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Osszefoglalé

A mérnoki alkotdasokat hasznalo lakossag szamara annak megfelelGsége a fontos és kevésbé érdekes
az alkoto személye. De ki egy épitmény alkotoja? A tervezd, vagy az, aki a tervet, a rajzokba
transzformalt szellemi alkotast a gyakorlatban megvalositia? Valdjaban mindketto, de az utobbi
létezésének feltétele az elobbi megléte. De megis kinek a nevét 6rzi meg az utokor?

Kevés ember tudja, hogy az Eiffel torony (épiilt 1888—89-ben) tervezdje a kizhiedelemmel ellentétben
nem Alexandre Gustave Eiffel (1832—-1923) mérnok, épitési vallalkozo volt, hanem egy, az FEiffel
Irodaban dolgozo ifju elzaszi-svajci mérnok, Maurice Koechlin (1856—1946), aki ugyanazon a Ziirichi
Miiszaki Egyetemen szerzett diplomdat, mint a legtébb magyarorszagi hidat tervezo Feketehdzy Janos.
Rola tudjuk, hogy azt a szegedi belvarosi hidat is 6 tervezte, amit fél évszazadon at Eiffel-tervnek gondolt
a lakossag és azt a hatalmas Budapest-Kébanyan allo ipari csarnok-komplexumot is, amit ma a Magyar
Allami Operahdz Eiffel-csarnok néven hasznosit.

Tobb szakkonyvben az olvashato, hogy a Budavari Alagut azért épiilt a Széchenyi Ldanchid
nyomvonalanak folytatasaként, hogy a pesti oldalrol gyorsan elérhetd legyen a budai Krisztina-varos-
ban épiilt Déli palyaudvar. Tudjuk, hogy a Lanchid tervezoje (terv 1838—1839) William Tierney Clark
(1783—1852) angol mérnok volt és a kivitelezést (zarogat épitése 1839-t6l, hidepités 1842—49) Adam
Clark (1811-1866) skot mérnok vezette. Tudjuk, hogy a hid haszndlatba vételét kovetéen Adam Clark
visszatért Londonba, majd néhany hid (Pirna, Leitmeritz, Bécs) megépitése utan Magyarorszagon
telepedett le és utolso nagy miive a Budavari Alagut kivitelezése (atadva 1857. dprilis 30-an) volt,
melyhez maga készitett kiviteli (megvalosulasi vagy realizacios) tervrajzokat. De valoban 6 tekintheto-
e (az akkori nevén a budai Varalagut) tervezdjének? Mindkét fentebbi feltételezés téves.

Az alagut terve sok évvel megelozte az elsé magyarorszagi vasut meginduldsat (probaut 1845. no-
vember 10. Pest-Rakospalota kozott, Pest-Vac vonalon a személyforgalom megindulasa 1847. julius 17-
én), de a megvalosult Lanchid tényleges tervezését és természetesen a Lanchidon a kozuti forgalom
kezdetét (1849. november 20.) is.

De kié volt a koncepcio, mivel nyilvan nem azé, aki a korabban jovahagyott tervek alapjan késobb a
kiviteli terveket keszitette? A valasz nem egyszerii és nem egyértelmii, mivel az utokor kéztudata nem
orzott meg tervezoként egy nevet sem, egyértelmiien ezt a cimet Adam Clarknak ajandékozta.

Megprobaljuk feltarni az elozményeket, a terv-valtozatokhoz rendelheté neveket, vegiil elismeryjiik,
hogy mivel tobb tervvaltozat valt ismertté, a végso forma a tervkoncepciok szerzésegétol fiiggetleniil a
megvalositonak kdszénheto.

Abstract

For the citizens the functionality of engineering constructions is more important than the identity of
their designer. But who is the creator of an engineering construction? Is it the designer or the person
who makes the plan, the intellectual work transformed into drawings, become reality? In fact, both of

20 Historia Scientiarum e 17



them are creators, but the plan is always a pre-condition of the building. The important question is whose
name is remembered by the coming generations?

Few people know that the designer of the Eiffel Tower (built in 1888-89) was not engineer Alexandre
Gustave Eiffel (1832-1923) as many believe, but a young Alsatian-Swiss engineer working in the Eiffel
Engineering Office, called Maurice Koechlin (1856-1946). He got his degree at the Zurich technical
university, just as Janos Feketehdzy who designed the majority of Hungary's bridges. Feketehdzy was
the designer of the Szeged downtown bridge as well, which was believed to be an Eiffel-design by the
citizens for half a century, but he also designed the huge industrial complex in Budapest-Kobdanya which
is known today as Eiffel-Hall, utilized by the Hungarian State Opera.

According to many professional books on the topic, the Buda Castle Tunnel was built as the contin-
uation of the Széchenyi Chain Bridge's track to make the Budapest-Déli railway station in Krisztina-
varos (in Buda) easily accessible for anyone travelling from the Pest-side of the city. We know that the
designer of the Chain Bridge (plans made in 1838-39) was the English engineer William Tierney Clark
(1783-1852) and the construction works (cofferdam construction from 1839, bridge construction in
1842-49) were led by the Scottish engineer Adam Clark (1811-1866). We also know that after handing
over the bridge to the public, Adam Clark returned to London, then after the construction of a few more
bridges (Pirna, Leitmeritz, Wien) he settled down in Hungary. His last big work was the construction of
the Buda Castle Tunnel (handed over on 30th April, 1857), to which the construction plans were also
made by himself. But can we consider him as the designer of the Buda Castle Tunnel? Both of the above
assumptions are incorrect.

The plan of the tunnel preceded not just the start of the first Hungarian railway line (test run: 10
November 1845, between Pest-Rakospalota, start of passenger traffic: 17 July 1847 on the Pest-Vic
line), but also the construction plans of the Chain Bridge and the start of the passenger traffic on the
bridge as well (20 November 1849).

But who was the real designer then if not the person who made the construction plans based on the
earlier approved plans? The answer is not simple and not unambiguous since the coming generations
forgot about the identity of the real designer and gave this tile to Adam Clark.

We try to explore the precedents and the names connected to the different plan versions, but in the
end, considering that several plan versions became known, we have to admit that the constructor is to
be thanked for the final form of the construction, irrespective of the authors of the plan concepts.

