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Kiskörút, Nagykörút, álkörút?

B u d a p e s t  k ö z l e k e d é s i  g y ű r ű j e
Az a külföldi autós turista, aki tö rté ­

netesen a  m agyar fővároson keresztül 
igyekszik célja felé, anélkül, hogy Buda­
pesten elidőzni, megállni szándékozna, 
bonyolult helyzetbe kerül. Jóllehet a  fő­
városi utcákon nem régen m egjelentek az 
ízléses (eredetileg kivilágíthatónak ké­
szült) főútvonalakat jelző táblák, legény 
legyen a  ta lpán  az a  turista, aki m ond­
juk Hegyeshalom felől Szegedre tart.

A fejlett közlekedési rendszerű világ­
városokban ezt a problém át az úgyneve­
zett gyűrű h ivatott megoldani. Ez a gyű­
rű  egy igen k iterjedt átm érőjű kőrúthoz 
hasonlítható, amely a  város legszélén 
épült, s amelyen haladva az átmenő fo r­
galom elkerülheti a  várost, de a  lénye­
gesebb pontokon le is ágazhat. Budapest­
nek nincs gyűrűje. Aki a városon keresz­
tü l ak a r utazni, kénytelen olykor a  Bel­
város zegzugos utcácskáin is keresztül­
vergődni. Ha azt firtatjuk , hogy m iért 
nincs gyűrűje Budapestnek, az okok, a 
szálak a m últ századba vezetnek . . .

A m agyar közlekedésügy első nagy 
egyénisége, m int tudjuk Széchenyi István 
volt. Koncepcióját, am it a Javaslat a 
magyar közlekedési ügy rendszeréről cí­
m ű m unkájában rögzített, 1848-ban tö r­
vényerőre emelték, s ennek jegyében 
építették az utakat, vasúti pályákat.

Széchenyi István vezérelve a  „minden 
út Budára vezessen” volt, a közlekedés 
centrális hálózatának harcos híve volt. 
A magyar főváros tek in té lyét-rangját k í­
vánta ily módon is növelni, s lehetőleg 
csökkenteni a  nyugaton pöffeszkedő Bécs 
vonzását. Ennek megfelelően épültek ki 
a Budára és Pestre vezető utak, így a la­
kult ki a főváros sugaras rendszerű ú t­
hálózata. A közlekedési szakem berek sze- 
rin t az ilyen rendszerben szükségszerűen  
k ialakul a közlekedési gyűrű, tehát a 
kérdés a történelm i távlatokat is tek in t­
ve immár, nagyobb nyom atékkai vetődik 
fel: mégis m iért nincs Budapesten gyű­
rűje?

Tudnillik a m agyar fővárosnak igazi 
belső gyűrűje, azaz körútja  sincs. A kör­
utak  az urbanizáció előrehaladtával á lta ­
lában a várfalak  m entén alakulnak ki, 
m int például a bécsi Ring, avagy a pesti 
Kiskörút. A városból kiinduló utak á lta­
lában valamely városkapun keresztül 
vezetnek, s később az u tak  m entén  tele­
pülések, elővárosok alakulnak ki. Aztán 
a népesség, a lakosság lélekszáma, meg­
gyarapodván, az elővárosok — amelyek 
m ár akkor „alvó” városok voltak — 
kapcsolatot keresnek egymással, s éppen 
a  körút közbejöttével ta lálják  meg. Vol­
taképpen ilyesmi folyam atban alakult ki 
a  Nagykörút is, de nem sikeredett töké­
letesre. Közlekedési szempontból az az 
ideális körút, amelyen egy idegen turista 
kényelmesen, gondolkodás nélkül körbe- 
megy, amely k ínálja m agát a  város kör- 
besétálására. Ha például a Villányi út és 
a Budaörsi ú t sa rkára  gondolunk, amely 
m inden forgalmi biztosíték ellenére is 
eléggé balesetveszélyes, vagy a szűk  A l­
kotás u tcát vesszük figyelembe, vagy 
akár a Moszkva té r — a  mi szempon­
tunkból — teljesen természetellenes for­
galmi rendjét, m ind járt szembetűnik, 
hogy a N agykörút budai oldalát csak a 
lehető legjobb indulattal lehet körútnak 
nevezni. Mentségéül megjegyzendő, hogy 
tökéletes körútja szinte egyetlen világvá­
rosnak sincs.

