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Kozlekedés.

1. A kozlekedés alapjelensége személyek, dolgok és gon-
dolatok helyvaltoztatisa. Az egyszerii helyvaltoztatis még nem
kozlekedés, kozlekedéssé azt hidrom tényezé teszi: a gyakori-
sdg, a szabdlyszeriiség és a tervszeriiség. T ~

Ami- mindenekel6tt a gyakorisdgot illeti: a kozlekedés
fogalmabdl ki kell zarnunk a helyvaltoztatas szinguldris eseteit.
Kolumbus elsé uitja Amerikdba .nem kozlekedési esemény, csak
meginditja a két kontinens kozott foly6 Oridsi méretii kozleke-
désnek. Ugyanigy nem koézlekedés a turista f6lderité véandor-
1dsa jaratlan tajakon, de kozlekedés keletkezhet nyomaban gya-
* logdsvényen, majd szekéruton s kés6bb taldn autdstradan. Eb-
ben az értelemben nevezetes szingularitisok a tivolsigok le-
kiizdésére iranyuld sportok helyvaltoztatassal jard teljesitmé-
nyei. Illyen sportok koziil egyik-masik tigyszdlvan szemiink
el6tt fejlédott gymndazidlis keretbdl kozlekedéssé. Kezdetben
a kerékpdrozas inkdbb mint versenyzé testgyakorlas jott széba,
kés6bb a kerékpar igen kiterjedt alkalmazdsban mindennapos
kozlekedési eszkoz lett. Ugyanez tortént a gépkocsival -és
ugyane jelenség folyamatat latjuk ma a repiil6gépnél. Ide so-
rolhatjuk a radiét is, amelyet lelkes amatérok sportszerii buz-
galma és a technika haladasa alig egy évtized alatt a gondola-
tok tovabbitdsdnak nevezetes eszkozévé fejlesztett. A fejlédés
a szingularitdsb6l az altalanos jelenségbe, az elszigetelt hely-
valtoztatasokb6l a kozlekedés szinvonaldra elsGsorban a hely-
véltoztatasok megismétlésének gyakorisdgaban rejlik.

-‘Mésodik tényez0 a szabdlyszeriiség. A helyvaltoztatashak
csak azokat az eseteit sorolhatjuk a kozlekedés jelenségei kozé,
amelyek kisebb-nagyobb szabalyszeriiséggel szoktak bekovet-



kezni, ugy, hogy szamolni lehet veliik. El6re lehet l4tni po. azt,
hogy iskolai sziinetek idején a didkok nagy tomege utazik és
hogy nyéari id6szakban felélénkiil az utazds. El6ére lehet tudni
azt, hogy a termelési folyamatok befejeztével a termelés feles-
legét elszallitjdk és azt, hogy tdrsadalmi, politikai, kulturalis,
vagy kozgazdasagi események szinhelyére nagyobb tOmegii
utas és ari szallitdsa torténik. llyen fiiggfségek a kozlekedés
jelenségeiben gyakorlati okokbdl is figyelemre mélté szabaly-
szerliséget hoznak létre.

Végezetiil a harmadik tényez0, a tervszeriiség két irany-
ban jut kifejezésre. Egyrészt: a kozlekedés eseményeiben ob-
iektiv ‘szabalyszeriiség csak 1gy johet létre, ha az ily esemé-
nyek inditékaiban szubjektiv tervszeriiség nyilvdnul meg. A
hegyrél varatlanul legurulé sziklatérmelék helyvaltoziasa nem
kozlekedési esemény. Masrészt: a tervszeriiséggel bekovetkezod
kozlekedési eseményekben mindig van valamilyen kolcsénos-
ség, amely .gvakorlatban akként jelentkezik, hogy nagy alta-
lanossagban minden utazdsnak megfelel egy visszautazds és
minden szallitisnak megfelel egy visszaszallitas.

A kozlekedés szinvonaldra emelkedett helyvaltoztatisok
gyakorisiganak, szabalyszeriiségének és tervszerliségének in-
dité oka, s egyszersmind végss célia: az emberek érintkezése -
egymas kozt. .

Kivétel nélkiill minden kozlekedési jelenségben van vala-
milyen helyvaltoztatas és van az emberek érintkezésének vala-
milyen vonatkozisa. A kozlekedés fogalma tehat feldleli egy-
fel6l a helyvaltoztatis tényét, — ami benne technikai mozza-
nat — és feloleli masfel6l az emberek kozotti érintkezés tényét,
— ami benne szocioldégiai mozzanat. Ezt a két mozzanatot
azért kell kiilon is hangstlyoznunk, mert a magyar nyelv a
kozlekedés és érintkezés fogalmara egyébként kiilon szavakat
hasznal. '

A gyakran, szabdlyszeriien és tervszeriien bekovetkezO,
tehat kozlekedésszerii helyvaltoztatisok térben, id6ben és siily-
ban kifejezett dimenziéi megkivanjak azt, hogy a kozlekedés
lebonyolitdsa céljara bizonyos technikai berendezés alljon ren-
delkezésre. Ilyen technikai berendezés, kizlekedési eszkiz
igénybevétele annyira nélkiilozhetetlen velejaréja minden koz-
lekedésszerii helyvaltoztatisnak, hogy azokat a helyvaltozta-
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tasokat, amelyek végrehajtisahoz kozlekedési eszkéz nem
sziikséges, a kozlekedés jelenségeinek korébol ki kell zarnunk.

Ha po. akdrmily kis letelepiilés kornyékén olyan termé-
szeti adottsigot fedeznek fel, amelyet valami okbol érde-
mes folkeresni, akkor el6bb-utdébb a letelepiilés egyre toébb és
tobb lakéja kezd odajarni. A lakék helyvaltoztatisa (a letele-
piilést6l a természeti adottsdg helyéig) egyre gyakoribbd és
valamely fokozatosan kialakulé tervszeriiség alapjan lassan-
ként szabalyszeriivé is vilik, figy, hogy végiilis eldall a kozle-
kedés elemi fogalmara jellemz6 harom feltétel: a gyakorisig,
szabélyszeriiség és tervszeriiség. A helyvaltoztatdsok gyakori-
shga kovetkeztében a természeti adottsidgot a letelepiiléssel
el6bb-utébb legalabbis kitaposott gyalogésvény koti Ossze.
Az Osvényt mar kozlekedési eszkoznek kell tekinteniink, nem
annyira technikai szerkezeténél, mint inkabb ama jogviszony-
nal fogva, amely a teriilet tulajdonosa és a gyalog6svényt
hasznalék ko6zott kialakul. A teriilet tulajdonosa vagy tiiri,
vagy engedélyezi az 6svény hasznalatat, kiilonben nem johetne
létre kozlekedés s ha sz6rvanyosan el6 is fordulnanak jogsze-
riitten helyvaltoztatisok, ezek — mint szingularitisok — kiviil
esnének a kozlekedés fogalman. Latiuk; még ily elképzelhet6
legegyszeriibb esetben is kozlekedési eszkozt (gyalogdsvényt)
kell hasznalatba venni a gyakori, szabalyszeril és tervszerii
helyvaltoztatasok részére.

- Ezek szerint tehat kozlekedésnek nevezziik személyek,
dolgok és gondolatok gyakran, szabdlyszeriien és tervszeriien
megismétlodé minden oly helyvdltoztatdsdt, amely a helyvdl-
toztatds lebonyolitdsdra szolgdlo eszkozok igénybevételével jon
létre.

2. Az alapfogalom pontos meghatirozasara kiilonos
gondot kell forditanunk, mert a kozlekedéstudomanyi
irodalomban éppen az alapfogalom alkalmazasa = koriil
latunk bizonytalansigot, amit szemmelldthatéan az indd-
eurdpai nyelvek széhaszndlatianak sajatossdga okoz. Néz-
ziik idevonatkoz6an mindenekel6tt Sax bevezeté meg-
jegyzéseit a Die Verkehrsmittel in Volks- und Staats-
wirtschaft von dr. Emil Sax 1. kiadis 1878. és 1879. II.
kiadds 1918. Berlin, Springer c. miiben. (%. old.)

,.Den QGegenstand der nachfolgenden Untersuchun-
gen bilden die Verkehrsmittel im engern und gewdOhn-



lichen Sinne des Wortes: die Einrichtungen zur Orts-
verdnderung von Personen, Giitern und
Nachrichten sowie zur unmittelbaren Ge-
dankenmitteilung zwischen Ortlich ge-
trennten Personen, also dasselbe, was auch
~iransport- und Kommunikationswesen* genannt wird.
Dieser zusammengesetzte fremdsprachliche Ausdruck
zeichnet sich nicht gerade durch Genauigkeit aus, da
sein erster Teil entweder auf die Befoérderung von Gii-
tern oder auch von Personen bezogen wird, wilirend der
~zweite Bestandteil den Personen- und Nachrichtenver-
kehr, hidufig auch nur den letzteren, bezeichnen soll.
Auch dem eigensprachlichen Namen -,;Verkehr klebt
eine gewisse Unbestimmtheit der Bedeutung an. Im all-
gemeinsten Sinne als persoénliche Beziehun-
gen der Menschen untereinander verstanden, ist
er uns als wirtschaftlicher terminus technicus fiir den re-
gelmissigen Austausch . wirtschaftlicher  Giiter- und
Leistungen . geldufig, in welcher Bedeutung er oft durch
ein Bestimmungswort auf ein Teilgebiet der Tauscher-
scheinungen eingeschriankt und an sich ohne Beziehung
auf eine inzwischen liegende Ortsverdnderung gebraucht
wird. Unsere ,,Vetkehrsmittel sind ein wichtiger Be-
“helf des ,Verkhers“ in dem letztgedachten Wortver-
stande; solcherart ein Hilismittel des Giiterumsatzes, wie
Mass und Gewicht und das Geld, aber ein technisch-
wirtschaftliches Mittel nicht bloss fiir diesen ,,Verkehr*. -
Alabb pedig: ,Das wesentliche Merkmal der Einrichtun-
gen, die wir unter dem Sammelnamen ,,Verkehrsmittel*
zusammenfassen, ...ist... die Uberwindung der
raumlichen Entfernungen im gesellschaft-
lichen Zweckleben* (Az eredeti sz6vegben nincs
ritkitds.) Sax tehdt a kozlekedési eszkozok meghatiroza-
sé’rq tereli a figyelmet, de nem adja a kozlekedés defini-
tudomdnyos irodalomban legkimeritdbb nagy miivében
" mindvégig a kozlekedést targyalja. Felfogasat az alap-
fogalmakrdl csupan kozvetve, a kozlekedési eszkozok
. meghatdrozéasa utjdn sejteti. Dr. R. van der Borght: Das
Verkehrswesen, Leipzig 1894. a kozlekedést igy defi-
nialja: ,,...die rdumliche Fortbewegung von Personen,
"Giitern und Nachrichten. Bardas szerint: ,Der Ver-
kehr ist- diejenige wirtschaftliche Erscheinung, welche
durch Uberwindung der Entfernungen im Raume zwei
oder mehrere Wirtschaftseinheiten zum Zwecke der For-
derung ihrer Wirtschaft in Verbindung bringt. (Verkehr
und Verkehrs-Politik in Volks- und Staatswirtschaft von
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dr. Walter Bardas. Leipzig und Wien. 1907.) Dr. Joseph
Grunzel: System der Verkehrspolitik. Leipzig. 1908.
cimii miivében: ,Der Verkehr im engerem Sinne...
ist... jene wirtschaftliche Titigkeit, welche sich mit der
Schaffung und Anwendung von Mitteln zur Frleichte-
rung der Beziehungen der einzelnen Wirtschaftssubjekte
untereinander befasst. Ujabbkeletii mii is: Adolf Weber:
Volkswirtschaftslehre, IV. Band: Handels- und Verkehrs-
politik, Miinchen und Leipzig. 1933. igy tér ki a tulajdon-
képeni definicié el6l: ,,Wirtschaftliche Aufgabe des Ver-
kehr ist die interlokale Ubertragung von Giiter, Nach-
richten und Personen.” Emlitsiik még: H. G. Brady A. B.
Instructor, New York University: 4 Transportation Glos-
sary for Students, Simmon-Boardmann New York 1937.
(96 old). ,Transportation... the movement of passen-
- gers and/or freight from one point to another.“ Renato
Trevisani, Prof. nella R. Universita di Trieste: Compen-
dio di Economia dei- Trasporti. Dott. A. QGuiffre, Milano,
1939—XVIL. (3. old.) ,,communicazione ... trasporto di
personé e di cose e trasmissione di notizie.*

A definici6knak ezt a tokéletlenségét az inddeurd-
pai nyelvek szbhasznilatinak emlitett sajatossiga annal
kevésbbé mentheti, mert erre a koriilményre hivatkozas is
torténik po. a Sax-bol fontebb kozolt -idézet sordn, de
kiilbndsen Grunzel miivében. Emez arra utal, hogy a tor-
téneti fejlédés fitjan el6bb a termelés, majd a kereskede-
lem jelenik meg, s csak ezek utdn a kozlekedés. ,Daher
kommt es — dgymond Grunzel — das die Sprachen,
welche - die Dbeziiglichen Ausdriicke der lateinischen
Sprache entlehnt haben, Handel und Verkehr mit dem-
selben Worte bezeichnen (franzézisch: commerce, en-
glisch: commerce, italienisch: commercio, spanisch: co-
mercio)“. B téren magyar nyelviink f6lénvben van. Ma-
gyarul nem mondjuk, hogy egyik ember kézlekedik a ma-
sikkal, az emberek érintkeznek egymassal. Ezzel szem-
ben a német nyelvben po. ,,Meier verkehrt mit Miiller”.
De ezen kiviil is; a német kozgazdasagi élet ismeri a
Marktverkehr, Borsenverkehr, Geldverkehr, Kreditver-
kehr stb. fogalmakat, s mégis tisztaban van vele, hogy
miné feladatok valdsitisa tartozik a Reichsverkehrsmi-
nisterium hatdskorébe. Ugyanigy hasznilja az angol
nyelv értelemszerii vagylagossidggal a transportation
(transport) és a communication szavakat, anélkiil, hogy
a Ministry of transport illetékessége irant bizonytalan-
sagban volna. A francia nyelv is po. a moyens de trans-
port és voies de communication kifejezéseket alkalmazza
és a kozlekedésiigyekkel foglalkozé féhatosig megijelolé-
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sére a Ministére (des travaux publics et) des communica-
tions cimet adja. Ugyanigy Olaszorszaghan — egyéb-
ként hasonlé szdéhasznalat mellett — a koézlekedési iligye-
ket (kozut, vasut, pésta, hajézas) gondozd f6hatdsig el-
nevezése: Ministero delle communicazioni.

A kozélet mindeniitt, bir gyakorlatilag megenged-
hetd pontatlansaggal, mégis: tiszta, vagy legalabbis egy-
értelmii fogalmat alkot maganak a kozlekedés miben-
1étér6l. Nehéz volna belenyugodni abba, hogy a kozleke-
déstudomany éppen az alapfogalom értelmezése és meg-
hatdrozasa terén pongyoldban maradjon.