Rezumat

Pentru persoanele care folosesc lucrari de inginerie, relevanta acestora este importanta si mai putin
creatorul. Dar cine este creatorul unei structuri? Este proiectantul sau persoana care implementeaza
planul? De fapt, ambele sunt, dar existenta acestuia din urma este conditionata de existenta primului.
Dar numele careia se pastreaza pentru posteritate? Putini oameni stiu ca proiectantul turnului Eiffel
(construit in 1888-89), contrar credintei populare, nu a fost Alexandre Gustave Eiffel (1832—1923), un
antreprenor in constructii, ci un tanar inginer alsacian-elvetian care lucra pentru Eiffel, Maurice Ko-
echlin (1856—1946), care a absolvit aceeasi Universitate Tehnica din Zurich ca Janos Feketehdzy, care
a proiectat cele mai multe poduri in Ungaria. Stim ca a proiectat si podul din centrul orasului Szeged,
despre care populatia crezuse timp de jumdtate de secol ca este planul lui Eiffel, precum a construit si
imensul complex industrial de hale din Budapesta-Kobanya, care astazi este folosit de Opera de Ma-
ghiara se Stat ca Sala Eiffel. Conform mai multor carti tehnice, tunelul Budavar a fost construit ca o
continuare a podului Széchenyi pentru a oferi acces rapid din partea Pest la Gara de Sud din Buda.
Stim cad podul cu lanturi (1838—1839) a fost proiectat de William Tierney Clark (1783—1852), un inginer
englez, si constructia (constructia barajului din 1839, constructia podului 1842—49) de catre inginerul
scotian Adam Clark (1811-1866). Stim ca Adam Clark s-a intors la Londra dupd intrarea in functiune
a podului, dar dupa construirea unor poduri (Pirna, Leitmeritz, Viena) s-a instalat in Ungaria, iar
ultima sa lucrare importantd a fost constructia tunelului Budavar (inaugurata la 30 aprilie 1857). Dar
poate fi considerat cu adevarat drept designerul tunelului Budavar? Ambele ipoteze de mai sus sunt
incorecte.

Proiectarea tunelului a precedat timp de mai multi ani prima linie feroviara maghiara (testul intre
Pest-Rakospalota la 10 noiembrie 1845, inceperea traficului de pasageri pe linia Pest-Vac la 17 iulie
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1847), dar bineinteles si planificarea efectiva a podului cu lanturi si inceputul traficului (20 noiembrie
1849). Dar cine a avut conceptia, deoarece in mod evident nu a apartinut persoanei care a pregatit mai
tdarziu planurile de realizare pe baza planurilor aprobate anterior? Raspunsul nu este simplu si lipsit de
ambiguitate, Intrucdt posteritatea nu a pdastrat niciun nume in calitate de designer si a acordat acest
titlu lui Adam Clark. Incercam s descoperim numele persoanelor care pot fi atribuite variantelor de
plan si, in sfarsit, recunoastem ca forma finala, indiferent de autorul conceptelor de plan, se datoreaza
implementatorului.

A mérndki alkotasokat hasznalo lakossag szamara annak megfelelésége a fontos és kevésbé érdekes
az alkot6 személye. De ki egy épitmény alkotdja? A koncepciot készitd tervezd, vagy az, aki a tervet, a
rajzokba transzformalt szellemi alkotast a gyakorlatban megvalositja? Valdjaban mindkettd, de az uto-
bbi 1étezésének feltétele az elobbi megléte. Mégis kinek a nevét 6rzi meg az utokor?

Kevés ember tudja, hogy az Eiffel-torony (épiilt 1888—89-ben) tervezdje a kdzhiedelemmel ellen-
tétben nem Alexandre Gustave Eiffel (1832—1923) mérndk, épitési vallalkozo volt, hanem egy, az Eiffel
Irodaban dolgozo ifju elzészi-svajci mérndk, Maurice Koechlin (1856—1946), akinek az 1000 1ab magas
vasszerkezet(l toronyra vonatkozé terveit 700 palyazat koziil Parizs varosa valasztotta ki az 1889. évi
vilagkiallitasra megvalésitandonak. O késébb szamos nevezetes hidat tervezett (a Portd melletti ,,Maria
Pia’-hid, Garabit viadukt, Tardes viadukt) és megalkotta a New York-i Szabadsag-szobor tartoszerkeze-
tétis (1881-1886, a szobrasz August Bartholdi elzaszi miivész volt) az Eiffel Iroda vezeté mérnokeként,
az utokor koztudataban mégis csak az irodatulajdonos neve él. (Nem szerepel a Magyar Nagylexikonban
sem ¢€s az interneten is alig talalhaté meg a neve Charles Koechlin francia zeneszerzé — 1867—1950 —
utan.) Maurice Koechlin ugyanazon a Ziirichi Miiszaki Egyetemen szerzett mérnoki diplomat Carl Cul-
mann (1821-1881), a grafosztatika megalkotodja hallgatdjaként, mint a legtobb magyarorszagi hidat ter-
vezd Feketehazy Janos (1842—-1927). Rola tudjuk, hogy azt a szegedi belvarosi hidat is 6 tervezte, amit
fél évszazadon at Eiffel-tervnek gondolt a lakossag és azt a hatalmas Budapest-K6banyan allo ipari
csarnok-komplexumot is (MAV Eszaki Jarmiijavito néven épiilt 1886-ban), amit ma a Magyar Allami
Operahaz Eiffel-csarnok néven hasznosit. Pedig Eiffel cége ezekben az esetekben is a vallalkozo6 kivite-
lez6 volt, aki a terveztetést is végezte. (Az Eiffel Iroda megbizasabdl tervezte Feketehazy Janos az
emlitett 1étesitményeket, de 6 még csak dolgozdja sem volt az Eiffel Irodanak, mint Maurice Koechlin,
aki A. G. Eiffel halalat kdvetden az irodat tovabb vezette.) Eiffel vallalkozo tervezéinek személyét il-
letéen az utdkor emlékezete nem volt halas.

A megvalositas folyaman a médiaban a létesitést tamogatd, vagy csak éppen hivatalban 1évo, a
megvaldsitasban politikailag érdekelt politikusok neve mellett leggyakrabban csak a kivitelezé val-
lalkot6 neve, nyilatkozata szerepel, igy nem véletlen, hogy az utdkor legtobbszor az 6 neviiket 6rzi meg
csupan. (P1. Baross Gabor a vasutépito, Széchenyi a Vaskapu szabalyzodja, stb.)

