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A KOZLEKEDES ES
HIRSZOLGALAT FEJLODESE

A KOZLEKEDES ES HIRSZOLGALAT
FELADATA.

A kozlekedés és hirszolgalat feladata, hogy a Fold
kiillénb6z6 pontjaira szétszort, egymastdl kisebb-
nagyobb tavolsadgokkal elvalasztott embereket, ember-
csoportokat, népeket, -falvakat, varosokat, orszagokat
Osszekapcsolja, érintkezésbe hozza. A kozlekedés és a
hiradas azonos célt szolgalnak, bar eszkdzeikben, meg-
nyilvédnuldsukban eltérnek egymaéstol. Szorosan 6ssze-
tartozik a kett6 azért is, mert miikddésiikben egymasra
vannak utalva, kilondsen a modern életben. A hirszol-
galat egyes mddjai — pl. a levelezés — feltétlendl ra-
szorulnak a kozlekedésre (vasutra, hajora, repil6gépre
sth.), a kozlekedés egyes fajtai pedig pl. a vasut, légi-
kozlekedés a hirszolgalat (tavbeszéld, tavird) segitsége
nélkil nehezen boldogulnanak.

A kozlekedés és hirszolgalat Iényegében nem mas,
mint kizdelem a térrel, a tavolsdgokkal. Az eredmény
azonban csak igen ritkdn mutatkozik a tavolsagok valo-
sagos megrovidilésében. Kilométerekben London ma
is annyira van New-Yorktdl, mint haromszaz évvel
ezel6tt. Ellenben lényeges kiillénbség van a kozlekedés-
hez szikséges id6 nagysdgaban. A XVII. szézadban
40—50 nap kellett a London—New-York tavolsag le-
kiizdésére, ma pedig minddssze 4—5 nap, s6t repild-
gépen 16—20 6ra. A hirszolgalatban még hatalmasabb
a fejlédés, mert régebben a gyors postahajok utja is
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4 KOZLEKEDES ES HIRSZOLGALAT

15—20 napig tartott ezen a tadvon, ma pedig percek,
s6t masodpercek alatt eljut a hir Eur6pabol Amerikéaba.

Kivételes esetekben azonban magukat a tdvolsago-
kat is sikerlilt megroviditeni, természetesen nem a lég-
vonali, hanem a kozlekedési tavolsdgokat. Régebben a
kozleked6 utak megkeriilték a hegyeket, vagy legjobb
esetben felkapaszkodtak rajuk. Ma mar sok helyen
alagutakban torik a4t azokat. A dolog természetébdl
kovetkezik, hogy a tavolsdg megrdviditése itt nem va-
lami jelentds, mert a leghosszabb alagut, a Simplon se
tobb 20 km-nél. Ellenben tébb ezer kilométeres rovidi-
lést jelentett a kdzlekedésben a nagy tengeri csatornak:
a Szuezi- és a Panamai-csatorna megnyitasa. A Szuezi-
csatorna korulbelil 7500 km-rel réviditette meg az utat
Fiimé és Bombay kdzott. A Panamai-csatorna meg-
nyitasa 6ta New-York a tengeren 7300 km-rel kozelebb
van San-Franciscéhoz, mint azel6tt.

A kozlekedésnek és hirszolgalatnak nemcsak a ta-
volsdgokkal kell kiizdeniiik, hanem a koézlekedési tér
akadalyaival is. A szarazfold kiemelkedései, a talaj és
kézetviszonyok, a ndvényzet és éghajlat, s6t nem egy
vidéken az allatvilag is nehéz akadalyokat gorditenek
a kozlekedés, féleg a kozleked6 utak épitése és fenn-
tartasa elé. Amilyen kedvezd a kozlekedesre a sikvidék,
éppen olyan ellenséges a magas, témeges hegység pl. a
Magas-Tatra, Fogarasi-havasok, Pireneusok, Skandi-
nav-Alpok, Himalaja, Andok stb. A hegyvidékeken u. i.
sokkal nehezebb és dragdbb az Gt- és vasUtépités mint
a siksagokon, a hegyvidéki kozlekedés egyéb akada-
lyairol (dragabb vontatas, lavindk, k6égorgetek puszti-
tasa és egyebek) nem is beszélve. A siksagokon viszont
legtdbbszor az Gtépit6 anyag hianya akadalyozza a jé
utak épitését, vagy legalabb is dragitjak azt pl. a ma-
gyar alféldeken, Oroszorszagban, Argentinaban, a Mis-
sissippi-medencéjében. A tropikus vidékeken sok mas
mellett a hihetetlenil gazdag és rendkivil gyorsan fej-
16d6 novényzet neheziti a kdzlekedés kifejl6dését, mert
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belepi az utakat, vasutakat. Az allatvilag inkabb a hir-
szolgalatot veszélyezteti. A tropikus hangyak &ssze-
ragjak a talpfakat, tavir6 péznakat, az elefantok, zsira-
fok pedig csupa kedvteléshdl leszaggatjak a taviré dro-
tokat vagy kidontik a péznakat. A szazezer kilométeres
Gserd6k (Kongo-vidék, Brazilia), oriasi mocsarak (Pri-
pet, Csad sth.) szintén nehezen lekiizdhet6 akadalyai
még ma is a szarazfoldi kozlekedésnek.

A vizi és a légi kozlekedésnek éppugy megvannak
a gatlo akadalyai, mint a szarazfoldinek. A tengeren a
szarazfoldek és tengerek eloszlasa, a szaguldo viharok,
az Uszo jég, a folyokon a folytonos kanyargéasok, a nem
megfelel§ irdny, a gyakran valtozé zéatonyok mind
megannyi akadalyai a kozlekedés kialakuldsanak és
fejlédésének. A légi kozlekedésnél féleg az id6jaras
okoz zavarokat (kdd, vihar, légorvénylés sth.). Mind-
ezek foldrajzi akadalyok és féleg a megfeleld utirdny
kivalasztasaban és megtartasaban zavarjdk a kdzleke-
dést. A modern kozlekedéshen a fdlsoroltakon kiviil
egy, az elsd pillanatra elméletinek latszd, tisztan fizikai
jellegi akadaly is igen nagy jelentdségre tett szert: a
levegd ellenallasa. A régi kozlekedésben ez az akadaly
nem szamitott, vagy legaldbb is nem sokat. Csak a
modern kozlekedd eszkdzok roppant sebessége tette ezt
problémava.

A kozlekedés és hirszolgalat fejl6dése szoros dssze-
fliggésben van a mivel&dés altalanos fejlédésével. Mi-
nél jobban megismerte az emberiség a természeti tline-
ményeket, a természet torvényeit, az anyag sajatsagait,
annal sikeresebben vette fel a harcot a tavolsaggal és
az akadalyokkal. A kilénbdzgd talalmanyok (g6zgép,
motor, tavird stb.) révén egyre tokéletesebb eszkdzok-
hoz jutott a tavolsadggal és tdbbi akadalyokkal vald
kiizdelemben. Rendkiviil 6szténzd hatassal volt a koz-
lekedés fejlédésére az a koriilmény is, hogy a kozleke-
dési tér tagulasaval egyre nagyobb feladatok harultak
a kozlekedésre.
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A kozlekedés fejlédése két irdnyban mutatkozik
meg: a kozleked6 utak sir(isddésében és a kozlekedés
gyorsabbcdasaban. A torténelmi korban mindkettd fo-
kozatosan fejlédott. Az utak és jaratok sriisodése,
azaz a kozlekedés lehet6sége a multban nagyobb fejl6-
dést mutat, mint a gyorsasag fejlédése, amelynek igazi
kora a legutobbi 70—80 év. Az dkori gyorskocsi koz-
lekedés (cursus publicus) atlag 50—60 km-t ért el na-
ponkint, de szilkség esetén valtott lovakkal 150, s6t 180
km-t is. A kozépkorban kocsin a rossz utak miatt nem
lehetett ilyen gyorsan haladni. Lohaton azonban 40—
50, esetleg 70 km-t is megtettek. A XVI—XVIII. sza-
zadban szokasos postakocsi kozlekedés csak a nappali
orakra szoritkozott. A napi teljesitmény 25—30 km
volt. A XIX. szazad elején az U. n. gyorskocsi egy nap
alatt 200—250 km-t tett meg. A vonatok Oréankinti
sebessége eredetileg nem sokkal volt nagyobb: 14—16
km-nél. A fejl6dést jol szemlélteti Bayonne és Paris
Osszekottetése. A két varos kozott a tavolsag légvonal-
ban 670 km, Gton 750 km. 1650-ben a postakocsi 15—18
nap alatt tette meg ezt az utat, 1789-ben 8 nap alatt,
1814-ben 5 nap alatt, 1843-ban pedig a gyors posta 64
ora alatt. A vasUt még ezt az id6t is roviditette, mert
1854-ben mar 27 6ra alatt el lehetett jutni Parisbol
Bayonne-ba, 1907-ben pedig gyorsvonaton 9 és fél dra
alatt. A rendes kozleked6 repilégép 6 oOra alatt jarja
meg az utat.

A hajok gyorsasdga természetesen szintén ndveke-
dett. Régebben, a XVI—XVII. szazadban a széljaras
szerint 40—50 nap alatt keltek &t az Atlanti-6ceanon.
Franklin Benjdminnak 1775-ben is 46 napra volt szik-
sége, de 1819-ben a Savannah vitorlas g6z6s mar 26
nap alatt megtette az utat. Innen kezdve gyorsan né-
vekszik a sebesség: 1860 koril 15 nap, 1880-ban 8—9
nap alatt értek at a g6zhajok az Unidbol Anglidba, ma
pedig 4—5 napra van szikségik. A repilégépeknek
még ennél is joval roévidebb id6 kell: 16—20 ora.
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A kozlekedés és hirszolgalat fejl6désére legnagyobb
— de nem kizéardlagos — hatassal a gazdasagi okok
voltak. Egyes korokban a politikai és hadi szempontok
a jelentékenyebb tényez6k. A perzsa, rdmai (thalozat,
az orosz vasutak, a Vilmos-csaszar csatorna (Kieli-
csatorna), s6t a Panamai-csatorna épitésében is ezek
voltak a dontd szempontok. A vallasi élet és Gjabban a
kultdralis és sport célok is nagy hatassal vannak egyes
vidékek kozlekedésére. Jeruzsalem, Roéma, Mariazell,
Lourdes, Benaresz, Mekka évenkint nagy tomegeket
vonzanak. Az Ujabb idében fellendiilt turista utazasok,
Gdulési vagy tanulmanyi kirandulasok a természeti
szépségekben, vagy mikincsekben gazdag vidékek, va-
rosok kozlekedésének fejl6désére tagadhatatlan nagy
hatéssal voltak és vannak.

A KOZLEKEDES OSI FORMAL.

A kozlekedés meg a hirszolgalat egykord magaval
az emberrel. A legrégibb 6sembernek is voltak egy-
szeri kozlekedd utjai, legaldbb is néhany: egy-egy a
szallasdhoz, az ivovizéhez, esetleg a szokott vadaszo
vagy halasz6 helyéhez. Ismerte mar és hasznélta az 6s-
ember is a legegyszer(ibb 6vo, figyelmeztetd, segitséget
kérd jelzéseket. A kezdetleges viszonyok kozdtt is ha-
tarozottan észrevehetd az igyekezet, hogy a koézlekedés
minél gyorsabb és megbizhatobb legyen. Ez az igye-
kezet allandé harcot jelent a tavolsaggal, az id6vel és a
kozlekedést hatraltaté akadalyokkal, amin6k a felszini
viszonyok, vizek, novényzet, éghajlat, levegd ellenal-
lasa és egyebek. Minél tdbb és hatékonyabb eszkdz
jutott az emberiség birtokaba, a kiizdelem annal ered-
ményesebb lett. Az &sember a kozlekedésben eleinte
sajat testi erejére volt utalva. A kezdetleges mveltség(i
népeknél pedig még ma is egyedil az ember a kdzieke-
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dés (pl. teherszallitas) eszkéze. Evezredek multak el,
amig az ember elérkezett a mai modem kozlekedés
csucspontjat jelent6 villamos vonatokig, a sok szaz 16-
er6s, rohand gépkocsikig és a légi utakon menetrend
szerint szaguld6 repiilégépekig.

A kozlekedé ember eleinte semmi segédeszkdzt sem
hasznalt a teherszallitashoz, hanem fejére, vallara vagy
hatara vette, esetleg a kezében vitte a terheket. Hala-
dast jelentett a legegyszer(ibb gépnek, az emel6nek fel-
talalasa, illet6leg alkalmazasa, amikor a terhet egy vagy
két dorong végére helyezte és igy vette vallara. Két-
ségtelen, hogy az ember a legrosszabb és legkevésbbé
kitartdo kozlekedési eszkdz. Nagy teriiletek vannak
azonban Fdéldinkén, ahol még lényeges, s6t egyetlen
eszk6ze a kozlekedésnek. igy pl. Japanban, Kinaban,
Hétsé-Indiaban sok milli6 ember mint kdzlekedd esz-
koz keresi kenyerét, bar az automobil és vasut egyre
jobban ritkitja soraikat. Viszont javaban virdgzik még
Ko6zép-Afrikaban, amelynek jo részén a gyalogkarava-
nok a kozlekedés egyedili és nélkuldzhetetlen eszko-
zei. A néger gyalogkaravanok teljesitményei nagyon
kicsinyek. Egy-egy néger 25—30 kg terhet vesz fejére
és egy nap (7—8 Ora) nem tesz meg tObbet 25—28
km-nél. A japanok és kinaiak joval nagyobb terhet
birnak; 100, s6t 120 kg sulyt is elvisznek rudakon.

Nagy haladast jelentett a kozlekedés fejlédésében
a teherhordasra alkalmas allatok megszeliditése. EI6-
Azsia lakosai mar tobb évezreddel Krisztus Urunk szi-
letése el6tt megszeliditették és teherhordasra fogtak a
szamarat. Ez a kitartd és ligyes allat rendesen gondozva
60—80 kg terhet is elcipel. Kuldéndsen a Foldkozi-ten-
ger mellékén, Kina északi részén és Kozép-Amerikdban
elterjedt. A 16 szintén nagyon régi, tébb ezeréves hazi-
allata és kozleked6 eszkdze az embernek. Gyorsabb
és er6sebb a szamarnal (100—150 kg-ot is elvisz),
viszont hasonlithatatlanul igényesebb. Ezért elsdsorban
a kulturnépek allata, Eurdpa, Kanada, az USA stb.
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nem gépi kozlekedését jorészt lovakkal bonyolitjak le.
A vasut feltaldlasa el6tt pedig a gyors kozlekedésnek
a lovak voltak legfontosabb eszkdzei. A szarvasmarhat
(6krot, bivalyt) szintén igen koran hasznaltdk kodzleke-
dési célokra. Joval lassubb jarasa, mint a 16, ezért ta-
volsagi kozlekedésre kevéshbé volt alkalmas.

Vidékenként nem csekély a jelent6sége az &szvér-
nek. Ez az allat er6s, mint a 16, de kitartobb, e mellett
igénytelen, mint a szamar, de biztosabb jarasu, ezért
kilénésen a valtozatos, szeszélyesen tagolt felszind,
meleg, kissé szaraz éghajlati tdjakon igen fontos. A
szamar mellett az 6szvér a f6 kozlekedd allat a Fold-
kozi-tenger vidékén, tovabba Dél-Afrikaban, Ausztra-
lidban, s kiilonésen Kozép- és Dél-Amerika hegyes vi-
dékein.

A széraz, sivatagos foldségeken mar &sidék ota a
teve a kozlekedés legfontosabb, sét sok helyen egyet-
len tényez6je. Naponkint 40—50 km-t is megtesz 160—
200 kg teherrel. A kbzépkorban az izmaelitak (b&szor-
mények) hazénkban is meghonositottdk, akarcsak a
torék uralom idején is, de eredménytelendl.

Kisebb helyi jelent6sége van a kozlekedésben a
kutyanak, rénszarvasnak, yaktuloknak, lamanak és az
elefantnak. A kutya és a rénszarvas nélkilézhetetlen
allata az eszkimdnak, szamojédnek, lappnak, tunguz-
nak, altaldban a tundrék népeinek a szanhuzasban, de
hasznalhatésaguk az északi sarki évre korlatozodik. A
yak Bels6-Azsia fennsikjain, a lama Dél-Amerika hegy-
ségeiben teljesit fontos kozlekedési szolgalatot. Leg-
kevésbbé elterjedt kozlekedé allat az elefant. Csak
Dél-Azsidban és itt-ott Afrikaban hasznaljak teher-
hordasra, személyszallitdsra s egyéb munkara. Régeb-
ben nagy ereje s talan rémiiletes megjelenése miatt a
hadviselésben is alkalmaztak, még pedig harchavetve
(Hannibal, perzsak, arabok, torokok), ma mar legfel-
jebb agyukat és I8szeres kocsikat vontatnak vellk az
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indiai gyarmati hadseregben. H&tan kdnnyen elvisz 4—
6 q terhet.

A kozlekedés 6si viszonyait targyalva, az Utrol sem
beszélhetlink a mai értelemben, inkabb csak iranyok-
rol szolhatunk. Az természetes, hogy a kozlekedé ember
mindig céljainak megfelelen vélasztotta ezeket az iré-
nyokat, vagyis Ugy, hogy a tavolsag a kiindulasi pont
és az elérend6 cél kozott a lehetd legrovidebb legyen
és Utkdzben minél kevesebb akadalyt kelljen lekiizde-
nie. Ennek az lett a kovetkezménye, hogy a s(rln
hasznalt kozlekedési iranyokban végil is kialakult, ér-
zékelhet6 lett minden Ut Gse: a gyalogut, az dsvény, a
csapas. Helyenként azonban mégis szilkség volt bizo-
nyos Utépitd munkara is, kilénosen a hegyvidékeken,
folyoatkeléseknél és sirl erd6kben. Meredek hegyol-
dalakon lépcséfélét kellett kivésni, a szakadékokon és
az at nem gazolhatd foly6kon keresztil barmily kez-
detleges hidat is épiteni, a slrd erd6kben pedig rést
véagni. Az egyenlit6i 6serd6kben ma is ugy halad a
gyalogos karavan, hogy a menet elején 2—3 ember
megy és hatalmas éles késekkel nyesi vagy csapdossa
le az akadalyoz6 bokrokat, agakat. A kozlekedes kez-
detleges formait jellemzi az a tiinet, hogy ritka kivétel-
t6l eltekintve, alkalmazkodnak a féldrajzi viszonyok-
hoz: a magas, nehezen jarhaté hegységeket, mocsaras
vidéket és ha lehet, az erd6ket is elkerilik, a folyéknal
kikeresik a legkdnnyebben atgazolhaté szakaszt és a
keskeny hegyszakadékok miatt is hatalmas keril6ket
tesznek. llyen korilményeknek a mérlegelése nyilvan-
valdva teszi, hogy a kozlekedésnek els§ és sokaig
egyetlen fontos szempontja: a cél elérése. A kozleke-
dési id6 megroviditése, a gyorsasag fokozasa tébbnyire
igen mellékes volt.

Nagy fejlédést jelentett a kozlekedésben a kildn-
boz6 kozlekedd eszkozok feltalalasa és elterjedése. A
talyiga, szekér, kocsi hasznalata nemcsak annyit jelen-
tett, hogy nagyobb tomeg( terhet lehetett egyszerre
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szallitani, hanem ami éppen ilyen fontos volt, ranevelte,
kényszeritette az embert az Utépitésre. Az els6 kozle-
kedési eszkdz az Uszofa és a szan lehetett. A szan ere-
detét hegyes vidéken kell keresnlink, ahol mér az egy-
szeri dorongnak is hasznat vehették a hegyoldalon
valé leereszkedésnél vagy valami teher (elejtett allat
sth.) leszallitasanal. Itt még a ho és jég se feltétlen
kellek, mint a sikvidéken. Az Alpokban, Skandinavia-
ban és tobb méas hegyvidéken ma is dorongokon cslsz-
tatjak le a szénat. Ett6l mar csak egy lépés, hogy a
csusztaté dorongokat szildrdan dsszekotve és a teher-
nek vagy a kdzleked6 embernek megfeleld helyet biz-
tositva, létrejojjon a szan. A havas, jeges teruletek
csUszos, sikamlos felszine is szintén magatdl értet6déen
vezette rd az 6sembert hasonld kozlekedési eszkdz ké-
szitésére. A szan hasznalata természetesen a havas téli
id6szakra korlatozédik mindenitt. Eppen ezért meg-
lepének talaljuk, hogy a havat nem is ismer6 Madeira
sima kdvekkel kirakott lejtds utcain egész éven at koz-
lekednek 6krds szanok. Kanadéaban, Oroszorszagban és
Szibéridban a téli honapok alatt szankdzlekedés nélkil
nem lehet boldogulni. A szibériai szanforgalomra jel-
lemz6 adat, hogy egy megfigyelés szerint Omszk varo-
saban 19 nap alatt kordlbellll 20 ezer vidéki szan for-
dult meg.

A szannal sokkal nagyobb jelent6ségre emelkedett
a masik siklo, pontosabban Usz0 eszkdz: a hajo. Ennek
Gse a szabadon Usz6 fa. A fejl6dd technika ebbél ala-
kitotta a csonakot a fatdrzs kivajasaval, illetve kiége-
tésével és a tutajt tobb Usz6 fatdrzs Osszekotésével. A
fatorzs-csénak, a tutaj és az egy darabban lehantott
fakéreg-csonak igen régi kozlekedd eszkdze az ember-
nek. A svajci coldpépitmények kordbol megmaradt fa-
torzs csonakok oldalbevagéasai azt is nyilvanval6va te-
szik, hogy ismerte mar az 6sember is az evez6t, bar
el6szoér kétségtelentil kezével, labaval vagy egy-egy
doronggal iranyitotta, taszitotta tova egyszeru vizi kdz-
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leked6 eszkozét. Az &Gsember taldlékonysagéat bizo-
nyitja, hogy ahol nem volt megfelel6 fa (pl. Mezopota-
miaban), ott allatb6rb6l készitett csonakokat, tutajokat.
A régi asszir képeken lathatunk ilyeneket. A jol dssze-
varrt juh- s kecskeb6roket levegbvel felfajtak és hirte-
len bekototték. Ilyen levegbvel telt bdrbdl, téml6bél
par szézat egymashoz kotottek és foléjik vékony desz-
kékat, dorongokat fektettek. Az ilyen kdnny(d tutajon
meglehetds sulyos terheket tudtak szallitani. A Tigrisen
és az Eufrateszen még ma is jarnak ilyen &si tomlGs
tutajok egészen gy, mint Tiglatpileszar vagy Nabu-
kadnezar idejében. Régi talalmany a vitorla is, mert az
egyiptomi emlékeken mar lathat6. A csénak és a tutaj,
a hajozas 6si alakjai Foldiink nem egy vidékén még ma
is szinte egyediili eszkdzei a szomszédos, s6t nem egy-
szer a tavolsagi kozlekedésnek is. Egyik-masik ala-
csony miveltségl nép, mint pl. a maldjok és az ausztra-
liai szigetek lakoi évezredek 6ta rendkivil lgyesek és
merészek a csénak hasznalatdban. Nemcsak a kozeli
szigetek kozott folytattak élénk csonakkozlekedést,
hanem még a nyilt tengerre is kimerészkedtek és az
eurdpai hajésokat megelézve bejartak a Csendes-6cean
nagyobb részét, 6k talaltdak fel a csonak felborulasat
megakadalyoz6 legkézenfekvébb megoldast és legegy-
szer(ibb segédeszkozt: a paros csénakot és az egyen-
sulyozd gerendaval felszerelt csonakot.