3. Fennebb ko6z06It meghatidrozisunkbdél hianyzik a cél-
gondolat, illetve a célgondolat implicite a szabilyszeriiség, s
kiilbnésen a tervszeriiség kovetelményében rejtézik. A cél-
gondolat szadndékos mell6zésére ezért kell felhivnunk a figyel-
met, mert a cél a kozlekedés ismeretes definiciéinak j6 részé-
ben - lényeges tényezdként szerepel. Leginkdabb a- kozlekedés
kozgazdasagi jelentGségét hangsilyozzdk. Csakhogy a kozle-
kedést nem elég csupan a kozgazdasag szolgalatiban all6 vo-
natkozésaiban targyalni, hiszen vallasos, kulturdlis, politikai,
sportszerii események, stb., jelentékeny kozlekedési teljesit-
ményeket valtanak ki, s ezeknek az eseményeknek csak igen
kozvetett, atvitt értelemben tulajdonithatunk kozgazdasagi je-
lentéséget. Ha pedig a kozlekedés céljdba mindezeket a vonat-
kozasokat bele akarjuk érteni, akkor ésszefoglalé gyiijtéfoga-
lom alkalmazéasaval talan inkdbb azt kellene mondanunk, hogy
a kozlekedés tarsadalmi célok szolgalatiban all. Ez pedig any-
nyira magatol értet6d6 koriilmény, hogy a kozlekedés fogal-
manak meghatidrozasiabol helyesebb elhagyni valamely kiilon-
leges cél megjelolését, mint olyan kritériumot, amely vagy me-
roében folosleges, vagy pedig a fogalom oktalan sziikitését
idézi eld.

A kozlekedés fogalmdnak meghatarozdsara szolgal6 defi-
niciékat nagyjaban két csoportba sorozhatjuk. Az egyik cso-
port szerint a kozlekedés a gazdasagi javak csereforgalmanak
lebonyolitdsa, a masik csoport szerint a kozlekedés személyek,
javak, hirek tovabbitisa. Mig tehdt az elsd csoportba tartozo
meghatarozasok a kozlekedésnek inkabb tirsadalmi (kézelebb-
rél kozgazdasagi) jellegét hangsiilyozzak, addig a masodik cso-
portba tartozé definicick a kozlekedés lebonyolitasidnak techni-
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kajat tartjdk szem el6tt. Az els6é fajta definicié alapjan a koz-
lekedés jelenségeivel foglalkozé disciplindk egyszeriien a tarsa-
dalomgazdasagtan (kbzgazdasigtan, nemzetgazdaséagtan) egyik
fejezetét alkotnak, a masodik fajta definicié alapjan pedig tulaj-
donkép nem is lehetne kozlekedésrdl, csupan szallitisrél be-
szélni, ami nyilvin alsébbrendii fogalom, mint a kozlekedés.
Az egyik definici6 figyelmen kiviil hagyja a szallitiast, a kozleke-
dés technikai elemét, holott a kozlekedés egyiittjaré tOmegsze-
riisége a technikai vonatkozasok jelent0ségére mutat, a masik
definicié pedig mell6zi a tarsadalmi (kozgazdasagi) vonatko-
zasokat, holott éppen ezekért van a kozlekedés apparatusa. Mi-
vel targykoriink a kozlekedésnek mind technikai, mind pedig
tarsadalmi, illetve' kozgazdasagi oldalat feldleli, azért a kozle-
kedésrél szO6l6 meghatarozasunkban mind a két elemre - figye-
lemmel kell lenniink. A mi meghatarozasunkban a helyvaltoz-
tatasra, mint alapjelenségre az emlitett fetlételekkel valé utalas
a kozlekedés jelenségeinek tarsadalmi (kozgazdasagi) oldalat
adja, mig a definicionak az a kikétése, hogy a helyvaltoztatas
- erre a célra szolgdlé eszkozok igénybevételével torténi€k, a
kozlekedés technikai oldalat hangsiilyozza.

Meg kell még jegyezniink, hogy a kozlekedés alanyaiként
emlitett ,,személyek, dolgok, gondolatok® kimerit6bben olelik
fel a kozlekedés jelenségeinek totalitdsat, mint mas definiciGk-
ban a ,,személyek, javak, hirek“. A ,javak" a dologi fogalom
szilikebb korét jelentik, mint maga a dolog (res), holott tudni
illik,_—hogy fuvaroznak — s nagy tomegekben is — termelési
(gyartasi) hulladékot, szemetet stb., vagyis olyan dolgokat,
amiket altalaban nem szokas a javak kozé sorolni, s ezen kiviil
is: a dolgok egy része éppen kozlekedési teljesitmény ttjan és
utdn keriil a javak rangsordba.. A ,hir* is sziikebb fogalom,
mint a gondolat, s maga mar benne is van a gondolat fogalma-
ban. A radié nemcsak hireket, hanem tudomanyos, ko6ltdi, zenei
stb. gondolatokat is tovabbit.

Némely kozlekedéstudomanyi munka sokat bibelédik a
kizlekedés, szdllitds (szallitmanyozas), fuvarozds, tovabbd a
forgalom fogalmainak elkiilonitésével. A kozlekedés egyete-
mes jelentésii fogalmaval szemben a szallitdis és a fuvarozas,
mint technikai fogalom — egyszeri, vagy é&llandd, iizemszeri
miivelet; mint kozgazdasdgi, avagy mint magangazdasigi fo-



TR | N AT T AT Y

12

galom — konkrét iizlet, vagy allandé iizleti vallalkozds. A ma-
gyar szakirodalom a szallitds (szallitmanyozias) és fuvarozas
szavakra gyakorlati okokbdl erdszakol kiilon értelmezést, hogy
a Transportation, illetve a Spedition fogalmait adoptalhassa. A
forgalom fogalma Aaltaldban valamely jelenség kiterjedésére és
gyakorisagira utal, ugyanilyen értelemben haszndlatos a koz-
lekedés keretében is. Ha ezeket az értelemszerii megkiilonboz-
tetéseket szem el6tt tartjuk, akkor e fogalmak Osszezavarasa
képtelenségnek tiinik .fel. :



Kozlekedéstudomany.

4. A kozlekedésre vonatkozd ismeretekkel a kozlekedés-
tudomiany foglalkozik. Ha figyelemmel vagyunk a tudomany
fogalmanak kozkeletli definicidjara, amely szerint a tudoméany
Osszetartoz6 ismeretek rendszerben egységesitett halmaza,
akkor kozlekedéstudomanyrdl csak olyan értelemben beszél-
Fetiink, mint po. természettudominyroél, orvostudomanyrol,
vagy jogtudoményrdl szoktunk beszélni. A kozlekedéstudomany
elnevezése is, miként emezek, csupan gyiitiéiogalom tobb
olyan dnmagaban 6nallé6 tudomany szamara, amelyek a maguk
részér6l egyenként is rendszerben egységesitett ismeret-
halmazok. ‘

Targykorét tekintve a kozlekedéstudomany azoknak a tudo-
manyos diszcipliniknak foglalata, amelyek

a) a kozlekedés. jelenségeit,

b) a kozlekedés eszkozeit és iizemeit,

¢) a kozlekedés szabalyozasat
tirgyaljak. Ennek megieleléen a gyiijtéfogalom harom nagy
tudomanycsoportot 6lel 6], s ezek a tudomanycsoportok egy-
maskozt csak lazan Osszefiiggs, egyenként 6nallg, elméieti és
gyakorlati tudoméanyokb6l tevédnek dssze. A csoportokon beliil
csupan a tudomdnyok tulajdonképeni targykoére, illetve végso
célia: a kozlekedés utal az egyiivétartozds tényére. . )

A kozlekedés altalanos jelenségeivel, kiilonosen a koz-
lekedés tdrsadalmi, kozgazdasdgi és magdngazdasiagi vonat-
kozasaival foglalkozé tudomany megjelolésére célszerii a koz-
lekedéstan elnevezés alkalmazéasa.

A kozlekedési eszkozok és kozlekedési iizemek elméleti
és gyakorlati tirgykore a kozlekedéstechnika keretébe tartozik
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Végiil a kozlekedés szabalyozasanak kérdéseit a kdz-
lekedéspolitika targyalja.

Itt kell megemliteniink még harom nevezetes kuta-
tasi teriiletet, amelyek a kozlekedéstudomany teljességét
szolgaljak, illetve kiilonosen a kozlekedéstan gyakorlati

~ eredményei szempontjabodl kivalo figyelmet érdemelnek.
A Kozlekedés Torténete a torténelemtudominy keretén
kiviil 6nallé alakban megjelen6 tanulsdgos monografidk
titjan vilagitia meg azokat az 0Osszefiiggéseket, amelyek
egyfelél a kozlekedésiigy fejlédése, masfel6l pedig a tar-
sadalmi és kiilondsen a kozgazdasagi viszonyok valtoza-
sai kozott 1étreionnek. A Kozlekedési Statisztika a kozle-
kedésiigy szamszerii Osszefiiggéseit allapitjia meg és nél-
kiilozhetetleniil becses exakt anyagot szolgiltat kiilono-
sen a kozlekedéstan elméleti és gyakorlati vizsgalatai sza-
mara. Végiil a Kozlekedési Foldrajz a kozlekedésiigy terii-
leti viszonyait tarja fel és mint a- (Gazdasagi Foldrajz
integrans része, a kozlekedés és a kozgazdasiag szoros
Osszetartozasat vilagitia meg elméleti és gyakorlati
célokra fontos vizsgalataival. '
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Kozlekedéstan.

5. A kozlekedéstan, miként emlitettitk: a kozlekedés alta-
lanos jelenségeivel foglalkozik. - .

Ennek a tudomidnynak a maga kiilonleges céljai érdeké-
ben mindenek el6tt a kozlekedés szervezetének ismertetésére
és birdlatara, jelesiil pedig a szarazioldi, vizi és legi koziekedési
rendszerek oknyomozé Aattekintésére van sziiksége. Nyilvan-
vald, hogy a kozlekedéstannak mar ennél a bevezets, jOrészt
inkadbb leiré ismeretszerzésnél érintkezést kell taldlnia egyfel6l
a kozlekedéstechnika keretébe tartozd, tobbé-kevésbbé exact
természetii ismeretekkel, masfel6l pedig a kozlekedéspolitika
ama fejezeteivel, amelyek a kozlekedésiigy konkrét szabilyo-
z4asat targyaljdk. Aminthogy 4ltaldban: a kézlekedéstudomany
hiarom {6 dga kisebb-nagyobb hajtisaiban 0sszefonddik és egy-
masba kapcsolodik. :

A bevezetd, leiré természetli ismeretek utin a kozleke-
déstan ama kapcsolatai nyomulnak el6térbe, amelyek egyfeldl
a kozlekedéstan, masfel6l a tarsadalomtudomény és a kiil6no-
sen a kozgazdasagtudomany fontos fejezetei kozott Iétrejonnek.
Nevezetes hatérteriiletek ezek, amelyek béven termd szellemi
vetés befogadasdra hivatottak. Az aldbbiakban r6viden a leg-
figyelemreméltébb kapcsolatokat fogjuk attekinteni.

Legelébb is igen fontos oksagi viszony 0tlik szembe a tar-
sadalom egyik alapvet jelensége: az emberek letelepiilése és
a kozlekedés kozott. Nyilvanvald, hogy a kozlekedés lehet6ségei
mindig, a tényleges (rendelkezésre all6) kozlekedési berende-
zés pedig legtobbnyire determindlja a letepiilést és annak jel-
legét. Félreérthetetleniil mutatja ezt az oksdgi kapcsolatot az
a tény, hogy mar a legrégibb kor jelentékenyebb letelepiilései
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tengerek, tavak, vagy foly6vizek partjan, olyan tdjakon kelet-
keztek, ahol kézlekedés, —. legalabb a legkezdetlegesebb szin-
vonalon — lehetséges volt. Nagyobb varosok felnovekedésének
napjainkban is — s ma inkabb, mint valaha — egyenest sziik-
. séges feltétele a minél tobboldait kozlekedési berendezés. Ez az
oksagi kapcsolat reverzibilis és a kolcsonés egymadsrahatas
olyan példait szolgaltatja, amelyek a kozlekedéspolitika figyel-
mét is felkeltik. Eurépaban tomor telepiilések a vasiitak fejlesz-
tését vontdak maguk utdn, Amerikaban elére megépitett vasiit-
vonalak hivtak létre tomor telepiiléseket. Berlin rohamos fejl6-
- désének meginditasat a porosz-hesseni vasiitakon bevezetett
IV. kocsiosztily hatdsdval, német varosok egész soranak nove-
kedését a viziutak vamjainak csokkentésével és a mélyen
leszallitott vizitarifadkkal magyardzzak. Ismeretes, hogy Buda-
pest fejlédésében fontos szerepet jatszott az orszag sugaras
kozlekedési halézata és a vasiti zonatarifa, és i. t. Masfeldl
pedig ezek a fejlodési folyamatok a magok részér6l a koz-
lekedés tovabbi fejl6dését okoztak.

A letelepiilés kérdése el6szor a kozgazdasagtudoméannyal
talal kapcsolatot, a foldjaradék elméletében. Ennek elsd tudo-
manyos szinvonalon all6 felépitésében Ricardo ioldjaradék
keletkezését azzal magyarazza, hogy az emberek altaldban
elébb a termékenyebb teriileteket veszik miivelés ald és csak
a népesség szaporodasaval keriilnek kevésbbé termékeny terii-
letek is a termelés szolgdlatiba. Ez a magyarazat letelepiilések
keletkezésére is felvilagositast ad, ha nem is érinti azt a tényt,
hogy a termelvényeket a gazdasigi (termelési és fogyasztasi)
székhelyek kozott szallitani kell. Ezt a szempontot Thiinen
domboritja ki elészér Der isolierte Staat cimii miivében (1826.),
melynek fejtegetései sordn az éaltaldnosan ismert Thiinen-féle
korok klasszikus elméletéhez jut. Ebben termeld székhelyek
" keletkezése olyan megviligitist kap, amely a letelepiilés egész
problematikdjdt nyilvdnvaldé mddon a kozlekedéstudomany
keretébe utalja. Thiinen letelepiilési elméletét a vasiit megijele-
nése azonnal id6szeriitlenné teszi és ezzel élénken szemlélteti
azt 'a nagy jelentfséget, amelyet letelepiilések kialakuldsaban
a kozlekedés jatszik.'

} 1 Figyelemreméltd példik Sax-nil, 1 m. III. k6t. 583—604 old. Ugyan-
itt (572—577. old.) igen tanulsigos megjegyzések Magyarorszagrol is.
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Mivel a letelepiilések vizsgalataban igen fontos szerep jut
gazdasagtortenetl kutatasoknak, természetes, hogy a letelepiilés
elméletének Thiinen utdn elejtett fonalit a kézgazdasagtudo-
many torténeti iskoldja (kiilonosen Roscher és Schiffle) veszi
kézbe €s_vizsgalatat tilnyomé részben az ipari termelés kér-
déseire polarizalja. Végiil a szétszOrt részletkérdéseket és az
ipari termelési székhely egész elméletét Weber foglalia egy-
séges tudomanyos rendszerbe,” amely exact szerkezeténdl
fogva infinitezimalis targyalasra is alkalmas.?

Weber szerint az ipari termelési székhelyek kialakuldsara
legnagyobb befolyissal a szallitisi koltségek vannak. Egyéb
tényezok jelentGsége csak masodlagos annyiban, amennyiben
ezek a tényezGk a székhely elméleti, idedlis elhelyezkedését
elterelik. Weber szerint tehat a szallitasi koltségek a székhely
megvalasztisdt meghatidrozzak, egyéb tényezdk pedig ezt a
meghatarozast médositjdk. A mddositis (Weber szerint: devia-
ci6) hdrom iranyu lehet aszerint, amint a termelés a nyers-
anyag lel6helye felé, a kedvez6 munkaviszonyok felé, vagy
pedig a fogyasztis székhelyei felé orientdlédik. (A termelés
,,materialorientiert”, ,arbeitsorientiert, vagy ,konsumorien-
tiert*.)

