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MOLNAR ERZSEBET

A kozlekedési eszkozok fejlodése és a
sebesség alakuldsa a kozépkortol a 20.
szdzad elejéig
Motté: Aki nem szemlélodik eleget, elpocsékolja az idejét
(Leonardo da Vinci)

Cikkében a szerz6 ramutat arra, hogy a kozlekedési eszk6zok fejlesztése nagyrészt a sebesség novelését célozta, de
szerepe volt ebben a kényelem és a biztonsag irdnti igénynek is. A sebesség novelése ellen haté tényezd volt a ko-
zépkorban az utak rossz mindsége. A magyarorszagi Kocs kozségben feltallt kocsi a 15. szdzadban széles korben
elterjedt. Ez a jarmi inditotta el a kifejezetten személyszallitdsra alkalmas fogatolt jarmiivek fejlédését. A kocsi
elénye volt, hogy éjjel-nappali utazést tett lehetové, ezzel is lerdviditve a sziikséges id6t. A 18. szazad végére mar
tobbféle, egymadssal versengd, kocsin utazasra alakult szervezet 1étezett. Ezek kozé tartoztak a posta jaratai, ame-
lyek tobb személyt széllitottak. A sebesség radikalisabb novelését a gépi erd, a vasit megjelenése tette lehet6vé: a
19. szdzad végére mar a 100 km/h sebesség sem volt ritka.

A kozlekedés és a sebesség fogalma szorosan kapcsolddik egymdshoz, manapsag pedig egye-
nesen elvalaszthatatlan egymastdl. A kozlekedési eszkozokben bekovetkezett valtozasok, fejlesz-
tések nagy része is a sebesség novelését célozta, de nem kovetkezett mindig feltétlentil egyik a
madsikbol.

A sebesség illetve a lasstisag meghatdrozdsa relativ, koronként véltozott, s6t egyaltaldn az em-
ber id6hoz val6 viszonya is 1ényegesen valtozott az évszdzadok soran. Az id6 és a tdvolsag legyd-
zése nem feltétleniil sebesség kérdése. Gondoljunk csak bele, hogy eleink, akik gyalog vagy loval
jartak, micsoda tavolsdgokat tettek meg. Példdul NAGY SANDOR, aki igen rovid és habortkkal
tarkitott élete soran egészen Indidig jutott el. A Romai Birodalom impozdns kiterjedése is azt mu-
tatja, nem a sebesség a donté a nagy dolgok létrehozdséban, a birodalmak kormanyzasaban, ha-
nem a szervezettség. Az druk, az emberek, a hadsereg, a hirek mind-mind eljutottak a Birodalom
minden szogletébe. Mindjért itt az elején meg kell dllapitani, hogy bizony a sebesség nem fejl6dott
tdl gyorsan, nem is volt erre igazan igény. Az emberek életét nem az 6rak, percek hatdroztak meg;
munkéjukat, iinnepeiket, egyaltalin a hétkoznapokat az évszakok és a nap jardsa befolyésolta. So-
kan ismerik, sokszor emlegetik, hogy NAPOLEON semmivel sem haladt gyorsabban, mint JuLrus
CAESAR. Ez persze a hadseregre vonatkozik, amelynek teljesen mds igényei és kvetelményei van-
nak, mint a polgéri szallitasnak.

