SZECHENYI KOZLEKEDESPOLITIKAJA
ES HATASA A MAGYAR KOZLEKEDES FEJLODESERE

CZERE BELA*
A KOZLEKEDESTUDOMANYOK DOKTORA

SzECHENYI Istvant a tdrténelem gy tartja szdmon, mint a 19, szdzad
hiszas éveiben megindult reformmozgalom kezdeményezgjét, vezetd alakjat.
0, aki ,,polgari 1étet” kivant teremteni az elmaradott, feudalis Magyarorszag
lakosainak, aki a gazdagodas és miivel§dés ttjara akarta vezetni nemzetét,
koran felismerte és reform-célkitiizéseinek legfontosabbjai kozé allitotta a
kozlekedés fejlesztését.

»Amikor a politika terére léptem, Magyarorszag sirkerthez hasonlitott,
ahol minden aluszik™ — frta egyik levélben SzfcrEnyl. Ez a megallapitasa
teljes mértékben talalé a korabeli hazai kozlekedési viszonyokra is.

Magyarorszag kozuthilézata a milt szazad elején mennyiségileg is,
mindségileg is messze elmaradt nemcsak a nyugati orszigok fejlédésétél,
hanem mar a hazai igényektdl is. 1790-ben, amikor az orszaggytlés tanulma-
nyoztatta az vtiigyek helyzetét, hazink mai teriiletén mindossze 700 km
hosszd tthalézat volt, amely 1850-ig csupan 1770 km-re nstt. De az egész
orszag teriiletén is alig haladta meg a halézat hossza a 4000 km-t és 26 megye
teriiletén egyaltalin nem vezetett kiépitett kozit.

Még rosszabb volt a helyzet az utak mindségét illetSen. Az ttépités és
fenntartas egyediili anyagi alapjat a jobbigyok kézmunkakotelezettsége, a
robot képezte. Hidnyzott az ttiigyek szakszerd vezetése is, a megyei énkor-
manyzat pedig lehetdvé tette, hogy a virmegyék a helyi érdekeket helyezzék
el6térbe; e miatt az orszagos és nemzetkdzi jelentGségii utak kiépitettsége és
allapota erdsen szakaszos jelleget mutatott. Az utak nagy része primitiv, alap
nélkiili kavicsolt ut volt. Silyosbitotta a helyzetet az dllandé hidak hidnya is;
a nagyobb folyékon at altalaban csak révatkelések tették lehet8vé a forgalmat.

Az orszag peremvidékein — ahol az Gtépitéshez a kSanyag rendelkezésre
dllott — ha kevés szamban is, voltak j6 utak, mint pl. Horvatorszag teriiletén
a 18, szazad végén épitett Jozsef-iit és Karolina-it, valamint a 19. szazad els§
évtizedeiben épiilt Lujza-tt, amelyek a tengeri forgalom kiszolgalasara létesiil-
tek. Az orszag sik vidékein, kiillondsen az Alféldén azonban a meglevd utak
sem voltak mindig hasznalhaték, a Duna—Tisza kézén pedig még a milt
szazad koézepén sem vezetett kiépitett kdzit.
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Szamos adat — igy SzECHENYI éles kritikdja is az 1830-ban megjelent
Hitel-ben — tantskodik a korabeli koziti kozlekedés viszontagsagairdl. Fel-
jegyezték pl., hogy a hadsereg szekerészei 1813-ban a magyarorszagi utakon
naponta atlagosan mintegy 15 km-nyi utat tudtak csak megtenni. A koz-
forgalmi személyszillitast és kisebb részben az aruszallitast abban az idSben
nalunk is a posta bonyolftotta le, — ritka jaratai azonban eléggé megbizha-
tatlanok, s e mellett meglehetdsen dragak és lassiak is voltak.

A koziti kozlekedés mellett az orszig kozlekedésében a folyami hajézas
jelent8s szerepet toltott be. Egyik f6 irdnya Ausztria—Magyarorszag, a mésik
Erdély—Horvatorszag volt. Az Alfsld gabonaja, Maramaros séja, a kender,
dohéany, gyapji és mas aruk a Duna és a Tisza, illetleg a Maros, Szava és
Kulpa természetes vizitdtjain jutottak el rendeltetési helyiikre.

A hajékat az Gsi médszerrel tovabbitottdk: vélgymenetben ereszkedéssel,
dsztatassal, hegymenetben pedig emberekkel vagy lovakkal vontattik. Az
utazas id§tartama és biztonsdga nagy mértékben fiiggott az idGjarastél, az
évszakt6l. Az elhanyagolt, szabéalyozatlan foly6k gyakran kisntéttek és inkabb
kozlekedési akadalyul, mint kozlekedd ttként szolgaltak. A vizek partjai
sok helyen alig voltak hozzéaférhetdk, a kiépitett kikotdk is hianyoztak.