A székhelytényezéket Weber mellett kiilonésen Rifschel
vizsgilja igen behatdéan,* anélkiil, hogy az elmélet vazat tovabb
épitené. Uj szempontok tiinnek fel Englinder tanulmanyiban,’
amely a maga egész terjedelmében dont6 tanidsigtétel amellett,
hogy a székhelyelmélet a kozlekedéstudomany birtokalloma-
nyaba tartozik. Engldnder f6kérdése az, hogy milyen tavol-
sagra, milyen tomegekben johet létre eladas és ebben a relati-
vitasban hogyan alakulnak az arak olyan aruknal, amelyek
mennyiségét: 1. tetszés szermt szaporitani lehet, 2. csak novekvo

2 Alired Weber: Uber den Standort der Industrien. Thiibingen. 1909
1. Teil: Reine Theorie des Standorts, M1t einem mathematlschen Anhang von
Georg Pick.

8 Az itt emlitetten kiviil: L. v. Bortkiewicz: Eine geonietrisckie Fun-
dzerung der Lehre vom Standort der Industrzen Arch. fiir Sozmlw1ssenschaft
und Sozialpolitik. 1910.

* Dr. Hans Ritschel:- Reine und hzstorzsche Dynamik des Standortes
der Erzeugungszweige, Schmollers Jahrbuch 1927. II. félkotet.

® Dr. jur. Oskar Englinder: Theorie des Giiterverkehrs und der
Frachisitze. Jena. 1924. - :

V2
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termelési koltségekkel lehet szaporitani, 3. nem lehet tetszés
szerint szaporitani. Ha még figyelembe vessziik az el6fordulds
helyhez kotottségének mértékét (kisebb, vagy mnagyobb jara-
dék), tovabba a) az egy termel6 hely (teriilet) és egy fogyasztd
hely (teriilet), b) a t6bb termeld hely (teriilet) és tobb fogyasztd
hely (teriilet) eseteire nézve lehetséges valtozatokat, akkor a
székhelyelmélet jelenleg ismeretes anyaganak egész kombina-
torikajat kimeritettiik.

A székhelyelmélet élénk kritikat, sok ellenveleményt val-
tott ki. Kiilonosen Weber 1ittér6 munkaja vont magara sok
kifogdst a kutatds moédszere, a hasznilatba vett, nagyrészt
ujonnan képzett fogalom és elméletének rendszere miatt.®

A székhelyelmélet még korantsem " telies. Thiinen zsenialis
elmélete a fejlédés mai stadiumaban, kiilondsen a kozlekedés-
iiggyel vald vonatkozasaban elavult és csak tantorténeti szem-
pontbdl értékes. Weber egyoldaliian csak az ipari termelést
tirgyalja. Az egész kozgazdasagi életet és a kozlekedéspoliti-
kai vonatkozasokat is felolel6 székhelyelmélet Engldnder érde-
mes tanulmanya utén is hidnyzik.” Fnnek a még kijegecesedés
el6tt allé targykornek ehelyiitt mégis azért kellett latszolag
ardnytalanul nagy figyelmet szentelniink, mert ma sem nyert
még teljes polgarjogot a kozlekedéstan birodalméban.

6. A XIX. szdzad folyamidn a kozgazdasagi viszonyok
alakuldsit a kozlekedés fejlédése jobban befolydsolta, mint a
technika egyéb teriiletén is bekdvetkezett csodadlatos haladas,
mert .a kozlekedés a munkamegosztis Kkiterjesztését folyton -
tavolabbra és szélesebbre terjeds feliileteken tette lehet6vé, ami
végiil is vilAggazdasag kialakuldsira vezetett.

Ebben a korszakban és mindmaig a kozlekedés fejldését
részint a szallitis gyorsasiganak és biztonsaganak nodvekvése,
részint pedig a szallitas koltségeinek csokkenése jellemzi, ezek
a tényezo6k viszont a piac kiterjedését okoztik. A piac kiterje-
dése kiilonosen harom irdnyban vilik figyelemreméltéva. Ki-

8 Erdekes megjegyzéseket tesz Werner Sombart: Einige Anmerkun-
gen zur Lehre vom Standort der Industrien az Arch. fiir Sozmlw1ssenschaft
und Sozialpolitik 1910. és Bortkiewicz i. h.

7 Az egész elmélet rovid, osszefoglald ismertetése: Dr. Veress Gabor:
A letelepiilés elméletének kapcsolatai a kozlekedéstudomdnnyal. Szeged. 1932;
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-terjed az élelmiszerek piaca, amelyen f6leg a gabonanemiiek

.forgalma befolyasolja dontS siillyal a kozgazdasigi ' és tirsa-
. -dalmi viszonyokat. Kiterjed a nyersanyagok piaca, amely az

ipari termelés minden vonatkozdsaban 1ij helyzetet teremt és
-f6leg az aralakuldsra van hatdssal. Végiil kiterjed a munka-
.piac is, ami a munkabérek terén hoz létre jelentékeny és a szo-
-cidlis viszonyokra is kihat6 valtozasokat.

A kozlekedés fejlédése kozgazdasagi vonatkozasban alta-
laban igen jelentékeny nivellalé. befolyasaval jelentkezik, s nagy
kiegyenlit6dések jonnek lérte elsGsorban a piaci arak, de sok
esetben a termelési koltségek alakuldsdban is.

Meg kell jegyezniink, hogy a vildghdborii alatt megindult
s utidna kifejlédott autarkids .gazdalkodas . a kozlekedés for-
galmi volumenijét 6sszezsugoritotta. Mindaz, ami az 6nelldtisos
gazdalkodas rendszerében maradand6nak bizonyul, tovdbbra is
csokkent6 hatassal lesz a kozlekedés mozgé birtokélloményéra,.
mert sziikité hatassal van a munkamegosztas kiterjedésére.

Ezeknek a tarsadalomtudomanyi és koézgazdasiagtudo-
manyi Osszefiiggéseknek tirgyilagos és kimeritd vizsgalatahoz
kozlekedéstudomanyi megfontoldsok szolgiltatjdk a dontd
szempontokat, s ezzel e problémdkat a kozlekedestan korebe
vonjak.

Tovabbi figyelemreméltd fejezetei a kozlekedéstannak a
kozlekedési vallalatok magangazdasagi vizsgalatabél folyé
tételek. llyen iranyi vizsgalatoknak eredeti problematikajat és
elsé tudomanyos szinvonalil feltdrdsat E. Sax-nak koszoni a
kozlekedéstudomany.

A kozlekedési véllalatok magangazdasigi karakteriszti-
kuméban legszembe6tl6bb az a kiilonbség, amelyet termel6 vél-
lalatok és kozlekedési véllalatok tdkesziikséglete mutat. Ter-
mel6 vallalatoknil a forgétéke rendszerint pagyobb, mint az
allé toke, kozlekedési vallalatok éppen forditva, rendszerint
kisebb forgdtbkével, nagyobb all6t6kével miikédnek. Ennek a
koriilménynek természetesen els6sorban a kozlekedési valla-
latok jovedelmezGségében, s vele Osszefiiggésben a kozlekedési
teljesitmény automatikus arképz6désében van szdmottevé be-
folyasa, de nyilvanvald, hogy kozlekedéspolitikai mte7kedesek—
nek is figyelemmel kell lenni6k erre a tényre.

Az all6- és forgbtbke viszonyanak ez a jellegzetessége
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elsGsorban az Onkoltség alakuldsat befolyasolja. Mivel az On-
koltségek a tOkeszolgalat terheit is magukban foglaliak, vilagos,
hogy novekvd teljesitményeknek, azaz szaporodo teljesitmény-
egységeknek csokkend koltségegységek felelnek meg mind-
-addig, mig a teljesitmény a kapacitis mértékét el nem érte.
Ezen til a novekvd forgdtéke-elemek miatt a koltségegységek
is novekedni fognak, ami aztidn a forg6tbke egy részének allo-
tokével valé helyettesitését teheti megokolttd. (Adolf Weber).

A koltségtételek minél pontosabb analyzise nemcsak a val-
lalat mérlegszerii ellenérzése miatt, hanem az iizem gazdasa-
gossaganak &llandé megfigyelése céljabol is igen fontos fel-
adat. E megfigyelés esetleg az iizem menetébe valé azonnali
beavatkozast von maga utdn. .

A koltségeket rendszerint két részben veszik figyelembe
6s allandd koltségeknek nevezik a t6keszolgdlat, az adminiszt-
_ récio, a teljesitményt6l fiiggetlen fenntartdsi munkak és a sze-
mélyzet dllandé jellegii koltségeit, valtozd koltségeknek neve-
zik a trakcios koltségeket (ebben a személyzet valtozé kolt-
ségeit) és a teljesitményektdl fiiggd fenntartdsi munkdk kolt-
ségeit. Az dllandénak nevezett koltségek egyetlen tétele sem
allando, a viltozé koltségek ennekfolytdn nem abban kiilon-
boznek az elGbbiekt6l, hogy emezek nem dallanddk, hanem
abban, hogy mig az 1. n. dllandé koltségek rendeltetése tulaj-
donképen az iizemképessgg biztositdsa, ezek tehdt készenléti
koltségek, addig a valtozé koltségek a teljesitménytdl fiiggnek,
s igy ezek tulajdonképen teljesitményi koltségek. Valtozok ter-
mészetesen mind a készenléti, mind a teljesitményi koltségek.
Ellenben alland6 az a ziirzavar, amelyet a koltségek értelmezé-
sének és elszamoldasanak valtozatossiga okoz. Emiatt statisz-
tikai adatokra tidmaszkod6. mindennemii Osszehasonlitd munka
-rendkiviili nehézségekbe iitkozik. '

Az Onkoltség pontos megallapitisinak a kozlekedési tel-
jesitmény arszabasa kérdésében is nagy jelentGsége van. A
korlatlan szabad. verseny feltételével az drmechanizmus a
‘kereslet és kindlat fiiggvényében automatikusan allapitjia meg
az arakat. A kozlekedési teljesitmény arszabidsaban-is a fels®
hatart a ,vevé"” fizetbkészsége, az alsé hatart az ,eladd* on-
koltsége jelolné ki. Azonban az all6t6ke tilstilydnak fennebb
‘emlitett béfolydsa. az 4armechanizmus miikddésében. olyan
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eltolédast hoz létre, amelyet legtomorebben Sax ismert para-
doxonjaval lehet kifejezni: ,,a kozlekedés arképzGdésében nem
a koltségek allapitjdk meg az arakat, hanem az irak a koltsé-
geket.“ Ez a paradoxon Sax szerint is csak cum grano salis
értelmezendd, s nyilvan a kapacitds mar emlitett szerepével
van Osszefiiggésben.

De tovabb menve, a kozeledéstan arelmélete tavolrdl sem
meriilhet ki az &4rmechanizmus miikédésének vizsgdlatiban,
~mert a kozlekedési arképzés egész jelenségcsoportjaban igen
nagy sitllyal érvényesiil a kindlat oldaldn jelentkezé monopo-
liumos (oligopoliumos) elemek befolyasa. Ez a befolyds az egész
problémacsoportot eltereli a kozlekedéstan elméleti vizsgalo-
dasanak korébol és részint a tarifapolitika, illetve kozlekedés-
politika, részint pedig a kozlekedéstechnika teriiletére tolja at.
A kozlekedéspolitika keretében a vizsgdlati anyagnak inkabb
qualitativ szempontjai, mig a kozlekedéstechnika keretében
. inkabb annak quantitativ vonatkozédsai domborodnak ki, s ezek
kozott 6konometriai megvilagitisban kiilonosen a kapacitis
jelentosége és az elaszticitisok szerepe.®

Szép példaja ez egységes témakorben, de egyébként any--
nyira kiilonb6z6 elemekkel operilé tudomianyok egyiittmiiko-
désének, aminek tovabbfejlesztése a qualitativ és quantitativ
szempontok azonos céli torekvéseinél fogva a tiszta elmélet
teriiletén, s még ismerettani varakozasok tekmteteben is nagy
reményekre jogosit.

8 Az egész 6konometria .az elaszticitis és tobbé-kevésbbé a kapacitas
fogalmaival egyiitt eredetileg és tulajdonképen a kézgazdasagtudomény kere-~
tébe tartoz6 fogalmi kor. Azonban a kozlekedéstudomdny zart teriiletén
6konometriai ' vizsgalatoknak olyan mértékben kell a kozlekedéstechnika
tudomanyos elemeire timaszkodniok, hogy ezeket a fejezeteket mar cél-
szeriiségi szempontok is a kozlekedéstechnika keretébe utaljdk. Vilagosan
kiletszik ez kiilsndsen gyakorlatias irdnyi tarifapolitikai vizsgédlatokbol. -
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Kﬁzlekedésteghnika.

7. Annak a technikai berendezésnek, amely a kozlekedés
lebonyolitasara szolgal, harom eleme lehet:

1. palya, illetve 1t; :

2. jaromi;

3. gép, amely a jarémii mozditisahoz sziikséges er6t szol-
galtatja. : '

Ezeket az elemeket egyenként kozlekedési eszkozoknek
nevezziik. Eszerint tehat kozlekedési eszk6z a palya, illetve az
it, amelynek mentén a helyvaltoztatds torténik,’ a jarémdi,
amely a helyvaltoztatast kozvetiti és az a gép, amely a hely-
valtoztatishoz sziikséges mozditd er6t szolgaltatja. A kozleke-
dési eszkozok Osszetartozd egyiittese sztatikai értelemben koz-
lekedési rendszer, dinamikai értelemben kozlekedési iizem.

Megijegyzend6, hogy& kozlekedési rendszernek szoktik
nevezni az azonos kozlekedési iizemek Osszességét is (vasiti
koézlekedési rendszer, belhajézisi kozlekedési rendszer, légi
kozlekedési rendszer sth.), de’ kozlekedési rendszernek mond-
jak néha valamely politikai, vagy {0ldrajzi teriilet egymast
miikodésiikben kiegészitd, vagy egymas kozt versenyzd koz-
lekedési iizemeit is egyiittes vonatkozasban (a f&varos, az
Alfold, Magyarorszag stb. kozlekedési rendszere.) Igy tehat
a kozlekedési rendszer elnevezés amiigy sem iod kizarélagos,
egyértelmii fogalmat, s midén ez a tanulmdny a kooperidld
kozlekedési eszk6z0k egyiittesét sztatikai értelemben szintén.

% A kozlekedéstudomény fogalmi kdrében a palya a helyvaltoztatis
irdnyat jelenti, az it pedig a -helyviltoztatis megépitett (mesterséges).
palyaja. A pélya fizikai, az at technikai fogalom. (Nincs ,vaspalya“, de
van ,vastit®).
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kozlekedési rendszernek nevezi, félreértéstél, vagy fogalom-
zavartol annal kevésbbé kell tartania, mert a kézlekedési rend-
‘szer elnevezést jobb hijidn csak a mondott értelemben, csak
elméleti vonatkozasban és csak ott hasznilja, ahol ennek az
ekként pontosan koriilirt fogalomnak alkalmazasat a fejtegetés
logikdja megkivanja.

A dinamikai értelemben alkalmazott ,koézlekedési iizem*
elnevezés a rendszer technikai miikodésére utal és helyénvald
minden oly esetben, midén csupan a rendszer teljesitményeit
tartjuk szem eldtt. A kozlekedési iizemnek azonban az a hiva-
tdsa, hogy teljesitményei iitjin értékeket termeljen, illetve érté-
kes szolgalatokat végezzen. A kozlekedési iizem értékelésének
szempontjai a technikai oldalrél az 6kondémiai oldalra vezet-
nek at. A kozlekedési rendszer 6konémiai értelemben kozleke-
dési véllalat.

