VASUT, AUTO, LOVASSZEKER

APJAINK  tobb  sulyos problémaja  kozott semmiesetre  sem
stémithatjuk kozlekedési  eszkdzeink  egymas  kozott  kiala-

kult versenyét az utolsok kozé ¢és legkevésbbé szabad ezt
a kérdést azok kozé  soroznunk, melyek megoldasiaval  csak
a késébbi jovo folyaman kivanunk foglalkozni, mert égetéen fontos
ennek a versenynek helyes szabalyozidsat megoldani addig, amig su-
lyosabb hatranyai nem jelentkeznek.

Az a hatalmas fejlodés, mely a kozlekedési vallalatoknak a mult
szazad végén lehetdségeit megsokszorozta és forgalmat hihetetlen mér-
tékben megnovelte, sziikségszeriien elhitette ezeknek a vallalatoknak
vezetdivel, hogy a vasutak monopolisztikus helyzete mindig meg fog
maradni és azt soha semmiféle taldlmany vagy technikai 1jitds nem
helyezheti egy alarendelt vagy egyelére is mellérendelt szerepbe.
A vasutak egyrészt ez oknal fogva, de masrészt azért is, mert mono-
polisztikus  helyzetiiket allami tadmogatassal is megtdmasztottdk, egy
erdsen konzervativ gondolkodasi format vettek fel, mely csak akkor
jutott napvildgra, amikor az elsd versenylépések megindultak; a wvas-
utakkal szemben a verseny megindult, de a vasutak még mindig szi-
gorian ragaszkodtak maradi elgondolasaikhoz ¢és az elvesztett utas-
tomegeket a gazdasagi valsag, a csokkent utazasi készség terhére irtak
és annak tudtdk be, hogy velik szemben egy méltatlan konkurrens
lépett fel. Es miutdan a gazdasagi valsagnak megsziintetésére egyediil
nem vallalkozhattak, arra birtdk rd a torvényhozast, hogy eddigi mo-
nopolisztikus helyzetiiket erésitse meg ¢és tiltsa meg a kozati verseny
kialakulasanak minden lehetdségét. A  vasutaknak ez a torekvése
majd mindenhol, legf6képpen ott, hol a vasutak az &llam tulajdonat
képezték, célt is ért és a kozati forgalom torvényes uton vald vissza-
fejlesztése utan a vasutak forgalma igen gyér mértékben, de ismét no-
vekedésnek indult.

Masképpen alakult a helyzet azokban az 4&llamokban, ahol a wvas-
utak magantulajdonban voltak, mert itt az allam nem biztosithatta
a kozati verseny fellépésének idején a vasutiizem tulajdonosdnak mo-
nopolisztikus helyzetét. Itt a verseny teljesen szabadon, minden mes-
terséges tényezé kozbelépése nélkiill indult meg ¢és talan mar el is
érte céljat, valdszinlien meglepetésre Ugy, hogy a vasit sem vesztett
térfoglalasabol, hanem egyediill az utazasi lehetdségek szélesbedtek
meg, a koznek, az utazni vagyoknak, a széallitmanyozoknak jelentds
elényére. Mert korunk ujabb kozlekedési eszkozei: a repiilogép, az
autd egyaltalan nem versenytarsai a vasutaknak, hanem az egész koz-
lekedést 4tfogd munkénak részesei, melyeknek egyenként is megvan
a maguk kiilon helye és a legtokéletesebb forgalmi életet adjak egymast
kiegészitve, Osszekotve. Mert korunk kozlekedési eszkozeinek egyéni
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sajatos helyeik vannak, melyeket ha elfoglaltak, minden verseny kiza-
rasaval gy lzemileg, mint gazdasagilag a legtokéletesebben és biz-
tosabban dolgozhatnak.

Hazankban éppen ugy, mint FEurdpa tobb mas orszagaban, ahol
a vasutak allami tulajdont képeznek, a verseny nem fejlédhetett min-
den zavar6 momentum nélkiill, mert a kozuti forgalom lehet6ségének
hatalmi eszkdzokkel szabtak hatart.