Az Bsembernek és altaldban a viz mellett éI6 ala-
csony moiveltségl népeknek nemcsak a leg@sibb, hanem
legelterjedtebb kozleked6 eszkdze a csonak, mert ha-
sonlithatatlanul fokozta az ember mozgékonysagat és a
teherszallitast rendkivil megkoénnyitette. Az eszkimo-
nak éppen olyan nélkildzhetetlen a bércsénak, mint a
négernek, indiannak a fakéreg-csonak. Altalanos torek-
vés a kezdetleges viszonyok kozétt, hogy a csonak
kénnyd legyen, mert vizeséseknél, zatonyoknal ki kel-
lett hdzni és véllon, haton vinni.

A saikabol, csénakbol fejlédétt ki a hajo, de saja-
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tosképen nem mindenitt. Az eszkimdk, malajok, poli-
nézek, indianok, négerek igazi hajot sohase épitettek.
Az eszkimdknal ez érthetd, mert nincs hajéépitéshez
fajuk. A tdbbi népeknél egyszerlien abbdl magyaraz-
haté, hogy nem volt sziikségik hajora, mert csekély
igény( életviszonyaik kozott nagy terhek szallitasanak
kérdése ismeretlen volt el6ttiik. Ellenben kivalo hajé-
épit6k lettek az eredetileg szintén csak csénakokon
kozlekedd foniciaiak, egyiptomiak, gorogok, punok,
romaiak, majd északon Skandindvia &sgermanjai.

A szan és csonak feltaldlasanal is tobbet jelentett
a szarazfoldi kozlekedést teljesen atalakitd gordilé
kozlekedd eszkdzok (talyiga, kocsi, szekér) megszer-
kesztése vagy a lényeget tekintve, a kerék feltalalasa.
Mérhetetlentl jelentds volt ez a 1épés, mert hiszen nincs
egyetlen modern kdzlekedd eszkoziink se, amelynél a
kerék valamilyen formaban mint fontos alkoté rész ne
szerepelne.

A tengely korial forg6, tova gordild kerék Gse két-
ségtelenil a hengeralaka fatdérzs volt, amelyet sulyos
terhek tovacsusztatasdra mar igen koran hasznaltak.
Egyiptomi, babiloni abrazolasok szerint az oriasi kove-
ket ugy szallitottak, hogy a fatérzsekre tett stlyos to-
megeket elére nyomtak és haztak, minek kdvetkeztében
a teher alatti torzs el6re gordiilt. Kés6bb rajottek arra,
hogy koénnyebb a munka, ha a fatérzs nem surlodik
egész feluletével a foldon. A fahengert k6zépsé részén
tehat megvékonyitottdk és csak a két végén hagytak
meg eredeti vastagsidgaban. Tovabbi, de nagy jelentd-
ségl fejl6dés volt, amikor a fatérzsbh6l tengely lett, két
végét pedig korongkerekekké faragtdk ki. A tengely és
kerekek kezdetben nemcsak ugyanazon anyagbdl ké-
sziiltek, hanem szervesen, elvalaszthatatlanul egybe-
fliggtek, és a tengely a kerekekkel egyitt forgott. Ez az
6si, de roppant nehézkes, s mégis haladast jelent§ két-
kerekl kozlekedd eszkdz sokaig maradt hasznalatban
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a szegényebb népeknél, akiknek nem volt modjukban
vastengelyt szerezni.

Késébbi fejlédés soran a tengelyt mozdithatatlanul
raszerelték a talyigara vagy szekérre. Valtozason men-
tek a4t maguk a kerekek is, — melyek ezentul a lerdgzi-
tett tengelyen forogtak, s nem a tengellyel egyitt, —
mert bar eleinte a fatorzsb6l kivagott korongkerék
tovabbra is hasznéalatos maradt, s6t Indidban, Kauka-
zusban, Brazilidban ma is ,,divatos”, mar a Kr. e. Il
évezredben joval kdnnyebb, killés kerekeket is alkal-
maztak, de inkdbb csak a csatakocsiknal. A szekerek
még igy is igen nehéz kozleked6 eszkdzok maradtak,
mert véd6 vaspant hianydban a talpfak vastagok és
arasznyi szélesek voltak. Csak tobb par igas allattal
lehetett hosszabb Utra hasznalni. A kénnyd és igy koz-
lekedésre alkalmas keskenykerek( kocsi a hagyomany
szerint magyar talalmany a kozépkorbél.

A szekér hasznélata a kozlekedésben hamar elter-
jedt mégpedig nemcsak a régi mdvelt népek kozott,
hanem még a nomad életet folytatok kdzott is. Ismerték
és hasznaltdk honfoglal6 6seink, s6t a hinok és tatarok
is. A fedeles szekér t. i. a nomadoknal legalabb is a
gyerekek és az asszonynép szamara lakasul szolgalt,
ilymddon szerfolott megkdnnyitette a vandorlast. Ter-
mészetesen csak ott hasznltak, ahol a felszin lehet6vé
tette Utkészités nélkil is a szekérkdzlekedést és ahol
szarvasmarha- és lotenyésztéssel is foglalkoztak. Tu-
ran, Szibéria, Dél-Oroszorszag, az Alfold és mas sik,
erdében szegény terlletek szaraz id6ben semmi aka-
dalyt se gorditettek még utak nélkil se a szekérkozle-
kedésnek. A jo utakban szegény vidékeken ma is igen
fontos szerepe van a régimodi nehézkes szekérkdzle-
kedésnek. Dél-Afrika, Argentina, Paraguay, Brazilia
sth. egyes, kevésbbé mdivelt részein 10—12 par 6krot
fogva a nehéz szekerek elé 30—40 q terhet is szallita-
nak. Ez a kozlekedés azonban rendkivil lasst: 20—25
km naponkint. Nem haladja tehdt meg a kdzépafrikai
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gyalogkaravanak gyorsasagat, de annal biztosabb és
olcsébb, mert egyetlen szekér MO néger munkajat
potolja.

A SZARAZFOLDI KOZLEKEDES.

A gordilé kozlekedési eszkdzok feltalalasa hatal-
mas atalakuldst okozott a szarazfoldi kozlekedésben,
mert maga utadn vonta a mQutak épitését. Kezdetben a
kocsikdzlekedés is éppen gy a természetes utakon
folyt, mint a gyalogos vagy a teherhordé allatokon valo
kozlekedés. A mivel6désnek meg nem nyitott terilete-
ket, mint pl. a Kongdé-vidék és Brazilia jorészét, Azsia
nagyobb felét, Szudant, Szaharat stb. nem tekintve
Oroszorszagban, Svédorszagban, Norvégidban, Spa-
nyolorszagban, Argentindban, Indiaban és egyebitt a
muat-halozat rendkivil ritka. A teleplilések egymas
kozotti kocsiforgalma, s6t gyakran a tavolsagi forgalom
is természetes utakon bonyolédik le. Hazank nem egy
részén is fontos szerepik van ezeknek. Az 0. n. bekdtd
utak ugyanis legtdbbszér nem masok, mint egyszer(
csapasok, ahol csak a keréknyomok jelzik, hogy itt ut
van. Mesterséges épitésr6l sz6 sincs, még kevéshbé
gondozasrol, karbantartasrol. Ha a keréknyom beva-
goédasa mar mély, és a porban, sarban tengelyig sillyed
a kocsi, akkor egyszer(ien Uj csapast kezdenek a régi
mellett, amig ez is hasznalhatatlanna nem valik.

Az Utépités nélkildzhetetlen feltétele a szarazfoldi
kozlekedés fejlédésének. Az (tépités azonban mindig
rendkivil nehéz és féleg koltséges munka volt s még
ma is az. A hegyvidékeken a felszin egyenetlenségei, a
magas hegygerincek, hegytet6k, rombol6 hegyipatakok,
szakadékok teszik nehézzé, sokszor alig megval6sitha-
téva az utépitést. Egyetlen elény, hogy az utburkol6
anyag legtobbszor kéznél van. A siksdgokon az emlitett
akadalyok nincsenek. A legrévidebb irany kovetését a
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felszini viszonyok egyaltaldan nem vagy csak alig aka-
dalyozzak. Annal nagyobb akadalyok a tavak, mocsa-
rak, a széles és kanyargo folydk, de legf6képen az ut-
épitéshez szlikséges kdzet teljes hianya. Oroszorszag-
ban, Argentindban, a mi alféldjeinken, féleg a Nagy-
alféldon a kdzethiany az oka a fejletlen uthalézatnak,
s6t még Németorszag alfoldi teriletein is észrevehetd
ennek hatasa. Hollandia téglat, valyogot kénytelen
hasznalni, ami az Utépitést még jobban dragitja.

A szarazfoldi kozlekedés fejl6dése el6étt a folyok
jelentik a nagy akadalyokat, kilénésen ha a folyd
mély és széles s ha nagy arteriilete van. Az artér nem-
csak arviz alkalméval jarhatatlan, hanem maéskor is a
vizenyGs, slippedékes talaj miatt. Arterlileteken magas,
toltésszerli utakat kell épiteni. A természetes utak az
artertileteket elkertilték, s6t kerulik a mdutak is. A
Tisza mellett példaul a hajdani nagy &artér miatt nem
keletkezett és nem is épult Ut az Alféldén. A Dunét
ellenben, f6leg a magas jobbparton, mar a rémai kor-
tol kezdve mddt kiséri hazank egész terlletén.

Atkel6helyil a természetes utak is a folyéknak azt
a pontjat valasztottdk, ahol nem volt artér, tehat a
foly6hoz lehetett férni mindig és ahol a folyo keskeny.
Ha az atkelés gazlon tértént, akkor természetesen a
legkeskenyebb részt valasztottak. Sok folyon azonban
gazldval egyaltalan nem lehetett atkelni. Ilyen esetben
csénakon, tutajon, kompon keltek at vagy hiddal kotot-
ték dssze a két partot. A hid igen régi kozlekedd atja
az embernek, mert mar kezdetleges viszonyok k&zott
is talalkozunk vele olyan korban, amikor még miuta-
kat nem épitettek. Legegyszer(ibb formaja a folyon
atfektetett fa vagy kuszondvény indakbol, fadgakbol
készult fligg6hid. Ezek természetesen csak gyalogos
kozlekedés lebonyolitasara alkalmasak. A kocsikdzle-
kedés megfelel§ szilard és széles hidat kivan, ha nincs
gazlé vagy tutaj, komp.

A vasUti kozlekedés kialakulasaig a nagy folydkon
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ritkdk voltak a hidak. Nagy folyami hidak csak ott
éplilnek, ahol elkerilhetetlenil szikség van rajuk,
vagyis ha a két part kozott élénk a forgalom, vagy ha
hadi szempontok kivanjak a hidépitést. Az 6- és kdzép-
kor népei technikai eszkdzok hianyaban nagy, tobb
szdz méter széles folyokon allando, szilard hidat épi-
teni nem tudtak vagy legfeljebb csak akkor, ha szige-
tek, szirtek voltak a folyéban. Igy épilt Traianus al-
dunai hidja. Eurépaban a rémaiak és tanitomestereik
az etruszkok épitették az elsd ives k6hidakat. Italidban,
Hispaniaban nem egy szolgalja ma is a kozlekedést. A
XVIII. szdzad végéig a Rajndn Baseltdl torkolataig, a
Dunén pedig Regensburgtol lefelé nem volt &llandd
szilard hid, hanem legfeljebb hajéhidak, mint volt Buda
és Pest kozott. A hidépitésnek a midtépités adott len-
diletet. Ezzel magyarazhatd, hogy ott taldljuk a leg-
tébb allandé hidat, ahol a miathalozat legsdribb. A
nagy folyamokon azonban még a mlivelt orszagokban
is kevés a hid. Hazankban is érezhetd példaul a dunai
és a tiszai hidak hianya. Aranylag kevés a hid USA-
ban a még nem kell6en szabalyozott Mississippin, Ar-
gentindban a La Platan és Oroszorszag nagyobb folya-
main példaul a Volgan. A hidak hianya okozza, hogy
a miutak és veluk egyitt a forgalom egyes atkel6he-
lyeken &sszetorlddik. Eppen ennek a forgalomtorlédas-
nak kodszoni sok varos, mint Budapest, Gydr, Szolnok,
Koln, Bécs, az USA-ban Saint Louis, Memphis varos
is fejlédését és viragzasat.

Az Utépités fejlédése.

Az Utépités rendkivili nehézségei és kdltséges volta
miatt kezdett6l fogva allami feladat volt, s6t az alla-
mok kdzul is csak a nagy, szervezett és anyagiakban
b6velkedd hatalmak tudtak ezzel az driasi feladattal
megbirkozni. Ezenkivil az atépités mindig bizonyos
fejlett miveltséget: gazdag technikai, stratégiai, fold-
rajzi és geoldgiai ismereteket tételez fel.

Koziekedé» és hirszolgalat (111) 2
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Az Odkor legnagyobb Utépit6 népei a perzsak, ro-
maiak és kinaiak voltak. Legfeljebb a mezopotamiai és
egyiptomi csatornaépitd mérnokodk tekinthetnek vissza
nagyobb mdltra.

A perzsa Uthalozat alapjait allitdlag az els6 hid-
épitésérdl is nevezetes Semiramis kiralyné vetette meg
(Kr. e. XIV. sz.). Sokkal tébbet tudunk a perzsa nagy-
kiralyok, f6leg Dareios (Kr. e. 522—485) utépitéseirdl,
bar a nevéhez f(iz6d6 Uthalozat egyes részei kétségte-
lendl elébb, Kyros és Kambyzes alatt épultek, akik
Kisazsiat és Egyiptomot csatoltdk a perzsa biroda-
lomhoz.

Herodotos leirasa szerint a perzsa miuthalézat és
kozlekedés kozéppontja Szuza volt. Innen indultak az
utak minden irdnyban: nyugatra Kisazsian at Szarde-
szig, keletre egészen Szamarkandig. Herodotos a kis-
azsiai utat ismerte legjobban és azt irta le. Ez az Gt
kortlbelul 2900 km hosszd volt és Szuzdbdl Ninive
felé haladt és Arbelat, Diarbekrét, Melitenét és a mai
Ankarat érintve vezetett Szardeszbe. Az atiranybdl ki-
tlinik, hogy a perzsa mérnokok igyekeztek kozel ma-
radni a hegyvidékekhez, mert csak igy tudtak kikerdlni
Mezopotamia vizaradasos, fatlan, koben szegény sik-
vidékét és csak igy tudtak biztositani az Utépitéshez
szilkséges kbanyagot. A nagy perzsa Uton napi jaro-
foldre (25—30 km-re) egy-egy allomas volt, ahol az
utas megallhatott és élelmet vasarolhatott magénak,
teherhord6 vagy huzé éllatainak, és ahol az allami hir-
nokok, utazé hivatalnokok fogatot valthattak. A nagy
utat az utas 93 nap alatt jarhatta meg, a valtott lova-
kon haladé gyorsfutdrok azonban 9 nap alatt megtet-
ték.

Az elsd eurdpai kultdrnép, a gordég, az utépitésben
nem hagyott rank olyan emlékeket, mint a mivel6dés
mas agaiban. A kis gordg varosallamoknak nem igen
volt szlikségilik szarazfoldi utakra, mert nagyobb részik
tengeri allam volt és forgalmuk tengeren bonyolddott
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le. Azonban némi emléke mégis maradt a gordg Utépi-
tésnek. Az 6&si szenthelyekre (Eleusis, Dodona, Del-
phoi) és az ismétl6dé nemzeti (nnepek és versenyek
szinhelyeire (Isthmos, Olympia stb.) rengeteg nép szo-
kott ellatogatni és igy szilkség volt jo utakra. A goro-
gok hatalmas mészk6oszlopokkal fedték le az uttestet.
A puha mészk&be a nehéz kocsik éppugy nyomot vag-
tak be, mint nalunk is a természetes utakon. Régebben
ezt a bevagast mesterségesnek tartottadk, s6t tébben ma
is annak tartjdk. Azonban ez nem valészin, mert a
mély kerékbevagas rendkivil megnehezitette két szem-
ben talalkozd kocsi keriilését.

Az Okori Utépités a romaiaknal érte el fejl6désének
cslicspontjat. Eurépéaban, Azsidban és Afrikaban még
ma is siirlin megtalaljuk a romai utépitésnek olyan em-
lékeit, maradvanyait, amelyek az évezredes hasznalat
ellenére is kifogastalanul szolgaljak a kozlekedést. Az
Utépités els6sorban hadicélokat szolgélt, de kés6bb
nagy hasznat vette a nagyszer(i Uthalézatnak az egész
gazdasagi élet és serkentd hatassal volt a latin m(vels-
dés elterjedésére. A romaiak Gtépitd tevékenysége ko-
rilbelil félezer évre terjedt. Ezalatt 75—100 ezer km
hosszU 0j muutat épitettek és ezenkivil sok régi perzsa,
gorog, egyiptomi és kelta miutat kijavitottak. Az egész
romai Uthalézatot 300 ezer km-re becsilik. A hatalmas
Utrendszernek Roma volt a kdzéppontja. Réma kapuin
tizenhét f6ut indult a szélr6zsa minden iranyaban. Né-
hany, példaul a Via Ostiensis vagy a Via Portuensis
egészen rdvid volt, de a tébbi észak vagy déli irdnyban
végigment Itdlidn és az északiak tovabb folytatodtak
Gallia, Hispania, Germénia és Pannonia felé, valamint
a Balkanra és onnan tovabb Azsiaba.

A romai Utépitésben nemcsak az Uthaldzat hatalmas
kiterjedése ragadja meg figyelmiinket, hanem az Utépitd
mérndkok merészsége és a XX. szézadig szinte utolér-
hetetlen josagu munkaja. A rémai utak atlag 4—6 m
szélesek voltak és iranyuk, amennyire a viszonyok en-

2
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gedték, nyilegyenes, vagyis teljes mértékben érvénye-
slt a kozlekedés egyik legfébb célja: a tdvolsag meg-
roviditése. Ha kellett, dombokat vagtak be, mélyedése-
ket toltottek fel. A folyokat, kisebb hegyszakadékokat
athidaltak. Még a lapok és mocsarak se téritették el
Oket ettél a céltol. Ha feltdltéssel nem lehetett boldo-
gulni, kilométerekre terjedé padlohidakat fektettek a
mocsarra. Dél-Németorszag lapos teriiletein mar tébb
ilyen rémai eredetl lapi hidat talaltak.

A romaiak épitették Eurdpaban az els6 hegyi uta-
kat az Alpokban. Itt is éppen olyan elsérangu szak-
embereknek mutatkoztak, mint a siksagokon. Epités
el6tt alapos természetvizsgalast végeztek: az idgjarast,
hémérsékleti viszonyokat, vizeket, ndévényzetet tanul-
manyoztak. Az Utépités fokozottabb nehézségei miatt
fétorekvésiik volt, hogy minél révidebb legyen az ut. A
Maloja-hagéra a rémai Gt harom kanyarulattal ment
fel, a mai huszonkettével. Ezért a romai hegyi utak
meredekek és e mellett meglehet6sen keskenyek voltak
(1.5—3 m), tehat igazdban gyalogos kozlekedés sza-
mara készilltek. Azonban kocsival is lehetett kozle-
kedni, mert szdmos Kitérét épitettek a kényesebb sza-
kaszokon. Jellemz6 a rémai Gtépit6 mérndkok gondos-
sagara, hogy lehet6leg a napsiitéses hegyoldalakat ke-
resték, részint onkéntelen vonzodasbdl a napfény és a
meleg irant, részint pedig azért, mert ezeken a lejt6kon
joval el6bb elolvad a ho, tehat kevesebb a kozlekedési
akadaly. A romai uttervez6k Kkivaldsagat bizonyitja,
hogy a modern utak legtdbbszor kdvetik az évezredes
rémai utak irdnyat V3gy csak kevéssé térnek el téle,
s6t még a nagy vasUtvonalak is a rémai utak iranya-
ban haladnak nemcsak Italidban, hanem hazank dunan-
tali tertletén is, a régi Panndniaban.

A romaiak az Uttervezésben is és magaban az Ut-
épitésben is kivaloak voltak és kozel kétezer éven at
utolérhetetlenek maradtak. A vilag akkori egyetlen nagy-
hatalma évezredekre akarta megépiteni az allami koz-



.KINAI UTEPITES 21
igazgatds és a légiok utvonalait: a hatalmas birodalom
0sszekotd vaskapcsait. Az épités modja tajak szerint
valtozott, amint mas volt a talaj és mas az épité anyag.
Azonban a kemény k&zetekbe vajt hegyi utakon és a
mocsarakba fektetett fautakon kivul a romai utak teste
mindig tobb rétegl volt. Ahol nem volt sziikség fel-
toltésre, az uttest helyét mélyen kivajtak. A mélyedésbe
hatalmas kdveket helyeztek mégpedig Ugy, hogy a két
szélen a kovek magasabban alltak. Ezt a tekn@szer(l
mélyedést aprobb kovekkel toltotték be kot6anyaggal
keverve (homok és oltatlan meész). Erre a rendkivil
er6s alapra Ujabb réteg kovetkezett kélapokbol, ami-
ket er6s kot6anyaggal rogzitették az alaphoz. Az at
felszinét kulénbozd anyagokkal fedték: Dél-1talidban
sokszogl lavalapokkal, masutt apré granit, szienit vagy
bazaltkockakkal vagy pedig homokkal, apréra zlzott
kaviccsal és mésszel egybekotott lesulykolt térmelék-
kel. A kotéanyagul hasznalt mész, latinul calx utan
nevezték késébb a francidk a kovezett utat (via cal-
ciata) chaussée-nek. A rémai utak, mint a modern m-
utak is, kdzépen kissé feldomborodtak, hogy a viz le-
folyhasson roluk. Mindkét oldalukon vizgytjt6 arkok
huzodtak.

Kevesebbet tudunk a kinai Gthal6zatrol és épitésrél,
pedig ez az 6si nagy birodalom szintén hires volt még
a kozépkorban is jo utjairol, amelyek Pekingbdl indul-
tak ki a birodalom minden részébe. Marco Polo, aki a
XIII. szézadban évtizedeket toltdtt Kinaban, elisme-
réssel szol Kina Utjair6l és a rajtuk foly6 élénk kozle-
kedésrdl. Kinadban szintén allami, kézigazgatasi és hadi
célokat szolgalt els6sorban az Utépités, de Marco Polo
emliti azt is, hogy a kdzépkori Kina Gtjain nagy keres-
kedelmi forgalom volt.