A XIX. szazad végéig a legnevesebb épitész tervezok altalaban kivitelez6 vallalkozok, épitdmesterek
is voltak, pl. Pollack Mihaly (1773—1855), Hild Jozsef (1789-1867), Ybl Miklos (1814-1891), Steindl
Imre (1839-1902), Alpar Ignac (sziiletési neve Schockl Jozsef, 1855-1928), vagy voltak olyan — altala-
ban egyetemi tanar — ,,sztar tervezok”, akik neve mellett a kivitelezd személye mar érdektelen volt a
lakossdg szamara, pl. Hauszmann Alajos (1847-1926), Lechner Odén (1845-1914), Schulek Frigyes
(1841-1919), majd a XX. szazad sztarépitészei. A mérnok alkotdk neveit még kevésbé Orizte, 6rzi meg
a koztudat. A kevés kivétel kozé tartozik a két Clark, de ez els6sorban annak koszénhet6, hogy William
Tierney Clark Gttoré volt Angliaban a fiiggd- és lanchidak tervezésében, Adam Clark pedig elnyerte a
feleségiil (a budai varkapitany lanyat, az akkor 19 éves Aldasy Mariat 1855. november 6-an), gyermekei
(Ilona, Irén és Simon) és az 6 leszarmazottaik is Magyarorszagon éltek magyar nemzetiségiiként.
Ifjuként is mar kolesonos tiszteleten alapuld jo viszonyban volt feletteseivel és dolgozodival, kdrmyeze-
tével. Ellentétben W. T. Clarkkal, aki a korabeli visszaemlékezések szerint lenézte a magyarokat, nem
érezte jol magat Magyarorszagon. A fiatalabb Clarkra mar a Lanchid épitése soran féltékeny lett, érez-
tetve, hogy 6 1823-t6] az Institution of Civil Engineers (az angliai Epitémérnoki Kamara) és 1837-t5l a
Royal Society (a tudomanyos akadémianak megfelel6 angliai intézmény) tagja. Adam Clark 1839 6ta
Magyarorszagon ¢lt, Széchenyi bevonta tobb fontos épitkezés (pl. Hengermalom) elokészitésébe,
kozlekedési minisztersége alatt (1848) miiszaki tanacsnoknak nevezte ki maga mellé, majd a grofot vég-
zetes betegsége idején is latogatta a doblingi intézetben. Nevét a magyarsag az Alagut tervezdjének
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személyétol fliggetleniil, a Lanchid és az Alagut épit6jeként Orizte meg, ill. 6rzi meg tiszteltettel. Mivel
Magyarorszag kozlekedési haldézata szempontjabol a legnevezetesebb tér (ahol a ,,0” km pont van) Clark
Adam nevét viseli, ezért nevét az is ismeri, aki mérnoki tevékenységérdl még nem is hallott.

Megjegyezziik, hogy Magyarorszag els6 ,,0” kilométerkovét csak 1932-ben allittatta fel a Hungaria
Automobil Club, ahol a talpazaton egy 1 m magas Sziiz Mariat abrazoloé szobor (Patrona Hungariae)
allt, kezében tartva a Szent Koronat. A labazaton egy gyalogos, egy lovas kocsis és egy autovezetd
mellékalak volt. A szobrasz Kérmendi-Frim Jend (1886-1959) volt. Ezt az ostrom alatt alig sériilt szo-
brot eltavolitottak. Helyére 1953-ban a szép jovobe tekintd autdszereld szobrat allitottak (szobrasz: Mol-
nar Laszl6, sziil 1913), majd ezt 1974-ben athelyezték a XVII. keriiletbe (Rakoshegyi vasutallomas).
1975. aprilis 4-t6l jelzi a ,,0” kilométert Borsos Miklos alkotasa, 80 cm-es talpazaton egy 3 m magas
mészko ,,0” karakter. Jelenleg is innen szamitjak Magyarorszag egyszamjegyl féutvonalainak kilo-
métereit. A ,,0” pontot a Lanchid épitésekor helyezték at ide a kiralyi palota kiiszobétol.

Tobb szakkonyvben az olvashatd, hogy a Budavari Alagut azért épiilt a Széchenyi Lanchid
nyomvonalanak folytatasaként, hogy a pesti oldalrol gyorsan elérhetd legyen a budai Krisztina-varosban
épiilt Déli palyaudvar. Tudjuk, hogy a Lanchid tervezdje (terv 1838—1839) William Tierney Clark
(1783-1852) angol mérndk volt és a kivitelezést (zardgat épitése 1839-t61, hidépités 1842-49) Adam
Clark (1811-1866) skot mérnok vezette. Tudjuk, hogy a hid hasznalatba vételét kovetéen Adam Clark
visszatért Londonba, majd néhany hid (Pirna, Leitmeritz, Bécs) megépitése utan Magyarorszagon
telepedett le, és utolsé nagy miive a Budavari Alagut kivitelezése (atadva 1857. aprilis 30-an) volt,
melyhez maga is készitett kiviteli (megvalosulasi, vagy realizacios) tervrajzokat. De valdban 6
tekinthet6-e (az akkori nevén a budai Varalagut) tervez6jének? Mindkét fentebbi feltételezés téves.

Az alagut terve sok évvel megeldzte az els6 magyarorszagi vastit meginduldsat (probaut 1845. no-
vember 10. Pest-Rakospalota kozott, Pest—Vac vonalon a személyforgalom meginduldsa 1847. julius
17-én, Istvan foherceg avatd beszédét kdvetden, a 33,6 km hosszll vonalon, a megallasokkal egyiitt 59
perc menetidével). De az alagut terve a megvalosult Lanchid tényleges tervezését és természetesen a
Lanchidon a kozuti forgalom kezdetét (1849. november 20.) is megeldzte.

