Millennium Bridge

Following its dramatic opening and embarrassing closure in 2000, the Millenium Bridge has become one of London's best known bridges and is now one of its most popular film locations. Less well-known is the fact that there had been plans for a road bridge at this spot 150 years earlier. The first proposal for a bridge here was put forward in 1853, and ten years later there were discussions about a pedestrian bridge at the same location. Nothing more was heard of the idea until 1909, when a more serious proposal was put forward to build a bridge that would relieve the congestion on London and Blackfriars Bridegs and provide a new major route through central London. The cost, estimated at nearly 2 million pounds, would be borne by the Bridge House Estates, though the London County Council was willing to contribute if the bridge could be built to carry trams, thus linking the systems north and south of the river. The debate over such a bridge, which was known as the St Paul's Bridge, was to continue for over twenty years before it was finally abandoned. The main concerns were about the quality of the bridge design, about its close proximity to St Paul's Cathedral and the potential damage a busy road would cause to its fabric. In 1911 the City succeeded in getting the legislation for the bridge through Parliament and managed to raise the finance, and a competition was held, attracting a number of grand monumental schemes. With the outbreak of the First World War the plans had to be shelved, but in 1921 the project was resurrected, though less money was now available.

By now the future of the proposal was closely linked to the scheme for a new road bridge at Charing Cross. Most professional opinion was in favour of building a bridge at Charing Cross as a better way of relieving the congestion in central London, and the St Paul's Bridge fell out of favour, though the City continued to lobby for it. The matter was considered, as part of a wider overview of the subject, by the Royal Commision on Cross-River Traffic in London in 1926. In its report, the Commission recommended that the St Paul's Bridge scheme be abandoned, though even then the City would not drop the plan, and in 1928 it put forward a new proposal for a northern approach route further away from the cathedral. In 1931, partly owing to financial constraints, the scheme was finally dropped.

It was not until the 1990s that new plans for a bridge on this stretch of the Thames were put forward. The new bridge was the brainchild of David Bell, who worked for the Pearson media group, and who, as managing director of the Financial Times, had once worked in its offices overlooking the Thames by Southwark Bridge. In 1996 he approached the Royal Institute of British Architects about a proposal for a bridge and they suggested a competition to find a suitable design/ As the first new bridge over the Thames in over one hundred years, there was great interest and there were 227 entries from all over the world. The winning design was from architects Foster & Partners, engineer Ove Arup and the sculptor Sir Anthony Caro. It was chosen because of its clean, simple lines, allowing it to blend in with the riverscape. It was a suspension bridge, but the cables supporting it would be to the side instead of above, as was traditional, allowing uninterrupted views up and down the river. Originally it was to be a horizontal bridge, but during the development process it was given its graceful curve, which was not only more elegant but also more practical, as it allowed for easier access at both ends. Because of its slim profile, Norman Foster described it as being by day “a thin ribbon of steel and aluminium” and by night, when it was illuminated, a “glowing blade of light”.

At this stage, there was no planning permission and it was still not clear where the bridge would be sited, especially in relation to St Paul's Cathedral and Giles Gilbert Scott's Bankside Power Station, then undergoing massive renovation as a new outspot of the Tate Gallery. While the design was being refined and tested, and funds were being raised, permission was sought from Southwark Council and the City of London.  When this was received, along with a licence from the Port of London Authority, work could begin.

In early 1999 the Museum of London began a four-month archaeological excavation on both banks of the river, allowing them to examine the two historic waterfronts before the evidence was destroyed. Construction work began in April 1999, with the building of the coffer-dams to enable the piles to be driven into the bed of the river. The south abutment was the first to be completed, in September, when 1000 cubic metres of concrete were poured in, followed by the north abutment, and finally the two piers. The huge V-shaped arms had to be installed on top of the piers before work could begin on the superstructure. A special hoist was erected to enable the cables to be put in place, and then the rest of the bridge was installed piece by piece. Different elements of the decking and balustrades had been made in factories all over Europe, including Poland, Finland and Germany. The parts were put together in the Thames estuary, brought up the river in sections, and the whole thing was assembled like a giant model kit. The pedestrian route down to the bridge from St Paul's was intended to have four pairs of markers designed by Sir Anthony Caro, but the authorities objected to them as being too obtrusive. All that remain are two large steel sculptures, known as the HSBC Gates, to mark the route by Queen Victoria Street, and two smaller pieces for people to sit on.

It had been hoped the bridge would open in early May 2000, at the same time as the opening of Tate Modern, but work fell behind schedule. However, on 9 May the Queen, accompanied by the Lord Mayor of the City of London and the Mayor of Southwark, walked on to the still incomplete bridge to dedicate it. On 8 June the lighting of the bridge was celebrated with a spectacular firework display and on Saturday 10 June it was officially opened to the public. The embarrassing events of that day were reported around the world and have given the bridge a name it will retain forever.