A Rémai Birodalom bukasaval Eurdpa teriiletén a
nagy aranyu Utépités megsz(int. A romanizalt vidékek
lakosait szazadokon at kielégitették az o6rokségképen
rdjuk maradt rdmai utak, a tébbi nép pedig éppen csak
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megindult a mlvel6dés Gtjan. Egyedul Nagy Karoly
hatalmas frank birodalméban taldlkozunk olyan torek-
véssel, hogy a romaiak munkajat folytatni vagy leg-
alabb is a régi utak karbantartasarél gondoskodni kell.
Id6vel azonban, lassan ugyan, de mégis megindult Gjbol
a munka. A kodzépkorban szazai, ezrei keletkeztek az
Uj falvaknak, varosoknak, természetes, hogy szazaval,
ezrével keletkeztek utak is.

Altalanossagban a kozépkor kozlekedése élénkebb
és nagyobb ardnyu volt mint az 6koré mar csak azért
is, mert sokkal nagyobb teret foglalt magaban. lgaz
ugyan, hogy a kozlekedés jo részét a folyami és tengeri
hajézas bonyolitotta le, de azért a szarazfoldi utak se
néptelenedtek el. A kozépkori kereskeddk messze
foldre elvitték &ruikat.

Egyaltalan helytelen az a felfogas, hogy a kozép-
korban az utakkal egyaltalan nem térédtek. Francia-
orszagban, Németorszagban, Anglidban és Skandinavia
orszagaiban, de masutt is térvényeket hoztak az utak
épitésére és karbantartasara. Nagyobb baj volt, hogy
a fold birtokosai a terlletikre esd Ut birtokosainak is
tartottak magukat. Ezen az alapon bizonyos vamot ko-
veteltek (legtdbbszor jogtalanul) a keresked6kt6l. Az
0. n. Grundruhrrecht értelmében a kocsikrdl, allatokrol
leesett szallitmany a fold tulajdonosat illette. Ha pedig
feldulés, keréktorés esetén a kocsi tengelye a foldet
érintette, az egész kocsi rakoméanya a fdldesiré lett.
Természetes, hogy a kapzsi foldesurak gondoskodtak
arrol, hogy a kocsi tengelye minél gyakrabban érintse
a foldet. Nemcsak nem javittattdk az utakat, hanem el-
lenkez6leg godroket asattak rajtuk, vagy nagy kovek-
kel hordattak tele.

A fejl6dé kozlekedésnek nagy akadalyokkal kellett
megkuzdenie: az utkényszerrel és a kozbiztonsag hia-
nyaval. Az Utkényszer természetesen csak a kereske-
dékre vonatkozott. Rendkivil karos volt a kozleke-
désre az a rendelkezés, hogy csak az el@irt Gtvonalakat
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lehetett hasznalni még akkor is, ha akadt mas jobb és
rovidebb. Drégitotta és akadalyozta a kozlekedést a
biztonsag hidnya is. A régi romai utakon egy-egy napi
tavolsaghan rendes allomasok voltak, ahol nyugodtan
lehetett megpihenni, éjtszakazni. A kodzépkorban ezek
eltlintek és nem egyszer rablok, rabl6lovagok leselked-
tek az utasokra. Ezért a keresked6k nem egyenkint,
hanem csoportosan indultak Utnak, és sokszor fegyve-
res kiséréket is szerzddtettek. Még a zarandokok is ki
voltak téve a megtdmadésnak, azért azok is csapatokba
ver6dve vandoroltak a szent helyekre. igy keletkezett
a tomeges bucsujaras szokadsa, amely maig is meg-
maradt, de mar més okokbdl.

A kocsikdzlekedés fénykora.

A miivelédés altalanos terjedésével és a kdzponti
fejedelmi hatalom lassi megerdsodésével kapcsolatban
a kozépkor végén és az Ujkor els6 szazadaiban a kozle-
kedés kezd élénkilni. El6szor Franciaorszagban allt be
valtozas, ahol XI. Lajos, Matyas kiralyunk kortarsa,
megteremti az Ujkor els6 allami postaszolgélatat. Ez
ugyan els6ésorban a hirszolgélat fejl6dését jelenti, de
hozzajarult a kozlekedés fejl6déséhez és az Utépités
fellenduléséhez is. A francia postautakon ujbél felalli-
tottak az allomasokat, ahol a kiralyi postasok megpihen-
tek és sziikség esetén lovakat valtottak. Kés6ébb szo-
kasba jott, hogy az allomésok vezet6i maganszemélye-
ket is befogadtak, s6t bizonyos dijazésért fogatot is
adtak. Nem sokkal kés6bb Ausztridban, Németorszag-
ban és hazanknak a torokt6l meg nem szallt részein is
hasonld &llami postaszolgalat keletkezett. A 30 éves
héborl befejezése utdn ennek a postaszolgalatnak igen
nagy hatasa volt a kdzlekedés fejlédésére. E16szor csak
leveleket, késébb csomagokat, majd személyeket is szal-
litott. Németorszagban és nalunk is nem egy Ut a Taxis-
postanak koszoni megjavitasat, Gjjaépitését. 1. Jozsef
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1706-ban elrendeli a postaszolgalat érdekében, hogy a
birodalmi rendek gondoskodjanak jo utakrél és hidak-
rol.

Eurépa valamennyi orszagat megel6zte Franciaor-
szag, ahol a XVI. szdzad kOzepén megépitik az els6
Ujkori miutat Paris és Orléans kozott. XIV. és XV.
Lajos alatt pedig Colbert egészen Ujjaépitteti Francia-
orszag Utjait.

Ekkor alapitjak a franciak az els§ eurdpai Gt- és
hidépit6 mérnoki iskolat. Colbert igyekezete eredmé-
nyes is lett, mert par évtized alatt kozel 4000 km kove-
zett 0j at épllt Franciaorszagban. A példat mas alla-
mok is kovették, de joval kisebb eredménnyel, mert
egyiknek sem volt olyan kozpontositott allami berende-
zése és akkora anyagi ereje, mint Franciaorszagnak.
Még Nagy Frigyes is megelégedett azzal, hogy az Uj
hadi utaknak csak egyik felét kdveztette ki. Ezen ment
a gyalogsag és tlizérség. Az Ut kovezetlen részét a lo-
vassag hasznalta.

Az eurépai miutépités Gjjaszilletése Napdleon ne-
véhez f(iz6dik. Mihelyt uralomra kerilt, olyan Gtépitd
tevékenységbe kezdett, amely méltan allithaté a romai
csaszarkor hasonlé munkaja mellé. M({ikddése nem szo-
ritkozott Franciaorszag teriletére, hanem Kiterjedt
Fels6-ltaliara, Svajcra, Belgiumra és Németorszag nyu-
gati, déli részeire. Csaknem kivétel nélkil stratégiai Gt-
vonalakat épitett. Napoleon midtjai ma is a legjobbak
kodzé tartoznak az emlitett vidékeken. Tizenkét év alatt
300 millio frankot koltdtt Gt- és hidépitésre.

Napoleon példajat kénytelen-kelletlen sietve kovet-
ték a tobbi eurdpai allamok, féleg amelyeket legkdze-
lebbrél érintettek Napoleon tervei. A fejl6dés ettdl
kezdve torés nélkil haladt tovabb. A méar modernnek
nevezhet§ XIX. szazadi Utépitésre nagy hatassal volt
az angol MacAdam eljardsa, melyet a szintén angol
Telford tdkéletesitett: az 0. n. makadamozéds. A ré-
maiak és még Napdleon mérndkei is kisebb-nagyobb
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kélapokkal burkoltak az utak felszinét. Az (j angol
rendszer aprora tort kézetet sajtolt bele fed6é rétegil
az Uttestbe. Ez olcsobb és tdébb szempontbol jobb a
réginél, azért hamarosan mindeniitt kdvették.

A XVIII. szazad legvégén megindult nagy utépités
gyobkeres atalakuldst okozott a szarazfoldi kozlekedés-
ben. Megsziint a I6haton val6 teherszallitas és utazas.
Gyors postakocsikon utaztak az emberek, nehéz kocsi-
kon szallitottdk a tavoli varosok piacaira, vagy hajo-
allomasokra az arucikkeket: gabonat, bért, gyapjat, fat,
érceket, ipari gyartmanyokat. A fébb utak mellett
postadllomésok, vendégfogaddk keletkeztek, ahol éjt-
szakazni lehetett és fogatot valtottak. A XVIII. szazad
végén mar éjtszaka is kozlekedett a gyorsposta. Az
utasok a szénaval-szalméaval bélelt puha Glésen aludtak.
A kozlekedés a kozépkorival szemben alaposan meg-
gyorsult, joval biztonsagosabb lett és ami rendkivil
fontos, rendszeressé is valt. A XVII. szdzad méasodik
felében az angol postakocsik 22—25 km-t tettek meg
naponkint. A XIX. szizadban méar 70—80 km-t, s&t
éjtszakai utazassal ennek kétszeresét is.

Alig érte el az eurdpai szarazfoldi kozlekedés a
gyorsasagban a rémai gyorskozlekedést, mikor meg-
jelent a vasut.

Az orszaguti kozlekedés Ujjaéledése.

A vasut vonzo ereje olyan nagy volt, hogy sokan
az orszaguti kozlekedés végét jésoltak, amikor a XX.
szazad elején a gépkocsi rovid néhany évtized alatt 0j-
b6l visszaallitotta az orszagutak fontossagat és Uj életet
vitt a hanyatld6 mdiGtépitésbe.

A gépkocsi joval régebbi kozlekedd eszkdz, mint
altalaban ismeretes. Mar a kozépkorban, sét az 6kor-
ban is kisérleteztek olyan szarazfoldi kozlekedd esz-
kdzokkel, amelyek vono allatok nélkil haladnak. Ezek
azonban jorészt emberi izom-munkéaval haladdé kozle-
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ked6 eszkozok voltak és szerkezetik hasonlitott a vas-
Gton hasznalatos jarganyokéhoz. Stevin Simon, brisz-
szeli fizikus, rnar gyakorlatibb taldlménnyal allt el6
1600-ban, mert vitorlas kocsija hati széllel 33.8 km
sebességgel haladt. A vitorlas kocsik a XV II—XVIII.
szdzadban Hollandidban eléggé elterjedtek. Még jelen-
tésebb sikert értek el a XVIII. szazad végén a francia
és angol feltalalok, akik g6zzel hajtott gépkocsikat
szerkesztettek. A mult szazad els6 évtizedeiben Anglia-
ban és Franciaorszagban a f&utvonalakon mar rend-
szeres g6zomnibusz forgalom fejlédott ki. A kdzdnség
egyrésze, mint rendesen minden Uj talalmanyt, bizalmat-
lansaggal fogadta, a keresetiikben veszélyeztetett érde-
keltek, f6leg a postakocsisok nagy témege pedig nyilt
ellenségeskedéssel. Kés6bb a vasuttarsasagok is csatla-
koztak ezekhez. A mérték betelt, amikor az egyébként
nem tulsagosan gyorsan jar6 gézomnibusz 1831-ben
Londonban, 1834-ben Skociaban szerencsétlenséget
okozott. A parlament kénytelen volt a kdzvélemény
nyomasara torvényt hozni, hogy a gézomnibusz el6tt
voros zéaszlés embernek kell haladni, aki mindenkit
figyelmeztet, és az omnibusz sebessége nem lehet na-
gyobb érankinti 4 km-nél. A g6zkocsi hamarosan elt(int
az orszagutakrol, de eltlintek a postakocsik is. Haszna
mindebbdl csak a gyorsan terjedd vasdtnak lett.

Az orszaglti gépkocsi eszméje azonban a gézomni-
busz let(inése és a vasut tiineményes fejl6dése ellenére
is tovabb élt. A vaslt ugyanis minden kényelme, gyor-
sasdga és rendszeres, pontos kozlekedése mellett se
tud minden igényt kielégiteni. Ma is baj, kilondsen a
ritkdn jart vonalokon, hogy oOrékkal el6bb el kell in-
dulni, mint sziikség volna, régebben ez az eset még
gyakoribb volt. A méasik és meég kellemetlenebb koril-
mény, hogy a vasut csak a vonal melletti allomasokra
visz el, de igen sokszor nem oda, ahova igyeksziink,
vagyis csak megkozeliteni segit célunkat, de nem elérni.
Nagy szilkség volt tehat olyan kdzlekedési eszkozre,



A GEPKOCSI-KOZLEKEDES 27

amely ezeket a hidnyokat kikiszébéli, de amely a mel-
lett gyors mint a vasut.

Veégre a mult szazad masodik felében, 1885-ben
Daimler Gottlieb, német mérnék, megszerkesztette és
meg is épitette az elsd benzines gépkocsit. Az elsd
autok inkabb benzinmotorral hajtott kocsik, hintdk vol-
tak, mint mai értelemben vett autok, de a talalmany
életrevald volt. A fejlédés kés6bb olyan rohamos lett,
hogy mar a vasutak forgalmat féltették a gépkocsitol,
s6t féltik ma is. 1892-ben a gépkocsik szdma 7—=8 ezer
lehetett. Legtobb volt Anglidban (5400), 1907-ben mar
125 ezer futott, Anglia 41 ezer darabbal még ekkor is
vezetett. 1910 koril mar 300 ezret is meghaladta a
vilag gépkocsi allomanya. Az igazi ugrasszerli emel-
kedés azonban csak ezutan kovetkezett: 1921-ben mar
12.6 milli6, 1929-ben 32, 1939-ben koértlbelil 44 millié
gépkocsi kozlekedett Foldiink orszagutjain. Ennek tobb
mint fele (30 millid) az USA-é, Anglidnak és Francia-
orszagnak 2—2 milli6, Németorszagnak 1.8 millio, Ita-
lianak 500 ezer, a Szovjetnek 650 ezer, Hollandidnak
140 ezer autdja volt.

Az autd a vasut mellett a legtokéletesebb szaraz-
foldi kdzlekedd eszkdz. A gépkocsit eleinte féleg sze-
mélyszallitasra hasznaltadk, de a haborl utan egyre na-
gyobb mértékben alkalmaztidk teherszéllitdsra is még
pedig olyan sikerrel, hogy a vasutnak driasi karokat
okozott mindendtt. A nyomasztd verseny a vasutakat
szamos el6ny0s valtoztatasra kényszeritette személy-
és arufuvarozasban egyarant, de még igy sem bhirtak a
versenyt. A legtdbb orszagban az allamhatalomnak kel-
lett szabalyozoként kozbelépni.

A gépkocsi kozlekedés kifejlédése rendkivil nagy
hatassal volt a modern Utépitésre. A gépkocsi jo tulaj-
donséagait csak jo és gondozott utakon tudja kifejteni,
viszont roppant sebessége miatt az Gt legnagyobb rom-
boléja A habor( 6ta az allamok Uj, szilard (beton stb.)
autéutakat épitenek kimondottan gépkocsik szamara.
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Ebben a tekintetben természetesen az Oriasi tertletd
USA vezet, mert ennek van legtébb autdja. Egészen
kilonds volt itt a szarazfoldi kozlekedés fejlGdése.
Mint lassan népesuld allam szinte kilométerenként épi-
tette orszagutjait. Messze elmaradt a fébb eurdpai alla-
mok mogott, amikor atvette a vasutat és az Utépitést
joéforman abbahagyva, vasuthéaldzattal boritotta el te-
riletét. Az autd feltaldldsa utan fogott Ujabb nagysza-
bast utépitéshez és oriasi anyagi ereje kdvetkeztében
a legtdbb eurdpai allamot viszonylag is felulmdlta.
1927-ben 123 ezer km hossz( beton autéitja volt.
Ugyanakkor Anglianak 2000 km, Kubanak 1200 km,
Németorszagnak 200 km, Italianak 100 km. Azoéta ter-
mészetesen mindeniitt nagyot fejlédott a gépkocsiut
épitése. Kilondsen Itdlia és Németorszag fejt ki nagy
munkat. A gyarmatokon szintén erds utemben folyik
az autdutak épitése, mert olcsobb és tébb iranyban
hasznalhatébb mint a vasut.

A gépkocsival csaknem egyid6ben terjedt el a ke-
rékpar kozlekedés. Tavolsagi kozlekedésre a kerékpar
nem igen alkalmas, de rovid tavolsdgokon, gyors koz-
lekedésre anndl ink&dbb. Mint olcso, gyors és barmikor
rendelkezésre all6 kozlekedd eszkdznek nagy jovéje
van.

A vasuti kozlekedés.

A vasUti kdzlekedés alig valamivel id6sebb 100 esz-
tend@snél. Lényege Kkét taldlmény: a kevés slrlodast
okozd vaganyut és a mozdony, vagy lokomotiv. Az
elsd, vagyis a vagany a régibb talalmany, mert mar a
XVI. szazadban slir(in hasznaltdk a nyugat- és kdzép-
eurdpai banyakban. Eredetileg nem volt més, mint két
parhuzamosan lerdgzitett gerenda. Késébb badoggal,
vas lemezekkel fedték be a gerendadk fels§ részét, hogy
a gyors kopéastél megovjak. A XVIII. szazad masodik
felében szokasba jottek az ontdttvas sinek, amelyeket
talpfara er6sitettek. Ugyanekkor alakult ki az 0. n.
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normalis nyomtavolsag, mert a sineket altaldban 5 an-
gollab tavolsadgban helyezték el egymas mellett. Ez a
nyomtavolsag kés6bb, a lokomotiv feltalalasa utan is
megmaradt (1435—1448 mm). A legtébb helyen a
vasutépitéskor ezt alkalmaztak, bar Stephenson, a vasut
igazi feltalaloja, szélesebb nyomtavolsagot ajanlott.
Kar, hogy nem hallgattak ra. Ma a vilag vasltjainak
75%-a rendes nyomtavolsagu. Oroszorszag, Spanyol-
orszag, lrorszag, Ausztralia, Argentina, India sth. azon-
ban szélesebb nyomtavolsadgl vasutakat épitett (1524
mm-t6l 2000 mm-ig), Norvégia, Gordgorszag, Japan
stb. ellenben keskeny, vagyis a rendesnél kisebb nyom-
tavolsaguakat. Sokszor még egy és ugyanazon orszag-
ban is tobbféle nyomtavolsagot talalunk. Az utazast és
szallitast rendkivil megneheziti ez a kortilmény, mert
csak atszallassal, vagy atrakodassal lehet tovabb
menni. Az atmeneti forgalom t6bb orszagot arra kény-
szeritett, hogy eredeti nyomtavolsagat a rendesre val-
toztassa legalabb is a nemzetkozi févonalakon.

A vontatast eleinte allatok, f6leg lovak végezték.
A l6vasit Anglidban hamar elterjedt, s6t mas orszagok
is sietve meghonositottak. Miel6tt azonban altalanosan
elterjedt volna, megjelent a lokomotiv, amely a vasuti
kozlekedést egészen atalakitotta. 1804-ben az angol
Threwithick megszerkesztette az els6 g6zmozdonyt. A
gyakorlati életben azonban Stephenson Gyodrgy hasz-
nositotta ezt a talalmanyt, miutan atalakitotta a maga
felfogasa szerint. Az elsd vasati palyat 1825 szept.
27-én nyitottdk meg Anglidban Stockton és Darlington
kozott.

A vaslt megjelenését éppen olyan bizalmatlansaggal
fogadtak, mint az orszaguti gézkocsiét. Kolt6k, fejedel-
mek, orvosok, politikusok nyilatkoztak ellene. Két év
mulva méar Franciaorszag és az USA is, megkezdte a
vasUtépitést. Hamarosan kovette ezeket Németorszag,
Belgium (1835), Ausztria, Oroszorszag (1838), Kuba
(1837), Kanada (1840), Magyarorszag (1846) sth.
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1860-ban 100 ezer km hosszl vasutvonal volt Foldin-
kén, 1909-ben pedig egy millid kilométer. Jelenleg a vi-
lag vasuthalézatat 1240 ezer km-re becsilik. Ennek
kozel fele (600 ezer km) Amerikéra esik.

A haboru 6ta a gépkocsi verseny ellenére is élénk
vasUtépités folyik kilondsen az 0j allamokban. Ezek
ugyanis régi vasuti halézatukba bele nem ill§ teriilete-
ket kaptak, most a két halézat 6sszekapcsolasat kellett
biztositani, vagy pedig a stratégiai és az Uj gazdasagi
forgalomnak megfelelé vonalakat kell épiteni.

A vasutat el6szor a gazdasagilag fejlédott allamok
karoltdk fel, mert ezek érezték legjobban a sziikségét
és mert ezeknek volt legtébb pénziik ra. Kevésbbé mi-
velt terlileteken idegen t6kével épiltek az elsé vasutak,
ha gazdasagi vagy politikai tekintetben fontos vidékek
voltak, mint Térokorszag eurdpai vasUtjai vagy Kis-
Azsian at az 0. n. bagdadi vasut. A vasutépités fény-
kora az 1890—1910 kozotti 20 esztendd volt. Egy-egy
évtizedben ekkor atlag 200 ezer km vasutat épitettek
Foldunkon.

A vilagrészek kozul 1880-ig Eurdpa vezetett, de
azutdn mar Amerika megel6zte. Eurépa elmaradasat
féleg a kontinens felét elfoglal6 Oroszorszag vontatott
vasUtépitése okozta. Viszont Amerika legnagyobb al-
lama, az USA rohamosan fejlesztette vasUthalozatat.
Erre USA-t nemcsak gazdasagi okok késztették, ha-
nem szarazfoldi Utjainak elégtelensége is. USA terilete
elészor keleten népesedett be, majd a XIX. szdzadban
a kaliforniai aranybanyaszat kovetkeztében nyugaton
is. A két teriilet kozott azonban hatalmas néptelen és
igy teljesen uttalan vidék teriilt el. A keleti és nyugati
vidékeket el6szor a vasUt kapcsolta egybe. Az orszag-
utak csak ezutan épiiltek ki.

1930-ban 1 milli6 240 ezer km vasUt volt Foldin-
kon, de igen egyenl6tlen eloszlassal. Eurépéra 383.000.
Eszak-Amerikara 469.000 km esik, tehat 0Osszesen
852.000 km, azaz a vilag vasuthal6zatanak 68%-a, bar
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ez a két teriilet csak egy-0tdde Foldink szarazfoldi
teruletének. A vaslthalozat legsriibb Europaban, ahol
100 km2re 3.8 km hosszu vasutvonal esik, Eszak-
Amerikdban ellenben csak 2.35 km. Eszak-Amerika
vasUtvonalainak s(riiségét t. i. igen lerontja az oriasi
terjedelm({ Kanada, amelynek teriiletén csak 0.7 km
vasutvonal esik 100 kmzre, az USA-ban ellenben 5.1
km. Eurdpéét viszont Oroszorszag, tovabba a balti al-
lamok, a Balkan és az Ibér-félsziget ritka vasuthalo-
zata rontja le. Legs(r(ibb vasithal6zata az egész Foldon
Belgiumnak (32), Anglianak (13.5), Svajcnak (12.8),
Németorszagnak (12.4), Danidnak (12.3) és Hollan-
didnak (10.7) van. A trianoni Magyarorszag szintén
el6kel6 helyet foglal el 9.3-es vasutsiirliségével, mert
nyolcadlk helyen all és megel6zi Ausztriat, Franciaor-
szagot és Italiat is. Azsidban Japannak (5.3), Ceylon-
nak (2.3) és Indianak (1.5) van legs(r(ibb vasuthal6-
zata, — Afrikdban Tunisznak (1.6) és Dél-Afrikanak
(1.6). Igen ritka a vasuthalézat Dél-Amerika allamai-
ban. A legtobb délamerikai allamban egy km vasut se
jut 100 km2 terlletre. Kivétel csak Argentina (1.4),
Uruguay (1.5) és Chile (1.3), vagyis Dél-Amerika leg-
fejlédébb és legrendezettebb allamai. Ausztralidban Uj-
Zéland terileten legsdriibb a vasGthalozat (2), magan
a kontinensen a nagy bels§ sivatag miatt igen ritka
(0.75).