8. Ezek utidn nézziik a kozlekedési eszkozoket
egyenként.

A) A pdlya (1it) lehet szarazfoldi, vizi és 1égi palya.

a) Szdrazfoldi pdlydk az idészakosan jégeé fagyott
vizek és homez6k, toviabba steppék, sivatagok teriiletén
ad6édnak teherhordék és szanok, vagy kerekes jarémii-
vek felhasznildsaval lebonyolitott kozlekedés részére. A
szdrazfoldi utak gyalogosvények, szekérutak, miiutak,
vasutak és vashtszerii utak: kotélypalyak, siklék, fel-
.vonok stb. Ide kell sorolnunk a villanyos erételepek dram-
vezet6 vonalait (halézatat) és a kiilénféle folyadékok,
vagy gazok széillitisira szolgaldé csévezetékeket.

- A szarazfoldi utak kiilonféle fajtdi kozott a kozleke-
dés lebonyolitasa terén legnagyobb jelent6sége a miiutak-
nak, a vasutaknak és a villanyos vezetékeknek van.

Miutak létesitésénél két feladat Aall el6térben: az
iranykeresés (nyomjelzés) és az 4llékonysag biztositisa.
Az irdnykeresés részint technikai, részint ckondmiai ter-
mészetii miivelet. Két foldrajzi adottsidg kozott az egye-
nes a legrovidebb tavolsdg. Ezt azonban kozlekedés cél-
jara csak abban a kivételes esetben lehet felhasznilni, ha
az egyenes utiriny egybeesik a legkisebb ellendllas ira-
nydval, mert a kozlekedés alanyainak befolyésolatlan
helyvéaltoztatdsa, mint mas szabad mozgéas is, a legkisebb
ellenillas irdnyaba torekszik. Minden eltérés ett6l az
iranytél aldozattal jar, s az dldozatok nagysidga és a leg-
kisebb ellenallds iranydtél valé eltérés eldnyei éallanak
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szemben annak a kérdésnek mérlegelésénél, hogy a léte-
sitend6é miiit egyes szakaszain melyik irany mellett essék
a dontés. Azel6tt a nyomielzés vezérelve az épitési kolt-
ség alakuldsa volt, tijabban a ¢él az, hogy a kozlekedés
koltsége (t6keszolgalat, jOkarbantartas, iizem) relativ mi-
nimum legyen. A miiutak &llékonysaganak biztositasa
védekezés a természet rombols erbi és az elhasznilédas
ellen. A védekezés legfontosabb eszkOze a minél tokéle-
tesebb viztelenitéssel, illetve vizelvezetéssel késziilt alap-
épitmény és a felépitmény megoévasa az tutburkolattal.
Ut6bbi nemcsak az it allékonysagat és -gazdasigos jokar-
ban tartisat, hanem a kiilonféle jaromiivek kozlekedésé-
nek gazdasagossagat is befolyasolja. Ez a szempont kiilo-
nosen az automobilizmus rohamos fejlédése 6ta el6térbe
nyomult és 1j fejezetet nyitott az 1tépités torténetében.

A vasiif 1étesitésének alapgondolatit szintén az imént
emlitett két elemi kovetelmény: a kisebb ellendlldsra és
az 4llékonysag fokozasara vald torekvés sziilte. A kerekes
jarémiiveket valyiis hosszgerendian vontattik, mert eze-
ken ugyanakkora vonder& nagyobb terhet, illetve ugyan-
akkora terhet kisebb vonler$ tudott vontatni, mint a
puszta utfeliileteken. A hosszgerendak nyomtavolsiga
természetesen a kerék-par nyomtavolsigahoz igazodott.
Ez a berendezés az idék folyamén akként tokéletesedett,
hogy a hosszgerenddkra valyii, vagy L keresztmetszetii
vassint helyeztek el, amely a gerendakat kopés és gyors
elhasznalodas ellen védte. Kés6bb a sineket a talpfival
nem hosszaban, hanem keresztben tamasztottdk ala.
Ezen a kezdetleges vasuton minden olyan jarémii kozle-

"kedhetett, amelynek kerék-parjai ugvanolyan nyomtavol-

sagitak voltak, mint a sinpar. A fejlédés nevezetes 1épése
a vasutak torténetében az az ujitds, hogy az adhizié
jelent6ségének megsejditése utdn, a biztonsigos menet-
sebesség fokozasa érdekében a vas sinszalakat kiilonleges
keresztmetszet szerint kezdték késziteni. Ett6l az id6t6l
a kiilonféle jaromiivek kozlekedése a vasuton mar nem
csak a nyomtavolsagtdl volt fiiggévé téve, hanem a kerék-
karima alakjatél is. Az iij szerkezettel a vasuti jardmiivek
a koznti jarémiivektol elkiiloniilnek s most méar csak az
alkalmas vonoégépre van sziikség, hogy a vasit meg-
kezdje az emberiség torténetét forradalomszeriien ét-
alakitd szerepét.

A miiutaknak és vasutaknak igen fontos tartozékai
a miitdrgyak. Atereszek, hidak, feliiljardk, aluliirék, alag-
utak, védomiivek lavindk és hé okozta karok ellen, stb.
tartoznak ez alia a fogalom ald. A vasutaknal még az allo-
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masokat kell emliteniink, amelyeket szintén a palya tar-
tozékainak tekinthetiink.

Villanyos vezetékek jelent6sége az energia atvitel
terén két iranyban mutatkozik, aszerint, amint az energia-
atvitel helyhez kotott eszkozoket, gépeket (vilagitas, mé-
torikus munka) szolgél ki — ipari halézat — vagy pedig
jar6miivek mozditasara van rendelve — vontatasi halozat.
Ismeretes dolog, hogy a v111anyos dramnak két {6-
typusa van alkalmazésban, az egyenaram és a valtédram.
Az egyeniram nem alkalmas nagy tavolsigokon valé at-
vitelre, mert a villanyos vezetékek mentén az aram
fesziiltsége ijelentékeny veszteségeket szenved, hosszi
vezetékek taplalasara tehat oly magas feszultseget kell
alkalmazni, amelyet az egyendramil rendszerben nem
lehet az észszerii gazdasagossdg hatdrain beliil elgallitani.
Ezért nagyvasutak villanyos vontatisa csak a valto-
aramii rendszer és atranszformator bevezetése utidn talal-
hatott alkalmazast. A gazdasiagossig szempontjabdl sok
esetben hatranyos az a koriilmény, hogy az ipari és a
vontatisi halézat eltérd elektrotechnikai szerkezeti ele-
mekkel, rendszerint kiilén épiil. E hatrany kikiiszobolésére
a racionalizalds igénye terjed ki, amire tujabb telepek,
jlletve halozatok létesitésénél rendszerint figyelemmel is
vannak. A nalunk alkalmazott . n. Kando-rendszer neve-
zetes megoldast képvisel ezen a téren.

b) A viziutakndl a palyat, az ut nélkiili szarazfoldi
kozlekedésnek megfelels természeti adottsagokat a folydk,
tavak és tengerek vizein taldliuk meg. Ezeken a vizeken
a kozlekedés a palya tekintetében természetesen sokkal
kotetlenebb, mint a szarazfoldén, bar a vizeken is kialakul
valamely rendszerint kovetni szokott fitirdny, amely a
legkisehb ellendllds irényaban és a vesze]yes teriiletek
elkeriilésével a lehets legrovidebb. A mai kozlekedési
viszonyok mellett a vizipalyadk sem nélkiilozik a (néha
igen nagyszabasii) beruhdzasok, tovabba dallandé, iizem-
szerii szolgalat sziikségességét. A folyamokat szabadlyozni
kell, kikotoket, vildgitd-tornyokat és mis szarazioldi léte-
sitményeket kell feldllitani, meteorolégiai, segelynyujtési
igazgatasi stb. szolgalatot kell tartani, hogy a vizi koz-
lekedés a korszerii kovetelményeknek megfeleld mdbdon
lebonyohthato legyen Az emlitett létesitmények a vizi-
palyidknak éppen ugy tartozékai, mint ahogy tartozékai
a széarazfoldi utaknak a mutargvak

A szarazfoldi minit typusahoz legkozelebb allanak
a mesterséges viziutak (csatornak). Ezekbe helyenként
rendkiviil nagy téke van beruhdzva, kiilonbsen ott, ahol
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a viziutakon magassagkiilonbségeket kell lekiizdeni. Ilyen
esetekben ugyanis duzzaszté és vizemeld, vagy hajé-
emel6 szerkezeteket és épitményeket kell létesiteni és
iizemben tartani.

c) A légi pdlydk ielentGsége a légi kozlekedés esz-
kozeinek (léghajé és repiilégép) tokéletesedésével kezd
egyre jobban fokozddni.

Ujabban gondolatok tovabbitasira az elektromos
tavvezetékeket kisebb fesziiltségii energiaatvitel alkalma-
zasaval a levegb és a f0ld szine helyettesiti az tigyneve-
zett drotnélkiili taviré szolgalatban és a radid iizemekben.
Ezek a kozlekedési rendszerek tehat szarazfoldi kozleke-
dési rendszerbdl 1égi kozlekedési rendszerré alakultak at.
Nagyobb teljesité képességii energiaatvitel (ipari és von-
tatasi célokra) drétvezeték nélkiil eddig még nem sikeriilt
a gazdasagossag kovetelményét kielégité moédon.

B) A jdromii az a szerkezet, amelyben a helyvaltoz-
tatds passziv szerepl6i, tehdt személyek, dolgok és gon-
dolatok, a szallitas ideje alatt helyet foglalnak. '

a) Szarazfoldi kozlekedés céljaira a torténeti fejlé-
dés idOrendjében elsdsorban szianok €s szan-féleségek szol-
gilnak, s ehhez csatlakoznak késébb a kereken mozgbd
szekér-iéleségek. Utobbiak valtozatossagira jellemzs,
hogy mar a rémaiak 14 kiilonb6z6 kerekes jarémiivet
ismertek és hasznaltak. A valtozatok az6ta természetesen
tovabb szaporodtak, s kiilondsen a vasutak megjelenése
6ta csaknem attekinthetetlen sokasagban késziiltek kiilon-
féle jaromiitypusok.

b) A viziutak jarémiivei a tutajok és hajok. A kettd
kozott a technika szempontjabdl az a kiilénbség, hogy
a tutaj azért marad és tiszik a viz tetején, mivel anyaga
rakomannyal egyiitt kisebb fajstlyii, mint a viz. A hajék
(csénakok) anyagdnak atlagos fajsilya nagyobb lehet,
mint a viz fajsiilya, ezek azért maradnak meg a vizen,
mert viszonylag nagy teret zirnak be, nagy viztomeget
szoritanak ki helyébdl és igy hydrosztatikai sdlyveszte-

. ségiik hataran beliil rakoménnyal terhelhetfk.

c) A 18gi kozlekedés jarémiivei a léghajé és a repiil6-
gép. A léghajot a leveg6nél konnyebb gaz felhajtd ereje -
emeli a magasba és szallitjia vagy a szél irdnyédban, vagy
pedig a léghajokra szerelt métorok munkdja &ran a lég-
dramlatok irdnyatol fiiggetlen palyan. A repiil6gépnél a
felhajté er6t motor szolgaltatja, a repiil6gép szarnyakon

tiszik a leveglrétegeken.

C) Az a gép, amely a mozdit6 er6t szolgiltatja,
kiilonféle szerkezetii gép lehet.
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a) Itt kell megemliteniink mindenekel6tt a kozleke-
désnek azokat a primitiv, de ma is igen elterjedt jelensé-
geit, amelyeknél allati energia szolgéltdatja a mozditd erét
(jarémiivek huzasara, vagy terhek szallitisara befogott
allatok). Ebbe a kateg6ridba kell sorolnunk a magamagéat
sajat személyében tovabbits, gyalogosan, szantalpakon,
. korcsolyan, szarazfoldi korcsolyan, kerékparon, stb.

haladé embert is, azt az embert, amelyik terhet cipel, hiz,
vagy tol. Ezek ugyanis fizikai, illetve technikai értelem-
ben tulajdonképen gépek, gépszerkezettani szempontbol
egyenest Kkitiiné kalorikus gépek, talan azzal az egy saj-
nalatos tokéletlenséggel, hogy lényeges alkotérészeiket
(a nemes szerveket) nem léhet kicserélni.
jaréomiivek, amelyek mozditisira alakjuk, vagy anyaguk
fizikai tulajdonsaguknal ifogva kiils§ természeti erdket
kozvetleniil, atalakitis nélkiil lehet felhasznalnmi. Illyen
“kozvetlen hajtéerd kettd van: a viz folydsa és a szél moz-
gdsa. Mind a kettének jelentékeny tokéletlenségei vannak.
A viz csak egy irdnyban mozog, (az egyetlen kétiranyi
vizaramlast: a tengerek ar-apaly jelenségét csak kivéte-
sen, szinte kuriozumképen hasznaltik fel helyvaltoztatas
elbidézésére, s igy ez a lehetdség, mint szingularitas, kiviil
marad a kozlekedés fogalman) a szél pedig rendkiviil nagy
hatidrok kozott valtozd energiat szolgaltat. Ezek a ter-
mészettdl kozvetleniill nyujtott erbk mégis mindig nagy
szerepet jatszottak a kozlekedés lebonyolitisiban. A viz
folyasanak energiajat ma is felhasznaljak kis fajlagos
értékii, nagy tomegi cikkek szallitisanal, po. a tutajozas-
ban, de a vizfolyas iranyaban kozleked6 vizi jarémiivek
is sok id6t és pénzt (tiizeldanyagot) takaritanak meg a
mozgd viz hajtberejének felhasznalasaval. All6 vizeken a
szelek kihasznaldsa vitorlds hajézasnal valamikor igen
nagyijelentéségii tényezd volt, ma azonban sokat vesztett
jelent6ségéboll, természetesen anélkiil, hogy végkép meg-
sziint volna.
¢) A gépeknek harmadik kategéridjat adjdk azok a
szerkezetek, amelyek a természeti er6ket nem kozvetle-
niil, hanem &talakitott forméban, bonyolult mechanizmusok
. segélyével hasznositjadk jaromiivek mozditasara. FEzek
Kk6zott a szerkezetek kozott kiillonosen hidrom gép: a gbz-
gép, a belso tiizelésii héer6gép és a villanyos métor jelen-
toségére kell figyelemmel lenniink. E gépek alkalmazdsa
volt legfontosabb feltétele a kozlekedés nagyaranyu kifej-
16désének.

Koztudomasii az a korszakalkot6 jelentdség, amelyet

a gbzgép kozlekedési eszk0zOk mozditasara valg alkal-



mazasianak tulajdonitanunk kell. A gézgépet torténeti
szempontblél érdekes, de gyakorlati eredményre nem
vezetd, uttord kisérletek (Cugnot, Trevithik) utdn el8szor
hajékon lehetett sikerrel alkalmazni, mert itt az erdatvitel
kérdését konnyebb volt megoldani (Foulton). Alig két év-
tized multdn az elsd sikeriilt g6zlokomotiv (Stephenson)
is megjelenhetett, s vele a szarazfoldi kozlekedés legjelen-
tékenyebb tényezOje: a vasiit elindulhatott fejl6désének
csodalatramélté dtjan. A hajégépek mindvégig megmarad-
hattak a helyhez ko6tott 1. n. stabilgépek konstrukcios
kereteiben; az Osi himbagépek napjainkig sem tiintek el.
Viszont a hajégépek végig csindltik a stabilgépek fejlo-
dését és tokéletesedését, s6t a hajéépités technikdja a gbz-
lokomotiv fejlodését til is szarnyalta, mihelyt gézturbini-
kat lehetett alkalmazni a hajokon. A gdézlokomotiv a gép-
szerkezettan elvi szempontjai szerint szintén az eredeti
gondolatnal tart, {igy, hogy a mai g6zlokomotivokat tulaj-
donképen még mindig Stephenson-lokomotivoknak kell
tekinteniink, azonbaf a {6 szerkezeti elemek (kazan, gépe-
zet, futémii) mind a méretek és vel6k Osszefiiggésben a
teljesit6képesség, mind pedig az iizem gazdasigossiga
terén jelentékeny fejlédésen mentek at. A kozlekedési esz-
kozok mozditdsara alkalmazott g6zgépek f6iellemzbie
egyébirant az, hogy ezeknek a gbzgépeknek sajat, egyiitt-
mozg6 energiaforrasuk van. A teljesitmény hatarat a goz-
kazan gbzfejleszt6képessége allapitja meg. A vonderd és
a sebesség irant tdmasztott igényeket bizonyos hatarok
kozott a hajtOkerék atmérdiének, a henger és a kazin
méreteinek megvalasztisaval lehet kielégiteni.

