Adolf Dittrich. Mai.
In: Militar-Zeitung 10 (1857) 42, 332.

7 Clark 65.

™ Tigliche Riickschau in die Vergangenheit 332.
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richtet hatte. Sie hatte ein Glied der oberen Kette getroffen und beschédigt;
das Glied musste spater repariert werden, ein Austausch war nicht moglich.
Dennoch diente die Briicke bis zum 30. Mai 1849 weiterhin dem Transport
militdrischer Einheiten und auch der Zivilbevolkerung.

Im Juni 1849, als die osterreichischen Truppen wieder auf dem Vor-
marsch waren, bei Raab eine Niederlage erlitten hatten und erneut auf Pest
vorriickten, lief} der auf ungarischer Seite kimpfende polnische General
Henryk Dembinisky Vorbereitungen zur Sprengung der Briicke treffen. Da-
mit wollte er erreichen, dass sie nach dem Riickzug der Ungarn den oster-
reichischen Truppen nicht mehr zur Verfiigung steht. Adam Clark, der da-
von erfahren hatte, setzte sich energisch bei Dembinsky fiir die Rettung
der Briicke ein und versprach, sie fiir militarische Zwecke beziehungswei-
se Truppenbewegungen unbrauchbar zu machen. Er liefs die Fahrwege ent-
fernen, baute Trager und andere Eisenteile ab und lagerte sie abseits auf
Kahnen. Dies rettete die gesamte Struktur der Briicke,” die nach dem Ende
der Kampfhandlungen relativ schnell wieder in den urspriinglichen Zu-
stand zuriickversetzt werden konnte.

Die gesellschaftliche und politische Bedeutung der Kettenbriicke
und ihre Weiterentwicklung bis Ende des 20. Jahrhunderts

Die Arbeiten an der Kettenbriicke wurden bis Herbst 1849 beendet, so dass
die Briicke am 20. November 1849 der Offentlichkeit iibergeben werden
konnte. Adam Clark, der die Briicke zwei Mal gerettet hatte, und Georg
Sina erdffneten in Anwesenheit des Osterreichischen Generals Julius Hay-
nau die Briicke; Széchenyi, die treibende Kraft hinter dem Briickenbau und
an der Spitze der nationalen Bewegung stehend, hatte wiahrend der Revo-
lution grofle Zweifel befallen und das »Bauwerk, das Ungarns Hauptstadt
zum Aufschwung verhelfen sollte, [...] wurde [fiir ihn] zum Symbol der
Entzweiung der Vélker«.”® Ein psychischer Zusammenbruch und Wahn-
vorstellungen verhinderten, dass er die fertiggestellte Briicke jemals sah.
In der Folgezeit erwies sich die Kettenbriicke in mehrfacher Hinsicht als
erfolgreiches Projekt. Fiir die Aktionédre war die Investition in die Ketten-
briicke ein in Maflen lukratives Geschift, auch wenn durchaus Gewinne
erwirtschaftet wurden. »An Aktienzinsen wurden laut dieser Abschlussbi-
lanz [Bilanz der Kettenbriicken-AG, R. T. G.] in den 28 Jahren seit der Emis-
sion [1. August 1841] 529 fl. und 50 kr. pro Aktie ausgezahlt. Das scheint ein
Durchschnittswert zu sein, der aus gezahlten Zinsen und noch im Umlauf

> Brody 116.
% Oplatka 407.
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befindlichen Aktien errechnet wurde.«’” Die Verzinsung betrug bis No-
vember 1849 fiinf, danach nur noch vier Prozent, was deutlich unter dem
durchschnittlichen ZinsfufS von sechs Prozent lag. Nachdem die Aktien am
1. Mérz 1849 an der Borse eingefithrt worden waren, sank ihr Wert konti-
nuierlich bis auf etwa 60 Prozent. Der Aktienhandel war insgesamt nicht
sehr stark ausgepréagt, aber da waren die Anteile der Kettenbriicke »das ab-
solute Schlusslicht, selbst die Pfandbriefe der galizischen Stadte zogen of-
ter das Interesse des Publikums auf sich«.”® Erst im Vorfeld der Griinderkri-
se und dem wahrend des Borsenfiebers Ende der 1860er Jahre erreichte die
Aktie der Kettenbriicke wieder ihren Ausgabekurs und stieg auf iiber 130
Prozent. »Nachdem sie ihren Kurs 1870 noch auf 135 steigern konnten, wur-
den sie mit dem 30. 6. 1870 aus dem Borsenhandel genommen.«”’ Von dieser
Wertsteigerung konnte Sina selbst allerdings nicht mehr profitieren, denn
er starb 1856. Dieses Beispiel verdeutlicht, dass die Investoren und Geld-
geber in jenen Jahren in generationeniibergreifenden Zeitraumen dachten
und bei Investitionen nicht der kurzfristige Gewinn, sondern nachhaltige
und strukturelle MaSsnahmen im Fokus standen.

