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A KOZLEKEDES ES
HIRSZOLGALAT FEJLODESE

A KOZLEKEDES ES HIRSZOLGALAT
FELADATA.

A kozlekedés és hirszolgalat feladata, hogy a Féld
kiilsnb6z6 pontjaira szétszort, egymastsl kisebb-
nagyobb tavolsdgokkal elvalasztott embereket, ember-
csoportokat, népeket, falvakat, varosokat, orszagokat
Osszekapcsolja, érintkezésbe hozza. A kézlekedés és a
hiradas azonos célt szolgalnak, bar eszkozeikben, meg-
nyilvanulasukban eltérnek egyméstol. Szorosan &ssze-
tartozik a ketts azért is, mert miikddésiikben egymasra
vannak utalva, kiiléndsen a modern életben. A hirszol-
galat egyes médjai — pl. a levelezés — feltétleniil ra-
szorulnak a kézlekedésre (vasitra, hajora, repiil6gépre
sth.), a kézlekedés egyes fajtai pedig pl. a vasit, légi-
kizlekedés a hirszolgalat (tavbeszéls, tavird) segitsége
nélkiil nehezen boldogulnanak.

A koézlekedés és hirszolgalat lényegében nem mas,
mint kiizdelem a térrel, a tavolsagokkal. Az eredmény
azonban csak igen ritkan mutatkozik a tavolsagok valé-
sagos megrovidiilésében. Kilométerekben London ma
is annyira van New-Yorktél, mint haromszaz évvel
ezelStt. Ellenben lényeges kiilénbség van a kézlekedés-
hez sziikséges id6 nagysagaban. A XVII. szazadban
40—50 nap kellett a London—New-York tavolsag le-
kiizdésére, ma pedig mindéssze 4—5 nap, s6t repiil6-
gépen 16—20 6ra. A hirszolgalatban még hatalmasabb
a fejl6dés, mert régebben a gyors postahajok ttja is
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4 KOZLEKEDES ES HIRSZOLGALAT

15—20 napig tartott ezen a tavon, ma pedig percek,
sOt masodpercek alatt eljut a hir Eurépabol Amerikaba.

Kivételes esetekben azonban magukat a tavolsago-
kat is sikeriilt megraviditeni, természetesen nem a lég-
vonali, 'hanem a kézlekedési tavolsagokat. Régebben a
kozlekeds utak megkeriilték a hegyeket, vagy legjobb
esetben felkapaszkodtak rajuk. Ma mar sok helyen
alagutakban toérik at azokat. A dolog természetéhdl
kovetkezik, hogy a tavolsag megroviditése itt nem va-
lami jelentSs, mert a leghosszabb alagat, a Simplon se
tobb 20 km-nél. Ellenben tébb ezer kilométeres rovidii-
lést jelentett a kézlekedésben a nagy tengeri csatornak:
a Szuezi- és a Panamai-csatorna megnyitasa. A Szuezi-
csatorna koriilbeliil 7500 km-rel réviditette meg az utat
Fiame és Bombay kézétt. A Panamai-csatorna meg-
nyitasa 6ta New-York a tengeren 7300 km-rel kézelebb
van San-Francisc6hoz, mint azel6tt.

A koézlekedésnek és hirszolgalatnak nemcsak a ta-
volsdgokkal kell kiizdeniok, hanem a kézlekedési tér
akadalyaival is. A szarazfold kiemelkedései, a talaj és
kézetviszonyok, a névényzet és éghaijlat, s6t nem egy
vidéken az allatvilag is nehéz akadalyokat gorditenek
a kozlekedés, foleg a kozlekeds utak épitése és fenn-
tartasa elé. Amilyen kedvezé a kézlekedésre a sikvidék.
éppen olyan ellenséges a magas, tomeges hegység pl. a
Magas-Tatra, Fogarasi-havasok, Pireneusok, Skandi-
nav-Alpok, Himalaja, Andok stb. A hegyvidékeken u. i.
sokkal nehezebb és dragabb az at- és vasiitépités mint
a siksagokon, a hegyvidéki kézlekedés egyéb akada-
lyairél (dragabb vontatas, lavinak, kégorgetek puszti-
tasa és egyebek) nem is beszélve. A siksagokon viszont
legtébbszor az Gtépits anyag hianya akadalyozza a j6
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 hihetetleniil gazdag és rendkiviil gyorsan fej-
16d6 névényzet neheziti a kizlekedés kifejlodéseét, mert
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belepi az utakat, vasutakat. Az allatvilag inkz'fbh a hir-
szolgélatot veszélyezteti. A tropikus h;—'mgyak &ssze-
ragjak a talpfakat, tavird péznakat, az fi‘lef‘ant_ol';, zsira-
fok pedig csupa kedvtelésbél leszaggatjak a ta}\«‘lr(‘.: dro-
tokat vagy kidéntik a poznakat. A szazezer krlometere.s
Gserd6k (Kongo-vidék, Brazilia), 6riasi mocsarak {'Prlf
pet, Csad stb.) szintén nehezen lekiizdheté akadalyai
még ma is a szarazféldi kodzlekedésnek.

A vizi és a légi kozlekedésnek éppigy megvannak
a gatlé akadalyai, mint a szarazféldinek. A tengeren a
szarazfsldek és tengerek eloszlasa, a szaguldé viharok,
az 11sz6 jég. a folyokon a folytonos kanyargasok, a nem
megfelels irdny, a gyakran valtozé zéton'y(?k m]r{d
megannyi akadalyai a kozlekedés kialakulasanak és
fejlsdésének. A légi kozlekedésnél féleg az iddjaras
okoz zavarokat (kéd, vihar, légérvénylés stb.). Mind-
ezek féldrajzi akadéalyok és féleg a megfelel6 ttirany
kivalasztasaban és megtartasaban zavarjak a kézleke-
dést. A modern kézlekedésben a félsoroltakon kivii}
egy, az elsd pillanatra elméletinek latszo, tisztan fizikai
jellegii akadaly is igen nagy jelentfségre tett szert: a
levegs ellenallasa. A régi kizlekedésben ez az a_]:cadaly
nem szamitott, vagy legalabb is nem sokat. Csak a
modern kézleked6 eszkézok roppant sebessége tette ezt
problémava.

A kozlekedés és hirszolgalat fejlédése szoros Ossze-
fiiggésben van a miivel6dés altalanos fejlédésével. “M1~
nél jobban megismerte az emberiség a természeti Fun?—
ményeket, a természet térvényeit, az anyag saj'citsaqm’t,
annal sikeresebben vette fel a harcot a tavolsaggal és
az akadalyokkal. A kiilénb6z6 talalmanyok fgézgf‘p,
motor, tavird stb.) révén egyre tokéletesebb eszkdzok-
h6z jutott a tavolsaggal és tébbi akadalyokkal valo
kiizdelemben. Rendkiviil észténzé hatéssal volt a kéz-
lekedés fejlédésére az a koriilmény is, hogy a kdzleke-
dési tér tagulasaval egyre nagyobb feladatok hérultak
a kozlekedésre.
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A koézlekedes fejlsdése ket irdanyban mutatkozik
megq: a kozlekeds utak stirfisédésében és a kézlekedés
gyorsabbodésaban. A térténelm; korban mindketts fo-
kozatosan fejlsdstt. Az utak és jaratok siiriisgdése,
azaz a kézlekedeés lehetssége a multhan nagyobb fejls-
dést mutat, mint a gyorsasag fejl6dése, amelynek igazi
kora a legutébbi 7080 év. Az ékori gyorskocsi kéz-
lekedés (cursus publicus) atlag 50—60 km-t ért el na-
ponkint, de szitkség esetén valtott lovakkal 150, s&¢ 180
km-t is, A kézépkorban kocsin a rossz utak miatt nem
lehetett ilyen gyorsan haladni, Léhaton azonban 40—
50, esetleg 70 km-t is megtettek. A XVI—XVIIIL. sza.
zadban szokasos postakocsi kézlekedés csak a nappali
Ordkra szoritkozott, A napi teljesitmény 25—30 km
volt. A XIX. szizad elején az 1. n. gyorskocsi'egy nap
alatt 200—250 km-t tott meg. A vonatok 6rankinti
sebessége eredetileg nem sokkal volt nagyobb: 14—16
km-nél. A fejlsdeést jol szemlélteti Bayonne és Paris
Osszekottetése, A két viros kézbtt a tavolsig légvonal-
ban 670 km, titon 750 km. 1650-ben a postakocsi 15- -18
nap alatt tette meg ezt az utat, 1789-ben § nap alatt,
1814-ben 5 nap alatt, 1843-ban pedig a gyors posta 64
6ra alatt. A vasqat méq ezt az id6t is tGviditette, mert
1854-ben méar 27 &ra alatt el lehetett jutni Parisbel
Bayonne-ba, 1907-ben pedig gyorsvonaton 9 és fél éra
alatt. A rendes kézlekeds repiilégép 6 ora alatt jarja
meg az utat.

A hajok gyorsasiga természetesen szintén niveke-
dett. Régebben, a XVI—XVII. szazadban a széljaras
szerint 40—50 nap alatt keltek 4t az Atlanti-6ceanon,
Franklin Benjaminnalk 1775-ben is 46 napra volt sziik-
sége, de 1819-ben a Savannah vitorlas g6z6s mar 26
nap alatt megtette az utat. Innen kezdve gyorsan nd-
vekszik a sebesség: 1860 koriil 15 nap, 1880-ban 8—9
nap alatt értek at a g6zhajok az Uniébsl Anglidba, ma
pedig 4—5 napra van sziikségiik, A repiil6gépeknek
meg ennél is jéval révidebb idS kell: 1620 6ra.
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A kozlekedés és hirszolgalat fejllédéséredleg'zei.ggiobi
izard — hatassal a gazdasa
— de nem kizarolagos assal _ fox
; litikai és hadi szemponto
joltak. Egyes korokban a po adi szempor
:Dief;ntéki);xyebb tényez6k. A perzsa, ronzalmuetlu{i%g;?it.
: 1 Vi s-csaszar csatorna -
sz vasitak, a VlIl‘IlD!:-LbZlSZEt‘JE csat ]
Ezat(z)rr(:mz} sot a Panamai-csatorna :.:p.:tese'ber:ll 1Isjbeze§
voltak a déntd szempontok. A vallar:l élet cf:s u;zll( eanes
kultaralis és sport célok is nagy hatasszfl \’JdnnMa_ riagzi“
vidékek kézlekedésére. }eruzgéleg. Réma, a e
Lourdes, Benaresz, Mekka évenkint nagy to:tnegi: :
' id6 lendiilt turista utazasok,
anak. Az djabb idében fel_ ! : :
Egglzé:i vagy tanulmanyi kirandulasglk a.;gim;sz;;ti
épsé : : ikincsekben gazdag vidékek, va-
zépségekben, vagy lTILIkII‘l(_hC. en ¢ g vi
:osgk gkﬁziekcdésének fejlodésére tagadhatatlan nagy
hatassal voltak és vannak.

A KOZLEKEDES OSI FORMAL.

A kozlekedés meg a hirszolgalat cgy‘rkorgl T;g;w;}
az emberrel. A legrégibb éisemh_erne_k_;s .vo t.-l.- q "
szerfi kozlekeds dtjai, tllegalébbtléz Tiﬁi&igz;ﬁg;zé
szallasahoz, az ivovizéhez, ese S il g
vagy halasz6 helyéhez. Ismerte mar és hastzflal‘t: i.-_zég:t
ember is a legegyszeriibb 6vo, flgyelmezﬁek(?‘, st? " 2
kérs jelzéseket. A kezdetleges viszonyo Oio e
tarozottan észrevehets az iqyc}{ezet, hogy 2;3 OEZ12 o
minél gyorsabb és megbizhatébb I’r-:.qyen. ‘zd“ elgf;s “
kezet alland6 harcot jelent a téwolsaggal,.az:ﬁ ovf Tt
kozlekedést hatraltato akadély{_)kkall. amindk a efl(‘;néia
Viszonyok, vizek, névényzet, u‘ghallat_. Ieve,ci:i .
N
j mberiség birtokaba, a i _ al er
i;{tf:cr)lt;e?gbf) lett. ..Zez Ssember a kozlekedesbegyelltesténtz
sajat testi erejére volt utalva. A I_(_ezdetleg};:s mu}:ilekge—
népeknél pedig még ma is egyediil az ember a k&
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dés (pl. teherszallitis) eszkéze. Evezredek multak el,
amig az ember elérkezett a mai modern kézlekedss
cstcspontjat jelents villamos vonatokig, a sok szaz 6.
erds, rohané gépkocsikig és g légi utakon menetrend
Szerint szagulds repiilégépekig,
A kézlekeds ember eleinte semmi segédeszkézt sem
hasznalt a teherszallitashoz, hanem fejére, véllara vagy
héatira vette, esetleg a kezében vitte a terheket. Hala-
dast jelentett a legegyszeriibb gépnek, az emelSnek fel-
talalasa, illetéleg alkalmazésa, amikor a terhet eqy vagy
két dorong Végére helyezte s igy vette vallira. Keét.
ségtelen, hogy az ember a legrosszabb és legkevéshbe
kitarts kbzlekedési eszkiz. Nagy teriiletek vannak
azonban Féldiinkén, ahol még lényeges, s&t egyetlen
eszkoze a kézlekedésnek. Igy pl. Japanban, Kinaban,
Haéts6-Indidban sok millié ember mint kozlekeds esz-
koz keresi kenyerét, bar az automobil és vasgt egyre
jobban ritkitja soraikat. Viszont javaban virdgzik még
a gyalogkarava-
zhetetlen eszke.-
tménvyei nagyon
t vesz fejére
Sz meg tébbet 2528
al nagyobb 'terhet

Ké6zép-Afrikaban, amelynek j6 részén
nok a kézlekedes egyediili és nélkiils
zei. A néger gyalogkaravanck teljesi
kicsinyek, Egy-egy néger 25—30 kq terhe
€s egy nap (7—S8 Ora) nem te
km-nél. A japanok es kinaiak jov

» 86t 120 kg salyt is elvisznek rudakon.

Nagy haladast jelentett a kszle
a teherhordasra alkalmas allatok
Azsia lakosai mar t6bb évezreddel Krisztus Urunk szii-
letése elstt megszeliditettek &g teherhord4sra fogtak a
Szamarat. Ez a kitarts ég tigyes éllat rendesen gondozva
60—80 kg terhet is elcipel. Kiilénésen a Féldkézi-ten-
ger mellékén, Kina északi részén és Kézép-Amerikaban
elterjedt. A |5 szintén nagyon régi, tébhb ezeréves hazi-
allata és kézlekeds eszkéze az embernek. Gyorsabb
és erdsebb a szamarnal (100—150 kg-ot is elvisz),
viszont hasonlithatatlany] igényesebb. Ezért elsésorban
a kultarnépek allata. Eurépa, Kanada, az USA stb.

kedés fejlédésében
megszeliditése. E|s.-

AZ ALLATOK A KOZLEKEDESBEN 9

em gépi kézlekedését jorészt lovakkal b?n'iycl:(litc}leéﬁscnl:k.
nA vasit feltalalasa el6tt pedig a g}pﬁ kéz ;:marhét
a lovak voltak legfontosabb ekSZk,OZ?' ;z[ta;':k(k("‘)zleke-
(6krot, bivalyt) szintén igen kordn haszn Ak c
(Skrét, bivalyt) szin i g e
ési célokra. Joval lassib jarasu, £
f;?‘lydz‘i k:‘izlclledésre kevésbbé volt alkalmas.

2 o i,
Vidékenként nem csekélylfﬂ ](?Ieg;)"s:t?}ihazcorizﬁzu
1ek, Ez az allat erds, mint a 16, le kita 909, € e
iec}n 'I;tele—:; mint a szamar, de biztosabb jalrahfu\_.ht:i:sé
k.(liilf;rlﬂlé“-enr a valtozatos, sze.szé].y‘-esen tago tf ;t‘;s %
mel.e hkis‘::é szaraz éghaijlata t;-yakon 1:_:;2‘111 toa E‘é}[d-
‘ézwmgébr mellett az Gszvér a 6 i-;:.;nzleke.dc;aba a bl
i((j{.:-:i—tcnqt’r vidékeén, tov:-'!bha.'! Dc_lq’\fnlfd‘kénim o
lidban, s kiilonssen Kézép- és Dél-Amerika heg
dékein. iecqdl ke
A szaraz, sivatagos Eéldségckeﬂn mar hosiuvjonk .;)heﬁ
teve a kozlekedés legfontosabb, sét sc_nlf e }tgsz 1%}(’].'__
len tényez6je. Naponkint 40—50 km_—t 1{, Tctzqk R
200 kg teherrel. A kt}zépk()rb{:n az_;zr:;r:'nil ikﬁrccak :
énye d é i onositottak, akarcs
mények) hazankban is meg ) 3
tt’jréiz Lu)‘alnm idején is, de eredményteleniil.

Kisebb helyi jelentSsége van a k"lffdf]fiisi‘;“az
kutyanak, rénszarvasnak, yaktuloknak, acll]I:“'c]'sihgtE;t]gn
elefantnak, A kutya és a rérji:szarvaslm_ l-l]z‘tunquz-
allata az eszkimoénak, szamolt_tdﬂek- a]?pﬂ"iz":lsban. de
nak, altaldban a tundrak n_épem(jk“ a szie(m ]t'lt:)zédikr. A
hasznalhatosaguk az északi sarl'u Owe,l Rinirika ol
yak Belsé-Azsia fennsikjain, a lamt1 _DE ” lglatoe Lane
ségeiben teljesit fontos kézlekedési szoglg il
kevésbbe elterjedt kozlekedd ’allat az\eelfﬁkv v
Dél-Azsiaban és itt-ott Afrikabap ha.sztf(c! jé Régob.
hordasra, személyszallitasra s egyéb muln a‘fi- i
ben nagy ereje s taldn rémiiletes megglg cn]%rcbavetve
hadviselésben is alkalmaztak, még pedig ‘-;ér ity
(Hannibal, perzsik, arabok, tc_)rUkOkJ- Utla e ook
jebb agyukat és 16szeres kocsikat vontatna
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indiai gyarm
6 q terhet.
A kézlekedss s viszonyait ¢
beszélhetiink » mai értelemben,
16l sz6lhatunk, A~ természetes, hogy 2 kézlekeds ember
mindig céljainak megfelel§en vélasztotta ezeket
nyokat, vagyis igy, hogy a tavolss
€s az elérends cél kézétt a e
€s dtkzben ming] kevesebb ak
nie. Ennek az lett a kévetke
asznalt kézlekedesi iranyokba
zékelhets lett minden gt &ge: g gyalogat, az dsvény, a
€sapas. Helyenkeént azonban mégis sziikkség volt bizo-
WYOS Utépité munkara is, kiilénésen g hegyvidékeken,
folybatkelésekne] €s siirli erd6kben, Meredek hegyol-
dalakon lépessfslet kellett kivésni, a szakadékokon g
4z at nem gazolhats folyékon keresztii] barmily kez-
detleges hidat js épiteni, a siirg erdGkben pedig rést
Vagni. Az egyenlitsi Gserdékben ma js ugy halad a
gyalogos karavan, hogy a menet elejen 2—3 ember
megy és hatalmas éleg késekkel nyesi vagy csapdossa
le az akadalyozo bokrokat, 4gakat. A kézlekedés kez.
detleges formait jellemzi az tiinet, hogy ritka kivétel-
t5l eltekintve, alkalmazkodnak féldrajzi viszonyok-
hoz: a Mmagas, nehezen jarhatg hc_qyséqeket, mocsaras
vidéket és ha lehet, az erdéket ig elkeriilik, 4 folyoknal
kikeresik legkénnyebben atgazolhato szakaszt és a
keskeny hegyszakadékok miatt is hatalmas keriilsket
tesznek. Ilyen kfiriilményeknek a mérlegelése nyilvan-
valéva teszi, hogy a kézlekedésnek elsé és sokaig
egyetlen fontos Szempontja: a cél elérése, A kézleke-

dési ids megroviditése, 5 gyorsasag fokozaga tobbnyire
igen mellékes volt,

Nagy fejlodest jelentett a kg
b626 kézlekeds eszkézok feltalalssa gs elterjedése, A
talyiga, szeker, kocsi hasznalata nemcsak annyit jelen.-

+ hogy nagyobb tomegii terhet lehetett egyszerre

ati hadseregben, Hatan kénnyen elvisz 4

argyalva, az gtrsl sem
inkabb csak iranyok-

g a kiindulasi pont
etd legrévidebh legyen
adalyt kelljen lekiizde-
Zmeénye, hogy a siiriin
 végiil is kialakult, ér.

zlekedéshen a kiilén-

SZAN, CSONAK, HAJO

: , ranevelte,
széllitani, hanem ami éppen 1Iye'n ‘fqntos Riltcli;'(‘“) kézle-
Il‘:':?l\’q;erétette az embert az 11tcthT5}’;‘3'tett A szan ere-

A T Sy e an lehe .
2si eszkdz az tszofa és a szém le iy b
léed,‘“:lhzbz e: vidéken kell kcresnunk.‘iho] I[I:é‘r zlda?gn
ete" dgfonqnak is hasznat veh‘ctte a{ Igtyett allat
SZ‘iT_UI ccr)es*lliedésné] vagy valami te’heF‘ QSZI f.c]tétlen
:fbc; ;éSZéHitéSémal' oy kclf'ir}xegSkandinévié-
kellek, mint a sikvidéken. Az Alpo d(rc;nqokon csfisz-
ban és t&bb mas hequidékep ma is do o S
t':ti"lkh le a szénat. Ett6l mar cs_:_ak Cfgw; é;'q il
Y4 g sszek S :
~s1ig 5 dorongokat szildrdan & 116 helvet biz-
(.sihztzf;; Call kéz?edeé mnbernekh mcgfei_c]ocjlc‘tlz:lﬁhtek
nek vagy b A havas, jeges t
® etreibiibn a szan. s stol értetSdsen
tm:ﬂ“'f—"_ itlt(rde:;-lll(:a felszine is szintén magatcl e;;ité)z Y
CSUSi?S-ﬁ az 6sembert hasonlo kt?zlekchSI chavas bl
::iiz‘séerec}\ szan hasznalata terweszeEtescI:l aezért o
‘i-dﬁﬂiakr:a S AT ‘pzf'ncrﬁ Madeira
le E’mek talaljuk, hogy a h;}’vat e g ‘l:;z éven at kéz-
q‘pa kovekkel kirakott lejtGs utcain - i sersehghion 63
i’;{n dnek 6kros szanok. Kemadaban._ Or.(.;slhk g
S‘3 i 1'1 ban a téli hénapok alatt szanlfﬂz e -Ll ;nra iel-
rl::'rih{:z?let boldogulni. A szihél}‘iai Sza;,ftug?n?zk oy
i i eS Szer JIS
26 adat, hogy egy megfigyelé: P e g
L(;rgr‘z ?Sqnap 311& koriilbeliil 20 ezer vidéki sz
dult : o dett
du]tAmfzgﬁ'nn"ﬂ sokkal nagyobb ]€|C“if?‘539reh:£elllgimk
DL = = - '3 - 0z: a o A 5
asik sikl6, pontosabban iisz6 €8z : &1 oln..
- mdmkji}kjg(’): tisz6 fa. A feijl6ds t&_:chml?ﬁ be{inéaq:-
(I:'Stca:; S‘;ldr:i(')n;lk()t a fatorzs ki\r‘éjaSﬂf’ﬂ‘l- lk ?t:qével.‘ A
t(;‘;év::l Lé‘;ﬂa tutajt t8bb sz6 fatmzsdusgli;atr; l‘ehz'mtott
s : LTS ar
Orzs-csonak, a tutaj és az eqy. sxkB2e az ember-
gi]t((;ze;fcss%l:ixk i‘gen régi k(iziek;-do.eizlkuic n;l;mdt i
nlck A svajci L"'-"llﬁpépitménye!( kor.'a‘b() i?:raivalcvé te-
ttirz.s csonakok oldalbevagasai azl:t);: ;:yaz nifit by
; . ar az Gsem :
5zik, hogy ismerte mar az ¢ De1 - egy-eay
::?ci)]:zﬁroql{étséqte]eniil kez_cvel, lab’aval :’zl‘ig viiliykéz’
dorhonqgﬁl irjﬁyitotta, taszitotta tova eqgy:
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lekeds eszkézét. Az Gsember tale‘:lékonyséq:’lt bizo-
nyitja, hogy ahol nem volt megfelels fa (pl. Mezopots-
miaban), ott allatb6rba] készitett csénakokat, tutajokat,
régi asszir képeken lathatunk ilyeneket, A jol Sssze-
varrt juh- s kecskebgréket leveggvel felfujtak és hirte-
len bekétottek. llyen levegsvel telt borbél, tomlshal
Par szdzat eqymashoz kétsttek és foléjiik vékony desz.
kakat, dorongokat fektettek. Az ilyen kénnyi tutajon
meglehetss salyos terheket tudtak szallitani. A Tigrisen
és az Eufrateszen még ma is jarnak ilyen &si tomlss
tutajok egészen gy, mint Tiglatpileszar vagy Nabu-
kadnezar idejében, Régi talalmany a vitorla is, mert az
egyiptomi emlékeken mar lathato. A csénak €és a tutaj,
a hajézas 6si alakjai Féldiink nem egy vidékén még ma
is szinte egyediili eszkdzei a szomszédos, s6t nem eqy-
szer a tavolsagi kézlekedésnek s Egyik-masik ala-
csony miiveltségii nép, mint pl. a malajok és az ausztra-
liai szigetek lako; evezredek 6ta rendkiviil tigyesek és
merészek a csénak hasznalataban, Nemcsak a kézeli
szigetek kozott folytattak élénk csonakkszlekedést,
hanem még a nyilt tengerre is kimerészkedtek és az
eurdpai hajésokat megel6zve bejirtak a Csendes-6cean
nagyobb részét. Ok talalték fel a csonak felborulasat
megakadalyoze legkézenfekvibh megoldast és legegy-
szeriibb segédeszkszt: o paros csénakot
stlyozé gerendaval felszerelt csénakot,
Az Gsembernek ¢s altaliban a viz mellett ¢l ala-
csony miveltséqgii népeknek nemcsak a legésibh, hanem
legelterjedtebh kézlekeds eszkoze o csénak, mert ha-
sonlithatatlanul fokozta az ember mozgékonysagat és 3
teherszallitast rendkiviil megkénnyitette, A eszkimé-
nak éppen olyan nélkiilszhetetlen a bércsénak, mint A
négernek, indidnnak a fakéreg-csonak. Altalanos tsrek.-
ves a kezdetleges viszonyok kézétt, hogy a csénak
kénnyfi legyen, mert vizesésekneél, zatonyoknal ki kel-

lett hiizni és vallon, haton vinni.
A saikabe] csénakbol fejlodstt ki a haj6, de saja-