A sponsored charity walk had been organised to mark the opening, and soon after the walkers started to cross the bridge it began to sway slightly. When members of the public were allowed on at lunchtime, the numbers were far greater than expected, and the “wobble” was much more pronounced, especially on the central and southern spans. The movement was so great that people had to hold on to the handrail to stay upright, and it was feared someone might fall over and be injured. The bridge was closed for engineers to make checks; when they pronounced the bridge safe, it was reopened, but with a limit on the numbers allowed on it. Over the next couple of days the wobble was monitored and the bridge was closed on 12 June so that the engineers could find out what had gone wrong and look for a solution.

The engineers found that the problem was caused by the number of people using the bridge, not by any structural fault. All suspension bridge move, but, when a certain number of people walk on a bridge, the natural damping in the structure no longer works. In this case, when pedestrians felt the sideways movement  they adjusted their steps to the bridge's motion, making the movement even greater, eventually resulting in the violent wobble experienced.

The solution was the installation of dampers, but this had to be done without affecting the appearance of the bridge. After tests were carried out, around ninety dampers, which act like a car's shock absorbers, were installed during 2001. Most of them were placed underneath the deck, were they are almost invisible. The most visible dampers are the diagonal ones on either side of the pier arms, but these were so well designed that they appear to be part of the bridge's original design.

At the end of January 2002 the Mayor of Southwark led two thousand volunteers over the bridge to test the repairs. The results were very positive, so the bridge finally reopened on 22 February. Although the bridge no longer wobbles, it will forever be known as “wobbly bridge”. Today it is busy at all times of the day, and tourists and Londoners alike use it, enjoying the views up and down the Thames without the noise and vibration of traffic or trains experienced on other bridges.

The whole project cost 23 million pounds, 5 million of which was spent on installing the damping, and this was 7 million pounds over budget. Over 7 million pounds of the funds came from the Millennium Commission, a similar amount was contributed by the Bridge House Estates, and HSBC was the biggest corporate sponsor. The bridge is now maintained by the Bridge House Estates.

Мост тысячелетия

Благодаря своему громкому открытию и обескураживающему закрытию в 2000г. мост тысячелетия стал одним из известнейших мостов Лондона и популярной декорацией для фильмов. Менее известен факт, что 150 лет назад на этом месте планировали построить дорожный мост. Первое подобное предложение было высказано в 1853 г., а десять лет спустя обсуждалась постройка пешеходного моста на том же самом месте. Больше этот вопрос не поднимался до 1909г., когда поступило более серьёзное предложение о возведении моста, который бы помог уменьшить пробки на Лондонском и Блэкфрайрском мостах, и стал частью новой главной дороги через центральный Лондон. Строительство, стоимость которого составляла, по оценкам, 2 миллиона фунтов, брала на себя организация по строительству мостов, хотя Совет Лондонского графства готов был вложиться, если бы по мосту осуществлялось трамвайное сообщение, соединяя северные и южные районы. Споры вокруг моста, который решено было назвать в честь св. Павла, продолжались ещё двадцать лет, прежде чем эту идею забросили. Не были решены проблемы касательно особенностей проекта моста, а также его близкого расположения к Собору св. Павла, конструкции которого могла повредить оживлённая дорога. В 1911г. Городскому совету удалось убедить Парламент принять законопроект о мосте, и даже собрать средства на его строительство. Был проведён конкурс, собравший множество  прекрасных предложений. С началом Первой Мировой Войны строительство пришлось отложить, но в 1921г. Городской совет вернулся к этой идее, хотя в его распоряжении было меньше денег.

И теперь будущее предполагаемого моста было тесно связано с планом нового автодорожного моста у Чаринг-Кросса. Большинство специалистов считали, что строительство последнего — лучший способ уменьшить пробки в центральном Лондоне, и мост св. Павла перестал быть приоритетным проектом, хотя Городской совет продолжал его лоббировать. Окончательное решение оставалось за Королевской Комиссией по переправам. В своём отчёте 1926г. Комиссия рекомендовала отказаться от идеи моста св. Павла, хотя Городской Совет и тогда не оставил свой замысел, и в 1928г. внёс новое предложение - построить подъездную дорогу на северном берегу в стороне от собора. В 1931г., частично из-за нехватки средств, проект был наконец закрыт.

Только в 1990-е года появился новый план по постройке моста на этом участке Темзы. Эта идея пришла в голову Дэвиду Беллу, финансовому директору «Файнэншл Таймс» из медиа-группы Пирсон, когда он работал однажды в своём офисе у Саутворкского моста с видом на Темзу. В 1996г. он обратился в Королевский Институт британских архитекторов со своим планом о постройке моста, а они предложили провести конкурс, чтобы отобрать подходящий проект. Так как это был бы первый мост через Темзу более чем за сотню лет, замысел вызвал живейший интерес: поступило 227 заявок со всех концов мира. Победил проект группы архитекторов «Фостер и Партнёры», инженера Ова Эрапа и скульптора сэра Энтони Каро, который выбрали за чёткость и простоту линий, благодаря которым мост гармонично сливался бы с речным ландшафтом. Они предлагали построить подвесной мост, но с расположением канатов не сверху, традиционно, а по бокам, что позволяло бы  беспрепятственно любоваться видами как вверх, так и вниз по реке. Первоначально он предполагался горизонтальным, но в процессе конструкторских работ ему был придан своеобразный грациозный изгиб, не только элегантный, но и практичный, так как упрощал выход на мост с обеих сторон. За его тонкий контур Норман Фостер назвал этот мост похожим на «узкую ленту из стали и алюминия» днём, а ночью, в свете огней - «сверкающим лезвием света».