A dunai hajéit jobb kihasznalasanak, a nemzetkszi kereskedelem kiter-
jesztésének délen fizikai akadalya volt: a Vaskapu szirtjei jorészt elzartdk a
keleti orszagokkal az dsszekdttetést. A Tisza ebben az idében még teljesen
szabalyozatlan, a kordbban megépitett Béga- és Ferenc-csatorna pedig rovid
idé miltan teljesen elhanyagolt allapotba keriilt.

SzECHENYI, amikor a kozélet porondjara lépett, ilyennek ismerte meg
Magyarorszag kozlekedését; mindez éles ellentétben allott tapasztalataival,
amelyeket 1815—17-ben, majd 1822-t8] Eurépa orszdgaiban tett utazisai
soran szerzett. Hiszen a 18. szdzad végén megindult nagy ut- és hidépitések
alaposan atformaltik az eurépai kéziti kézlekedést, az angol gyorsposta-
kocsiknak mar napi 70—80 km volt a teljesitményiik. Amerika utdn Eurépa
belvizein is megjelentek a g8zhajék, a l16vasutak mar bevalt kézlekedési eszko-
z8k voltak, s a g8zmozdony is tiljutott a kezdeti probalkozasok id§szakan.
Mindez: az ipari forradalom nyoman kibontakozé kozlekedési forradalom szele
azonban még alig érintette meg hazankat.

Pedig a 19. szizad forduléjan a magyarorszagi aruforgalom is élénkiilni
kezdett: a haboris viszonyok kézt megndtt a kereslet a magyar mezfgazdasagi
termékek irant. Ehhez jarult, hogy a Napéleon-féle kontinentilis zérlat miatt
a keleti fiiszerkereskedelem is szarazfoldi tra kényszeriilt, — Magyarorszagon
keresztiil. Ennek nyoméan a kereskedelmi t6ke meger8sodott, kezdetét vette
a manufaktirak, ipar iizemek alapitisa, megindult a hazai ipari t6ke kialaku-
lasa. A termelés és a kereskedelem névekedése viszont egyre jobban ellentétbe
keriilt a kozlekedés elmaradott allapotaval.

Mindezt latva és értékelve irta SzEcHENYI a Hitel-ben: ,,A j6 kézlekedés
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eléfeltétele a kultdra felvirdgozasinak’; majd ugyancsak 1830-ban, aldunai
hajéitjan: ,,Magyarorszag felemelkedésére csak harom eszkéz van: nemzetiség,
kozlekedés és végre mas nemzetekkel valé kereskedelmi dsszekapcsolas...”

E felismerések szellemében, hatalmas tettvigytél sarkallva lett SzEcHE-
NYI a reformkorszak kozlekedéspolitikajanak legnagyobb hatési kezdeménye-
z8je és iranyitéja. Kozlekedéspolitikajanak, gyakorlati kozlekedésfejlesztési
programjianak részletei az évek miilasaval és a kiilfoldi kézlekedéstechnika
fejlddésének megismerésével formalédtak, mdédosultak, viltak egyre telje-
sebbé. Kezdetben reformtorekvései f6leg a pest-budai allandé hid épitésére,
a vizi kézlekedés fejlesztésére iranyultak, 1830-t6l azonban a vasitépités sziik-
ségességét egyre erdteljesebben emliti a Hitel-ben, a Vilig-ban és a Stadium-
ban. A Hitel-ben még a maginvasati vallalkozis mellett foglal allast, de a
Stadium-ban mar felveti az allamkéltségen torténd vasitépités gondolatat,
E téren is talalé tehat Kossure hires megallapitasa Széchenyirél: ,,Ujjait
a kor iitderére tevé, és megértette likktetéseit. ..” Eszméi nem az élettdl vissza-
h1iz6d6 doktriner gondolatai voltak, hanem a gyakorlat kiizdelmeinek tapasz-
talatain érlelt célkit@izések. ,,A tett az els6, a sz6 a masodik... Legyiink igaz
hazafiak nem annyira szajjal, mint inkabb vallal”... — frta 1831-ben a Vilag-
ban. Ez a mély meggy6z8dés vezette egész életitjan és gyakorlati kozlekedési
alkotasaiban is, amelyeknek akar csak rivid attekintése is csodilattal téltotte
és tolti el az utékor emberét.