és az egyen-

)

g |
HENGERKEREK, KORONGKEREK 3

i i eszkimok, malajok, poli-
i s dneﬁlo]f“?igzxi gzzf hajét sohase‘.é:pi’tn?t_t]ek.
o i l?lk ']’ ez érthet5, mert nincs hajoépités ez
AZ esz‘lf;::n;gbﬁ? népeknél egyszcrﬁen'abbol maqya;zéfz;
fa]u'k-h r nem volt sziikségiik hajora, nle:r]r}'c__sefmalk
!;alto- . c-)?}tviqzonyaik kozott nagy terhek 52_4"1lt-dsl:1'cé_
lg'em{f eizme.retlen volt el6ttiik. Ellenben klvla Okor-klc}n
E;?S}Fl:cle‘ttek az eredetileg szin.té; csélfﬁq%slimapum}k‘
6 [Gniciai iptomiak, gOGrdc K, |
I:E;I;t?(domafjodngﬁiin eS'ql?aEdinévia Ssgerméanjai.

snsl is tobbet i tt
A szén és csénak fcItaIéle’l_s.anal is tthiﬁ)f; l;ji’étifl:m
a szarazfoldi kézlekedést tel}esen‘ ataar) Fisiiiy
LG;IekedG eszkozok [talyiga.‘ kocsi, ize i St
kc;ztf:se lentt allén')"egetltt?-{-lgtr;%el';éi meer:t hiszen nincs
> etleniil jelentds volt ez Pes, : o
c]}d;'zlglcctrftlzx10cie]1”n kozlekedd cz‘szkozunl\qSﬁ.k(;!gcll_z:;]m
l{gré.k valamilyen formaban mint fontos a
szerepelne. .
A tengely koriil forgs, tova gordiilé kLé?ke?S;“l\ym
séqtelen{ji a hengeralaka fa’tor;s vo]l:. aal: }?'at;znéltak.
terhek tovacsisztatisara mar igen | ?r e e
Bgyiptomi, babiloni E‘lbrézolasokuszt‘erinfitett e
ket agy szallitottak, hogy a'faForz:.c: T\I.( oot
megeket el6re nyomték és haztak, m-m‘(':bb rajottek arra,
10gy kénnyebb a munka, ha a fz e Site
Il?f?g!?z ]f\('liﬂeyttvd a foldén. A Eahel'lﬁlf:t Efézz[;&%;c?yzék
tehat megvékonyitottak és ce;ak'a .L; n‘_l telaite:
mey eredeti vastagsagaban. Toyab_bl:'l te e!:iY Goets ekt
Sééﬁ fejlédés volt, amikor a ’fi-lt()rZSbICII{ kt.‘rlqA z;nqely o
végét pedig korongkerekekké faragtfi - nyaqbol k-
kerekek kezdetben nemc;akcllﬁﬁizil:iiﬁa;a?mi il
sziiltek, hanem szervesen, elvalasz 12 B
fi;lg;tilic és a tengely a kerekekk?l egyutt fm‘g?::;.tfiét-
Gsi, de roppant nehézkes, s mégis hﬂh(iiaSthli;znalatban
kerekii kézlekedé eszkéz sokaig maradt ha
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a szegényebb népek
vastengelyt szereznj.

Kés6bbi fejlodes Sordn a tengelyt mo
raszerelték a talyigara vagy szeké
tek at maguk a kerekek is, — me]
tett tengelyen forogt
mert bar eleint

nél, akiknek nem volt médjukban

zdithatatlangy]
rre. Valtozason men-
vek ezentdl a lerégzi-
' tengellyel egyiit,
e a fatérzshg] kivagott korongkerek
tovabbra isg hasznalatos maradt, s&t Indiaban, Kauka-
zusban, Braziliaban ma is , divatos”, mar a Kr. e, II.
évezredben joval kénnyebb, kiillgs kerekeket is alkal-
maztak, de inkabh csak a csatakocsiknal.

vastagok és
igas allattal
es igy koz-
keskenykerekii kocsi a hagyomany
Szerint magyar talalmany a kézépkorbe],
A szekér hasznalata 2 kézlekedésben ham
jedt mégpedig nemecsak a rén
hanem még a nomad élete
és hasznaltak honfoglals
is. A fedeles szeker t. &
gyerekek és az
ilymédon szerfs)]
mészetesen csak

€s tatarok
8 nomdadoknal legalsbh is a
asszonynép szamgra lakasul szolgalt,
Gtt megkonnyitette o vandorlast. Ter.-
ott hasznaltak, aho] felszin lehetsve
tette atkészités nelki kedést és ahol
Szarvasmarha- ésg

yésztéssel is foglalkoztak, Ty.
ran, Szibéria, Dél—()roszurszz'lg. az Alfsld és mas sik,
erdében Szegény teriiletek szaraz idSben semmi aka.

délyt se gérditettek meg utak nélkiil se szekérkézle-
kedésnek. A j6 utakban Szegény vidékeken ma is igen
fontos SZerepe van a régimodi nehézkes szekérkézle-
kedésnek. Dél-Afrika, Argentina, Paraguay, Brazilia
stb. egyes, kevésbbe mivelt részein 10—12 par Skrot
fogva a nehéz szekerek elé 3040 q terhet is szallita.
nak. Ez a kézlekedes azonban rendkivii] lassi: 20—25
km naponkint. Nem haladja tehat meg a kézépafrikai

55 UT. )
TERMESZETES UTAK

; annal biztosabb és
logkaravanak gyorsasagat, de annal_ b;zt?nbjnkéjét
g]yaségb mert egyetlen szekér 140 nége
olc ) ¢
pétolja.

A SZARAZFOLDI KOZLEKEDES.

: 5z0k feltalalasa hatal-
5rdiilé kozlekedési eszkozo_' relta ; '
: A'g(;r{itllzst okozott a szarazfgldx'kozlekgtiiﬁfs:f;
mdst E:Itzgaa utan vonta a miiutak épttescAt. }25:5 i e
mer RS ; termész 5
e b eéppen ugy a e
kocmko‘.‘lik;(:;:kljsqogpfagy a teherhordo qllat:ﬂ::;lﬁ]\;};i
fc-'-lﬁ)]t'kmézs A miivelédésnek meg nem n}’_it?t g Arite
totk , ient ]J.I a Kongo-vidék és Braz:lE ]orcszetékinwe
et, m : ongo Bk cibt: ool :
/ felét, Szudant, b?a @ Setiban. - S
E‘)a%)gg?sv;qban, Svédorszagban, ‘Norw._glainnebﬁt? 1
T ]S rszg';q];;an’ Argentinébal‘l, Indlﬂban Fli~e§yeqymés
ny‘(i’lgha]dzat rendkiviil ritka. A tfil'epul L'bifor‘qalom
kmi)':lz(itti kocsiforgalma, s6t gyakran a tgoziangk nem egy
is természetes utakon bonyolodik le‘k .gw' i. n. bekéts
is legtébbszér nem 1okt v itt ft
utak’ugga:;lol ciak a kcrékny"mc‘_k lelzﬂ(: hofgvéitbgé
(\:rsaarllpasl\%elsterséqes t':p'itéS“.ﬂ]SZ;‘j[ Smcfi;:r?lf:?yom beva-
SRR tasr6l. Ha a L
992(.1OzaSr.(;l,mi?;bggt:rporban, sarban tengely‘-gks’:lnz’:c‘;
gokgzzi m;kkor egyszeriien Gj csapast kﬁdgl?i % i
me]lett,’amig o haszniuta:?ﬂarfl:ﬁ:é];:lren : szarazfoldi
atépités nélkiilozhetetlen fe Teurara indi
kéziicﬁi&c:splfﬂfédé-“e“ck' R A dlonl:.:ﬂt rf.sm:nég
rendkiviil nehéz és foleg kdltsege’f s tlenségei a
e A hegyvidékeken a felszin egyenetie riarady
22 1assat;;eq)*qcrincek. hegyteték, rombol6 hegy&gﬁasitha—'
sza?(adékc‘:.k.teszik nehézzé, solfszor alig megflthurkolé
. 5bbszor kéznél van. 5 BERDEN SR
Z{:}aggl:/?lfor?inisenek. A legrévidebb irany kévetését a
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felszini viszonyok egyaltalan nem vagy csak alig aka-
dalyozzak. Annal nagyobb akadalyok a tavak, mocsa-
rak, a széles és kanyargo folyok, de legfiéképen az it-
épitéshez sziikséges koézet teljes hidnya. Oroszorszag-
ban, Argentindban, a mi alféldjeinken, féleg a Nagy-
alf6ldén a kézethiany az oka a fejletlen athalozatnak,
s6t még Németorszag alféldi teriiletein is észrevehetd
ennek hatasa. Hollandia téglat, valyogot kénytelen
hasznélni, ami az dtépitést még jobban dragitja.

A szarazfoldi kozlekedés fejlédése elétt a folyok
jelentik a nagy akadalyokat, kiilénésen ha a folyo
mély és széles s ha nagy arteriilete van. Az artér nem-
csak arviz alkalméaval jarhatatlan, hanem maéskor is a
vizenyds, siippedékes talaj miatt. Arteriileteken magas,
toltésszerii utakat kell épiteni. A természetes utak az
arteriileteket elkeriilték, s6t keriilik a miutak is. A
Tisza mellett példaul a hajdani nagy artér miatt nem
keletkezett és nem is épiilt at az Alfsldén. A Dunéat
ellenben, f6leg a magas jobbparton, mar a rémai kor-
tol kezdve miiat kiséri hazank egész teriiletén.

Atkel6helyiil a természetes utak is a folyoknak azt
a pontjat valasztottak, ahol nem wvolt artér, tehat a
foly6hoz lehetett férni mindig és ahol a foly6 keskeny.
Ha az atkelés gazlon tortént, akkor természetesen a
legkeskenyebb részt valasztottak. Sok foly6n azonban
gazléval egyaltalan nem lehetett atkelni. Ilyen esetben
csénakon, tutajon, kompon keltek at vagy hiddal kétét-
ték Ossze a két partot. A hid igen régi kdzlekeds dtja
az embernek, mert mar kezdetleges viszonyok kdzdétt
is talalkozunk vele olyan korban, amikor még miiuta-
kat nem épitettek. Legegyszeriibb formaja a folyén
atfektetett fa vagy kaszéondvény indakbol, faagakbél
késziilt fiiggShid. Ezek természetesen csak gyalogos
kézlekedés lebonyolitasara alkalmasak. A kocsikézle-
kedés megfelel6 szilard és széles hidat kivan, ha nincs

gazlé vagy tutaj, komp.
A vasiti kizlekedés kialakulasaig a nagy folyékon

HIDEPITES

ritkak voltak a hidak. Nagy _Eolyagj_i 11;.1._11-{'1\_ :-?‘

épiilnek, ahol elkeriilhetetlentil ..er‘ van x4} i—n

i ha a ket part kozott elénk a forgalom, vagy b

vagyis ha a ket part koztt élénk a 5orga @, T .

hadi szempontok kivanjak a thL,p-lEL._.'L.' 1.\.. o’ e 2
kor népei technikai eszkozok 111;1':1\;;&3;:11\.dn?t;\},'.t é";_

sz4z méter széles folydkon éllan:;{o.is:ullfj._r 1}1( Ll---i:-»_
teni nem tudtak vagy legfeljebb csak m!knrn ‘5,4 5:1‘
tek, szirtek voltak a folyoban. Iq,, épiilt IIr.!-..1<1‘11\tli.{]_
dunai hidja. Eur6pdban a romaiax €s "Elf'l.ﬂl.\![‘;;.‘l\_:.];{L‘U:
az etruszkok épitették az cls{ilivcs k.['}mdilf. "ild']é»lt H
Hispaniaban nem egy szr}!g;}h;_.\ ma s al L:#j“i:“l -
XVIIIL szazad végeéig a Rajnan 'I’x:'::)cltul tor Jlu .]‘1-1?-{@
Dunan pedig Regensburgtol lezf'cl.c‘ num‘_u_u t, :1{ }L},L‘:l;
szilard hid, hanem legfeljebb h.-_nc'_:hlqla.k,‘ l‘.'-.ir!t_ \«3 : lg;,
és Pest kozott. A hidépitésnek a muutcpat'illd "DtH e
diiletet. Ezzel magyarazhato, hoqvﬂgtt IE‘.II.{.[L‘lII\"i:b c.qa‘
tSbb allandé hidat, ahol a 111“1(1711;1'.(1:&+‘;c_;15_i__1fa1;k.b:n
nagy folyamokon a?.or:p:m még 2 111La_\'c1:l:.{f.s.ia'q dm;._‘i
is kevés a hid. Hazankban is érezhetd pelc lm'ldug;;._
és a tiszai hidak hianya. Ardnylag _I'ZL‘V%{S a _lluc L Ar
ban a még nem kellGen SZJ.tbfli\_r’(’J:l)EI.Mlsh!h?i{]?llé‘..l
gentindban a La Platan és Oroszorszag nagyood l \‘r.\t\I
main példaul a Volgan. A hidak hianya okozza 11{};3_
a miiutak és velik egyiitt a forgalom egyes .-1..1:-;:_01.;:'
lyeken &sszetorlodik. Eppen ennek a Forr_‘;al?uﬂ;‘): c;c.c 1-.
nak k&szoni sok varos, mint Budapclst. SJ\.-'or. Szolnok,
Kéln, Bécs, az USA-ban Saint Louis, Memphis varos
is fejlodesét és viragzasat.

Az itépités fejlédése.
fr

a-
o

A _‘

Az atépités rendkiviili nehézségei és kt’}]tf‘;';.f.:.?.‘; u;1
miatt kezdettsl fogva éllami feladat \':?lt, s6t az Ll
mok k&ziil is csak a nagy, szervezett es _mj\_-';aqr.a !.-n-‘]
bévelkeds hatalmak tudtak ezzel az Oriasi felml.;_:t.-.u\.
megbirkézni., Ezenkivill az L’it;"_:'lipls‘11'.mdsﬂ'bi‘:c.;.;.‘:‘]c;.‘
fejlett miveltséget: gazdag technikai, stratégiai, o
tajzi s geologiai ismereteket tételez fel

Katlekedes ds hizszalgalat (111}




UTEPITES

Az okor legnagyobb tépité népei a perzsdk, roé-
maiak és kinaiak voltak. Legfeljebb a mezopotamiai és
egyiptomi csatornaépitd mérnckck tekinthetnek vissza
nagyobb multra.

A perzsa athalézat alapjait allitolag az elsé hid-
épitésérdl is nevezetes Semiramis kirdlyné vetette meg
(Kr. e. XIV. sz.). Sokkal tébbet tudunk a perzsa nagy-
kiralyok, féleg Dareios (Kr. e. 522—485) ttépitéseirdl,
bar a nevéhez fliz6d6 athalozat egyes részei kétségte-
leniil elébb, Kyros és Kambyzes alatt épiiltek, akik
Kisazsiat és Egyiptomot csatoltidk a perzsa biroda-
lomhoz.

Herodotos leirdsa szerint a perzsa miithalozat és
kozlekedés kozéppontja Szuza volt. Innen indultak az
utak minden iranyban: nyugatra Kisazsian at Szarde-
szig, keletre egészen Szamarkandig. Herodotos a kis-
azsiai utat ismerte legjobban és azt irta le. Ez az it
koriilbeliill 2900 km hosszia volt és Szuzabél Ninive
felé haladt és Arbelat, Diarbekrét, Melitenét és a mai
Ankarat érintve vezetett Szardeszbe. Az dGtiranybél ki-
tiinik, hogy a perzsa mérnékdék igyekeztek kézel ma-
radni a hegyvidékekhez, mert csak igy tudtak kikeriilni
Mezopotéamia vizdradasos, fatlan, kében szegény sik-
vidékét és csak igy tudtdk biztositani az atépitéshez
sziikséges kdanyagot. A nagy perzsa (iton napi jaro-
foldre (25—30 km-re) egy-egy alloméas volt, ahol az
utas megallhatott és élelmet vasarolhatott magéanak,
teherhordo vagy hiizé allatainak, 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 gyorsfutarok azonban 9 nap alatt megtet-
tek.

Az elsé eurdpai kultiirnép, a gbrdg, az thtépitésben
nem hagyott rank olyan emlékeket, mint a miivel6dés
mas Agaiban. A kis gordg varosallamoknak nem igen
volt sziikségiik szarazfsldi utakra, mert nagyobb résziik
tengeri allam volt és forgalmuk tengeren bonyolodott

GOROG ES ROMAI MOUTAK 19

le. Azonban némi emléke mégis maradt a goroég atepi-
tesnek. Az 6si szenthelyekre (Eleusis, Dodona, Del-
phoi) és az ismétl6dd nemzeti finnepek és vcr‘senyek
szinhelyeire (Isthmos, Olympia stb.) 'rengi:teg nép szo
kott ellatogatni és igy sziikség volt io‘utakra, A goio—
gk hatalmas meészkéoszlopokkal Fedtc‘k le az uttcsL’ct,
A puha mészkébe a nehéz kocsik éppigy nyomot vag-
tak be, mint nalunk is a természetes utakon. l}e_qebbtn
ezt a bevagast mesterségesnek tartottak, s6t tE)ben ma
is annak tartjak. Azonban ez nem valész:nu.' mert a
mély kerékbevéagas rendkiviil megnehezitette két szem-
ben talalkozo kocsi keriilését. vide =

Az okori ttépités a rémaiaknal érte el f‘e]l'odesene’.k
csticspontjat. Europaban, Azsiaban és Afrikdban meég
ma is sfiriin megtalaljuk a rémai atépitésnek olyan em-
l¢keit, maradvanyait, amelyek az évezredes hujsznalat
ellenére is kifogastalanul szolgéljak a k('_izlckcdes‘t, ”Az
Gtépités elsdsorban hadicélokat s:olge’ﬂt. de kesolbh
nagy hasznat vette a nagyszerii 1’1tl1;’1102atn::!.< az egész
gazdasagi élet és serkentd hatassal volt a latin n.mvch:a
dés elterjedésére. A romaiak tépitd Ec_\:ckcn';.-‘scqe k-
riilbeliil félezer évre terjedt. Ezalatt 75—100 ezer km
hosszi fij miiutat épitettek és czcnkiviil‘ sok régi perzsa,
goérég, egyiptomi és kelta miutat kija\«'l'tlo_ttak, Az egész
t6mai athalézatot 300 ezer km-re becsiilik. A hatnlm:}n
fitrendszernek Roma volt a kdzéppontja. Roma kapul’n
tizenhét f&at indult a szélrozsa minden irdnyaban. Ns?—
hany, peldaul a Via Ostiensis vagy a \"ia‘ [.".)r’tucn:ns
egészen rovid volt, de a tobbi észak vagy deli 1ran‘ybem
végigment Italian és az északiak tovabb fqutatodt_ak
Gallia, Hispénia, Germania és Pannonia felé, valamint
a Balkanra és onnan tovabb Azsiaba.

A rémai Gtépitésben nemcsak az athalézat ]1;1‘tz:}n1'a§
kiterjedése ragadja meg figyelmiinket, hanen{ az tépitd
mémnoksk mereszsége és a XX. szazadig szinte utolér-
hetetlen josagi munkaja. A romai utak atlag 4—6 m
szélesek voltak és iranyuk, amennyire a viszonyok en-
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gedték, nyilegyenes, vagyis teljes mértékben érvénye-
siilt a kézlekedés eqyik legfdbb célia: a tavol: ig megq-
roviditése. Ha kellett, dombokat vagtak be, mélyedése-
ket toltottek fel. A folyskat, kisebb hegyszakadékokat
athidaltak. Még a lapok és mocsarak se téritették el
Gket ettSl a céltél. Ha feltoltéssel nem lehetett boldo-
gulni, kilométerekre terjeds padichidakat fektettek a
mocsérra, Dél-Németorszag lapos teriiletein mar tébb
ilyen rémai eredetii lapi hidat talaltal.

A romaiak épitettek Buropaban az elsé hegyi uta-
kat az Alpokban. Itt is éppen olyan elséranga szak-
embereknek mutatkoztak, mint a siksigokon. Epités
el6tt alapos természetvizsgalast végeztek: az idGjarast,
hémérsékleti viszonyokat, vizeket, névényzetet tanul-
ményoztak. Az dtépités fokozottabb nehéz jei miatt
fotérekvésiik volt, hogy minél révidebb legyen az Gt. A
Maloja-hagéra a rémai it hdrom kanyarulattal ment
fel, a mai huszonkettdvel. Ezért a romai hegyi utak
meredekek és e mellett meglehetSsen keskenyek voltak
(1.5—3 m), tehat igazaban gyalogos kozlekedés sza-
méra késziiltek. Azonban kocsival is lehetett kézle-
kedni, mert szamos kitérot épitettek a kényesebb sza-

aszokon. Jellemz6 a rémai Gtépité mérnskok gondos-
sagéra, hogy lehetéleg a napsiitéses hegyoldalakat ke-
resték, részint 6nkéntelen vonzodashol a napfény és a
meleg irant, részint pedig azért, mert ezeken a lejtékén
joval el6bb elolvad a hé, tehat kevesebb a ozlekedési
akadaly. A romai attervezdk kivalésagat bizonyitja,
hogy a modern utak legtdbbszor kévetik az évezredes
romai utak irdnyat vagy csak kevéssé térnek el téle,
s6t még a nagy vasiitvonalak is a réomai utak irdnyéa-
ban haladnak nemcsak Italiaban, hanem hazank dunan-
tali teriiletén is, a réqgi Pannoéniaban.