A kozlekedéstechnikanak nemcsak a teliesitmény
novelésére, hanem kis teljesitmények gazdasagos lebonyo-
litasira is médot kellett taldlnia, amit a belsé tiizelésti ho-
erogépek szerkezetének tokéletesedése tett lehetbvé. Ezek
a gépek legelébb varosok és viaroskozi kozitak forgalméat
héditottik meg, de a vasiutak kis teljesitményeit is gazda-
sagosan lehet velok ellatni, minek kovetkeztében iljabban
" bels6 tiizelésii hémotorok alkalmazasa a vasiitakon is
mindjobban elterjed, s6t a Diesel-gépek a hajozas terén
elért egyre novekvo jelentGségiik mellett 0 kildtasokat
nyitottak meg a normalis, nagyvasiti teljesitmények ki-
szolgalasa terén is. A vasittechnikdban mind a porlasz-
t6s, mind a Diesel-féle métorokat négyiitemii szerkezetben
alkalmazzik, s mivel a métorok fordulatszamat nem lehet
kozvetleniil dsszehangolni a jarémii sebességi fokozatai-
val, az erGatvitelt kozlOmii végzi, amely mechanikai,
hydraulikai, vagy villanyos szerkezettel miikodik. A
vonlGerst a mechanikai erdatvitel ugrasszeriien, a hydrauli-
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kai és villanyos erfatvitel pedig folytonosan és on-
miikod6éen valtoztatija.

Roviden még a villanyos erdvel hajott jarémiivekrdl,
a villanyos lokomotivokrdl .kell megemliékezniink. Fzek .
kezdetben csak rovid tavolsdgokon, varosi és varoskoér-
nyéki forgalomban szerepeltek, s ezen a miikodési terii-
leten madig is tarté nevezetes jelentGségre tettek szert.
KésObbi taldlmanyok (kiilonésen a méar emlitett valté-
dram és transformator) alkalmazéasa a villanyossagot a
nagyvasliti vontatiasban is jelentékeny és egyre névekvo
szerepkorhéz juttattik. A technikanak tjabban az a térek-
vése, hogy olyan villanyos mozdonyokat szerkesszen,
amelyek energiasziikségletét az ipari halézatbdl lehet
fodozni. (Ilyen a Kando-féle mozdony is).

9. A kozlekedési rendszer alkotd részei: a kozlekedési
eszkozok (iat, jarémii, er6gép) nincsenek meg sziikségkép
mindenik kozlekedési rendszerben.

Az 1t hidnyzik, illetve csak mint pilya jelentkezik po.
a tengeri hajozasi kozlekedésben, s a palyanak csupan vég-
pontjai, a kik6ték (mint a pilya tartozékai) mutatnak arra,
hogy az ut technikai fogalmdival, legalabb elvileg, itt is sza-
molni kell. Hasonlé a helyzet a 1égi kozlekedésnél. Itt is csak
kikot6k vannak, s ugyanigy a drétnélkiili gondolatatvitelnél,
ahoj az 1tb6l szintén csak a kiindulo és a végpont, az add és
a vevd allomas van meg.

A jarémii hidnyzik a csOvezetékekben és a drétvezeté-
kekben végbemend kozlekedésnél, tehat folyadékok, gazok és
villanyos energidk szillitisdndl; nincs jarémii természetesen
a drét nélkiil kozleked6 dramimpulzusoknal sem.

Hianyozhat a kozlekedési rendszerb6l a mozditist koz-
vetleniil végz6 gép is. A vizaramlast és a légaramlast felhasz-
nald jarémiivek, tovdbbd a graviticids fiton kozlekeds folya-
dékok és gazok tartoznak ebbe a kategdridba, de ide kell sorol-
nunk a villanyos energia helyviltoztatasit is, amelyet a
magassagkiilonbséggel és nyomaskiilonbséggel analég  fizikai
jelenség: a fesziiltségkiilonbség hoz létre. Az elvi tényen
ugyanis semmit nem véaltoztat az a koériilmény, hogy a magas-
sagkiilonbséget, nyomadskiilonbséget, illetve fesziiltségkiilonb-
séget a természet létesiti-e, vagy pedig valamely gép. -

Az a fennebb elfoglalt dllaspontunk, amely szerint a koz-
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lekedési rendszer alkotdé elemeit: az ttat, a jarémiivet és a
mozdité erbgépet kozlekedési eszkdznek neveztiik, eltér nem-
csak a kozonséges szohasznalattdl, hanem a tudomanyos
irodalomban tobbé-kevésbbé meghonosodott terminologiatdl is.
Tobbnyire azt szoktak kozlekedési eszkoznek mondani, amit
mink sztatikai értelemben kozlekedési rendszernek, dinamikai
értelemben ‘kozlekedési iizemnek neveztiink. Az altaldnos szé-
hasznalat szerint tehat kozlekedési eszkoz a vasit is, amelynek
fitja, jaromiiparkja és vonogépparkija van, kozlekedési eszkoz az
automobil is, amelynek nincs sajat titja és végiil kozlekedési
eszkoz a radio is, amelynek sem ttja, sem jarémiive nincs. Eb-
ben a terminolégidban nyilvan nagysagrendi hiba van, amelyet
t.gy kiiszobolhetiink ki, ha az 6nalléan is akcidképes (felhasz-
nalhaté) kozlekedéstechnikai elemeket (iit, jarémii, gép) koz-
lekedési eszkOzoknek nevezziik, az egyidejiileg és kozosen
miikodé kozlekedési eszkozok egyiittesére pedig kiilon elne-
vezést valasztunk. Fzért latszott célszeriinek erre a célra a
kozlekedési rendszer elnevezést alkalmaznunk. Kozlekedési
rendszert alkothat tehat po. egy radié leadd dllomés a bekap-
¢solddé vevo allomasokkal, egy nyomdszivattyi a hozzatartozo
cs6vezetékkel, végiil egy vasiit a lokomotivokkal és a kocsikkal.
A megkiilonboztetés ~ jelentOsége akkor tiinik ki, ha
figyelemmel vagyunk a kérdés jogi vonatkozisaira. A vasiti
kozlekedési rendszerben az tt, a jarémii-park és a lokomotiv-
park tulajdonosa rendszerint ugyanaz a természetes, - vagy
jogi személy, bar elvileg nem lehetetlen, s a gyakorlatban el
is fordul, hogy a rendszer egyes elemei, (t6bbnyire jarémii-
vek) idegen személy tulajdondban vannak. A haj6zd csatorna-
nal ‘az a rendes eset, hogy masé a csatorna, masé a hajd
(egybeépitett jarémii és vonOgép), s6t masé lehet a csatorna,
masé a vontat6hajé és masé a terhet vivé uszily. A gépkocsi-
kozlekedés rendszerében is masé az 1t és mdsé a gépkocsi
(egybeépitett jaromii és vonégép). Fontosak ezek a koriilmé-
nyek elsGsorban a kozlekedés gazdasdgtana szempontjabdl,
de rendkiviili jelent6ségiik van a kozlekedési véillalatok ver-
senyvonatkozasai terén. '

~10. A fonnebb futdlag felsorolt kozlekedési eszkozok
szerkezetével- és miikodésével Oridsi kiterjedésti, kiilon - tudo-
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manycsoportok foglalkoznak. Az utépités, a hidépités, a vasiit-
¢pités, tovabba a gépszerkezettani tudomdnyszakok koziil a
haj6épités, gbzmozdonyépités, villanyos vontatds stb. elmélet_i
" és gyakorlati részeikben egyenként is konyvtiarakat betoltd
tudomanyos irodalommal szolgéljik a kozlekedés alland6 fej-
10dését. Fzek a tudominyok feladataik sokrétii,- exakt rend-
szerében tulajdonképeni hivatdsukat, a kozlekedést tobbnyire
csupan mintegy tudat alatt viselik. Nem lehet ennélfogva
olyan atfogd, egységes targyalasi rendszert elképzelni, amely
a kozlekedési eszkozok szerkezetének és miikodésének tudo-
manyos anyagabol kiilon, egységes, tudomdnyos rendszert
‘alkothatna. Nem is ez a sui generis kozlekedéstechnika. 4
A kozlekedéstechnika a kozlekedesi iizemek tudomdnya,
-amely ebben a koriilhatdrolt keretben azért tart szamot 6nalld
fudominy megjelenési formdajara. mert a kozlekedési eszko-
z0k szerkezetével és miikodésével foglalkozé technikai tudo-
manyok kozlekedési rendszerek iizemével vagy egyaltalan
‘nem, vagy csak érintéen foglalkoznak. Az tutépités tudomanya
po. figyelemmel van a gépkocsi kozlekedés korszerii kovetel-
ményeire, de nem targyalja a gépkocsi iizemének kérdéseit. A
-gépkocsi-épités figyelemmel van (hatdsdgi elGirdasok, adok,
vamok, iizemanyagok stb. befolydsan kiviil) az utépités altal
nyujtott technikai lehet6ségekre, de a gépkocsi szerkezetének
és milkodésének okonomiajan nem terjed tal és nem ad tajé-
koztatast po. a gépKocsi fuvaros vallalkozé részére a vallalat
technikai szempontokon kiviil magéanak a go6zlokomotivnak
gazdasigos mitkodésére szoritkozik @és az iizem (gbzlokomo-
tiv, kocsipark és vasiit, ¢ hirom kozlekedési eszkoz egyiitt-
miikodésének) okondmidjit a vasitgazdasdgtan korébe utalja.
Es i. t. ‘
Ezekszerint tehdt a tulajdonképeni kozlekedéstechnika
a kozlekedési iizemeket tdrgyalja és ebben a targykorben két
kimagasl6 feladatkore van: kozlekedési iizemek gazdasagos-
sdganak vizsgilata ¢s kozlekedési iizemek oOsszehasonlitisa az
elvégzends feladatok (teljesitmények) szempontjai szerint.
Mind a két feladat targyaldsa a tdgabb értelemben vett
kozlekedéstechnikai tudomanyok elemein kiviil az alabbi fonto-
sabb elemekkel operal. '
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A hasznos idé (a szallitmiany ama mozgasanak idétar-
tama, amely a rendeltetés helyének irdnyaban torténik) és
holt idé (a szallitmany veszteglésének és meddd mozgasinak
id6tartama) viszonya fontos tétele mind az iizem gazdaségos-
saganak, mind pedig az iizemek Osszehasonlité vizsgélatinak.
Ugyanigy a hasznos sily (a szallitmany siilya) és a holt sily
(a szallitmanyt tovabbit6 kozlekedési eszkozok silya) viszonya.
Megjegyzendd, hogy gyakorlati megfontoldsok szdmara a
hasznos stily részint iizemi szallitmanybdl (po. a mozditégép
miikodéséhez sziikséges iizemanyag), részint fizetd szallit-
manybol all. ,

A kozlekedési vallalatok gazdasigos kezelésének ¢és
jovedelmezOségének megitélésére szokdsban volt, részint ma
is szokasban van az d.n. izemi koefficiens vizsgilata. Az
iizemi koefficiens a kiaddsoknak a bevételek szazalékaban ki-
fejezett ardnyszdma. Nyilvanvald, hogy kozlekedési vallala-
toknal mind a kiadas, mind a bevétel oldaldn olyan tényezlk
is hatnak, amelyek a véallalkozé befolyasan kiviil esnek, ennél-
fogva az iizemi koefficiens a vallalat jovedelmezdségére és az
iizem gazdasigos vitelére nem lehet mértékadd és ezeknek
az 6konOmiai vonatkozdsoknak csupin megszoritasokkal érvé-
nyes, megkozelitd képét adja. Kiilonosen vasiti vallalatok
Okonémiadjanak megitélésére és oOsszehasonlitisdra az iizemi
koefficiens alkalmatlannak bizonyul. (Zelovich.)

Az iizemi kapacitds a kozlekedési iizemeknek is éppoly
fontos vizsgalati eleme, mint a termel6 vallalatoknak. Isme-
retes, hogy iizemi kapacitdsnak azt a termelési (itt: szallitasi)
volument nevezziik, amely mellett a legkisebb koltségtételek
.allanak elé. Nyilvanvalé ebbSl a kapacitds minél pontosabb
megallapitisinak nagy jelent6sége, mert a kapacitison alul,
vagy feliil 1év3 teljesitmények romlé koltségtételeinek fodo-
zését a kozlekedési vallalat arszabasinak kell biztositania.
Ennek ellenére kozlekedési vallalatok kapacitisuk megbizhaté
Okonometriai -vizsgilata és folyamatos ellen6rzése terén saj-
nalatosképen elmaradtak egyes termel6 vallalatok mégott.

" Az iizem kapacitasanak vizsgalata a koltségtételek ana-
lyziséhez vezet. Emez pedig kozvetlen, fiiggvénytani viszony-
ban van az aralakulassal. Az arak ismét a keresletet, s vele a
teljesitményt befolyéasoljdk. A keresleti mennyiség kis relativ
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valtozdsa és a megfelel6 relativ arvaltozds hanyadosa az d.n.
keresleti elaszticitds. Az elaszticitasok vizsgidlata az egyediil
célravezet6 moédszerek quantitativ jellegénél fogva szintén a
kozlekedéstechnika ‘exakt légkorébe kivankozik.

Nevezetes feladatokat ré a kozlekedéstechnikdra az iizem
alkalmassidgi kovetelményeinek: a gyorsasidg, biztonsag,
olcsdsag és pontossag tényezlinek vizsgalata.

A szallitds gyorsasdga nemcsak a szallitmanyt tovab-
bit6 kozlekedési eszkéz mozgasinak sebességétdl és nemcsak
a holt-id6 | hasznos-id6 viszonyat6l, hanem a szallitasi alkal-
mak gyakorisdgatél is fiigg. A szallittaténak (utasnak)
ugyanis rendszerint nem az az id6 fontos, amely a szallitmany
felvételét6l (az utazds megkezdésétdl), hanem az, amely a
szallitds (utazds) elhatdrozdsanak pillanatatél a szallitmany
kézbeadasdig (a megérkezésig) eltelik.

A biztonsdg kérdése a szerkezettani szempontokon til
els6 latasra egyszerii statisztikai munka, amely a kdrokat, a
baleseteket és a kartéritések koltségeit regisztrilja. Azonban
szoros Osszefiiggés van a szallitas koltségei, tovabba a szalli-
tds gyorsasiga és a biztonsag kiilonféle tényez6i kozott. A
kozlekedéstechnikusnak hatdrproblémikkal kell foglalkoznia,
amelyek mintegy ekként hangzanak: a szallitis még elég
olcsO, s mar elég biztonsagos, vagy: még elég biztonsigos s
mar elég gyors legyen €s i.t.

Az olcsosdg vizsgilatanak e fogalom nagy hatarok
kozott mozgé relativitasara kell figyelemmel lennie. A szalli-
tis koltsége nigyszbélvan sohasem onmagaban, hanem mindig
mas tényezlkkel valé egyiittes elbirdlas megvildgitisiban
jelenik meg. '

A pontossdg tulajdonképen a kozlekedés fogalmi tényez6-
jeként emlitett szabdlyszeriiség gyakorlati megnyilatkozasa.