SzECHENYI életmiivének egyik legnagyobb alkotasa — és egyben talan
a legkifejez6bb szimbéluma is — a Lanchid. 1849-ben tértént megnyitisiig
Budit és Pestet csak egy 42 1sz6 egységhdl 4ll6 hajéhid kototte ossze a Nagy-
hid utca (jelenleg a Deak Ferenc utca) irdnyaban, amelyen az egyébként is
lassi és nehézkes forgalom télen hénapokig sziinetelt. Széchenyi mar 1821-ben
felvetette az allandé jellegli Duna-hid megépitését, amelyet nemcsak az orszig
szfvének fejlédése, hanem a keleti és nyugati orszagrészek dsszekapcsolasa
szempontjabél is 1étfontossaginak tartott. De csak az 1836: XXVI. torvény-
cikk teremtette meg kemény kozéleti kiizdelmek utian a hid megépfitésének
tarsadalmi-gazdasagi feltételeit, igy azt, hogy a hidvam megfizetése aldl a
nemesség nem mentesit. SZECHENYI faradhatatlan szervez6 munkajanak ered-
ményeként a kdvetkezd évben SiNa bankar vezetésével megalakult a Lanchid
Rt., amely —— William Tierney CLARK tervei alapjan, Adam CLARK vezetésé-
vel — igen sok nehézség kozepette 1840—49 kozt a hidat felépitette. Méltan
irta Kossura 1842. augusztus 24-én, amikor a Lanchid alapkévét letették,
hogy ,,A hid nem hypothézis tobbé... ma tették le a legelsd kovét a polgari
egyenldségnek”. O javasolta, hogy a hidat Széchenyirsl nevezzék el, arrél a
férfiirél, aki kozel harom évtizedes kiizdelmei utan, végiil is, sohasem mehetett
it a kész hidon.

A dunai gfzhajézas kialakulasat a 19. szazad elsé évtizedeiben tébb,
lényegében sikertelen prébilkozds el§zte meg. Az elsd gyakorlati sikert a
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Dunin BERNHARD Antal érte el ,,Carolina” nevii gézhajéjaval, amelyet 1816 —
17-ben épitett. De sem 8, sem kévetdje, a francia St. LEon, aki a ,,Duna”
aevi gbzhajét épitette meg 1818-ban, nem tudott gazdasagilag életképes
vallalkozast létrehozui. SZECHENYI kitarté faradozasinak, a maradisag elleni
kiizdelmének nagy szerepe volt abban, hogy az Els6 Dunag8zhajézasi Tarsasag
»Franz L” nevili g6zhajéjaval 1831. februar 1-én végiil is megindulhatott a
menetrendszerd hajézds a Dunan. Az § kezdeményezésére épitették meg 1836-
ban az 6budai szigeten a tarsasig téli kik6t5jét és javitémiihelyét, amely
megvetette alapjat a késgbb naggyi fejlédstt Obudai Hajégyarnak.

SzicHENYI 1830-ban a ,,Desdemona” nevii kis evez8s fahajéval végig-
utazott a Dunén, hogy személyes tapasztalatokat szerezzen a haj6zasi viszo-
nyokrél, az aldunai hajézas megteremtésének lehetGségeirl. A zuhatagi sza-
kasz rendezését — hires vizépitd mérnékiink, VASARHELYI P4l nemzetkozileg is
elismerést aratott felmérése és tervei alapjan — a kovetkezd években valési-
tottak meg; 1834-ben mar athaladhatott az elsG g6zhajé a Vaskapun. A sok
kiizdelemmel, csekély anyagi tdmogatas mellett folyt munka alapjat képezte
a szazad végén, 1896-ban megvaldsult nagyszabasi Alduna-szabalyozasnak,
amely a hajézds akadalyait végleg elharitotta.

183337 kozt tortént — ugyancsak VASARHELYI P4l tervei alapjan —
a Kazéan-szorosban a korszak legnagyobb jelent8ségii utépitése. Célja az volt,
hogy magas vizallas mellett is lehet§vé valjék a partrél valé hajévontatas,
illet8leg, hogy az arut szekerekre rakva is tovabbitani lehessen a zuhatagi
szakasz partjan, ha az alacsony vizdllas ezt sziikségessé teszi. Kezdeményezs-
jérédl nevezte el a halas utékor ,,Széchenyi wt’’-nak.

Az aldunai munkak Széchenyi alapvet8 kozlekedéspolitikai célkitiizéseit
szolgaltak. ,,Folyénk — frta — beltengerbe 6mlik — mégis alkalmas a nyilt
tenger elérésére. Eppen ezért kell a Dunit a Fekete-tengerig ... nyfigeitdl
megszabaditva hajézhatéva tenni.”