A rémaiak az attervezésben is és magéaban az qt-
épitésben is kivaléak voltak és kozel kétezer éven at
utolérhetetlenek maradtak. A v ildg akkoriegyetlen nagy-
hatalma évezredekre akarta megépiteni az allami k&z-
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igazgatas és a légiok atvonalait: a hatalmas hirrxiak_}m
Bsszekots va capesait. Az épités modja tajak szerint
valtozott, amint mas volt a talaj és mas az épitd anyag.
Azonban a kemény kézetekbe vaijt hegyi utakon és a
mocsarakba fektetett fautakon kiviil a rémai utak teste
mindig t6bb rétegii volt. Ahol nem wvolt s:ﬂ’kség _feI—
téltésre, az attest helyét mélyen kivajtak. A mcIyechb‘e
hatalmas kéveket helyeztek mégpedig tigy, hogy a keE
szélen a kévek magasabban alltak. Bzt a tekn6szerd
mélyedést aprobb kovekkel tsltétték be l:ﬁtdanyagq?]
keverve (homok és oltatlan mész). Erre a re_ndk:w.;]
erds alapra hb réteg kovetkezett kélapokbdl, ami-
ket erds kétSanyaggal rogzitették az alaphoz. Az it
felszinet kiilonbdzd anyagokkal fedték: Dél-Italiaban
sokszégii lavalapokkal, masutt apré granit, szienit vagy
bazaltkockakkal vagy pedig homokkal, apréra ziazott
kaviccsal és mésszel egybekotott lesulykolt térmelék-
kel. A kétSanyagul hasznalt mész, latinul calx utan
nevezték késébb a francidk a kdvezett utat (via (_Jl—
ciata) chaussée-nek. A rémai utak, mint a modern mii-
utak is, kézépen kissé feldomborodtak, hogy a viz le-
folyhasson roluk. Mindkét oldalukon vizgyiijté arkok
hazédtak. A

Kevesebbet tudunk a kinai athalozatrél és épitésrdl,
pedig ez az 6si nagy birodalom szintén hires volt nl".ég
a kozépkorban is j6 atjairél, amelyek Pekingbél 1nc.}11-
tak ki a birodalom minden részébe. Marco Polo, aki a
XIII. szazadban évtizedeket t5ltstt Kinaban, elisme-

51 Kina ttjairél és a rajtuk folyo élénk kfj:]c—_

ésr6l. Kindban szintén allami, kozigazgatasi és hadi

célokat szolgalt elsGsorban az atépités, de Marco Polo

emliti azt is, hogy a kézépkori Kina titjain nagy keres-
kedelmi forgalom volt. ; ‘

A Rémai Birodalom bukésaval Eurépa terﬁlet%‘n a
nagy arinyi Gtépités megsziint. A romanizalt \'idi‘:kek
lakosait szazadokon at kielégitették az Srékségképen
rajuk maradt romai utak, a tébbi nép pedig éppen csak
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megindult a miivel6dés dtjan. Egyedil Nagy Karoly
hatalmas frank birodalmaban talalkozunk olyan térek-
véssel, hogy a rémaiak munkajat folytatni vagy leg-
alabb is a régi utak karbantartasarol gondoskodni kell.
Idével azonban, lassan ugyan, de mégis megindult djbol
a munka. A kézépkorban szazai, ezrei keletkeztek az
aj falvaknak, véarosoknak, természetes, hogy szazaval,
ezrével keletkeztek utak is.

Altalanossagban a kézépkor kézlekedése élénkebb
és nagyobb aranyi volt mint az ékoré mar csak azért
is, mert sokkal nagyobb teret foglalt magéban. Igaz
ugyan, hogy a kézlekedés jo részét a folyami és tengeri
hajozas bonyolitotta le, de azért a szarazfsldi utak se
néptelenedtek el. A kézépkori kereskedSk messze
foldre elvitték aruikat.

Egyaltalan helytelen az a felfogas, hogy a kézép-
korban az utakkal egyaltaldn nem térédtek, Francia-
orszagban, Németorszdgban, Angliaban és Skandinavia
orszagaiban, de masutt is térvényeket hoztak az utak
épitésére és karbantartasara. Nagyobb baj volt, hogy
a fold birtokosai a teriiletiikre esé 1t birtokosainak is
tartottak magukat. Ezen az alapon bizonyos vamot ké-
veteltek (legtdbbszor jogtalanul) a kereskedsktsl, Az
4. n. Grundruhrrecht értelmében a kocsikrél, allatokrél
leesett szallitmany a f6ld tulajdonosat illette. Ha pedig
feldiiles, kerékttrés esetén a kocsi tengelye a féldet
érintette, az egész kocsi rakoméanya a féldesiré lett.
Természetes, hogy a kapzsi féldesurak gondoskodtak
arrél, hogy a kocsi tengelye minél gyakrabban érintse
a foldet. Nemcsak nem javittattak az utakat, hanem el-
lenkezéleg godroket asattak rajtuk, vagy nagy kvek-
kel hordattak tele.

A fejl6d6 kozlekedésnek nagy akadalyokkal kellett
megkiizdenie: az ttkényszerrel és a kozbiztonsag hia-
nyaval. Az itkényszer természetesen csak a kereske-
dékre vonatkozott. Rendkiviil karos volt a kdzleke-
désre az a rendelkezés, hogy csak az el6irt titvonalakat
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lehetett hasznalni még akkor is, ha akadt fn'és ju!;h és
révidebb., Dragitotta és akadalyozta a kozlekedést a
biztonsag hianya is. A régi romai utakon egy-egy I;tp!
tavolsagban rendes allomasok .voltak.“ahu‘l l]}.-uq(lL‘:E‘li‘.l
lehetett megpihenni, éjtszakazni. A %m:c:pm:rbarf zt:i
eltiintek és nem egyszer rablok, rablolovagok Ie.~.u11kf*, -
tek az utasokra. Ezért a kwr{'skcdf_‘)k nem cqycn«.}{lt.
hanem csoportosan indultak utnak, és sol-fr;::ur Ec'gf_..\cl.‘(—_
res kiséroket is szerzédtettek. Még a ::araj.ndukol\ is ki
voltak téve a megtdmadéasnak, azért azok is csapatokba
versdve vandoroltak a szent helyekre. Ig}-'. .kcllctke:ett
a tomeges bicsijaras szokasa, amely maig is meg-
maradt, de mar més okokbol.

A kocsikézlekedés fénykora.

A miivelsdés altalanos terjedésével és a kt‘)zp(f:tl
fejedelmi hatalom lassi nucqc:rfjsijdcqevcll !‘:e'ipca:oi:f It}l11
a kozépkor végén és az djkor elsd sz Z.'E!L.L\l'l}{lﬂ a _]t_l:z e-
kedés kezd élénkiilni. El6szor Fr:mcumrszaq!l"-nn allt be
valtozas, ahol XI. Lajos, Matyas kir;’ilyun:\.kortars';a.
megteremti az tjkor elsé allami D!.).‘it;i.‘s':i)lﬂ{!l;}tdt‘. .iz
ugyan elsésorban a 11ie'sznlgz\1at_ f.cdode'sct je C"nf;l.‘(_‘{‘l
hozzajarult a kozlekedés fejlodéséhez és I.‘c_l.‘.’utk,p_lfl:h
fellendiiléséhez is. A francia postautakon 11jbol fe._]alh-
tottak az allomasokat, ahol a kiralyi postésok mﬂegpﬁwn-
tek és szitkség esetén lovakat vz‘tltot?ak. ]i(‘st)bh $20-
kasha jott, hogy az allomasok vezetsi Tnz?qans;.zcmclyr%-‘
ket is befogadtak, s6t bizonyos dijazasért fogatot: is
adtak. Nem sokkal késébb Ausztriaban, ]\'l:nm_tors?a;]—
ban és hazanknak a tordktsl meg nem szallt részein is
hasonlé allami postaszolgalat keletkezett. .]\ 30 éves
habora befejezése utin ennek a postaszolqzll:}tn:}k igen
nagy hatéasa volt a kdzlekedés fc:jlédésérc‘. E]U.‘iﬂ.)l‘ f.'svfak
leveleket, késébb csomagokat, majd személyeket is sze}I—
litott. Németorszagban és nalunk is nem egy at a TEIXIS'
postanak készoni megjavitasat, Gjjaepitését. 1. Jozsef
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1706-ban elrendeli a postaszolgalat érdekében, hogy a
birodalmi rendek gondoskodjanak j6 utakrol és hidak-
rél,

BEurépa valamennyi orszdgat megelézte Franciaor-
szag, ahol a XVI. szdzad kézepén megépitik az els
tjkori miutat Paris és Orléans kozétt. XIV. és XV,
Lajos alatt pedig Colbert egészen djjaépitteti Francia-
orszag utjait.

Ekkor alapitidk a francidk az els& eurdpai fit- és
hidépit6 mérnski iskolat. Colbert igyekezete eredmsé-
nyes is lett, mert par évtized alatt kézel 4000 km kéve-
zett 4j at épiilt Franciaorszdgban., A példat mas lla-
mok is kovették, de j6val kisebb eredménnyel, mert
egyiknek sem volt olyan kézpontositott allami berende-
zése és akkora anyagi ereje, mint Franciaorszagnak.
Még Nagy Frigyes is megelégedett azzal, hogy az g
hadi utaknak csak egyik felét kisveztette ki. Ezen ment
a gyalogsag és tiizérség. Az it kdvezetlen részét a lo-
vassag hasznalta.

Az eurépai miiitépités tijjasziiletése Napoleon ne-
véhez fiiz6dik. Mihelyt uralomra keriilt, olyan tépits
tevékenységbe kezdett, amely méltan allithats a romai
csaszéarkor hasonlé munkaja mellé. Miikédése nem 8z0-
ritkozott Franciaorszag teriiletére, hanem kiterjedt
Felss-Italiara, Svajcra, Belgiumra és Németorszag nyu-
gati, déli részeire. Csaknem kivétel nélkiil stratégiai 1t-
vonalakat épitett. Napoleon miiatiai ma is a legjobbak
k&zé tartoznak az emlitett vidékeken. Tizenkét év alatt
300 milli6 frankot koltstt at- és hidépitésre

Napoleon példajat kénytelen-kelletlen sietve kdvet-
ték a tobbi eurdpai allamok, féleg amelyeket legkéze-
lebbrs] érintettek Napoleon tervei, A fejlodés etts)
kezdve térés nélkiil haladt tovabb. A mar modernnek
nevezhetd XIX. szézadi atépitésre nagy hatéassal volt
az angol MacAdam eljarasa, melyet a szintén angol
Telford tokéletesitett: az . n. makadamozas. A ro-
maiak és még Napoleon mérnékei is kisebb-nagyobb
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kélapokkal burkoltak az utak felszinét. Az_ 4 anqoll
rendszer aprora tort kézetet sajtolt bele fer,I‘o FF{('HqLL
az uttestbe. Ez olcsobb és tébb s::e}np{_?r?tbol jobb a
réginél, azért hamarosan mindent‘ttt.ko\:ettek. e

A XVIII. szazad legvégén nmgmdu}t nagy utepxt_\a,,.
gySkeres atalakulast okozott as fr_)l]t’ﬂLx' le'o_zllckte%&:s:
ben, Megsziint a lohaton valé teherszallitas és uka_a:.,.
Gyors postakocsikon utaztak az embcrelk, nehéz kocsi-
kon szallitottak a tavoli varosok placaira, vagy haf]cr
dllomasokra az arucikkeket: gabona’nt.l_l'_m.rt. gyapjtit, llati
érceket, ipari gyartmanyokat. A fébb utak hmle ‘l’jt‘
postaallomasok, vendégfogadék keletkeztek, aho .e1d
szakazni lehetett és fogatot valtottak, A XVHI.\SZQZ‘;

én mar éjtszaka is kozlekedett a c;]:,f(’}rspusltaah kz
utasok a szénaval-szalmaval bélelt puha tlésen aludtak.
A kozlekedés a kézépkorival s:mnhe’n ala}?osan ;rneqal
gyorsult, joval biztonsagosabb lett és ami renfllq';};(
fontos, rendszeressé is valt. A _XVII. szazad masodi
felében az angol postakocsik 22-—‘21) km-t tcEtc‘kl mc“ci
naponkint. A XIX. szaii;liil_)ml maFt?O—SO km-t, s6
ejtszakai utazassal ennek kétszeresét is. y
l]m}-\llif?]él:'tte el az eurdpai szarazfsldi lc.oz‘lf:kedes a
S]‘;'orsr-:f\gban a romai gyorskozlekedést, mikor meg-
jelent a vastt.

Az orszdgiti kézlekedés djjaéledése.

A vasiit vonzo ereje olyan nagy volt, I}og\i sn)k.;{n
az orszagati kézlekedés végét jéso‘lr';ik_,' an‘ukor- la X“.

ad elején a gépkocsi révid néhany e”fv'tjze_d dat§ u;;
bél visszaallitotta az orszagutak fontossagat és Gj élete
vitt a hanyatlé miiatépitésbe. q >

P{\J q-":nlzoc.:i joval fégebbi kézlekedd eizkoz, 'EmE
altalaban ismeretes. Mar a kézépkorban, s6t az 6 or
ban is kisérleteztek olyan szarazfoldi kozleked6 QbZ];
kézskkel, amelyek vono allatok néllﬁi] haladna:k.kl?f]e
azonban jorészt emberi izom-munkéaval halado kozle-
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ked6 eszkézsk voltak és szerkezetiik hasonlitott a vas-
uton hasznélatos jarganyokéhoz. Stevin Simon, briisz-
szeli fizikus, mar gyakorlatibb talalmannyal allt elé
1600-ban, mert vitorlas kocsija hati széllel 33.8 km
sebességgel haladt. A vitorlas kocsik a XVII—XVIIL
szazadban Hollandidban eléggé elterjedtek. Még jelen-
tosebb sikert értek el a XVIII, szazad végén a francia
és angol feltalalok, akik g6zzel hajtott gépkocsikat
szerkesztettek. A mult szdzad elsé évtizedeiben Anglia-
ban és Franciaorszagban a f&utvonalakon mér rend-
szeres gbzomnibusz forgalom fejlédstt ki. A kézonség
egyrésze, mint rendesen minden 4j talalmanyt, bizalmat-
lansdggal fogadta, a keresetiikben veszélyeztetett érde-
keltek, foleg a postakocsisok nagy témege pedig nyilt
ellenségeskedéssel. Késobb a vastttarsasagok is csatla-
koztak ezekhez. A mérték betelt, amikor az eqyébként
nem talsigosan gyorsan jaré gdézomnibusz 1831-ben
Londonban, 1834-ben Skéciaban szerencsétlenséget
okozott. A parlament kénytelen volt a kézvélemény
nyomasdra térvényt hozni, hogy a gézomnibusz el6tt
vOrds zaszlés embernek kell haladni, aki mindenkit
figyelmeztet, és az omnibusz sebessége nem lehet na-
gyobb 6rankinti 4 km-nél, A g6zkocsi hamarosan eltiint
az orszagutakrol, de eltlintek a postakocsik is. Haszna
mindebbdl csak a gyorsan terjeds vasttnak lett.

Az orszagiti gépkocsi eszméje azonban a gbzomni-
busz letiinése és a vasit tiineményes fejl5dése ellenére
is tovabb élt. A vasit ugyanis minden kényelme, gyor-
sasdga és rendszeres, pontos kézlekedése mellett se
tud minden igényt kielégiteni. Ma is baj, kiilsnésen a
ritkén jart vonalokon, hogy 6rakkal elébb el kell in-
dulni, mint sziikség volna, régebben ez az eset még
gyakoribb volt. A masik és még kellemetlenebb kériil-
mény, hogy a vasit csak a vonal melletti allomasokra
visz el, de igen sokszor nem oda, ahova igyeksziink,
vagyis csak megkézeliteni segit célunkat, de nem elérni.
Nagy szitkség volt tehat olyan kézlekedési eszkzre,
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amely ezeket a hianyokat kikiiszoboli, de amely a mel-
ors mint a vasat. ’
l‘?tt\/gzg;; 121 mult szézad masodik felében, 18d5~be.n
Daimler Gottlieb, német mérndk, m?gszerl_:esz_tcttelef
meq is épitette az elsé benzines gepchsrt._ A? eslo
autok inkabb benzinmétorral hajtott kocsik, htnt(.}l\ vol-
tak mint mai értelemben vett auték, de a talalmany
életrevalé volt. A fejlédés késébb olyj-an rohamc::i %e?tl,
hogy mar a vasutak forgalmat Eélte‘ttek a gépkocsitol,
s6t feltik ma is. 1892-ben a gépkocsik szama 7—8 eZi{t
lehetett. Legtisbb volt Anglidban (5400), 19@?-11@ mér
125 ezer futott, Anglia 41 ezer darabbal még ekkor is
vezetett. 1910 koriil méar 3}&20 ezret is megha’!alcltrleield
il3 ocsi allomanya. Az igazi ugrasszerl -
Egggs %i}?)];ban csak ezjtén kovetkezett: l‘)gl-ben maér
12,6 milli6, 1929-ben 32, 1939-ben k(’jrﬁlhehl‘! 44 ml}lm
gépkocsi kozlekedett Foldiink orszagitjain. ]'::nnek tu?b
mint fele (30 milli6) az USA-¢, A‘nghzmak és F’T‘E}ﬂ?lil—
orszagnak 2—2 milli6, Németorszagnak 1.8 nnllu_)_,’ td};
lianak 500 ezer, a Szovjetnek 650 ezer, Hollandiana
140 ezer autéja volt. )
L.bt?::u;é; a] vasiat mellett a legtékéletesebtl szaraz-
foldi kozlekedd eszkoz. A gépkocsit eleinr‘c féleg sze-~
mélyszallitasra hasznaltak, de a héborﬁ‘ utan egyre na-
gyobb mértékben alkalmaztak tcl?erszalljtftfﬂ? 15:1;(2%
pedig olyan sikerrel, hogy a vasttnak oriasi ]-L_m(_Jkij.
okozott mindeniitt. A nyomasztd verseny a vasutakat
szamos el6nyds valtoztatasra kényszeritette szgn{e]y—
és arufuvarozasban egyarant, de még igy sem birtak la
versenyt. A legttbb ors.fe‘\_cl}han az allamhatalomnak kel-
lett szabalyozoként kézbelépni. St
tz’-'b\ dqi?ﬂfoc:;i kézlekedés l(ifcjliidése’rendkl_\-“ql nagy
hatassal volt a modern ftépitésre. A _qeplf.oc‘::u jo t.ula].-
donsagait csak j6 és gondozott utal‘con tudja kifejteni,
viszont roppant sebessége miatt az at _]ggnagyobb rct)}m‘
boloja. A habori 6ta az allamok 1j, 5..'31181‘(,1 (beton s_:.)
autéutakat épitenek kimondottan gépkocsik szamara.
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Ebben a tekintetben természetesen az ériasi teriiletii
USA vezet, mert ~1m"' van legtébb nutu]d Egészen
kiilénds volt : 1zf6ldi  kodzlekedés fejlGdése
Mint lassan népcsit!fi :-':Ham szinte kilométe rm].;m épi-
tette orszagutjait. Messze elmaradt a f6bb eurdpai 4lla-
mok mdégétt, amikor atvette a vasutat és az utépitést
j6formén "wl‘ah'*q\'vn. vasuthalézattal boritotta el te-
rilletét. Az aut6 feltaldldsa utan fogott djabb nagysza-
bast ttépitéshez és Griasi anyagi ereje kovetkeztében
a legtébb eurépai &llamot viszonylag is feliilmulta.
1927-ben 123 ezer km hosszti beton autéitia volt.
Ugyanakkor Anglidnak 2000 km, Kubanak 1200 km,
Németorszagnak 200 km, Italianak 100 km. Azéta ter-
mészetesen mindeniitt nagyot fejl6dstt a qe'*!:msmt
épitése. Kilonosen Itilia és Németorszag fejt ki naqy
munkéat. A gyarmatokon szintén erds iitemben folyik
az autéutak épitése, mert olcsébb és tébh irdnyban
hasznalhatébb mint a vasiit.

kocsival csaknem egyidSben terjedt el a ke-

lekedés. Tavolsagi kozlekedésre a kerék par
nem igen alkalmas, de révid tavolsagokon, gyors ko:—
lekedésre annal inkébb. Mint olcsé, gyors és barmikor
rendelkezésre allo kézlekedd eszkéznek nagy jovéie
van

A vasiti kézlekedés.

A vastiti kézlekedés alig valamivel id&sebb 100 esz-
tenddsnél. Lényege két talalmany: a kevés surlodast
okozé vaganynt és a mozdony, vagy lokomotiv. Az
els6, vagyis a vagany a régibb talalmany, me rt mar a
XVL szazadban siirin hasznaltdk a nyugat- és s kdzép-
eurdpai banyakban. Eredetileg nem volt mas !“"1" két
parhuzamosan lerdgzitett gerenda. Késsb b badogqal,
vas lemezekkel fedték be a gerendak felss részét, hogy
a gyors kopastdl megévjak, A XVIIL. szizad masodik
feleben szokasba jéttek az Sntittvas sinek, amelyeket
talpfara erGsitettek. Ugyanekkor alakult ki az g. n.
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normalis nyomtavolsag, mert a sineket altaliban 5 an-
gollab tavolsagban helyezték el egymas mellett. Bz a
nyomtavolsag késébb, a lokomotiv feltaldlasa utan is
negmaradt (1435—1448 mm). A legtobb ht‘lyr:n a
\'asi'.'t-:pi'it;s]-::_;: ezt alkalmaztak, bar Stephenson, a vasit
igazi feltaldl6ja, szélesebb nyomtavolsadgot ajanlott.
< Ma a vilag vasitjainak
U!ll[ct\nlht_ll.]l[ Oroszorszag, Spanyol-
' halm. ,-’\ rgentina, India stb. azon-
: rasutakat épitett (1524

mm-t5l 2000 mm- ig), Norvégia, Gorégorszdg, Japan
sth. el]mm n 1\_<:-_-'kcny. vagyis a rendesnél kisebb nyom-
tavolsagial Sokszor még egy és ugyanazon orszag-
ban is téb Jhlc '1\f"“Lri\f“)l"ii"L]’}[ talalunk. Az utazast és
szallitdst rendkiviil megneheziti ez a koriilmény, mert
csak Aatszallassal, vagy éatrakodassal lehet tovéabb
menni. Az atmeneti forgalom tébb orszagot arra kény-
szeritett, hogy eredeti nyomta »:,!».ant a rendesre val-
toztassa legalabb is a nemzetkézi fGvonalakon.

A vontatast eleinte allatok, féleg lovak végezték.
A lévasat Anglidban hamar elterjedt, sét mas orszégok
is sietve meghonositottiak. Miel6tt azonban altalanosan
elterjedt volna, megjelent a lokomotiv, amely a vasati
k L)"iu«cm::at egészen atalakitotta. 1804-ben az angol
Threwithick megszerkesztette az elsé gézmozdonyt. A
gyakorlati életben azonban Stephenson Gydrgy hasz-
nositotta ezt a talalmanyt, miutan atalakitotta a maga
felfogasa szerint. Az els6 vasati palyat 1825 szept.
27-én nyitottak meg Anglidban Stockton és Darlington
KOzOtt,

A vasit megjelenését éppen tJ!\«"uI‘I bizalmatlansaggal
fogadtak, mint az orszaguti g6zkocsiét. Koltok, fejedel-
mek, orvosok, politikusok ny;l(lt! oztak ellene, Két év
mulva mar Pranciaorszag és az USA is, megkezdte a
vasttépitést. Hamarosan kovette ezeket Németorszag,
Belq um (1835), Ausztria, Oroszorszag (1838), Kuba
(1837), Kanada (1840), Magyarorszag (1846) stb.

ar, hogy nem hallgattak ra.
h-a rendes I
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1860-ban 100 ezer km hossza vasitvonal volt Féldiin-
kon, 1909-ben pedig egy millié kilométer. Jelenleg a vi-
lag vasithalozatat 1240 ezer km-re becsiilik. Ennek
kozel fele (600 ezer km) Amerikara esik.