Pest palyaudvara a mai Nyugati palyaudvar helyén, ill. el6tte, a mai Nagykorut teriiletén allt (a Nyu-
gati palyaudvar acél csarnoka az Eiffel Iroda tervei alapjan 1874-ben késziilt el, a Keleti palyaudvar
csarnokanak terveit Feketehazy Janos a MAV mérnokeként készitette 1884-ben), a Buda allomas a Déli
Vasuti Tarsasag fejpalyaudvaraként 1861-ben 1étesiilt. Ekkor mar 4 év ota a Varalagiton athaladt a
kocsiforgalom, vagyis semmiképpen nem a Déli palyaudvar (1873-t6l volt ez a neve) jobb
megkdzelithetdsége érdekében vetddott fel egy alagut épitésének az dtlete. Az az allitas sem igaz, hogy
az alaglt megépitése elott az akkor a varos peremét jelentd Krisztinavaros csak a Budai varhegyen
keresztiil haladva volt megkdzelithetd, hiszen a hegyre fel- és lemenet helyett meg is lehetett keriilni
délrol, a Tabanon keresztiil, vagy északi iranybdl is, ahonnan vezetett egyébként az ut a Varban 1évo
intézményekhez, lakasokhoz a Bécsi-kapun keresztiil. A Varban 1év6é intézményekhez, palotakhoz a
gyalogosok 1870. marcius 2-t61 kozlekedhettek az Alagit mellett épiilt Budavari siklo (korabbi nevén
Budai Hegypalya) hasznélataval. Erdekes, hogy a Széchenyi Odon kezdeményezésére 1868—1870
kozott lyoni mintéra épiilt gbzhajtast kotélvontatasu vasit tervezdjének neve ismert maradt (Wohlfahrt
Henrik), itt a kivitelezé neve meriilt feledésbe.

De kié volt az alagut koncepcio? Nyilvan nem azé, aki a korabban megvaldsitasra jovahagyott tervek
alapjan késobb a kiviteli részletterveket is készitett. A valasz nem egyszerii és nem egyértelmii, mivel
az utdkor koztudata nem Orzott meg kizardlagos tervezoként egy nevet sem, de mégis egyértelmiien ezt
a cimet Adam Clarknak (a magyarra lett Clark Adamnak) ajandékozta. Nyilvanvaléan nem a dokumen-
tumok, hanem a szimpatia alapjan.

Megprobaljuk feltarni az elézményeket, a terv-valtozatokhoz rendelhetd neveket, végiil elismerjiik,
hogy mivel t6bb tervvaltozat valt ismertté, a végso forma a tervkoncepciok szerzéségétdl fiiggetleniil a
megvalositonak kdszonheto.

Koztudott, hogy grof Széchenyi Istvan angliai utjai soran személyes benyomast szerezhetett a
lanchidakrol, a gézvontatasa vasttrdl és hajozasrol, a l1oversenyekrol, az akkor modern bankrendszerrol
¢s gyariparrol, de semmiképpen nem lathatta meg a vilag elsé folyam alatti alagttjat, a Temze alagutat.
Pedig Széchenyi Istvan angliai tartézkodasanak id6szakaban (1838) mar a kivitelezési munkak javaban
folytak, vagy éppen sziineteltek. 1805-ben mar megsziiletett a hatarozat a londoni alagut épitésérol,
megalakult a megvaldsitasara létrehozott cég, elkezdték épiteni a tesztalagutat, de az kudarccal jart. igy
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veégz6dott egy ujabb kezdeményezés is. 1824-ben alakult meg a Thames Tunnel Company, mely meg-
bizta az alagat megépitésével Marc Isambard Brunel (1769-1849) francia mérnokot, aki a munkakat
1825-ben meg is kezdte. Szabadalmaztatta 1818-ban a pajzselévagot, ami a mai faropajzsok elddje volt.
A pajzseldvago atmérdje a késobbi alagit atmérdjével azonos, melyet mindig csak egy téglanyi mérettel
(11,5 cm) toltak eldére. A tervezd Brunel a folyé alatt vizzardé agyagra szamitott, de tévedtek, a
beszivargd, majd idénként betdrd viz a munkat lassitotta. A kivitelezést 1826-tdl a tervezo fia, Isambard
Kingdom Brunel (1806—1859) vezette. A természeti, technikai és pénziigyi nehézségek miatt az épités
1828-1835 kozott sziinetelt. Végiil is 18 év épités utan 1843. marcius 25-én atadtak az alagutat a
gyalogos ¢€s kocsi forgalomnak. Az East London Railway Company 1865-ben fektetett két vaganypart
(1435 mm nyomtav) az alagutba, ahol a foldalatti vasut gézmozdonyokkal kozlekedett ezt kdvetden.

Az alagut 11 m széles, 7 m magas, 406 m hosszu. Az angol 0jsagok bdséges beszamolokat kozoltek
az alagutépitésrol, igy err6l a miiszaki ujdonsagok irant érdeklddok értesiilhettek Magyarorszagon is s
sajton keresztiil.

Erdekességként megjegyezziik, hogy a Buda és Pest kozotti elsé Duna-hidra az ifjabb Brunel is adott
tervajanlatot, azonban Széchenyi nem ezt tAmogatta.

Novak Déaniel 1798-ban sziiletett Kecskeméten, Bécsben végzett miiszaki és mlivészeti tanulmanyo-
kat. Magat csaszari-kiralyi akadémiai miivésznek és architektusnak nevezte. A budai Helytartotanacs
tisztségviselGje volt az 1830—40-es években, az épitési igazgatdésag rajzoldja, majd eldadojaként. A
Helytartotanacs (teljes nevén Magyar Kirdlyi Helytartotanacs) 1724-t61 Magyarorszag kormanyzé
szerve volt bécsi fennhatosag alatt, a kiraly altal kinevezett nador elndkletével, mely Pozsonybdl 1785-
ben helyezte at székhelyét Budara. Novak Danielnek helytartotanacsi tisztviseloként szerepe volt Pest
¢s Buda akkori varosképének kialakitasaban. Széles latokori, sokat olvaso €s utazd ember volt. Ismer-
tetd cikkeket, tanulményokat irt igen sok folyoiratban (Tarsalkodo, Honmiivész, Regéld, Hasznos Mu-
latsagok, Hirnok, stb.). Foglalkozott épitészettel, hidaszattal, viziiggyel, kdzlekedéssel, miivészetekkel.
Egyetlen megjelent konyve maradand6 alkotas és forrasmunka lett, ez volt az els6 magyar nyelvii
muvészeti adattar. Ezen feliil tobb mint 300 cikke jelent meg nyomtatasban, tobbnyire sajat illuszt-
racidival. fgy is maradtak kiadatlan kéziratai, azonban ezek eltiintek, megsemmisiiltek. Maradand6
épitészeti alkotasa a balassagyarmati borton épiilete. A magyar identitastudat fejlédése szempontjabol
komoly szerepe volt az induld6 magyar nyelvli lapoknak, melyekben Novak Daniel sokat publikalt
kezdetben, azonban az utdkor szamara érthetetlen személyes ellenallasba iitkozott. Szakirodalmi
tevékenységét és miivei megjelenését nem tamogatta a Tudos Tarsasag (a késébbi Tudomanyos Akadé-
mia). Ez volt az oka annak, hogy felhagyott a magyar nyelvii ismeretterjeszt0 irasokkal és német nyelvii
lapoknak kiildte be irasait. Pedig a korabeli emlékezések szerint lelkesen tanitotta magyar nyelvre a
Helytartotanacsban csak németiil beszéld kollégait.