Ha feltessziik azt a kérdést, hogy helyes volt-e az allam részérdl
a vasut erélyes védelmét biztositani, gy minden koriilmények kozott
igennel kell felelniink. Ezt a valaszt tobb koriilmény indokolja.
Vasutvonalaink a nemzeti vagyonnak egy olyan tekintélyes részét
képezik, melyet semmiféle koriilmények kozott sem szabad kihaszna-
latlanul, kamatozatlanul hagynunk. Védeni kellett a vasutat, meglévd
hatalmas berendezései, alkalmazottainak magas szama és nem végso
sorban kiilkereskedelmi szempontok miatt is.

Ez az utobbi az a szempont, melyet mindezideig sem a napi
sajtoban, sem a tudomanyos irodalomban kelléképpen nem huztak
alda és amelynek fontossagat taldn minden elé kell helyezni. Nem lehet
ugyanis sohasem figyelmen kiviill hagynunk azt a tényt, hogy vasutaink
jorészt, mondhatnadnk teljességben képesek hazai nyersanyagok, fiit6-
anyagok segitségével Tlizemiikket fenntartani, mig ezzel szemben a
vasit versenytarsa a kiilfoldi ipar- ¢és hajtdanyagtermelést fokozhatja
csak ¢és ha automobiliparunk éppen a varhatdo fejlédés hatasa alatt
meg is erdsdodnék, nem szdmithatunk soha sem arra, hogy ezek iizem-
anyagat is belfoldon tudjuk eléteremteni.

A napi sajto és igen jelentds mérvben a szakirodalom is az olaj-
vallalatok és autogyarak hatasa alatt allanddan felszinen tartja a motoros
forgalom ellen irdnyulé minden 4llami intézkedést és szédiiletes kiil-
foldi példakra hivatkozik, melyek kozott elsé helyen all az Amerikai
Egyesiilt Allamok hatalmas autoparkja, autés forgalma. Azt azonban
még talan sehol sem fejezték ki, hogy a szédiilletes méretli amerikai
autoipar, autoskozlekedés ¢és autosportok szoros Osszefiiggésben van-
nak az U. S. A. nemzeti vagyoninak jorészét képezd olajmez6k mind
tokéletesebb  kihasznalasara irdnyuld torekvésekkel. Azt is figyelmen
kiviil hagytak, hogy a berlini 1934. évi autokiallitast megnyitd beszé-
dében Hitler az autégazdalkodasnak kiilon gazdasagi jelent6ségérol
azt mondta, hogy az a németeknél is elsdsorban behozatali noveke-
désben nyilvanulna meg. Ezek a tények pedig vannak oly rendkiviil
jelentések, hogy figyelmen kivill nem hagyhaték és a hatalmi kdzbe-
Iépést nem egyediill a vasut érdekében kellett megtenni, persze nem
annyira, hogy egyaltalan ne engedje meg a kozati kozlekedésnek fejlo-
dését, a kozlekedésnek a jovoben vald tervszeri motorizalasat,—
csak a mindenkor sziikséges méretek kozott.

Feltind volt, hogy az 4allamhatalom a versenyben a wvasut érdeké-
ben messzemend intézkedéseket tett, ugyanakkor pedig jelentds és
modem Utépitéseket inditott meg az autéforgalom érdekében. Pilla-
natnyilag ez a két tény ellentmondénak tinik fel, aminthogy valdban
furcsa volt az a helyzet, hogy az allam direkt autéforgalom céljaira
épittetett modem Uj utakat és ugyanekkor pl. megszoritotta a teher-
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autéfuvarozok mikddési korét, vagyis az 1j utak motoros forgalmat
mesterségesen megesokkentette, ahol azutan a lovasszekerek szama
szaporodott meg a kivanatosnal jéval nagyobb mértékben.