A habori 6ta a gépkocsi verseny ellenére is élénk
vasitépités folyik kilénésen az 4j allamokban, Ezek
ugyanis régi vasiti halézatukba bele nem ill6 teriilete-
ket kaptak, most a két halozat Gsszekapesolasat kellett
biztositani, vagy pedig a stratégiai és az j gazdasagi
forgalomnak megfelels vonalakat kell épiteni.

A vasitat el6szo6r a gazdasagilag fejlodott allamok
karoltédk fel, mert ezek érezték legjobban a sziikségét
és mert ezeknek volt legtébb pénziik ra. Kevésbbé mii-
velt teriileteken idegen tékével épiiltek az elsé vasutak,
ha gazdasagi vagy politikai tekintetben fontos vidékek
voltak, mint Té6rékorszag eurdpai vasttjai vagy Kis-
Azsian at az 4. n. bagdadi vasit. A vasatépités fény-
kora az 1890—1910 kozétti 20 esztends volt. Egy-egy
évtizedben ekkor atlag 200 ezer km vasutat épitettek
Féldiinkén.

A vilagrészek koziil 1880-ig Eurdpa vezetett, de
azutan mar Amerika megel6zte. Eurépa elmaradasat
f6leg a kontinens felét elfoglalé Oroszorszag vontatott
vasttépitése okozta. Viszont Amerika legnagyobb al-
lama, az USA rohamosan fejlesztette vasiithalozatat.
BErre USA-t nemcsak gazdasagi okok késztették, ha-
nem szarazfoldi atjainak elégtelensége is. UUSA teriilete
el6sz6r keleten népesedett be, majd a XIX. szidzadban
a kaliforniai aranybanyaszat kévetkeztében nyugaton
is. A ket teriilet kozott azonban hatalmas néptelen és
igy teljesen dttalan vidék teriilt el. A keleti és nyugati
vidékeket el6szér a vasit kapcsolta egybe. Az orszag-
utak csak ezutén épiiltek ki.

1930-ban 1 millié6 240 ezer km vasat volt Féldiin-
kon, de igen egyenlStlen eloszlassal. Eurépara 383.000,
Eszak-Amerikara 469.000 km esik, tehat &sszesen
852.000 km, azaz a vilag vasithélézatanak 6894-a, bar

A VASUTI VONALAK SURUSEGE 31

ez a két teriilet csak egy-6téde Foldiink szarazfsldi
teriiletének. A wvasithalozat legsiiriibb Eurépaban, ahol
100 km?-re 3.8 km hosszti vasatvonal esik, Eszak-
Amerikiaban ellenben csak 2.35 km. Eszak-Amerika
vasitvonalainak sfiriiségét t. i. igen lerontja az oriasi
terjedelmii Kanada, amelynek teriiletén csak 0.7 km
vastitvonal esik 100 km?-re, az USA-ban ellenben 5.1
km. Burépéét viszont Oroszorszag, tovabba a balti al-
lamok, a Balkan és az Ibér-félsziget ritka vasithals-
zata rontja le. Legsiirfibb vasathilézata az egész Féldon
Belgiumnak (32), Anglianak (13.5), Svajcnak (12.8),
Németorszagnak (12.4), Danianak (12.3) és Hollan-
dignak (10.7) van. A trianoni Magyarorszag szintén
elgkels helyet foglal el 9.3-es vasitsiirliségével, mert
nyolcadik helyen &ll és megeldzi Ausztriat, Franciaor-
szagot és Italiat is. Azsiaban Japannak (5.3), Ceylon-
nak (2.3) és Indianak (1.5) van legsiir(ibb vasiithals-
zata, — Afrikaban Tunisznak (1.6) és Dél-Afrikanak
(1.6). Igen ritka a vasithalézat Dél-Amerika allamai-
ban. A legtébb délamerikai 4llamban egy km vasit se
jut 100 km? teriiletre. Kivétel csak Argentina (1.4),
Uruguay (1.5) és Chile (1.3), vagyis Dél-Amerika leg-
fejléd6bb és legrendezettebb allamai. Ausztralidban Uj-
Zéland teriiletén legsiiriibb a vasuthalézat (2), magan
a kontinensen a nagy belsé sivatag miatt igen ritka
(0.75).

A vasiit hatdsa a szarazfsldi kozlekedés fejldésére
rendkiviil nagy, s6t nagyobb mint barmely mas kézle-
keds eszkozé. A vasit fejlesztette ki a nagy, millios
Varosokat. Budapest, Bécs, Berlin, Paris, Moszkva,
Réma, Chicago stb. milliés varosok élelmezése és gaz-
dasagi élete vasutak nélkiil megbénulna. A vilagforgal-
mat az dcedni haj6zéas kezdte meg, de teljessé és tdke-
letessé a vasutak tették. Régebben a vilagkereskede-
lemben csak a kiksts vérosok vettek részt. A vasutak
azonban a szarazféldek belsé részeit is bele kapesoltak
a vilagforgalomba.
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A vasitépités fejlodését elsbsorban gazdasagl okok
segitették el6. A vasitnak azonban nemcsak a gazda-
ségi élet veszi hasznat, hanem a nemzetvédelem, a min-
dennapi élet, az egészségiigy, az altalanos miivel6dés
is. Ezért a gazdasagi szemponton kiviil mas tényezék
is hatottak a vasit fejlédésére. Vannak politikai, stra-
tégiai, turista stb. vasutak. A politikai vasutak az al-
lamteriiletek elkiiléniilé részeit akarjak a szomszédos
idegen allam vonzésatdl megszabadifani, vagy pedig a
vastitépitéssel p it akarja valamelyik
allam egy méas hatalom teriiletén megerdsiteni, kiépiteni.
A bagdadi-vasiat a német politika megersodését jelen-
tette Torokorszagban. A Kindban tortént angol, fran-
cia, amerikai vasutépitésekkel egyiitt jart az illeté ha-
talmak kinai helyzetének erésddése. Politikai jellegii a
hatalmas szibériai vasiit, mert a Csendes-6cedan melletti
orosz hatast és tekintélyt csak igy lehetett biztositani.

A politikai okokbél épiilt vasutak legtébbszor stra-

tégiai vasutak, mint az orosz szibériai vasiit

Magyarorszag legfontosabb stratégiai vonalai
ciaba vezettek: Krakko, Przemysl, Lemberg, Staniszlau
és Cernovic felé. Minél siiriibb valamely orszagban a
vastuthalézat, annal kevesebb az . n. giai vasft,
mert hiszen végsé elemzésben minden vonal az. Ha
azonban ritka a vasdthalézat, akkor a hadvezetSség
elsésorban az olyan vasutak épitését kényszeriti ki,
amelyekre katonai szempontbél elérelathatoan sziikséq
lesz. Tisztan stratégiai vasit QOroszorszagban a hirhedt
Murman-vastit Petrograd és a Fehér-tenger kozott, A
haboru alatt épitették a magyar, osztrak és német hadi-
foglyok. Ujabban a szovjet kényszermunkaval a ma-
sodik sinpart is megépittette. A Murman-vasiitnak ren-
des koriilmények kozétt nem nagy a jelentsége. Ha-
bort idején azonban esetleg egyetlen szabad 1t a nyilt
tengerhez. A kézelmultban njabb nagy stratégiai vasutat
épitett a Szovjet Turkesztanban az . n. turkszib (tur-
kesztan—szibériai vasutat), amely csaknem India hata-

. .nk l‘égi
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stratég
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ralg htiz6dik és nagyon megkdzeliti Kina nyugati ha-
tarat. A Szovjet errdl egyarant fenyegetheti Kinat és
Indiat.

Az utébbi évtizedekben ismételten bukkantak fel
hirek 6riasi aranyi vasiti tervezgetésekrdl, s6t egyik-
méasik legalabb részben meg is valésult mar. Kanada
pl. megépitette a Hudson-vasutat: Vinnipegbél, a kana-
dai gabonakereskedelem ké&zéppontjabsl a Hudson-
Obolhéz. A kanadai kormany rengeteg erddségének
és gabonajanak nyitott ezzel az 1573 km-es hosszi
vasuttal 4j utat a tengerhez. Az angolok erésen dolgoz-
hak a hatalmas transzafrikai vasiitvonalon Alexandria-
b6l Capetownba. A délafrikai és egyiptom—szudani
tész mar el is késziilt, de hatra van az egyenlité vidéki
tész, kb. 3000 km. Az angol transzafrikai vasit elss-
sorban politikai és stratégiai jellegii.

Hasonl6képen politikai és hadi jellegii lesz a terve-
zett francia szaharai-vasat a Foldkozi-tengertsl a Gui-
neai-6bélig. A francidknak rendkiviil sokat jelentene,
mert a néger katondk szazezreit gyorsabban és bizto-
sabban lehetne haborii esetén Franciaorszagba szalli-
tani, mint hajékon.

A VIZI KOZLEKEDES.

A szarazfold mellett a viz 6sid6ktsl kezdve kozle-
kedssi tere az embernek. A folyok, tavak, tengerek mel-
lett Jaké népek mar a térténelem elStti korban ismerték
4 vizi kézlekedés legegyszeriibb eszkézeit. Az Gsem-

I, de még késdbbi korok embere is gy latta, hogy
4 vizen sikl6 tutaj, csénak, vagy kis hajé iranyitasa,
esetleg meghajtasa kevésbbé faradsagos, mint a szaraz-
f6ldén vals jaras-kelés. Az is hamar nyilvanvalo lett,
10gy még az egyszerii haj6zasi eszk&zok is olyan si-
lyos terhek tovabbitasat teszik kénnyiivé, gyakran le-

Nbzlekedes és birszolgalat (111) 3
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szarazfsldon
iz emberek,
| nagy sza-
uton meg-
érhetd he-

ek egyszerre szallitasa a
Arra is l-;ur an rajottek

hetévé, amindk
lL‘Qa'{lhb kér

Cuthr:Lcil(:n vagy
lyekre is eljuthatnak.
Ezek az eldnydk mindig hathatds tényezék voltak

a vizi kozlekedés fejlesztésében, de késobb m{'q ijab-
bak is jarultak hozzajuk. A vizfeliilet mindig kész koz-
lekedési at. Nincs sziikség tehat koltséges utuplt' ¢
és karbantartasra. Ezért a vizi kozlekedés a legolcsobb
kozlekedés. Az cs:uk-mucrikal Nagy Tavakon pl. egy
tonna szénnek Buffalébél Duluthba wvalé szallitasa
(koriilbeliil 2000 km) nem keriil tébbe, mint a hajoallo-
mastél a pincébe valé szallitas. Kiilénésen olyan aruk,
anyagok szallitasénal van a vizi kozlekedésnek nL:J.'
jelentisége, amelyek salyukhoz, tém :
nyitva olcsék: szén, fa, feldolgozatlan érc, k8, kavics,
homok, gabona, gyapot, gyapja stb. A mi gabonank pl.
Angliaban, Hollandidban nem tud mar versenyezni az
amerikai gabonaval, mert a mienket vasiiton, az ameri-
kait pedig vizi aton szallitjak. A vizi aton érkez6 angol
szén Italiaban olcsobb, mint a joval kozelebbrél, de

vasiton sz zallitott német szén.

T'el napjainkban éppigy,
értékes eldny, hogy a vizi kozlekeds eszl k sokkal
alkalmasabbak tomeges széllitisra, mint a szarazfoldi
kozlekedd eszkozok. Barmi kicsinyek voltak az 6- és
kézépkor 40—100 tonnas hajoi, az akkori szarazfsldi
kozlekeds eszkdzok ilyen témegeket csak nagy nehéz-
ségekkel tudtak tovabbitani. Ma ugyan a vasat ki-
raléan alkalmas a tomeges szallitiasra, de azért az els6-
séget a szintén fejl6dé vizi kozlekedés megtartotta. Egy
1800 tonnas, kizepes rajnai uszalyhajé pl. 180 tiz ton-
nas vasttikocsi rakoméanyéat fogadja magaba, tehat
harom igen nagy. 60 tengelyes vonat rakoméanyat viszi
egyszerre. Milliés varosok, nagy hadseregek élelmezé-

akir a multban, igen
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séneél, mas nyersanyaggal
valé ellatasanal rendkiviil fontos szerepe van az ilyen
tdmeges szallitasnak.

oriasi gyartelepek szénnel és

A folyami hajézés.

A vizi kézlekedés szinterei a folydk, vagy tavak és
tengerek. Bar a kozlekedd eszkézdk (csénak, hajo)
lényegiikben azonosak, mégis nagy kiilonbség van a
ft’)l)dml és tengeri hajozas kozott, A folyami hajozas
KOtott jellegli, azaz a kozlekedés dtja meg van szabva
€ppen _1.:1\ mint a szarazfoldi kézlekedésben. Ezen-
kiviil alkalmazkodni kell a felszini viszonyokhoz is. A
folyami hajozasban, rossz magyarsaggal, hegymenetet
€s vilgymenetet kiilonboztetnek meg, vagyis a vizzel
Szemben és a viz irdanydaban t6rténd hajozast. A tengeri
€s tavi hajozasban, tehat az allévizeken ilyen k \‘lun]}‘;(_g
nincs, A folyami hajozast szarazfsldi jelleglivé teszi
az is, hogy sok foly6 tobb politikai teriiletet szel at.
Békében ugyan ez nem okoz kellemetlenséget, sét els-
Nyds is, mert eldsegiti az egyes allamok t6meges aru-
(";..Ii-p_t habortban azonban l'u[h‘ nitja a kozlekedést.
A folyami hajozasnak nagy hatranya, hogy kénytelen
kévetni a fol\ 6viz fitjat, meg-megismétlédsd kanyarga-
sét. Ez a kériilmény a folyami hajézast hosszadalmassa
és idérablova teszi.

A folyami hajozas igen nagy multra tekinthet vissza.
Az egyiptomi, mezopotidmiai és kinai hajozas kétség-
teleniil évezredekkel korabbi a keresztény idSszamitas
tezdeténél. A Niluson, Tigrisen és Eufrateszen nem-
Csak csénakok, tutajok tsztak, hanem hajok is. A dunai
is id6sebb 2000 esztendénél, mert Herodotos
emliti, hogy az Isteren (Dunan) gorég hajok jartak. Bz
a hajézas azonban csak Orsovaig terjedt a Dum torko-
atatol. A rémai korban mar a Duna német és pannoniai
Szakaszan is kozlekedtek hajok. A kézépkorban a fo-
lyami hajézas a rossz utak és a szarazfsldi kdzlekedést

a}",-' is
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veszélyezteté akadalyok (vamok, utonallasok stb.)
miatt altalaban egész BEurépaban fellendiilt. Kiiloné-
sen azokon a folydkon volt élénk kézlekedés, amelyek
forgalmas tengerekbe torkoltak, mert a kézépkori ten-
geri hajokat a nagyobb folyok megbirtéak. Ezért lendiilt
fel er6sen a Rajna, Elba, Maas, Szajna, Temze, Rhéne,
Po stb. forgalma. A kézépkor legnagyobb vérosai csak-
nem kivétel nélkiil vagy folyami, vagy tengeri kikoték
voltak, (London, Sevilla, Kéln, Paris, Gent, Hambuzrg,
Liibeck, Préaga stb.)

A nagy felfedezések tjabb lendiiletet adtak a fo-
lyami hajozasnak. Az idegen vilagrészekbdl érkez
témeges szallitmanyokat csak vizi titon lehetett a sza-
razfsld belsejében fekvd piacokra eljuttatni. Egészen
a vasit elterjedéséig a folyok nagyobb forgalmat koz-
vetitettek mint a szarazfoldi utak. A miiveltebb népek
hamar felismerték a folyami hajézas nagy jelentdségét,
azért nem elégedtek meg a természetes folyovizekkel,
hanem mesterséges folyokat, csatornakat épitettek. A
csatornaépités egyébként igen régi: mar Mezopotamia
és Bgyiptom népei is hatalmas hajézo és ontdz6 csa-
tornakat épitettek. Azsidban a hindik, de féképen a
kinaiak voltak hires csatornaépiték. A kozépkorban
épillt PekingtSl a Jangcsekiangig a Csaszar-csatorna,
amely 1200 km-es hosszisagaval Féldiink legnagyobb
mesterséges vizi kozlekeds atja. Burépaban a franciak,
angolok, hollandok, belgédk és olaszok voltak az elsd
csatornaépitok. Maria Terézia uralkodasa alatt ha-
zénkra vonatkozdan is sok nagy csatornaépitesi terv
késziilt. Még Duna—Adria-csatornat is terveztek. Saj-
nos a sok tervbsl alig valami valésult meg. Hazank
csatornakban még ma is igen szegény, bar egyik, masik
(pl. Duna—Tisza Gsszekotd csatorna) égetSen fontos
volna féképen ma, mikor a Tisza torkolatat elvesz-
tettiik.

A vasit elterjedése egy ideig megbénitotta a vizi
kézlekedést. Gydr a vasiti kézlekedés elétt Magyar-
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orszag egyik legfontosabb gabonapiaca volt. A vasit
ezt tonkre tette, mert Gy6r dunai kereskedelmét el-
vonta. A folyami kézlekedés azonban hamar feléledt.
Minél jobban fejl6dott a gazdasagi élet, annal ersebb
lett a folyami hajézas fejlédése, mert a vasutak nem
birtak eleget tenni a folyton névekvs kévetelmények-
nek és aranylagos dragasaguk is akadéalya volt sok
lizem gazdasagos miik6désének. A modern fejldés te-
hit egyaltalan nem akadélya a folyami hajézasnak,
hanem ellenkezéen a leghatalmasabb fejlesztGje. Bzért
a folyami kézlekedés ott a legfejlettebb, ahol legélén-
kebb a gazdasagi élet. Németorszagnak kezdettsl fogva
a nyugati részén van legfejlettebb miiat- és vasathals-
zata, és a Rajna mégis Eurépa legelsé folyami utja.
Még Svajc is a Rajnan kapja a tengerentuli aruk egy-
részét, Duisburg kikétsjének 24—26 millié tonna for-
galma van, tehat versenyez a legforgalmasabb tengeri
kikstsvarosokkal. Rendkiviil nagy forgalma van még
a Szajnanak, Rhéne-nak, Temzének és Elbanak. A
Duna forgalma eltérpiil a Rajnaé mellett, mert a zéart
Fekete-tengerbe &mlik. Leghatalmasabb a folyami hajo-
zas a UUSA-ban, mert sok bévizii és hajézhato folyéja
Van és mert csatornék segitségével a Nagy Tavakat is
b?le kapesoltak a folyami hajozésba. Az USA kozépss
Ieszeinek nyersterményei (gabona, his, fa stb.) folyami
Uton érkeznek a tengerpartra.

Azonban nemcsak a miivelt, virdgzé allamokban
fontos a folyami hajozas, hanem talan még fokozottab-
an az a kevésbbé miivelt orszagokban. A miivelt alla-
mokban kiegésziti a szarazfoldi kozlekedést, a kevésbbé
Miiveltekben pedig pétolja annak hianyait. A j6 széraz-
f6ldi utak és vasutak hijan Kindban, Oroszorszagban
rendkiviil éléenk a folyamok forgalma. Brazilia belsejé-
en a kozlekedésnek egyediili iitjai a hajézhaté folyok:
az Amazonasz és mellekfolydi. Ha ezek nem lennének,
Brazilia belsejét talan még maig sem ismernck. Az is-
Meretlen teriiletek kikutatasa, felderitése rendesen a
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folyok mentén kezdddétt., Afrika azért maradt olyan
sokaig ismeretlen, mert kevés nagy folyéja van és hozza
még ezek is csak szakaszonkint hajozhatok a zuhatagok
miatt. Szibéria elsd kozlekedési fitjai ugyancsak a fo-
lyok voltak. A telepesek a folyck mentén vonultak
folyton elébbre.

A tengeri kozlekedés.

A tengeri kozlekedés kozeli rokona a folyami hajé-
zasnak, de legkevésbbé se mondhatjuk, hogy a folyami
kozlekedésbol fejlodott ki. Az egyiptomiak, mezopota-
miaiak, kinaiak és az oroszok mind kivalé folyami hajés
népek, de igazi tengerész népekké sohasem lettek. El-
lenben a gorogék és a f6niciaiak tengerészek lettek,
bar folyami haj6ézast sohasem folytattak. Egvediili ki-
vétel talan a maldj nép, amely Hatsé-India folyoin
tanulta meq a haj6zast, de nem maradt meg a folyokon,
hanem messze a nyilt tengerre is kimerészkedett.

Az 6cedni, nyilt tengeri hajézas mesterei az eurdpai
népek: olaszok, spanyolok, portugéalok, angolok, hollan-
dok és a normannok voltak. Kétségtelen dolog, hogy az
okori f6niciaiak, gérogk, majd a rémaiak is rendkiviil
élénk kozlekedést folytattak a tengeren, st a foniciai
hajosok allitolag Afrikat is koriilhajoztik. Az okori
hajézéds azonban igazdban csak partihajozas volt: a
hidnyos tengerészeti felszerelés mellett rendszerint csak
nzppal és csak a melegebb, nyugodtabb évszakokban
hajozhattak az ¢kor tengerész népei. Ejtszaka és télen
sziinetelt a kozlekedés.

Ilyen jellegii maradt a hajozéds a kozépkorban is,
bar északon a normannok Izlandig, Grénlandig is el-
merészkedtek, s6t valészinfien Eszak-Amerikdban is
partraszalltak megtelepedtek. Nagy eredmény volt
az iranytii feltaldlasa és elterjedése. Most mar nagyobb
nyilt tengeri utakat is megkiséreltek a hajésok és éji-
szaka, homdlyos, kddos idSben is kozlekedtek, mert
nem voltak kizirélag a Napra és mas égitestekre utalva
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a tajékozédasban. Az olaszok keresztiil-kasul jartak a
Féldkozi-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 fekvé Azdrokig.

Az 6ceani hajozas Kolumbussal kezdédik, aki 1492-
ben elsnek vallalkozott az Atlanti-ocean athajozasara.
1498-ban Vasco da Gama portugal tengernagy, az
Indiai-6ceanon 4t Indiaba vezette hajojat, 1519-ben
pedig Magalhaes felfedezve a réla nevezett szorost, a
Csendes-6ceant szelte at. A nagy spanyol és portugél
hajésokat nyomon kévették az angolok, hollandok,
majd késSbb a francidk. Az eurépai gazdasagi élet a
tengeri haj6zas fejlédése kovetkeztében kilépett eddigi
kontinentalis elszigeteltséqébdl és a vilaggazdasig jel-
legét o&ltstte fel. Buropa mai, sajnos mar tébbé-
kevésbbé hanyatlasnak indult elsGséqgét, vezetd szere-
pét tengeri hajozasanak koszonheti. Ez segitette ura-
lomra a tobbi vilagrészeken a fehér embert és ez tette
lehetsvé t6bb eurépai nép nagyszerii gazdasagi meg-
erGsdéset.

A tengeri kozlekedés szazadok folyaméan éppen
olyan fejlédésen ment keresztiil mint a szarazfoldi koz-
lekedés. A torekvés itt is az volt, hogy minél révidebb
id6 alatt sikeriilion a célt elérni és hogy minél nagyobb
tdmeg arut lehessen széllitani egyszerre. A tengeri kdz-
lekedés, mihelyt a parti haj6zasbél nyilt tengerivé lett,
megszerezte azt az Oridsi elényt, hogy médjaban allt a
legrévidebb iranyt vélasztani. A tenger ugyanis nem
Gt, hanem teriilet, ahol a szélrézsa minden irdnyéaban
lehet kozlekedni. Fz a nagy szabadsdg azonban sok
esetben csak elméleti jellegii, mert ha maga a viz nem
15, de mas akadalyok itt is gyakran gatat vetnek a
kézlekedési ut tetszbleges, illetve legkedvezébb meg-
Vélasztasanak.