Neben dem Handel der Aktien spielten natiirlich die Mauteinnahmen
die zentrale Rolle sowohl im Finanzierungskonzept als auch in der Risi-
koabschitzung sowie im gesamten Bewilligungsverfahren. Die Mautein-
nahmen betrugen bis 1870 durchschnittlich 414.099 Florin pro Jahr, womit
samtliche Baukosten bereits nach 20 anstatt 100 Jahren, wie urspriinglich
kalkuliert, erwirtschaftet waren.** Auch das Militar blieb mautpflichtig,
und so wurden beispielsweise »fiir die Benutzung der Pester-Kettenbriicke
36.714 f1.<* im Militarhaushalt des Jahres 1862 bereitgestellt. Dass die Bau-
kosten derart frith erwirtschaftet werden konnten, war vor allem auf das
rasante Wachstum von Pest zuriickzufithren. Das hatte keiner der Betei-
ligten vorhersehen kénnen — aber immerhin mit verursacht. Es kann ndm-
lich davon ausgegangen werden, dass die stehende Briicke und mit ihr die
dauerhafte Mobilitat zwischen beiden Stadten zum Wachstum von Pest viel
beigetragen hat. Der 6sterreichisch-ungarische Ausgleich von 1867, der den
Dualismus mit zwei Zentren begriindete, bereitete auf der politischen Ebe-
ne den Weg zum Aufstieg Budapests, wahrend ihn in der 6konomisch-in-
frastrukturellen Sphéare die Kettenbriicke beforderte. Sie riickte ins Zent-
rum infrastruktureller Mafinahmen, und so wurde bereits ab 1845 der Bau
eines Tunnels auf der Ofener Seite geplant, um die Briicke auch umfas-
send an den Verkehr anzubinden. Der Tunnel wurde von Adam Clark, der

77 Deik - Lanier 71.

8 Ebenda, 73.

7 Ebenda, 74.

8 Ebenda, 72.

' Das Budget des Kriegsministeriums fiir 1862. In: Militar-Zeitung 15 (1862) 1, S. 3
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sich in Ungarn niedergelassen hatte, zu Ende geplant, fertig gebaut und
1865 dem Verkehr iibergeben. Fiinf Jahre spiter folgte die Inbetriebnahme
einer Standseilbahn auf den Burgberg, und solcherart verkehrstechnisch
angebunden, »liefs [die Kettenbriicke] die letztendliche politische Konsoli-
dierung der groReren [Stadt] erahnen«.” Die Kettenbriicke zusammen mit
der Standseilbahn hatte ndmlich in Széchenyis Vorstellung eine wichtige
Rolle im Zusammenhang mit der Schaffung einer ungarischen Nation ge-
spielt. »Er argumentierte, dass eine solche Bahn es den Adeligen ermogli-
chen wiirde, leicht von ihren erhabenen Horsten auf der Burg herabzustei-
gen und sich unter die einfachen Leute aus Pest zu mischen.«*’