A kozépkor, amelyet sokaig indokolatlanul neveztek sotétnek, szintén nagy tévolsdgok eléré-
sére volt képes. Emberek, aruk, hirek forogtak Eurdpa-szerte, s6t azon tul is. A fliszerek nagy ta-
volsagokrol érkeztek, a draga luxuscikkek szintén. Akkor is figyelemre mélt6 ez, ha nem mindenki
részesiilhetett ezekbdl. De az egyszertibb, hétkoznapi termékek is nagy utat tettek meg. Az orszé-
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gos vasérokra messze f61drél érkeztek a szovetek, faanyagok, vasaruk, szerszdmok. Igaz, a tdvolsag
és a hosszt utazés miatt példdul sokféle élelmiszert hosszi tavra nem széllitottak. Jarmiivet is en-
nek megfelel6en valasztottak. Példaul a nehéz mdzsaszekereken sézott halat fuvaroztak és hosszu
tévra, akar Lengyelorszagig is, mig a konnyebb és kisebb szekereken akar él¢halat is vittek a helyi
vagy kozeli piacokra. A gyors kozlekedést pedig szdmtalan tényezd akaddlyozta, fiiggetlentil attdl,
ki milyen jarmtvon haladt vagy egyéltalan jarmiivon iilt-e. Az utak legenddsan rossz mindség-
ek voltak akkor Eurdpa-szerte; rablok, titonallok veszélyeztették a békés utazok életét, gyakoriak
voltak a balesetek. A vamszedd helyek sem voltak kiméletesek: nemcsak vamra kényszerithették
a keresked6t, hanem arra is, hogy arujat helyben adja el. A gyorsasdg és a balesetek szdma kozott
azonban nincs szoros 0sszefiiggés. Ardnyaiban manapsag nem tobb a baleset, mint pl. a kozépkor-
ban, holott ma lényegesen sebesebben kozlekediink.

Kozismert és szinte minden munkéban fellelhet$ az a megallapitas, hogy a kézépkorban a jé
mindségli romai utakat elhanyagolték, az emberek alig mozdultak ki otthonaikbol. Van is igazség
ebben, bar a kozépkori utak valéban nagyon rosszak voltak, néha még ttrél sem lehetett igazin
beszélni, 4m igen népesek voltak, meglehetds forgalmat bonyolitottak le. A kirdlyok dlland6an
titon voltak, a futdrok, a papok, adészeddk, didkok, kereskeddk, hazalok, céhes legények gyalog
vagy l6haton esetleg szekéren rottak az orszagutakat. Aki siefett, [6ra iilt, aki szegény volt, gyalog
jdrt. Szekéren a modosabb kereskedd vitte az drujat, sok hdzalo vagy kereskedd hétén cipelte por-
tékajat. A kocsizdst néi dolognak tartottdk, a férfiakat lenézték, ha kocsiban vagy hintén utaztak.

Senki nem sietett igazdn. Egyediil taldn a kirdlynak szdmitott a gyorsasag, mint pl. NAGY La-
josnak, akik rekordsebességgel szdguldozott keresztiil-kasul az orszégon, természetesen 16héton.

Az aruszallitds még nehézkesebben zajlott. Egy kétlovas szekér példaul 1500 kg teherrel 4
km/h sebességgel tudott haladni. A kétokros szekér pedig 1000 kg-mal 2,6 km/h sebességet ért
el. Ehhez még hozza kell szdmitani a pihend-idoket, az etetést, itatdst, a lovaltdst. Az orszaguti,
jarmiives szallitast csak a tehetsebb kereskedSk engedhették meg maguknak, hiszen a széllitas
koltségeit terhelte a kiséret, annak elldtdsa, szallasolasa. Jelent6s tételt jelentett a vamok fizetése.
Az kereskedé, aki kitért illetve elkeriilni prébalta a vimfizetd helyeket, varosokat, nem a gyorsabb
ut kedvéért tette, hanem a vamfizetést akarta meguszni.

A 13. szdzadra a személyszallitasban a napi 20-28 km mondhaté atlagosnak, Aki utra kelt,
az alaposan felkésziilt. A személyszallité hintot kisérd tarszekerek példdul egészen a 18. szazadig
megmaradtak. Ezeken vitték az élelmiszert, 4gynemiit, még dgyat is. Bar az uton lévék tudtdk,
mekkora tévolsdgot tesznek meg naponta, nehézségek mindig adédhattak.! Ezért késziiltek fel
szinte teljes hztartdssal az utakra a tehetésebb csalddok. Vendégfogadokra ugyan mér a 13. sz4-
zad 6ta vannak adatok, ezek szima meglehetdsen csekély volt még a kozépkor folyamdan. A neme-
sek megszéllhattak ismerdsnél, rokonoknal is.