Az 6cedni hajozas elsd idészakaban (a mult szazad
80-as éveiig) a vitorlas hajok uralkodtak. Ezeknek
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mozgat6 ereje a szél volt, néha a mozgd viz (tenger-
dramlasok). Szézadok folyaman a vitorlasok épitése
igen sokat fejl5détt: nagyobbak, er&sebbek, biztosabb
jarastiak és gyorsabbak lettek. Bz is nagy eredményt
jelentett, de inkabb csak védekezés volt, mint az aka-
dalyok legydzése. A vitorlasok csak kedvezs széllel
haladhattak, szélcsendben alig mozdultak. Az ellenkez5
iranyt szelek és tengeraramlatok pedig kitéritették
Gket a helyes iranybol. Ezért a vitorlas hajoknak leg-
t&bbszor oridsi keriiloket, kitéréseket kellett tennidk, ha
célhoz akartak jutni. Az eurdpai vitorlasok az UISA
kikotoibe valé dtjukon nem haladhattak egyenesen
nyugati irdnyban, mint ma a g6zhajok, mert az allands
nyugati szelek ebben megakadalyozték &ket. Kényte-
lenek voltak tehat délnyugatnak indulni és az Azori-
szigeteket mély ivvel megkeriilve, fordultak csak New-
York, Baltimore stb, felé. Dél- és Kelet-Azsiaba, Af-
rika megkeriilésével jutnak el ma is az eurdpai vitorla-
sok, de nem Afrika nyugati partjai mellett haladnak
délnek, hanem az északkeleti passzattal Brazilia part-
jathoz hajtatjdk magukat és csak a déli szélesség 20.
fokénal fordulnak Afrika déli pontja: a Jéreménység-
foka felé, de nem érintik azt, hanem j6 mély ivben meg-
keriilik az erSs és ellenkez6 iranya Agulhas-aramlas
miatt. Visszajévet ellenben kitiinden felhasznaljak ezt
az aramlast és Afrika partjai mellett haladnak észak-
nak, Ez az oka annak, hogy a vitorlasok egy-egy Oceéni
atja hosszit hénapokat kovetelt. Még egy szazaddal
ezel6tt is Dél-Afrikaba 90 nap alatt, Ausztralisba pe-
dig 150—170 nap alatt lehetett Eur6pabél eljutni. Ma
a gbzhajok 16—18, illetve 40 nap alatt jarjak meg
ugyanezeket az utakat,

Az bceani hajozas masodik korszaka a gbzhajo fel-
talalasaval, helyesebben uralomra jutasaval kezdédik.
A kozlekedés meggyorsult és igy id6ben a tavolsagok
megrévidiiltek. Cook hires vitorlasai atlag 300 kilomeé-
tert tettek meg 24 o6ranként, a g6zhajok ellenben mar
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1850 koriil is 600—650 km-t, ma 1000—1100 km-t is
megtesznek, s6t még ennél is tébbet. a2

A g6zhaj6zds nemcsak a kozlekedés gyorsasigat
novelte, hanem a hajok nagysagat is. A régi vitorlas
hajok atlag 500 tonnésak voltak, bar jartak 2000—2500
tonnas ériasi vitorlasok is az dcednokon. A g6zhajok
hatalmas gépei lehetévé tették a hajok nagysaganak
tovabbi névekedését. A rendes 6cednjard hajok is elér-
ték a 3000—4000 regiszter tonnas (1 regiszter tonna =
2.8 m?) kobtartalmat, sét ennél sokkal nagyobb, 20—50
ezer tonnas hajok is épiiltek.

A g6zhajozas oriasi elényei ellenére is csak lassan
tudott uralomra jutni. A vitorlasok sokaig eredménye-
sen védekeztek. A g6zhajok jovedelmezdségét kezdet-
16l fogva csokkentette a dragabb iizemi kéltség, mert
8z Oriasi gépek, a rengeteg szén és a megszaporodott
személyzet nagy helyet foglalnak le és igy az aruk sza-
mara aranylag kevesebb férShely marad mint a vitorla-
sokon. Ezenkiviil a vitorlasok épitése is folytong)_san
javult és gyorsasagukat a napi 200—300 km-rél 650—
700 km-re sikeriilt fokozni. 1830-ban csak 39-at tették
a g6zhajok a tengeri hajéknak, még 1870-ben is csak
2997 volt a g6zhajo és 719, a vitorlas. Ettsl kezdve
azonban rohamosan szaporodnak a g6zhajok, mig a
vitorlasok épitése csaknem megsziinik. Azonban telje-
sen mégsem tiintek el a vitorlasok, mert még ma is
elég szép szammal talalhaték nemcsak a belss tengere-
ken és a parti kézlekedésben, hanem a nyilt tengeren
is, Finnorszag, Svédorszag, Németorszdg stb. oriasi
Vastest{i vitorldsai Ausztralidba és Kelet-Azsi4dba is el-
jarnak. Rendesen szenet visznek Angliabél és bazaval,
tizzsel megrakodva térnek vissza.

A tengeri kozlekedés o6ridsi elonydket biztosit a
benne résztvevd népeknek. Ezért régi térekvése minden
miivel6ds, fejl6dé népnek, hogy tengerpartot szerez-
hessen. A kozlekedés fajtai koziil a légi kézlekedés
mellett egyediil a tengeri kozlekedés szabad. A tenger
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mellett fekvé allamok fiiggetleniil érintkezhetnek min-
den olyan allammal, teriilettel, amely tenger mellett fek-
szik. Régebben Sviajc és Szerbia voltak, ma Svajc és
sajnos hazdnk Eurépanak kizardlag szarazfsldi alla-
mai. Amerikdban mind&ssze két ilyen &llamot talalunk:
Boliviat és Paraguayt. Azsiaban szintén csak kettd van:
Afganisztan és Tibet.

A tengeri kozlekedés szabadsaga ma a nemzetkdzi
jognak egyik leglényegesebb pontja. Minden nép hajoi
szabadon kozlekedhetnek barmely tengeren. A tenger-
rel hataros allamok felségjoga csak a parti vizekre ter-
jed ki: 3 tengeri mérfsld (5.6 km) széles vizteriiletre.
Ezt a szabadsagot azonban csak hosszas vitatkozas és
sok véres kiizdelem utan sikeriilt kivivni. A kézépkor-
ban, s6t az ujkorban is a tengerész népek egyes tenge-
reket a magukénak tartottak. Az olaszok az Adriai- és
a Poldkozi-tenger egyes részein gyakoroltak felség-
jogokat, a spanyclok a Kézépamerikai Féldkézi-tengert
és a Csendes-Gceant, a portugalok az afrikai vizeket
és az Indiai-6ceant tartottdk sajatjuknak. lgy jartak
el még mas népek is. Az angolok a La Manche-csato:-
nat, a német Hanza a Keleti-tengert, a hollandok pedig
az Atlanti-6cean északi részét tartottak kizarolagos
tulajdonuknak.

Ma mar ilyen felfogast egyetlen nemzet se vall, de
ez csak a nyilt tengerekre all. A tengerszorosok, ezek
a rendkiviil fontos atjaré utak, ha névleg szabadok is.
a valésagban egyes nemzetek birtokaban vannak, ame-
lyek haborii esetén sajat érdekeiknek megfelelGen 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 kzétti szorosok (Szund, Belt)
Dénia birtokai. Legfontosabb az angol kézben levé
szorosok tigye, mert ezekkel az angolok hatalmukban
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tartjiak a Dél- és Kelet-Azsiaba vi\.-'él lcgrijvidelzb 1'1t—
vonalat és mert a Foldkozi-tengert l)arlm_l-:{')r_elza.rlimt-
iak. Az USA viszont a Panamai- C};{'lli]rt]'c‘lt.'.-I{.lIhElt]d el
barmikor. A tengerszorosoknak k(}zickgdmim f;‘,mnporl‘it‘—
bél olyan szerepiik van, mint a szarazfoldi kozlckc'd'c:,—
ben a politikai hataroknak. S&t nemcszll‘k a RZ()rf?SOI\b«%f‘.,
hanem a nyilt tengereken is érv:’:n\_'esulr}ek az imperia-
lista hatalmi torekvések. Az Indiai-6cean pl. tula;dun:
képen angol tenger, mert a lcgf_cmtnsabb oda vezT;-tu
utak és a szénallomasok angol kézben \-':mnak.“Az an-
golok joakarata nélkiil egyetlen nép hajéi se ku‘:lck'cil-
hetnek az Indiai-6ceanon. A Csendes-6ceén h1rt_‘r)!\la_‘n--
saort ket évtized Ota erds versengés folyik az Ubi\'l-t’:h:
Japan kozott, mert mindkett(ﬁnu%{ fontos geoplul}.z.\‘(?]\l
érdekei fiiz6dnek az Oceén feletti UEE.llOl‘I!hl)?. .:’\; LISZ
a Fiilsp-szigeteket és a Kinaval valo gazdasagi kapcso-
latait felti. A talnépesiilt Japan pedig gazdasagi és nep:
terjeszkedését latja veszélyben. :1\ tfrtg]t’rck’ tle_hat 1? l]c‘q
tijabb korban mér nem egyszeri kt){leQ;igf{l utak, ha-
nem ellentétes geopolitikai érdekek Osszeiitkdzesl teru-
letei, német geopolitikai kifejezés szerint: }\rz‘if‘tfcldcr.
Ko&zlekedésre a jéggel boritott Eszaki és Déli Jeges-
tengerek kivételével minden tenger alkalmas, ji;;_:")l’lbﬂl"]
élenk kozlekedés nem minden tengeren fejlodott ki.
Legelevenebb a kozlekedés az ulj.-'a_n .ten.qcr?ks:n. an}\f;
lyeknek partjai kdzott erds gnzth‘:sium vonzas \.n Az
Gsszes tengerek kozott elsd helyen all az A_tlfmh':_.\w-.l.l.
kiilsnésen annak északi része. A tengeri nwlz_l_gforgulum
60%,-a ezen bonyolodik le, mert nlnr:.t:dFuldunkrlrzk‘ Iict
mas nagy vidéke, amelyeket olyan erds }]"t:cigscag.l ér-
dekek fiiznének Ossze, mint Bszak-Amerikat és Buro-
pét.

A masodik legsiiriibben jart tenger: a Fii]dk‘ zi-
tenger, de csak amidta a Szuc:iurs:\tprn:u 'mcgnylfoﬁ-l
tak (1869). A Folkozi-tenger melletti orszagok k(JZ.Ll
csak Italia és Franciaorszag bonyolit le nagy 'ft.u'g;‘.]mdt.
de egyiitt is csak kisebb részét teszik a vilagkereske-
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delem 10—129%-at elérs f6ldkézitengeri forgalomnak.
A nagyobb részt a Szuezi-szoroson athaladé Dél- és
Kelet-Azsidval és Afrika keleti részével vals forgalom
adja.

A harmadik helyet az Atlanti-6cean déli része fog-
lalja el 9—109%-0s részesedésével. Brazilia, Uruguay,
Argentina és Afrika egyre fejl6débb nyugati vidékei
ezen a tengeren bonyolitjdk le forgalmukat Eurépaval.

A harom forgalmas tenger m&gitt elmarad a hatal-
mas Csendes-6cedn forgalma, mert Amerika és Azsia
koz6tt még nincs olyan erds gazdasagi kapcsolat, mint
Eurépa és Azsia kozott. Az USA azonban erdsen dol-
gozik a kereskedelmi kapcsolatok kiépitésén, fsleg Ki-
naban. Ezért a Csendes-6cean forgalma emelkedében
van és kétségteleniil nagy jSvére mutat.

Legijabban az Eszaki Jeges-tenger is belekeriilt a
rendszeres forgalomba. A Szovjet Szibéria gabonajat
és fajat folyokon a Jeges-tengerhez szallittatja és innen
tengeri hajok viszik tovabb. A folyton valtakozo jeg-
mez6k kozétt utat repiilégépek figyelik és szikra-
tavirén értesitik a hajdkat, merre talalnak nyilt vizet.

A vilaghaboru el6tt a vilag legelss tengerész orsza-
gal a kovetkez6k voltak: Nagybritannia (20 milli6
tonna), USA (5 milli6 t.), Németorszag (5 millié t.),
Norvégia (2.5 milli6 t.), Franciaorszag (2.2 milli6 t.)
A vilaghsboriban t5bb millié tonna hajéiir aldozatul
esett a német tengeralattjairoknak. Ezért a békekotés-
ben Németorszag hajoinak jorészét elvettsk. Anglia a
habori utan is megérizte elsGséqét, bar a gazdasaqi
valsdg miatt sok régi hajét kivontak a forgalombol.
Ezért kereskedelmi hajéraja kisebb, mint a habort eltt
volt (19.6 milli6 t.). A masodik helyet a rohamosan
fejl6ds USA foglalta el (13.4 millié t.). A t&bbi ebben

a sorrendben k&vetkezik: Norvégia (4.17 millio ¢.),
Németorszag (4.16 milli6 t.), Japan (4.3 millis t.),
Franciaorszag (3.6 milli6 t.), Italia (3.4 milli6 t.).

A LEGI KOZLEKEDES KIFEJLODESE.

A kozlekedés torténetében a légi kozlekedés adja a
fejlodés végso fokat, hiszen kialakulasa lényegébcn az
utolsé harom évtized munkaja. A légi kozlekedés esz-
kzei a foldi kozlekedés ij hatalmas térhoditasat jelen-
tik, mert segitségiikkel a szarazfold és a tcnqsrek utan
a leveg6t is sikeriilt meghdditani, azaz a kozlekedés
szinterévé tenni. -

Amikor a szazad elején a gépkocsigyartas lcﬂndu—
letbe kezdett jonni és vele a nagy munkat kifejts, de
mégis kénnyli métorok gyartasa is telvir_agfsott. :?"leq~
hajo és repiil6gép 1ttéréi csaknem egyldoben.'jottck
arra a gondolatra, hogy a métor roppant erejevel a
régi almot valora lehet véltani: a levegdt meg lehet
héditani. 1904-ben az amerikai Wright-testvérek egy-
folytaban mar 12 km hosszit utat tl{dtak m_egztenm
repiilgépen, mégpedig 65 km orasebességgel. 190.‘)~ben
Blériot atrepiilte a 31 km-es La Manche-csatorna?.‘h
légi kozlekedés rohamos fejlédését elsésorban a vllag:
haboriinak készoni és kérdéses, hogy a nagy hél:foru
nélkiil szolhatnank-e a levegd oly aranyd meghdditasa-
6], mint ma beszélhetiink. )

A legi kozlekedés nttor6it kezdettdl fogva két gon-
dolat vezette: fokozni a kozlekedés gyorsasagat és
megszabadulni a szarazfoldi és vizi ki}zlckﬁ:dés_ aka’z—
dalyaitél. A tapasztalds bebizonyitotta, hogy mindkeét
gondolat helyes. ‘ :

A levegd foldi, emberi szemszdgbal teklntv.e. 'valo-
ban az elképzelhets legeszményibb kozlekedési tér. A
szarazfoldi kozlekedés mindig meghatarozott vonalak-
hoz van kétve és szabadsiaga erGsen korl:’ltozotAt, A
tengeri kozlekedés mar szabadabb, de még mindig
messze elmarad a légi kézlekedés szabadsaga _m?llctt,
A vasutak a tenger mellett elvégzédnek, a h.-.ljozasnz[k
az Gsszefiiggd szarazfoldek vetnek gatat, de a levegd-
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ben barmilyen irdnyban akadéaly nélkil kériil lehet
repiilni a Foldet.

Hasonléképen fontos valtozast hozott a légi kdzle-

kedés a gyorsasagban is. A \"";ltoz’xs icrim’w‘*vtc«u" kii—
16nb6z6 mértéki a s
kozt helyettesit. A 'Ra- a :
Boma és Katanga kézétt a rcpuloq.,p ﬁ——n 6ras repii-
léssel 3 nap alatt teszi meg azt a 2300 km-es utat,
amc]yet a gyalogos karavanok eddig 5 hét alatt tettek
meg. Bolivisban Cochabamba és Santa Cruz koézott
kocsin és gyalog 14 napig tart az at a hegyes felszin
miatt, a repiilégépnek ellenben csak 23 6rara wvan
sziiksége. A szibériai vasaton 11 nap alatt lehet Vladi-
vosztokba jutni, repiil6gépen 6 nap alatt. Budapest és
Bécs kozott a magyar allam leggyorsabb villamos vo-
nata minden k&zbeesé megallas nélkiil 3 d6ra alatt teszi
meg az utat, a rcp[ildga’;pnclc pedig csak 1 6ra 10 percre
van sziikksége. Az Atlanti-dceant a leggyorsabb hajok
4—>5 nap alatt s J ik at, a repiilégépek ellenben 14—16
éra alatt.

A légi kozlekedésnek tehat a kézlekedés egyéb faj
tdival, nevezetesen a szarazfoldi és vizi kozlekedéssel
szemben ke nagy elénye van: a szabad kézlekedési fit,
vagy helyesebben kézlekedési tér és a szinte korlatlan
sebesség. I\crau telen, hogy ebben a két dologban
egyetlen mas kozlekedési eszkdz se veheti fel a ver-
senyt a repiilgéppel, s6t bizonyos tekintetben a kor-
méanyozhaté léghajoval sem, bar ez utébbi sebessége
joval kisebb. A légi kozlekedésnek roppant elénye az
is, hogy nincs sziiksége koltséges ttvonalakra, mint a
asitnak és az autonak.

A légi kézlekedés gyors fejlodésével kapcsolatban
felmeriilt a kérdés, milyen hatassal lesz a jGvé kozle-
kedés rendszerének alakulasira és hogy nem tamaszt-e
veszélyes versenyt a vasitnak és a haj 5zasnak, Bz
hiedelem annal is megokoltabb, mert ismételten buk-
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kantak fel hirek oriasi repiildgépekrél, légi autobu-
szokrol.

A tapasztalat azonban bebizonyitotta, hogy se a
vonatnak, se az auténak, de még a hajozasnak se kell
tartani legalabb is egyelSre lekiizdhetetlen versenyrdl,
mert olyan elényeik vannak, amelyeket a légi kozleke-~
dés nem tud kiegyenliteni. A repiilégép és a léghajo
nagy gyorsasagat annak koszonheti, hogy a ritka to-
megii és igy kevés ellenéllast mutaté levegében mozog,
mig a vonatnak, auténak, de kiilénésen a hajonak sok-
kal nagyobb ellenéllassal kell megkiizdenie. Azonban
épen ez a koriilmény a vasutat és a hajokat oriasi ter-
hek szallitasara teszi alkalmassa, mig a ritka leveg&ben
mozgd légi kézlekeds eszkozok erre képtelenek és ilyen
iranyban valé tovabb fejlédésiik is meglehetésen kor-
latolt. ,,A g6zhajonal minden 500 kg rakomany egy
léerst 1qcr1;c!. a léghajéonal méar 5 kg kivan ekkora
1—1.5 kg." Igen

hajtéerst, a gyors repiilégépen pedig
erds, tobb motorral felszerelt repiilégépek természete-

sen nagy salyt tudnak a leveg6be emelni és szallitani,
viszont a nehéz métorok szintén novelik a repiilégép
silyat és a hajtéerét szolgaltato benzinét. Ezért a re-
piil6gépek soha sem lesznek alkalmasak olyan 6rasi
tdmegii anyag és személy széllitdsara, mint a vonatok
és lm;m\ Az autok mar érzékenyebb sebet kaphatnak
a versenyben, de ma még ezekre sem mért nagyobb
Csapast az 1j \.'d{lytém

Ezenkiviil még vannak a légikozlekedésnek egyéb
hidnyai is, amelyek a versengés veszélyét csékkentik.
la még nem olyan biztonsdgos, mint a vasit C's a hajo.
Joval Ln\\‘qvw‘hb hatrany azonban ennél az, hogy
légi kozlekedés csak latszélag szabad és “n-drta!an. A
iil6nbéz6 légaramlatok, drvénylések, zivatarok, felhdk,
kédok és mas légi tinemények igen érzékenyen hatnak
a légi kozlekedésre, mégpedig nem ritkan végzetesen
Az erss ellenszelek késleltetik, a zivatarfelh6k hatal-
mas kitérésre kényszeritik a repiilGgépeket. A siiri kod
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pedig nem egyszer lehetetlenné teszi a tajékozodast és
a cél elérését. Ujabban ezen a téren 6riasi haladas
tortéent. Ezt féleg a fejl6d6 meteorologiai szolgalatnak
és a radioval iranyitas egyre kiterjedtebb alkalmazasa-
nak lehet koszénni. A repiilsterek id6jarast megfigyels
éllomasai alland6 &sszekottetésben vannak és minden
olyan véltozast kozblnek egymassal, amely a légi kéz-
lekedésre hatdssal van. De kézlik az adatokat az qt-
ban levs repiilégépekkel is.

Csokkenti a légiforgalom atiit5 erejét az is, hogy
éjtszaka és a téli idSszakban rendszeres forgalmat nem
tud lebonyolitani, a tajékozodast lehetetlenné tevs sé-
tétség, illetve télen a nagy hideg és a hé miatt. Kétség-
telen, hogy egyik akadély se lekiizdhetetlen, de ma
még igen kevés tortént elharitdsukra. Az Uniéban pl.
20.000 km hosszt Gtvonalat vilagitanak éjtszaka. Végil
a repiil6gépek leszallas nélkiil nagy tavolsagokat nem
tudnak megtenni, mert folyton ki kell egészitenisk
benzinkészletiiket.

A felsorolt hianyok ellenére is a légi kozlekedés
korszakalkotd jelentSségét kétsegbe vonni nem lehet.
Néhany évtized is elegendé volt arra, hogy a légi k&z-
lekedés igen hasznossd, s6t nélkiilozhetetlenné legyen.
Nagy témegek szallitasara a légi kozlekedés alkalmat-
lan, azonban minden mast feliilmulé gyorsasiga kévet-
keztében kivaloéan alkalmas kis témegii, de értékes
anyagok, cikkek szallitdsdra, kiilénésen, ha azoknak
gyorsan célhoz kell jutniok. Ilyenek a divataruk, illat-
szerek, friss viragok, korai gyiimélessk, f5zelékfélek,
filmek. Rendkiviil alkalmas a légikézlekedés a posta-
szolgalat meggyorsitasara. A miivelt orszagokban is
nagy jelentGsége van a légi kozlekedésnek a postaszol-
galatban, de még fokozottabb a gyarmatokban és alta-
laban ott, ahol kevés a j6 1t és még kevesebb a vasiit.
Levelek, ajsagok, orvossiagok és mas ilyen természetii
kiildemények ma mar péar nap alatt célhoz érnek olyan
tavolsagokra, amelyeket a rendes kozlekedés hetek,
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esetleg honapok alatt jart csak végig. Nagybritannia
legfontosabb gyarmataival ezért igyekszik minél meg-
felelsbb légi forgalmat teremteni. Ugyanigy jarnak el
a franciak, akik rendszeres légi koézlekedést allitottak
fel nemcsak Franciaorszag és az északafrikai gyarma-
tok kézott, hanem a Szahardn keresztiil Szudéannal is:
Casablanca és Dakar kézétt (3000 km). A belgak a
Kongé Gserdsi felett jaratnak rendszeresen repiilégé-
pet. Az utakban, hajézhato folyokban és altalaban a
szarazfoldi és vizi kozlekedésben szegény teriileteken,
ha barmi okbél sziikséges, gyorsan berendezik a légi
kozlekedést. Az ilyen teriileteken a kozlekedés feijls-
désének szempontjabol érdekes jelenség adédik, hogy
t. i. a legmodernebb k&zlekedési eszkéz megel6zi a
régieket (orszagiti, vasati és a gbzhajos vizi kézleke-
dést). Minden jel azt mutatja, hogy a légi kozlekedés
sehol se versenytarsa a szarazfoldi és vizi koézlekedés-
nek, hanem rendkiviil hasznos kiegészitGje mindketts-
nek. Ausztralia belsejébe, mivel az jorészt sivatag, nem
€rdemes vasutat épiteni. A belsé teriiletek egyes fiives
Tészei azonban igen alkalmasak juhtenyésztésre. Mar
ma is sok juhtenyészté farmer él szaz és szaz kilo-
méter tavolsadgban a rendszeres kézlekedésbe belekap-
csolt teriiletektsl. Ezek a farmerek ma mar repiil6gép-
jaratokkal érintkeznek a miivelt teriiletekkel. Ezek szal-
litiak a postat, gyogyszert, ruhazatot, élelmet. Es re-
Plilogépekkel kutatjak ki, hol talalhaté legkézelebb jo
egeld és ivoviz. Ennek oridsi jelentésége van Belso-
Ausztralidban, ahol egy évtizeddel ezelstt is szazezer
Szdmra vesztek el éhén és szomjan az allatok.