Die urspriinglich auf 97 Jahre festgelegte Privilegierung der Briickenge-
sellschaft wurde nach dem Ausgleich von 1867 neu bewertet. Die »Existenz
einer Privatbriicke im politischen und wirtschaftlichen Zentrum des Lan-
des [wurde] fiir unstatthaft« gehalten, aber auch der »Vorstand war eher er-
leichtert, die Briicke los zu sein. Sie hatte sich ndmlich langst nicht als das
profitable Unternehmen erwiesen, [...] ihre Verwaltung und Wartung er-
forderten zudem einen grofen Aufwand«.** Der Eigentumsiibergang auf
den ungarischen Staat und die Entschadigung der Kettenbriicken-AG so-
wie die Kostentibernahme durch den ungarischen Staat wurden mit dem
Gesetz XXX/1870 geregelt.*” Dies war nicht nur aus politischen Griinden
wichtig geworden, sondern auch aus infrastrukturellen. Der Vertrag mit
der Aktiengesellschaft behinderte namlich den Ausbau von Uberquerungs-
moglichkeiten tiber die Donau, denn es war »weder Schiffen, Pletten, Kah-
nen oder Dampfbooten, noch anderen wie immer zu benennenden Ueber-
gangs-Mitteln die Ueberfuhr fiir Geld [...] ohne ausdriickliche Erlaubnis
der Actien-Gesellschaft gestattet«.** Auch wegen des immer weiter steigen-
den Bedarfs an Uberquerungsméglichkeiten wollte die ungarische Regie-
rung die Briicke von der Aktiengesellschaft iibernehmen, weil sie dann
selbst weitere Briicken bauen konnte.” So begannen bereits zwei Jahre spa-
ter, also 1872, die Arbeiten an der nachsten Briicke zwischen beiden Stad-
ten, und 1876 wurde die Margarethenbriicke (Margit hid) fertiggestellt.

Thomas Bender — Carl E. Schorske: Budapest and New York Compared. In: Budapest and
New York Studies in Metropolitan Transformation 1870-1930. Hgg. Th. Bender, Carl E.
Schorske. New York 1994, 1. Im Original sind die Kettenbriicke und die Brooklyn Bridge
beziehungsweise Budapest und New York gemeint.

Erdmann Doane Beynon: Budapest: An Ecological Study. In: Geographical Review 33
(1943) 2, 263.

Deik — Lanier 72.

XXX. Gesetzartikel vom Jahre 1870 iiber die Genehmigung und Eintragung des zwischen der Ket-
tenbriickengesellschaft und dem ungarischen Aerar beziiglich der Ablosung der Pest-Ofner Ketten-
briicke abgeschlossenen Vertrages [!]. In: Landesgesetz-Sammlung fiir das Jahr 1870. Amtli-
che Ausgabe. Pest 1871, 96-100.

5 Vertrag 112.

7 Pdll 49-50.
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Das kontinuierliche Wachstum sowie die zunehmende Bedeutung bei-
der Stadte fithrten dazu, dass per Gesetz XXXVI/1872 im November 1873
durch Vereinigung von Ofen, Altofen (Obuda) und Pest die Hauptstadt
Budapest entstand. Diese Entwicklung wére ohne die Kettenbriicke nur
schwer moglich gewesen, so dass sie als eine Art Katalysator betrachtet
werden muss. Zwar wurde 1896 in der Ndhe der Kettenbriicke die erste
elektrische U-Bahn auf dem europiischen Kontinent eréffnet, was eine er-
gidnzende infrastrukturelle Komponente zur Kettenbriicke darstellte; ein
schliissiges stadtplanerisches Konzept fehlte jedoch. Zu Széchenyis Zeiten,
als es allein um die dauerhafte Uberwindung der Donau ging und das Ver-
kehrsaufkommen nicht sehr hoch war, war bereits die Existenz der Briicke
ein Impuls fiir ein nationales Einheitsbestreben, versinnbildlicht in der Ver-
einigung der Schwesterstadte: »In Budapest waren beide moderne Symbo-
le, die Briicke und die U-Bahn, tatsdchlich Beschleuniger und standen fiir
die Vereinigung der mit Buda identifizierten traditionellen adeligen Elite
und der sich entwickelnden biirgerlichen, mit Pest identifizierten Elite.«*®