A magyar kocsi MATYAS kirdly révén szélesebb korben elterjedt. A gyorsan jard, kénnyt, mér-
mér daramvonalasnak is nevezhetd jarm{i napi 75 km megtételére volt képes a 15-16. szézadban.
A Kocs-i kocsi sokat ismertetett jelentdségén tul még megemlitendd, hogy a vasit megjelenéséig
ez a konstrukeid biztositotta, hogy Magyarorszdgon lehetett a leggyorsabban utazni. A gyors kocsi
tette lehet6vé, hogy rendszeres jaratokat létesitsenek, tehdt a postavonalak kialakitasét. Miutan egy
kiraly is szivesen vette igénybe, mar nem szdmitott a gyengeség jelének a férfiak szdméra sem a ko-
csin torténd utazds. Egyre tobben vdlasztottdk, ami a kocsigyérto ipar fellendiilését is eredményez-
te, és Gjabb tipusok kialakitdsat segitette eld. Mivel a Kocs-i kocsi eredetileg egyarént személy- és
aruszallito jarmi volt, a kifejezetten személyszallit kocsik fejlédését is elinditotta. (KozbevetSleg
jegyzem csak meg, hogy ismert a kocsi sz6 meghonosodésa idegen nyelvekben, de 4ltalaban csak
a személyszallito jarmivekre értik vagy a hintét nevezik kocsinak.)

' A megteendd tavolsigot hosszti ideig nem kilométerben adtdk meg az emberek, hanem napi jarasban. Példaul:

hdny napi jardsra esik két teleptilés egymastol?
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A szerencsés technikai megoldasok mellett a gyorsasagot az az egyszer tényezd is novelte,
hogy a kocsival éjjelnappal lehetett utazni. A kiilfoldi utazok, kovetek mind a gyors utazast emelik
ki lefrasaikban. A kozépkori ember szemléletét jol tilkr6zi HERBERSTEIN-nek az a megallapitasa,
miszerint kiilfoldon nem is torekedtek a gyorsasagra, a gyors utazds élményét Magyarorszagon
tapasztalta meg.

Maga az utazés igénye is felmeriilt mar, noha tobbségiikben még csak a hivatalos utak zajlot-
tak. A torok hodoltsdg sem riasztotta el az utasokat, s6t bizonyos mértékig néha biztonsagosabb
volt ekkor utazni, mint a felszabadit6 habortkat kéveté néhany évben. Kézismert, hogy Magyar-
orszdgon a 15. szdzadtél mintegy 800 mezdvdros létezett, ami szinte irredlisan nagy szdm. A jelleg-
zetesen magyar telepiilésforma el6ljardi szinte egész évben utazésra kényszeriiltek, hogy addikat
elvigyék a toroknek, menleveleket, védleveleket kérjenek, vagy tjitsanak meg telepiilésiik szama-
ra. A mezdvaros nagy hatdrral rendelkezett, 6ridsi piacokat tartott. Debrecen — mint a legnagyobb
mez8varos — 15 napos vésdrdra egész Europabol érkeztek druk és kereskeddk.

A rendszeres kozlekedés Matyas haldla utan részben felbomlott, de nem teljesen. A torok
kilizését kovetSen sok egyéb mellett az utazasi kedv is visszaszorult. RAKOcz1 fejedelem is
szorgalmazta a rendszeres posta felallitasat, amely végiil csak a 18. szdzad masodik felében épiilt
ki. Nemcsak levelek és csomagok szallitasat kellett megoldani. Az utazni kivandk szdma is gya-
rapodott. Diakok jartak nagyhirti iskoldkba. Ekkor kezd6détt a fiirdéhelyek kiépiilése, amelyek
mar korabban is hirnévre tettek szert, mint Postyén, Balf, Trencsén vagy Buda. Féként az angol
nevelésben terjedt el, hogy a fiatalokat eurdpai ill. tévoli utakra kiildik, hogy mas kulttrékat
megismerjenek. Ez a gyakorlat ndlunk is létezett, és mint ttleirasok bizonyitjak, a honi uta-
zést sem hanyagolték el. A 19. szdzad kozepéig az Gtinapldk, beszamolok, hirlapi tudésitasok
készitése népszert és divatos elfoglaltsdggd valt. Vagyis az utazds ondllé tevékenységgé valt,
készonhetben tobbek kozitt a kozlekedési lehetdségek béviilésének és az elérhetéségi iddk relativ
csokkenésének.