A légi kozlekedés eszkozei a szoros értelemben vett
Gzlekedésen kiviil még mas célokra is rendkiviil alkal-
Masak. A hadviselésben mar eddig is éppen olyan mély-
rehats valtozast okoztak, mint az agyi és gyorstiizeld
egyver feltalalasa. J6vo szerepiik még bizonytalan, de
a jelek szerint teljesen atalakitjak a hadviselés eddigi
tendszerét. Kitiinden felhasznalhaték a gyarmatok ne-
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hezen hozzaférheté részein, dttalan szavannakban,
hegyvidékeken kitért nyugtalansagok, lazongasok meg-
fékezésére. Legjobban azonban a sivatagos teriileteken
érvényesiilnek, ahol a lazongok nehezen talalnak mene-
déket, buvohelyet. Az angolok repiilégépekkel védik a
hatalmas sziriai kéolaj vezetéket, amely Irak kéolajat
Hajfaba wviszi.

Igen alkalmasak, s6t potolhatatlanok még ismeretlen
és nehezen megkdézelithetd vidékek kifiirkészésére és
terképezésére. A kutaték siettek is felhasznalni a re-
pil6gépet munkajukban. Amundsen, Nobile, Byrd és
mas sarkutazok par ords repiiléssel sokszorosan na-
gyobb teriileteket kutattak ki, mint egyébként a hosszi
hénapokig tarté gyalogos sarki expediciok. Ujabban
nemcsak egyszeriien atrepiilik a kiszemelt terepet, ha-
nem fényképezéssel térképét is elkészitik. A nagy erd6-
vidékeken az Uniéban, Kanadaban repiilégépekkel
vizsgaljak a szaraz idészakban: nem gyulladt-e ki vala-
hol az erd6, hogy késedelem nélkiil intézkedhessenek.
Miota az oroszok Szibéria partjait is belevontak a ten-
geri forgalomba, repiilsk jarjak a Jeges-tenger déli ré-
szeit és értesitik a hajokat, merre talalnak hajozhato,
nyilt vizet. Az Unidban mar a mezbgazdasag is hasz-
nalatba vette a légi kézlekedés eszkdzeit. Repiil6gépek-
r6l lehintett, vagy szétfecskendezett méreggel irtjak az
erdoket, gyiimolcsfakat pusztité hernyokat és a gya-
potiiltetvényekben rengeteg kart okozé rovarokat.

A légiforgalom bélcséje Eurépa északnyugati része:
Franciaorszag, Németorszag, f'\m.]lm Itt alakult ki az
els6 rendszeres légi kozlekedés és ma is itt a legsiirtibb.
Legfejlettebb légi kozlekedeési halozata Németorszag-
nak van. A nagy német varosok csaknem kivétel nélkiil
résztvesznek a légiforgalomban, a mellett az eurépai al-
lamok javarésze is kozvetlen kapcsolatban van a német
legiforgalommal. A német gépek 30 ezer kilométer
hosszii légi utat jarnak. Anglianak és Franciaorszagnak
kozel sincs olyan fejlett belfoldi legiforgalma mint Né-
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metorszagnak. Anglidnak nincs is erre sziiksége, mert
kis teriiletén a fejlett vasiti és autokozlekedés teljesen
kielégiti a kovetelményeket. Annal fejlettebb azonban
az angol és francia tengerentali légi kozlekedés, ami a
két allam oridsi és szétszortan fekvé gyarmatainak ko-
vetkezménye. Igen fejlett a légi kézlekedés az Unidban,
ahol a nagy és hatarokkal fel nem darabolt egységes
teriilet, a kdolajban valé gazdagsag és a rendkiviil moz-
gékony gazdasagi élet igen kedvez a fejl6désnek. Hosz-
szfisdgra nézve ma mar az Unié légi athalozata az els6.
Ennek gerince a New-York—San Francisco ttvonal,
amely egymaga 4335 km. A repiil6gépek kozbeess le-
szallasokkal 32—34 o6ra alatt teszik meg ezt az utat,

mig a vonatnak 4 napra van sziiksége. Ujabban az olasz
legi kozlekedés is erés lendiilettel fejlédik. Ez a fejls-
dés szoros kapcsolatban van Abesszinia meghéditasa-
val, A kis allamok kéziil Hollandia és Belgium légi
kozlekedésére var nagy fejlédés a gyarmatok miatt.

A légiforgalom fejlédése a Féld egyes vidékein igen
kiilsnb&z6 és az lesz a jovében is. A fejlédés ugyanis
nem egyediil a gazdasagi tényez&ktsl fiigg, hanem a
nagy tajak éghajlati viszonyaitdl is, bar a legfontosabb
tényez6 mindig a gazdasagi szempont lesz. Altalaban
véve a Fold barmely vidékén lehet légi kézlekedést foly-
tatni, csak az mado]yn természete mas és mas tajan-
kint. A sarkvidékeken uralkodé hideg egyaltalan nem
teszi lehetetlenné a légi kozlekedést, amint ezt ismételt
sarki légi utak méar bebizonyitottak. Az uralkod6 nagy
hideg kisebb akadaly, mint a gyakori kéd és a gépekre
rakodé ho és jég. Elénvds, hogy a sarkvidékeken nin-
tsenek zivatarok és ritka a hirtelen szélvaltozas, or-
vénylé levegémozgas. Ez utébbi a mérsékelt éghajlati
Oveket jellemzi és hirtelen, elére biztosan soha meg
nem mondhaté mozgasuk miatt igen kedvezétlen hatas-
sal vannak a légi kozlekedésre. Egyetlen elény, hogy
4z uralkodé nyugati szelek megkonnyitik a nyugatrél
keletre iranyuld forgalmat. Igaz, hogy viszont az ellen-

4
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kezé irdnyat megakadalyozzik, s6t az Ocednon csak-
nem lehetetlenné teszik. Ezzel fiigg Ossze, hogy joval
kénnyebb az Uniobél Eurépaba repiilni mint viszont.

A Foldkézi-tenger vidéke egyike a legidealisabb
legi kozlekedési teriileteknek. Eurdpa egyéb részein a
nyari idében egymas utan vonulnak a zivataroktol ki-
sért ciklonok, de ezek a Foldkézi-tenger vidékét csak
elvétve érintik. Csak télen valtozatosabb a helyzet, de
ez se tamaszt olyan akadalyokat, mint a kozép- és
nyugateurdpai valtozékonysag. Még kedvezdbbek a vi-
szonyok a nagy sivatagok és steppék vidékén, mert az
év nagy részén at szaraz idGjaras uralkodik allando
iranya szelekkel, a passzatokkal. Az idGjaras tébbnyire
deriilt. A latékér nagy, a koéd csaknem ismeretlen.
Nagy baj viszont, hogy ezek a vidékek gazdasagi szem-
pontbol értéktelenek, tehat rendszeres légi kozlekedés-
nek nincs semmi értelme.

Az Egyenlité két oldalan elteriils 2—3000 km szé-
les, Oriasi sav viszont nem valami jo teriilet a légi koz-
lekedésre. Az allandé nedves és igen meleg levegd, a
gyakori légdrvénylések (tornado, hurrican, tajfun stb.),
a naponkint megismétl6d6 zivataros es6k és a paras
levegd, nagy feladat elé allitjak a légi kézlekedést.
Kedvez6 koriilmény viszont, hogy itt nincs tél, tehat
egész éven at zavartalanul folytathaté a kozlekedés,
masrészt pedig a zivatarok a nap bizonyos éraiban
szoktak elvonulni és aranylag kénnyen megkeriilhetsk.
A fejlédést jelenleg nem is az éghajlat akadalyozza,
hanem a gazdasagi viszonyok fejletlensége és a leszal-
lasra alkalmas helyek hianya.

A légi kozlekedés gyors fejlédése és kiilondsen a
fejlodés esetleges jovo mértéke és iranya nagy valto-
zast okoztak egyes, eddig semmire vagy igen kevésre
becsiilt teriiletek, fSleq maganos szigetek politikai érté-
kelésében. Az Eszaki Jeges-tenger szigeteihez eddig
egyes allamok csak tekintélyi okbél ragaszkodtak.
Azonban rogton értékes, mégpedig igen értékes fold-
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darabok lettek ezek a jorészt lakatlan, havas, jeges
szigetek, amikor felmeriilt a gondolat, hogy Eurépabol
Kanadaba és az Uniéba, valamint Kelet-Azsiaba, Ki-
naba, Japanba, az Eszaki Jeges-tengeren at vezet a leg-
révidebb és legszabadabb at. Az ériasi tavolsag miatt
természetesen tdbb légi kikstore lesz sziikség. Erre
ezek a szigetek a legalkalmasabbak. Kanada, Dénia,
Norvégia, Oroszorszag siettek nyomatékosan hangsii-
lyozni jogaikat az egyes szigetekhez. Eppen ilyen nagy
jelentGséget nyertek az Atlanti-6cedn szigetei: Azodrok,
Madeirak, Kanari-szigetek, tovibba a magénos Szent
Ilona, Ascenzion sth. Eqyes teriiletek forgalmi helyzetét
a léqgi kizlekedés megjavitotta. A Pirenéi-félsziget ed-
dig Eurépa forgalmabél, sét a vilagforgalombol is ki-
esett, a légi kozlekedés azonban elére ugré helyzete
miatt igen értékessé tette, mert az eurdpai légi kézleke-
dési eszkézsk innen indulnak az Oceédn atrepiilésére
Afrika, Dél- és Kozép-Amerika felé.

A légi kozlekedésnek legnagyobb jelentSsége ma,
az LISA és Németorszag hatalmas belféldi 1égi forqal-
mét nem tekintve, a fSldségatszels, illetve foldség ko-
z6tti kozlekedésben van. Ezek tobbnyire hatalmi célo-
kat szolgalnak: a tavoles§ gyarmatokat kétik Sssze az
anyaorsziaggal. Elsé helyen természetesen az angolok
allanak, ami az oriasi, az eqész Foldon szétszort qyar-
matbirodalom miatt érthetd. 1932-ben nyitottik meq a
transzafrikai légi vonalat London és Capetown kdzstt
Paris, Brindisi, Athén, Kair6, Khartum-Nairobi és Jo-
hannesburg érintésével. A masik nagy angol légi it
Indisba vezet a kévetkezd dtvonalon: London, Paris,
Brindisi, Athén, Bagdad, Bahrein, Karachi, Delhi, Cal-
Cutta, Colombo. Ez meglehetSsen eltér a legrévidebb
irdnyt6l részben a perzsak miatt, akik nem engedték
Mmeq orszaguk Atrepiilését, részben pedig a hatalmas
azsiai hegyvonulatok miatt. A legrévidebb it London-
bél Indiaba K&zép-Europan, Dél-Oroszorszagon, Tur-

esztdnon és a Himalajan 4t vezetne, tehat mindeniitt
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idegen (féleg orosz) teriileteken., Ezért wvalasztotta
Anglia a hosszabb légi utat. A francidk és a hollandok
Azsiaba viv6 légi ttvonalai csaknem mindeniitt kivetik
az angol vonalat, de Calcuttabsl tovabb haladnak Sai-
gon—Hanoi, illetve a holland vonal Batavia fele. A
francia és holland azsiai légi kézlekedés teliesen az
angolok jéakaratatol fiigg.

Az emlitett angol, francia és hollandi nagy légi utak
miatt Brindisi, de f&leg Athén Faldiink legjelent&sebb
légi forgalmi kézéppontjai lettek és nagyszerii helyze-
tilk miatt azok is maradnak.

A Szovjet szintén felismerte a légi kdzlekedés fon-
tossdgat és nagy erSfeszitéseket tesz annak kifejleszté-
sére. Ma mar rendszeres légi kézlekedés van Moszkva
és Szibéria k6zott, s6t arra torekszenek, hogy ezt Ki-
nara is kiterjesszék. Az orosz légi kézlekedésnek nagy
akadalyai a nagy néptelen teriiletek, a hossza, zord
tél és a rendkiviil révid téli nappalok. Az oroszok légi
kozlekedése éppen ezért sokkal jobban évszaki (nyari)
jellegi mint a nyugati és kézépeurdpai allamoké,

A franciadk Dél-Amerikaval is kozvetlen légi koz-
lekedést tartanak Parisbol kiindulva Nyugat-Afrikéan
(Dakar) at Braziliaba és innen Argentinaba. A legijabb
német interkontinentalis délamerikai légi at ennél is
hosszabb, mert Buenos Airesbsl Chilébe it atmeqy. Az
USA 1936 végén allitotta fel hatalmas csendesdceani
légi atvonalat a Fiilop-szigetekre és Kinaba. Hatra van
még a legfontosabb dtvonalnak felallitasa az Atlanti-
6ceanon at az USA és Eurépa kézétt,

A HIRSZOLGALAT FEJLODESE.

A hirszolgalat kialakulasa és fejlédése régebben
szoros kapcsolatban volt a kozlekedés fejlsdésével, A
villamos taviré és tdvbeszéls feltalalasaig ugyanis a
hirszolgalatot csaknem kivétel nélkiil a szérazfoldi és
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vizi kdzlekedés bonyolitotta le. A hirszolgalat gyorsa-
sdga tehat egészen a mult szazad kozepéig a kozlekedd
eszkézok gyorsasagatol fliggott. A villamos tavird, tav-
beszéls, tengeralatti kabel és djabban a szikrataviro és
a radié azonban fiiggetlenitette a hirszolgalatot a kéz-
lekedeéstsl, de csak részben, mert a levelezést ma is a
kozlekedés bonyolitia le, s6t a taviratok kézbesitésé-
nél is sziikség van ra.

Elsésorban a védelmi és gazdasdgi okok hatottak
fejlesztGen a hirszolgaltatasra. Az Gsember éppenigy,
mint napjaink félvad embere a j6 vadaszzsakmanyt,
vagy az ellenség kozeledtét kozérthetd jelekkel (tiiz,
fiist, dobsz6, kiirt, kialtas) adta tudtira a vele barat-
sagban levéknek. Minél fejlettebb lett a tarsadalmi
szervezet, annal jobban fejlédétt a hirszolgalat is. Nagy
tarsadalmi alakulatok (varosok, allamok) élete bizo-
nyos hirszolgalat nélkiil el se képzelhets. Hasonloképen
fontos volt a j6 hirszolgalat mindenkor a hadviselésben
is. Kell6 szami sereget Gsszegyiijteni, az ellenség sza-
mat, felszerelését, helyét megéllapitani csak hirszolga-
lattal lehetett és lehet ma is. A gazdasagi hirszolgalat
eqyiitt fejlodsétt a gazdasagi élettel. Kezdetben, az
egyéni, csaladi gazdalkodas idején csekély volt, mert
ez a gazdalkodas tSbbnyire autarkikus természetii, te-
hat nem szorul masra, de feleslege sincs. A varosi gaz-
dalkodas és a gazdasagi élet againak elkiiléniilése azon-
ban feltétlenill gyors és pontos hirszolgalatot kivan.
Ma kétségteleniil a gazdaségi élet foglalja le a hirszol-
galat legnagyobb részét.

A régi hirszolgélat.

Az elsd és nagyaranyi rendszeres hirszolgalattal az
Okori perzsa birodalomban talalkozunk Kr. e. a VI. sza-
zadban. Az 6riasi birodalmat, amely Afganisztantél az
Egei-tengerig terjedt, csak gy lehetett korméanyozni,
a lazadasoktél, elszakadasi térekvésektsl megmenteni,
ha a févarosban, Szuzaban minden fontos hirt és ese-
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ményt gyorsan megtudtak. A perzsa hirszolgalat meg-
teremtSje Dareios volt, a nagy ttépits, aki birodalmat
a hadi és kereskedelmi utak egész soraval halézta be.
Ezek a jol kiépitett, mindig jarhatd utak voltak alapijai
a nagy perzsa allami hirszolgalatnak. Az utak mellett
Dareios allomasokat allitott fel, mégpedig egymastél
olyan tavolsagra, amekkorat nyarqgalé 16 eqv nap alatt
megfuthatott. Az allomésokon kiralyi tisztviselok lak-
tak. Az 6 feladatuk volt, hogy gondoskodjanak kells
szamG futarrél, pihent 16rol, hogy az érkezé postat
azonnal tovabbitani lehessen, a napnak barmelyik 6ra-
jaban érkezik is az. Ilyen berendezés mellett érthetd,
hogy a perzsa kirdly levelei Szuzabél 1% nap alatt
Ekbatanaba értek, holott a két varos 450 km-re esett
egymastol. Szuza és Szardesz kézétt az utat a rendesen
kozlekedS kereskedsk 90 nap alatt szoktak megtenni,
a valtott lovakon nyargalé hirnskoknek azonban csak
10 nap kellett erre.

Az emlitett kiralyi postaillomasok méqg Naqgy San-
dor héditasa utan is megtartottak jelentSségiiket, de a
nagy hodité haldla utdn ez a nagyszerii intézmény is
elpusztult. Csak Egyiptom urai, a Ptolemaiosok &rizték
meg a hatalmukba keriilt orszagban, sét bizonyos te-
kintetben még tovabb is fejlesztették. A Nilus két part-
jan rendszeres postajaratot szerveztek. A hatalmas,
tébb ezer kilométer hosszii utat természetesen itt is
szakaszokra osztottdk allomasckkal. Az allomast ve-
zetd hivatalnok a csomagbdl kivette a kérnyékre sz6l6
leveleket. Utina a csomagot ismét lezarta és azonnal
tovabbitotta. A pontossigra fényt vet, hogy a posta
érkezését és indulasat irdsban kellett jelezni. Az eqyip-
tomi hirntksk lovon és tevén jartak, de hajékat is hasz-
naltak postaszéllitisra a Niluson.

Nagvaranyit postaszolgalat fejlédstt ki a Rémai
Birodalomban is, de igazdban csak Julius Ceasartél
kezdve. Eleinte ugyanaz a hirnék vitte a levelet vagy
izenetet a megbiz6tol a célig. Természetesen igy a tel-
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jesitmény kisebb volt, mint a perzsaknal. Sét, amig a
rendes roémai athalozat nem épiilt meq, sokszor csak
gyalogfutarokat, legtébbszér felszabaditott rabszolga-
kat hasznaltak. Kiiléntsen megbecsiiltétk a Quarnero
és a dalmat partvidék akkori lakosait a liburnokat, akik
hiresek voltak gyors és kitarté gyaloglasukrol. A gya-
logos rémai futarok napi teljesitménye Cicero szerint
60—70 km-t is elérte.

Amikor Augustus alatt a Rémai Birodalom szerve-
zete kiépiilt és a gyors, biztos hirszolgalat sziikséges-
sége mind érezhetdbb lett, a rémai postaszolgalat ha-
marosan éppen olyan tokéletes lett, mint a perzsa. A
fontos provincidkba vezetd hadi utak mellett eqymas
utan épiiltek a postadllomasok pihent lovakkal, futa-
rokkal. A nagy csaszarok mint Auqustus, Traianus,
Hadrianus alatt a romai hirszolgalat gyorsasagban el-
érte Dareios perzsa postaszolgalatat. A valtott lovak-
kal, emberekkel dolgozé cursus publicus 180—200, s6t
i6 terepen 300 km-t is megtett naponkint. Maximinus
csaszar halalhire 4 nap alatt ért Aquileidbol Rémaba.
Mivel a tavolsag a két varos kézétt kb. 1000 km, 250
km volt a napi teljesitmény. Réméabél Pannoniaba, Sa-
bariaba (Szombathely) rendesen 6 nap alatt tették
meq a hirnékdk az utat. A gyengébb csaszarok alatt
azonban a cursus publicus miikédése gyakran akado-
zott. A pénztelen csaszarok megsziintették a posta-
alloméasok l6tartasat és a kozeli falvak lakossagat ké-
telezték arra, hogy a futirok szdméara lovakat allitsa-
nak. Augustus, Traianus hatalmas hirszolgalata hama-
rosan el is pusztult.

Az emlitett perzsa, egyiptomi, rémai hirszolgalat
csaknem kizardlag allami célt szolgalt. Magéanosok
csak elvétve hasznalhattak, rendszeresen soha. De nem
volt igazi, mai értelemben vett hirszolgalat azért sem,
mert tGbbnyire katonai és més allami rendelkezéseket
tovabbitott. A maganemberek egyméas kdzétt magan-
hirnskokkel érintkeztek. A f&varosban lakék levelek-
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ben kézolték a vidéken vagy éppen a provinciakban éla
barataikkal a legfontosabb hireket, eseményeket. Ez a
magyarazata, hogy a rémai kozéletben a levelezésnek
olyan fontos szerepe volt és a levéliras valésagos mii-
vészetté lett.

A magéanlevelek tovabbitisa természetesen meglehe-
t6sen nagy gond wvolt, mert tetemes kéltséggel jart. A
rémai nagy urak kiilén levélhordé rabszolgakat, szaba-
dosokat tartottak. Mivel ezek ttkézben nem tamasz-
kodhattak allami, kézigazgatasi segitségre, azért alta-
laban lassabban haladtak mint az allami futarok. Cicero
levele 21 nap alatt jutott el Rémabél Athénbe. Amikor
pedig a nagy szénok Cilicidban, Kisazsia keleti zugaban
hivatalnokoskodott, rémai 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 Roémai Birodalom bukasaval hosszi szazadokra
vége lett Eurépaban a rendszeres hirszolgalatnak, bar
a frank csaszarok, f6leq Nagy Karoly meqgkisérelték a
romai rendszert fejleszteni. A kézépkori allamokban a
kiralyok, csaszarok hirndkei esetrél-esetre szoktak a
fontosabb hireket, térvényeket, parancsokat kézhirré
tenni. Hazankban az Arpadok idejében, de még késsbb
is pristaldusok, hirndkok jartak-keltek az orszagban.
Veszély idején pedig a hagyomany szerint véres kardot
hordtak kériil és mindeniitt kihirdették a kirdlyi pa-
rancsof.

FEvszazadok alatt azutan a kézépkor is kifeilesztette
a maga sajatos hirszolgalatat. A kdzépkori hirszolgalat
kialakitoi a kolostorok, egyetemek és a kereskeds tar-
sulatok voltak, tehat a hirszolgalat a perzsa, eqviptomi
és romai hirszolgalattal szemben nem 4llami, hanem
maganvallalkozés volt.

A kiézépkorban Eurépa minden orszdgaban rohamo-
san szaporodtak a kolostorok, kiilénésen a két nagy
koldulé rend: a Perences- és a Domonkos-rend meg-
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alakulasa utan. A kolostorok szoros kapcsolatban allot-
tak egymassal és természetesen a rémai kézponttal.
Folyton jartak a szerzetesek a gyakori athelyezés miatt
is, A zarandokok, az athelyezett szerzetesek bonyolitot-
tak le a kolostorok postajat. Ujbél divatba jott a levél-
iras, amelyre minden népesebb kolostornak kiilén em-
bere volt. A szerzetesek hirszolgalati jelentGsége a
kézépkorban igen nagy volt, hiszen folyton jartak egyik
orszagbol a masikba, Evenkint rendszeresen mentek
papok, szerzetesek Romaba Skandinaviabél, Irorszag-
bol, sét méq Izlandbol és Grénlandbél is. A két utobbit
az eurdpaiak jobban ismerték a kozépkorban, mint a
XV—XVI. szazadban.