Тогда у них ещё не было разрешения на планировку и было неясно даже, где точно будет расположен мост, особенно по отношению к собору св. Павла и электростанции Гайлса Гилберта Скотта в Бэнксайде, которую как раз переоборудовали в филиал галереи Тэйт. Пока шла детализация и проверка проекта и собирались средства на строительство, предпринимались попытки получить необходимые разрешения у Саутворкского и Городского советов. После того, как они, а также лицензия Управления Лондонского порта, были получены, можно было начинать работы.

В начале 1999г. Музей Лондона провёл на обоих берегах Темзы четырёхмесячные археологические раскопки, чтобы успеть обследовать береговую полосу прежде, чем она будет уничтожена. Строительство началось в апреле 1999г. с сооружения перемычек, чтобы иметь возможность вбить сваи в речное дно. Первым — в сентябре - был достроен южный береговой устой, залитый 1000 кубометров бетона, потом северный устой, и, наконец, два основания. На них были установлены огромные V-образные опоры, после чего началась работа над верхней частью моста. Был возведён специальный подъёмник для протяжки несущих канатов, а достроить остальное было уже делом техники. Отдельные фрагменты настила и балюстрады изготавливались на фабриках по всей Европе,  в том числе в Польше, Финляндии и Германии. Монтировали части в устье Темзы, блоками перевозили вверх по реке, и там собирали в единое целое, как огромный конструктор. На пешеходной дорожке от собора св. Павла к мосту, согласно проекту, должны были стоять четыре пары памятных знаков авторства Энтони Каро, но власти сочли, что это слишком много. В результате оставили только две большие стальные конструкции, известные как ворота HSBC (Гонконгского и Шанхайского Банка), чтобы дорожка была видна с улицы Королевы Виктории, и небольшие скамейки для прохожих.  
Открытие моста хотели назначить на начало мая 2000 г., на тот же день, что и открытие галереи «Тэйт модерн», но строительные работы отставали от расписания. Тем не менее, 9 мая королева в сопровождении лорд-мэра и мэра Саутворка, вступила на ещё незавершённый мост, чтобы объявить его открытым. 8 июня на мост провели освещение — это отметили пышным фейерверком, а 10 июня, в субботу, он был полностью открыт для пешеходов. Обескураживающие события того дня стали известны всему миру и в результате мост получил прозвище, которое будет носить всегда.   

В честь открытия была организована благотворительная акция, но когда её участники пошли по мосту,  он начал слегка качаться. А после обеда, когда на мост допустили всех желающих, количество людей намного превысило ожидаемое, и «качка» стала ещё ощутимее, особенно в середине и в южной части моста. Она была так велика, что людям пришлось держаться за перила, чтобы не упасть, кто-нибудь мог сорваться вниз и покалечиться. Мост закрыли для инженерской проверки. Когда было объявлено, что он безопасен, мост снова открыли,  установив ограничение по числу одновременно находящихся там людей. В течение следующих нескольких дней качка продолжалась, и 12 июня мост был закрыт, чтобы инженеры могли выяснить её причину и найти решение.

Было установлено,что проблема не в недостатках конструкции, а в слишком большом количестве людей. Все подвесные мосты подвержены качке, но когда на нём находится определённое число людей, естественный механизм гашения вибрации перестаёт работать. В случае с мостом тысячелетия пешеходы, чувствуя качку, старались двигаться в такт с движением моста, тем самым ещё больше увеличивая её, и, как результат,испытывали очень неприятные ощущения.

Решено было установить демпферы, однако это не должно было сказаться на внешнем виде моста. После всех необходимых тестов в 2001г. было установлено около 90 демпферов, действующих, как амортизаторы в автомобиле. Большинство из них поместили под настилом моста, так что они  практически невидимы. Видны только диагональные демпфера, расположенные с обеих сторон каждой опоры, но они так мастерски спроектированы, что сливаются с оригинальным дизайном сооружения.

В конце января 2002 г. собранные мэром Саутворка добровольцы прошли по мосту, чтобы проверить результат проведённых работ. Он оказался положительным, и 22 февраля мост, наконец, был открыт. И, хотя он больше не шатается, за ним навсегда останется прозвище «шаткого». Сегодня на мосту можно наблюдать оживлённое движение в любое время дня: им пользуются и туристы, и лондонцы,  наслаждаясь видами Темзы вдали от назойливого шума поездов и автомобилей, которые мешают на других мостах.

Стоимость проекта составила 23 млн. фунтов, из которых 5 млн. пошли на установку демпферов. Смета была превышена на 7 млн. фунтов. Более 7 млн. фунтов выделила Комиссия тысячелетия, столько же — организация по строительству мостов, а самым большим частным спонсором стал Гонконгский и Шанхайский банк. Сейчас мост находится в ведении организации по строительству мостов.

