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A  fővárosi tanács legutóbbi 
ülésének napirendjén Buda­
pest közlekedésének fejleszté­
se szerepelt és az előterjesz­
tés egyik pontja az E rzsébet- 
hid építésével foglalkozott. A  
felszabadulás óta az Erzsóbet- 
híd újjáépítését többször napi­
rendre tűzték különböző fóru­
mokon, de csak néhány éve 
született döntés a tervezéséről 
és építésének megkezdéséről, j 
A H ídépítő Vállalat a hídfők | 
kialakításával, egyéb mélyépí­
tési feladatok elvégzésével; a 
M Á V A G  hídépítők  pedig a 
pesti oldalon a régi kapuzat 
bontásával készítik elő az új 
Erzsóbet-híd építési munkála­
tait.

Forgalmi szempontból leg­
fontosabb Dunahídunk az Er- 
zsébet-híd. Már csak azért is, 
mert a kelet felől érkező leg­
fontosabb főközlekedési utat, 
a kerepes! országutat vezeti át 
Buda főútvonalára, amely év ­
századok óta az Ördögárok  
völgyében  vonult. Mindenki 
előtt világos, hogy ezt a hidat 
kellett volna a legelsők között 
újjáépíteni. Nyilván azért ma­
radt utoljára, mert az építés a 
legnehezebb feladatot jelen tet­
te.

Z sákutca  a B elvá ro sb a n

Ma a Rákóczi út, Kossuth 
Lajos utca és Szabadsajtó út 
lényegében zsákutca, A  Budá­
ra irányuló forgalom innen a 
Láncúidra és a Szabadsághíd- 
ra kényszerül. Ez a helyzet a 
híd forgalomba helyezésével 
megszűnik és a számítások 
szerint naponta 160 000 ember 
utazik át rajta, ugyanakkor a 
két » kisegítő« hídon kívül a 
Margithíd forgalma is teher­
m entesül bizonyos m értékben. 
Közlekedési, forgalmi szakem­
berek és közgazdászok külön­
böző számításokat végeztek és 
ezekből kiderül, hogy az Er- 
zsébet-híd beruházásai két és 
fél— öt év  alatt m egtérülnek, 
tehát gazdaságos a m egépí­
tése.

Erzsébet-híd építése kö­
rüli vita a szakembereik köré­
ben már eldőlt. Műszaki egye­
temi tanárok. Kossuth-díjasok, 
mérnökök, építészek, gazdasá­
gi szakemberek nem a régi új­
jáépítése, hanem teljesen új 
híd építése m ellett döntöttek.

A  Közlekedés- és Postaügyi 
Minisztérium, a fővárosi ta­
nács, a Minisztertanács elfo­
gadta az Ű t-V asú ttervező Vál­
lalat Kossiuth-díjas mérnöké­
nek, Sávoly Pálnak előterjesz­
tését. Már jóváhagyták a terv- 
feladatot és a kiviteli tervek  
készítése is m egkezdődött.

nak 30 százalékát veszi át. A  
híd kocsipályájának szélessége  
18,20 m éter lesz, kétoldalt 3— 3 
méter széles gyalogjáróval, kö­
zepén pedig villamos-pályával.

É rd ek es versen y

—  Az új híd kábelszerkezetű 
lesz, ennek acéligénye alig 
több 7000 tonnánál. Felme­
rült a gerendahíd terve is, de 
ennek acélszü'kséguete 13 000 
tonna lett volna. Ilyen mére­
tű műtárgy megépítéséhez 
ilyen  áldozatot az acéllal jo b ­
ban ellátott államokban sem  
hoznának. A  gerendahíd ellen 
szólt az is., hogy zavarta volna  
a városképet a magas tartó. 
Meg kell mondanom azt is, 
hogy a régi híd láncanyagábód 
2100 tonna felhasználható lett 
volna, az új acélanyag meny- 
nyisége azonban 10 200 tonná­
ra emelkedett.

—  A  lánchíd és a függőhíd 
között az 1920 v® évek táján in­
dult verseny és mindinkább a 
kábelszerkezet győzött. A  ká- | 
bel nagy szilárdságú acélhu- 
zal-kötag, amelynek szilárdsá­
ga több m int négyszerese a 
normál acélnak. A  lánchíd 
ma már elavult, úgyszólván 
nem is építenek ilyeneket, ha­
csak indokolt muzeális szem ­
pontok nem  forognak fen n ; 
egyébk én t anakronizmusnak  
tekintenék szakkörökben.

—  A  régi Erzsébet-hidat 
műemlékként tartották nyil­
ván általában, jóllehet ennek 
jogosságát sokan vitatták. A  
mai és a távlati forgalmi igé­
nyeknek megfelelő, kiszélesí­
tett lánchíd csak kényszere- : 
dett, torz hasonmása lett vol­
na a réginek. Ilyen »műem­
lék« értéke nem  ért volna fel 
a 40 milliós többletkiadással, 
nem a több mint 3000 tonna 
acélanyagtöbbieítel és nem 
utolsósorban azzal az áldo­
zattal sem, hogy a híd építé­
sének időtartama legalább 
egy  év vel m eghosszabbodott 
volna.

Sávoly Pál hídiroda-vezető 
nemrég tanulmányúton járt a 
Német Szövetségi Köztársa- 

j Ságban és Franciaországban. 
Látta a kőin— mühlheimi, 
kőin— rodenkircheni kábel- 
hidakat, Franciaországban 
egész sereg kábelhidat. A töb­
bi között a Szajna torkolatá­
nál, Tancarville-nél az elmúlt 
évben épített modern kábelhi- j 
dat. A M agyar N em zet szer­
kesztősége nemrég levelet ka- 
pott G. B. okleveles mérnök­
től, aki egy műszaki folyóirat­
ban látta a tancarville-i ká-

Az UVATERV hídirodájá­
nak kiváló vezetőjével beszél­
gettünk az Erzsébet-híd né­
hány érdekességéről. Elsőnek 
a híd szélességéről.

—  Nemcsak az én vélemé­
nyem, hanem más szakembe­
reké is az, hogy nem  szabad 
hat nyom nál keskenyebb ko­
csipályát terveznünk a város- 
központ hídján, amely száza­
dokra kell, hogy szolgáljon. El­
határozásunkat a forgalmi ta­
nulmányok teljesen alátámasz­
tották. E szerint 1965-ben már 
64 százalékos., 1975-ben már 
100 százalékos forgalmi telí­
tettsége lesz a hídnak. A  bu- 

( dapesti hidak összíorgalmá-

beihíd fényképeit. «-A képek­
ről láttam —  írta olvasónk —  
a kábeleket tartó kapuk be­
tonból készült hatalmas tömb­
jét. Eltűnődtem ezeken, s el­
mentem a Duna pesti oldalán 
a most még meglevő, de már 
bontás alatt álló volt Erzsé­
bet-híd hatalmas vaskapuza- 

JgfaocL Megkíséreltem behe­

lyettesíteni a még meglevő 
gyönyörű vaskapuzat helyébe 
a fényképeken látott beton 
tömböt. Nem ment. Szépér­
zékem tiltakozott ellene«. G. 
B. tovább aggályoskodik: 
m iért kell betonból építeni a 
kapuzatot?