A kolostorok mellett a kozépkori egyetemek is je-
lentés szerepet vittek a kozépkori hirszolgalatban. Eb-
ben az idében ugyanis az egyetemek szoros érintkezés-
ben alltak egymassal. Ezért kiilon futart tartott minden
jelentsebb egyetem. De sziikség volt ezekre azért is,
mert a kozépkori egyetemek hallgatésaga rendkiviil
nemzetkdzi volt. Mint ismeretes, magyarok nemcsak a
szomszédos egyetemeken tanultak, mindk a bécsi, pra-
gai, krakkoi, hanem még a tavoli olasz, francia, s6t
spanyol egyetemeken is. ,

Az egyetemi hirszolgalat lassan fejlédott ki, viszont
nagyszerii szervezetté lett. Az egyetem a helyben Iago
,nagyfutarok’” mellett a fontos itcsomépontokon épiilt
varosokban . n. ,kisfutarokat” is tartott, akik a nagy-
futaroktol atvett leveleket sajat korzetiikben tovabbi-
tottak. A futarok mindannyian erés, termetes, bator és
a mellett becsiiletes emberek voltak, akiket nem alkalmi-
lag fogadtak, hanem évekre leszerzédtettek és hivata-
lukra meg is eskiidtettek. Hivatali jelvényiik volt és
ezért a hatosagi személynek jaro oltalomban és tamo-
gatasban részesiiltek.

A szerzetesek és az egyetemi levélhordék nemcsak
hivatalos, hanem maganleveleket is kdzvetitettek. Eze-
ket természetesen mar kiilén dijazasért, amelynek nagy-
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sdga attol figgott, hogy hova kellett a levelet vinni.
Az id6 akkor még nem sokat szamitott. Ha egy szer-
zetes, aki Budarél Bécsbe indult, mondjuk Vas me-
gyébe sz6lé levelet wvett at, akkor egy gyéri vagy
veszprémi kolostorban leadta a vasmegyei levelet azzal
a kéréssel, hogy alkalomadtan majd tovabbitsak. Ter-
mészetes, hogyha valaki ,,express’ levelet akart kiildeni,
kénytelen volt kiilén lovas futart fogadni, ami bizony
koéltséges dolog volt.

A fejl6d6 kereskedelmet azonban ezek az intézmé-
nyek nem elégitették ki, ezért mar a XIV. szazadban a
nagy kereskedd varosok és kereskedelmi testiiletek
kiilén hirszolgalatot szerveztek gyalogos és lovas futa-
rokkal. Kiilénésen hires volt a Hanza varosok hatalmas
postaszervezete, amely Hamburgbél, Liibeckb&l Lon-
donba, Lisszabonba, Bergenbe, sét Nizsnijnovgorodba
is tovabbitotta a leveleket. Talan még tékéletesebb
volt a német lovagrend hirszolgalata a mai Kelet-
Poroszorszagban. Itt a perzsa rendszer Gjult meg, de
természetesen kisebb teriileten.

Erdekes, hogy a java kézépkor idejéen Azsia leg-
miiveltebb orszagaban, Kindban, olyan hirszolgalat
miikbdétt, amely nemcsak a kozépkori Eurdpaét, ha-
nem még az Gkori rémait, s6t talan a perzsat is feliil-
multa. Marco Polo, a hires velencei utazé, igy irja le
ezt: Kina fSvarosabdl minden irdnyban j6l épitett utak
futnak szét a szélr6zsa minden irdnyaban. Ezeken az
utakon allami postaszolgalat van, minden 30—40 mér-
foldre jol épitett postahdzakkal. Ezekben az utas meg-
taldl mindent, amire sziiksége van: élelmet, szallast,
lovat stb. Ha tovabb akart utazni, egyszerfien meg-
mondta a feliigyelének, hogy ekkor és ekkor fogjanak
be. A nagy allomasok kdzott minden harom mérfsldre
kis postahdzak is vannak, amelyekben két-harom em-
ber tartozkodik éllandéan. Ha a csaszéar valahova pa-
rancsot, iizenetet akar kiildeni, akkor a palotaban elG-
szolit egy futart és atadja neki a levelet. A futar azon-
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nal csengds &vet kot derekara és megindul a kijelslt
aton. Futas kdzben a csengék erdsen csilingelnek és
igy miel6tt a postahazat elérné, ott mar tudjak, hogy
futar jén. A soron lévé hallja a csilingelést, sietve
felkapcsolja sajat évét és kiall a haz elé. Az érkezd
kezébsl atveszi a levelet és mar rohan is tovabb a leg-
kézelebbi postadllomasig.

Az eurépai posta kialakulisa.

A kézépkor vége felé az uralkodék mind nagyobb
sziikségét érezték allando, biztos és ami mindig fontos
volt, gyors hirszolgélatnak, s6t egyre jobban érezték
ezt a maganemberek is, kiilénésen a kényvnyomtatas
feltalalasa utan, amikor az altalanos miiveltség roha-
mos fejlédésnek indult. XI. Lajos francia kiraly volt
az els6 uralkodé, aki a modern postaszolgélat elsé alap-
jait megvetette Eurépaban. XI. Lajos Franciaorszag
f5bb atjait postasllomasokkal rakta meg. A postaéllo-
masok kozott egymast felvaltd gyalogos vagy lovas-
futarok tovabbitottak a leveleket (1464). Ez a hirszol-
galat viselte eldszér a posta nevet. Hamarosan Angol-
orszagban, Németorszagban, Ausztridban, s6t a moha-
csi vész utan hazankban is kifejl5dott ez a hirszolgalati
moéd. A nagy koltség és gond miatt azonban a kiralyok
szivesen szabadultak té6liik és atadtak bizonyos atalany-
Osszegek fejében egyes vallalkozéknak. Ezek kéziil
eurdpai jelentdségii postds-dinasztiava lett a hires
Taxis-csalad, amely a Habsburg-birodalom postait
valésagos csaladi monopoliumma tette és roppantul
meggazdagodott rajta.

A Taxis-féle vallalat magéanintézmény volt, de min-
deniitt élvezte a fejedelmek, uralkoddk tamogatasat.
Hivatalnokai egyenruhat viseltek és sok mindenféle
kivaltsagban részesiiltek. Eleinte gyalog és lovas futa-
rokkal bonyolitottak le a forgalmat, majd divatba j6tt
a postakocsi, mely azutdn egészen a vasat feltalalasaig
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uralkodé és jellegzetes médja maradt a hirszolgalatnak,
mert nemcsak a levélanyag szaporodott rohamosan,
hanem a posta lassankint csomag, s6t személyszallitasra
is vallalkozott. Bz természetesen oriasi befektetést ki-
vant, de a Taxis, késébb Thurn-Taxis csaszari f6posta-
mesteri csalad birta ezt, mert nagyobb jévedelmei vol-
tak a XVII—XVIII. szazadban, mint sok europai al-
lamnak. A befektetés értékére fényt vet, hogy 1867-ben
egyediil Poroszorszagnak 9 millié méarkajaba keriilt a
teriiletén levé postafelszerelés megvaltasa.

A Taxis-féle posta mar nem alkalmi, hanem allando
postaszolgalat volt. Jelentés valtozas volt az is, hogy
a postajaratok meglehetés gyorsak és pontosak voltak.
Meghatarozott napon, sét korillmények szerint a nap
bizonyos o6raiban szamitani lehetett a posta megérke-
zésére. A XIX. szdzad vasiitja lassan véget vetett en-
nek is. Az orszagutakrol eltiintek a futarok, el a levél-
hordé szerzetesek, zarandokok. Eltiintek ma mar jo-
részt a vagtaté postakocsik is, Csak a vastuttél messze
esé helyekre vezeté utakon talalkozunk veliik, bar a
gépkocsi innen is kiszoritja a szaz év el6tti id6 leg-
gyorsabb és legrendszeresebb kézlekedési és hirszolga-
lati eszkozét.

A postakocsi idejében honosodott meg a hirszolga-
latnal, amely kizarolag levéltovabbitas volt, a még ma
is szokasos bérmentesités. A kozépkori futarokat meg-
egyezés szerint dijaztak. A rendszeres postakocsi koz-
lekedés alatt lassanként kialakult bizonyos postai dij-
szabas a kiilldemény silya és a rendeltetési hely tavol-
saga szerint. A postadijat a kezdet-kezdetén készpénz-
ben kellett lefizetni a postadllomas tisztviseléjének,
vagy ha nem volt allomas, a postakocsin utazé tisztvi-
selonek. Pranciaorszagban XIV. Lajos 1653-ban kor-
szakalkoto rendeletet adott ki a levél bérmentesitésére.
Megengedte ugyanis, hogy Parisban zart levélgyiijtd
szekrényeket, postaladakat allitsanak fel. A kozonség
a nap minden 6rajaban beledobhatta a leveleket a hoz-
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zajuk erOsitett bérmentesitési dijjal egyiitt. Vélayer-
nek, a francia posta egyik f6tisztvisel6jének még életre-
valobb gondolata tdmadt: a bélyeggel valé bérmentesi-
tes. Hamarosan kiilonbszé értékii bélyegeket (billets
de port payé) nyomtattak és azokat a postahivatalok-
ban &rusitottak. Késébb azonban ez a szokas abba-
maradt. A ma hasznalatos bélyegek angol eredetiick,
a mult szdzad negyvenes éveib6l. Innen indult ki egy-
uttal a levélbérmentesités olcsobbodasa és bizonyos te-
riiletekre valo egységesitése is. Az angol kézénség erds
nyomasara 1840-ben kimondottak, hogy az angol ko-
rona orszagai egységes postateriiletet alkotnak. Ezen
a teriileten minden levelet, amely % uncianal (15 gr)
nem nehezebb, egy penny értékii (kb. 13 fill.) bélyeg-
gel lehet bérmentesiteni. Bar a postakocsi tarsasagok
tiltakoztak a rendelet ellen, de az mégis életbe lépett
€s oriasi hasznot hozott, mert a levélforgalom hatalma-
san fellendiilt.

A vasit bekapcsolodasa a levélszallitasba és az
oles6, bélyeges bérmentesités rendkiviil nagy hatéasu
volt a hirszolgalat fejlédésében, de korszakalkoténak
nem mondhatjuk, mert a hirszolgalat, ha gyorsabb,
rendszeresebb és biztosabb is lett, lényegében a régi
maradt: irasban régzitett hireket, iizeneteket, rendelke-
zéseket, azaz leveleket tovabbitott. Nagyon messze
vagyunk tehat még a hirszolgalat mai fejlettséqétsl,
amikor ezer es ezer kilométerre laké személyek él5sz6-
val cserélhetik ki gondolataikat. A levélbeli érintkezés
azonban sok minden hatranya mellett is, igen elterjedt
€s ma még potolhatatlan médja a hiradasnak. Ezért
miivelddésiinkben rendkiviil értékes minden térekvés,
amely a levél atjat gyorsitjia és amely a levélnek utat
hyit a Fold legelrejtettebb pontjaira is. Ez a gondolat
Vezette Foldiink f6bb allamait, amikor megalapitottak
a vilagposta szévetséget. Ez tette lehetévé, hogy a
drmely posta hivatalaiban feladott levél egyetlen bé-
lyeg felragasztasaval eljut a vilag minden részébe, ahol
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rendes postaszolgalat van. A repiil6gép felhasznalasa
rendkiviil meggyorsitotta a levélszallitist nemcsak a
vastittalan vidékeken és a tengeren tal, hanem még a
vasuttal j6l felszerelt orszagokban is. Ezért az USA,
Anglia, Németorszag stb. egyre fokozottabb mértékben
jaratjak postarepiilégépeiket.

A kézlekedéstél fiiggetlen hiradas.

A kozlekedéssel kapcsolatos hirszolgalat csak mér-
sékelten tudta kielégiteni a kévetelményeket. Kiilont-
sen a hadviselés kivant gyors, percek alatt észlelhetd
jelzést, hiradast. Ez a sziikséglet hozta létre a mai tav-
iré és tavbeszélé Gseit: az akusztikai és optikai jelzé-
sekkel valé hiradast.

Mar az okori Perzsa Birodalomban talalkozunk
mindkét fajta hiradasi moddal. A sik vidékeken mester-
séges halmokat hordtak Gssze, s6t ahol sziikséges volt,
kiilén jelzé tornyokat épitettek. Ezek 4—5 kilométerre
voltak egymastél. Az 6r6k hangos kialtassal, kiirtszo-
val vagy nappal fiisttel, éjtszaka tiizzel adtak kiilén-
b6z6, de rendesen igen szilk tartalmi jelzéseket. A
gorogok egyetlen éjtszaka hiriil adtak az otthoniaknak
Tréja elfoglalasat a tiizjelzések szakadatlan lancola-
taval.

A romaiak inkabb a hangjeleket (kialtas, kiirtszo)
hasznaltak, de mivel ezek csak kis tavolsagon érve-
nyesiiltek, 6k is atvették az optikai jelzéseket. Azon-
ban iparkodtak azokat tovabb fejleszteni. Sikeriilt is
tobb faklya segitségével valami fénytaviro-félét kiala-
kitani. Nagyobb jelentéségre azonban ez nem emelke-
dett, mert igen nehézkes volt.

A koézépkorban is hasznaltak, féleg természetesen
a hadviselésben, hang- és fényjeleket. Hazankban a
Székelyfoldon kiilén tiizhalmok voltak. Ha ezeken lang
lobbant fel: kozeli veszélyt jelentett és minden harcos
sietett a neki kijelslt helyre. A hang- és fényjelzések
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még a modern életben sem vesztették el jelentdségiiket.
A hadsereg és a kozlekedés (vasit stb.) ma is kiter-
jedten hasznalja.

A tiiz eés fiist mellett még mas optikai jeleket is
igénybevettek a multban, s6t kevésbbé kiterjedten ma
is, A tengerészetben pl. a szikrataviro feltalalasa és
elterjedése el6tt a zaszlojelzés volt a hirszolgalat £6-
eszkéze. Napjainkban is el a jelzési mod, csak persze
alarendeltebb a szerepe.

A szarazfoldon a XVIII. széazad végén egészen aj
optikai hiradé késziilek keletkezett. A francia Chappe
Kolozs 1789-ben feltalalta a télégraphie aérienne-t, a
légi tavirot. A szerkezet maga meglehetSsen eqyszerii:
8—10 méter magas arboc. Ennek felsé végén tobb mé-
ter hosszi, vizszintes tengely koriil forgathatd kereszt-
gerenda fiigg és ennek mindkét végén keét, szintén for-
gathaté révidebb gerenda. Hogy a szerkezet messzirdl
lathato legyen, dombra, hegytetdkre, illetve a siksago-
on magas, toronyszerii épiiletekre allitottak, A
Chappe-féft tavirot emberi erd miikddtette zsinérok
Segitségével. A zsinorok huzasa kovetkeztében az ar-
ocra fiiggesztett gerendak helyzetiiket valtoztattak:
Majd vizszintesen, majd ferdén, vagy pedig fiiggdlege-~
Sen alltak. A harom gerenda egymashoz valé kiilénbdzé
elyzete az abc egy-eqgy betijét jelentette. A jelzé allo-
Masok 10—20 km-re estek egymastol és igy természe-
tesen csak messzelatoval lehetett a jelzéseket észre-
venni és értelmezni.

A francia forradalmi korméany régtén felismerte a
taldlmany fontossdgat és sietett azt céljaira felhasz-
Bilni. A Parist és nagyobb francia varosokat hamaro-
San Chappe-taviroval kototték Gssze. Napoleon hadi
Sz2empontbél karolta fel. 1813-ban Franciaorszagnak
Mar kériilbeliil 5000 km hossza tavirévonala volt 534
lRlzs4llomassal, A XIX. szazad elejéen a leggyorsabb
Postakocsinak is legalabb masfél napra volt sziiksége.
Ogy Parisbél Lille-be érhessen (250 km). A Chappe-
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tavir6 azonban 2—3 perc alatt hirt tudott adni egyik
varosbol a masikba. Ezer kilométeres tavolsagra is el-
jutott a fontos hir 30—40 perc alatt. A postakocsi és a
lovas futar idejében ez 6riasi eredmény volt. Az eurdpai
allamok, kiilonésen Franciaorszag ellenségei: Anglia,
Poroszorszag, Oroszorszag siettek datvenni a fontos
talalmanyt, amely azutan lassanként csaknem egész
Eurépaban elterjedt.

Tdvire, tavbeszéls, szikratdvird.

A Chappe-tavironak azonban hatrinyai is voltak.
Ilyen a hasznélat dragasaga. Egy-egy siirgény Francia-
orszag teriiletén 150 frankba keriilt. Ennél is nagyobb
baj volt, hogy éjtszaka, homalyos, kddds, esds idében
egyaltalan nem lehetett hasznalni. Ezért a gyors, min-
den idében miik6ds hirszolgalat kérdése meg mindig
megoldatlan volt. A megoldds azonban nem sokaig
késett. Mar a XIX. szazad elején foglalkoztak a villa-
mossag felhasznalasaval a hirszolgalatban. 1835-ben
azutan sikeriilt is az elsé hasznalhato elektro-magneses
tavirot megszerkeszteni. Ezt azutan Gaus, Weber,
Morse és masok par évtized alatt szinte kifogastalan
hirszolgalati eszkozzé tettéek.

A tavirét el6szor a vasit karolta fel és a vasitvo-
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
taviro roppant gyorsan elterjedt. és hamarosan nélkiil6z-
hetetlen eszkéze lett a gazdasagi életnek, hadseregnek,
kbzigazgatasnak, s6t a mindennapi életnek is. Ma a
sarkvidékek kivételével mindeniitt talalkozunk a tavir6-
val, még Azsia kbzepén és az egyenlitdi 6serdSkben is.
Tibetben 4000, az Andokban pedig 5000 méterre ka-
paszkodnak fel a tavirévonalak. Féldiinkén kériilbeliil
4 millié km-t ér el a tavirovonalak hossza, a huzaloké
pedig koézel 20 millié km-t. Legsiiriibb és leghosszabb
a halézat USA-ban és Eurépa miivelt, elérehaladottabb
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Orszagaiban (INémetorszag 223 e. km, Franciaorszag
215 e. km, Anglia 170 e. km). Eurépaban minden 100
Km?-re legalabb 10 km hosszi tavirovonal esik. Ugyan-
ilyen a helyzet az USA-ban, Japanban és Ausztralia-
an; Foldink tobbi részén 10 km-nél kevesebb.
A tavirévonalak épitése még a miivelt orszagokban
18 elég nehéz és koltséges munka. Ezért az emberi mii-
Velodés térténetében jelentds elérehaladast jelentenek
4 nagy, tobb ezer km hosszti f6ldségatszeld taviro-
Vonalak megépitése. llyen tavirévonalak wvannak az
SA-ban, Kanadaban, Argentindban. Még ezeknél is
dagyobb aranyt munka volt a kétszerte hosszabb, Szi-
€ridn 4tvezets tavirovonal. Legajabb az angol afrikai
tavire Alexanriatél Capetownig. Valamennyiné! nehe-
?_&bb munka volt a hires foldségatszel6 vonal, amely
I0részt sivatagokon at metszi keresztiil észak-déli irany-
‘an Ausztraliat. Nemcsak az épités volt itt nehéz, de

Nagyon nehéz a vonal karbantartasa is.

A tavirét hamarosan (1862-ben) kovette a leveél
Utin legnépszeriibb hirszolgalati eszkdz: a tavbeszéls.
1Zonyos szempontbol tokéletesebb mint a tavird, mert
:"zi’m(r:\'w érintkezést létesit és igy lehetdvé teszi az
“Zonnali véleménycserét. Ez is egyik oka, hogy olyan
TOppant nagy mértékben elterjedt. Ma talan nélkiil6z-
lTeL"flenvlﬂz mint a taviré. Tavbeszélé nélkiil az {izleti,
‘Creskedelmi, tarsadalmi élet megbénulna. A hadvise-
‘f_‘il)t'n valé fontossagéat pedig eléggé bizonyitja a vilag-
flhe)ru_‘a torténete. Hatranyai is vannak, féleg az, hogy
1 lehet hallgatni a beszélgetést.
' taviré és tavbeszeéls eredetileg a szarazfsldi hir-
:2(’1‘36?:;! eszkdzei voltak. A nagy vizleliiletek, tengerek
‘]Q\; ideig, bar nem sokaig, gatat vetettek terjedésiiknek.
030-ben mar tengeralatti tavird, kabel kiétdtte Sssze
Overt és Calaist. A kisérlet j6l bevalt. Hamarosan
1"33:;1fuqt._-.k az Atlanti-6ceén és az Indiai-6ceén alatti
‘abe| lerakasahoz is. Tibb sikertelen probalkozas utan
66-ban Burdpat és Amerikat mar kabelek kotéttek
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sssze. Kesobb Dél-Azsiat, Kelet-Azsiat és Afrika egyes
részeit is kabelek kotstték Buropdhoz. Legnehezebb
volt a hatalmas Csendes-6ceant athidalni. A jelen sza-
zad elején azonban kb. 45 millié pengd koltséggel meg-
épiilt Vancouverbél (Kanada nyugati oldalan) a Csen-
des-6cean sok ezer méteres meélységében az Ausztra-
liaba vezeté kabel.

Az elsé kabelek csaknem kivétel neélkiil angol tarsa-
sagok tulajdonaban voltak. Ez a helyzet azonban elvi-
selhetetlen volt a tébbi nagy, vezetd nép szamara, nem-
csak tekintélyi szempontbol, hanem azért is, mert az
angolok a kedvezé alkalmakat, hireket ismételten ki-
hasznaltak a maguk javara. Az USA, Németorszag
Franciaorszag tehat iparkodtak sajat kabeleiket lerakni
a tengerekbe. Ez nem ment mindig siman, mert az
angolok igyekeztek minél t&bb akadalyt gorditeni az dj
kabelépitsk elé. London géresdsen ragaszkodott ahhoz,
hogy a kikdtojeben Gsszefutd kabelek folytan szerzett
elonyét el ne veszitse. Az angol kabelek Londont a
Fold hirszolgalati kézéppontjava tették és ez rengeteg
politikai, katonai és gazdasagi elényt biztositott Anglia-
pak. A hirszolgalati fiiggetlenségre torekvo orszagok
munkajat azonban nem sikeriilt megakadalyozni. Né-
metorszag pl. a habora kitéréséig 43.300 km kabelt
epitett.

A tengeralatti kabel rendkiviil nagy lépeést jelentett
a hirszolgalatban, mert kozel hozta egymashoz a széles
tengerekkel elvalasztott teriileteket. Az els6 tengeralatti
siirgbny még 67 perc alatt tette meg az utat a tenger
alatt. Bz is oriasi eredmény volt, de a mai még nagyobb
mert Liverpool és New-York kozott 4 perc alatt lehet
taviratot valtani. Ket és fél 6ra alatt pedig az egés?
Foldon koriill szalad a rendes, tehat nem kivételes:
tavirat is. Az Gj német kabeleken (8500 km) egyszerré
&t taviratot lehet kiildeni és percenkint 1500 betiit.