SzEcHENYI nevéhez fizfdik a balatoni gézhajézds megteremtése is.
1846-ban megjelent ,,Balatoni gdzhajézas™ c. ropirataval szallt sikra azért,
hogy a hajézas révén az egész Balaton kornyékének élete fellendiiljon. Kezde-
ményezésére megalakult a Balatoni G&zhaj6ézasi Tarsasag, amelynek elsd
hajéjat, a ,,Kisfaludy”-t 1846. szeptember 21-én bocsatottak vizre.

Magyarorszigon a milt szdzad harmincas éveiben fordult a kézvélemény
nagyobb érdekl6déssel a vasitiigy kérdései felé, amikor az 1830-ban megnyilt
Liverpool —Manchesteri Yasiit végleg bebizonyitotta mar a gbziizem f5lényét.

Ezt megel6z3en a vasit gondolatanak kevés el6zménye volt hazankban.
Az els§ gyakorlati probalkozas az 1827-ben megnyilt és haromnegyed év utin
miiszaki és gazdasagi okokbdél megbukott pest-kdbényai lévontatdsd tn.
,lebegd vastt” volt, amely a késdbbi figgévasutak kezdetleges 8sének tekint-
hets. Balsikerének minden bizonnyal szerepe volt abban, hogy ezt kivetGen
hazankban 12 évig kellett az elsd és egyetlen tavolsagi kozforgalmu konvencio-
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nilis 16vasiit, a pozsony —nagyszombati l6vasiit elsé szakaszanak megnyitasara
varni. Jellemz8, hogy ennek a 49,5 km hosszi volnalnak kiépitése 9 évig tar-
tott és 1846-ra lett készen, abban az évben, amikor mar az els6 gfziizemi
vasit, a pest—vdci vasit is megnyilt hazadnkban.

A pest-kdbanyai lebegdvasit bukisa utdn SzECHENYI, aki a részvény-
jegyzdk kizé tartozott, ezt irta: ,,... a préba, ha nem sikeriil is, nem Aart,
de én azt hiszem, ha sokat prébalgatunk, mi nem sikeriil, az t6bbé nem lesz
préba, hanem lesz tétova; ez pedig mar art, utjat vagja a helyes vallalatnak
is”. ..

A hazai t8keszegénység és maradisig légkorében a kudarctél valé félelme,
a kiprébalt, legfejlettebb kiilfoldi megoldasokhoz, a tékeer8s vallalkozékhoz
val6 ragaszkodasa vezette nyilvanvaléan SzECRENYIt a jobb és balparti vasit
hiressé valt vitadjaban is, amikor az osztrak Sina-pénzcsoport Duna-jobbparti
tervét tamogatta, szemben a SzITANYI ULLMANN Méric dltal vezetett Magyar
Kozépponti Vasit Duna-balparti tervével. A Pest-Budat Béccsel 6sszekots
vonal épitésének engedélyét az orszaggyiilés tébbségének tamogatasaval végiil
a magyar tSkéscsoport kapta meg, amiben szerepe volt az 1840—41. évi pénz-
ligyi valsagnak és SINA visszalépésének a magyarorszagi vasutépitésektdl.

Személyes alulmaradasa az els§ g8ziizemi vasiit vonalvezetése ligyében
azonban nem csokkentette SZECHENYI érdekl§dését a vasit irdnt, még kevésbé
meggy6z6dését a kor e hatalmas jelentdségii technikai vivmanyanak jov§jérdl.
De meger§sitette azt a felfogasat, hogy az orszag kézlekedésének fejlesztéséhez
egységes tervre és egységes iranyitdsra van sziikség.

Amikor 1845-ben az osztrik kormany elhatirozta, hogy A Helytarté-
tanacsban kézlekedési bizottsagot létesit, ennek vezetésére SzECRENYIt kérték
fel. O — noha népszeriisége a kormanyhivatal elfogadasaval a reformellenzék
kérében sokat csokken — vallalta a megbizast, igy remélve kozlekedéspolitikai
elgondoldsainak kénnyebb megvaldsitasat.

Legsiirgésebb feladatanak ekkor a Tisza szabdlyozasat tekintette. 1845-
ben VAsAruELYI Péal mar elkésziilt a részletes tervekkel, amelyek a kiilfoldi
szakkorok csodalatat is kiérdemelték. SzECHENYI az arvédelmi munkakon til
a tiszai gdzhaj6ézas megteremtését is célul tidizte ki. VASARHELYI 1846-ban
bekdvetkezett hirtelen halala ellenére 1848 elején mar arrél szimolhatott be,
hogy ,,a megmentett artér harmadfél millié holdat meghalad”. A Tisza-
szabalyozas Eurépiban paratlan méretd munkaja: két és fél milli6 hektar
armentesitése a késGbbiekben a Széchenyi iltal kijeldlt tton valésult meg.