Mar életében is megosztott volt kornyezetének véleménye réla, nem volt népszeri kézember,
melyben koézrejatszhatott, hogy allitdélag pupos volt €s sokat dohanyzott. (Forras: ,,Architectus a Vér-
mez6n. A balassagyarmati borton tervezdjének sorstragédiaja.” Wikipedia.) Abban, hogy 1849-t61 nagy
hallgatas van rola és évtizedekig hivatkozas sem tortént ra (kés6bb neve mar feledésbe is mertilt) a dontd
a személy dicstelen halala.

1849 majusaban Buda visszavételét kovetden vésztorvényszéket allitottak fel Gorgey Artar
parancsnoksaga mellett. Ennek vezetdje a beteges lelkialkatu vérszomjas Remellay Gusztav (1819-
1866) volt. Remellay 1840-ben tett igyveédi vizsgat, az 1848—49-es forradalom és szabadsagharc alatt
elobb beliigyminisztériumi tolmécs, majd ezredes-hadbird lett. Kufsteinben rab volt 1856-ig, ezt
kdvetden ujsagiro, lapszerkesztd, torténelmi regényeket irt. Nevéhez tobb indokolatlan, vagy kelléen
nem megalapozott kivégzés kotddik. (Torday Lajos kutatasanak kozleménye.) Ezért érdeke volt, hogy
¢életének kell6en nem tisztazott eseményei feledésbe meriiljenek. Novak Danielt, a ,,silyosan megtévedt
embert”, a ,,Budai alladalmi hivatalnokot” hét tant vallomasa alapjan itélték el hazaarulasért. Allitolag
Buda varos varparancsnokaval (Heinrich Hentzi) val6 egyiittmikodésért, a magyar magyar elleni harcra
buzditasért, stb. 1849. majus 29-én a budai Vérmezon golyo altal végrehajtott kivégzéssel vetettek véget
¢letének.

Nem ismert még olyan kutatds eredménye, ami alapjan kimondhato lenne, hogy Novak Daniel
hazaaruloként valé megbélyegzése indokolt-e, vagy tulzott akkori megallapitds, de az tény, hogy az
1848-49 évekbeli magatartdsa nem valtoztatja meg korabbi szakmai tevékenységének és miiszaki alko-
tasainak tényét. Nem kizart, hogy Remellay, vagy masok érdekében is allt, hogy neve, miikodése
gyorsan feledésbe mertiljon.
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A kirdly a Buda és Pest kozott épitendd hidrol hozott helytartotanacsi hatarozatot 1836-ban
szentesitette a XX VI. Torvényben. Sokan tdmadtak groéf Széchenyi Istvan inditvanyat, hivatkozva a még
szabalyozatlan mederre, ill. partra, a kiismerhetetlen sodrasra, az arvizek és jégzajlas veszélyeire. Novak
Daniel tanulmanyozta a hidépités problémajat, tamogatta a megvaldsulast és 0 is készitett egy hidtervet,
melyet kdzre is adott (Ismertetd, 1838 elsd félévre I11. mellékleti tabla). De mar ezt megel6zden 1837-
ben (Ismertetd 1837. évi 10. szam) javaslatot tett egy alagitra (,,tunnel”), mely a krisztinavarosi plébania
el6tt indulhatna ,,a Horvath-kerthaz mellett, azon kis utcza végeztével, melly a varhegyre mutat. Az
ottani kerteknél tétetnék bevagas s onnan folytonos lejtdsséggel ... vezettetnék a Duna fenekének...” és
vezetne at Pestre. Megjegyzi, hogy ,,Ez lehetséges annal inkabb, mert a Duna feneke jobbara agyag
1évén, a munkaknal nem kellene a vizberohanastol féltetni a munkasokat.” Nyilvanvaldéan tajékozott
volt a Temze-alagut épitési munkair6l. Ekkor (1837) nem volt még végleges dontés az elsé Duna-hidunk
pontos helyérdl és formajardl sem, hiszen a kdvetkez6t irta: ,,reméljiik, hogy Clark azt a vonalat vala-
sztja. ... s igy a két kdoszlop czéliranyosan helyezhetd el a folyamban. Reméljiik, hogy Clark lanczhidat
fog javasolni, melly a leghelyesebb s a legczélszer(ibb.” (Megjegyezziik, hogy itt nyilvan W. T. Clarkrol
van sz0, aki ekkor mar Széchenyi bizalmas szakmai tanacsadodja volt a hidépités targyaban.)

1838-ban egy hosszabb tanulmanyban ismét felveti a hid és alagut témajat, leszlirve az 1838. évi
nagy pesti arviz tapasztalatait (Pester Handlungszeit majus 9-1, 20. szam). Az alabbiakat rdgziti irasban:

»~Ami az én ajanlatomat illeti, nevezetesen azt, hogy egy kétpilléres allando hid épiiljon Buda és Pest
kozott valahol a mostani cs. és kir. élelmezési raktar tajékan s ehhez folytatdlagosan utat vagjanak a hid
testével egy szintben a Varhegy alatt s at Krisztinavarosba, avagy éppenséggel egy alagutat két sor
arkaddal a londoni Temze alatti alagut nagysagaban, ez annal kivanatosabb volna, mert az eddiginél
magasabb vizallas esetén a hidat a budai oldalon az el6varosok feldl alig lehet megkdzeliteni. Ha ilyen-
kor pl. a vizallas 20 labnyira emelkedik O felett, mar csak a varhegyen at tudnak a hidhoz eljutni. Viszont
egy ilyen szarazon tarthatd és rovid aknaba vezetett utvonal allando és nyugodt kapcsolatot biztosit
Krisztinavarossal s a Dunanak a medrébdl vald esetleges kilépése sem zavarhatna a hid forgalmat. Ha
ezenfeliil a tervezett vasut is elkésziil és pedig akar a budai, akar a pesti oldalon, mindez egyiittvéve
oriasi elényt jelentene a jovore nézve s mindig nagy nemzeti alkotas maradna.” (Nyilvanvaléan az
»akna” sz0 itt téves €s tarnara, alagutra gondol a szerzo.)

