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A második 
belvárosi 
Az 1950-es évek második fe-

lében tartott forgalom-
számlálás alapján a szak-

emberek azt jósolták, hogy 
egyetlen belvárosi hidunk 1985-ig 
lesz képes ellátni feladatát. Az 
akkori előjelzések alapján úgy 
számolták, hogy addigra nő ak-
korára a forgalom, amekkorával 
már nem lesz képes megbirkózni. 
A híd ugyanis óránként 1500 egy-
ség gépjármű — a forgalomszám-
lálásoknál az egyszerűség kedvé-
ért mindent személygépkocsira 
számítanak át — átbocsátására 
képes úgy, hogy még megfeleljen 
a forgalombiztonsági követelmé-
nyeknek. Csakhogy hiba csúszott 
a számításokba, mivel az akko-
riban vártnál jóval gyorsabb 
ütemben növekedett a közúti for-
galom, s a híd már 1972-ben el-
érte a telítettséget. Érdemes leír-
ni: 1969-ben 1200 egység gépjár-
mű haladt át rajta óránként, 
1972-ben 1500 (telítettségi), ma-
napság pedig csúcsidőben mint-
egy kétezer. 

Beszédesek ezek az adatok. Aki 
délután 4—5 óra tájban a hídon 
jár, maga is meggyőződhet róla, 
hogy milyen nehezen birkózik 
már meg a forgalommal, az autók 
áradatával, pedig a kiszélesített, 
megjavított hídfők gyorsítják a 
forgalmat, amelyet néhány éve 
már a döcögő villamos sem hát-
ráltat. Nagy szükség van tehát az 
új hídra, jól bizonyítják ezt a 
számok is. Ráadásul a makói Ma-
ros-híd elkészülte után Románia 
felől megindul a teherforgalom 
is, amellyel nemcsak a híd fog 
nehezen megbirkózni, hanem a 
városközpont is. Az — azt hi-
szem — nem szorul külön bizo-
nyításra, hogy a kamionok nem 
éppen belvárosi forgalomba va-
lók. Márpedig a hídról és a híd-
ra vezető utak a városközponton 
haladnak keresztül. 

Ezért is szükség van az ú j híd-
ra, mert nemzetközi tranzitfor-
galmat a városközponton át ve-
zetni még kényszermegoldáskép-
pen sem túl szerencsés. Arra 
ugyanis, amire Budapesten még 
úgy-ahcgy képes a Rákóczi út, ar-
ra Szegeden végképp nem alkal-
mas a Széchenyi tér, vagy a Ma-
gyar Tanácsköztársaság útja. Pe-
dig egyelőre más megoldás nincs. 

Ha a nemzetközi tranzitforga-
lomra apellál valaki, azt minden-
képpen a szegedi adottságokat fi-
gyelembe véve teszi. Ebben az 
esetben két szempont ötvöződik, 
s mindkettő egyaránt fontos: a 
város és a külföldi gépkocsiveze-
tő szempontja. Mert amennyire 
igaz az, hogy egy kamiont nem a 
legjobb érzés a Belváros szűk ut-
cáiban vezetni, legalább annyira 
igaz az is, hogy a szegedieknek 
és a városnak is egyre kellemet-
lenebb a Széchenyi téren és kör-
nyékén hömpölygő forgalom, 
amely elsősorban azért akkora, 
amekkora, mert az egyetlen híd 

- gyűjti egybe a városi és a tran-
zitforgalomnak mintegy felét. 
Városi forgalomszervezési szem-
pontok miatt is szükség van te-

hát az ú j hídra, sőt városfejlesz-
tési szempontok miatt is. 

Üjszeged kiváló lehetőségeket 
kínál a tömeges lakásépítkezések 
számára. Még sok ezer lakást le-
het elhelyezni Odesszától délre, 
vagy a Szőregi út mentén, s ki-
váló lakásépítési területként kí-
nálja magát a város szívében az 
újszegedi Tisza-part is. A város 
szívében? Ugye, furcsának tűnik, 
hogy ott, mert éppen egyetlen 
hidunk miatt Szeged egyenlőtle-
nül fejlődött, s ha Belvárosról 
beszélünk, csak a Lenin körúton 
belüli, szegedi területekre gon-
dolunk, s az már nemigen jut 
eszünkbe, hogy a Torontál tér és 
a Bertalan emlékmű közötti vá-
rosrész — legalábbis ami a váro-
son belüli helyzetét illeti — méfe 
valódi városközpont kellene, 
hogy legyen. De hát Újszegeden 
mindaddig nem érdemes és nem 
szabad folytatni a tömeges lakás-
építkezéseket, amíg a két város-
részt az egyetlen és túlzsúfolt híd 
köti össze egymással. Szeged to-
vábbi városiasodásához, az egész-
séges városszerkezet kialakításá-
hoz is múlhatatlanul szükséges 
tehát az új híd. 