Ez az ellentmondéds vezetett azutdin oda, hogy a forgalom sehogy
sem taldlta meg a maga helyét és nem tudott a maga adott keretei
kozott lebonyolodni és a vasuti forgalom csokkenése a gazdasagi val-
sagon kiviil, ennek a Iehetetlen helyzetnek is kovetkezménye. A tul-
sagos ¢és sokszor tervszeriitlen kormanyzati beavatkozds rengeteg
sulyos hibat hozott magaval, melyeknek kikiiszobolése semmiesetre
sem varhatd mardl-holnapra és semmiesetre sem egy ismételt torvény-
hozési kozbelépés eredményeként. Nem akarjuk azt mondani, hogy a
vasit ¢és autd koOzotti versenyben nem sziikséges a hatarokat kelld
médon megszabni, de a vasut felett valo tulzott gyamkodas a vasutak-
nak konzervatizmusidt megerdsitette ¢és ez sokkal inkdbb volt ezek
karara, mint elényére.

Az aruszallitasban a kozuati autofuvarozas versenye nem oly jelen-
tésen karos a vasutra, mint a személyszallitisban. A teherautofuvaro-
zas hatalmas elénye ugyan a hdztol-hazig valdé fuvarozds lehetdsége,
de egyelére a magas benzinvamokkal sujtott szallitdsi lehetéségek miatt
csak a darabaru szallitdsndl lehet a teherautdé a vasit komoly kon-
kurrense.

Az aruszéllitds terén a kozati autéforgalomnak a kimondottan
gyér forgalmu teriileteken oly nagy jelentésége van, hogy ezeken a
forgalmat a vasutaknak 4t kell engedni, Uigy amint az mdar hazénkban
is egy viszonylatban meg is tortént.

A teherdru szallitds terén azonban hazankban a vastttal szemben
egy sokkal jelentGsebb versenytars lépett fel, mint az autd, mely nem-
csak a vasltnak és teherautonak adottsdgait teszi tonkre, hanem egyben
a nagy aldozatokkal kiépitett modem autéutakat is.

A GUMIKEREKU golyoscsapagyas lovasszekér hatalmas verseny-
tarsként, veszedelemként I1épett fel minden kozlekedési eszkoz, vallal-
kozas ¢és tervszerli politikdval szemben. A szekérforgalom az elmult
néhany évben az olcsd takarmanyarak ¢és a magas mezdgazdasagi
munkanélkiiliség kovetkeztében hihetetlen mértékben novekedett meg,
de a szekérfuvarozds elStérbe jutasat igen jelentdsen megkdnnyitették
a modem autdutak épitései is. A minden szabdlyozast nélkiiloz0 és
minden kozteherviselés nélkill fuvarozd lovasszekerek ma mar rend-
szeres menetrendszeri jaratokat tartanak fenn az orszag egész teriile-
tén, igen sokszor tobb szazkilométeres utvonalakon, ami nemcsak az
Allamvasutak és a legilis autdfuvarozas szempontjabol aggilyos, hanem
altalanos  kozlekedéspolitikai és nemzetgazdasadgi érdekek szempont-
jabol is. A lovasszekerek kozlekedése megdontdtte a nyilvanos és
kihirdetett tarifaval dolgozo kozlekedési vallalatok egész iizletmenetét.

A lovasszekér-fuvarozassal szemben mielébbi beavatkozas szik-
séges; ezt az aldbbi néhany adat igazolja. Amig a teherautdé csak a darab-
aru szallitas terén lehet komoly konkurrens, addig az alabbi példaban
éppen tomegaru terén bizonyithatjuk a lovasszekerek versenyképessé-
gének mélyen a gazdasagossag szinvonala alatt allé voltat.
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Tizezer kilogramm lisztnek  Kecskemétr6l —Budapestre  haztol

hazig val6 fuvarozasa
5 tonna hordképességl

lovasszekérrel vasuttal

a kecskeméti kifuvarozas is P
a kecskeméti kovezetvim 6 1
fuvardij Budapestig 8o— P 162 5,
mérlegdi]' 5
budapesti kdvezetvam 12.50 5 27 »»
budapesti hazhozszallitas 25 1
Osszesen 92.50 P, 240 P

A lovasszekerek ma mar rendszeres menetrendekkel kozleked-
nek az Alf6ld majd minden nagyobb kozségébdl, két, harom 16 altal
vonatnak, szervezett valtohelyeik vannak és jelentds nagy terhekkel
harom nap alatt jonnek Budapestre Hoédmezévasarhelyrél. De nem-
csak a teherszallitdsban konkurrdlnak a vasuttal, hanem a személy-
szallitasban is, Ggy a piaci, mint a szombat esti, vasarnap esti munka-
forgalomban a mezbgazdasdgi munkasok varoskozi szallitdsdban, amint
azt Cegléd—Abony kdzo6tt a modem betonuton is lathatjuk.

