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A mozgás, a helyváltoztatás 
egyidős az ember megjele-
nésével. Modern értelemben 
vett közlekedésről azonban az 
ókortól – az árucsere, a földmű-
velés és az állattenyésztés el-
terjedésétől – beszélhetünk, 
amikor elkezdtek kialakulni az 
állandósult szállítási útvonalak. 
Kitaposott ösvények, utak, 
folyókat áthidaló farönkök és 
függőhidak jelezték, hogy az 
ember használtba vette a 
területet. A közlekedés fejlett-
sége meghatározza a társa-
dalom és a gazdaság műkö-
dését, illetve gyors és bizton-
ságos szállítási jármódok 
nélkül nincs prosperáló 
kereskedelem, s megfelelő 
közúthálózat nélkül nincs 
korszerű gazdaság sem.  

A Kárpát-medencei (mai 
dunántúli) úthálózat alapjait 
Pannonia útjainak a Római 
Birodalom úthálózatába való 
bekapcsolása jelentette. 
Magyarországon is először a 
szárazföldi, a vízi, majd az 
1840-es évektől a vasúti 
közlekedés épült ki (és ezt 
követték a 20. század és 
napjaink csúcstechnológiáinak 
vívmányai). 

Az oszmán hódoltság idején 
egész országrészek néptele-
nedtek el, ami együtt járt a 
helyi közutak pusztulásával is,1 
majd a török kiűzését követő-
en az utak forgalma újra állan-
dóvá válhatott, aminek köszön-
hetően hamar szükségessé vált 
a silány nyomvonalak fejlesz-
tése és újak létesítése. Az 
1715. évi 59. törvénycikk 
rendelkezése nyomán felállí-
tott bizottság (systematica 
comissio) feladata lett volna 
kigazdálkodni a szükséges 
infrastruktúrák korszerűsíté-
sének és fenntartási költségei-
nek fedezetét. Végül a ráfor-
dításokat előteremtésére 
javasolt közpénztár (fundus 
publicus) felállítását a rendi 
ellenállás megakadályozta.2 
Később a III. Károly által felállí-
tott műszaki bizottmány hatás-
köre terjedt ki a közlekedési 
infrastruktúra fejlesztésére, 
felügyelte az útépítéseket és 
irányította azok fenntartását. 
Mária Terézia urbáriumrende-
letében (1767) rögzítette a 
jobbágyok ingyen munkájá-
nak, a robotnak mértékét: a 
kötelezett jobbágy 52 igás- 
vagy 102 nap gyalogrobottal 
tartozott, amit az elöljáró 
előszeretettel használt fel 
útépítés céljából. Továbbá a 
királynő egy 1772-es 
rendeletében útfelügyelő 
mérnökök alkalmazására 
kötelezte a vármegyéket. II. 
József pedig a só árának 
központi megemeléséből 
származó többletforrásokkal és 
a Helytartótanácson belüli 
építésügyi igazgatóság 
felállításával támogatta az 
útfejlesztés ügyét.3 II. József 
1785-ös tervei a centrumot 
kívánták összekötni a 
perifériával, tehát Budáról és 
Pestről kiindulva a szélrózsa 
irányaiba az országot átszelő 

úthálózatot álmodott meg, 
melyeket – akárcsak később a 
dualista pesti építészet sugár-
útjait – országos „körutakkal” 
kötötte volna össze.4 

Az 1791-ben felállított ún. 
országos rendszeres 
bizottságok (Regnicolaris 
deputatio) – megbízásuknak 
megfelelően – az élet szinte 
minden területére, így az 
úthálózat-fejlesztéssel kapcso-
latosan is több törvényjavasla-
tot készítettek elő az elkövet-
kező országgyűlések számára, 
azonban a közlekedésfejlesz-
tés legfőbb kérdését, a finan-
szírozás ügyét nem tudták 
megoldani. A kiváltságaikba, 
adómentességükbe kapaszko-
dó rendek álláspontja csupán 
a 19. század elejére enyhült, 
amikor az 1802. évi diéta által 
kiküldött újabb bizottság már 
hajlandóságot mutatott a 
közteher vállalásra, amikor 
egyszeri, önkéntes nemesi 
felajánlásokból kalapozták 
volna össze a szükséges 
összeget. Az előterjesztés 
értelmében a felajánlások és a 
felemelt sóadóból származó 
bevételek mellet a királyi 
oklevelek taksájából, öröklési 
adóból és egyes illetékek 
megemelt összegéből 
tevődött volna össze a fundus, 
amelyet a közalapból épített 
utakon beszedett vám összege 
is gyarapított volna.5 