Az 1840-es években mar igen sok, egymastdl fiiggetlen vasitépitési terv
és mas kozlekedésfejlesztési elgondolds meriilt fel az orszdgban. SzEcHENYI
1j poziciéjaban vilagosan latta, hogy a kézlekedés céltudatos fejlesztése érdeké-
ben egységes koncepcidra van sziitkség. Ezért munkatarsaival — tobbek kézt
KovAcs Lajossal és CLARK Adimmal — hozzafogott az egész magyar koz-
lekedésiigy fejlesztésére iranyulé program kidolgozasahoz. A munka 1848-ban
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jelent meg ,,Javaslat a magyar kozlekedésiigy rendezésériil” cimmel és nemzet-
kozi mértékkel mérve is a korszak egyik legnagyobb hatasd és legmagasabb
szinvonald kozlekedéspolitikai tanulmanyinak bizonyult: summizata Szg-
CHENYI sok évtizedes tanulményainak, gyako1lati kézlekedésfejlesztési tapasz-
talatainak, tartalmazva kora szinte minden, a kozlekedéspolitika terén fel-
szinre keriilt haladé elvét és gondolatit.

A ,,Javaslat” szerves rendszerbe foglalta az orszag teljes kizlekedési
halézatat, a kiépitend§ vasttvonalakat éppigy, mint a koézithilézat és a
vizitthalézat fejlesztését. Mai terminolégidval azt mondhatnéank, hogy Szk-
CHENYI komplex kozlekedésfejlesztési tervet tart az orszdg kozvéleménye elé
és miivének ez a komplexitdsa magyardzza elsGsorban nagy sikerét, messze
kisugéirzé hatasat az utékorra.

A ,,Javaslat” kitiinik alapossigaval is: az elvi fejezetek mellett részletes
gazdasigi szamitasokat is bemutatva elemzi a javasolt kzlekedd utak varhaté
tarsadalmi-gazdasagi hatasait.

A ,,Javaslat” céljat SzECHENYI igen hatirozottan megvilagitja, amikor
elvként sz6gezi le, hogy ,,ezentil semminemii kozlekedési eszkozt, amely koz-
hasznalatra szolgalandé — legyen az vaspalya, vizépitmény a folyékon, csa-
torna vagy k&t — kiallitani ne lehessen az orszag altal e célra folallitott haté-
sag tudta s beleszélasa nélkiil”’. Kimondja, hogy a f§ vasiitvonalak vezetését
nem lehet ,,vallalkozék dnkényére bizni”, mert ,,. .. ettdl fiigg a vasutak hasz-
nalhatésiga terményeinkre nézve”.

Hangsilyozza, hogy a kozlekedésnek ipart és kereskedelmet teremtd
ereje van, de a hazai kézlekedésnek az orszag természetes adottsigaihoz, tehat
nagy mértékben a mezfgazdasag érdekeihez kell igazodnia. Kiilfsldon kezdet-
ben a vasutak {6 jovedelmi forrasanak a személyforgalmat tekintették; Szi-
CHENYI azonban felismerte, hogy a vasutak f§ tevékenysége, igazi bevételi
forrdsa az aruforgalom lesz. Ebbdl vonta le azt a fontos kdvetkeztetést, hogy
a vonalak kiépitésénél minden felesleges keriil6t mell§zni kell, minthogy az
ndveli a szallitasi tavolsagot és koltséget.

Birdlja a ,,Javaslat” a kamatbiztositassal timogatott, magantdkével
torténd vasitépités rendszerét és teljesen az allamkoltségen torténé vasuat-
épités elvére helyezkedik. Az dllamvasiti rendszert — mint a legolesébb szalli-
tast biztesité rendszert — azért is dont8en fontosnak tartja, mert ,,eldre
biztosan nem lehet tudni, ming érdekeket érint, alakulasokat teremt nilunk
a vasutrendszer, s mig ez kifejlenék, mindenesetre sziikséges, hogy az orszag
teljesen megévja intézkedési jogat minden idegen befolyastdl™...

Ezzel szoros osszefiiggésben — helyesen és elbrelatéan felismerve a
tarifapolitika nagy gazdasagi jelentdségét — hatarozottan allast foglal a dij-
szabéasok allami szabilyozasinak elve mellett.