Nem csoda tehát, hogy immár 
öt esztendeje nagyon is konkrét 
elképzelésekben él Szeged újabb 
hídja. 1959-ben a városi tanács 
végrehajtó bizottsága tárgyalta a 
kérdést, s úgy döntött, hogy a 
legcélszerűbb lenne a hidat a Ró-
mai körút és az Odesszai körút 
találkozásáról fölépíteni, tehát a 
jelenlegitől északra. Ezáltal jól ki 
lehet használni a körutak adta 
lehetőséget, s a tranzitforgalmat 
is el lehet terelni a városköz-
pontból, a Nagykörútra, amely 
ezáltal a város főközlekedési út-
vonala lesz, amire méretezték 
hajdanán. Az Országos Tervhiva-
tal, valamint a Közlekedési és 
Postaügyi Minisztérium is jóvá-
hagyta a város terveit, s úgy üte-
mezte, hogy a híd építése, illetve 
előkészítése kezdődjék meg a ne-
gyedik ötéves tervben, s építése 
az ötödik ötéves tervidőszakban 
fejeződjék be. 

Az ú j híd megépítését a legége-
tőbb feladatok között első helyen 
sorolja a város 1969-ben készült 
általános rendezési terve is. Ér-
demes néhány megállapítást 
idézni az UVATERV által 1967-
ben készített közlekedéshálózat-
fejlesztési tervből, amelyet a vá-
ros általános rendezési terve is 
fölhasznált. A vizsgálatok szerint 
amíg a város úthálózatán 1956 és 
1964 között a forgalom 1,8-szere-
sére nőtt, addig Szeged és Újsze-
ged között 2,57-szeresére. 

Érdemes szó szerint idézni az 
összefoglalóból. „A sugárutak 
egyike sem folytatódik Üjszeged 
felé a központon keresztül, és a 
sugárutak a Lenin kőrútnál vé-
get érnek, a Lenin körúton belüli 
városrész utcahálózata elütő jel-
legű a kialakított úthálózathoz 
képest, a Lenin körúton, mint a 
belvárosi forgalmi gyűrűn sok 
keresztezés, forgalmi csomópont 
alakult ki, az ismertetett okok 

miatt, a belvárosi utcák szűkek, 
teljesítőképességük már ma ki-
merült, hiányoznak a Nagykörút 
folytatásában a hidak, amelyek 
szervesen kapcsolnák össze a fo-
lyó két partján elterülő városré-
szeket, és mentesítenék a Belvá-
rost az átmenő forgalomtól. Az 
egyetlen közúti Tisza-híd már ma 
a telítettség határán van, és a 
rajta beözönlő forgalom súlyos 
közlekedési helyzetet teremtett a 
Belvárosban, amelynek értékes és 
védett beépítése határt szab az 
utcák kapacitásbővítésének. A 
helyzet további romlásával kell 
számolni már a közeljövőben, ha 
Újszegeden nagyobb arányú la-
kásépítés, ipartelepítés, a „C" 
körzetben az olajkitermelés és 
Romániából a forgalom az új ha-
tárátkelőhelyek megnyitásával 
megindul." 

Mindezeknek a szempontoknak 
az alapján 1971-ben kapott az 
UVATERV tervezési megbízást 
az új hídra. Akkor a vállalat hét 
alternatívára készített beruházási 
javaslatot, amiről annak idején 
be is számoltunk lapunkban. Va-
lószínűleg sokak számára emlé-
kezetesek még az akkori elképze-
lések, amelyek között néhány ká-
belhídvariáns is szerepelt. Közöt-
tük talán az volt a legszimpa-
tikusabb, amely egyetlen, újsze-
gedi pilonra függesztette volna az 
ú j hidat. Már akkor is nagyon 
valószínűnek tűnt, hogy a kábel-
hídból nem lesz semmi, főként 
azért, mert mintegy egyharmadá-
val többe kerülne, mint egy fel-
sőpályás, vasszerkezetű híd. De 
nemcsak drágasága szólt a kábel-
híd ellen. Az Építőművészek Szö-
vetségének helyi csoportjában 
már akkor is nagy vitát váltott 
ki a terv, s bár nagyon szép len-
ne egy egypilonú kábelhíd, jó né-
hányan ellene szóltak esztétikai 
okok miatt is, mondván: egy sík, 
alföldi város hangulatába, a vá-
rosképbe nehezen lehetne való-
ban jól beilleszteni egy kábelhíd 
50—60 méter magas pilonját. 

Sok-sok érv szólt tehát amel-
lett, hogy a kábelhíd gondolatát 
vesse el a város. A legfontosabb 
talán alighanem az volt, hogy 
700—800 millió forintba került 
volna, azaz mintegy háromszor 
annyiba, mint az Algyőnél föl-
épült ú j közúti híd. Végül, a be-
ruházási program készítésekor a 
felsőpályás, vasszerkezetű hídnak 
három változata szerepelt az 
UVATERV-nél, s a vállalat a kü-
lönböző — hidrodinamikai, hajó-
zási stb. — szakvélemények alap-
ján egyet őrzött meg s dolgozott 
ki programtervként. Ez a terv a 
napokban készült el, s a város 
vezetői, valamint a szakemberek 
a napokban vitatják meg a ter-
vezőkkel, hogy még szeptember-
ben a végrehajtó bizottság elé 
kerülhessen az anyag. A tanács 
végrehajtó bizottsága dönt tehát 
hamarosan arról, hogy milyen is 
lesz az ú j híd. 