Es folgte ein rasantes Bevolkerungswachstum in Budapest, dessen Ein-
wohnerzahl sich von 178.062 im Jahr 1850 auf 881.601 im Jahr 1910 fast ver-
fiinffachte.*” Dies wiederum erforderte den Bau weiterer Briicken, um ei-
nerseits dem zunehmenden Verkehrsaufkommen gerecht zu werden,
andererseits zeigte sich nun »der fehlgeschlagene Versuch der Koordinie-
rung der Budapester Kettenbriicke, der innerstiadtischen Boulevards und
der neuen Straen zu einem kollektiven urbanen Ensemble«.”’ Dariiber hi-
naus war eine Modernisierung und Renovierung der Kettenbriicke unum-
ganglich geworden. Als sie gebaut wurde, war die Kettenbriicke noch eine
der modernsten und innovativsten Briicken, mit den Jahren jedoch hat-
ten sich die Anforderungen gewandelt. Die Konstruktion war urspriing-
lich nicht versteift, was angesichts des Transportaufkommens um die Jahr-
hundertmitte auch nicht nétig gewesen war. Erste Untersuchungen fanden
1887 und von 1888 bis 1892 unter der Leitung des Ingenieurs und Hoch-
schullehrers Antal Kherndl statt. Nach gut 60 Betriebsjahren hat sich die
Briicke am Anfang des 20. Jahrhunderts als zu weich erwiesen und sie
schwang auch zu sehr unter den stark gestiegenen Lasten. Deshalb wur-
de sie ab 1913 gesperrt, und der Umbau sowie die Verstarkung der Briicke
begannen. Sie sollte den deutlich gestiegenen Verkehrsanforderungen und
Lasten gerecht werden, ihr Aussehen und ihre Form sollten jedoch erhalten
bleiben und die Materialien sowie statischen Gegebenheiten den verkehrs-

% Bender — Schorske 2.

" Beynon 259.

% Dorothy Barenscott: Articulating Identity through the Technological Rearticulation of
Space: The Hungarian Millennial Exhibition as World’s Fair and the Disordering of Fin-
de-Siecle Budapest. In: Slavic Review 69 (2010) 3, 580.
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technischen Anforderungen entsprechen. Folglich wurden bis auf den Un-
terbau praktisch alle Bestandteile ausgetauscht, die Ketten durch grofiere
und verstarkte Elemente aus ungarischer Produktion ersetzt, die eine Zug-
festigkeit von 4.900 bis 5.600 kg/cm? aufwiesen. Die Gehwege beiderseits
der Fahrbahn wurden von 1,8 Meter auf 2,2 Meter erweitert, die Fahrbahn-
breite blieb jedoch erhalten. Wahrend des Umbaus wurden etwa 5.400 Ton-
nen Stahl verbaut, urspriinglich waren es nur 2.130 Tonnen. Im Herbst 1915
waren die Umbauarbeiten soweit beendet, dass die Briicke getestet wer-
den konnte. Sie wurde mit 950 Tonnen Steinen beladen, so dass sich ein
Gewicht von 400 kg/m” ergab; dieser Wert war als ideal angestrebt wor-
den.” Um an den Initiator des Baus zu erinnern, wurde die Briicke bei ih-
rer Wiederinbetriebnahme in Széchenyi Kettenbriicke (Széchenyi Ldnchid)
umbenannt. Bei dieser Gelegenheit wurde — wie auch bei den anderen Bu-
dapester Briicken — die Maut abgeschafft. Nachdem Anfang 1920 der Brii-
ckenbelag nochmals ausgetauscht wurde, konnte sie auch fiir den Lastver-
kehr wieder freigegeben werden.

Am 18. Januar 1945 wurde die Kettenbriicke als eine der letzten Briicken
Budapests von der Wehrmacht zerstort, indem die Kettenlager auf der Pes-
ter Seite gesprengt wurden. Die Folge war, dass die gesamte Kettenkonst-
ruktion gegen Buda rutschte und in die Donau fiel. Es blieben lediglich die
beschidigten Pylonen stehen. Der Wiederaufbau des stadtischen Wahrzei-
chens begann 1947, nachdem die Freiheitsbriicke (Szabadsig hid) und die
schon erwahnte Margarethenbrticke, die verkehrstechnisch wichtiger wa-
ren, wiederhergestellt worden waren. Insgesamt wurde der Wiederaufbau
der Kettenbriicke mehr aus traditionellen und politischen denn aus infra-
strukturellen Griinden vorgenommen. Dabei herrschte ein weit verbreiteter
Konsens, und auch die ungarischen Kommunisten pladierten fiir die Wie-
derherstellung dieses Symbols, um zu zeigen, dass »die ungarischen Kom-
munisten die getreuesten Bewahrer unserer fortschrittlichen Nationaltra-
ditionen und diejenigen sind, die sie am kampferischsten fortfiihren«.”

