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Épül az új híd

119. Ujságclkk-gyüjtő

15 esztendőnek kellett eltelnie, 
hogy ismét hozzáláthassunk a híd 
felépítéséhez. Ám  a 15 esztendő 
alatt sem tétlenkedtek a magyar 
hídépítők, s ha lassú ütemben is, 
a roncsokban álló Erzsébet-hídnál 
is folyt a munka. Még folyt a 
roncskiemelés, amikor a tervező- 
mérnökök már arról vitatkoztak, 
milyen legyen az új híd. Többen 
azt javasolták, hogy a hidat ne 
eredeti* formájában építsék újjá. 
Kezdetben a tervezők arra gon­
doltak, hogy a gyalogjárókat 
a főtartókon kívül helyezik el, 
úgynevezett konzolokra, s a hi­
dat ilyen módon csaknem 16 mé­
teresre szélesítik. Alaposabb 
elemzés után rájöttek, hogy ez a 
megoldás esztétikailag nagyon 
elváltoztatta volna a híd képét, de 
nem oldotta volna meg teljesen a 
szélességgel kapcsolatos problé­
mákat sem. Hisz kezdettől fogva 
abból indultak ki, hogy a régi 
négypályás híd helyett hatpá­
lyásat kell építeni, vagyis olyat, 
amelyen mindkét irányban, há­
rom-három sorban haladhatnak a 
járművek. Ehhez viszont 18 mé­
ter széles hídpálya kell.

A  hatpályás híd igényét diktál­
ta az egyre növekvő forgalom. 
Megállapították például, hogy a 
budapesti hidak gépjárműforgal­

ma 1939 és 1959 között kétszere­
sére emelkedett. Az utóbbi évek­
ben viszont évente már átlag 10 
százalékkal nőtt a forgalom, s a 
következő években a gépkocsifor­
galom további és ennél nagyobb 
növekedése várható. A  szakembe­
rek hozzávetőleges előzetes számí­
tásai szerint 1975-ig a személy­
gépkocsi-forgalom mintegy hat­
szorosára. a motorkerékpár-, az 
autóbusz- és a tehergépkocsi-for­
galom a mainak két és félszeresé­
re növekedik. Azt is kiszámítot­
ták, hogy az új híd a dunai átkelő­
forgalomnak körülbelül 25 száza­
lékát fogja viselni. Pontos szerepe 
lesz az új hídnak a főváros közle­
kedési hálózatában. A  Nagykörút 
és különösen a Kiskörút forgalmi 
telítettségén csak ennek a hídnak 
a megépítésével lehet segíteni, 
mert csak így lehet ezeket az út­
vonalakat tehermentesíteni.

S a híd nemcsak a forgalmat 
teszi majd gördülékenyebbé, de 
lehetővé tesz jelentős megtakarí­
tást is. Az Erzsébet-híd újjáépíté­
sével a főváros villamosforgalma 
napi 10 ezer kocsikilométerrel rö­
vidül. Tízezer kocsikilométer meg­
takarítása annyit jelent, hogy 66 
villamoskocsit fel lehet szabadí­
tani, illetve ennyi kocsi beszerzé­
se feleslegessé válik. Ezáltal 50 
milliós beruházás takarítható
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meg, s a felszabaduló munkaórák 
és kocsikilométerek további 30 
millió forintot jelentenek.

Miután amúgy is új hidat kel­
lett tervezni, megvizsgálták, lánc­
hidat építsenek-e, vagy más meg­
oldást válasszanak. Beszélgettünk 
Sávoly Pál Kossuth-díjas mér­
nökkel, az UVATERV hídirodájá­
nak vezetőjével, az új híd vezető 
tervezőjével, aki elmondta, hogy 
a lánchidat ma már túlhaladta a 
technika. Azért is, mert a láncok 
rengeteg acélt emésztenek fel, 
azért is, mert a rendkívül súlyos 
láncok felszerelése nagy nehéz­
séggel jár. A  kábelhíd sokkalta 
olcsóbb, hiszen a kábel súlya csak 
egynegyede a lánc súlyának, ami