1839-ben Novak Daniel mar egy részvénytarsasag 1étrehozasaért is agitalt az alagiit megvalositasa
érdekében (Pester Tagblatt szeptember 29-i szam). Dr. Darvas Istvan kutatta Novak Daniel munkassagat
az 1930-as években, 1940-es évek elején és a Magyar Tudomanyos Akadémian 1946. marcius 11-én
megtartott felolvasasanak nyomtatott formajaban (Varosi Szemle XXXII. évfolyam) leirta, hogy nem
talalt arra adatokat, miért mellézi 6t teljesen Széchenyi, miért nem akar tudomast venni az el6ter-
jesztéseir6l és Vasarhelyi Pal miért ir ellenszenvvel Novak munkairol, mikor 6 dicséré hangon teljes
elismeréssel irt a vaskapui munkalatokrol (Wiener Zeitung 1836. januar 22; 25, februar 3. és 4.). Darvas
Istvan szerint Novak Daniel cikkeibdl vilagosan ki lehet érezni, hogy bantja a bizonyos célzatos
melldzés, hogy az illetékeseket inkabb kiilfoldi szakemberek tervei érdeklik a szerinte akkor mar kelld
tudast és szinvonall hazaiak helyett.

Az alagut érdekében grof Széchenyi Istvan elsd ismert és dokumentalt fellépése csak tobb évvel
Novak Daniel tanulmanyainak megjelenését kovetden, 1842-ben tortént meg. Naplojaba 1842. aprilis
24-én jegyezte be (német nyelven), hogy a ,tunel” témaban beszélgetést folytatott a krisztinavarosi
plébanossal. Mindez 5 évvel Novak Daniel leirasat kovetoen, aki ugyanitt jelolte ki egy majdani alagut
inditépontjat. Novak felvetését kovetd 7. évben sikeriilt Széchenyinek l1étrehozni a megvaldsulashoz
ajanlott részvénytarsasagot. Tehat téves az az altalanosan elterjedt nézet, hogy az alagut 6tlete grof Szé-
chenyi Istvan fejébdl pattant ki. O idével csak tovabb vitte a gondolatot, mellézve az elsé otlet kidol-
gozojanak személyét.

Novak Daniel 1844. aprilis 24-¢én jelentetett meg egy Ujabb tanulmanyt (Pester Handlungszeit—
Zeitung) német nyelven az alaguttal kapcsolatban, bar az iras fleg az orszaghaz elhelyezésével fo-
glalkozik. ,,Egy jo feljaro utvonal az 0j alland6 hidtol a varba korondja lenne az orszaghaz épit-
kezésének. Ha ezenfeliil, mint azt mar 1838-ban az elontések miatt is ajanlottam, a hid testével egyszint-
ben alagutat is vezetnének a varhegyen keresztiil Krisztinavarosba, akkor igazan mellékessé valik min-
denki szamara Pesten vagy Budan lakjék-e a jovoben, mint ahogy a tdvolsdgokat az egész varos teriiletén
ez az alagut 1ényegesen csokkentené.” (Megjegyezziik, hogy ekkor mar épiiltek a Lanchid pillérei.)
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Novak Daniel alagutterve

1844. oktober 2-4n ugyanezen lapban a Sopron—Gydér—Buda vasutvonal kiépitésének hasznossagarol
értekezett, melynek végén rogzitette a kdvetkezoket: ,,Ezzel a megvalosulassal kiilondsen Buda nyerne
s féleg akkor, ha alagutat is épitenek a hidtest szintjében a varhegy atfurasaval, mirdl a sajtoban én mar
értekeztem s ennek az alagltnak a terveit is elkészitettem.” Ez a terv megmaradt az utokor szdmara,
mivel megjelent német nyelvii ismertetéssel a Spiegel-ben 1845. december 3-an (97. szamban). A terv
és ismertetése megjelent magyar nyelven is az Eletképek folyoirat mellékleteként.

Novak Daniel alagutterve két valtozatban késziilt azonos tengelyvonalra és tervezett hosszban (150
0l), ami kb. azonos a kés6bb megvalosult épitménnyel. A szerzé megjegyzi, hogy az alagut épitési moddja
az ismert europai rendszerekével azonos lesz, eldszor a fliggdleges akna késziil el és utana a vizszintes
(pl. a Temze-alagut). A késébbiekben igy is kivitelezték az alagutat. A kitermelt fold kiszallitasat a
taroba fektetett vasuton tervezték. Itt megjegyezziik, hogy az 1862-ben megjelent magyar nyelv ér-
telmez0 szotara szerint a tarna sz6 banyaszati célokbol vizszintes irdnyban vezetett iireges menetet jelent
(Stollen), ellentéte az akna, amely fliggéleges iranyban vezettetik (Schacht). A tard és tarna jelentése
azonos.

A Novak Danielt6l szarmazdé egyik tervvaltozat , kettds itmenettel” terveztetett, két aknaval, ami egy
taroban egyiranya kozlekedést biztosit a kocsiknak, a tarok kozotti arkadokkal, két szélen gya-
logjardaval. A masik terv ,,egyszeri atmenettel” késziilt, szélesebb tardo mérettel, melyben két kocsi
kényelmesen tud elhaladni egymas mellett szembeforgalomban. Volt egy harmadik tervvaltozat is 7 6l
keresztmetszettel. Novak Daniel nem felejtette el megjegyezni, hogy a terveket mar 1838-ban elké-
szitette.

A fentebbiek alapjan meglepd, hogy a Jelenkor 1845. november 29-i, 90. szamaban arro6l
tajékoztattak az olvasét, hogy ,,A Clark javaslatta budavari alagit terve az illetd hatdsag altal
elfogadtatott.” A cikkben nincs megjelolve, hogy melyik Clarkrol van sz6 és ismeretlenek az elfogadott
tervek is. Az 1840-es évekbdl csak két terv ismert, mindkettd grof Széchenyi Istvan 1842. évi naplobe-
jegyzését megel6z6. Az idOben els6é a mar emlitett Novak-féle alagut terv, melyr6l mar 1838-tdl cik-
kezett, allitasa szerint akkor mar megvolt a terve is, amit 1844-ben megjelentetett. A masik ismert tervet

26 Historia Scientiarum e 17



bizonyos Baczo Jozsef készitette, aki Buda varos mérndke volt és 1841. oktober 27-re datalta sajat ter-
vét. A tervet felleld Dr. Darvas Istvan nem tud a terv folyodiratban valé megjelenésérdl, sem el6bbi, vagy
késébbi sorsarol. A terv szerinti alagit 176 61 (25 6llel hosszabb, mint Novak terve szerinti), egyvagatu,
4 61, 5 0l, vagy 6 Ol szélességgel és magassaggal, a Duna iranyaba lejtetve. A magyarazé szévegben
leirta, hogy a tavolsag a krisztinavarosi plébaniatemplom ¢és a Duna-menti raktarhazak kozott az ala-
guton at csak 555 6l lenne, ami az akkori legrovidebb tithoz képest (Racvaros, Szarvas-tér, Taban feldl,
ami 875 61) 320 dllel rovidebb (ez hozzavetdlegesen 607 m).