Hogy allitasaink nem egy-egy kiragadott példabol allanak, arra
bizonyitékot tudnak nyQjtani a varosok vamsorompoéi, ahol a valsag
elmult ideje alatt a teherautok, személyautok jelentds kiesésével szem-
ben évrdl-évre tobb &s tobb lett az athaladt szekerek szama.

Ra kell egyszer mar jonniink arra a tényre, hogy a gazdasagi valsag
kovetkeztében kozel sem csokkent a forgalom olyan mérvben, mint
a vasutak kies6 forgalma mutatja, hanem a forgalomnak egy igen
tekintélyes része elvandorolt és mint ki nem mutathatd, de jelentds
tény ¢l és mozog még ma is. Az allami beavatkozds tehat igen is szik-
séges, mert nem szabad a lovasszekérforgalom céljaira atengedni a
nem azoknak ¢épiilt szép autdutakat, melyeken jelent6s idegen-
forgalmi autdsforgalomnak kell még lebonyolddni.

A kozuti motoros forgalmat nem nélkiilozhetjilk, még a tanul-
manyunk elején kifejtettek ellenére sem és annak fejlédését nem szabad
mesterségesen megakadalyozni, hanem a vasutat a tiszta és becsiiletes
fegyverek utjan kell visszaemelni az 6t megilletd helyre, a kozlekedés
egységén belil. Ezekre a fegyverekre a kovetkezében kivanunk
ramutatni.

Az ALLAMI BEAVATKOZAS sziikségességénél sokkal fontosabb
a vasut szempontjabol a helyes és versenyképesség érdekében torténd
reformok mihamarabbi végrehajtdsa. A kozit és a vasut kozott kialakult
versenyt végeredményében a vasutaknak maguknak kell megnyerniiik és
korantsem lehet azt roluk feltételezni, hogy erre képteleneck. De sajnos
hazai vasutainknak konzervativ haladdsi irdnya eddig sokban nem tett
eleget ennek a kivanalomnak és a hatalmi tdmogatisba vetve bizalmat,
megmaradt sok vonatkozasaban mult szazadvégi helyzeténél.

Amikor a mult szdzad els6 felében a vasutak urnak indultak,
magukat a meglehetdésen primitiv kozlekedési viszonyok kozott azonnal
nélkiilozhetetlenné  tették ¢és mardl-holnapra kiszoritottdk az addigi
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kozlekedési eszkdzok valamennyiét, illetdleg azokat lokalis viszonyla-
tokra szoritottdk vissza. Az autd, a repilégép mar nem ezzel a mindent
elsoprd, visszaszoritd tendenciaval Iépett a porondra, mert ezt éppen
a vasuttal szemben nem is tehette és nem is fogja soha megtehetni,
sem ott ahol allami, hatalmi tekintély all a vasit mogott, sem ott, ahol
a vasut erre soha sem szamithat. A postakocsit, a valtott szekereket
a vasut napok alatt tonkretette, de a folyami hajozas igen keveset
veszitett értékébol a vasut térhoditasa ellenére is és helyes, Onmagatol
kialakult versenyben az auté ¢és replildgépnek a vasatra gyakorolt
hatasa még kisebb is maradhat. Kisebb maradhat, leginkabb akkor,
ha a benzin- és olajvamoknak dijtételeit kiilkereskedelmi sziikségbdl
nem szallitjuk ald. A vasat azonban eddig nem helyzeti és technikai
elényére tamaszkodva allt a versenyben, hanem csak monopolisztikus
voltat erdsitette meg, az 0j konkurrensekkel szemben. Ennek kozle-
kedéspolitikank ¢és forgalmi ¢életlink jovéje szempontjabol igen kéros
hatasai lehetnek, hatalmas szerencse még, hogy idegenforgalmunk
céljai érdekében kormanyférfiaink nem zarkédztak el a vasut érdekei
miatt — a legmodernebb autoutak egynémelyikének kiépitésétol.