A z Erzsébet-híd bontása 
magasan a Duna fölött

lemcsak a szerelésnél jelent nagy 
könnyebbséget, hanem az anyag- 
;akarékosság szempontjából is 
rendkívül jelentős. Egy hasonló 
teherbírású lánchíd acéligénye 
13 000 tonna lenne, a kábelhídhoz 
ellenben csak 7000 tonna acélra 
van szükség. Sávoly Pál elmond­
ta, hogy szóba került egy úgyne­
vezett gerendahíd építése is, en­
nek a tervét azonban hamar el­
vetették, mert egyetlen ívben ge- 
rendahidat átvezetni óriási költ­
séggel jár. A  pilléres megoldás 
ellen viszont a vízügyi szakembe­
rek tiltakoztak, mondván, hogy a 
Dunának ezen a keskeny szaka­
szán nem szabad pillérekkel meg­
törni a víz folyását. Szóba került 
még olyan terv is, amelynek illu­
zórikus volta már megszületése 
pillanatában látszott: épüljön
alagút a Duna alatt. A  javasolt 
alagút elkészítése annyi pénzt 
emésztett volna fel, amelyből öt 
Erzsébet-hidat lehetne építeni. Rá­
adásul az alagút bejárati lejtőjé­
nek a pesti oldalon már a Nem­
zeti Múzeumnál, Budán pedig a 
Szent János téren kellene kezdőd­
nie.

Akárcsak 60 esztendővel ez­
előtt, most is akadtak tervezők* 
akik azzal érveltek, hogy „a hi­
dat nekiviszik a hegynek". Ezért 

azt javasolták, 
hogy az új híd 
ne a két régi 
pillér között 
íveljen át a 
Dunán, hanem 
ferdén vezes­
sen a Döbren- 
tei térig. De 
elvetették ezt 
az esztétikailag 
is képtelen ter­
vet, a többi 
között azzal az 
egyszerű érv­
vel, hogy mi­
vel Buda he­
gyes, nagyon 
is természetes, 
hogy a Dunán 
átívelő híd „ne­
kimegy a hegy­
nek”. Sikerült



viszont a budai hídfő körüli köz- 
f lekedésre olyan tervet kidolgozni, 

amely biztosítja a hídról érkező 
és távozó forgalom zavartalansá­
gát. A  budai hídfőnél körforgal­
mú közlekedést biztosítanak, 
amely zökkenésnientesen osztja 
szét a híd forgalmát a Gellért 
rakpart, a Hegyalja út. a Kriszti­
na körút, az Ybl Miklós-rakpart 
felé. A hídtól északra, a Döbren- 
tei téri csomópontban villamos- 
vasúti deltaelágazást terveznek. A 
Duna-parti villamosvonalat az al­
só rakparton, a híd alatti alagút- 
ban vezetik át. A  pesti oldal híd­
főjének kialakításánál szintén kö­
rültekintően számoltak az adott­
ságokkal. A belvárosi templom 
közelsége megakadályozza, hogy 
a hídfőt ezen az oldalon is térré 
szélesítsék. A  minél nagyobb te­
rületnyerés érdekében a kocsiút­
testet egészen a templom faláig 
építik ki, s alatta, mint egv hosz- 
szú alagútban közlekednek majd 
a gyalogosok. A pesti hídfő előtt 
három és fél méter széles, kettős 
megállónak megfelelő hosszúságú 
járdaszigetek épülnek a villamos­
utasok számára. A járdaszigetek­
ről lépcsős aluljárókon juthatnak 
az utasok a Váci utcai vagy a 
Szabadsajtó úti gyalogjárdákra.