Die oben erwdhnte mangelhafte Anbindung an das restliche stadtische
Verkehrsnetz riickte angesichts des zunehmenden Verkehrs immer stér-
ker in den Fokus planerischer Uberlegungen. Um auch diesen gerecht zu
werden, verkiindete der damals zustdndige Minister Ern6 Ger6, dass man
»aus Griinden der Verbesserung des Verkehrs die alten Tore in den Pfeilern
verbreitern werde [...] und dass trotz der notwendigen Veranderungen an
der Briicke sie ihre schone alte Form behalten werde«.” Angesichts knap-
per staatlicher Finanzmittel und umfassender Aufbauaufgaben nach dem

' Pall 50-53.

” N. Gy.: A hid. In: Szabad Nép 7 (1949) 270, 21. November 1949, 2.

% Szabad Nép 5 (1947) 292, 23. Dezember 1947, 2. Siehe auch Gébor Zsdmboki: Acélszerkezet(i
kozati hidak épitése hazdnkban 1945-1969 kozott. Budapest 2007 [1969], 22-23.
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Zweiten Weltkrieg mussten fiir die Finanzierung des Wiederaufbaus die-
ses nationalen und stadtischen Symbols verschiedene Einnahmequellen er-
schlossen werden. Beispielsweise wurde eine Silvesteraktion beschlossen:
»In den Vergniigungslokalen sollen zugunsten der Kettenbriicke zu jeder
Rechnung und jeder Karte je ein Forint hinzugerechnet werden und die
Géste von Silvesterfeiern in Privatwohnungen sollen in der ersten Stun-
de des neuen Jahres untereinander fiir die Kettenbriicke sammeln.«”* Auch
Hotels und Gasthéfe wurden einbezogen und mussten eine Spende zu-
gunsten der Briicke erheben, die zwischen 50 Fillér und drei Forint, je nach
Kategorie, betrug. Auflerdem fand ein breit angelegter Spendenaufruf statt.

Sz'lveszierkor nondoli a Linchidra'
Rdi néhany forintol
Széchenyi hidjanak djjaépitésére

Abbildung 8: Spendenaufruf: »Denk an Silvester an die Kettenbriicke!
Gib ein paar Forint fiir den Neubau der Széchenyi Kettenbriicke«
(Szabad Nép 30. Dezember 1947)

Trotz eingehender Spenden musste auf das alte Briickenmaterial zuriick-
gegriffen werden. Zum einen waren nur wenig neue Rohstoffe vorhanden,
zum anderen war die Zeit bis zur geplanten Wiedereréffnung zu knapp:
Die Kettenbriicke sollte ndmlich an ihrem einhundertsten Jahrestag, dem
20. November 1949 feierlich eroffnet werden. Deshalb wurden die Ketten-
glieder teilweise wiederverwendet oder eingeschmolzen und neue ange-
fertigt, so dass etwa 75 Prozent des alten Materials verwendet wurde. Den-
noch konnte die Traglast der Briicke um 40 Prozent angehoben werden. Im
Verlauf der Bauarbeiten wurde die Fahrbahn auf 6,45 Meter erweitert, um
zwei Autobussen die gleichzeitige Durchfahrt zu ermdéglichen. Die Fuf3-
wege behielten ihre Breite von 2,20 Meter. Beim Wiederaufbau der Briicke
wurden 2.294 Tonnen Stahl, 8.000 Kubikmeter Betonkies, 160 Tonnen Ze-

*  Brief von Gyo6rgy Gal, Ministerialkommissar des Sekretariats der 48er Kettenbriicken-

kommission an Marton Horvath, verantwortlicher Herausgeber der Szabad Nép, vom
29. Dezember 1949. In: Csaba Katona: ,,A mostani hidat a magyar népi demokracia épi-
tette Gjja és nem egy grof“. In: archivnet. XX. szdzadi torténeti forrasok 1 (2001) 3, 2.
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ment und 960 Tonnen beschnittene Steine verwendet sowie eine moder-
ne Beleuchtungsanlage installiert. Die Gesamtmafinahme kostete rund 30
Millionen Forint und gehérte zu den schwersten — aber auch schonsten —
Aufgaben der damaligen ungarischen Briickenkonstrukteure.”