A 18–19. század fordulójára – 
a korábban egymástól elvá-
laszthatatlan – adó és segély 
fogalmak elkülönültek. Az adó 
(conttributio) jellemzően pénzt 
jelentett, míg a segély (subsi-
dium) pedig pénzt vagy 
bármilyen más felajánlást 
(termény, katona stb.). A 
kortársak nemcsak a két 
fogalom közötti különbséggel, 
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hanem azok korábbi egészen 
halovány elhatárolásával is tisz-
tában voltak.6 A 19. század ele-
ji urak „szilárd meggyőződése” 
volt, hogy a nemes nem adózik 
és hogy „személyes felkelési 
kötelezettsége mellett 
legfeljebb segélyt fizet (ad), ha 
úgy tetszik neki.”7 

A korai időszakban a közle-
kedési hálózat beruházói és 
fenntartói többségében a 
törvényhatóságok, kisebb rész-
ben magántulajdonosok és 
vámtulajdonosok voltak. Az 
állam csupán egyedi esetek-
ben vállalt fedezetet, melyet 
jellemzően a sóáralapból 
támogatott.8 Az alap kezelője a 
Helytartótanács és a Kamara 
volt, a felhasználásról pedig az 
Építészeti Igazgatóság döntött 
a rendek megkérdezése 
nélkül. A rendelkezésre álló 
összeg – a vállalkozás mértéké-
hez képest – szerénynek volt 
mondható, évi 250–300 ezer 
forintot tett ki.9 

Bár az 1791-es bizottság 
munkájának Radvánszky-féle 
1828-as korszerűsítésében 
még egy – három, majd öt 
millió forintos – közalap 
felállítására és a magántőke a 
korábbinál nagyobb arányú 
becsatornázására, valamint 

kereskedelemi részvénytár-
saság felállítására tettek javas-
latot,10 végül az országos össz-
bizottság konzervatív állás-
pontra helyezkedve a diétai 
önkéntes felajánlásokban bízva 
kívánta rendezni az ügyet – 
újfent kihangsúlyozva az ado-
mányok egyszeri és önkéntes 
voltát, és hogy azok nem kelet-
keztethetnek kötelezettséget a 
jövőre nézve sem.11 Az így 
felállított alapból – mezőgaz-
dasági, ipari és kereskedelmi 
korszerűsítésre és infrastruktú-
rafejlesztésre – címkézett hite-
leket kívántak kibocsátani, 
amelyek kamatai szolgáltak 
volna a közlekedési hálózat 
bővítésére és modernizá-
ciójára. 

A fentieken túlmenően a 
bizottság szorgalmazta a 
magánszemélyek és társasá-
gok bevonását a finanszírozás-
ba. A korábbi javaslatokhoz 
képest újdonságnak számító 
indítvány szerint „azok akik a 
közalapból és a vármegyék 
által finanszírozott beruházá-
sok mellett (elsősorban főutak) 
állandó hidakat, hosszabb 
útszakaszokat, csatornákat, 
valamint vasutakat vagy más, 
hasonló közhaszonnal járó 
létesítményeket” építtetnek 
saját költségükön, azok később 

mindenkitől – rendi hovatarto-
zástól függetlenül – vámot 
szedhettek volna.12 Az elaborá-
tum a javasolt beruházások 
közül a Buda és Pest között 
létesítendő állandó hidat jelöl-
te meg elsődleges célkitűzés-
ként. A királyi privilégium adta 
jogosultság meghatározott 
időtartamra biztosított vámsze-
dési jogok lejártát követően 
mindenki ingyenesen használ-
hatta volna a hidat, utakat, 
átkelőket, illetve a kiváltságos 
időszak alatt beszedett haszon 
egy részét a fenntartásra kellett 
volna fordítani, ezzel tovább 
tehermentesítve az állami 
alapot.13 

A fenti javaslatok végül köz-
vetlenül nem töltötték be 
feladatukat, a soron követke-
ző diétákon nem vették napi-
rendre őket, azonban vitáik – 
közvetve – nagymértékben 
hozzájárultak a reformkori 
országgyűlések eredményei-
hez. E közlekedésfejlesztésről 
szóló tervezetekből kiindulva 
1836-ban a diéta három tör-
vényt is elfogadott a bizottsá-
gok javaslatai alapján: úgymint 
a közlekedési célú vállalkozá-
sokról és a kisajátításról (1836. 
évi 25. tc.), a Láncidról (1836. 
évi 26. tc.) szóló törvényeket, 
valamint megerősítették az 
1807. évi vízi munkálatokról 
szóló 17. cikket is (1836. évi 36. 
tc.). Majd 1840-ben a Duna s 
egyéb folyamok szabályozásá-
ról (1840. évi 5. tc.), a vizekről 
és csatornákról (1840. évi 10. 
tc.), a fuvarosokról (1840. évi 
20. tc.) és a Dunát a Tiszával 
összekötő csatornáról is 
döntöttek (1840. évi 38. tc.). 
1844-ben a közmunkák 
szabályairól hoztak törvényt 
(1844. évi 9. tc.).14 
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