Az előzetes megbízás és a ko-
rábbi döntés szerint a híd felte-
hetően az algyői karcsúbb és 
szebb mása lesz, kétszer két for-
galmi sávval, s kétoldalt egy-egy 
járdával. Átbocsátó képessége 
óránként mintegy 4200 egység 
gépjármű lesz. Ha 1978 táján el-
készül, a város legégetőbb gond-
jainak egyike oldódik meg. Vég-
re lehetséges lesz kialakítani a 
város egészséges szerkezetét az 
újszegedi lakásépítkezések foly-
tatásával. Az ú j híd lehetőséget 
teremt arra, hogy ne csupán a 
szegedi part váljon a rakpart át-

Ax általános rendezési tervben feltöntetett új hidak he-
lye. 1. Az ötödik ötéves tervben felépülő. 2. A Nagykör-
ntat Újszegeddel délen összekötő. 3. A tápéi komp he-

lyén. 4. Vasúti híd 

építésével valódi városi folyő-' 
parttá, hanem az újszegedi is. 

Képzeljük el Szegedet úgy, 
amilyen, Tápéval, Dorozsmával, 
Gyálaréttel, Algyővel és Szőreg-
gel együtt! Érdemes gondolatban 
északról dél felé haladni a Tisza 
mentén. Felül, Algyőnél két híd 
íveli át a folyót, a vasúti és az 
ú j közúti, jó összeköttetést te-
remtve Vásárhely és Békéscsaba 
felé. Délre haladva a tápéi hajó-
hidat látjuk, anút bár némi hu-
morral, de a város harmadik híd-
jaként tarthatunk számon. Annál 
is inkább, mert az olajipar révén 
Algyő szinte teljes egészében 
összeépült már Szeged régi terü-
letével, s valamikor, lehet, hogy 
csak száz esztendő múlva, de 
ezen a tájon is indokolt lesz vég-
leges hidat építeni. A Római kőr-
útnál — képzeljük el — már áll 
az ú j híd, s tőle délre feszül a 
folyó fölött a megszokott, régi 
kettős ív. Ismét dél felé haladva 
hídépítési helyként kínálkozik a 
Nagykörút déli vége, s talán a 
vasúti híd is újjászületik egyko-
ron. Számoljunk csak! Ez már 
hét híd lenne. S ami szintén va-
lószínűnek tűnik, a régi vasúti 
hídtól délre is építeni kell előbb-
utóbb egy közúti hidat, mivel a 
város Újszegeden Odesszától dél 
felé terjeszkedhet, a szegedi ol-
dalon pedig ott már hozzátarto-
zik Mihálytelek és Gyálarét te-
rülete is. Ez lenne a nyolcadik 
híd, s talán ennek a felépítése a 
legvalószínűbb a Római körúti 
után. 

Lehet, hogy mindez csak álmo-
dozásnak tűnik. A valóság, a jövő 
valósága ma már nemcsak a gon-
dos számításokat, hanem az ál-
mokat is könnyen nevetségessé és 
kisstílűvé teszi. 

A várhatóan hamarosan föl-
épülő negyedik híd az autósok-
nak, a járművel, autóbusszal köz-
lekedőknek. kényelmes, gyors és 
biztonságos összeköttetést teremt 
majd a lakás és a munkahely, az 
egyes városrészek között. Ha el-

készül, végre valóban olyan csön-
des, hangulatos és kedves város-
központja lesz Szegednek, mint 
amilyenről csak a „jobb időket 
látott" idősebb korosztály emlék-
szik. Mert a fiatalabbak számára 
a kis forgalmú, csöndes városköz-
pont a háború utáni évek sze-
génységét idézik. Ök együtt nőt-
tek föl a forgalommal, a gazda-
godó, szocializmust építő, fokoza-
tosan jobb létet teremtő Szeged-
del. Számukra a belvárosi nyüzs-
gő forgalom már-már természetes 
és jelképe a jólétet teremtő gaz-
dasági fejlődésnek. Annak a fej-
lődésnek, amelynek eredménye-
képpen most ismét újabb hídja 
lesz Szegednek, s a városközpont 
végre mégis visszanyeri majd 
eredeti arculatát. Illetve szeren-
csére mégsem egészen azL 

Visszanyeri a csendet, a vi-
szonylag kis forgalmat, de abban 
a fejlődésben, amelynek szimbó-
luma az immár kijjebb szorított 
nyüzsgő forgalom. Visszanyeri 
valamikori nyugodt képét, hiszen 
a kocsik, teherautók, autóbuszok 
helyét mindinkább a sétáló em-
berek foglalhatják majd el, a sé-
táló, vásárló, szórakozó és kikap-
csolódni kívánó emberek. 
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