Els6 és legfontosabb tény tehat a vasut monopolisztikus helyzeté-
nek feladdsa és a versenyben sajat adottsagaira vald utalasa. Ez pilla-
natok alatt képes volna megsziintetni a még mindig uralmon 1évo
konzervativ vasuti politikat, mely talan a legjobban a menetrendi poli-
tikdban jegecesedett ki. Ha wvalaki veszi magéanak azt a faradtsagot ¢és
eldvesz egy Otven ¢év eldtti menetrendkonyvet (szerencsére ilyen mar
csak alig-alig van), Ugy megdobbenve fogja azt tapasztalni, hogy az,
sok kiils6ségtdl eltekintve, alig kiilonbozik a maitél. A Iényegtelen
dolgoktol eltekintve kiilonosen feltind a naponként inditott vonatok
szamanak jelentds szaporodidsa, — melybdl egymagaban is az utazasi
szilkség megszaporodasara kovetkeztethetink — de ezzel szemben
megdobbentd az, hogy az utazdsi idok Ilényegesen sehol sem csok-
kentek, sot talan még meg is novekedtek.

Az elmult 6tven év a technika fejlédésének fénykora volt, melyben
hihetetlennek latszé taldlmdnyok sziilettek ¢és lettek mindenkié, de a
gézvasutak ma még mindig kozel ugyanolyan sebességi viszonyokkal
bonyolitjak le a személyforgalmat, mint akkor, amikor még sem auto,
sem repiilégép és drottalan taviro nem léteztek. Az Aatlagos utazasi
sebesség az Otven év el6tti  viszonyokkal szemben alig novekedett
és foleg nem lett gyorsabb a haromszdz kilométeres tavolsagokon
beliili tér legydzésében, vagyis éppen abban a tavolsagban, mely meg-
csonkitott hazankon beliill egyediil 4all6. A menetrendek alakuldsat egy
kiragadott példaval illusztralhatjuk, de tobb mas esetet is iktathatnank
ide, melyek mind megtamasztjak fejtegetéseinket. A Budapest—Szeged
kozotti 190 kilométeres tavolsagot atlagosan:

1883 nyardn a gyorsvonat 3bs52’ alatt, a személyvonat 6b  alatt

1890 » » » 319’ 4, 5 2 5h 58’ 4
1900 5 2 33’ o, 5, 2 shag’
1910 5 2 3028 5 3 sh4q’ o,
1933 5 5 £ LD & S, » 6h13’

futotta be.
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Megddbbentd ez a tény, hogy a repiilégép, automobilizmus tér-
hoditasa ellenére is az utazasi 1d6 tobb ma, mint O6tven évvel ezel6tt,
amikor a valtott lovasszekér képezte az egyediili konkurrenciat a maga
harom napos utazasi idejével.

Nem kétségtelen, hogy ilyen menetrendi politika tartdsa mellett
a kozati forgalommal a versenyt csak allami védelem alatt lehet foly-
tatni. A menetidék csokkentése nem lehetetlen, mert mar az 1934. évi
nyari menetrendben erre kisérleteket tettek és a fent emlitett esetben
kozel egy Ordas idOmegtakaritdst lehet a személyvonattal is elérni.
De feltétleniil sziikkség van a kozlekedd személyvonatok sebességének
tovabbi er6teljes fokozasara; motorizalds, elektromos vontatds vagy
barmind mas uton is, de nem kétségtelen, hogy még a mai gdziizemii
vontatas mellett is mdéd van a menetrendek jelentds atdolgozasara.
Sziikség van a magasabb egyenld sebesség felé¢ valo torekvésre, ami
alatt azt értjiilk, hogy a személyvonatok menetidejét Iényegesen le kell
szallitani és azokat a gyorsvonatokéhoz kozelebb kell hozni. Az auto-
verseny jelentds mérvben kiizdheté le ennek Wtjan. Sajnos, ezzel
szemben a vasut amig a gyorsvonatokban kényelmes, gyors, jO utazési
lehetdségeket ny0jt, addig a személyvonatokban éppen a menetrendek
Osszedllitasanal az utasokra semmi tekintettel sincs és ezen keresztill a
személyforgalomnak a kozutra vald atvandorlasat eddig csak eld-
segitette.