A szallitds kiméletességének gyiijtd kritériuma keretébe
illeszthetjiik a személyek szallitisanak kényelmessége, aruk
sértetlenségének és allékonysidganak biztositisa irant felme-
riild igények kielégitését.

Megemlitend6 végiill a kozlekedés allandéan fejl6dd
tomegszeriiségének jelensége, amely a kozlekedéstudomanyt
a kozlekedéstechnika teriiletén is (s6t els6sorban itt) &llando
haladisra sarkalja.

V3
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A szorosabb értelemben vett kozlekedéstechnika tudo-
manyos anyagat érdemes folydiratkdzlemények és maradandé
becsii monografidk targyaljak.® Ujabban nagyszabasii, dtfogd
tanulmanyok sikeresen kisérleteznek .a terjedelmes enciklope-
dikus anyag rendszerbefoglaldsaval.**

10 Frek kozott kell emliteniink Zelovich Kornél: Nagyvasutak gazda-
sagos iizeme c. kitiind tanulmanyat Magyar Mérnok és Epitész Egylet koz-
Ionye. 1912, -évi.

11 Carl Pirath: Die Grundlagen der Verkehrswzrtschaft Berlin. 1934.
Dr. Ing. habil. Wilhelm Miiller: Die Fahrdynamik der Verkehrsmzttel Ber-
lin. 1940.
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Kozlekedéspolitika.

Politika a legaltalanosabb értelmezésben az a tevékeny-
ség, amely az emberi tdrsadalom kozosségeit (rossz széval:
koziileteit) szervezi és kormanyozza. Ennek a tevékenységnek
tehat két feladatkére van. A konstituciondlis feladatkor a szer-
vezetlen emberi tarsadalom koOzOsségeinek megszervezésében
és a mar megvaldsitott kozosségi szervezet korszerii kovetel-
mények szerint valé mdédositasaban, tehat a kozosségi szer-
vezet alland6 életképességének biztositisaban all, a funkcioni-
lis feladatkér pedig abban, hogy a) a megszervezett kozos-
ségek keretében megnyilatkozé automatikus életjelenségeket -
szabalyozza és iranyitja; b) kivanatosnak vélt, 1j életjelensé-
gek kialakuldsat elGsegiti; ¢) a nem kivanatosnak latszé élet-
jelenségek kifejlodését elfojtja. A szervezés ezek szerint be-
avatkozas a szervezetlen tarsadalom, vagy az avult szerve-
zetli kozosség élete-folyasaba, a kormanyzas pedig beavatkozas
a politikai kozosség automatikus életjelenségeibe.

A politika tudomanya a politikai  tevékenységet elemem
és e tevékenység részére rendszerbe foglalt a priori és a pos-
teriori ismereteket nyujt. Miként a politika két feladatkorre,
,azonképen a politika tudomdnya is két fejezetre oszlik. A kon-
stitucionalis politika a kozosségek szervezésének tudomdanya,
a funkcionalis politika pedig a k6zosségek keretében folyé élet-
‘jelenségek szabdlyozasanak tudomanya. Mindakettd a kozos-
ségeket szervez6 és korméanyzdé hatalom beavatkozasat tar-
‘gyald tudominy.

A politika tudomanya ennek a beavatkozasnak egyfel6l
-céliat és mértékét, masfeldl pedig modszereit és eszkozeit vizs-
gilja. A beavatkozds céljanak és mértékének vizsgilata a
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politika tudoményat bélcseleti, (tirsadalombolcseleti, gazda-
sagbolcseleti, jogbolcseleti) magaslatokra vezeti, a médszerek
és eszkozok vizsgalata gyakorlati célokat kovet.

Itt mindenekel6tt sziikségét érezziik annak, hogy a be-
avatkozas fogalma és ténye irant helyenként megnyilvanuld
ellenszenvvel szdmotvessiink.

A beavatkozis kérdését elméleti és gyakorlati megfonto-
lisok egyarant bonyolulttd teszik. Elméleti szempontbdl az az
alapvetd kétség meriil fel, vajjon a politikai kozosség hatalmi
képviselete egyaltalan beavatkozzék-e és ne helvezkedjék-c
inkabb a ,laissez faire* allaspontjira; ha pedig a beavatkozas
mellett dontott, miné célokkal, meddig menjen el a beavatkozas
terén. Gyakorlati szempontbél viszont azt kell eldénteni, hogy
‘a kozosség beavatkozé hatalmi képviselete a beavatkozas
miné modszereit és eszkozeit alkalmazza.

Ami a kérdés elméleti oldalat illeti, az individualizmus
- és protekcionalizmus régi keletii, terjedelmes vitdjara kell utal-
nunk.? A beavatkozds kérdése a politikai tudomanyoknak
‘hosszii id6n keresztiill egyik legszenvedélyesebben vitatott
. problémaja volt, ami érthetd is, ha tekintetbe vessziik, hogy
ez a kérdés végeredményben arra var valaszt, vajjon a kozos-
ség mekkora szabadsagot biztositson tagjainak cselekvéseik-
.ben és ezekre a cselekvésekre miné és mekkora kényszert
.alkalmazzon. A beavatkozds problémajianak ezen a bolcseleti
magaslatan sok zavart okoz egyfeldl az a lekiizdhetetlen szub-
jektivum, amely az embernek a szabadsag és kényszer fogal-
mara vonatkozd értékitéletét jellemzi, méasfelél pedig az a
tény, hogy a szabadsig és kényszer viszonya objektive is
egyre valtozd tényezdje a folyton fejl6ds, illetve folyton val-
.toz6 tarsadalmi berendezkedésnek.

Ebben a mederben tehat a vita sine fine folyhat, mert
nem nehéz folismerni, hogy itt tulajdonképen vilignézeti meg-
gy6z6dések mérkOzésérél van sz6. Annyi targyilagos ered-
mény azonban kétségtelennek latszik, amennyit a kovetkez6
tételekbe Osszefoglalva feliegyezhetiink:

1. alaposan kételkedni lehet abban, hogy valaha is lett

12 35 attekintést ad Somlé Bédog: Allami beavatkozds és mdzvtdua-
lismus. 11. kiadds. Budapest. 1907.
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volna olyan kozosség, amely tel;es mertekben tartozkodott
volna a beavatkozistél;

2. a jogiejlédés tisztan felismerhetd irdnya.a beavatkozas
novekedése intenzitdsban és extenzitisban egyarant;

3. a beavatkozis megtamadhatatalan jogcime a minde-
_nekiolott 4116 kozérdek. Ezen a jogcimen a beavatkozdsnak két

kozvetlen célja van. Ha kozérdek keriil szembe maganérdek-
kel, akkor a beavatkozadsnak az a feladata, hogy a kozérdek
érvényesiiljon. Ha pedig maganérdekek keriilnek 06sszeiitko-
zésbe, akkor a beavatkozasnak a kiizd6 felek részére egyenld
elbanést, egyenld feltételeket, egyenlé esélyeket kell biz-
" tositania.

A vitds kérdés a kozgazdasagi élet sziikebb korére redu-
kilva, legszembe6tldbben a szabad verseny gondolatiban jut
kifejezésre, amely a maga lényegében kétségbe vonja, hogy
a kozgazdasagi élet teriiletén a beavatkozds jogosult és cél-
szerii volna.

A Kozgazdasagtudomdny dinamikai elmélete a verseny
és a beavatkozas kérdését masként viligitia meg, mint a klasz-
szikus kozgazdasagtudominy.* Ma bizonyitottnak kell tekin-

18 Fz az elmélet a klasszikus kozgazdasigtudomany sztatikai szem-
léletével szemben dinamikai szemléletre tdmaszkodik és abbdol a ténybél
indul ki, hogy a gazdasigi élet alapvet6 jellemvondsa az allandé valtozés.
A Kklasszikus kozgazdasigtudominy a kozgazdasidg egyenstilydllapotat
vizsgilta, s igy a viszonyokrél csupin (tobbé-kevésbbé elméleti) képet
adott, a dinamikai elmélet magit a valdsdgot igyekszik megragadni. A
dinamikai elmélet melegdgya a gyakorlati célok miatt is egyre jobban el-
mélyiil6 konjunktura-kutatds volt, amely ahhoz az észrevételhez vezetett,
hogy nem lévén zavartalan egyensiilyédllapot, sem momentin, sem saecu-
laris vonatkozdsban, a keresett gazdasagi torvényeket az egyensiilyillapot
hosszabb, vagy rovidebb id6 alatt lefoly6 valtozasai rejtik. Igy lett a dina-
mikai elmélet, amely els6 sorban Marschall neoklasszikus rendszerébe
kapcsol6dott bele, s a targyi kutatds quantitativ jellege miatt mathematikai
formaban jelent meg. '

Az emlitett egyensiilyzavarok egyik legfébb oka a piaci ver-
seny sziikségszerfi korldtozottsiga. Ezért a dinamikai. kOzgazdasig- -
iudomany behatéan foglalkozik a korldtozott verseny vizsgalatdval. Ennek
a vizsgdlatnak mdris szdmottevdé irodalmabél E. Chamberlin: Theory of
Monopolistic Competition. Cambridge. 1933. és J. Robinson: The Economie
of Imperfect Competition. London. 1933, cimii miiveit emeljiik ki. Nélunk a -
kérdést kiilonésen Theiss Ede tdrgyaljia sok onallésdggal. 1.: A termelés
és a pénz dinamikdja. Kozgazdasigi Szemle. 1935.; Korldtozott verseny és
kizgazdasdgpolitika. Kozgazdasigi Szemle. 1939. cimii tanulmanyait.).
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teniink azt a tételt, hogy nincs tokéletes szabad verseny, csak
korlatozott verseny van. A szabad verseny idével sziikségkép
labilissa val6 egyensiulyallapota el6bb-utébb a korlatozott ver-
seny rendszerébe megy at, amelyben a kiegyensiilyoz6 auto-
matizmus most mar hidnyz0 szerepét a beavatkozdsnak kell
p6tolnia. Ennélfogva a korlatozott verseny keretében a koz-
j6lét maximumat (a kozgazdasagi optimumot csak beavatko-
zassal lehet biztositani.*) A kozgazdasigi viszonyok fejlettsé-
gének minden fokozatihoz a beavatkozads intenzitdsianak #és
extenzitisanak bizonyos mértéke tartozik. Ha a beavatkozas
nem- éri el azt a mértéket, a kozgazdasig terén anarkias
tiinetek mutatkoznak. Ha pedig a beavatkozas tilmegy a koz-
gazdasag fejlettségével korrespondedlé mértéken, olyan {o616s-
leges megkotottségeket teremt, amelyek siilyos kérokat okoz-
hatnak a koznek. Igy tehdt a beavatkozis a kGzgazdasagi élet
teriilletén nem valamely sziikséges (vagy sziikségtelen) rossz,
hanem a szervezett kozosségek gazdasagi €letének éppen oly
fontos, nélkiilozhetetlen és egyenest inhaerens tényezobje, mint
maga a megszervezés: a legelsd beavatkozds volt.

A kozlekedéspolitika a funkcionalis politikdnak az a
része, amelynek hivatiasa a kozlekedés jelenségeinek szabilyo-
zasa. Az itt képviselt felfogas a kozlekedéspolitikat tigy tekinti,
mint az allam beavatkozasat a koézlekedés jelenségeibe.

Meg kell jegyezniink, hogy ez a koriilhatarolas tulajdon-
képen nem sziikitése a kozlekedéspolitikai tudomény anyaga-
nak, mert mas politikai k6zosségek, nevezetesen az 6nkormany-
zati kozosségek kozlekedéspolitikajat az dllam kozlekedés-
politikdja részének tekinthetjiik.  Ezek a politikai kozosségek
részint a legmagasabbrendii politikai kozosség: az 4llam at-
ruhdzott hatidskorében folytatnak kozlekedéspolitikdt, részint
pedig nem folytathatnak olyan o0nallé kozlekedéspolitikat,
amely ellentétbe keriilhetne az allam kozlekedéspolitikdjaval.

Talalkozunk itt-ott azzal a felfogédssal is, amely termé-
szetes, vagy jogi személyek kozlekedéspolitikajara is figye-
lemmel kivan lenni. Nyilvanvald, hogy ilyen kozlekedéspoliti-
kardl csak abban az értelemben lehet szd, ahogy po. valamely

. 14 Theiss Ede: Korldtozott verseny és gazdasdgpolitika, Kozgazda-
sdgi Szemle. 1939.
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vallalat hitelpolitikdjarél, arpolitikajarél, stb. beszélhetiink. Fz
a tanulmany megmarad amellett a felfogds mellett, hogy —
miként a szocidlpolitika, agrarpolitika, stb. altalanos értelme-
zésben az allam respektiv politikdjat jelenti — azonképen
kozlekedéspolitikdnak az allam kozlekedéspolitikajat tekintjiik.

12. Gyakorlatias iranyit politikai studium miként mond-
tuk: az allam beavatkozdsidnak moédszereit és eszkozeit vizs-
galja. A kozlekedéspolitikai vizsgalat anyagat attekinthetdség
okéabdl célszeriinek latszik aszerint csoportositani, amint az
allam beavatkozadsa konkrét intézkedés, allandé jellegii intéz-
mény, vagy kozlekedési intézet titjan jut kifejezésre. Mivel
azonban az intézkedés, intézmény és intézet fogalmainak értel-
mezése és alkalmazéisa tekintetében némi hatarozatlansig mu-
tatkozik, az 6nkényesen véalasztott csoportositist nagy vona-
sokban részletezniink kell.

A konkrét intézkedések korébe sorozzuk azokat a torvé-
nyes €s torvényszerii rendelkezéseket, amelyek a kozlekedés
dltalanos rendjét megallapitjdk és ennek keretében a kozleke-
dés lehet6ségét részint 1étrehozzak, részint biztositjak.

Ez a fejezet mindenekelStt a kozlekedési jog alta-
lanos méltatidsat adja, a jogalkotast, a jogiorrdsok elvi és
technikai részletkérdéseit és a jog alkalmazasinak gya-
korlati vonatkozasait targyalja. Ebben a keretben keriil-
nek szoba a kozlekedési jog ama kérdései is, amelyek a
kozlekedéspolitika kériilhatarolt teriiletén kiilon kiemelt
targyaldst nem igényelhetnek. (Ilyen po. a targyi felelds-
ség jogszabalya.) Az intézkedések korébe tartozik a be-
avatkozas ama részint kozvetlen, részint kozvetett esz-
kozeinek birdlata, amelyek kozlekedési eszkozok, iizemek
és vallalatok tamogatédsa, ill. segélyezése, (szubvenciok,
kamatgarancidk) tovabba a kozlekedés addztatdsi politi-
kaja 1tjan valdsulnak. Ide tartozik az engedélyezési elja-
ras targyalasa. Ebben a fejezetben keriilnek targyaldsra
ama nevezetes nemzetkozi kozlekedéspolitikai egyezmé-
nyek, amelyeket a szerz6d46 allamok sajat torvényeik iit-
jan adoptdlnak a nemzeti jog allomanyaba. A legfontosabb
ezek kozOtt a nemzetkézi pdstaegyezmény, (convention
postale universelle) a nemzetkozi tengerhajozdsi jog és a
nemzetkozi vasuti fuvarjog. De a viszonylag jelentéktele-
nebbek is olyan kérdéseket olelnek fel, mint po. a kézutak
csatlakozasainak, jelzéseinek stb. kérdése, a Duna-haj6z4s,
a Rajna-hajozas nemzetkozi szabilyozasa, a szuezi és a
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Panama tengeri csatornikra vonatkozé egyezmények, a
nemzetkozi repiild egyezmények, radi6 egyezmények, stb.
Ebbe a fejezetbe tartozik a vasiti tarifapolitika, amely a
tarifa-felségjogot gyakorlé allam részére igen hatdlyos
beavatkozast biztosit nemcsak vasiiti vallalatok iizletmene-
tébe, de az egész kozgazdasagi életbe, a termelés, elosztas
és fogyasztas egész teriiletén. Végiil ide tartozik a kozle-
kedési vallalatok alkalmazottainak kiilonleges jogallasat
megallapité torvényes rendelkezések kérdése.