Világvárosok példája
A külső gyűrű a  kőrúthoz lényegében 

hasonló módon alakul ki, persze a  város- 
rendezés tevőleges részvételével. Magát 
az u tat ebben az esetben is a települések, 
elővárosok kapcsolatkeresése „tapossa” 
kis, s a megnövekedő, m ajd zsúfolttá váló 
belvárosi forgalm at hivatott végül is 
teherm entesíteni a  külső gyűrű. Moszk­

vát, Stockholmot, Berlint teljes gyűrű ve­
szi körül, Rómát, Párizst és Bécset rész­
leges. Valamennyi gyorsforgalmi út. Te­
hát nemcsak a tranzitforgalom  elterelé­
sére szolgálnak, hanem  számottevő belső 
forgalm at is vonzanak éppen a  gyorsabb 
közlekedés lehetőségével.

Budapesten a „történelm i” gyűrűnek 
csak egy kis darabkája alakult ki. Ez a 
Róbert Károly körút, H ungária körút és 
a  Könyves Kálm án körút vonala. Ha egy 
pillantást vetünk a  térképre, megfigyel­
hető, hogy vonaluk m ajdnem  szabályos 
körszeletet alkot. Hogy többre nem „tel­
le tt’ annak nyilván az az oka, hogy az

A szaggatott vonal jelzi a teljesen újonnan 
megépítendő, a folyamatos vonal pedig a kor­
szerűsítendő szakaszát a leendő budapesti gyű­
rűnek.

egykor elővárosnak számító perem kerü­
letek — m int például Újpest, Kispest, 
Pesterzsébet stb. — nem kerestek egy­
mással kapcsolatot, életük nem fonódott 
Össze. Mesterségesen meg azért nem épí­
tettünk eddig gyűrűt, m ert költségei nem 
állottak volna arányban hasznával.

Oszlopon vagy a lagúthan?
A  közeljövőben viszont egyre inkább  

szükség lesz a  gyűrűre, s nem is első­
sorban a  tranzitforgalom  elvezetésére, 
hanem inkább a Belváros zsúfoltságának 
az enyhítésére. Hiszen a  legbelső „gyűrű­
ről”, a Kiskörútról éppen nem régen kel­
le tt részben kitiltani a teherautókat a 
forgalom túltelítettsége m iatt. Nem ne­
héz megjósolni, hogy a  Nagykörút is ha­
marosan hasonló sorsra jut.

A főváros távlati tervei között m ár 
szerepelnek az elképzelések a  gyűrűre 
vonatkozóan. M int Bacsó A ntal tervező- 
mérnök, az UVATERV irodavezetője el­
mondotta, a negyedik-ötödik ötéves terv  
sprán elkészül az M 3-as ú t bevezető 
Szakasza, ezt követően pedig az M 4-es 
és az M 5-ös fővárosba érkező része is. 
Ezekkel párhuzamosan, tehát szakaszosan 
épül m ajd meg a  külső gyorsforgalmi 
gyűrű, a Róbert Károly körút, Hungária 
körút és a  Könyves Kálm án körút vo­
nalán. Teljes elkészítéséhez egy új Duna- 
hidat is fel kell építeni, ami az előzetes 
tervek szerint a  csepeli vasúti összekötő 
híd közelében lesz.

Sokféleképpen elképzelhető a  leendő 
gyűrű: oszlopokon a  városi forgalom fe­
lett, alagútban a m élyben vagy másként. 
A  végleges megoldást term észetesen korai 
lenne még papírra fektetni.

így-m ég egy ideig a belvárosi utcács­
kákban kell bolyongania a  tranzitcélok­
kal érkező külföldi autósnak Budapesten. 
Persze, a  dolgát addig is megkönnyíthet- 
nénk, ha több útbaigazító táblával jelez­
nénk az utat, s nem spórolnánk el éjje­
lente abból a  pár kivilágítható táblábpT 
az áram ot. Vagy talán  ez is a vendég- 
marasztalás egyik módja . . .  jr
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