Die Széchenyi Kettenbriicke wurde planméfiig am 100. Jahrestag ihrer
Eroffnung wieder in Betrieb genommen. Der in der Folgezeit rapide an-
wachsende Straflenverkehr, die weiter gestiegenen Fahrzeuggewichte so-
wie die Verwendung von Streusalz machten 1987 eine erneute Sanierung
nétig, da zahlreiche Stahl- und Eisenelemente deutliche Korrosionsspuren
aufwiesen. Die Instandsetzung wurde 1988 abgeschlossen, und die Briicke
erhielt elf Jahre spater zu ihrem 150. Geburtstag eine neue Beleuchtung,
die auch nachts ihre imposante und zugleich elegante Form zur Geltung
bringt. Insgesamt ist die Kettenbriicke sowohl ein sehenswertes bauliches
Kulturdenkmal als auch ein Symbol fiir die Modernisierung Ungarns und
die Identitatsbildung der Bevolkerung.

Anhang

Tabelle 1: Personalkosten wiihrend des Briickenbaus bis 1849

Die gezahlten Preise fiir die unterschiedlichen Arten von Arbeiten waren wie folgt:
Zu Beginn der Arbeiten reichten die Lohne der Arbeiter von 28 bis 32 Kreuzer pro
Tag; schliefSlich stiegen sie auf 34 bis 40 Kreuzer.

Zusétzliche Einzelheiten

Anfangs Am Ende
Zimmerer und Ziegelleger 40 bis 48 kr. 50 kr. bis 1 fl. 15 kr.
Italienische Zimmerer 2 fl. 0 kr. 1 fl. 20 kr.
Steinmetze 1 fl. 20 kr. 1 fl. 40 kr. bis 2 fl.
Granit-Steinmetze 1 fl. 40 kr. 2 1l.
Modelltischler 1110 kr. 1 fl. 20 kr.
Einrichter 1fl. 15 kr. 2 fl.
Schmiede, Heizer, etc. 1 f1. 20 kr. 1 f1. 40 kr. bis 2 fl.
Hammerer 0 fl. 50 kr. 1fl. 5 kr.
Schlosser 1 fl. 20 kr. 1 fl. 40 kr. bis 2 fl.
Bootsleute und Schiffer 0 fl. 50 kr. 1fl. 6 kr.

[Die oben genannten Kosten beziehen sich auf 10 Stunden Tage]

% Ausfithrlicher Pdll 153-158.
% Clark 71-73.
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Tabelle 2: Der Briickenbau und die Materialkosten bis 1849°

Preise fiir Baustoffe, etc., wie folgt: (alle zur Baustelle geliefert)

fl. | kr.
Fiinfzehn Inch breite Holzbalken, mit einer Lange von 40 bis 80 Fuss,
per Fuss 30 kr. bis 0 | 40
Eiche, gleicher Lange und Grofie 1 fl. bis 0 | 50
Larche mit einer Lange von 40 bis 60 Fuss 2
Rundholz per Kubik-Fuss 1
Allgemeine runde Holzer, 50 Fuss lang und durchschnittlich 12 Inch
am Pfahlende je 310
Allgemeine runde Holzer, 60 Fuss lang und durchschnittlich 18 bis 20
Inch am Pfahlende 16 fl. bis 18| 0
[Dies gilt fiir Holz aus Osterreich und Bayern. Das ungarische Holz
von der Waag, das deutlich schlechterer Qualitit ist, kostet 25 bis 30
% weniger]
Vier- Inch dicke Bretter, 18 Fuss lang, 12 Inch breit (Bayrisch) je 1 |36
Drei- Inch dicke Bretter, 18 Fuss lang, 12 Inch breit (Bayrisch) je 1|12
Ein- Inch dicke Bretter, 18 Fuss lang, 12 Inch breit (Bayrisch) je 0 | 30
Roher Bruchstein per Kubikklafter (216 Fuss) 8
Granit inkl. Aller Nebenkosten 3
Sand, fein und frei von Unreinheiten, per Kubikklafter 12
Kies, bester 8 fl, fein und frei von Unreinheiten, durch ausbaggern
erworben, per Kubikklafter 4 10
Hydraulischer Kalk, gebrauchsfertig, per Kubikfuss 0 | 50
Kohle fiir Schmiede, per Wiener Zentner 0 | 40
Holzkohle, per Wiener Metzen 0 | 24
Kohle fiir Dampfmaschinen, pro Zentner 0 | 24
Harter Kalkstein aus Soskiit, per Quadratfuss 0 | 40
Weicher Kalkstein aus Soskiit, per Quadratfuss 0 | 30
Stein aus Waitzen, per Quadratfuss 0 | 35
[Die oben genannten Kosten sind Durchschnittswerte inkl. Nebenkosten]
Tabelle 3: Die Einnahmen der Kettenbriicken-AG durch die Maut
fl. | kr.