Az allandé jellegii intézmények sordban azok az allami,

dnkormanyzati, hivatalos és hivatasbeli szervek és testiiletek

keriilnek targyalasra, amelyek a torvényes Kkeretek kozott a
kozlekedéspolitikat szolgéljak, tovabba ama nemzetkdzi, nem-
zeti, tarsulati, alkalmi stb. szervezetek, amelyek a kozlekedés
fejlesztését munkaljak.

Itt mindenekiolott a kozlekedési f6hatdsdgok kérdése
4ll elStérben, amaz &llami szervek jogallasa, hataskore
és szerkezete, amelyek az allam kozlekedéspolitikajat
intézik: kozlekedési minisztériumok, olyan minisztériu-
mok, amelyek egyéb teend6k mellett a kozlekedésiigyet
is intézik, tovabba olyanok, amelyek a kozlekedésiigynek
egy-egy specialis teriiletét gondozzik; féhatdsagi jog-
korrel miikod6 szervek (Railway and Canal Comission
Nagybrittannidban, Interstate Commerce Comission az
Amerikai Egyesiilt Allamokban; feliigyeleti hatésigok
(mint po. a Collége de six commissaires Belgiumban),
tovabba alséfoki, illetve els6fokii hatdsdgok, amelyek
kozlekedéspolitikai intézkedési jogkorrel is fel vannak
ruhazva és i. t. A kozlekedéspolitika kiilonos érdeklédé- |
sét valtjak ki azok a birdi szervek, amelyek fbleg tarifa-
kérdésekben itéleteik és hatdrozataik dtjan kozvetve
gyakorolnak kozlekedéspolitikit (Rates Tribunal Nagy-
brittannidban, ugyanitt bizonyos vonatkozdsokban a
Central Wages Board ¢s a National Wages Board; a
Reichsbahngericht Németorszigban és a birdsag jellegé-
vel felruhdzott Vasiti Donté Birésdg Roméaniaban). Neve-
zetes szerepet jatszanak a kozlekedésiigy allandé fejlesz-
tése terén a nagy nemzetkozi kozlekedéspolitikai egyesii-
letek. Csak a legfontosabbakat emlitve: mindenekel6tt a
Népszivetség kozlekedéspolitikai intézményeire kell figye-
lemme! lenniink, amely ,,a kozlekedés és az atmené for-
galom szabadsaga* céljabél &llandé szerveket (bizottsa-
gokat) &s id6nként Osszeiildé kongresszusokat szervez.
Fzek az intézmények a kozlekedésiigy egész teriiletét

. 4tfogiak, de legeredményesebben a postai, a vasiti és a



41

.- légi kozlekedés kérdéseiben tevékenykednek. A népszo-

vetségi- szervek, mint allamkozi intézmények, a részes
allamok joghattsaga ttjdn hatdsdgi jogokat gyakorolnak.
. Meg kell tovabba emliteniink egy nagytekintélyii autoném
" szervet, a Nemzetkézi Kereskedelmi Kamardt, amely koz-
lekedéspolitikai -szakosztalyaiban kivalé - fontossagd - mun-
kat végez é€s kiilondsen a vasit és kozit versenyének, és
altalaban kozlekedési véllalatok versenyének kérdését
‘targyalja kiilonos gonddal, nagy felkésziiltséggel és vals-
ban -figyelemre mélté ‘eredményességgel. A pdsta és
tavirda szolgalat dllamkozi iigyeit az Union -postale uni-
verselle és az Union télégraphique universelle viszi. Mii-
kodésiikben, szervezetiik allanddsagéban ¢és kiforrottsa-
gaban, a résztvevd tagok konkrét cselekvéseire gyakorolt

elhatdrozé (bizonyos esetekben egyenest kotelezd erejii)
- befolyasukban egyardnt mintaszerii ‘intézmények a nagy-
- vastitak kérdéseivel foglalkoz6 allamkozi szervek és. nem-
zetkozi- egyesiiletek. Harom nagyfontossigi, hivatalos
jellegii :ilyen intézmény van: 1. a Miiszaki- Egység intéz-
ménye (Conférences internationales pour l'unité technique
.des chemins de fer), amely a vasiitak miiszaki kovetel-
ményeit, az atmend jarOmiivek szerkezeti elemeit és a
‘rakomany iizembiztonsagat illeté6 szabdlyokat alkot, ame-
lyeket aztin az egyezményben részes allamok jévahagy-
nak €s kotelezd erbvel ruhdznak fel: 2. az ariforgalom
 és a személyforgalom szabalyozasat tirgyalé intézmény
_ (Convention internationale concernant le transport des
'marchandises par chemins de fer— C.1. M. — ésa Con-
vention international concernant le.transport des voya-
geurs et des bagages par chemins de.fer — C. 1. V. —);
3. Nemzetkozi Vastiti Kongresszus Egyesiilet (Association
- internationale dés Congrés des Chemins de fer, vulgo:
briisszeli kongresszus egylet), amely inkdbb tudomanyos
munkassagot fejt ki és nagy tekintélyii “kozleményeit

" (bulletin) hirom nyelven adja ki. Ezek ‘mellett az allam-

kozi szervek mellett a vasiitak autoném ‘nemzetkozi szer-
© véi emlitenddk, . mint olyanok, amelyek a kozlekedés
alland6 fejlesztése terén nevezetes .szerepet toltenek be.
llyen nemzetko6zi szervek: 1. Az Union Internationale des
Chemins de Fer (U.1.C.); 2. a Verein Mitteleuropdischer
Eisenbahnverwaltungen, a nagymulti Német Vasit Egy-
let kozvetlen utéda; 3. Comité international des Trans-
port par chemins de Fer; 4. az amerikai Egyesiilt Alla-
mokban kiilonosen a vildghdborii utdn igen nagy szerep-
hez jutott Committees of the American Railway Associa-
tion. Egyes allamokban nemzeti vasiiti egyesﬁletqk is
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miitkodnek. Igy Magyarorszagon: 1. a Magyar Vasiti
Kotelék; 2. Magyar Vasitak Allandé Dijszabdsi Bizott-
sdga; 3. a Magyar Menetkedvezményi Egyessés.

A kozlekedési intézetek gyiijtéfogalma végiil azokat a

kozosségi iizemeket és vallalatokat oleli fel, amelyek konkrét
kozlekedési feladatok val6sitasara vannak hivatva.

Ezek ko6z6tt elsd sorban a kozifak emlitend6k, ame-
lyek létesitését és iizemben tartasat a XIX. szazad oOta
csaknem mindeniitt a kozosség feladatinak tekintik.
Azel6tt  eléfordult (Anglia, Németrémai - Birodalom),
hogy természetes, vagy jogi személyek vallalati alapon
épitettek és tartottak iizemben kozutakat. Ezt a rendszert
kivanja felijitani az az egyel6re inkabb csak elméleti
téren mozg6 torekvés, hogy az id.n. autéstradikat vil-
lalati kezelésbe kellene utalni. Ide tartoznak a mestersé-
ges vizi utak (szabalyozott foly6k és csatorndk) a hajo-
zéashoz sziikséges létesitményekkel egyiitt, amelyeket
csaknem kizardOlagosan kozoOsségek létesitenek és tarta-
nak iizemben. Itt emlitend6k a kozOsségek koziti gép-
kocsi fuvaroz0 és hajozdsi vallalatai is. Nagyjelent6ségii
kozosségi vdllalat a posta, amely csaknem mindeniitt az
allam kezelésében miikodik és tobbnyire a tavird és tav-
beszél6 vallalatokat is magadban foglalja. Végiil a vasitat
kell emiliteni, mint olyan vallalatot, amelyet az éallamok
egyre fokoz6d6 mértékben sajat iizemiikbe vesznek at.

. Az allamvasiuti kérdés a kozlekedéspolitika legterjedel-

mesebb és legtermékenyebb fejezete, ami megfelel annak
az atfogd, mindenre kiterjed6 befolyasnak, amelyet a.
vastitak tirsadalmi, politikai, k6zgazdasagi és kozmiive-
16dési vonatkozdsban az emberiség életére gyakorolnak.

" A modern kozlekedéspolitika kozlekedési vallalatok ver-

senyének, e verseny fokozd6dé jelentGsége aranyaban egyre
nagyobb figyelmet szentel tigy, hogy a tarifapolitika tjabb
fejleményei mellett az dllam beavatkozdsa kozlekedési vdlla-
latok versenyébe az a téma, amelynek elméleti és gyakortati
kozlekedéspolitikusok ezid@szerint a legnagyobb jelentSséget
tulajdonitjak.
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Verkehrswissenschaft
— Versuch einer Systematisierung —

Dipl. Ing., Dr. pol. GaBRIEL von VERESs
Direktor der Kgl. Ung. Staatsbahnen
Vize-Prédsident und Generaldirektor der IBUSZ

(1. 2. 3.) Verkehr. Der Verfasser fithrt zunichst eine ge-
naue Definition des Begriffes vom Verkehr an, indem er die
determinierenden Begriffselemente in sie einbezieht. Die Defi-
nition lautet: man nennt Verkehr im Sinne der Verkehrswis-
senschaft jene haufig, regelmissig und planméissig wiederhol-
ten Ortsveridnderungen von Personen, Dingen und Gedanken,
die vermittels der zur Abwickelung von Ortsverinderungen
bestimmten technischen Mittel und Einrichtungen zustande-
kommen. Diese Begriffserliuterung weicht von den bekannten
Definitionen insofern ab, als sie beide Seiten der Erscheinung
»verkehr in sich vereinigt: die bestimmenden Kriterien
(Haufigkeit, Regelmissigkeit und Planmissigkeit) deuten auf
den sozialen (wirtschaftlichen) Charakter des Verkehrs hin,
wihrend das Erfordernis, die Grunderscheinung d.i. die Orts-
veranderung unter Anwendung der zu diesem Zwecke dienen-
den technischen Mittel vor sich gehen zu lassen, die technische
Seite des Verkehrsbegriffes betont. Die bisher bekannten Be-
griffsbestimmungen bedurften einer Richtigstellung auch in
Bezug auf die Subjekte des Verkehrs. ,Dinge* (res) bieten
einen weiteren Begrifiskreis, als die iiblicherweise angewende-
ten ,,Giiter" und ebenso stellt , Gedanke* einen breiteren Be-
griff, als die ,,Nachricht* dar, in dem auch Ietztere logischer-
weise mitinbegriffen erscheint.

(4.) Verkehrswissenschaft. Die Verkehrswissenschaft ist
ehenso als ein Sammelbegriff aufzufassen, wie z.B. Naturwis-
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senschaft, Rechtswissenschaft usw. Vorliegende Abhandlung
teilt die Verkehrswissenschaft in drei Hauptzweige:

a) Verkehrslehre, die sich mit den allgemeinen Erschei-
nungen des Verkehrs befasst,

b) Verkehrstechnik, die die Verkehrsmittel und Verkehrs-
betriebe behandelt,

c) Verkehrspolmk die d1e Fragen der Verkehrsregelung
verfolgt.

(5. 6.) Verkehrslehre. Verfasser macht die Anregung, die
Standortslehre in die allgemeine Verkehrslehre einzubeziehen.
Ansonsten breitét sich “die’ Verkehrslelire auf. die stufenweise
erfolgte Ausdehnung der Maérkte und der Gestaltung einer
Weltwirtschaft miit ‘all'ihren sozialen und wirtschaftlichen Be-
ziehungen aus. Desweiteren gehoren in diesen Rahmen die Ver-
kehrserscheinungen - der - autarken - Wirtschaftsfiihrung und
schliesslich die privatwirtschaftlichen Beziehungen der Ver-
kehrsunternehmungen, sowie u. a.-der kapitalistische- Charakter
derselben, das Intensititsgesetz, Integrationsgesetz (E. Sax.),
die Selbstkostenermittelung und -die Preiserscheinungen im-
Verkehrswesen, soweit sie nicht der Tarlfpolltlk und somlt der
‘VerkehrSpOImk angehoren =

(7. 8.9) Verkehrstechmk Die Elemente der technischen
Emrlchtungen (Weg, Fahrzeug, Trlebmaschme) die zur Ab-
wickelung des Verkehrs dienen, heissen nach ‘Auffassung des
‘Verfassers Verkehrsmittel. Das koordinierte System von zu-
sammenarbeitenden Verkehrsmitteln (Weg, Fahrzeug, Trieb-
‘maschine) bildet in statischem Sinne ein Verkehrssystem und
in dyhamischem Sinne einen Verkehrsbetrieb. Der Verfasser
sieht sich hier genétigt, die iibliche Terminologie fallen zu las-
sen, weil in deren Sinne ‘die Fisenbahn — (\Neg, Fahrzeug und
Trlebmaschme) — .ebenso gut als Verkehrsmittel anzusehen
wire, wie der Kraftwagen, obwohl dieser iiber eigene Wege
fiicht verfiigt, oder der Rundfunk, der weder-eigenen Weg, noch
eigenes Fahrzeug besitzt. Diese mangelhafte - Terminologié
liesse sich dadurch beheben, dass man einzelne Elemente der
‘verkehrstechnischen Finrichtungen , Verkehrsmittel® und das
koordinierte System der Veérkehrsmittel ,,Verkehrssystem*
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benennt. Das Verkehrssystem im 6konomischen Sinne : helsst
Verkehrsunternehmung '

(10.) Nach -Auffassung des Verfassers befasst sich die
im eigentlichen Sinne des Wortes genommene Verkehrstechnik
mit den Verkehrsbetrieben und ist in dieser Eigénschaft berufen,
zwei wesentliche Aufgaben zu losen: Untersuchurg der Wirt-
schaftlichkeit der Verkehrsbetriebe und Anstellung von-Verglei-
chen unter den Verkehrsbetrieben in Hinsichit auf -dié Aufgaben
(Lelstungen) welche diese zu Vollbrmgen haben '