Ami az egyes kozlekedési 4gazatokat illeti, a ,,Javaslat” a vasidtnak
szanja a f6 szerepet, mert ,,a kozlekedési eszkozok kozott a vaspilya a leg-

Miiszaki Tudomdny 51, 1976



SZECHENYI KOZLEKEDESPOLITIKAJA 253

célszeriibb arra, hogy a nemzeti kereskedelem tokéletesitésének alapjiul tétes-
sék”. ..

A kozlekedési halézat kiépitésének sarkalatos alapelve, hogy kozép-
pontja Buda-Pest, az orszag f6varosa és egyben egyetlen nagy ipari és keres-
kedelmi koézpontja. Széchenyi terve szerint a f6 vonalaknak a févarosbél
sugarasan kell kiindulni és szétdgazni az egész orszagban tgy, hogy ,,azok
hazankat vilagkapcsolatba juttassik és a j6téteményt lehetfleg az egész or-
szagra arasszak”. Ez felelt meg egyébként SzECHENYI nemzetiségi politikaja-
nak is, mert ily médon kivinta a nemzetiségi teriileteket az orszdg f6varosahoz
kapcsolni.

A ,,Javaslat”-ban szerepl8 vasithalézati terv dsszesen 12 vonal: 4 f§-
vonal, 4 mellékvonal és 4 szarnyvonal kiépitését tartalmazza, figyelembe véve
a mar kiépiilt vonalszakaszokat is. Ily médon 6sszesen 1884 km hosszisagi
vasutvonal kiépitését javasolja.

A 4 f6vonal, Buda-Pestrsl kiindulva a kovetkezd:

1. a Duna bal partjan, Pozsonyon at az osztrak ,,Nordbahn-ig,

2. Székesfehérvaron at a Balaton dé€li partjan, Karolyvéroson keresztiil

Fiuméig,

3. Szolnokon 4at Aradig (a jovében kapcsolat Erdélyen it kelet felé),

4. Miskolcon at Kassaig (a jovében kapcesolat Galicia felé).

A 4 mellékvonal a f6vonalakbél dgazik ki, éspedig a pest—aradi fgvonal-
bél a szolnok-—debrecen—szatmarnémeti vonal, valamint a cegléd —kecske-
mét—szegedi vonal. A mésik két mellékvonal a fiumei f8vonallal biztositana
az 6sszekottetést, egyfel8l Sopronbél Vas és Zala megyén at, masfelsl Mohacs-
rél Péesen at. Ut6bbi valésitana meg a folyami szallitas kapcsolatat a vasithoz,
oly médon, hogy az aruk a dunai viziitrdl Mohécson atrakva vasiton jutnanak
el a tengeri kikotdhoz.

A 4 szarnyvonal egyes nagyobb varosokat kivant a févonalak forgal-
maba bekapcsolni (Arad —Temesvar; Debrecen—Nagyvarad; Miskolc—Tokaj,
Szeged —Szabadka).

Ami SzEcHENYI kozithélézati programjat illeti, ennek £§ elvei a kovet-
kezbk voltak. Koézit épiiljon:

1. a hegyvidékeken, ahol a kSanyag rendelkezésre all és a rovidtavi
szdllitasat is figyelembe véve az utépités olcsébb, mint a vasitépités;

2. olyan helyeken, ahol valamilyen oknél fogva nem épiil vasit;

3. ahol a kozutak a vasitallomasok megkozelitése végett sziikségesek;

4. az Alféldon csak ott, ahol az dtépités méir milhatatlanul sziikséges,
valamint a vasttallomasok elérése végett;

5. ahol a rendelkezésre 4ll6 kézmunka mennyisége azt indokolja.

Az utak vonalvezetését, a halézat kialakitasat illet§en sziikségesnek tart-
ja, hogy az elsérendd, un. sugarutakhoz (vasutak, kézutak) amasod- és harmad-
renddi utak kiegészitd utakként csatlakozzanak, és hogy a terméketlenebb
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hegyvidékek kapesolatba keriiljenek a termékenyebb vilgyvidékekkel. A cent-
ralis, f6varosi kozponti kézlekedési halézat elvének felel meg az az elgondolasa,
hogy a felvidéki kozutak dél felé, a dunantiliak a Duna felé, a délvidékiek
pedig az Alfsld felé iranyuljanak.

A ,,Javaslat™ a fenti elvek alapjan 3962 km elsérendii Gt (dn. sugarit),
1601 km masodrenddi dt (Gn. keresztit) és 429 km harmadrendd dt (dn.
szarnyut), osszesen 5992 km hosszi kdzhat épitését tartalmazé programot
dolgozott ki.