a) | Eine Person zu Fuss - |1

—auf dem Riicken oder der Achsel irgend eine Last tragend - |2

Eine Person zu Pferd, ohne Riicksicht auf sonstige Belastung. - | 4

97
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b) Von einem Lamm, Schaaf, Ziege, Borstenvieh, Kalb und derglei- 2
chen
Der Weiser oder Treiber 1

9 Von einer Melkkuh, und jedwedem unangespannten tiber die
Briicke zu fithrenden Zugvieh
Der Weiser oder Treiber 1

d) Von einem leeren Schubkarren, sammt Schieber 2
Von einem beladenen Schubkarren sammt Schieber 3
Von einem leeren Zugkarren mit 2 Rader sammt Zieher 3
Von einem beladenen, welchen eine Person zieht 4
— zwei Personen ziehen 6
— drei Personen ziehen 8
Eine jede fernere Person, welche an dem Karren zieht 2

| Fiir einen leeren kleinen ungarischen Bauernwagen einspannig 5

‘ — zweispdnnig 8
— dreispannig 11
— vierspannig 14
Fiir jedes fernere vorgespannte Zugvieh 3

f) | Von einem mittleren leeren Leiterwagen oder verldngerten Bau-
ernwagen, wie auch von einem Hangewagen (als Kalesch, Fia-
ker, u.s.w.) oder Steyerwagen
— einspdnnig 8
— zweispdnnig 12
— dreispannig 16
— vierspannig 20
Von jedem ferneren Zugvieh 4
Maihrische, bdhmische, dsterreichische Gestatte, und Landkut-

8 scher-Wagen leer einspdnnig 10
— zweispannig 16
— dreispannig 22
— vierspannig 28
Fiir jedes mehr bespannte Stiick 6

Beladene Wagen

h) | Von einem Stiick Zugvieh, wenn es in kleinen ungarischen, oder
siebenbiirgischen beladenen Wagen vorgespannt ist 8
— zweispdnnig 14
—drei— 20
— vier — 26
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—funf - - |36
—sechs — - |48
i) Von einer grosseren Gattung ungarischer, siebenbiirgischer, wie
auch verldngerter Bauernwéagen, wovon letztere im Frachtlohn
oder mit Gewerbserzeugnissen im Handel fahren, wird gezahlt
und zwar fiir zweispadnnig - 120
— dreispannig - 130
— vier — - |40
—funf- - | 50
—sechs — 1 | =
Fiir jedes ausser dieser Zahl vorgespannte Stiick - |8
Bepackte Hangewagen (als Kalesche, etc.) wie auch Steyer-Wa-
gerl, welche ausser dem Kutscher mehr als vier Personen haben,
zahlen als beladen laut diesen §. 9.
k) | Von einem Stiick, welches in deutschen, béhmischen, mihri-
schen nicht minder auch beladenen Landkutscherwagen vorge- | — | 20
spannt ist
— zweispdnnig - 130
—drei - - | 45
— vier — 1 |-
— funf - 1 |15
—sechs — 1 |30
Von jedem mehr bespannten Stiick 15
In Féllen der beladenen Wéagen ist festgesetzt:
Dass, wenn die Ladung des einspannigen einen Zentner, des
zweispannigen 2 Zentner und bei mehrerer Bespannung 3 Zent-
ner enthalt, selbe als leer zu betrachten sind; — was aber diese Be-
stimmung tibertrifft, ist als ganz beladen zu bezahlen.
1) Wagen, welche Wein, Most, Masch, Bier, Branntwein und ande-
re dergleichen im Handel vorkommende Fliissigkeiten fiithren,
zahlen nicht nach der Bespannung sondern fiir jeden Eimer - | 4
m) Jede Gattung erwachsenen grossen Schlacht— und Gulya-Viehes
per Stiick - |5

Da es nicht erlaubt ist durch Betrug einen Nutzen zu erringen,
so wird in jedem Fall, wo der Briickenzoll hinterlistig bekiirzet
wird, der dreifache Zoll und die etwaigen Unkosten zu bezah-

len sein.