A taviré és tavbeszélé a hirszolgalatbol csaknem
teljesen kikiiszobolte a kozlekedést, de a foldrajzi vic
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Sgomrok kedvez6tlen hatdsait nem tudta leqydzni. A
tavironak és tavbeszélonek vezetékre van'sziikséqe.
E_rmc*k felallitasa pedig meglehetésen kéltséges, s6t
Féldiink egyes vidékein (sivatagokon, nedves, mocsa-
ras vidékeken) csaknem lehetetlen. Ezenkiviil a vezeték
Or6kés rongalédasnak van kitéve. A poznak elkorhad-
nak, a viharok kitépik éket, a zuzmara 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 kéze-
h’_ben a viharok, aramlasok, a mélységben a tengerren-
Se_sek stb. Ezenkiviil az orszagok K(’S:?’itti l1i1'53()fgafilatc'_mt
mindig fenyegeti az ellenséges érzelmii népek aka-
deknskndésa. s6t nem egyszer erdszakossaga. A ha-
bori alatt pl. a kézponti hatalmak hirszolgalata a Fold
egnagyobb részével megsziint. ‘
. Ezeket a nagy hianyokat csaknem teljesen kikiiszs-
l_f’Olik a hirszolgalat legijabb eszkézei: a szikratavird
8 a radi6. Ma ez a két eszkoz a hirszolgalat csdcs-
teljesitményét jelenti. Jelenti egyittal azt is, hogy az
:ﬂl_weriségnek s.ikvrfi‘It Gsi, évezredes almat valora val-
t;il'l fzic,‘rt a .‘:‘::kr;.ttawlr(';’ ma mar a Foldén nem ismer
Tet]? .‘-;i:‘lg‘f..!t:' sGt cm}uen t?rZ(‘kr:Z{-‘T.Vt’]{ke] megkiilénb&z-
: i(eto 1dniku!r.mb.~':cg(-‘t sem. A hirszolgalatban sikeriilt
€hat legyodzni a tavolsagot és az idét.
o s:iktgtz‘l}'ira’) a XP’(. szazad talalmanya. 1902-ben
eriilt elészér szikratdvirén beszélgetést folytatni az
raf::i;‘r}ltii-‘égc;ir];zn at. I?”Iﬂ;}—hat? méar koriilbeliil 5000 szé-
z':[]mf;.-(',] }:5 ~|.-j.0{'!0 '11:1]n szr'i:u‘n';iflno:nfm |'n{ik{idéitt. Az
dol Lwé\g_ 22(' 1’t:-.‘~1trnﬁ‘_n;.'c;: ‘c’rlo‘fsegukt(zl ”fuqq. 17\ nagy-
i 22 ezer km téavolsagra nm‘kudnek és mivel
Egyenlité is csak 40 ezer km, azért ezek elGtt le-
IyOzhetetlen f6ldi tavolsag nincs.
‘ A szikratavironak még sok mas elénye is van. A
tads és felvevs élloméason kiviil semmi mas berende-
“€sre nem szorul. Miikédése teljesen fiiggetlen a f&ld-

le
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rajzi viszonyoktél és a politikai hataroktsl, Egyre nél-
kiil6zhetetlenebb az olyan vidékeken ol tavirg-veze-

épiteni nem lehet, vagy nehéz, vagy igen Lo"
¢, 6serdék stb.). Rer elo-

ekedé eszkoz he \w_rmlnr!*]ak
Fontos, ko: srdekil hireket par

i Nagy tavolsagrél adhat gazda-
sagi, hadi hireket, jelentéseket par.:nn kat. Pi]wwqeh
hireszteléseket akadaly nélkiil megcafol, helyreige
hat. Grénland, Izland, Jan Mayen szigeteirdl az Sssze
szarazfsldi alloméasoknak leadia a *‘n;'r)!(\gi.l! jele
téseket. A veszélyben forgo hajok, tak, expediciol,
repiilgépek segitséget, iranyitast kérhetnek.

A szikratavironak mélto tarsa a szikratavbeszéls: a
radi6. A nagy néptémegek tulajdonképen ebben élve ""?’
a modern, drotnélkiili hirszolgalat 6ridsi elényeit.
még fel nem becsiilhetd hatdsa van nemcsak
minden iranyban valé szétszéréasa, tovabl :
szorakoztatd célja miatt, hanem mint tdmegvezets pro-
pagandaeszkéznek is. Egyetlen helyrdl orszagok, kon-
tinensek népeit lehet buzditani, inteni, figyelmeztetni
és végletekig izgatni.

A szikrataviré és a radi6 igen sok tekintetben feliil-
mulja a vezetékes tavirdt és tavbeszélét, azonban még
sem teszi feleslegessé, nélkiilézhetévé egyiket sem. A
~"'i1("1t"1\'i1‘-un-':!: ugyanis vannak hatranyos tulajdonsa-

ikedvez6tlenebb kériilmény az, hogy a szikra-
tavird ]- »ményei a nagy nyilvanossagé, tehat min-
denkié, aki fogja ["}}'.-:'r. Fontos hirek, katonai paran-
csok, rendelkezések stb. adasar: t nem mindig al-
kalmazhato \‘InhudL en géto legkéri zava-
rok, sét az ](‘n séges adok kisugé ai. Esetleq lehe-
tetlenné teszik a legfont b jelent '-\[“]r ancsok
leadasat, vagy fogasat. Végiil f)[\dﬂ témeges hirszolga-
latra, aminét pl. n tavirok, tavbeszéldk bonyo-
litanak le, a szikrataviré nem alkalmas. Ellenben 2
kettS: a régi és az 1j igen jol kiegészitik egymast.

A HAZAI KOZLEKEDES ES HIRSZOLGALAT.

A honfoglalé magyarsig a rémai fennhatésaq alatt
dllott Pannoniadban és Daciaban jol kiépitett athals-
zafra talalt. A két provincia dtjai tovabb szolgaltak
kézlekedést és az orszdgos és varmegyei utakba kap-
csolédtak, mint pl. a zalamegyei Csaktornyarol Kor-
mendre vezeté romai ut, vagy a Fehérvarrél Horvat-
orszagba hazodo | Hadat”, vagy , Hadi-nagyat” Ta-
polca—Diszel koézti szakasza, amely a romai it egy
része volt. A Duna—Tisza siksagon és Felvidéken —
:m\-‘('] e részeken rémai utak nem voltak kézép-
kKorban kellett megfelels utakat épiteni. Orszagszerte
wkdzutak' vagy ,kiralyi utak” (via regis) eépiiltek,
melyek a qdm'tdkk'\l szemben a szabad kézlekedést
I’IZFD‘-'tﬂttdL lendesen ugy késziiltek, hogy foldet
hordtak a kijelslt atvonalra, néha sévénnyel keritették
el a miivelt f5ldektsl. A jol kiépitett és kévezett rémai
utakkal szemben legttbbjiik a keréknyomokrol volt fel-
iSmerhets, vagy az esetleges toltésekrsl és hidakrol.
z ilyen utakat nem minden id6ben lehetett hasznalni;
az Gszi esdzések és a héolvadas idején jarhatatlanok
lettek. Nem voltak allandé jellegliek: gyakran elszan-
tottak. Még a XVIII. szazad masodik felében késziilt
Jaszkunstatutum is tiltn elszantasukat. A falvak lakéi
qbn]c:qoﬂn jartak, a kereskeddk lkqsglwachbcn l6ha-
ton vagy pedig a mezei gazdalkodéasban elterjedt kény-
Nyl szekeren (vehicula) és a nagyobb kocsin (currus)
Szallitottak aruikat. A kiilorszagokba lmcnvr; arusok a
“eh? tarszekereket: a , mazsaszekeret” hasznaltdk. A
k8zépkorban élénk kereskedelmi Gsszekéttetéseink vol-
tak Német-, Cseh- és Morvaorszaggal, Lengyelorszag-
fal, a dalmat varosokkal és Velencével. Kétségtelen
10gy ezek az iij kereskedelmi utak legalabb is részben
‘magyar kozépkor idején keletkeztek. Ismerjiik a
bmnn budai, az esztergom—budai, a praga—budai és
a4 kassai ntvonalat. Bz utobbit Nagy Lajos épitette
/1
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Boroszlé és Csehorszag felé: Kassarol Nagyvaradra
Tokajon, Nyiregyhézan és Debrecenen keresztiil veze-
tett. Azonban az orszag kézépkori thalozatat méq nem
ismerjiik, mert nyomuk alig maradt, térképeink ebbdl a
korbol nincsenek, a ritka leirasok legfeljebb egy-egy
at emlékét 6rzik. Az athalozat csak akkor lesz ismere-
tes, ha az utak mentén fennallott vamhelyek felkuta-
tasa az okleveles anyag alapjan meqtorténik.

A rendszeres utépités csak a XVIII. szazad végén
indult meg. A nyugateurépai merkantilista gazdasag-
politikai felfogas nyomén az 1791-iki orszaggyiilés a
magyar kozgazdasagi élet érdekében eqy tuthalozat-
tervet dolgozott ki, melynek alapjan a miiszaki munka-
latok megkezdddtek, de a napoleoni haboriik és a zilalt
pénziigyi viszonyok a tervek kivitelét hosszii idre
elodaztak. Az &nkorméanyzatok sajat Snkormanyzati
hataskériikben a XIX. szazad elsd évtizedeiben kezdik
kiépiteni a varmegyei és jarasi utakat. Nagy hiba volt,
hogy a kiépités nem szabatosan megallapitott rendszer,
hanem a megyék helyi érdekei szerint tortént, s az épi-
tést kbzmunkaval végezték, amely a jobbagysagot suj-
totta. Ily médon a szabadsagharcig 276 mérfsld hosszii
kozat késziilt. Az abszolutizmus idején a f6bb kéziti
utvonalak allami kezelésbe keriiltek, de a k&zmunka-
rendszert még a kiegyezés utan is egészen 1890-ig, az
atadé kotelezettség életbeléptetéséig fenntartottak, Az
ttépités nagyaranyi fejlédése erre az idGre esik.

A szarazfoldi utak évszakokhoz kotstt hasznalhato-
saga, valamint a kozbiztonsiq gyenge volta hosszii id6n
at biztositotta a folyami hajézds elsébbségét. A magyar
honfoglalastsl kezdve a Duna jelentds vizi 1t lett kelet
és nyugat kozétt. A Duna mentén fekvs varosok, mint
Pest, Komarom, Esztergom, Gy6r, Pozsony a dunai
hajozas fontos alloméasai lettek. A szépen feil6ds bel-
vizi hajozas Mohacs utan hanyatlasnak indult, s nem
tudott lépést tartani a nyugateurépai fejlodéssel. Leg-
jelentGsebb viziutaink, a Duna, Szava és a Tisza Szol-
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nokig hiz6ds szakasza torok csajkasok uralma ala ke-
riilt. A felszabaditas utan a hajozas ismét szabad lett a
Marosrél és a Tiszarol a Dunan és Szavan at a tenger-
part felé, valamint a Dunan Pest, Gy6r és Bécs f.cllé.
A XVIII. szazadban a viziutak rendezése, csatornak
épitése foglalkoztatta az orszaggyiilest s 1723-ban a
Tiszat a Dunaval 6sszekété csatorna eszméje is fel-
meriilt, hogy az Alféld terményeit ne kelljen nagy
keriilsvel a pesti piacra szallitani: t. i. a Tiszan Ic s a
Dunén fel egészen Pestig. De a rendi allam nagyméretd
kézmunkak létrehozatalara nem volt képes s igy a Nyu-
gateurépaban virdgkorat €16 foly6szabélyozas és csa-
tornaépités nalunk egy-két alkotasra zsu‘qorodo‘tt 68z~
sze: mint a Béga-csatorna, melyet a Temesi bansag kor-
manyzéja épittetett 1720-ban, valamint az 1802'hc‘n
létesitett Bezdan és Tiszafsldvar kozott a Dunat a Ti-
szaval &sszekapesolé Ferenc-csatorna, amelyet az or-
sziq elSkelsinek részvételével 1794-ben mega]nk’uIt
kiralyi szabadalmazott magyar hajézasi tarsasag (K6-
nigl. priv. ungarische Schiffahrtsgesellschaft) ‘épitetAt. A
tarsasaq mikddésének kiszénhetd a kor egyik legpoi_wb
miittia: a Karolyvarost Fiumével &sszekstd Luizam‘t’.
A belsd hajozas szépen fejlédott, mintegy 5—600 hn](?
jart folyoinkon. A hajoépités valésagos magyar ipan:n
lett. Szolnokon, Csongradon, Szegeden, Budan, Koma-
romban, Gy6rott, Eszéken tobbezer mazsa terhet hor-
dozé erds rt(‘ilqyfahaic‘:knt épitettek, melyeket kételek
segitségével, parti vontatassal vittek az ar ellen. A ]eg—
nagyobb fedett télgyfahajok 4—8000 mézsa terhet vit-
tek. Epitésiik minteqy 12—16.000 forintba keriilt.

A szabalyozatlan folyékon sok nehézséggel jard ha-
jozés helyzetét a g6zhajozas fokozatosan meqvaltoz-
tatta, A kezdeményez6 a pécsi sziiletésti Bernhard An-
tal volt, aki 1817-ben prébamenetet tartott a Dunan
sajat szerkezetii g6zhajojaval. Kézben egy francia val-
lalkoz6 ,,Duna’ nevii gézhaj6javal jart a Dunéan. 1828-
ban Andrew és Prichard angol hajoépitsk nyertek sza-
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badalmat a Dunan valé hajozasra. Ilyen el6zmények
utdn inditott hatalmas agitaciot Széchenyi Istvan a
Duna hajozhatovéa tételére és egyéb viziutak létesité-
sére, hogy a magyar kereskedelem olcsé utat nyerjen
a Fekete-tengeren 4t Konstantinapolyig. Tagja lett az
osztrék t6kével alakult Dunagézhajézasi Tarsasagnak
és miutdn az orszaggyiilés 1836-ban bizonyos kijelslt
utvonalakon épitendé utak, csatornik, vasutak érdeké-
ben részvénytarsasagok alapitasat engedélyezte, a tar-
sasag az 6budai szigeten az elsé hajogyarat felépitette,
Néhéany év alatt 19 berendezett hajoallomas létesiilt és
az alapitds utan harom évtized elteltével 136 gbzdse s
t6bb mint 500 uszalya jart a Dunan.

Széchenyi, hogy a dunai hajézas atjaban all6 aka-
dalyokat megsziintesse, hozzalatott az Al-Duna szaba-
lyozasahoz, ahol a Vaskapu sziklai miatt kdzlekedni
csak atszallassal lehetett. Megkezdte, elébb Beszédes
J6zseffel, majd Vasarhelyi Pallal a Vaskapu attoréset.
De a munkat a haditanacs és a hatardrvidékek hatosa-
gai 1837-ben megakasztottik, csak 50 év mulva folytat-
tak a nagy att6ré 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 elsé személyszallito g6z6s.

Széchenyi a dunai hajozas és a Vaskapu-szabalyo-
zas mellett az alfsldi mez&gazdasag érdekeit és a parti
varosok biztonsagat fenyeget6 tiszai aradasok me-
sziintetésére és a folydnak viziitként valé felhasznala
sara ugyancsak Vasarhelyi Pallal megkezdte masik
nagy miivét: a Tisza-szabalyozast, melyet késébb Pa-
leocapa Péter tervei alapjan fejeztek be. Kézben meg-
szervezte a Balatoni g6zhajézast. Az elsé hajot a , Kis-
faludy”-t 1847-ben bocsatottak vizre. A kiegyezés utan
a gbzerdvel hajozhaté viziutak hossza 3000 km-re no-
vekedett és a belvizi haj6zas rohamosan feilédstt. A
vasutak versenye miatt allami tamogatassal megalakult
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a Magyar Folyam- és Tengerhajozasi R. T., blZf(')SIT
totta az j hajozasi vallalatokkal cgy?tm*n‘hen' a folyan_u
hajozas tovabbi fejlédését. A \'ila'l_qlm-gn_mr;: utdn aldltml::
forgalom fellenditésére Gj magyar wu_alko“:a%.s aa“u -
dunai hajokkal kimenni a Fekete- és Foldkdzi tengerre,
mert tengeri kereskedelmiink, zn*.wly_mlélrlran k“L)ZL"p_ko{—
ban a dalmat-horvat partok és az istriai klu:_otok érinté-
sével Velencéig, valamint a napolyi l-‘.ir'a‘llyﬂ'flg partwd.e-
kéig szép forgalmat bonyolitott le, f“jmmfe és d.m‘ag_;yd'r
tengerpart elvesztése folytan megsziint es az ur;_‘zlcilgdf
szarazfoldi allamok kézé keriilt. Eltiint a szépen fejl6do
osztrak tengerészet és vele a magyar is, bar ?]Elbb{;?
(1938) 8 hajo jar magyar lobogéval a tengerexen, £0
ezer tiszta tonnatartalommal. -
Széchenyi elébb emlitett alkotasai egy szerves L'-
gondolas részeredményei voltak. O ugyanis, I?Il‘l‘t a
kozlekedésiigy helytartésagi tanacsosa, Ko}fat.s ,a]c?;‘..—
sal egyiitt 1846-ban elkészitette a .. Javaslatat a maqyf
kozlekedesi iigyek rendezésérdl.” Terve Bud_ap(‘:ltet azl
orszdag kézéppontjava avatta "—:S, a negy vasuti [ovc;nf
megépitésével a nemzetkozi \-11511thaloz:1thu: kﬂpcsoqv;_i.
kézéjiikk szarnyvonalakat és (_n'sza_:._jut;ikat . f(-’.FVEa.Gl:.
Erre a nagyszabasi magyar tervre égetd .‘-izukhl%g volt,
mert Széchenyi elétt Liszt Frigyes, a német vcdvmtl-
rendszer megalapit6ia is kidolgozta i;;waslata? a mag\,r:\r
kozlekedésiigy rendezésérsl s miutan tervét Mct.t‘ua
nichnek bemutatta, mar 1844-ben Pozsonyban ’)art‘
hogy német pénzzel, olyan tarsasagot hozmmlletr—e.
amely az &sszes utakat, csatornakat, vasutakat és ko
szénbanyakat a német nemzetgazdasag javara ‘g*}-’m.]fo]—
cséztette volna. Sajnos, Széchenyi terve pénzhiany
miatt nem val6sulhatott meg és a hazai vas’utak egy
részét éppigy, mint a tébbi t(ﬁkes:rgi‘ny’k: ,e[.)eumpl:‘!
orszég vasitjait, végiil is a Rotschild-haz épitette ki.
Az altala épitett Bochnia (Galicia)—Bécsi vonalhoz
csatlakozott az ,.Elsé Magyar Pozsuny—-Naqys’zom-
bati Vasat'. A Rotschild-Ullmann csoport a Bécs—
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Budapest &sszekdttetés megvalositasat tervezte, a Pest,
Cegléd, Szolnok, Debrecen, Arad, Tokaj, Nagyvaradi
vonal mellett. A masik nagytékés baré Sina Gydrgy a
Bécstjhely, Sopron, Gyér és Pozsony vonalat tervezte.
Ez utébbit tamogatta Széchenyi is. A kiilonbdz6 érdek-
csoportok vetélkedése, valamint a bécsi kormany vasit-
politikdjanak megvéltozasa kovetkeztében 1848-ig csak
a Nagyszombat—Pozsonyi lévasiat és a Pest—Vac,
Pest—Szolnok, Marchegg—Pozsony, Sopron—Katzels-
dorf vonalak késziiltek el. Az abszolutizmus idején a
monarchia pénziigyi valsaga (1854) az allami vonalak
eladasat tette sziikségessé és a maganvasati rendszer
nagy lendiiletet vett. Kiépiiltek a Magyar Kdzépponti
Vasit altal tervezett vonalak, a Déli Vaspalya Téarsa-
sag vonalai, a tiszavidéki és az alfsld—fiumei vasut
stb. A kiegyezés utan indult meg hatalmas aranvokban
a vasttépités: a kiépitetleniil maradt vonalak befejezé-
sére 60 milliés allamkélesén szolgalt és az 4j vonalak
egész sora létesiilt. 1914-ben az orszagban 10 ezer km
hosszii f&vasiit és kériilbeliil 12 ezer km hossz helyi-
érdekii vastt szolgalta a dunai monarchiat nyersanyag-
gal ellaté magyar gazdasagi élet sziikségleteit.

A vilaghabort utan az orszaguti kozlekedés ij esz-
kéze, az auté a magyar kézlekedésben is jelentSs sze-
rephez jutott. A személy- és aruforgalomnak azonban
csak téredékét bonyolitia le eme nagyrahivatott kizle-
kedési eszkéz, ami kitiinik abbél is, hoqy Magyaror-
szag 16-ik helyen all, tehat elég hatul az auto-tulajdo-
nos nemzetek sordban, 26 ezer gépkocsival.

A kozlekedés egyetemes fejlédésével lépést tartva
hazénk a hirszolgélat terén is a nyugati fejlédést ko-
vette. Elsé kiralyaink hirnékék (preecones) és futarok
(cursores) ftjan hirdették akaratukat és kiralyi embe-
rek (pristaldusok) datjan rendelték térvénybe a feleket.
E hirnéksk gyalog vagy l6haton jartak és Szent Laszlo
egyik térvénye szerint a futdr barkinek a lovat igénybe
vehette. Az irds elterjedésével a XII. szazadtol kezdve,
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a véarosaink, a féuraink és a fépapjaink is tartottak
levélvivs szolgakat. Az els6 rtndsz_er'cs posta a I.}::bs\-
burg-haznak a magyar tronrajutasaval eg_yldcl.u. i
Taxis-csalad 1. Ferdinand kiraly uralkodas? idején
megszervezte a magyar posta elsé 'V(Jl'li.lli-:it Bcr.is—l‘:?-
zsony kozott. Késébb Paar Péter baru‘ pozsonyi poi a-
mester, a Taxis-féle posta mintajara keét 1rany_ban szer-
vezett postajaratot: Pozsonybodl a Duna mentén KD‘I'FI._I—
rom fele Esztergomig, a masik il’jll‘l}-’t“‘?l a Vag :cs a
Nyitra folyok mentén Locsén at Kassaig és fel Eper-
]m%rdtlybcn a fejedelmek futarintézmenyt tartotta.k
fenn, rendszeres posta csak 1690 utan kelutliezett, ami-
dén Lipot kiraly Erdeély kiilonallasat n?egszuntetf;f. ll}l!;
Karoly idején a posta allami kezelésbe kc‘ru t. A

XVIII. szazad derekan a posta a csomagok és pénz-
kiildemények kozvetitését, valamint a ‘rcndszcrle'skt.lta‘:?—
szallitmanyt is felvette mitkodési kurcbf_’, Pi‘)btd i_;{cjbl—
jaratokat (diligence) léptetett életbe Becsbol_ Budara
&s innen Temesvaron at Brassoig. A XIX. szazad ele-
jén a postahivatalok szama t(j‘pt:a II.‘[.lint ‘iL}U vuliezlm
feliil 27 levelgyiijté allomas mikGdotE. 1“8‘.-1-tolu ezdve
a postai diligence-okat az éjjel-nappal ko;!zkcdo 13;}5_&.-11
gyorskocsik valtottak fel. Az e}bs_zuluti'zmus 11L1:H1if
hasznos ujitast eszkozolt és a kl‘\'.. slza:ad Il’h‘l._.‘-l)'lk
felében a magyar posta, a nemzu{tku:t c:_g;yfc_zrawzufn?‘e‘
alapjan kifejl6dé vilagposta intézmeny egyik lancszeme
lett. :

A posta mitkddésével a magyar tavirda és magyar
tavbeszéls iigy elobb lassan, majd gﬂyursahb iitemben
fejlodstt, Az elsé taviro-allomas 184/ dece‘r_nbcr 26-an
nyilt meg Pozsonyban. Ez Béccsel k{}tii‘tterss:c a ma-
gyar varost. A fejlédés a kovetkezd c'\r'tf:eclbc'n ’I'.'(fn—
kiviil erételjes volt. A kiegyezéskor a tu\«'l‘rd;'.’—halozilt:
nak 8700 km hosszd vonala volt. Az elsd t;.1\=1?es:clo
halozat 1881-ben létesiilt Budapesten, a mz‘mudl‘k egy
év mulva Temesvarott. Mindkett6t maganosok épitet-
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ték. 1890-ben létrejott az elsé allami halézat Fiumében,
ezt kdvette a soproni és a qyéri.

Utoljara hagytuk a légikdziekedés révid ismerteté-
set, mivel ez nalunk révid multra tekinthet vissza. A
legikSzlekedés terén a vilaghabora elétti idék sikertelen
probalkozasai semmi gyakorlati eredményt nem jelen-
tettek. A békeszerzddések utan Budapest—Szombat-
hely, majd Budapest—Szeged légipostajarat indult megq,
de a békeszerzédésre val6 hivatkozassal, ellenfeleink a
forgalmat betiltottak és a gépeket Gsszeromboltattak.
Magyarorszag teriiletét azonban a legiforgalom el nem
keriilhette, mert délkelet fele a legfontosabb légi-nt
felette vezet és igy Magyarorszag a nyugati nagy légi-
halézatba szervesen belekapcsolodik. A huszas évek
utan két magyar vallalat alakult a forgalom lebonyoli-
tasara. Kézben megépiilt a matyasfoldi, pécsi, kapos-
vari, debreceni, sz ithelyi és budadrsi repiilstér. A
trianoni békek&tés azonban hazank teriiletét igy meg-
szitkitette, hogy nagyaranya belfsldi legiforgalom ki-
alakulasara nem nyilt lehetéség.
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