A kozati autdbusz gyorsabb, mint a mai személyvonat és ha nem
volna a kozati autdbuszkozlekedés éppen a vasutak érdeke miatt kor-
latozva, akkor annak ellenére, hogy az autdbuszon valo kozlekedés
mindig dragabb, mint a vasit, — versenyben mégis gyl6ztes lenne.
Helytelen, hogy amig gyorsvonataink atlagos utazasi sebessége 60 km,
addig a személyvonatok csak 33—35 km-es sebességgel haladnak
févonalainkon is. Az autobusz, de a személyautd versenye miatt is,
feltétleniil sziikség van a személyvonatok utazasi sebességének a gyors-
vonatokéhoz val6 kozelebb hozatalara, amit a gbzlizemii vontatas
mellett is el lehet érni.

Igen természetes, hogy a verseny érdekében, de taldn anélkiil is,
modot kell keresni arra, hogy a forgalom meggyorsittassék, mert ma
igen-igen lassu, még akkor is, ha a kornyéki forgalomban vizsgaljuk
ennek adatait. Erre egy kis attekintést még érdemes végig nézni.
A menetsebességek Otven év oOta igen sok esetben csokkentek, az uta-
zasra forditott id0 az egyre nagyobb szdmmal kitelepiiltek részére
tobb, mint volt akkor, amikor a példaba vont telepiilések nem voltak
Budapest szerves részei. Az atlagos menetido:

Budapest

Vic Hatvan Monor Tiérnok
(34 km) (69 km) (38 km) (24 km)

ktzotrt
1883-ban 1ho5’ 2h 10’ 1h33’ 47’
18g0-ben h—' 2hog’ 1hz2g’ 41’
1900-ban —h 58’ 2bhos” g’ 46’
1910-ben —hg7° 2hg2’ 1h 2’ 45’

1930-ban 1ho6” 2h 147 17’ 57
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A menetidének sokszor igen jelentés ndvekedése sulyosan hatral-
tatja a forgalomnak tovabbi fejlodését, talan még sokkal inkabb, mint a
jelenlegi valsag, éppen Ugy, amint a nagyvaros kotott kozlekedési esz-
kozét, a villamost is elnépteleniti lassti, sokszor nehézkes haladasa,
aminthogy a lovasat felett aratott gyors gybézelmét is annak idején
utobbinak lassuva valasa segitette eld. Hogy a személyforgalom fej-
lesztése terén mennyire fontos a sebességek megndvelése, azt leginkabb
az bizonyitja, hogy amig a személyvonatok kihasznaltsaga a tavolsagi
forgalomban igen visszaesett, addig a gyorsvonatok III-ik kocsiosztalya
allandéan a legjobban kihasznalt, pedig a személyvonatok Il-ik kocsi-
osztalyanal is dragabb tarifaval kozlekedik. A gyorsasag érdekében azon-
ban a kisebb kiadasi tobblet szerepe jelentéktelen és nem képezi
megfontolés targyat.