A vizi kézlekedés fejlesztése érdekében a ,,Javaslat” elsGsorban a termé-
szetes viziutak fejlesztését, szabalyozasat, a haj6zas rendészeti kérdéseit tartja
déntd feladatnak, mig a csatornik épitésének — okulva a kiilfsldi tapasztala-
tokon, a vastt megjelenése okozta valtozasokon — hazai viszonyaink kézt
kisebb jelentdséget tulajdonit. Ennek megfelelden a f&bb tennivalékat a
kovetkezdkben irdnyozza el§:

1. a Duna szabilyozdsanak minden erdvel valé folytatasat;

2. a Tisza szabilyozasat, medrének hajézhatéva tételét, a hajézé ut
megrividitését;

3. a Tisza mellékfoly6inak rendezését (a Szamos és a Maros mar hajéz-
haté volt, a Bodrog és a Korés pedig csak tutajjal volt jarhaté);

4. A Drava hajézhatéva tételét O-Légradig (addig a pontig, ahol a
fiumei vasttvonalat érinti);

5. a Yag, Garam, Raba, Lajta, Répce és mas kisebb folydk felmérését
és tervek készitését a hajozas eldmozditasara;

6. a Balatont a Dunaval osszekitd Si6-csatorna rendezését és hajéz-
hatéva tételét.

Fontos inditvanyokat tesz SzEcHENYI a fenticken feliil egy hajézasi
torvény megalkotédsara, a hajézé utak kisajatitasara, allandé miszaki szol-
galat létrehozasara, amely a haj6z6 utak feliigyeletét, a hajézas akadalyainak
elharitdsat, a folyék medrének tisztitdsat stb. biztositja.

A Javaslat lényegét SzECHENYI mint az els§ felelds magyar kormany
koézmunka- és kozlekedésiigyl minisztere az 1848. évi orszaggyiilésen rovid
torvényjavaslat formajaban terjesztette el§, amely azt XXX, térvénycikként
torvényerdre emelte és a sziikséges koltségeket is megszavazta. De a nagy-
szabast terv realizalasat akkor a szabadsagharc és az azt kévetd események
megakadalyoztak.

SzécHENYI kozlekedési életmiive azonban nagy hatast tett az utékorra,
eszméi kés6bb, a torténelmi és gazdasagi viszonyok lényeges valtozédsai koze-
pette is tovabb éltek, s befolyasoltik a magyar kozlekedés fejlédését.

Igy a centralis hilézatkialakitis koncepeidja az egyik olyan eszme,
amelynek nagy hatédsa volt a magyar vastithalézat késdbbi kiépitésére, fova-
rosunk rohamos fejlédésére, vilagvaressd alakulasira. SzECHENYI idejében,
a Monarchia viszonyai kézétt és a magyar nemzeti torekvések tiikrében ez a
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koncepcié teljesen egyértelmii volt és torténelmileg messzemenden érthets.
Hiszen mar az 1825—27. évi orszaggyfilési bizottsag javaclatdban, majd az
1836: XXV. t.c. csaknem azonos halézati programjiban is a 12, illetve 13
févonal kozill 7-nek a fdvarosbél kell kiindulnia. Ezzel szemben SzECHENYI
Javaslata, nagyon realisan, csak 4 fdvonalat tartalmazott; ennek ellenére a
mellék- és szarnyvonalakkal egyiitt 29 megyét, 3 keriiletet, s ezen beliil 30
véarost érintett volna. Mar az 1848: XXX. t.c. a f6vonalak szamat 6-ra emelte,
az utékor pedig a centralis halézati elgondolast még inkabb eltilozva, illetéleg
egyoldaldan valgsitotta meg.

Magyarorszig torténelmileg kialakult 22 vasiti févonala koziill ma 8
kozvetleniil, 9 pedig kézvetve a févarosbél indul ki, s a sugéariranyd f6vonalak
kozott csak 5 transzverzalis fodvonal létesit dsszekottetést. Ezzel a magyar
vasuthalézat egyediilalléan centralizalt lett Eurépaban.

Ha az utékor a tényleg kiépiilt egyetlen gyiirdi mellett a méasodik gyfiris
vonalrendszert is megvalgsitotta volna — aminek gondolata mar az elsd vilag-
habort el6tt felmeriilt — akkor hazank vasiti halézatanak geometridja az 1n.
pokhalérendszer alakjat vette volna fel, amely a korszeri halézatelmélet
tanusidga szerint ugyan beruhazasi szempontbél az egyik legkoltségesebb, de
a kozlekedés lebonyolitasa szempontjabél az egyik leghatékonyabb forma.

