
KÜZD 
A szuezi csatorna a világ legjobb üzlete 

Az olasz-francia problémák közt leg-
első helyen áll a szuezi csatorna problé-
mája. Olaszország e kérdés megoldása 
nélkül ú j afrikai birtokainak hasznát ide-
gen államokkal kénytelen megosztani, 
olyanokkal, amelyek az olasz-abesszín 
háború idején még ellenséges érzülettel 
viseltettek iránta. Ez a csatorna Kelet-
Afrika hajóval való megközelítését kerek 
8000 kilométerrel rövidítette meg, a 
hajóutat pedig négy héttel tette rövi-
debbé. Nagyon sok termék megtalálhatta 
ezáltal piacát Európában, mert máskülön-
ben a drága szállítás miatt túlmagas árat 
kellett volna érte kérni. 

A forgalom a csatornán keresztül a 
háború után még növekedett. 1937-ben 
36 millió tonnán felül volt a forgalom. 
A forgalom angliai része 47'3%, olasz-
országi része 16%, Németországé 9%, 
Hollandiáé 7'7% és Franciaországé 5%. 
Míg a háború előtti időkben, sőt még az 
abesszin háború előtt is Németország 
állt második helyen Anglia után a for-
galom mennyiségét tekintve, most már 
háttérbe szorította Olaszország. 

Minden hajó, amely a csatornán át-
halad, adót fizet és ezek az adók ma 
20%-kal magasabbak, mint békében vol-
tak. Az adót csak aranyban lehet leróni. 
Természetes, hogy ha az érdekelt hatal-
mak milliós értékeket fizetnek drága va-
lutákban a csatorna használatáért, igye-
keznek a díjakat vagy olcsóbbá tenni, 
vagy pedig részt kérnek a csatorna 
tulajdonjogából. 

Olaszország az elmúlt évben 1K mil-
liárd lírát fizetett a csatorna használa-
táért. Hogy mit jelent ez és mennyire 
megdrágítja az árukat, az kiviláglik ab-
ból, ha elgondoljuk, hogy egy 6000 ton-
nás gőzös körülbelül kétezer aranyfont 
díjat ró le a csatorna egyszeri használa-
táért. 

1938 december 15-től 6 shilling helyett 
5 shilling 9 d-t, üres hajóknál 3 shilling 
helyett 2 shilling és 10'5 d-t kell fizetni. 
Egy-egy utas után eddig szintén 6 shil-
linget fizettek, most már csak 5 shilling 
és 9 d-t. Hogy mit jelentett ez az utóbbi 
tétel Olaszország számára akkor, amikor 

nagyarányú csapat- és hadianyagszállí-
tásai voltak, azt mindenki kiszámíthatja. 

Különben is a szuezi csatorna díjai 
45%-kal magasabbak a Panama-csatorna 
díjainál, noha a Panama-csatorna majd-
nem kétszer annyiba került, mint a régi 
szuezi csatorna s a fenntartás és az ad-
minisztráció aránytalanul nagyobb össze-
geket igényel. Ennek következtében na-
gyon sok kereskedő és hajóstársaság 
újabban már inkább a hoszabb időt 
igénylő és több kilométert jelentő ke-
riilőutat választja, mert manapság, ami-
kor oly sok az áru és annyi az üres hajó, 
már sokkal drágább a csatorna haszná-
lata, mint a hosszabb kerülőút. 

Ha mármost azt látjuk, hogy évente 
4—5000 hajó megy át a szuezi csatornán, 
akkor érthetőnek tar t juk azt a felfogást, 
hogy itt nem magánüzletről van szó, ha-
nem az európai gazdasági élet egyik fő-
ütőeréről, amelyet nem foglalhat le ma-
gának önzőén egy kiváltságos társaság. 
Sőt Olaszország számára ez az ütőér ha-
tározottan nemzeti főütőér is, ezért kö-
veteli a mostani áraknak 80%-kal való 
leszállítását, azzal az indokolással, hogy 
a fennmaradó 20% teljesen elegendő a 
csatorna fönntartási költségeinek a fede-
zésére. 