Még egy érdekes Osszevetést helyeziink ide. Az elébb Budapest—
Szeged viszonylatban a menetid6k alakuldsdnak képét nyujtottuk,
most kovesse ezt a menetdijak Osszeallitasa is. Csak a gyors és személy-
vonatok Il-ik kocsiosztidlyara vonatkozoé adatokat mutatjuk be. Ezek
Budapest—Szeged, 190 km-es vonalon

gyorsvonaton személyvonaton
1883-ban 952 kr 2209 peng6fill. 7904 kr 1834 pengtfill.
18go-ben 650 ,, 1508 3 530 5 1230 »
1900-ban 1200 fillér 1392 “ g6o f 1014 i
1g910-ben 1200 ,, 1392 ” 960 ,, 1014 »
1933"ban N B I900 3 — 5 IIG0 33

A viteldijak alakuldsa ebben a példaként felvett viszonylatban,
szemben a menetidok alakulasaval, azt mutatja, hogy a lassubb kozle-
kedést azzal iparkodott a wvasit eldnyben részesiteni, hogy a gyors-
vonatok dijszabdsat messze a személyvonatok folé emelte, mig régebben
éppen a gyorsvonat! kozlekedést iparkodtak jobban népszersiteni.
Minthogy sem a személyvonati dijszabasnak felemelése, sem a gyors-
vonat dijszabasnak leszallitasa, ez utobbi még kevésbbé hoznd meg a
kivant kiegyenstilyozé eredményt, a legtokéletesebben 1gy érhet a
vasut célt és novelheti meg forgalmat, ha a személyvonatok menet-
sebességét, —foként pedig, mert ez konnyebben érhetdé el — az utazasi
sebességet fokozza. Hozzd kell ehhez még tenniink azt, hogy ez a mod
egyben a legkevesebb tobbletkiadast is okozza, a bevételek varhato
szaporodasa mellett.

A vasut ma még csak az dallami gyamkodas kovetkezményeként
tartja a kozlekedéspolitikdban vezetd szerepét, de annak elmaradasa
esetén sem veszitené el azt, hanem csak elmélyitené. A vaganyokhoz
kotott kozlekedésnek olyan hatalmas technikai és kozlekedéspolitikai
elényei vannak, — ma még jorészt kiaknazatlanul — melyekkel szem-
ben az indokolatlan versenyt a motoros kozati kozlekedés tUgysem
fogja sokaig tartani és megkeresi a maga sajatos helyét az egységes for-
galmi életen beliil. Tévedés az, hogy a vasitnak monopolisztikus jelle-
gét allami tamogatassal kell biztositani, ellenkezdleg, éppen allami
tamogatassal és munkdval kell siettetni a modern autdstraddk épitését,
hogy a verseny korunk két jellegzetes kozlekedési eszkéze kozott,
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mindkettd javara, jobb ¢és gazdasidgosabb forgalmi lebonyolitidst tudjon
biztositani és az abszolut forgalmat, ugy az aruk kicserélédésének mun-
kajaban, mint a személyszallitaisban, a kultiremberbe a vilaghdboru ota
beoltott utazdsi kedv miatt elmélyitve, még a mult szazadvég fejlédé-
sénél is jobban eldsegithesse. A mindinkabb kollektivizmusra torekvo
allami elgondolasokban kissé¢ furcsan hat a kozlekedésnek individualiz-
musra torekvése, de be kell latnunk azt, hogy az individualista kozle-
kedési eszk6zok fejlodése nem lehet karos az allamra.

A vasutak meginduldsa felrdzta a mult szazad elejének emberiségét
és olyan tomegeket mozgatott meg az altalanos kultara, gazdasagi érde-
kek ¢és szocialis jolét elényeire, melyhez hasonldét sohasem lattunk
és mely tomegmozgasok ujabb fényes korszakat jelentették az emberi
kultarinak. Ujabb és  Gjabb kozlekedési  eszkozoknek — sorompoba
Iépése nem vetheti vissza azt, s6t egy még nagyobb és fényesebb kul-
turalis és gazdasagi fellendiilésnek kell bekovetkezni azéltal, hogy ujabb
kozlekedési eszkozok segitségével a vilag szétszort tajai ismét még
jobban kozelebb keriilnek egymashoz ¢és lehet6vé teszik az emberi
latokor  kiszélesiilését, a tavolsagok fokozottabb legy6zését ¢és egy
még jelentOsebb 4rucserének kiépitését, melyen keresztil ma mar az
ember tényleg teljes egészében képes Dbirtokba venni tartdozkodasi

helyét: a Foldet. Ruisz Rezs6