SzEcrENYInek — KossuTHtal egyiitt — masik fontos eszméje az allam-
vasuti rendszer és ehhez kapcsolédva a tarifdk allami szabalyozasinak elve.
Ismeretes, hogy az abszolutizmus idején osztrak allamhatalmi érdekekbdl
néhany évre megvaldsitott allamvasiiti rendszert rovidesen felvaltotta a ma-
ganvasiti rendszer. De a kiegyezés utan kozvetleniil, 1868-ban mar megalakult
a Magyar Allamvasutak és révidesen kezdetét vette a maganvasutak allamosi-
tasa. SZECHENYI el@relatdasat a maginvasutakkal kapesolatos problémakrél
a hazai vasittorténet eseményei messzemendgen igazoltik. Ezért a maganvasu-
tak allamositasa a dualizmus koridban nemzeti iiggyé valt, amelyet BaRross
Gabor, a ,,vasminiszter” juttatott el a csaknem teljes megval6sulidsig, amikor
1891-ben az Osztrak Allamvaspélya Tarsasag, a legnagyobb magyarorszagi
maganvasit vonalait is allamositotta.

SzEcHENYI kozlekedéspolitikajanak talan legnagyobb hatasd, maig is
erdteljesen haté eszmei 6roksége azonban a kozlekedés nagy nemzetgazdasagi,
tarsadalmi jelent3ségének mély felismerése, ennek kapcsin az egységes kozle-
kedési rendszer gondolata, ezen beliil pedig az egyes kozlekedési dgazatok
dsszehangolt, miiszaki és gazdasagi alkalmassiguk szerinti fejlesztése. Szg-
CHENYI kora 6ta a kézlekedés technikai eszkozei és lehet&ségei megsokszorozéd-
tak, egymashoz viszonyitott hatékonysaguk is valtozott — és a tudoményos-
technikai fejl6déssel a jov8ben is valtozni fog — de az alapeszme: a kézlekedés
egysége, optimalis belsé struktiraja talan sohasem volt olyan alapveté kéve-
telmény, mint napjainkban, a szocialista tervgazdasag korszakaban. Ezért
idézte CsaNADI Gydrgy akadémikus, akkori kdzlekedés- és postaiigyi minisz-
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teriink a kozlekedéspolitikai koncepcié 1968. évi parlamenti targyaldsan a
nagy eldd, Magyarorszag elsd nagy kozlekedéspolitikusa emlékét és életmiivé-
nek maig is haté alapelveit.

SzEcHENYI kozlekedési életmiivének szellemi hagyatéka azonban nap-
jainkban arra is kotelez, hogy ne csak a kozlekedéspolitika, a kozlekedés-
fejlesztés gyakorlataban, hanem a tudoméanyban is levonjuk a komplex szem-
lélet tanulsagait. Ez egyfeldl azt kivanja, hogy a kozlekedési agazatok parciilis
tudoményos probléméi mellett a koézlekedés egészének problematikijat is
miiveljiik, a kozlekedés miiszaki tudomanyos alapjai mellett annak tarsa-
dalomtudomanyi, gazdasdgtudoményi és mas elemeit is integraljuk a modern,
napjainkban vilagszerte kibontakozé komplex kézlekedéstudoméanyokban.
Ugy véljiikk — sok jeles kozlekedéstudoményi eredményiink mellett is — még
van fejleszteni valénk tudomdinypolitikdnknak ezen a teriiletén.

A SzEcHENYI személye koriili évszdzados vita napjainkban jut nyugvé-
pontra. A szocialista Magyarorszag torténettudoméanya mélté helyet jelol ki
szAdmara nemzetiink torténetében. Régi adéssagot torlesztettiink tehat, amikor
Nagycenken ijjaépitettiik a SZECAENYI csaldd 6si kastélyat és benne 1973-ban
létrehoztuk a Széchenyi Istvin Emlékmidzeumot, amely egész életutjanak
keretében kiemelten mutatja meg a késdi utékornak SzECHENYIt, a nagy
épit8mestert, a magyar kozlekedéspolitika megalapozéjat. Ma évente mintegy
masfélszazezer latogats ismerheti meg itt eszméit és gyakorlati alkoté munka-
jat, amellyel el6bbre vitte hazink fejlddését, polgari atalakuldsat és ragyogé
példat mutatott a hazaszeretetbSl, az onzetlen, aldozatos munkabél a késSi
generacidknak.

SzEcHENYI Istvan hatalmas életmiivére, Akadémiank alapitasanak 150.
évében, mélységes tisztelettel és csodalattal emlékeznek kezdeményezéseinek
mai folytatéi.
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