Ekkora mdr, pontosabban a 18. szazad végére tobbféle lehetéség is allt az utazok rendelkezé-
sére. A személyszéllitdsban kialakult a konkurencia, ami azt jelentette, hogy névekedett az utazni
kivandk szdma, és tobbféle lehetdséget kinaltak fel, amelyek koziil csak egyik volt a gyorsasag.
A posta delizsdnsz jératai nehéz, tébbszemélyes jarmiivek, amelyek atlagosan 9, esetleg 10 km-t
tesznek meg egy 6ra alatt. A gyorskocsik, amelyeket magdncégek is tizemeltettek, valamivel gyor-
sabban kozlekedtek, de kisebbek voltak, kevesebb embert tudtak szallitani. A leggyorsabb az un.
gyorsparaszt, aki kozonséges szekéren 12-13 km-es atlag sebességet ért el. Ezek a nyergesujfalui
gazdak semmilyen 6rdongdsséget nem taldltak ki, csupdn jol megszervezték a lovéltdsokat. Igaz,
a gyorsasagért fel kellett dldozni a kényelmet, hiszen fedetlen jarmiiben, még kiépitetlen utakon
szaguldott a szekér, jol dsszerdzva utast. Mégis népszertli utazasi formaként irjak le az ttleirasok,
és szivesen vették igénybe a kiilfoldi utazok vagy az orszagon atutazok. (PETOFI SANDOR 1847-ben
Pestr4l Debrecenbe 2 nap alatt jutott el gyorsparaszttal.)

A kényelem egyébként nem jétszott akkora szerepet, mint manapsag, noha rdzés utakra, hi-
degre, sarra sokan panaszkodtak. A kor utasai azonban felkésziiltek, és nem érte Sket vératlanul,
ha bizonyos szakaszon gyalog kellett ballagni a kocsi mellett, vagy éppen kereket kellett cseréIni.
Természetesen nem elhanyagolhaté szempont az utazds dra: a posta volt a legdrdgdbb, kotott dra-
kon fuvarozott. A gyorsparaszttal alkudni is lehetett. Osszehasonlitésul: a Buda-Bécs kozotti utat
a delizsdnsz 3 nap alatt tette meg, a gyorsparaszt 1 nap és 1 éjszaka.

A fogatos kozlekedésben a sebesség novelésének az alabbi moédjai alakultak tehdt ki. Technikai
Gjitasok, ami a Kocs-i kocsinal érheté tetten egyediil. Jelentdsebb sebességndvekedést lehet elérni
az utak épitésével és karbantartdsaval, amelyre hazdnkban igazan csak a 18. szdzad masodik felétol
keriilt sor. Péld4ul a Pest-Kassa tavolsdgot 3-4 nap alatt tette meg a kocsi, mig a kiépités utdn 26
6ra alatt. Kiépitett titjaink hossza még a 19. szézadban is csak lassan novekszik. A leghatékonyabb
modszer a szervezés, amelyet az okortdl gyakoroltak, és a nagy birodalmak egyik sajatosséga. De
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a szervezettséget jelentette az el6fogatok éllitdsa hosszti id6n keresztiil, még ha hatalmi széval is
tortént, és plusz teherként nehezedett a jobbagyok vallara.

A sebesség radikdlisabb nivelésére a gépi erd adott lehetséget. Bar a kezdetek még alig ha-
ladtdk meg a hagyomdnyos kozlekedési médok sebességét, viszonylag rovid id6 alatt latvanyos
novekedést mutattak. A Pest-Vac vonal 33,6 km szakaszat 50 perc alatt tette meg a vasut, ami kb.
a delizsansz 4tlagidejének felelt meg. Egy év mulva a szolnoki vonalon mdr 25-35 km/h-ra nétt az
atlagsebesség.