A vasut hatasa a szarazfoldi kdzlekedés fejl6désére
rendkivil nagy, s6t nagyobb mint barmely mas kozle-
ked6 eszkdzé. A vasUt fejlesztette ki a nagy, millios
varosokat. Budapest, Bécs, Berlin, Paris, Moszkva,
Rdéma, Chicago stb. milliés varosok élelmezése és gaz-
dasagi élete vasutak nélkil megbénulna. A vilagforgal-
mat az Oceani haj6zas kezdte meg, de teljessé és toké-
letessé a vasutak tették. Régebben a vildgkereskede-
lemben csak a kikoté varosok vettek részt. A vasutak
azonban a szarazfoldek belsd részeit is bele kapcsoltak
a vilagforgalomba.
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A vasutépités fejl6dését els6sorban gazdasagi okok
segitették elo. A vasUtnak azonban nemcsak a gazda-
sagi élet veszi hasznat, hanem a nemzetvédelem, a min-
dennapi élet, az egészségugy, az altalanos miivel&dés
is. Ezért a gazdasagi szemponton kivil mas tényez6k
is hatottak a vasut fejlédésére. Vannak politikai, stra-
tégiai, turista stb. vasutak. A politikai vasutak az al-
lamteriletek elkilonild részeit akarjak a szomszédos
idegen allam vonzasatol megszabaditani, vagy pedig a
vasutépitéssel politikai befolyasat akarja valamelyik
allam egy méas hatalom teriileten meger6siteni, kiépiteni.
A bagdadi-vasut a német politika megerésodését jelen-
tette Torokorszagban. A Kindban tértént angol, fran-
cia, amerikai vasutépitésekkel egyitt jart az illet6 ha-
talmak kinai helyzetének er6sodése. Politikai jellegl a
hatalmas szibériai vastt, mert a Csendes-6cean melletti
orosz hatast és tekintélyt csak igy lehetett biztositani.

A politikai okokbol épilt vasutak legtobbszor stra-
tégiai vasutak, mint az orosz szibériai vasut is. A régi
Magyarorszag legfontosabb stratégiai vonalai Gali-
cidba vezettek: Krakkd, Przemysl, Lemberg, Staniszlau
és Cernovic felé. Minél s(r(ibb valamely orszagban a
vasUthal6zat, annal kevesebb az 0. n. stratégiai vasut,
mert hiszen végsé elemzésben minden vonal az. Ha
azonban ritka a vasuthalozat, akkor a hadvezet6ség
els6sorban az olyan vasutak épitését kényszeriti ki,
amelyekre katonai szempontbdl el8relathatéan sziikség
lesz. Tisztan stratégiai vasit Oroszorszagban a hirhedt
Murman-vasut Petrograd és a Fehér-tenger kozott. A
habor( alatt epitették a magyar, osztrak és nemet hadi-
foglyok. Ujabban a szovjet kényszermunkaval a ma-
sodik sinpart is megépittette. A Murman-vasudtnak ren-
des korilmények kozott nem nagy a jelent6sége. Ha-
boru idején azonban esetleg egyetlen szabad Ut a nyilt
tengerhez. A kdzelmultban Gjabb nagy stratégiai vasutat
épitett a Szovjet Turkesztanban az 0. n. turkszib (tur-
kesztdn—szibériai vasutat), amely csaknem India hata-
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raig hazodik és nagyon megkozeliti Kina nyugati ha-
tarat. A Szovjet err6l egyardnt fenyegetheti Kinat és
Indiét.

Az utébbi évtizedekben ismételten bukkantak fel
hirek ériasi aranyd vasuti tervezgetésekrdl, s6t egyik-
mésik legaldbb részben meg is valdsult méar. Kanada
pl. megépitette a Hudson-vasutat: Vinnipegbél, a kana-
dai gabonakereskedelem kozéppontjabol a Hudson-
6b6lhoz. A kanadai kormany rengeteg erd@ségének
és gabondjanak nyitott ezzel az 1573 km-es hosszl
vasuttal (j utat a tengerhez. Az angolok erésen dolgoz-
nak a hatalmas transzafrikai vasutvonalon Alexandria-
b6l Capetownba. A délafrikai és egyiptom—szudani
rész mar el is késziilt, de héatra van az egyenlit6 vidéki
rész, kb. 3000 km. Az angol transzafrikai vasut elsé-
sorban politikai és stratégiai jelleg.

Hasonloképen politikai és hadi jelleg(i lesz a terve-
zett francia szaharai-vasut a Féldkozi-tengert6l a Gui-
neai-6bolig. A francidknak rendkivil sokat jelentene,
mert a néger katonak szazezreit gyorsabban és bizto-
sabban lehetne haboru esetén Franciaorszagba szalli-
tani, mint hajékon.

A Vizl KOZLEKEDES.

A szarazfold mellett a viz 6sid6ktdl kezdve kozle-
kedési tere az embernek. A folyok, tavak, tengerek mel-
lett lak6 népek mar a torténelem el6tti korban ismerték
a vizi kozlekedés legegyszerlibb eszkozeit. Az Gsem-
ber, de még késébbi korok embere is Ggy latta, hogy
a vizen sikl6 tutaj, csénak, vagy kis hajo iranyitasa,
esetleg meghajtasa kevésbbé faradsagos, mint a szaraz-
foldon vald jaras-kelés. Az is hamar nyilvanvald lett,
hogy még az egyszer( hajozasi eszkdzok is olyan su-
lyos terhek tovabbitasat teszik kdnnyivé, gyakran le-

Kozlekedés és hirszolgalat (111) 3
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hetévé, amin6knek egyszerre széllitdsa a szarazfoldon
legalabb kérdéses. Arra is koran rajottek az emberek,
hogy a vizi kozleked6 eszkozok segitségével nagy sza-
razfoldi Gttél mentesulhetnek és szarazféldi Gton meg-
kozelithetetlen vagy csak igen nehezen elérhet§ he-
lyekre is eljuthatnak.

Ezek az elénydk mindig hathatds tényez6k voltak
a vizi kozlekedés fejlesztéseben, de kés6bb még Ujab-
bak is jarultak hozzajuk. A vizfeliilet mindig kész koz-
lekedési Gt. Nincs sziikség tehat kdltséges Utépitésre
és karbantartasra. Ezért a vizi kdzlekedés a legolcsdbb
kozlekedés. Az észak-amerikai Nagy Tavakon pl. egy
tonna szénnek Buffal6bdl Duluthba valé szallitdsa
(korilbelil 2000 km) nem kerdil tdbbe, mint a hajéallo-
mastdl a pincébe vald széllitas. Kuldndsen olyan aruk,
anyagok szallitasanal van a vizi kozlekedésnek nagy
jelent6sége, amelyek sulyukhoz, tdmegiikhdz viszo-
nyitva olcsok: szén, fa, feldolgozatlan érc, k8, kavics,
homok, gabona, gyapot, gyapju stb. A mi gabonank pl.
Anglidban, Hollandidban nem tud mar versenyezni az
amerikai gabonaval, mert a mienket vasdton, az ameri-
kait pedig vizi Uton szallitjak. A vizi Gton érkezd angol
szén ltalidban olcsébb, mint a joval kdzelebbrél, de
vasuton szallitott német szén.

Tehat napjainkban éppugy, akar a mdaltban, igen
értékes elény, hogy a vizi kozlekedd eszkdzok sokkal
alkalmasabbak tdmeges szallitdsra, mint a szarazfoldi
kozleked6 eszkdzok. Barmi kicsinyek voltak az 6- és
kdzépkor 40—100 tonnas hajoi, az akkori szarazfoldi
kozlekedd eszkdzok ilyen tdmegeket csak nagy nehéz-
ségekkel tudtak tovéabbitani. Ma ugyan a vasut ki-
valéan alkalmas a témeges szallitasra, de azért az els6-
séget a szintén fejl6dd vizi kdzlekedés megtartotta. Egy
1800 tonnas, kozepes rajnai uszalyhajo pl. 180 tiz ton-
nas vasutikocsi rakomanyat fogadja magaba, tehat
harom igen nagy, 60 tengelyes vonat rakomanyat viszi
egyszerre. Milliés varosok, nagy hadseregek élelmezé-
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sénél, oriasi gyartelepek szénnel és mas nyersanyaggal
val6 ellatadsanal rendkivil fontos szerepe van az ilyen
tbmeges szallitasnak.

A folyami hajozas.

A vizi kozlekedés szinterei a folydk, vagy tavak és
tengerek. Bar a kozlekedd eszkdzdk (csonak, hajo)
lényegiikben azonosak, mégis nagy kilénbség van a
folyami és tengeri hajozas kozoétt. A folyami hajozas
kotott jellegli, azaz a kdzlekedés Utja meg van szabva
éppen ugy, mint a szarazfoldi kozlekedesben. Ezen-
kivil alkalmazkodni kell a felszini viszonyokhoz is. A
folyami hajézasban, rossz magyarsaggal, hegymenetet
és volgymenetet kulonboztetnek meg, vagyis a vizzel
szemben és a viz iranyaban térténd hajozast. A tengeri
és tavi hajézashan, tehat az allévizeken ilyen kiilonbség
nincs. A folyami hajézast szarazfoldi jelleglvé teszi
az is, hogy sok foly6 tébb politikai teruletet szel at.
Békében ugyan ez nem okoz kellemetlenséget, s6t el6-
nyds is, mert eldsegiti az egyes allamok tdmeges aru-
cseréjét, haboriban azonban megbénitja a kdzlekedést.
A folyami hajozdsnak nagy hatranya, hogy kénytelen
kovetni a folydviz Gtjat, meg-megismétl6dé kanyarga-
sat. Ez a korilmény a folyami hajézast hosszadalmassa
és iddrablova teszi.

A folyami hajozas igen nagy multra tekinthet vissza.
Az egyiptomi, mezopotamiai és kinai hajozas kétség-
telentil évezredekkel korabbi a keresztény id6szamitas
kezdeténél. A Niluson, Tigrisen és Eufrateszen nem-
csak csonakok, tutajok Usztak, hanem hajok is. A dunai
hajozas is id6sebb 2000 esztend6nél, mert Herodotos
emliti, hogy az Isteren (Dunéan) gordg hajok jartak. Ez
a hajozas azonban csak Orsovaig terjedt a Duna torko-
latatél. A romai korban mar a Duna német és pannoniai
szakaszan is kozlekedtek hajok. A kozépkorban a fo-
lyami haj6zas a rossz utak és a szarazfoldi kozlekedést

3
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veszélyeztetd akadalyok (vadmok, utonallasok stb.)
miatt altaldban egész Eurdpaban fellendilt. Kilono-
sen azokon a folydkon volt élénk kozlekedés, amelyek
forgalmas tengerekbe torkoltak, mert a kdzépkori ten-
geri hajokat a nagyobb folyok megbirtak. Ezért lendilt
fel eré6sen a Rajna, Elba, Maas, Szajna, Temze, Rhone,
Po stb. forgalma. A kdzépkor legnagyobb varosai csak-
nem kivétel nélkil vagy folyami, vagy tengeri kikoték
voltak. (London, Sevilla, Kéln, Paris, Gent, Hamburg,
Libeck, Praga stb.)

A nagy felfedezések Ujabb lendiuletet adtak a fo-
lyami hajozésnak. Az idegen vilagrészekb6l érkezd
tomeges szallitmanyokat csak vizi Gton lehetett a sza-
razfold belsejében fekvd piacokra eljuttatni. Egészen
a vasut elterjedéséig a folyok nagyobb forgalmat koz-
vetitettek mint a szarazfoldi utak. A miveltebb népek
hamar felismerték a folyami hajézas nagy jelentségét,
azért nem elégedtek meg a természetes folydvizekkel,
hanem mesterséges folydkat, csatorndkat épitettek. A
csatornaépités egyébként igen régi: mar Mezopotamia
és Egyiptom népei is hatalmas haj6zé és 6ntdz8 csa-
torndkat épitettek. Azsidban a hinduk, de féképen a
kinaiak voltak hires csatornaépit6k. A kdzépkorban
épllt Pekingt6l a Jangcsekiangig a Csaszar-csatorna,
amely 1200 km-es hosszlUsagaval Foldink legnagyobb
mesterséges vizi kozlekedd Utja. Eurépaban a francidk,
angolok, hollandok, belgak és olaszok voltak az els6
csatornaépit6k. Maria Terézia uralkodasa alatt ha-
zénkra vonatkozoan is sok nagy csatornaépitési terv
készilt. Még Duna—Adria-csatornat is terveztek. Saj-
nos a sok tervbdél alig valami valésult meg. Hazank
csatornakban még ma is igen szegény, bar egyik, masik
(pl. Duna—Tisza 0sszekot6 csatorna) égetéen fontos
volna f6képen ma, mikor a Tisza torkolatat elvesz-
tettik.

A vaslt elterjedése egy ideig megbénitotta a vizi
kozlekedést. Gyor a vasuti kozlekedés el6tt Magyar-
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orszag egyik legfontosabb gabonapiaca volt. A vasut
ezt tonkre tette, mert Gy6r dunai kereskedelmét el-
vonta. A folyami kozlekedés azonban hamar feléledt.
Minél jobban fejl6dott a gazdasagi élet, annal erésebb
lett a folyami hajozas fejl6dése, mert a vasutak nem
birtak eleget tenni a folyton névekvé kovetelmények-
nek és aranylagos dragasaguk is akadalya volt sok
lizem gazdasagos miikddésének. A modern fejlédés te-
hat egyaltalan nem akadalya a folyami haj6zasnak,
hanem ellenkezéen a leghatalmasabb fejlesztéje. Ezért
a folyami kozlekedés ott a legfejlettebb, ahol legélén-
kebb a gazdasagi élet. Németorszagnak kezdettél fogva
a nyugati részén van legfejlettebb mUut- és vasuthalé-
zata, és a Rajna mégis Eurdpa legels6 folyami Utja.
Még Svéjc is a Rajndn kapja a tengerentdli aruk egy-
részét. Duisburg kikot6jének 24—26 millié tonna for-
galma van, tehat versenyez a legforgalmasabb tengeri
kikétévarosokkal. Rendkivil nagy forgalma van még
a Szajnanak, Rhone-nak, Temzének és Elbanak. A
Duna forgalma eltdrpil a Rajndé mellett, mert a zart
Fekete-tengerbe dmlik. Leghatalmasabb a folyami hajo-
zas a USA-ban, mert sok bévizii és hajozhaté folydja
van és mert csatornak segitségével a Nagy Tavakat is
bele kapcsoltak a folyami hajézasba. Az USA kdzéps6
részeinek nyersterményei (gabona, hus, fa sth.) folyami
Uton érkeznek a tengerpartra.

Azonban nemcsak a miovelt, virdgzo allamokban
fontos a folyami hajézas, hanem talan még fokozottab-
ban az a kevésbbé mivelt orszagokban. A mdvelt alla-
mokban kiegésziti a szarazfoldi kdzlekedést, a kevésbbé
m(iveltekben pedig pétolja annak hianyait. A jo szaraz-
foldi utak és vasutak hijan Kindban, Oroszorszagban
rendkivil élénk a folyamok forgalma. Brazilia belsejé-
ben a kozlekedésnek egyedili Gtjai a hajozhato folyok:
az Amazonasz és mellékfoly6i. Ha ezek nem lennének,
Brazilia belsejét talan még maig sem ismernék. Az is-
meretlen terlletek kikutatasa, felderitése rendesen a
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folyok mentén kezd6détt. Afrika azért maradt olyan
sokaig ismeretlen, mert kevés nagy folydja van és hozza
még ezek is csak szakaszonkint hajozhatok a zuhatagok
miatt. Szibéria els6 kozlekedési Utjai ugyancsak a fo-
lyok voltak. A telepesek a folydk mentén vonultak
folyton el8bbre.

A tengeri kdzlekedés.

A tengeri kozlekedés kdzeli rokona a folyami hajé-
zasnak, de legkevéshbé se mondhatjuk, hogy a folyami
kozlekedésb6l fejléddtt ki. Az egyiptomiak, mezopota-
miaiak, kinaiak és az oroszok mind kivalo folyami hajos
népek, de igazi tengerész népekké sohasem lettek. El-
lenben a gorogok és a foniciaiak tengerészek lettek,
bar folyami hajozast sohasem folytattak. Egyedili ki-
vétel taldn a malaj nép, amely Hatsdé-India folyoin
tanulta meg a hajozast, de nem maradt meg a folydkon,
hanem messze a nyilt tengerre is kimerészkedett.

Az 6ceéni, nyilt tengeri hajozas mesterei az eurdpai
népek: olaszok, spanyolok, portugalok, angolok, hollan-
dok és a normannok voltak. Kétségtelen dolog, hogy az
okori foniciaiak, gordgok, majd a romaiak is rendkivil
élénk kozlekedést folytattak a tengeren, s6t a foniciai
hajosok allitélag Afrikat is korilhajéztdk. Az dkori
hajézds azonban igazédban csak partihajozas volt: a
hianyos tengereszeti felszerelés mellett rendszerint csak
nappal és csak a melegebb, nyugodtabb évszakokban
hajozhattak az 6kor tengerész népei. Ejtszaka és télen
szlinetelt a kozlekedés.

llyen jellegdi maradt a hajozads a kozépkorban is,
bar északon a normannok lzlandig, Grénlandig is el-
merészkedtek, s6t valészinlien Eszak-Amerikaban is
partraszalltak és megtelepedtek. Nagy eredmény volt
az iranyt(i feltalalasa és elterjedése. Most mar nagyobb
nyilt tengeri utakat is megkiséreltek a hajésok es éjt-
szaka, homalyos, kodos id6ben is kozlekedtek, mert
nem voltak kizarolag a Napra és mas égitestekre utalva
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a tajékozodasban. Az olaszok keresztil-kasul jartdk a
Foldkdzi-tengert, a portugalok és spanyolok pedig
Afrika partjai mellett dél felé haladtak, sét néha nagy
nyilt tengeri utakat tettek a Kanari-, Verdefoki-szige-
tek tajan egészen a messze fekvd Azorokig.

Az Oceéani hajozas Kolumbussal kezdddik, aki 1492-
ben els6ének vallalkozott az Atlanti-6cedn athajézasara.
1498-ban Vasco da Gama portugdl tengernagy, az
Indiai-6cednon &t Indidba vezette hajéjat, 1519-ben
pedig Magalhaes felfedezve a réla nevezett szorost, a
Csendes-Oceant szelte at. A nagy spanyol és portugal
hajosokat nyomon kovették az angolok, hollandok,
majd kés6bb a francidk. Az eurdpai gazdasagi élet a
tengeri hajozas fejlédése kovetkeztében kilépett eddigi
kontinentalis elszigeteltségébdl és a vilaggazdasag jel-
legét oltotte fel. Eur6pa mai, sajnos mar tobbé-
kevésbbé hanyatlasnak indult elséségét, vezet6 szere-
pét tengeri hajozasanak kdszonheti. Ez segitette ura-
lomra a tébbi vilagrészeken a fehér embert és ez tette
lehetévé tébb eurdpai nép nagyszer(i gazdasagi meg-
er6sodését.

A tengeri kozlekedés szdzadok folyaméan éppen
olyan fejl6désen ment keresztiil mint a szarazfoldi koz-
lekedés. A torekvés itt is az volt, hogy minél révidebb
idd alatt sikeriljon a célt elérni és hogy minél nagyobb
tbmeg arut lehessen szallitani egyszerre. A tengeri koz-
lekedés, mihelyt a parti hajézasbol nyilt tengerivé lett,
megszerezte azt az oOriasi elényt, hogy mddjaban allt a
legrévidebb irdnyt vélasztani. A tenger ugyanis nem
at, hanem teriilet, ahol a szélrézsa minden irdnyaban
lehet kozlekedni. Ez a nagy szabadsdg azonban sok
esetben csak elméleti jellegl, mert ha maga a viz nem
is, de mas akadalyok itt is gyakran gatat vetnek a
kozlekedési ut tetsz6leges, illetve legkedvez6bb meg-
vélasztasanak.

Az Gcedni hajozés elsd idészakdban (a mult szazad
SO-as éveiig) a vitorlas hajok uralkodtak. Ezeknek
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mozgat6é ereje a szél volt, néha a mozgé viz (tenger-
aramlasok). Szédzadok folyaman a vitorlasok épitése
igen sokat fejléddtt: nagyobbak, er6sebbek, biztosabb
jarastak és gyorsabbak lettek. Ez is nagy eredményt
jelentett, de inkdbb csak védekezés volt, mint az aka-
dalyok legy6zése. A vitorlasok csak kedvezd széllel
haladhattak, szélcsendben alig mozdultak. Az ellenkez6
irdnyl szelek és tengeraramlatok pedig Kkitéritették
6ket a helyes iranybol. Ezért a vitorlas hajoknak leg-
tobbszor oriasi kerll6ket, kitéréseket kellett tennitk, ha
célhoz akartak jutni. Az eurdpai vitorlasok az USA
kikot6ibe valé udtjukon nem haladhattak egyenesen
nyugati irdnyban, mint ma a gézhajok, mert az allandé
nyugati szelek ebben megakadalyoztdk Oket. Kényte-
lenek voltak tehat délnyugatnak indulni és az Azori-
szigeteket mély ivvel megkeriilve, fordultak csak New-
York, Baltimore stb. fele. Dél- és Kelet-Azsiaba, Af-
rika megkertlésével jutnak el ma is az eurdpai vitorla-
sok, de nem Afrika nyugati partjai mellett haladnak
délnek, hanem az északkeleti passzattal Brazilia part-
jaihoz hajtatjak magukat és csak a déli szélesség 20.
fokanal fordulnak Afrika déli pontja: a Joreménység-
foka felé, de nem érintik azt, hanem j6 mély ivben meg-
kertlik az er6s és ellenkez6 irdnya Agulhas-aramlas
miatt. Visszajovet ellenben kitlin6en felhasznaljak ezt
az aramlast és Afrika partjai mellett haladnak észak-
nak. Ez az oka annak, hogy a vitorlasok egy-egy 6ceani
Utja hosszG hdénapokat kovetelt. Még egy szdzaddal
ezel6tt is Dél-Afrikdba 90 nap alatt, Ausztralidba pe-
dig 150—170 nap alatt lehetett Eurdpabdl eljutni. Ma
a g6zhajok 16—18, illetve 40 nap alatt jarjak meg
ugyanezeket az utakat.