“(1%. 12) Verkehrspolztlk Unter Pohtlk wird in der all-
gemeinsten Auslegung jene Tatigkeit verstanden,: welche die
Gemeinschaften der menschlichen Gesellschaft organisiert und
verwaltet. Infolgedessen’setzt sich die -Politik aus zwei Auf-
gabenkreisen zusammen:: die konstitutionelle Aufgabe ist die
Organisierung von Gemeinschaften der uriorganisierten mensch-
lichen Gesellschaft und- Anpassung der bereits verwirklichten
Gemeinschaftsorganisation an die zeitgemissen Erfordernisse.
Die funktionelle Aufgabe besteht in der Regelung -der. automa-
tischen Lebenserscheinungen der .Gemeinschaft. Nach Meinung
‘des Verfassers-ist die Organisierung lediglich als eine Einfluss-
nahme (Intervention) auf-den Lebensgang der unorganisierten
-Gesellschaft bzw. -auf denjenigeén der Gemeinschaft veralteter
Organisation anzusehen, wihrend die Verwaltung als eine Ein-
flussnahme (Intervention) - auf die automatischen Lebens-
erscheinungen der Gemeinschaft zu betrachten ist. Die dirch
den Verfassér ‘verkiindete Auffassung iiber die Wichtigkeit und
Bedeiitung der staatlichen Einflussnahme inbesondere im Hin-
blick auf das Wirtschaftsleben wird durch die dynamische
Theorie der Volkswirtschaftswissenschaft bestidtigt, die als
Endergebnis etwa zu der Feststellung gelangt, dass ein Maxi-
mum- der allgemeinen Wohlfahrt (das volkswirtschaftliche Op-
timum) bloss durch staatliche Finflussnahme gesichert werden
kann. Die Verkehrspolitik bildet jenen Teil der funktionellen
Politik, dessen Aufgabe in der Regelung der Erscheinungen des
Verkehrs besteht. Der Verfasser betrachtet also die Ver-
kehrspolitik als eine staatliche Einflussnahme (Intervention)
auf die Erscheinungen des Verkehrs.
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Die Verkehrspolitik als Wissenschaft hat die Methoden
und Mittel der staatlichen Einflussnahme zu untersuchen. Das
Forschungsmaterial wird vom Verfasser, der leichten Durch-
sicht halber, in drei Gruppen geteilt, je nachdem die staatliche
Einflussnahme im Wege einer konkreten staatlichen Verfiigung,
einer Institution stindigen Charakters oder aber einer staat-
lichen Verkehrsanstalt erfolgt. Als Verfiigungen in diesem Sinne
gelten solche gesetzliche und gesetzmdissige Verordnungen,
die eine allgemeine Ordnung des Verkehrs vorschreiben und in
deren Rahmen die Moglichkeit des Verkehrs teils zustande-
bringen, teils sichern und aufrechterhalten. (Allgemeines Ver-
kehrsrecht, Subventionen oder Zinsgarantien zur Unterstii-
tzung und Forderung von Verkehrsunternehmungen, Konzes-
sionswesen, Verkehrssteuerpolitik, zwischenstaatliche ver-
kehrspolitische Konventionen, Frachtrecht, Tarifpolitik usw.)
Als Institutionen stindigen Charakters sind jene behordlichen,
amtlichen und autonomen Organe anzusehen, welche der Ver-
kehrspolitik dienen und auch jene zwischenstaatlichen, inter-
nationalen, nationalen usw. Organisationen, welche die Forde-
rung des Verkehrs bewirken. (Ministerien, Aufsichtsbehorden,
Tarifgerichte, zwischenstaatliche, internationale und nationale
verkehrspolitische Vereinigungen , usw.)Schliesslich versteht
man unter dem Gesamtbegriff staatlicher Verkehrsanstalten
die gemeinschaftlichen Verkehrsbetriebe . und Verkehrsunter-
nehmungen (6ffentliche Fahrstrassen, kiinstliche Wasserwege,
Post, Fernschreib- und Fernsprecherbetriebe, Eisenbahnen,
usw.). Fin wichtiges Kapitel der Verkehrspolitik ist die staat-
liche Einflussnahme: auf dem Gebiete - des Wettbewerbes der

" Verkehrsunternehmungen.
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Science des Communications

- — Essal de systématisation —

Par M. .GasrieL .de VEress, Ing. Dipl., Docteur des Sciences Politiques,
Directeur des Chemins der Fer Royaux de I’Etat Hongrois,
Vice-Président et Directeur Général de Y'IBUSZ

(1. 2. 3.) Communications- L’ auteur donne, tout d'abord,
la définition exacte du terme ,,communications* en, introduisant
dans sa définition les éléments qui déterminent le phénoméne
représent€ par les communications. La définition est la sui-
vante: ,,Sous le nom de communications, du point de vue de
la science des communications, il convient dentendre tout
changement de lieu fréquent, régulier et systématique accompli
par des personnes, des choses ou des pensées en utilisant les
moyens et les installations destinés a permettre ledit change-
ment de lieu."” Cette définition differe de celles connues jusqu’ici
en ce sens quelle réunit les deux phénoménes représentés par

les communications: les criteriums (fréquence, régularité et . .

préétablissement) indiquent le caractére social (économico-
politique) des communications, tandis que l'exigence, le phéno-
meéne primordial, & savoir, le charigement de lieu en employant
les moyens techniques existant dans ce but, souligne le coté
technique du terme de communications. La terminologie em-
ployée jusqu’ici doit également étre .rectifiée du point de vue
des sujets des transports. Le terme ,,choses* (res) représente
une conception plus vaste que le mot ,,marchandises* employé
d'ordinaire; de méme que ,,pensées* est un terme qui embrasse -
plus que le mot ,,nouvelles* dans lequel ce dernier semble logi-
quement €tre englobé.

(4.) Science des communications. La science des commu-
nications - doit également étre considérée comme une expres-
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sion collective, comme par exemple les sciences naturelles, les
sciences juridigues etc. Le présent essai sur ladite science se
divise en trois chapitres:

a) doctrine de communications avec tous les phénomé-
nes généraux des communications,

b) technique des communications avec les moyens et les
exploitations des communications, :

¢) politique- des- communications qui- soccupe des que-
stions ayant trait a 5la.reglementatlon des communications.

(5. 6.) _Doctrine des. communications. L'auteur suggére
d'incorporer-l'érisémble des problémes: de la théorie du meilleur
emplacement (Standortslehre) dans la doctrine générale des
communications. Par "ailleurs, la doctrine des communications
s'étenid 4 1'élargissement graduel des marchés et au développe-
ment d’une éconornie mondiale avec tous ses rapports sociaux
et économiques. En outre, rentrent dans ce cadre les phénome-
nes de communications ‘de la gestion autarcique de I'économie
et enfin, les rapports économiques privés des entreprises de
transport, a savoir: le caractére capitaliste de ceux-ci, la loi
de lirtensité, la loi de l'intégration (E. Sax), laloi des frais,
calcul des prix de revient et phénoménes touchant les prix dans
T&'trafic en tant qu'ils - n'appartiennent pas i la politique des
tarifs et, par 13, a la politique .des communications.

(7. 8. 9.) La technique. des transports. Les. ¢léments des
installations " techniques (voie, véhicule; machine de traction)
servant, &' effectuer le trafic, s'appellent des moyens de trans-
" port selon la conception de l'auteur. Le systéme coordonné des
moyens de transport devant travailler ensemble (voie, véhicule,
machine de traction) constitue ‘dans le sens statique du mot;
,un systéme de communications* et, dans son sens dynamique,
,iine ‘exploitation de communications®. L'auteur se voit obligé
d’abandonnér la terminologié courante, car au sens de celle-ci:
le chemin de fer (voie, véhicule, machines de traction) pourrait
tout aussi bien étre considéré comme moyen de transport que
fes automobiles, bien que celles-ci ne disposent pas de voie
leur ‘appartenant én propre, ou bien la télégraphie sans fil qui
ne posséde ni ses propres voies, ni ses propres véhicules. Cette:
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terminologie erronée peut étre corrigée si 'on dénomme les
_€léments des installations techniques des communications
»moyens de transport” et le systéme coordonné des moyens de
transport ,.exploitation des communications®. Le systéme dz
communications, au sens économique du mot, signifie une en-
treprise de transport.

(10.) Selon la conception de Tlauteur, la technique
des communications au sens propre du mot, s’occupe des
exploitations de communications et, comme telle, est appelée
4 résoudre deux tiches importantes: étude de I'économie des
exploitations de communications et comparaisons parmi les
exploitations de communications, en tenant compte des tiches
qu'elles doivent accomplir.

(11. 12.) Politique des communications. Sous politique on
entend le plus généralement toute activité qui organise et gére
les communautés de la société humaine. Par suite de cela la po-
litique est constituée de deux taches: la tache constitutionnelle,
c’est I'organisation de communauté de la société humaine non-
organisée et Fadaptation de 'organisation de communauté déja
réalisée aux exigences du moment. La tiche fonctionnelle consiste
a régler les phénoménes automatiques de la vie de la commu-
nauté. De l'avis de l'auteur, l'organisation doit étre considérée
surtout comme une intervention dans la maniére de vivre de la
société non-organisée, voire dans l'organisation surannée de la
société, tandis que la gestion, elle, doit étre regardée comme
une intervention dans les phénoménes automatiques de la vie
de la société. La conception de 'auteur au sujet de I'importance
et de la signification de I'intervention de I'Etat est confirmée,
du point de vue de la vie économique, par la théorie dynamique
de la science de I'économie politique qui en définitive arrive a
établir qu'un maximum ‘de bien-&tre général (I’économie publi-
que optima) ne peut étre assuré que par l'intervention de I'Etat.
La politique des communications constitue une partie de la po-
litique fonctionnelle dont la tache consiste a régler les phéno--
meénes des communications. L’auteur considére donc la poli-
tique de communications comme une intervention de I'Etat dans
les phénoménes des communications.
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La politique des communications, en tant que science,
doit rechercher les méthodes et les moyens de l'intervention
de I'Etat. Le matériel des recherches, pour plus de clarté, est
réparti par l'auteur en trois groupes selon que lintervention de
I'Etat s'opére par voie de dispositions concrétes de I'Etat, par
voie d’une institution de caractére constant ou encore au
moyen dun institut d’Etat pour les communications. Rentrent
dans le cadre des dispositions les mesures légales ou de ca-
ractére analogue qui établissent l'ordre général des communi-
cations et dans le cadre desquelles les communications sont en
partie créées, en partie assurées et maintenues. (Droit général
des transports, subventions ou garanties d’intéréts en vue de
soutenir et de favoriser les entreprises de communications,
concessions, politique d’impot sur les communications, conven-
tions touchant la politique des communications entre-Etats,
droit de transport, politique des tarifs, etc.) Sous institutions de
caractére constant il y a lieu d’entendre les organes d’Etat,
autonomes et officiels qui sont au service de la politique des
communications, de méme que les organisations nationales, in-
ternationales et organisations entre-Etats destinées i favoriser
les transports (ministéres, autorités de contrdle, organismes
judiciaires, unions et associations internationales et nationales
pour la politique des communications etc.). Enfin, on comprend
sous la conception d’ensemble ,,instituts d’Etat pour les com-
munications® les exploitations de communications et les entre-
prises de communications communes (routes publiques, cours
d’eau artificiels, postes, téléphones et télégraphes, chemins de
fer, etc.). Un chapitre important de la politique des communi-
cations, c’est l'intervention d’Etat dans le domaine de la con-
currence entre les entreprises de communications.
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The Science of Transportation
— An Attempt at Systematization —

By Gasrier de Veress LL. D., Mech. Engineer,
Director of the Royal Hungarian Siate Railways,
Vice-President and General Manager of the IBUSZ

(1. 2. 3.) Transportation. The author presents in the first
place an exact definition of the idea of transportation, which in-
corporates its determining criteria. The definition is as follows:
Transportation, in the science of transportation, is the locomo-
tion of persons, things and ideas repeated frequently, regularly
and systematically which takes place by means of technical
expedients and equipment destined for the performance of
locomotion. This conception differs from familiar definitions
inasmuch as it includes both aspects of the phenomenon
of ,transportation; its determining criteria (frequency, regu-
larity and systematism) indicate the social (economic) charac-
ter of transportation, while the requirement to accomplish the
fundamental phenomenon, i.e. locomotion with the aid of the
technical means serving this purpose, emphasizes its technical
aspect. The definitions hitherto accepted also require readjust-
ment with regard to the subjects of transportation. ,, Things*
(res) present a wider scope than the commonly employed
,,doods*; and similarly ,]Ideas® is a more comprehensive term
than ,,News*“, and one which logically comprises the latter.

(4.) The Science of Transportation. The Science of Trans-
portation must be regarded as a collective conception similar
to, for example, Natural Science, Law, etc. The following trea-
tise divides a science of transportation into three main branches:

a) Transportation Theory, which deals with the general
phenomena of transportation,
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b) Transportation Technics, which discusses the means
and the services of transportation,

c) Transportation Policy, which treats the problems of the
control of transportation.

(5. 6.) Transportation Theory. The author proposes to
incorporate the theory of localization in the general theory of
transportation. Beside this, the theory of transportation com-
prehends the gradual expansion of markets and of the structure
of world economy in all its social and economic aspects. More-
over, its range comprises the transportation phenomena of
autarchic economic policy and finally the economics of trans-
portation establishments, as well as (among others) the capi-
talistic character of the same, the law of intensity, the law of
integration (E. Sax), the evaluation of production costs and
the formation of prices in transportation, so far as they do not
come under heading of tariff policy and thus of transport-
ation policy.

(7. 8. 9.) Technics of Transportation. In the author’s opi-
nion the elements of the technical equipment (road, vehicle,
engine) which serve the purpose and performance of transport-
ation, are termed ,,means of transportation“. The coordinated
system of collaborating means of transportation (road, vehicle,
engine) constitutes a transportation system in the static sense
of the word, and a transportation service in its dynamic concep-
tion. The author feels compelled at this point to break away from
the customary terminology, because in the sense of the latter a
railway (track, vehicle and engine) would have to be considered
a means of transportation similar to a motorcar, although the
latter possesses no individual track, or the wireless which com-
mands neither track nor vehicle. This defective terminology
might be eliminated by terming the single elements of technical
transportation equipment ,means of transportation and the
"coordinated system of means of transportation ,,transportation
service. In its economic sense the transportation system is
termed ,,transportation establishment®.

(10.) According to the author’s opinion transportation tech-
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nics in the real sense ot the word deals with the different branches
of transportation service. In this quality it has two essential
problems to 'solve: and examination of the economy of trans-
portation service and the establishment of comparisons bet-
ween its various branches with regard to the tasks which they
are expected to accomplish.

(1t. 12.) Transportation Policy. Policy, in its broadest
interpretation, is the activity that organizes and administers
the communities of human society. Consequently, it comprises
two distinct spheres of problems. Its constitutional problem is
to organize the communities of unorganized humarn society
and to adapt the already established communal organization
to contemporary exigencies. Its functional task is to regulate
tiie automatic manifestations in the life of the community. In
the author’s opinion, organization must be regarded solely as
an influence exerted on the evolution of unorganized so-
ciety or on that of inadequately organized communities,
while administration must' be conceived as an influence
exerted on the automatic manifestations in the life of
the community. The author’s conception. of the importance and
significance of state.intervention, particularly with regard to
economic life, is born out by the dynamic theory of economics,
whose final conclusion is that a maximum of general welfare
(the economic optimum) can only be secured by state inter-
vention. Transportation policy represents that part of functio-
nal policy whose object is the control of transportation pheno-
mena. The author therefore regards transportation policy as an
influence exerted by the state on transportation phenomena.

Transportation policy as a science must endeavour to
investigate the methods and expedients of state intervention.
In order to facilitate a clear survey, the material of this research
is grouped under three headings. The basis of this classification
is whether state intervention ensues by means of a concrete
state disposition, institution of permanent character, or a state
transportation organ. Dispositions from this point of view are
such legal and constitutional decrees which prescribe a gene-
ral regulation of transportation and within whose scope it is
possible on the one hand to establish transportation, and on
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“the other to ensure and maintain it. (General transportation
law, subventions or guarantees of yields to support and promote
transportation establishments, concessions, policy of transport-
ation taxation, interstate transportation policy conventions,
‘freight law, tariff policy etc.) Institutions of permanent charac-
ter are such state, official and autonomous organs which serve
the purposes of transport policy; moreover, such interstate,
international, national organizations which further the ad-
vance of transportation. - (Ministries, supervising authorities,
tariff courts, interstate, international and national transportation
political unions etc.) Finally, the collective term of state trans-
portation organs comprises the public transportation services
and transportation establishments (public highways, artificial
waterways, postal, telegraphic and telephone service, rail-
ways, etc.)

An important chapter of transportation policy is that of
state intervention in the field of competition among transport-
ation establishments.