Clark Adém

A tavolsagok és keresztmetszeti méretek tekintetében bizonytalansagot okoz, hogy a méter rendszer
bevezetésérol csak az 1874. évi VIII. Toérvénycikk intézkedik. A bécsi 1db (ami 12 hiivelyk, vagyis
31,572 cm) mértéket az 1854. évi osztrdk banyatdrvény vezette be. Ol tekintetében pedig volt bécsi 61
(1,8964 m), de hasznalatban volt a banyaol (2,0258 m) mérték is. A leirasokbol nem tudhaté meg, hogy
a telepiilésen beliili tavolsagokat jelold 61 mértéket hasznaltak-e a banyaszati mitargyként épiilt alagut
esetében is, vagy itt az igynevezett banyaol volt a hasznalatos.

Az alagut hosszmtsete, vélhetéen Clark Adam munkdja (Vasdrnapi Ujsag, 1856)
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Clark Adam altal alairt terveket (8 lap, egy hosszmetszet, egy keresztmetszet és véazlatrajzok) csak
1858-59-bdl ismeriink. De nehezen hihetd, hogy a tervezésben egyébként nem jaratos ifju a Lanchid
kivitelezésének iranyitasa mellett egyaltalan foglalkozott volna mas jelentés munkaval 1845-ben. A ja-
vaslat egyébként még nem kell, hogy konkrét tervet is jelentsen, igy a javaslattevd (7 évvel Novak
Daniel ¢és 4 évvel Baczo Jozsef tervjavaslata utan) elvileg lehetett W. Tierney Clark is, hiszen 6 volt,
akiben grof Széchenyi Istvan megbizott. De az tény, hogy a budai alagut tervezése nincs emlitve a neves
hidtervezé mérnok alkotasainak felsorolasaban és az is tény, hogy Clark Adam csaladja is 6t csak, mint
a budapesti Lanchid, a budai alagut és tobb mas nagyobbszerii vizi épitmények épitdjének nevezik meg
Clark Adam gyaszjelentésében (1866. junius 23.).

W. T. Clark

Dr. Darvas Istvan kutatasa szerint grof Széchenyi Istvan napldjaban ezidoben gyakran irt az alagit
megvaldsitasa (elsOsorban pénziigyi finanszirozasa) érdekében sajat faradozasairdl, azonban sehol nem
emlitett tervezot. Bar sem a korabeli sajto, sem a késébbi szakirodalom, sem sajat maga altal irt szakmai
¢életrajza nem emliti az alagit tervezéjeként W. T. Clarkot, Széchenyi mégis annak tekintette, annak
ellenére, hogy nem voltak ismertek altala készitett tervek. Ez a tervezdségre utalas azonban csak Szé-
chenyi Tierney Clarkhoz 1846. julius 14-én kelt levelében jelenik meg elészor: ,,Az alagit bejarati
tervrajzat és a kerthdz abrajat igen szivesen latom. Noha az alagutra nézve nem hatdroztunk, nem
kételkedem, hogy kell§ tiirelemmel egyik és masik terviinket megvalositjuk”. Ebben a levélben nincs
sz6 az alagut tervezésérdl és tudjuk, hogy a bejaratok csak az alagut izembe helyezését kdvetden ké-
sziiltek el. Tudjuk, hogy a Duna feléli (keleti oldali) kapuzat csak Clark Adam halala utan, 1867-ben
késziilt el Reitter Ferenc tervei alapjan. Reitter a Duna-part beépitésének tervét is készitd, koraban hires
mérndk az alaglt épitésénél a vagatbol kikeriild6 kdvet hasznalta fel kivitelezOként a rakpart elsd
szakaszanak épitésénél. O kovette a fémérnoki allasban Clark Adamot annak halala utin. A bejarat
megmaradt tervrajza egyébként nincs szignalva, biztos csak az, hogy az 1850-es években (és semmikép-
pen nem 1846-ban, vagy azt megel6zden) késziilt. A masik, Krisztinavaros fel6li (nyugati oldali) bejarat
tervét Frey Lajos (1829-1877) készitette, melynek kivitelezése csak 1869-ben fejezodott be. (A 1L
vildghaboruban elpusztult homlokzatot 1949-ben Benkhard Agost festdmiivész tervei szerint allitottak
helyre.) Tehat a megvalosult bejaratok terveit nem W. T. Clark készitette, ami nem zarja ki, hogy 6 is
rajzolt ezekre javaslatokat.

Grof Széchenyi Istvan 1846. augusztus 11-én Sarospatakrol irt levelet a hidépitkezés éves
feliilvizsgalatara Budara érkezett Tierney Clarkhoz: ,, Remélem On gyakran latja német és megmutatja
neki az alagit és a kert rajzait.” 1846. oktober 28-an (a grof naplobejegyzése szerint) Széchenyi bi-
zonyos alagut terveket bemutatott a nadornak. Tehat Tierney Clark 1846-ban vélhetden készitett alagut
terveket Széchenyi kérésére, ill. részére, de az nem tudhato, hogy ezek sajat, vagy atvett elképzelések
voltak és milyen mélységii tervek (melyek azonos értéket képviseltek a kert rajzaival). Vélhetéen Szé-
chenyi Istvan Tierney Clark terveire hivatkozva alapitotta meg a rovid életli és eredménytelen alagutat
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épitd részvénytarsasagot, melynek rogton elndke is lett. Az sem tudhatd, hogy ezek a tervek hova €s
mikor tlintek el és mennyiben képezték az alagut kivitelezésének tényleges miiszaki alapjat.