Az dceani hajézas masodik korszaka a g6zhajo fel-
talaldsaval, helyesebben uralomra jutdsaval kezdédik.
A kozlekedés meggyorsult és igy id6ében a tavolsagok
megrovidiltek. Cook hires vitorlasai atlag 300 kilomé-
tert tettek meg 24 oranként, a g6zhajok ellenben mar
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1850 koril is 600—650 km-t, ma 1000—1100 km-t is
megtesznek, s6t még ennél is tobbet.

A g6zhaj6zas nemcsak a kozlekedés gyorsasagat
novelte, hanem a hajok nagysagat is. A régi vitorlas
hajok atlag 500 tonnasak voltak, bar jartak 2000—2500
tonnas Oriési vitorladsok is az 6cednokon. A g6zhajok
hatalmas gépei lehet6vé tették a hajok nagysaganak
tovabbi novekedését. A rendes 6ceadnjard hajok is elér-
ték a 3000—4000 regiszter tonnas (1 regiszter tonna =
2.8 m3) kobtartalmat, s6t ennél sokkal nagyobb, 20—50
ezer tonnas hajék is épltek.

A g06zhajozas oriasi el6nyei ellenére is csak lassan
tudott uralomra jutni. A vitorldsok sokaig eredménye-
sen védekeztek. A g6zhajok jovedelmez@ségét kezdet-
t6l fogva csokkentette a dragabb (izemi koltség, mert
az oriasi gépek, a rengeteg szén és a megszaporodott
személyzet nagy helyet foglalnak le és igy az aruk sza-
mara aranylag kevesebb fér6hely marad mint a vitorla-
sokon. Ezenkivil a vitorlasok épitése is folytonosan
javult és gyorsasagukat a napi 200—300 km-r6l 650—
700 km-re sikeriilt fokozni. 1830-ban csak 3%-at tették
a gb6zhajok a tengeri hajoknak, még 1870-ben is csak
29% volt a g6zhajo és 71% a vitorlas. Ett6l kezdve
azonban rohamosan szaporodnak a g6zhajok, mig a
vitorldsok épitése csaknem megsziinik. Azonban telje-
sen mégsem tlintek el a vitorlasok, mert még ma is
elég szép szammal talalhaték nemcsak a belsd tengere-
ken és a parti kdzlekedésben, hanem a nyilt tengeren
is. Finnorszag, Svédorszag, Németorszag stb. Oriasi
vastest( vitorldsai Ausztralidba és Kelet-Azsiaba is el-
jarnak. Rendesen szenet visznek Angliabdl és buazaval,
rizzsel megrakodva térnek vissza.

A tengeri kozlekedés oriasi el6nyoket biztosit a
benne résztvevé népeknek. Ezért régi térekvése minden
mivel6dd, fejl6dé népnek, hogy tengerpartot szerez-
hessen. A kozlekedés fajtai kozil a légi kozlekedés
mellett egyedil a tengeri kozlekedés szabad. A tenger
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mellett fekv6 allamok fliggetlendl érintkezhetnek min-
den olyan allammal, terilettel, amely tenger mellett fek-
szik. Régebben Svajc és Szerbia voltak, ma Svajc és
sajnos hazank Eurépanak kizardlag szarazfoldi alla-
mai. Amerikaban minddssze két ilyen allamot talalunk:
Boliviat és Paraguayi. Azsiaban szintén csak kett§ van:
Afganisztan és Tibet.

A tengeri kdzlekedés szabadsaga ma a nemzetkozi
jognak egyik leglényegesebb pontja. Minden nép hajéi
szabadon kozlekedhetnek barmely tengeren. A tenger-
rel hataros allamok felségjoga csak a parti vizekre ter-
jed ki: 3 tengeri mérfold (5.6 km) széles vizteriletre.
Ezt a szabadsagot azonban csak hosszas vitatkozas és
sok véres kiizdelem utan siker(lt kivivni. A kdzépkor-
ban, s6t az Ujkorban is a tengerész népek egyes tenge-
reket a magukénak tartottak. Az olaszok az Adriai- és
a Foldkozi-tenger egyes részein gyakoroltak felség-
jogokat, a spanyolok a Kozépamerikai Foldkozi-tengert
és a Csendes-Oceant, a portugalok az afrikai vizeket
és az Indiai-6ceant tartottdk sajatjuknak. igy jartak
el még mas népek is. Az angolok a La Manche-csator-
nat, a német Hanza a Keleti-tengert, a hollandok pedig
az Atlanti-6cedn északi részét tartottak kizarélagos
tulajdonuknak.

Ma mér ilyen felfogast egyetlen nemzet se vall, de
ez csak a nyilt tengerekre all. A tengerszorosok, ezek
a rendkivil fontos atjaré utak, ha névleg szabadok is,
a valosagban egyes nemzetek birtokdban vannak, ame-
lyek héabor( esetén sajat érdekeiknek megfelelen en-
gedik csak meg a kozlekedést. Gibraltar, a Szuezi-
csatorna, Aden, a Malakkai-szoros az angolok hatalma-
ban van, s6t a Falklandi-szigetek segitségével 6k ural-
kodnak a Magalhaes-szoroson is. A hires Csuzimai-
szoros Japané, a Panamai-csatorna az USA-é, az
Eszaki- és Keleti-tenger kdzotti szorosok (Szund, Beit)
Dania birtokai. Legfontosabb az angol kézben levd
szorosok Ugye, mert ezekkel az angolok hatalmukban
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tartjak a Dél- és Kelet-Azsidba vivé legrovidebb at-
vonalat és mert a Foldkozi-tengert barmikor elzarhat-
jak. Az USA viszont a Panamai-csatornat zérhatja el
barmikor. A tengerszorosoknak kozlekedési szempont-
bol olyan szerepiik van, mint a szarazfoldi kozlekedés-
ben a politikai hataroknak. S6t nemcsak a szorosokban,
hanem a nyilt tengereken is érvényesiilnek az imperia-
lista hatalmi térekvések. Az Indiai-6cean pl. tulajdon-
képen angol tenger, mert a legfontosabb oda vezetd
utak és a szénallomasok angol kézben vannak. Az an-
golok joakarata nélkil egyetlen nép hajdi se kozleked-
hetnek az Indiai-6ceanon. A Csendes-6cean birtokla-
saért két évtized ota erds versengés folyik az USA és
Japan kozott, mert mindkettének fontos geopolitikai
érdekei f(iz6dnek az Ocean feletti uralomhoz. Az USA
a Fulop-szigeteket és a Kindval val6 gazdasagi kapcso-
latait félti. A tulnépesiilt Japan pedig gazdasagi és népi
terjeszkedését latja veszélyben. A tengerek tehat a leg-
Gjabb korban mar nem egyszer(i kdzlekedési utak, ha-
nem ellentétes geopolitikai érdekek Osszettkdzési teri-
letei, német geopolitikai kifejezés szerint: Kraftfelder.
Kozlekedésre a jéggel boritott Eszaki és Déli Jeges-
tengerek kivételével minden tenger alkalmas, azonban
élénk kozlekedés nem minden tengeren fejlédott Kki.
Legelevenebb a kdzlekedés az olyan tengereken, ame-
lyeknek partjai kozott er6s gazdasagi vonzas van. Az
Osszes tengerek kozott elsd helyen all az Atlanti-6cean,
kilonésen annak északi része. A tengeri vilagforgalom
60%-a ezen bonyolédik le, mert nincs Foldinknek két
mas nagy vidéke, amelyeket olyan erfs gazdasagi ér-
dekek fliznének ossze, mint Eszak-Amerikat és Euro-
at.
P A mésodik legs(rlibben jart tenger: a Foldkozi-
tenger, de csak amiota a Szuezi-csatornat megnyitot-
tdk (1869). A Folkdzi-tenger melletti orszagok kozil
csak Italia és Franciaorszag bonyolit le nagy forgalmat,
de egydtt is csak kisebb részét teszik a vildgkereske-
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delem 10—12%-4t elér6 foldkozitengeri forgalomnak.
A nagyobb részt a Szuezi-szoroson athalado Dél- és
Kdglet-AzsiévaI és Afrika keleti részével valé forgalom
adja.

A harmadik helyet az Atlanti-6cean déli része fog-
lalja el 9—10%-0s részesedésével. Brazilia, Uruguay,
Argentina és Afrika egyre fejlédébb nyugati vidékei
ezen a tengeren bonyolitjak le forgalmukat Eurdpaval.

A héarom forgalmas tenger mogott elmarad a hatal-
mas Csendes-6cean forgalma, mert Amerika és Azsia
kdzott még nincs olyan erés gazdasagi kapcsolat, mint
Eurdpa és Azsia kozdtt. Az USA azonban er8sen dol-
gozik a kereskedelmi kapcsolatok kiépitésén, féleg Ki-
ndban. Ezért a Csendes-6cedn forgalma emelked6ben
van és kétségtelenll nagy jov6re mutat.

Legujabban az Eszaki Jeges-tenger is belekerilt a
rendszeres forgalomba. A Szovjet Szibéria gabonajat
és fajat folydkon a Jeges-tengerhez szallittatja és innen
tengeri hajok viszik tovabb. A folyton valtakoz6 jég-
mez6k koOzdétti utat repilégépek figyelik és szikra-
taviron értesitik a hajokat, merre talalnak nyilt vizet.

A vilaghabor( el6tt a vilag legels6é tengerész orsza-
gai a kovetkez6k voltak: Nagybritannia (20 millié
tonna), USA (5 milli6 t.), Németorszag (5 milli6 t.),
Norvégia (2.5 milli6 t.), Franciaorszag (2.2 millio t.).
A vilaghéboruban tébb millié tonna hajoir é&ldozatul
esett a német tengeralattjaroknak. Ezért a békekotés-
ben Németorszag hajoinak jorészét elvették. Anglia a
h&bord utdn is meg0rizte els6ségét, bar a gazdasagi
valsdg miatt sok régi hajot kivontak a forgalombol.
Ezért kereskedelmi hajoraja kisebb, mint a habor( el6tt
volt (19.6 millié t.). A masodik helyet a rohamosan
fejl6d6 USA foglalta el (13.4 millié t.). A tébbi ebben
a sorrendben kovetkezik: Norvégia (4.17 millié t.),
Németorszdg (4.16 millié t.), Japan (4.3 millié t.),
Franciaorszag (3.6 millio t.), Italia (3.4 milli6 t.).
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A kozlekedés torténetében a légi kozlekedés adja a
fejlédés végsé fokat, hiszen kialakulasa lényegében az
utolsd harom évtized munkaja. A 1égi kozlekedés esz-
kozei a foldi kdzlekedés Uj hatalmas térhdditasat jelen-
tik, mert segitségukkel a szarazfold és a tengerek utan
a leveg6t is sikerlilt meghdditani, azaz a kozlekedés
szinterévé tenni.

Amikor a szdzad elején a gépkocsigyartas lendi-
letbe kezdett jonni és vele a nagy munkat kifejt6, de
mégis konny( motorok gyartasa is felviragzott, a lég-
hajo és repilégép Uttdréi csaknem egyid6ben jottek
arra a gondolatra, hogy a motor roppant erejével a
régi almot valdra lehet valtani: a levegét meg lehet
héditani. 1904-ben az amerikai Wright-testvérek egy-
folytdban mar 12 km hossz( utat tudtak megtenni
repiil6gépen, mégpedig 65 km orasebességgel. 1909-ben
Blériot atrepiillte a 31 km-es La Manche-csatornat. A
légi kozlekedés rohamos fejl6dését elsésorban a vilag-
haborinak koszoni és kérdéses, hogy a nagy haboru
nélkil szolhatndnk-e a levegd oly aranyd meghoditasa-
rol, mint ma beszélhetiink.

A légi kozlekedés uttordit kezdettdl fogva két gon-
dolat vezette: fokozni a kozlekedés gyorsasagat és
megszabadulni a szérazfoldi és vizi kdzlekedés aka-
dalyait6l. A tapasztalas bebizonyitotta, hogy mindkét
gondolat helyes.

A leveg6 foldi, emberi szemszdgbdl tekintve, vald-
ban az elképzelhet§ legeszményibb kozlekedési tér. A
szarazfoldi kozlekedés mindig meghatarozott vonalak-
hoz van kotve és szabadsidga er6sen korlatozott. A
tengeri kozlekedés mar szabadabb, de még mindig
messze elmarad a légi kozlekedés szabadsdga mellett.
A vasutak a tenger inellett elvégzédnek, a hajézasnak
az Osszefiiggl szarazfoldek vetnek gatat, de a levegd-
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ben barmilyen irdnyban akadaly nélkil koril lehet
repiilni a Foéldet.

Hasonloképen fontos valtozast hozott a légi kozle-
kedés a gyorsasagban is. A véaltozas természetesen kii-
16nb6z6 mérték( a szerint, hogy milyen kozleked6 esz-
kozt helyettesit. A Belga-Kongo erdds, steppés vidékén
Boma és Katanga kozott a repiil6gép 6—6 oOras repi-
léssel 3 nap alatt teszi meg azt a 2300 km-es utat,
amelyet a gyalogos karavanok eddig 5 hét alatt tettek
meg. Bolividban Cochabamba és Santa Cruz kozott
kocsin és gyalog 14 napig tart az Ut a hegyes felszin
miatt, a repulégépnek ellenben csak 2% drara van
sziiksége. A szibériai vasuton 11 nap alatt lehet Vladi-
vosztokba jutni, repiilégépen 6 nap alatt. Budapest és
Bécs kozott a magyar allam leggyorsabb villamos vo-
nata minden kdzbeesdé megallas nélkil 3 ora alatt teszi
meg az utat, a replilégépnek pedig csak 1 6ra 10 percre
van szlksége. Az Atlanti-6ceant a leggyorsabb hajok
4—5 nap alatt szelik at, a repiil6gépek ellenben 14—16
ora alatt.

A légi kozlekedésnek tehat a kozlekedés egyéb faj-
taival, nevezetesen a szarazfoldi és vizi kozlekedéssel
szemben két nagy el6nye van: a szabad kozlekedési Ut,
vagy helyesebben kozlekedési tér és a szinte korlatlan
sebesség. Kétségtelen, hogy ebben a két dologban
egyetlen mas kozlekedési eszkéz se veheti fel a ver-
senyt a repulégéppel, s6t bizonyos tekintetben a kor-
manyozhaté léghajoval sem, bar ez utobbi sebessége
joval kisebb. A légi kozlekedésnek roppant elénye az
is, hogy nincs sziiksége koltséges Gtvonalakra, mint a
vasUtnak és az autdnak.

A 1égi kozlekedés gyors fejl6désével kapcsolatban
felmeriilt a kérdés, milyen hatassal lesz a jové kozle-
kedés rendszerének alakulasara és hogy nem tamaszt-e
veszélyes versenyt a vasUtnak és a hajozasnak. Ez a
hiedelem annél is megokoltabb, mert ismételten blk-



A VERSENY AKADALYAI 47

kantak fel hirek oriasi repilégépekrél, légi autobu-
szokrél.

A tapasztalat azonban bebizonyitotta, hogy se a
vonatnak, se az auténak, de még a hajoézasnak se kell
tartani legaldbb is egyel6re lekiizdhetetlen versenyrdl,
mert olyan el6nyeik vannak, amelyeket a Iégi kozleke-
dés nem tud kiegyenllteni A repll6gép és a léghajo
nagy gyorsasagat annak koszonheti, hogy a ritka to-
megu és igy kevés ellenallast mutatod levegében mozog,
mig a vonatnak, autdnak, de kiiléndsen a hajonak sok-
kal nagyobb ellenallassal kell megkiizdenie. Azonban
épen ez a korilmény a vasutat és a hajokat odriasi ter-
hek szallitasara teszi alkalmassa, mig a ritka levegében
mozgo légi kdzlekedd eszkdzok erre képtelenek és ilyen
irdnyban val6 tovabb fejl6désik is meglehet6sen kor-
latolt. ,A g6zhajénal minden 500 kg rakomany egy
l6er6t igényel, a léghajonal mar 5 kg kivan ekkora
hajtoer6t, a gyors repilégépen pedig 1—1.5 kg.” Igen
erds, tobb motorral felszerelt repiil6gépek természete-
sen nagy sulyt tudnak a leveg6be emelni és szallitani,
viszont a nehéz motorok szintén ndvelik a repll6gép
sulyat és a hajtder6t szolgaltatd benzinét. Ezért a re-
pulégépek soha sem lesznek alkalmasak olyan Orasi
tdmegl anyag és személy szallitasara, mint a vonatok
és hajok. Az autok mar érzékenyebb sebet kaphatnak
a versenyben, de ma még ezekre sem mért nagyobb
csapast az () vetélytars.

Ezenkivil még vannak a légikdzlekedésnek egyéb
hianyai is, amelyek a versengés veszélyét csokkentik.
Ma még nem olyan biztonsagos, mint a vasut és a hajo.
Joval lényegesebb hatrany azonban ennél az, hogy a
légi kozlekedés csak latszolag szabad és zavartalan. A
kilonbdzd Iégaramlatok, drvénylések, zivatarok, felhék,
kodok és méas légi tinemények igen érzékenyen hatnak
a légi kozlekedésre, mégpedig nem ritkdn végzetesen.
Az er@s ellenszelek késleltetik, a zivatarfelhék hatal-
mas Kitérésre kényszeritik a repllégépeket. A slr( kod
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pedig nem egyszer lehetetlenné teszi a tajékozodast és
a cél elérését. Ujabban ezen a téren oriasi haladas
tortént. Ezt féleg a fejléd6 meteorologiai szolgalatnak
és a radidval iranyitas egyre kiterjedtebb alkalmazésa-
nak lehet koszénni. A repll6terek idjarast megfigyeld
alloméasai alland6 Osszekottetésben vannak és minden
olyan valtozast kdzélnek egymassal, amely a légi koz-
lekedésre hatdssal van. De kozlik az adatokat az (t-
ban levd repil6gépekkel is.

Csokkenti a légiforgalom atiit6 erejét az is, hogy
éjtszaka és a téli idészakban rendszeres forgalmat nem
tud lebonyolitani, a tdjékozodast lehetetlenné tevé so-
tétség, illetve télen a nagy hideg és a hé miatt. Kétség-
telen, hogy egyik akadaly se lekiizdhetetlen, de ma
még igen kevés tortént elharitdsukra. Az Unidban pl.
20.000 km hosszu Gtvonalat vilagitanak éjtszaka. Végiil
a repll6gépek leszallas nélkil nagy tavolsagokat nem
tudnak megtenni, mert folyton ki kell egésziteniok
benzinkészletuket.

A felsorolt hianyok ellenére is a légi kdzlekedés
korszakalkoto jelent6ségét kétségbe vonni nem lehet.
Néhany évtized is elegendd volt arra, hogy a légi koz-
lekedés igen hasznossa, s6t nélkildzhetetlenné legyen.
Nagy tomegek szallitdsara a légi kozlekedés alkalmat-
lan, azonban minden mast fellilmulé gyorsasaga kovet-
keztében kivaléan alkalmas kis tomegl, de értékes
anyagok, cikkek szallitasara, kilénosen, ha azoknak
gyorsan célhoz kell jutniok. llyenek a divataruk, illat-
szerek, friss viragok, korai gyumolcsok, fézelékfélék,
filmek. Rendkivil alkalmas a légikozlekedés a posta-
szolgalat meggyorsitdsara. A mivelt orszagokban is
nagy jelent6sége van a légi kozlekedésnek a postaszol-
galatban, de még fokozottabb a gyarmatokban és alta-
laban ott, ahol kevés a jo Ut és még kevesebb a vasut.
Levelek, Gjsagok, orvossagok és mas ilyen természet(i
kildemények ma mar péar nap alatt célhoz érnek olyan
tavolsagokra, amelyeket a rendes kozlekedés hetek,
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esetleg hdnapok alatt jart csak végig. Nagybritannia
legfontosabb gyarmataival ezért igyekszik minél meg-
felelébb 1égi forgalmat teremteni. Ugyanigy jarnak el
a franciak, akik rendszeres légi kozlekedést allitottak
fel nemcsak Franciaorszag és az északafrikai gyarma-
tok kozott, hanem a Szaharan keresztiil Szudannal is:
Casablanca és Dakar kozott (3000 km). A belgdk a
Kongé OGserd6i felett jaratnak rendszeresen repiil6gé-
pet. Az utakban, hajézhaté folyokban és altalaban a
szarazfoldi és vizi kozlekedésben szegény teriileteken,
ha barmi okbdl sziikséges, gyorsan berendezik a légi
kozlekedést. Az ilyen teriileteken a kozlekedés fejlé-
désének szempontjabol érdekes jelenség adddik, hogy
t. i. a legmodernebb kozlekedési eszkdz megeI02| a
régieket (orszaguti, vasuti és a g6zhajés vizi kozleke-
dést). Minden jel azt mutatja, hogy a légi kozlekedés
sehol se versenytarsa a szarazfoldi és vizi kdzlekedés-
nek, hanem rendkivil hasznos kiegészit6je mindkettd-
nek. Ausztralia belsejébe, mivel az jorészt sivatag, nem
érdemes vasutat épiteni. A belsd teriletek egyes flives
részei azonban igen alkalmasak juhtenyésztésre. Mar
ma is sok juhtenyészt§ farmer €l szaz és szaz Kkilo-
méter tavolsadgban a rendszeres kozlekedésbe belekap-
csolt teruletektdl. Ezek a farmerek ma mar repul6gép-
jaratokkal érintkeznek a mivelt teriiletekkel. Ezek szal-
litjAk a postat, gyogyszert, ruhéazatot, élelmet. Es re-
pil6gépekkel kutatjak ki, hol talalhato legkdzelebb jo
legel§ és ivoviz. Ennek oriasi jelentdsége van Belsé-
Ausztralidban, ahol egy évtizeddel ezeldtt is szazezer
szamra vesztek el éhen és szomjan az allatok.

A 1égi kozlekedés eszkdzei a szoros értelemben vett
kdzlekedésen kivil még més célokra is rendkivil alkal-
masak. A hadviselésben mar eddig is éppen olyan mély-
rehatd valtozast okoztak, mint az 4gyd és gyorstiizel6
fegyver feltalaldsa. JOv6 szereplik még bizonytalan, de
a jelek szerint teljesen atalakitjak a hadviselés eddigi
rendszerét. Kitlin6en felhasznalhaték a gyarmatok ne-
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hezen hozzaférhet6 részein, ttalan szavannakban,
hegyvidékeken kitért nyugtalansadgok, lazongasok meg-
fékezésére. Legjobban azonban a sivatagos teriileteken
érvényesiinek, ahol a ldzongok nehezen talalnak mene-
déket, bavohelyet. Az angolok repiilégépekkel védik a
hatalmas sziriai k6olaj vezetéket, amely Irdk kéolajat
Hajfaba viszi.