Sávoly Pál és munkatársai több 
éven át dolgoztak a híd tervein. 
A  hatpályás híd mindkét oldalán 
három és fél méter széles gya­
logjárdák lesznek. Az úttes­
ten két villamos és négy autó­
busz fér majd el egymás mel­

lett. A  tervek szerint a most 
épülő híd hossza azonos lesz a 
régivel: 378 méter lesz. Ezen belül 
a középső nyílás 290, a két parti 
nyílás pedig egyenként 44 méte­
resre készül. A  híd teljes széles­
sége 27,5 méter lesz. A  tervezők 
gondoltak arra is, hogy az új híd 
szépségében se maradjon el a ré­
gi híd mögött, s olyan függő ká­
belhidat építenek, amely lényegé­
ben követi a régi híd lendületes 
és nemes vonalát.

A hídépítő vállalat munkásai, 
mérnökei már dolgoznak az új 
hídon. A régi pillérek ugyan 
megmaradnak, de nagy átalakí­
tásokat végeznek el rajtuk. A  
Kábel- és .Sodronykötélgyárra 
vár az a feladat, hogy elkészítse 
a híd építéséhez szükséges kábe­
leket. A  magyar szakemberek év­
tizedes tapasztalatokat szereztek 
már az acélsodronykötél-gyártás- 
ban, amelyeket eddig a bányák­
ban drótkötélpályákhoz használ­
tak. A hídépítéssel kapcsolatos 
kábelgyártási feladat elvileg ha­
sonló ehhez, csupán technológiai 
megoldásában tér el. S éppen 
azért, mert a nagy teherbírású 
kábelek készítésében nem voltak 
tapasztalataik, huzamos külfö- 
di tanulmányok után látott csak 
hozzá a gyár ehhez a nagy, spe­
ciális munkához. Hogy milyen ha­
talmas munkát kell végezniük, 
arra álljon itt néhány adat. A híd 
hatalmas terhét két kábelköteg 
tartja majd. Egy-egy köteg 61 da­

rab sodrott, 57,2 milliméter átmé­
rőjű drótkötélből áll és egy ilyen 
kötél 125 úgynevezett elemi szál- ; 
ból készül. A  drótköteleket egyen- j 
ként vezetik át az egyik partról j 
a másikra, csak azután fogják i 
össze a 61 drótkötelet, egy sza- j 
bályos hatszög keresztmetszetű 
kábelkötegbe. Az egyes drótköte­
lek hosszát a tervezők pontosan 
megadták a gyárnak, egy-egy szál 
hossza körülbelül 500 méter lesz. 
A megadott méretre kell tehát 
majd vágni a drótköteleket, még­
pedig a gyárban és 10 centinél töb­
bet nem szabad tévedni a vágásnál. 
Ez bizony nem egyszerű feladat, 
hiszen 10 fokos hőmérséklet-vál­
tozás elegendő arra, hogy hat cen­
tivel megváltozzék a kábel mére­
te. A két kábelkötegről úgyneve­
zett függesztő kábelek ereszked­
nek majd le s ezekhez kapcsolják 
a hídpálya tartószerkezetét. A 85 
milliméter átmérőjű függesztő 
kábeleket 252 elemi szálból so­
dorják és a kábelköteg „belógá­
sának” megfelelően különböző 
hosszúságúra kell őket vágni. Itt 
is nagyon fontos a pontosság. 
Egyébként a tervezők kiszámítot­
ták, hogyha azt a sok elemi szá­
lat, amelyet az új hídba beépíte­
nek, egy szállá alakítanák, 7600 
kilométer hosszú huzalt kapná­
nak.

Hatalmas munkát végeztek a 
régi híd építői, és munkájukat 
majd egy fél évszázadon át cso­
dálták az emberek. Aki látta a ré­
gi Erzsébet-hidat, az meg is sze­
rette, s kedves emléke marad va­
lamennyiünknek. De máris meg­
szerettük az új, a korszerű hidat, 
amely ugyan még csak terveiben 
él, de amely már a magyar híd- 
építészét nagy fejlettségéről be­
szél. A magyar hídépítési technika 
lépést tart a fejlődéssel, s ahogy 
hatvan esztendővel ezelőtt, úgy 
most is a korszak legújabb tech­
nikai vívmányainak felhasználá­
sával dolgozik.
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