Clark Adam nagyon tisztelte Tierney Clarkot, mint az akkori Eurépa leghiresebb hidtervezé mé-
rnokét, akinek nevezetes hidtervét 6 valosithatta meg. Elképzelhetetlen, hogy Tierney Clark ellenében
alagut tervet készitett volna Clark Adam, de az is, hogy mint az alagut kivitelezdje, ne emlitette volna
meg tervezként W. T. Clark nevét, ha ténylegesen az 6 lett volna. (Clark Adam Széchenyi Istvannal
szintén igen jO viszonyt apolt, miiszaki tanacsado volt mellette a kdzlekedési bizottsagban 1847-t6l,
majd a grof kozlekedési minisztersége alatt a minisztérium miiszaki tanacsosa volt, de csak addig, amig
Széchenyi miniszteri megbizatasa tartott, utana azonnal lemondott tisztségérdl.) Ha Tierney Clark Szé-
chenyinek atadott, de a szaktudomany, a szakirodalom szamara ismeretlen tervei alapjan kivitelezett
volna Clark Adam, akkor ennek bizonyéra akadt volna valahol irdsos dokumentuma.

Ezzel nem vonjuk kétségbe, hogy Tierney Clark készitett volna alagit tervet is Széchenyi részére,
de az biztos, hogy a terv készitésével Novak Daniel és Baczo Jozsef is évekkel megeldzte és vélhetden
nem azt épitette meg Clark Adam. Az 1846-48 kozotti tervek Tierney Clark irodajabol keriilhettek ki és
semmiképpen nem Clark Adam keze alél. (A Clark Adam altal alairt két tervlap rajtuk olvashato keltezés
szerint 1858-59-bol valo.) Nyilvanvaldan Tierney Clark 1845—1848 kozotti sajat tevékenységének ré-
szletes leirasa soran (megjelent 1852—53-ban Londonban) emlitette volna Clark Adamrél a hidat kivite-
lez6 tevékenysége mellett, hogy részt vett az alagut tervezésében is. A Magyarorszagot (is) beutazo és
utikonyvében (Hungary and Transylvania) részletesen ismertetd John Paget (1808—1892) jellemezte
grof Széchenyi Istvant is és munkassagat. Ebben azt irja, hogy ,,a grof megbizta Tierney Clarkot egy
alagutnak az épitésével a budai erdd alatt. ... Az alagutat Tierney oly szélesre méretezte, hogy abban
két kocsi egymas mellett elhaladhasson s ezenfeliil gyalogjaré is keriiljon mind a két oldalra. Sajnos a
grofnak mindeme szép elgondolasa, sok mas hasonld értékes eszme mellett, az orszag akkori politikai
viszonyai kdzott, nem tudott a megvalosulasig eljutni, ezek késobbre tolodtak, majd pedig a forradalom
bekovetkeztével egészen a jobb idokre halasztodtak.” Megjegyezziik, hogy az alagut leirasa egyezik
Novak Daniel tervével is, Tierney Clark Széchenyitdl kapott megbizasardl pedig tudtunk, igaz nem
épitésre, hanem tervezésre szolgalt a megbizas. Paget ezen leirasa nyilvanvaléan 1850 utani, az 1838-
as kiadasu konyvének Széchenyirdl irt fejezetében egy szo sincs semmiféle alagutrol.

Urményi Jozsef cs. k. tandcsos (1807—1880) 1851-ben kezdett 0j tarsasagot szervezni az alagit
megvaldsitasara és 1852-ben meg is indult az épitése Clark Adam vezetésével, aki 1853. februar 10-én
a Lanchid tengelyének folytatasaként kitlizte az alaglt iranyat. Az alagut kidsasa egyidejlleg két
iranybol tortént, teljes sikerrel. 1857. aprilis 30-an atadtak a kozforgalomnak. (1855. szeptember 23-an
mar végighaladt rajta az els6 kocsi és a gyalogos forgalom szdmara mar 1856. marcius 6-an atadtak.)
Elképzelhetd, de nem bizonyitott, hogy Clark Adam 1852-ben a sajat kezii részletterveit Tierney Clark
irodajanak tervei alapjan készitette, akik terviik alapjaul minden valosziniiség szerint felhasznaltak (an-
nak dokumentalasa nélkiil) Novak Daniel tervét.

Az alagut Duna feldli bejarata az atadast kdvetden
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Az alaglt hossza 180 01, szélessége 5 061, legnagyobb magassaga 5 6l 3 1ab 7 hiivelyk, kdzépen 4 61
1 1ab 2 hiivelyk, kettds kocsi és gyalogut van benne. Gyalog atmend dija 1 kr, 16¢ 3 kr.” (Vasarnapi
Ujsag, 1856. aprilis 27.) Az Utpalya a Duna felé lejt 6,1 m-rel.

Az alagut bejarata a Krisztinavaros felél az 1800-as évek végén

Az elkésziilt alagit méretei hozzavetdlegesen megegyeznek Novak Daniel tervjavaslataval. Amit
Clark Addm ehhez hozzatett tapasztalt kivitelezSként 1857-59-ben, az zsenialisnak mondhat6. A parab-
olisztikusan (a kozbeszédben elterjedt megnevezéssel patko alaktra) megszerkesztett tairnanak a fétema-
gassaga a kozépponttol kifelé emelkedik 2,77 m-rel azért, hogy a hossza tarnaba a természetes
vilagossag minkét oldalrol minél messzebb behatolhasson. A témat hatalmas mennyiségli iratanyag atol-
vasasaval és tervlapok felkutatasaval vizsgalo Dr. Darvas Istvan a Clark Adam altal készitett tervlapok-
kal kapcsolatban az alabbi véleményét rogziti: ,,Mindeme tervek azonban nmagukban még nem adnak
tehat megnyugtat6 feleletet a szerz6ség tekintetében.”

Az alagiit bejarata a Clark Adam tér felél az 1800-as évek végén

A sors tragédiaja, hogy sem az alagut sziikségességének felvetdje s elso terveinek készitdje, Novak
Daniel, sem az épitést tiamogatd Széchenyi Istvan, sem a vélhetden tervrajzokat is készitteté W. T. Clark
az alagutat még épitése kdzben sem lathatta, de teljesen elkésziiltét a kapuzatokkal még a részletterveket
készitd és az épités fomémoke Clark Adam sem érte meg. De az alkotis maradéktalanul teljesiti
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Irodalom

Pallas Nagylexikon:  Clark
Magyar Nagylexikon: Koechlin
Dr. Darvas Istvan: A budai alagut ismeretlen els6 tervezoi és tervei (Varosi szemle XXXIII. évfolyam. 1946)
Wikipedia: A budai var
160 éves a budai varalagtt
Budai Varalagit
Clark Adam
William Tierney Clark
Charles Koechlin
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