Igen alkalmasak, s6t potolhatatlanok még ismeretlen
és nehezen megkozelithet6 vidékek kiflirkészésére és
térképezésére. A kutatok siettek is felhasznalni a re-
pilégépet munkajukban. Amundsen, Nobile, Byrd és
mas sarkutazok par Oréas replléssel sokszorosan na-
gyobb terlleteket kutattak ki, mint egyébként a hosszu
honapokig tarté gyalogos sarki expediciok. Ujabban
nemcsak egyszer(ien atrepllik a kiszemelt terepet, ha-
nem fénykepezéssel térképét is elkészitik. A nagy erd6-
vidékeken az Uniéban, Kanadaban repulégépekkel
vizsgaljak a szaraz id6szakban: nem gyulladt-e ki vala-
hol az erdd, hogy késedelem nélkil intézkedhessenek.
Mibta az oroszok Szibéria partjait is belevontak a ten-
geri forgalomba, repilék jarjak a Jeges-tenger déli ré-
szeit és értesitik a hajokat, merre talalnak hajozhato,
nyilt vizet. Az Uniéban mar a mez8gazdasag is hasz-
nalatba vette a légi kozlekedés eszkdzeit. Repiilégépek-
rél lehintett, vagy szétfecskendezett méreggel irtjdk az
erdéket, gylmolcsfakat pusztité hernydkat és a gya-
potiltetvényekben rengeteg kart okozo rovarokat.

A légiforgalom bolcs6je Eurdpa északnyugati része:
Franciaorszdg, Németorszag, Anglia. Itt alakult ki az
elsé rendszeres légi kdzlekedés és ma is itt a legsrdibb.
Legfejlettebb 1égi kozlekedési halézata Németorszag-
nak van. A nagy német varosok csaknem kivétel nélkil
résztvesznek a légiforgalomban, a mellett az eurépai al-
lamok javarésze is kozvetlen kapcsolatban van a német
légiforgalommal. A német gépek 30 ezer kilométer
hosszu légi utat jarnak. Anglidnak és Franciaorszagnak
kdzel sincs olyan fejlett belfoldi légiforgalma mint Né-
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metorszagnak. Anglianak nincs is erre sziiksége, mert
kis terliletén a fejlett vasati és autokozlekedés teljesen
kielégiti a kovetelményeket. Annal fejlettebb azonban
az angol és francia tengerentdli légi kozlekedés, ami a
két allam oriasi és szétszortan fekvd gyarmatainak ko-
vetkezménye. Igen fejlett a Iégi kdzlekedés az Unidban,
ahol a nagy és hatarokkal fel nem darabolt egységes
terlilet, a k6olajban val6é gazdagsag és a rendkivil moz-
gekony gazdasagi élet igen kedvez a fejl6désnek. Hosz-
szlsagra nézve ma mar az Unio légi Uthalozata az els6.
Ennek gerince a New-York—San Francisco Utvonal,
amely egymaga 4335 km. A repuldgépek kdzbeesd le-
szallasokkal 32—34 o¢ra alatt teszik meg ezt az utat,
mig a vonatnak 4 napra van sziiksége. Ujabban az olasz
légi kozlekedés is er6s lendilettel fejlédik. Ez a fejl6-
dés szoros kapcsolatban van Abesszinia meghdditasa-
val. A kis allamok kozll Hollandia és Belgium Iégi
kozlekedésére var nagy fejlédés a gyarmatok miatt.

A légiforgalom fejl6dése a Fold egyes vidékein igen
kilénbozé és az lesz a jov6ben is. A fejlédés ugyanis
nem egyedil a gazdasagi tényez6kt6l fiigg, hanem a
nagy tajak éghajlati viszonyaitél is, bar a legfontosabb
tényez6 mindig a gazdasagi szempont lesz. Altaldban
véve a Fold barmely vidékén lehet Iégi kdzlekedést foly-
tatni, csak az akadalyok természete mas és mas tajan-
kint. A sarkvidékeken uralkod6 hideg egyaltalan nem
teszi lehetetlenné a légi kozlekedést, amint ezt ismételt
sarki légi utak mar bebizonyitottdk. Az uralkoddé nagy
hideg kisebb akadaly, mint a gyakori kdd és a gépekre
rakodd ho és jég. El6nyds, hogy a sarkvidékeken nin-
csenek zivatarok és ritka a hirtelen szélvéltozés, or-
vényl6 levegbmozgas. Ez utébbi a mérsékelt éghajlati
oveket jellemzi és hirtelen, el6re biztosan soha meg
nem mondhaté mozgédsuk miatt igen kedvez6tlen hatés-
sal vannak a légi kozlekedésre. Egyetlen elény, hogy
az uralkodé nyugati szelek megkdénnyitik a nyugatrol
keletre iranyulé forgalmat. Igaz, hogy viszont az ellen-
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kez6 iranyGt megakadalyozzak, sét az Ocednon csak-
nem lehetetlenné teszik. Ezzel fligg 6ssze, hogy joval
kénnyebb az Uniébdl Eurdpéaba repilni mint viszont.

A Foldkdzi-tenger vidéke egyike a legidealisabb
légi kozlekedési terlleteknek. Eurépa egyéb részein a
nyari idében egymds utan vonulnak a zivataroktol ki-
sert ciklonok, de ezek a Foldkozi-tenger vidékét csak
elvétve érintik. Csak télen valtozatosabb a helyzet, de
ez se tamaszt olyan akadalyokat, mint a kdzép- és
nyugateurdpai valtozékonysag. Még kedvezdébbek a vi-
szonyok a nagy sivatagok és steppék vidékén, mert az
év nagy részén at szaraz id6jaras uralkodik allandd
irdny( szelekkel, a passzatokkal. Az id6jaras tobbnyire
deriilt. A 1atokoér nagy, a kdd csaknem ismeretlen.
Nagy baj viszont, hogy ezek a vidékek gazdasagi szem-
pontbol értéktelenek, tehat rendszeres 1égi kdzlekedés-
nek nincs semmi értelme.

Az Egyenlité két oldalan elteriil6 2—3000 km szé-
les, driasi sav viszont nem valami jo terilet a légi koz-
lekedésre. Az &lland6 nedves és igen meleg levegd, a
gyakori légdrvénylések (tornddo, hurrican, tajfun stb.),
a naponkint megismétl6dé zivataros es6k és a paras
levegd, nagy feladat elé allitjdk a légi kozlekedést.
Kedvezd koriilmény viszont, hogy itt nincs tél, tehat
egész éven at zavartalanul folytathatdo a kozlekedés,
masrészt pedig a zivatarok a nap bizonyos 6éraiban
szoktak elvonulni és ardnylag kénnyen megkerulhet6k.
A fejlédést jelenleg nem is az éghajlat akadalyozza,
hanem a gazdasagi viszonyok fejletlensége és a leszal-
lasra alkalmas helyek hianya.

A 1égi kozlekedés gyors fejlédése és kiilondsen a
fejlédés esetleges jové mértéke és iranya nagy valto-
zast okoztak egyes, eddig semmire vagy igen kevésre
becsiilt teriiletek, f6leg magénos szigetek politikai érté-
kelésében. Az Eszaki Jeges-tenger szigeteihez eddig
egyes allamok csak tekintélyi okbol ragaszkodtak.
Azonban régton értékes, mégpedig igen értékes fold-
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darabok lettek ezek a jorészt lakatlan, havas, jeges
szigetek, amikor felmeriilt a gondolat, hogy Europabol
Kanaddba és az Unidba, valamint Kelet-Azsidba, Ki-
ndba, Japanba, az Eszaki Jeges-tengeren at vezet a leg-
rovidebb és legszabadabb Gt. Az 6ridsi tavolsag miatt
természetesen tobb légi kikotére lesz szlkség. Erre
ezek a szigetek a legalkalmasabbak. Kanada, Dania,
Norvégia, Oroszorszag siettek nyomatékosan hangsu-
lyozni jogaikat az egyes szigetekhez. Eppen ilyen nagy
jelentéséget nyertek az Atlanti-6cedn szigetei: Azorok,
Madeirdk, Kanari-szigetek, tovabba a maganos Szent
llona, Ascenzion stb. Egyes teriiletek forgalmi helyzetét
a légi kozlekedés megjavitotta. A Pirenéi-félsziget ed-
dig Eurépa forgalmabol, s6t a vilagforgalombdl is ki-
esett, a légi kozlekedés azonban el6re ugrd helyzete
miatt igen értékessé tette, mert az eurdpai légi kdzleke-
dési eszk6zok innen indulnak az Ocean atrepllésére
Afrika, Dél- és Kozép-Amerika felé.

A légi kozlekedésnek legnagyobb jelent6sége ma,
az USA és Németorszag hatalmas belfoldi légi forgal-
mat nem tekintve, a foldségatszeld, illetve foldség ko-
z0tti kozlekedésben van. Ezek tébbnyire hatalmi célo-
kat szolgalnak: a tavolesdé gyarmatokat koétik dssze az
anyaorszaggal. Els6 helyen természetesen az angolok
allanak, ami az 6riasi, az egész FOldon szétszdrt gyar-
matbirodalom miatt érthetd. 1932-ben nyitottak meg a
transzafrikai légi vonalat London és Capetown kdzott
Paris, Brindisi, Athén, Kair6, Khartum-Nairobi és Jo-
hannesburg érintésével. A maésik nagy angol légi Gt
Indidba vezet a kovetkezd uUtvonalon: London, Paris,
Brindisi, Athén, Bagdad, Bahrein, Karachi, Delhi, Cal-
cutta, Colombo. Ez meglehetésen eltér a legrévidebb
iranytél részben a perzsak miatt, akik nem engedték
meg orszaguk atrepiilését, részben pedig a hatalmas
azsiai hegyvonulatok miatt. A legrévidebb Gt London-
bol Indidba Kodzép-Eurdpan, Dél-Oroszorszagon, Tur-
kesztanon és a Himal4jan at vezetne, tehat mindenitt
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idegen (f6leg orosz) terlleteken. Ezért valasztotta
Anglia a hosszabb légi utat. A francidk és a hollandok
Azsidba viv légi Utvonalai csaknem mindeniitt kdvetik
az angol vonalat, de Calcuttdbdl tovadbb haladnak Sai-
gon—Hanoi, illetve a holland vonal Batavia felé. A
francia és holland azsiai légi kdzlekedés teljesen az
angolok joakaratatdl fiigg.

Az emlitett angol, francia és hollandi nagy légi utak
miatt Brindisi, de f6leg Athén Foldink legjelentésebb
légi forgalmi kdzéppontjai lettek és nagyszerl helyze-
tik miatt azok is maradnak.

A Szovjet szintén felismerte a légi kozlekedés fon-
tossagat és nagy erdfeszitéseket tesz annak kifejleszté-
sére. Ma mar rendszeres légi kdzlekedés van Moszkva
és Szibéria kozott, s6t arra torekszenek, hogy ezt Ki-
nara is kiterjesszék. Az orosz légi kdzlekedésnek nagy
akadalyai a nagy néptelen terilletek, a hosszd, zord
tél és a rendkivil révid téli nappalok. Az oroszok légi
kozlekedése éppen ezért sokkal jobban évszaki (nyari)
jellegli mint a nyugati és kdzépeurodpai allamoké.

A francidk Dél-Amerikaval is kdzvetlen légi koz-
lekedést tartanak Parisbol kiindulva Nyugat-Afrikan
(Dakar) &t Brazilidba és innen Argentindba. A legljabb
német interkontinentalis délamerikai légi Gt ennél is
hosszabb, mert Buenos Airesbdl Chilébe it atmegy. Az
USA 1936 végén allitotta fel hatalmas csendesdceani
légi utvonalat a Fulép-szigetekre és Kindba. Hatra van
még a legfontosabb Gtvonalnak felallitdsa az Atlanti-
6ceanon at az USA és Eurdpa kozott.

A HIRSZOLGALAT FEJLODESE.

A hirszolgalat kialakulasa és fejl6dése régebben
szoros kapcsolatban volt a kozlekedés fejl6désével. A
villamos taviré és tavbeszél6 feltaldlasaig ugyanis a
hirszolgalatot csaknem kivétel nélkil a szarazfoldi és
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vizi kozlekedés bonyolitotta le. A hirszolgalat gyorsa-
s4ga tehat egészen a mult szdzad kozepeig a kdzlekedd
eszkdzok gyorsasagatol fuggott. A villamos taviro, tav-
beszél6, tengeralatti kabel és Ujabban a szikratavir6 és
a radio azonban fuggetlenitette a hirszolgalatot a koz-
lekedéstl, de csak részben, mert a levelezést ma is a
kozlekedés bonyolitja le, s6t a taviratok kézbesitésé-
nél is sziikseg van ra.

Els6sorban a védelmi és gazdasdgi okok hatottak
fejlesztéén a hirszolgaltatasra. Az 6sember éppendgy,
mint napjaink félvad embere a j6 vadaszzsdkmanyt,
vagy az ellenség kozeledtét kdzérthetd jelekkel (tlz,
flst, dobszd, kirt, kialtds) adta tudtara a vele barat-
sagban levéknek. Minél fejlettebb lett a tarsadalmi
szervezet, annal jobban fejlédott a hirszolgalat is. Nagy
tarsadalmi alakulatok (varosok, allamok) élete bizo-
nyos hirszolgalat nélkil el se képzelhet§. Hasonloképen
fontos volt a jo hirszolgélat mindenkor a hadviselésben
is. Kell6 szamu sereget 0sszegyd(ijteni, az ellenség sza-
mat, felszerelését, helyét megallapitani csak hirszolga-
lattal lehetett és lehet ma is. A gazdasagi hirszolgalat
egyutt fejlé6dott a gazdasagi élettel. Kezdetben, az
egyéni, csalddi gazdalkodas idején csekély volt, mert
ez a gazdalkodas tébbnyire autarkikus természetd, te-
hat nem szorul masra, de feleslege sincs. A varosi gaz-
dalkodas és a gazdasagi élet dgainak elkllonilése azon-
ban feltétleniil gyors és pontos hirszolgalatot kivan.
Ma kétségtelenil a gazdasagi élet foglalja le a hirszol-
galat legnagyobb részét.

A régi hirszolgalat.

Az els6 és nagyaranyl rendszeres hirszolgalattal az
Okori perzsa birodalomban taldlkozunk Kr. e. a V1. sza-
zadban. Az oriasi birodalmat, amely Afganisztantol az
Egei-tengerig terjedt, csak ugy lehetett kormanyozni,
a lazadasoktol, elszakadasi torekvésekt6l megmenteni,
ha a févarosban, Szuzaban minden fontos hirt és ese-
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ményt gyorsan megtudtak. A perzsa hirszolgalat meg-
teremt6je Dareios volt, a nagy Utépitd, aki birodalmat
a hadi és kereskedelmi utak egész soraval haldézta be.
Ezek a jol kiépitett, mindig jarhaté utak voltak alapjai
a nagy perzsa allami hirszolgalatnak. Az utak mellett
Dareios allomasokat allitott fel, mégpedig egymastdl
olyan tavolsagra, amekkorat nyargal6 16 egy nao alatt
megfuthatott. Az é&llomésokon Kkiralyi tisztvisel6k lak-
tak. Az 6 feladatuk volt, hogy gondoskodjanak kell§
szamua futarrol, pihent 16rél, hogy az érkez6 postat
azonnal tovabbitani lehessen, a napnak barmelyik o6ra-
jaban érkezik is az. llyen berendezés mellett érthet6,
hogy a perzsa Kiraly levelei Szuzab6l 1% nap alatt
Ekbatandba értek, holott a két varos 450 km-re esett
egymastol. Szuza és Szardesz k6zott az utat a rendesen
kozleked6 keresked6k 90 nap alatt szoktak megtenni,
a valtott lovakon nyargald hirnokéknek azonban csak
10 nap kellett erre.

Az emlitett kirdlyi postaédllomasok még Nagy San-
dor hdéditasa utan is megtartottdk jelent6ségiiket, de a
nagy haditd haldla utdn ez a nagvszer( intézmény is
elpusztult. Csak Egyiptom urai, a Ptolemaiosok &rizték
meg a hatalmukba kerilt orszaghan, sét bizonyos te-
kintetben még tovabb is fejlesztették. A Nilus két part-
jan rendszeres postajaratot szerveztek. A hatalmas,
tobb ezer kilométer hossz utat természetesen itt is
szakaszokra osztottdk &llomésokkal. Az &llomést ve-
zetd hivatalnok a csomagbol Kivette a kérnyékre sz616
leveleket. Utdna a csomagot ismét lezarta és azonnal
tovabbitotta. A pontossagra fényt vet, hogy a posta
érkezését és induldsat irasban kellett jelezni. Az egyip-
tomi hirndkok lovon és tevén jartak, de hajokat is hasz-
naltak postaszallitasra a Niluson.

Nagyaranyl postaszolgalat fejl6dott ki a Rémai
Birodalomban is, de igazdban csak Julius Caesartdl
kezdve. Eleinte ugyanaz a hirndk vitte a levelet vagy
izenetet a meghizotol a célig. Természetesen igy a tel-
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jesitmény kisebb volt, mint a perzsaknal. S6t, amig a
rendes romai Uth&l6zat nem épilt meg, sokszor csak
gyalogfutarokat, legtdbbszor felszabaditott rabszolga-
kat hasznéltak. Kilénésen megbecsilték a Quarnero
és a dalmat partvidék akkori lakosait a liburnokat, akik
hiresek voltak gyors és kitarté gyaloglasukrol. A gya-
logos romai futarok napi teljesitménye Cicero szerint
60—70 km-t is elérte.

Amikor Augustus alatt a Romai Birodalom szerve-
zete kiépilt és a gyors, biztos hirszolgalat szlikséges-
sége mind érezhet6bb lett, a romai postaszolgélat ha-
marosan éppen olyan tokéletes lett, mint a perzsa. A
fontos provincidkba vezet6 hadi utak mellett egymas
utdn épultek a postadllomasok pihent lovakkal, futéa-
rokkal. A nagy csaszarok mint Augustus, Traianus,
Hadrianus alatt a rdmai hirszolgalat gyorsasagban el-
érte Dareios perzsa postaszolgalatat. A valtott lovak-
kal, emberekkel dolgozé cursus publicus 180—200, s6t
jo terepen 300 km-t is megtett naponkint. Maximinus
csészér halalhire 4 nap alatt ért Aquileidb6l Roméba.
Mivel a tdvolsadg a két varos kozott kb. 1000 km, 250
km volt a napi teljesitmény. Romabdl Panndnidba, Sa-
baridba (Szombathely) rendesen 6 nap alatt tették
meg a hirndkok az utat. A gyengébb cséaszarok alatt
azonban a cursus publicus mikodése gyakran akado-
zott. A pénztelen csaszarok megsziintették a posta-
alloméasok lotartasat és a kozeli falvak lakossagat ko-
telezték arra, hogy a futarok szamara lovakat allitsa-
nak. Augustus, Traianus hatalmas hirszolgalata hama-
rosan el is pusztult.

Az emlitett perzsa, egyiptomi, rémai hirszolgalat
csaknem Kkizardlag allami célt szolgalt. Maganosok
csak elvétve hasznalhattdk, rendszeresen soha. De nem
volt igazi, mai értelemben vett hirszolgalat azért sem,
mert tébbnyire katonai és mas allami rendelkezéseket
tovabbitott. A maganemberek egymés kdzott magéan-
hirnékokkel érintkeztek. A févaroshan lakok levelek-
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ben kozdlték a vidéken vagy éppen a provinciakban él6
barataikkal a legfontosabb hireket, eseményeket. Ez a
magyarazata, hogy a rémai kdzéletben a levelezésnek
olyan fontos szerepe volt és a levéliras valésagos ma-
veszetté lett.

A maganlevelek tovabbitasa természetesen meglehe-
tésen nagy gond volt, mert tetemes kéltséggel jart. A
romai nagy urak kilon levélhord6 rabszolgékat, szaba-
dosokat tartottak. Mivel ezek Utkdzben nem tamasz-
kodhattak allami, kdzigazgatasi segitségre, azért alta-
laban lassabban haladtak mint az allami futarok. Cicero
levele 21 nap alatt jutott el Romabol Athénbe. Amikor
pedig a nagy szénok Cilicidban, Kisazsia keleti zugaban
hivatalnokoskodott, romai baratainak leveleit csak 47
nap mulva kapta kézhez, de még igy is igen meg volt
elégedve és megdicsérte a futart, hogy celeriter, azaz
gyorsan jart.

A Rémai Birodalom bukéasaval hosszi szazadokra
vége lett Européban a rendszeres hirszolgalatnak, bar
a frank csaszarok, f6leg Nagy Karoly megkisérelték a
romai rendszert fejleszteni. A kdzépkori allamokban a
kiralyok, csaszérok hirndkei esetr6l-esetre szoktdk a
fontosabb hireket, tdrvényeket, parancsokat kozhirré
tenni. Hazdnkban az Arpadok idejében, de még kés6bb
is pristaldusok, hirnékok jartak-keltek az orszagban.
Veszély idején pedig a hagyoméany szerint véres kardot
hordtak korul és mindenitt kihirdették a kiralyi pa-
rancsot.

Evszadzadok alatt azutan a kdzépkor is kifejlesztette
a maga sajatos hirszolgalatadt. A kozépkori hirszolgalat
kialakitoi a kolostorok, egyetemek és a kereskedd tar-
sulatok voltak, tehat a hirszolgélat a perzsa, egyiptomi
és romai hirszolgalattal szemben nem allami, hanem
maganvallalkozas volt.

A kozépkorban Eurdpa minden orszagdban rohamo-
san szaporodtak a kolostorok, kiilondsen a két nagy
koldulé rend: a Ferences- és a Domonkos-rend meg-
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alakuldsa utan. A kolostorok szoros kapcsolatban allot-
tak egymassal és természetesen a romai kozponttal.
Folyton jartak a szerzetesek a gyakori athelyezes miatt
is. A zarandokok, az athelyezett szerzetesek bonyolitot-
tdk le a kolostorok postajat. Ujbdl divatba jott a levél-
iras, amelyre minden népesebb kolostornak kilén em-
bere volt. A szerzetesek hirszolgalati jelent6sége a
kozépkorban igen nagy volt, hiszen folyton jartak egyik
orszaghdl a masikba. Evenkint rendszeresen mentek
papok, szerzetesek ROdméba Skandinavidbdl, Irorszag-
bol, sét még Izlandbdl és Gronlandbdl is. A két utobbit
az europaiak jobban ismerték a kozépkorban, mint a
XV—XVI. szézadban.

A kolostorok mellett a kdzépkori egyetemek is je-
lent8s szerepet vittek a kdzépkori hirszolgalatban. Eb-
ben az id6ben ugyanis az egyetemek szoros érintkezés-
ben alltak egymassal. Ezért kulén futart tartott minden
jelent6sebb egyetem. De sziikség volt ezekre azért is,
mert a kozépkori egyetemek hallgatésdga rendkivil
nemzetkdzi volt. Mint ismeretes, magyarok nemcsak a
szomszédos egyetemeken tanultak, minék a bécsi, pra-
gai, krakkoi, hanem még a tavoli olasz, francia, s6t
spanyol egyetemeken is.

Az egyetemi hirszolgalat lassan fejlédoétt ki, viszont
nagyszer(i szervezetté lett. Az egyetem a helyben laké
»nagyfutarok” mellett a fontos Utcsomdpontokon épilt
varosokban u. n. ,kisfutarokat” is tartott, akik a nagy-
futaroktol atvett leveleket sajat kdrzetiikben tovabbi-
tottdk. A futdrok mindannyian erds, termetes, bator és
a mellett becsiiletes emberek voltak, akiket nem alkalmi-
lag fogadtak, hanem évekre leszerzGdtettek és hivata-
lukra meg is eskidteitek. Hivatali jelvényik volt és
ezért a hatésagi személynek jaré oltalomban és tdmo-
gatasban részesiltek.

