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Fleischer Tamás 

Egy szakpolitika sikeréhez elengedhetetlen, hogy világosan megfogalmazott cél-
kitűzése legyen, és a szakmai megállapításai következetesen e célok elérésére irá-
nyuljanak. Mindezeknek a követelményeknek maradéktalanul megfelelt az 1848 ja-
nuárjában a Helytartótanács keretei között Széchenyi István vezetésével ’A magyar 
közlekedési ügy rendezésérül’ címmel kidolgozott közel 150 oldalas dokumentum.  

Széchenyi világosan látta, hogy a vasút az az új technikai eszköz, amely képes az 
ország különböző térségeit egy közös nemzetté összekapcsolni. Külföldi példák alap-
ján úgy találta, hogy ezt az egységet egy nyomatékosan Budapest központú rendszer-
rel érheti el, egyrészt felvirágoztatva a nemzet fővárosát, másrészt képessé téve arra, 
hogy a fejlődés eredményeit szétsugározza az egész országra. Fontos szakmai irány-
mutatást jelentett, hogy a falvak közötti töredékes útszakaszok helyett a fővonalak-
nak egyenes vonalvezetéssel a kijelölt nagyobb célpontokat kell összekapcsolniuk. 

Annak ellenére, hogy az építés kezdete a szabadságharc leverése utáni sötét kor-
szakra esett, a tervezet fizikai formájában is a leírtak szerint valósult meg, és hatásai-
ban kétségkívül elősegítette azt, hogy a következő fél évszázad az ország fejlődésé-
nek az aranykorszakává váljon, az egy várossá egyesült Budapest pedig a századfor-
dulóra közel milliós központtá alakuljon.  

A vasúthálózat fejlesztése mellett már 1851-től megindult a későbbi közúti főhá-
lózat alapját képező birodalmi úthálózat kiépítése. Ugyancsak a főhálózatokra vonat-

                                                 

1  Budapest 150 – Balaton 160: A főváros és a magyar tenger a társadalmi térben: Területfejlesztési 
szakmai konferencia a Balatoni Integrációs és Fejlesztés Ügynökség és a MTA Regionális Tudo-
mányok Bizottsága Területpolitikai Albizottsága szervezésében. Balatonfüred, 2024. január 26.. 
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kozó Széchenyi-elvet követve ez a rendszer a korábbi, terep- tulajdon- és talajviszo-
nyok béklyójába kötött faluközi földutakhoz képest szabadabban vezetve, viszonylag 
egyenes vonalban kapcsolta össze a városokat; ezáltal megerősítve a vasút által létre-
hozott országos közlekedési struktúrát. A huszadik század folyamán fokozatosan az 
automobil forgalma vette át a vezető szerepet a közutakon, előbb a lovaskocsik he-
lyett, kikövetelve a burkolatok cseréjét, majd megnövelve a közúton megtehető tá-
volságokat, a vasutat is megfosztotta a korábbi domináns szerepétől.  

Míg Széchenyi hatékony struktúraképző elvet állított fel a főhálózat megalkotá-
sára, addig ez a perspektívikus hálózatképzés elmaradt a közlekedés harmadik szint-
jének, a városokat is elkerülő, régiókat összekötő gyorsforgalmi hálózatok kijelölé-
sénél. Sőt, az 1962-es úttörvény kifejezetten a főutak kapacitásának a kimerülésekor 
az adott útvonalhoz rendelte a gyorsforgalmi út kiépítését, ezáltal új, és a funkciójá-
nak megfelelő struktúra kialakítása helyett megerősítette az országnak az egyközpon-
tú, a városokat Budapesthez kapcsoló sugaras közlekedési szerkezetét. Ehhez járult 
még az akkori kényszerűen zárt határok között gondolkodó szakpolitika, amelyik a 
sugaras rendszer oldására csak a sugaras-gyűrűs (de továbbra is egyközpontú) háló-
zatot tudta rendszerként elképzelni. A nyitott hálós raszter rendszer a rendszerváltás 
után is csak elképzelésekben, tervezetekben jelent meg, a mindenkori fejlesztések a 
mai napig döntően a fővárosközpontú sugaras rendszert erősítik tovább, ami egyér-
telműen káros az ország egésze számára, de külön nézve a főváros számára is. 
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