A vasiit nemcsak az utazdsi id6t csokkentette, de az emberek életét felgyorsitotta, egyfajta de-
mokratizalodését is elésegitette, és — bar ellentmondasosan hangzik - az individualizmusat is né-
velte. A vasut mindenkié, egyre olcsdbb utazasi eszkozzé valt, barki tarsadalmi rangtdl fiiggetleniil
igénybe vehette. A vasuti utazéssal kapcsolatosan nemrég megjelent tanulméany érdekes dologra
mutatott rd. A postakocsiban és a vasuti fiillkében is az utasok egymadssal szemben iiltek, mégis
masként viselkedtek. A postakocsiban azonnal megindult a beszélgetés, az ismerkedés. A vasuti
fiillkében ellenben kinos feszengés alakult ki, és az emberek inkabb az ablakon bamultak ki vagy
olvastak. Ez jellemz6en alakult az eurdpai fiilkés kocsikndl, de az amerikai termes kocsiknal is.
Valaki még javaslatot is tett arra, hogy célszer(ibb lenne olyan fiilkéket alkalmazni, ahol az utasok
egymasnak hattal {ilhetnek. Az elsé vasti fiilkék pedig lényegében &sszekapcsolt, sineken mozgd
hint6szekrények voltak, mégis az emberek nem utasoknak, hanem feladott csomagnak érezték
magukat. Egy ipari folyamat részeként haladtak térben és id6ben. Ez azonban csak a felsébb osz-
talyokra vonatkozik, akik az els6 osztalyon utaztak.

A vasuton, ahol a 19. szdzad végére mar 100 km/h sebesség sem volt ritka, majd a 20. szdzad
elején, mikor az aut6, az autébusz is a mindennapok kozlekedési eszkozévé valt, a sebesség értékét
mdr szabdlyozni kellett, és manapsag is azért beszéliink 120-130 km/6ras orszaguti sebességrol,
mert ennyi a megengedett, de a lehetdség szinte mar a csillagos ég.

A gyors szaguldas az érzékelésre is kiilonosen hatott. A nagyobb sebesség mellett ,, megné
azoknak az észleléseknek a szama, amelyekkel a latdsnak meg kell birkéznia” Ez fokozott idegi
megterhelést jelent, és rokonithat6 a nagyvarosi érzékelési méddal. Masrészt viszont a panorédma-
szer(i latasmodot alakitotta ki az emberekben: az dsszefiiggd, tavoli tajakat is egységként szemléls
embert. A sebesség novekedésével sokféle feltételezés sziiletett az ember tlir6képességérél. Eleinte
természetesen a karos tényezokre hivtak fel a figyelmet.

Az ember fizikailag sok mindent kibir, inkdbb a szemléletiinkre hatott taldn kdrosan a sebesség
szinte hatértalan fokozasa. Nemcsak a konkrét utazasokra, utakra korlatozédott, hanem minden-
napi tevékenységiinkre is. A mai ember folyton siet, érdkra, percekre van osztva az élete, hataridék
igazitjak munkahelyi tevékenységét és magénéletét. A sebesség nemcsak az utazasainkat ragadta
el. A kérdés: valdjaban hova sietiink?

Itt utalnék vissza a mottéra, mert a nagy sietségben bizony nem jut id8nk elég szemlélédésre.

Irodalom
Czére Béla: A magyar kozlekedés izokron-térképei (1847-1985). Budapest, 1989-1990.
Schivelbusch, Wolfgang: A vasuti utazés torténete. Budapest, 2008.

A szerz0 cime:

Magyar Miszaki és Kozlekedési Muizeum
1146 Budapest, Vérosligeti koruat 11.
molnarerzsebet@mmkm.hu

40


mailto:molnarerzsebet@mmkm.hu