A szerzetesek és az egyetemi levélhordok nemcsak
hivatalos, hanem magénleveleket is kozvetitettek. Eze-
ket természetesen mar kiilén dijazasért, amelynek nagy-
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saga attol fliggott, hogy hova kellett a levelet vinni.
Az id6 akkor még nem sokat szdmitott. Ha egy szer-
zetes, aki Budarol Becsbe indult, mondjuk Vas me-
gyébe sz0l6 levelet vett at, akkor egy gy6ri vagy
veszprémi kolostorban leadta a vasmegyei levelet azzal
a kéréssel, hogy alkalomadtan majd tovéabbitsdk. Ter-
mészetes, hogyha valaki ,,express’ levelet akart kildeni,
kénytelen volt kilon lovas futart fogadni, ami bizony
koltséges dolog volt.

A fejl6dé kereskedelmet azonban ezek az intézmé-
nyek nem elégitették ki, ezért mar a X1V. szazadban a
nagy keresked6 varosok és kereskedelmi testiletek
kulon hirszolgalatot szerveztek gyalogos és lovas futa-
rokkal. Kildnosen hires volt a Hanza varosok hatalmas
postaszervezete, amely Hamburgbodl, Libeckbdl Lon-
donba, Lisszabonba, Bergenbe, s6t Nizsnijnovgorodba
is tovabbitotta a leveleket. Talan még tokéletesebb
volt a német lovagrend hirszolgalata a mai Kelet-
Poroszorszagban. Itt a perzsa rendszer Gjult meg, de
természetesen kisebb terileten.

Erdekes, hogy a java kozépkor idején Azsia leg-
miveltebb orszagdban, Kinadban, olyan hirszolgalat
m(kodott, amely nemcsak a kdzépkori Eurdpaét, ha-
nem még az Okori romait, sot talan a perzsat is felil-
malta. Marco Polo, a hires velencei utazé, igy irja le
ezt: Kina févarosabdél minden irdnyban jol épitett utak
futnak szét a szélrézsa minden iranyaban. Ezeken az
utakon &llami postaszolgalat van, minden 30—40 mér-
foldre jol épitett postahazakkal. Ezekben az utas meg-
talal mindent, amire szlksége van: élelmet, szallast,
lovat stb. Ha tovébb akart utazni, egyszerlien meg-
mondta a feligyel6nek, hogy ekkor és ekkor fogjanak
be. A nagy allomasok kozott minden harom mérféldre
kis postahazak is vannak, amelyekben két-harom em-
ber tartézkodik &llandéan. Ha a csé&széar valahova pa-
rancsot, Uzenetet akar kildeni, akkor a palotadban el6-
szolit egy futért és atadja neki a levelet. A futar azon-
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nal csengfs o6vét kot derekara és megindul a kijeldlt
Gton. Futds kozben a cseng6k er6sen csilingelnek és
igy miel6tt a postahazat elérné, ott mar tudjak, hogy
futar jon. A soron 1évé hallja a csilingelést, sietve
felkapcsolja sajat ovét és kiall a haz ele. Az érkez6
kezébdl atveszi a levelet és mar rohan is tovabb a leg-
kozelebbi postadllomasig.

Az eurdpai posta kialakulasa.

A kozépkor vége felé az uralkodék mind nagyobb
szlikségét érezték allando, biztos és ami mindig fontos
volt, gyors hirszolgalatnak, s6t egyre jobban érezték
ezt a maganemberek is, kiilondsen a kényvnyomtatas
feltaldlasa utan, amikor az &ltalanos mdlveltség roha-
mos fejlédésnek indult. XI. Lajos francia kiraly volt
az elsd uralkodd, aki a modern postaszolgalat els6 alap-
jait megvetette Eurdpaban. XI. Lajos Franciaorszag
fébb atjait postadllomésokkal rakta meg. A postaéllo-
masok kozott egymast felvalté gyalogos vagy lovas-
futarok tovabbitottak a leveleket (1464). Ez a hirszol-
galat viselte el6szor a posta nevet. Hamarosan Angol-
orszagban, Németorszagban, Ausztridban, s6t a moha-
csi vész utan hazankban is kifejl6dott ez a hirszolgalati
maod. A nagy koltség és gond miatt azonban a kiralyok
szivesen szabadultak t6liik és atadtak bizonyos atalany-
Osszegek fejében egyes vallalkozoknak. Ezek kozil
europai jelent6ségli postas-dinasztiava lett a hires
Taxis-csalad, amely a Habsburg-birodalom postait
valdsdgos csalddi monopd6liumma tette és roppantul
meggazdagodott rajta.

A Taxis-féle vallalat maganintézmény volt, de min-
denitt élvezte a fejedelmek, uralkodok tdmogatéasat.
Hivatalnokai egyenruhat viseltek és sok mindenféle
kivaltsagban részesiltek. Eleinte gyalog és lovas futa-
rokkal bonyolitottak le a forgalmat, majd divatba jott
a postakocsi, mely azutan egészen a vasut feltalalasaig
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uralkodé és jellegzetes modja maradt a hirszolgalatnak,
mert nemcsak a levélanyag szaporodott rohamosan,
hanem a posta lassankint csomag, s6t személyszallitasra
is véllalkozott. Ez természetesen oriasi befektetést Ki-
vant, de a Taxis, kés6bb Thurn-Taxis csaszari féposta-
mesteri csaldd birta ezt, mert nagyobb jovedelmei vol-
tak a XVII—XVIII. szédzadban, mint sok eurépai al-
lamnak. A befektetés értékére fényt vet, hogy 1867-ben
egyedil Poroszorszagnak 9 millio6 mérkajaba kerilt a
teriiletén levé postafelszerelés megvaltasa.

A Taxis-féle posta mar nem alkalmi, hanem allandd
postaszolgalat volt. Jelent6s valtozas volt az is, hogy
a postajaratok meglehetds gyorsak és pontosak voltak.
Meghatarozott napon, s6t korilmények szerint a nap
bizonyos Oraiban szamitani lehetett a posta megeérke-
zésére. A XIX. szazad vasUtja lassan véget vetett en-
nek is. Az orszagutakrdl eltlintek a futarok, el a levél-
hordé szerzetesek, zarandokok. Eltlintek ma mar jo-
részt a vagtatod postakocsik is. Csak a vasUttél messze
esd helyekre vezet§ utakon taladlkozunk velik, bar a
gépkocsi innen is kiszoritja a szaz év el6tti id6 leg-
gyorsabb és legrendszeresebb kozlekedési és hirszolga-
lati eszkozét.

A postakocsi idejében honosodott meg a hirszolga-
latnal, amely kizarolag levéltovabbitas volt, a még ma
is szoké&sos bérmentesités. A kodzépkori futarokat meg-
egyezés szerint dijaztdk. A rendszeres postakocsi kdz-
lekedés alatt lassanként kialakult bizonyos postai dij-
szabas a kildemény sllya és a rendeltetési hely tavol-
saga szerint. A postadijat a kezdet-kezdetén készpénz-
ben kellett lefizetni a postadllomas tisztvisel§jének,
vagy ha nem volt allomés, a postakocsin utazd tisztvi-
selének. Franciaorszdgbhan XIV. Lajos 1653-ban kor-
szakalkot6 rendeletet adott ki a levél bérmentesitésére.
Megengedte ugyanis, hogy Parisban zart levélgyiijté
szekrényeket, postaladakat allitsanak fel. A kdzOnség
a nap minden orajaban beledobhatta a leveleket a hoz-
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zajuk erdsitett bérmentesitési dijjal egydtt. Vélayer-
nek, a francia posta egyik fétisztvisel6jének még életre-
valébb gondolata tdmadt: a bélyeggel valé bérmentesi-
tés. Hamarosan kilénbézd érték( bélyegeket (billets
de port payé) nyomtattak és azokat a postahivatalok-
ban arusitottdk. Kés6ébb azonban ez a szokas abba-
maradt. A ma hasznalatos bélyegek angol eredet(ek,
a mult szdzad negyvenes éveibdl. Innen indult ki egy-
uttal a levélbérmentesités olcsébbodasa és bizonyos te-
riletekre valo egységesitése is. Az angol kdzonség erds
nyomasara 1840-ben kimondottadk, hogy az angol ko-
rona orszagai egységes postateriiletet alkotnak. Ezen
a tertileten minden levelet, amely % uncianal (15 gr)
nem nehezebb, egy penny érték{ (kb. 13 fill.) bélyeg-
gel lehet bérmentesiteni. Bar a postakocsi tarsasagok
tiltakoztak a rendelet ellen, de az mégis életbe lépett
és oriasi hasznot hozott, mert a levélforgalom hatalma-
san fellendiilt.

A vaslt bekapcsolédasa a levélszallitasba és az
olcso, bélyeges bérmentesités rendkiviil nagy hatasa
volt a hirszolgalat fejlédésében, de korszakalkotonak
nem mondhatjuk, mert a hirszolgélat, ha gyorsabb,
rendszeresebb és biztosabb is lett, lényegében a régi
maradt: irdsban rogzitett hireket, izeneteket, rendelke-
zéseket, azaz leveleket tovabbitott. Nagyon messze
vagyunk tehat még a hirszolgalat mai fejlettségétdl,
amikor ezer és ezer kilométerre laké személyek él6szo-
val cserélhetik ki gondolataikat. A levélbeli érintkezés
azonban sok minden hatrdnya mellett is, igen elterjedt
és ma még poétolhatatlan mdédja a hiradasnak. Ezért
mivel6déstinkben rendkivil értékes minden torekvés,
amely a levél Gtjat gyorsitja és amely a levélnek utat
nyit a Fold legelrejtettebb pontjaira is. Ez a gondolat
vezette Féldiink fobb allamait, amikor megalapitottak
a vilagposta szovetséget. Ez tette lehet6vé, hogy a
barmely posta hivatalaiban feladott levél egyetlen bé-
lyeg felragasztasaval eljut a vilag minden részébe, ahol
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rendes postaszolgalat van. A repilégép felhasznalasa
rendkivil meggyorsitotta a levélszallitdst nemcsak a
vasUttalan vidékeken és a tengeren tdl, hanem még a
vasuttal jol felszerelt orszdgokban is. Ezért az USA,
Anglia, Németorszag sth. egyre fokozottabb mértékben
jaratjak postarepiilégépeiket.

A kozlekedéstdl fiiggetlen hiradas.

A kozlekedéssel kapcsolatos hirszolgélat csak mér-
sékelten tudta kielégiteni a kovetelményeket. Kilono-
sen a hadviselés kivant gyors, percek alatt észlelhetd
jelzést, hiradast. Ez a szilkséglet hozta létre a mai tav-
ir6 és tavbeszéld Oseit: az akusztikai és optikai jelzé-
sekkel val6 hiradast.

Mér az Okori Perzsa Birodalomban taldlkozunk
mindkét fajta hiradasi moddal. A sik vidékeken mester-
séges halmokat hordtak 8ssze, s6t ahol sziikséges volt,
kilon jelz6 tornyokat épitettek. Ezek 4—5 kilométerre
voltak egymastol. Az 6rok hangos kialtassal, kirtszo-
val vagy nappal fisttel, éjtszaka tlizzel adtak kilon-
b6z6, de rendesen igen sziik tartalml jelzéseket. A
gordgok egyetlen éjtszaka hirlil adtdk az otthoniaknak
Troja elfoglalasat a tlizjelzések szakadatlan lancola-
taval.

A romaiak inkdbb a hangjeleket (kialtas, kiirtszd)
hasznaltak, de mivel ezek csak kis tavolsagon érvé-
nyesliltek, 6k is atvették az optikai jelzéseket. Azon-
ban iparkodtak azokat tovabb fejleszteni. Sikerilt is
tobb faklya segitségével valami fenytavirg-félét kiala-
kitani. Nagyobb jelent6ségre azonban ez nem emelke-
dett, mert igen nehézkes volt.

A kozépkorban is hasznaltak, féleg természetesen
a hadviselésben, hang- és fényjeleket. Hazankban a
Székelyfoldon kildn tuzhalmok voltak. Ha ezeken lang
lobbant fel: kozeli veszélyt jelentett és minden harcos
sietett a neki kijeldlt helyre. A hangr és fényjelzések
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még a modern élethen sem vesztették el jelentdségiket.
A hadsereg és a kozlekedés (vasUt stb.) ma is Kiter-
jedten hasznalja.

A tliz és flist mellett még mas optikai jeleket is
igénybevettek a multban, s6t kevésbbé kiterjedten ma
is. A tengerészetben pl. a szikratavird feltaldlasa és
elterjedése el6tt a zészlojelzés volt a hirszolgalat fé-
eszkoze. Napjainkban is él a jelzési mod, csak persze
alarendeltebb a szerepe.

A szarazfoldon a XVIII. szazad végén egészen Uj
optikai hirad6 késziilék keletkezett. A francia Chappe
Kolozs 1789-ben feltalalta a télégraphie aérienne-t, a
légi tavirdt. A szerkezet maga meglehet6sen egyszer:
8—10 méter magas arboc. Ennek felsd végén tobb mé-
ter hosszl, vizszintes tengely koril forgathatd kereszt-
gerenda fiigg és ennek mindkét végén két, szintén for-
gathat6 révidebb gerenda. Hogy a szerkezet messzirdl
lathat6 legyen, dombra, hegytet6kre, illetve a siksago-
kon magas, toronyszer(i épiletekre allitottak. A
Chappe-féle tavirot emberi er6 mikddtette zsindrok
segitségével. A zsinérok hlzésa kovetkeztében az ar-
bocra filiggesztett gerendak helyzetiiket valtoztattak:
majd vizszintesen, majd ferdén, vagy pedig fuigg6lege-
sen alltak. A harom gerenda egymashoz val6 kiillénb6z6
helyzete az abc egy-egy bet(jét jelentette. A jelz6 allo-
masok 10—20 km-re estek egymastél és igy természe-
tesen csak messzelatoval lehetett a jelzéseket észre-
venni és értelmezni.

A francia forradalmi kormany régtén felismerte a
talalmany fontossagat és sietett azt céljaira felhasz-
nalni. A Parist és nagyobb francia varosokat hamaro-
san Chappe-tavirdval kototték ossze. Napoleon hadi
szempontbdl karolta fel. 1813-ban Franciaorszagnak
mar korllbeltl 5000 km hosszl tavirévonala volt 534
jelz6alloméssal. A XIX. szazad elején a leggyorsabb
postakocsinak is legalabb masfél napra volt sziiksége,
hogy Parisbhdl Lille-be érhessen (250 km). A Chappe-
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taviré azonban 2—3 perc alatt hirt tudott adni egyik
varosb6l a méasikba. Ezer kilométeres tavolsagra is el-
jutott a fontos hir 30—40 perc alatt. A postakocsi €és a
lovas futar idejében ez ériasi eredmény volt. Az eurdpai
allamok, kiléndsen Franciaorszag ellenségei: Anglia,
Poroszorszag, Oroszorszag siettek &tvenni a fontos
talalmanyt, amely azutdn lassanként csaknem egész
Eurépaban elterjedt.

Tavird. tavbeszéld, szikrataviro.

A Chappe-tavirénak azonban hatranyai is voltak.
llyen a hasznalat dragasadga. Egy-egy slirgény Francia-
orszag teriiletén 150 frankba keriilt. Ennél is nagyobb
baj volt, hogy éjtszaka, homalyos, kddds, esds id6ben
egyéaltalan nem lehetett hasznalni. Ezért a gyors, min-
den id6ben mikddé hirszolgéalat kérdése meg mindig
megoldatlan volt. A megoldas azonban nem sokaig
késett. Mar a XIX. szazad elején foglalkoztak a villa-
mossag felhasznaldsédval a hirszolgéalatban. 1835-ben
azutan sikerilt is az els6 hasznalhaté elektro-magneses
tavirét megszerkeszteni. Ezt azutdn Gaus, Weber,
Morse és masok par évtized alatt szinte kifogastalan
hirszolgalati eszkdzzé tették.

A tavirot el6szor a vasut karolta fel és a vasutvo-
nalak mellett hamarosan mar ott futottak a tavirévona-
lak. Majd atvették az allamok és igen hamar rajott
fontossagara és értékére a gazdasagi élet is. A villamos
tavird roppant gyorsan elterjedt, éshamarosan nélkiiloz-
hetetlen eszkdze lett a gazdasagi életnek, hadseregnek,
koézigazgatasnak, s6t a mindennapi életnek is. Ma a
sarkvidékek kivételével mindenditt taldlkozunk a tavird-
val, még Azsia kdzepén és az egyenlit6i 6serd6kben is.
Tibetben 4000, az Andokban pedig 5000 méterre ka-
paszkodnak fel a tavirévonalak. Foldiinkén kérilbelil
4 miihd km-t ér el a tavirévonalak hossza, a huzaloké
pedig kozel 20 milli6 km-t. Legs(r({ibb és leghosszabb
a hal6zat USA-ban és Eurdpa miivelt, el6rehaladottabb
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orszagaiban (Németorszag 223 e. km, Franciaorszag
215 e. km, Anglia 170 e. km). Eur6opaban minden 100
km2re legaldbb 10 km hosszu tavirovonal esik. Ugyan-
ilyen a helyzet az USA-ban, Japanban és Ausztralia-
ban; Foldlink tobbi részén 10 km-nél kevesebb.

A tavirévonalak épitése még a mivelt orszagokban
is elég nehéz és koéltséges munka. Ezért az emberi mi-
velGdés torténetében jelentds el6rehaladast jelentenek
a nagy, tobb ezer km hossz( féldségétszel6 taviro-
vonalak megépitése. llyen tavirovonalak vannak az
USA-ban, Kanadaban, Argentinaban. Még ezeknél is
nagyobb aranyl munka volt a kétszerte hosszabb, Szi-
bérian atvezetd tavirdvonal. Legujabb az angol afrikai
tavird Alexanriatol Capetownig. Valamennyinél nehe-
zebb munka volt a hires foldségatszel§ vonal, amely
jorészt sivatagokon at metszi keresztiil észak-déli irany-
ban Ausztrdlidt. Nemcsak az épités volt itt nehéz, de
nagyon nehéz a vonal karbantartasa is.

A tavirot hamarosan (1862-ben) kovette a levél
utan legnépszeriibb hirszolgalati eszkdz: a tavbeszéld.
Bizonyos szemponthdl tokéletesebb mint a tavird, mert
személyes érintkezést létesit és igy lehet6vé teszi az
azonnali véleménycserét. Ez is egyik oka, hogy olyan
roppant nagy meértékben elterjedt. Ma talan nélkiloz-
hetetlenebb mint a taviré. Tavbeszéld nélkil az Uzleti,
kereskedelmi, tarsadalmi élet megbénulna. A hadvise-
lésben valo fontossagat pedig eléggé bizonyitja a vilag-
haboru torténete. Hatranyai is vannak, féleg az, hogy
ki lehet hallgatni a beszelgetést.

A tavird és tvbeszélé eredetileg a szarazfoldi hir-
szolgdlat eszkdzei voltak. A nagy vizfeluletek, tengerek
egy Iideig, bar nem sokaig, gatat vetettek terjedéstiknek.
1850-ben mér tengeralatti tavird, kadbel kotdtte dssze
Dovert és Calaist. A kisérlet jol bevalt. Hamarosan
hozzéafogtak az Atlanti-dcean és az Indiai-Ocedn alatti
kébel lerakasahoz is. Tébb sikertelen prébalkozas utan
1866-ban Eurdpat és Amerikat mar kabelek kototték

5
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Ossze. Kés6bb Dél-Azsiat, Kelet-Azsiat és Afrika egyes
részeit is kabelek kototték Europahoz. Legnehezebb
volt a hatalmas Csendes-6ceant athidalni. A jelen sza-
zad elején azonban kb. 45 millié peng6 koltséggel meg-
épult Vancouverbdl (Kanada nyugati oldalan) a Csen-
des-6cean sok ezer méteres mélységében az Ausztra-
lidba vezet6 kabel.

Az elsd kabelek csaknem kivétel nélkil angol térsa-
sagok tulajdonaban voltak. Ez a helyzet azonban elvi-
selhetetlen volt a tobbi nagy, vezet6 nép szamara, nem-
csak tekintélyi szempontb6l, hanem azért is, mert az
angolok a kedvez6 alkalmakat, hireket ismételten ki-
hasznaltdk a maguk javara. Az USA, Németorszag,
Franciaorszag tehat iparkodtak sajat kabeleiket lerakni
a tengerekbe. Ez nem ment mindig siman, mert az
angolok igyekeztek minél tobb akadélyt gérditeni az (j
kéabelépiték elé. London gorcsdsen ragaszkodott ahhoz,
hogy a kikotéjében 6sszefutd kabelek folytan szerzett
elényét el ne veszitse. Az angol kabelek Londont a
Fold hirszolgalati kozéppontjava tették és ez rengeteg
politikai, katonai és gazdasagi elényt biztositott Anglia-
nak. A hirszolgalati fliggetlenségre torekvé orszagok
munkajat azonban nem sikeriilt megakadalyozni. Né-
metorszag pl. a haborl kitoréséig 43.300 km kébelt
épitett.

A tengeralatti kabel rendkivil nagy lépést jelentett
a hirszolgalatban, mert kdzel hozta egymashoz a széles
tengerekkel elvalasztott terlileteket. Az els6 tengeralatti
slirgdbny még 67 perc alatt tette meg az utat a tenger
alatt. Ez is driasi eredmény volt, de a mai még nagyobb,
mert Liverpool és New-York kozott 4 perc alatt lehet
taviratot valtani. Két és fél ora alatt pedig az egész
Foldon korul szalad a rendes, tehat nem Kkivételes,
tavirat is. Az 0j német kabeleken (8500 km) egyszerre
0t taviratot lehet kildeni és percenkint 1500 bet(it.

A tavird és tavbeszél6 a hirszolgalatbdl csaknem
teljesen Kkikiiszobolte a kozlekedést, de a foldrajzi vi-
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szonyok kedvez6tlen hatdsait nem tudta legy6zni. A
tavironak és tavbeszélének vezetékre van sziksége.
Ennek felallitasa pedig meglehetésen kdltséges, s6t
Féldink egyes vidékein (sivatagokon, nedves, mocsa-
ras vidékeken) csaknem lehetetlen. Ezenkiviil a vezeték
0rokds rongalédasnak van kitéve. A p6znak elkorhad-
nak, a viharok kitépik 6ket, a zlzmara leszakitja a ve-
zetéket a havas vidékeken, a forrd éghajlati 6vben
pedig az allatok (elefant, zsiraf, termeszek) teszik sok-
szor tonkre, az emberi kartételt nem is szamitva. Még
a tengeralatti kabelekben is kart tesznek a partok koze-
lében a viharok, aramlasok, a mélységben a tengerren-
gések sth. Ezenkiviil az orszdgok kozotti hirszolgalatot
mindig fenyegeti az ellenséges érzelm{ népek aka-
dékoskodasa, s6t nem egyszer er@szakossdga. A ha-
borG alatt pl. a kdzponti hatalmak hirszolgalata a Fold
legnagyobb részével megsziint.

Ezeket a nagy hianyokat csaknem teljesen kikiisz6-
bolik a hirszolgalat legUjabb eszkdzei: a szikratavird
és a radi6. Ma ez a két eszkdz a hirszolgalat csucs-
teljesitményét jelenti. Jelenti egyuttal azt is, hogy az
emberiségnek sikerilt &si, évezredes almat valora val-
tani, mert a szikrataviro ma mar a F6ldén nem ismer
tavolsagot, s6t emberi érzékszervekkel megkilonbdz-
tethetd id6kulonbséget sem. A hirszolgélatban sikerult
tehat legy6zni a tavolsagot és az id6t.

A szikrataviré a XX. szdzad talalméanya. 1902-ben
sikerllt el@szor szikrataviron beszélgetést folytatni az
Atlanti-6cednon at. 1930-ban mar korilbelil 5000 sza-
razfoldi és 22.000 hajo szikradllomas mi(ikodott. Az
allomasok teljesitménye erésséguktél figg. A nagy-
adok 20—22 ezer km tavolsagra miikédnek és mivel
az Egyenlit6 is csak "I0 ezer km, azért ezek el6tt le-
gy6zhetetlen foldi tdvolsag nincs.

A szikratavironak még sok mas el6nye is van. A
leadd és felvevd allomason kivill semmi mas berende-
zésre nem szorul. Mikddése teljesen fiiggetlen a fold-
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rajzi viszonyoktol és a politikai hataroktol. Egyre nél-
kilézhetetlenebb az olyan vidékeken, ahol tavir6-veze-
téket épiteni nem lehet, vagy nehéz, vagy igen koltsé-
ges (tengerek, sivatagok, 6serdék stb.). Rendkivil el6-
nye, hogy mozg6 kozlekedd eszkdzok is hasznalhatjak
még egymas kozott is. Fontos, kdzérdek( hireket pér
pillanat alatt szétszér. Nagy tavolsagrél adhat gazda-
sagi, hadi hireket, jelentéseket, parancsokat. Ellenséges
hireszteléseket akadaly nélkil megcéfol, helyreigazit-
hat. Grénland, Izland, Jan Mayen szigeteir6l az 0sszes
szarazfoldi allomasoknak leadja a meteorolégiai jelen-
téseket. A veszélyben forgd hajok, vasutak, expediciok,
repulégépek segitséget, iranyitast kérhetnek.

A szikratavirdnak mélto tarsa a szikratavbeszélg: a
radio. A nagy néptémegek tulajdonképen ebben élvezik
a modern, drétnélkali hirszolgalat oriasi elényeit. Ma
még fel nem becsiilhet§ hatdsa van nemcsak a hirek
minden irdnyban vald szétszérasa, tovabba mlivelddési,
szdrakoztatd célja miatt, hanem mint tdmegvezetd pro-
pagandaeszkdznek is. Egyetlen helyrdl orszagok, kon-
tinensek népeit lehet buzditani, inteni, figyelmeztetni
és végletekig izgatni.

A szikratavird és a radio igen sok tekintetben felil-
malja a vezetékes tavirdt és tavbeszél6t, azonban még
sem teszi feleslegessé, nélkiilozhet6vé egyiket sem. A
szikratavironak ugyanis vannak hatranyos tulajdonsa-
gai is. Legkedvezétlenebb koriilmény az, hogy a szikra-
tavird kozleményei a nagy nyilvanossagé, tehat min-
denkié, aki fogja 6ket. Fontos hirek, katonai paran-
csok, rendelkezesek stb. adasara tehat nem mindig al-
kalmazhat6. M(kddésében gatolhatjak a légkori zava-
rok, s6t az ellenséges adok kisugarzasai. Esetleg lehe-
tetlenné teszik a legfontosabb jelentések, parancsok
leadasat, vagy fogasat. Végil olyan témeges hirszolga-
latra, amin6t pl. a modern tavirdk, tavbeszélék bonyo-
litanak le, a szikratavir6 nem alkalmas. Ellenben a
kettd: a régi és az Uj igen jol kiegészitik egymast.
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A honfoglald magyarsag a romai fennhatdsag alatt
allott Pannoniaban és Déacidban jol kiépitett uthalo-
zatra talalt. A két provincia Gtjai tovabb szolgaltak a
kozlekedést és az orszagos és varmegyei utakba kap-
csolodtak, mint pl. a zalamegyei Csaktornyarol Kor-
mendre vezet6 romai Ut, vagy a Fehérvarrél Horvat-
orszadgba hiz6dé ,,Hadit”, vagy ,Hadi-nagyut” Ta-
polca—Diszei kozti szakasza, amely a rémai Ut egy
része volt. A Duna—Tisza siksagon és Felvidéken —
mivel e részeken romai utak nem voltak — a kdzép-
korban kellett megfelel6 utakat épiteni. Orszagszerte
.kOzutak” vagy ,Kkirdlyi utak” (via regis) épiltek,
melyek a maganutakkal szemben a szabad kozlekedést
biztositottdk. Rendesen Ugy késziltek, hogy foldet
hordtak a kijel6lt Gtvonalra, néha sdvénnyel keritették
el a miveit foldektdél. A jol kiépitett és kovezett romai
utakkal szemben legtobbjlk a keréknyomokrol volt fel-
ismerhet6, vagy az esetleges tdltésekr6l és hidakrol.
Az ilyen utakat nem minden id6ben lehetett hasznalni;
az Oszi es6zések és a hodolvadas idején jarhatatlanok
lettek. Nem voltak allandé jellegliek: gyakran elszan-
tottak. Még a XVIII. szdzad masodik felében késziilt
jaszkunstatutum s tiltja elszantadsukat. A falvak lakoi
gyalogosan jartak, a keresked6k legszivesebben l6ha-
ton vagy pedig a mezei gazdalkodasban elterjedt kony-
nyl szekeren (vehicula) és a nagyobb kocsin (currus)
szallitottak aruikat. A kilorszagokba igyekvé arusok a
nehéz tarszekereket: a ,,mazsaszekeret” hasznaltdk. A
kozépkorban élénk kereskedelmi dsszekottetéseink vol-
tak Német-, Cseh- és Morvaorszaggal, Lengyelorszag-
gal. a dalmat varosokkal és Velencével. Kétségtelen,
hogy ezek az (j kereskedelmi utak legalabb is részben
a magyar kozépkor idején keletkeztek. Ismerjik a
briinn—budai, az esztergom—budai, a praga—budai és
a kassai Utvonalat. Ez utébbit Nagy Lajos épitette
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Boroszl6 és Csehorszag felé: Kassarél Nagyvaradra
Tokajon, Nyiregyhazan és Debrecenen keresztill veze-
tett. Azonban az orszag kézépkori Uthal6zatat még nem
ismerjuk, mert nyomuk alig maradt, térképeink ebbdl a
korbol nincsenek, a ritka leirasok legfeljebb egy-egy
Ut emlékét 6rzik. Az athaldzat csak akkor lesz ismere-
tes, ha az utak mentén fennallott vamhelyek felkuta-
tdsa az okleveles anyag alapjan megtorténik.

A rendszeres Utépités csak a XVIII. szdzad végén
indult meg. A nyugateurdpai merkantilista gazdasag-
politikai felfogads nyoman az 1791-iki orszaggydlés a
magyar kozgazdasagi élet érdekeben egy uthal6zat-
tervet dolgozott ki, melynek alapjan a mdszaki munka-
latok megkezdddtek, de a napdleoni haborik és a zilalt
pénzligyi viszonyok a tervek Kivitelét hossz( id6re
elodaztak. Az oOnkormanyzatok sajat Onkormanyzati
hataskdrikben a X1X. szazad els6 évtizedeiben kezdik
kiépiteni a varmegyei és jarasi utakat. Nagy hiba volt,
hogy a kiépités nem szabatosan megallapitott rendszer,
hanem a megyék helyi érdekei szerint tértént, s az épi-
tést kozmunkaval végezték, amely a jobbagysagot suj-
totta. Ily modon a szabadsagharcig 276 mérfold hosszu
kozut készilt. Az abszolutizmus idején a fébb kozuti
Utvonalak allami kezelésbe keriltek, de a kdézmunka-
rendszert még a kiegyezés utan is egészen 1890-ig, az
Utad6 kotelezettség életbeléptetéséig fenntartottak. Az
Utépités nagyardnyu fejlédése erre az id6re esik.

A szarazfoldi utak évszakokhoz kétdtt hasznalhato-
sdga, valamint a kdzbiztonsag gyenge volta hosszi id6n
at biztositotta a folyami hajozas els6bbségét. A magyar
honfoglalastdl kezdve a Duna jelentds vizi ut lett kelet
és nyugat kdzott. A Duna mentén fekv6 varosok, mint
Pest, Komarom, Esztergom, Gyd&r, Pozsony a dunai
hajézas fontos alloméasai lettek. A szépen fejléd6 bel-
vizi hajézds Mohdacs utan hanyatlasnak indult, s nem
tudott lépést tartani a nyugateurdpai fejl6déssel. Leg-
jelent6sebb viziutaink, a Duna, Szava és a Tisza Szol-
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nékig hizodo szakasza torék csajkasok uralma ald ke-
rilt. A felszabaditds utan a hajozas ismét szabad lett a
Marosr6l és a Tiszar6l a Dunan és Szavan at a tenger-
part felé, valamint a Dunadn Pest, Gy6r és Bécs felé.
A XVIII. szézadban a viziutak rendezése, csatorngk
épitése foglalkoztatta az orszaggydlést s 1723-ban a
Tiszat a Dunaval 0sszekot§ csatorna eszméje is fel-
merllt, hogy az AIlféld terményeit ne kelljen nagy
keriil6vel a pesti piacra szallitani: t. i. a Tiszan le s a
Dunan fel egészen Pestig. De a rendi allam nagyméretii
kdézmunkak létrehozatalara nem volt képes s igy a Nyu-
gateuropaban viragkorat él6 folydszabalyozas és csa-
tornaépités nalunk egy-két alkotasra zsugorodott 6sz-
sze: mint a Béga-csatorna, melyet a Temesi bansag kor-
manyzoja épittetett 1720-ban, valamint az 1802-ben
létesitett Bezdan és Tiszafoldvar kdzott a Dunét a Ti-
szaval Osszekapcsold Ferenc-csatorna, amelyet az or-
szag el6kelbinek részvételével 1794-ben megalakult
kiralyi szabadalmazott magyar hajozasi tarsasag (Ko-
nigl. priv. ungarische Schiffahrtsgesellschaft) épitett. A
tarsasag mikodésének koszonheté a kor egyik legjobb
m(utja: a Karolyvarost Fiumével 6sszekotd Lujza-Ut.
A bels6 hajozéas szépen fejléddtt, mintegy 5—600 hajo
jart folydinkon. A haj6épités valdsadgos magyar iparrd
lett. Szolnokon, Csongradon, Szegeden, Budan, Koma-
romban, Gyd&rott, Eszéken tobbezer mézsa terhet hor-
doz6 erds tblgyfahajokat épitettek, melyeket kotelek
segitségével, parti vontatassal vittek az ar ellen. A leg-
nagyobb fedett télgyfahajok 4—8000 mazsa terhet vit-
tek. Epitésiik mintegy 12—16.000 forintba kerilt.

A szabalyozatlan folyokon sok nehézséggel jaré ha-
jozas helyzetét a g6zhajozas fokozatosan megvaltoz-
tatta. A kezdeményezd a pécsi szlletés(i Bernhard An-
tal volt, aki 1817-ben prédbamenetet tartott a Dunan
sajat szerkezet(i g6zhajéjaval. Kozben egy francia val-
lalkozé ,,Duna” nevii g6zhajojaval jart a Dunan. 1828-
ban Andrew és Prichard angol hajoépiték nyertek sza-
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hadaimat a Dunan valé hajézasra. Ilyen el6zmények
utadn inditott hatalmas agitaciot Széchenyi Istvan a
Duna hajozhatéva tételére és egyéb viziutak létesité-
sére, hogy a magyar kereskedelem olcsé utat nyerjen
a Fekete-tengeren &t Konstantindpolyig. Tagja lett az
osztrak t6kével alakult Dunag&zhajozasi Tarsasagnak
és miutdn az orszaggydlés 1836-ban bizonyos kijel6lt
Gtvonalakon épitend0 utak, csatorndk, vasutak érdekeé-
ben részvénytarsasdgok alapitasat engedélyezte, a tar-
sasag az 6budai szigeten az elsé hajogyarat felépitette.
Néhany év alatt 19 berendezett hajoallomas létesult és
az alapitads utdn harom évtized elteltével 136 g6zdse s
tébb mint 500 uszalya jart a Dunén.

Széchenyi, hogy a dunai hajozas Gtjaban allé aka-
dalyokat megsziintesse, hozzalatott az Al-Duna szaba-
lyozasadhoz, ahol a Vaskapu sziklai miatt kdzlekedni
csak atszallassal lehetett. Megkezdte, el6bb Beszédes
Jozseffel, majd Vasarhelyi Pallal a Vaskapu attorését.
De a munkéat a haditanacs és a hatarérvidékek hatosa-
gai 1837-ben megakasztottédk, csak 50 év mualva folytat-
tak a nagy uttér6 mivét; 1878-ban a berlini kongresz-
szus megbizasabol az Osztrak-Magyar Monarchia fel-
hatalmazast kapott a munka elvégzésére. A munkalato-
kat Magyarorszag hajtotta végre és 1896-ban ment at
a Vaskapun az els6 személyszallité g6zos.

Széchenyi a dunai hajozés és a Vaskapu-szabalyo-
zas mellett az alféldi mez6gazdasag érdekeit és a parti
varosok biztonsagat fenyeget6 tiszai aradasok meg-
szlintetésére és a folyonak viziatként vald felhasznaléa-
sara ugyancsak Vasarhelyi Pallal megkezdte masik
nagy mivét: a Tisza-szabalyozast, melyet késébb Pa-
leocapa Péter tervei alapjan fejeztek be. Kézben meg-
szervezte a Balatoni g6zhajézast. Az els6 hajét a ,,Kis-
faludy”-! 1847-ben bocsatottak vizre. A kiegyezés utan
a g6zer6vel hajézhat6 viziutak hossza 3000 km-re no-
vekedett és a belvizi hajozas rohamosan fejlédott. A
vasutak versenye miatt allami tamogatassal megalakult
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a Magyar Folyam- és Tengerhajozasi R. T., biztosi-
totta az 0j hajozasi vallalatokkal egyetemben a folyami
hajozas tovabbi fejl6dését. A vilaghabord utan a dunai
forgalom fellenditésére Uj magyar vallalkozas alakult:
dunai hajokkal kimenni a Fekete- és Foldkozi tengerre,
mert tengeri kereskedelmiink, amely mar a kozépkor-
ban a dalméat-horvat partok és az istriai kikot6k érinté-
sével Velencéig, valamint a napolyi kiralysag partvidé-
kéig szép forgalmat bonyolitott le, Fiume és a magyar
tengerpart elvesztése folytdn megsziint és az orszag a
szarazfoldi allamok kozé kerdilt. Eltlint a szépen fejl6dé
osztrak tengerészet és vele a magyar is, bar Gjabban
(1938) 8 hajo jar magyar lobogoval a tengereken, 26
ezer tiszta tonnatartalommal.

Széchenyi elébb emlitett alkotdsai egy szerves el-
gondolés részeredményei voltak, 6 ugyanis, mint a
kozlekedésiigy helytartdsagi tandcsosa, Kovacs Lajos-
sal egyltt 1846-ban elkészitette a ,,Javaslatat a magyar
kozlekedési Ugyek rendezésér6l.” Terve Budapestet az
orszag kozéppontjava avatta és a négy vaslti févonal
megeépitésével a nemzetkdzi vasithal6zathoz kapcsolva,
kozéjuk szarnyvonalakat és orszagutakat tervezett.
Erre a nagyszabasl magyar tervre éget6 szilkség volt,
mert Széchenyi el6tt Liszt Frigyes, a német védvam-
rendszer megalapit6ja is kidolgozta javaslatat a magyar
kozlekedésugy rendezésér6l s miutdn tervét Metter-
nichnek bemutatta, mar 1844-ben Pozsonyban jart,
hogy német pénzzel, olyan tarsasdgot hozzon létre,
amely az 0sszes utakat, csatornakat, vasutakat és ké-
szénbanyakat a német nemzetgazdasag javara gyumol-
csOztette volna. Sajnos, Széchenyi terve pénzhiany
miatt nem valdsulhatott meg és a hazai vasutak egy
részét éppugy, mint a tébbi t6keszegény kozépeurdpai
orszag vasUtjait, végul is a Rotschild-haz épitette ki.
Az Altala épitett Bochnia (Galicia)—Bécsi vonalhoz
csatlakozott az ,Els6 Magyar Pozsony—Nagyszom-
bati Vasut”. A Rotschild-Ullmann csoport a Bécs—
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Budapest 6sszekottetés megvaldsitasat tervezte, a Pest,
Cegléd, Szolnok, Debrecen, Arad, Tokaj, Nagyvaradi
vonal mellett. A masik nagyt6kés baré Sina Gyorgy a
Bécsujhely, Sopron, Gyér és Pozsony vonalat tervezte.
Ez utobbit timogatta Széchenyi is. A kilonb6z6 érdek-
csoportok vetélkedése, valamint a bécsi kormany vasut-
politikajanak megvaltozasa kdvetkeztében 1848-ig csak
a Nagyszombat—Pozsonyi l6vasit és a Pest—Vac,
Pest—Szolnok, Marchegg—Pozsony, Sopron—Katzels-
dorf vonalak késziltek el. Az abszolutizmus idején a
monarchia pénziigyi valsdga (1854) az &llami vonalak
eladasat tette szlikségessé és a maganvasuti rendszer
nagy lendiletet vett. Kiéplltek a Magyar Kdzépponti
Vasut altal tervezett vonalak, a Déli Vaspalya Tarsa-
sag vonalai, a tiszavidéki és az alféld—fiumei vasut
sth. A kiegyezés utan indult meg hatalmas aranyokban
a vasutépités: a kiépitetleniil maradt vonalak befejezé-
sére 60 milliés allamkdlcson szolgélt és az 0j vonalak
egész sora létesult. 1914-ben az orszagban 10 ezer km
hosszu f6vasut és korulbelul 12 ezer km hosszu helyi-
érdek(i vasut szolgalta a dunai monarchiat nyersanyag-
gal ellatd magyar gazdasagi élet sziikségleteit.

A viladghabor( utdn az orszaguti kozlekedés Uj esz-
kodze, az auté a magyar kozlekedésben is jelent6s sze-
rephez jutott. A személy- és aruforgalomnak azonban
csak toredékét bonyolitja le eme nagyrahivatott kozle-
kedési eszkdz, ami Kkitlinik abbdl is, hogy Magyaror-
szag 16-ik helyen all, tehat elég hatul az aut6-tulajdo-
nos nemzetek sordban, 26 ezer gépkocsival.

A kozlekedés egyetemes fejl6désével lépést tartva
hazank a hirszolgalat terén is a nyugati fejlédést ko-
vette. Els6 kiralyaink hirnokok (praecones) és futarok
(cursores) utjan hirdették akaratukat és kiralyi embe-
rek (pristaldusok) atjan rendelték térvénybe a feleket.
E hirndkok gyalog vagy I6haton jartak és Szent Laszl6
egyik tdrvénye szerint a futar barkinek a lovat igénybe
vehette. Az iras elterjedésével a XII. szazadt6l kezdve,
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a véarosaink, a féuraink és a f&papjaink is tartottak
levélvivé szolgakat. Az els6 rendszeres posta a Habs-
burg-haznak a magyar tronrajutdsaval egyidejd. A
Taxis-csalad . Ferdinadnd kiraly uralkodasa idején
megszervezte a magyar posta els6 vonalat Bécs—Po-
zsony kozott. Késébb Paar Péter bard pozsonyi posta-
mester, a Taxis-féle posta mint4jara két irdnyban szer-
vezett postajaratot: Pozsonybo6l a Duna mentén Koma-
rom felé Esztergomig, a masik irdnyba a Vag és a
Nyitra folyok mentén LOcsén &t Kassaig és fel Eper-
jesig.

Erdélyben a fejedelmek futarintézményt tartottak
fenn, rendszeres posta csak 1690 utan keletkezett, ami-
dén Lipot kiraly Erdély kulonallasat megszintette. 1.
Karoly idején a posta allami kezeléshe kerilt. A
XVIII. szazad derekan a posta a csomagok és pénz-
kildemények kozvetitését, valamint a rendszeres utas-
szallitmanyt is felvette mikddési korébe. Postakocsi-
jaratokat (diligence) léptetett életbe Bécsbdl Budara
és innen Temesvaron at Brassoig. A XIX. szazad ele-
jén a postahivatalok szdma toébb mint 400 volt, ezen
feltl 27 levélgydijt6 allomas miikodott. 1824-t6l kezdve
a postai diligence-okat az éjjel-nappal kozleked6 postai
gyorskocsik valtottdak fel. Az abszolutizmus néhany
hasznos Ujitast eszkozolt és a XIX. szazad masodik
felében a magyar posta, a nemzetkdzi egyezmények
alapjan kifejl6dé vilagposta intézmény egyik lancszeme
lett.

A posta m(ikoddesével a magyar tavirda és magyar
tavbeszél6 gy el6bb lassan, majd gyorsabb (itemben
fejl6dott. Az elsd taviro-alloméas 1847 december 26-an
nyilt meg Pozsonyban. Ez Béccsel kotdtte dssze a ma-
gyar varost. A fejlédés a kovetkez6 évtizedben ren-
kivil erételjes volt. A kiegyezéskor a tavirda-haldzat-
nak 8700 km hosszd vonala volt. Az elsd tavbeszéld
halézat 1881-ben létesiilt Budapesten, a masodik egy
év mulva Temesvarott. Mindkett6t maganosok épitet-
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ték. 1890-ben létrejott az elsd allami haldézat Fiumében,
ezt kovette a soproni és a gyori.

Utoljara hagytuk a légikozlekedés rovid ismerteté-
sét, mivel ez nalunk roévid multra tekinthet vissza. A
légikozlekedés terén a vilaghaborl el6tti id6k sikertelen
prébalkozasai semmi gyakorlati eredményt nem jelen-
tettek. A békeszerz6dések utan Budapest—Szombat-
hely, majd Budapest—Szeged légipostajarat indult meg,
de a békeszerz6désre vald hivatkozassal, ellenfeleink a
forgalmat betiltottak és a gépeket Osszeromboltattak.
Magyarorszag teriiletét azonban a légiforgalom el nem
keruilhette, mert délkelet felé a legfontosabb Iégi-ut
felette vezet és igy Magyarorszag a nyugati nagy légi-
hal6zatba szervesen belekapcsolodik. A huszas évek
utan két magyar vallalat alakult a forgalom lebonyoli-
tasara. Kozben megépiilt a matyasfoldi, pécsi, kapos-
vari, debreceni, szombathelyi és budadrsi repulétér. A
trianoni békekdtés azonban hazank teriletét agy meg-
szlikitette, hogy nagyaranyd belféldi légiforgalom ki-
alakulasara nem nyilt lehet6ség.
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