A csatorna-társaság a maga jogait az 
1968. év végéig élvezheti. Névleg tulaj-
donképen magántársaságé, mégpedig a 
részvények 44%-a az angol kormány tu-
lajdona, 20%-a az igazgatótanács tag-
jaié, 15%-a a Francia Nemzeti Váltó-
banké, 10%-a az alapítók utódaié, a 
fennmaradó rész pedig más francia tulaj-
donosoké. 

Az igazgatótanács tagjai közül 19 fran-
cia, 10 angol, 2 egyiptomi és egy hollan-
dus. A részvények eloszlása következté-
ben ez az igazgatótanács bizonyos mér-
tékben a francia és az angol államtól 
függ. Különösen a francia államnak van 
nagy befolyása és gyakorolja is azt. Az 
igazgatóság tagjai évente négyszázezer 
aranyfrank díjazást élveznek. 

Az ügyeleti utazások költségei évente 
több, mint egymillió aranyfrankot tesz-
nek ki évenként. 



I 

Ebből látszik, hogy aki valahogyan 
t ag ja a Szuezi Csatorna Részvénytársa-
ságnak, annak nem lehet sok anyagi 
:gondja. A bevételek, különösen 1933 
•óta, állandóan emelkednek (egymilliárd 
aranyfrankról másfélmilliárd arany-
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ha a francia területen rakodnak, tehát 
a francia kikötőben magas kikötői ra-
kodódíjakat fizetnek. Az ország az ola-
szoké, de a kapuban ot t állanak a fran-
ciák és szedik a vámot. 

Hogy Olaszország itt is részt kér a 

frankra) . Az osztalék átlag 40%. Könnyű 
kiszámítani, hogy alapítása óta a társa- * 
ság részvényeseinek alaptőkéjüket több, 
mint hétszer visszafizette, eltekintve at-
tól, hogy a csatornatársaság egy-egy rész-
vényének az értéke ma ki sem fejezhető. 

Hasonló problémát vet fel az addisz-
abeba—dzsibuti vasútvonal, melynek 
részvényei francia kézen vannak. Hossza 
784 km. Ebből francia gyarmatterületre 
89 km esik. A tengeri kikötő is francia 
birtok. Az abesszin vasúton tehát nem az 
olaszok szabják meg a tarifákat, hanem 
a francia részvényesek és az olaszok nem 
•érhetik el másként a tengert, hanem csak 

vasúti részvényekből s egyszersmind 
igyekszik lenyomni a szállítási tarifákat, 
az természetes. 

Az olasz-francia vitában Tunisz tulaj-
donképen a legkevésbbé volt fontos, 
mert gazdaságilag legkevesebbet jelent 
Olaszországnak, de Franciaországnak 
egyik legérzékenyebb pontja, mivel 
Olaszország közvetlen tőszomszédságá-
ban fekvő terület, amelyen elég nagy-
számú olasz él. Tunisz ügyét mint 
kisebbségi kérdést feszegeti Olaszország, 
hogy Franciaországot Dzsibutiban és a 
szuezi csatorna ügyében engedékeny-
ségre bírja. 

12* 
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Mit kapott Legyclor 

A Teschen-vidék, vagy ahogy most 
nevezik: az Olsa-vidék átcsatolása úgy-
szólván egyik napról a másikra megvál-
toztatta Lengyelország gazdasági felépí-
tését. Bár az ú j hódítás csak 07%-át je-
lenti az egész lakosságnak és 0'02%-át 
Lengyelország területének, gyáripari fon-
tossága hihetetlenül nagy. 

Lengyelország évek óta határozott ter-
vek szerint igyekszik Varsótól délre egy 
nagy ipari központot, az úgynevezett 
„Lengyel-C"-t kiépíteni. Ez nem ötéves, 
hanem egy egész emberöltőre kidolgo-
zott terv. És amit egy emberöltő alatt 
akartak létrehozni, mindaz most egy-
szerre az ölükbe hullt. Éppen ezért a 
középlengyel iparosodás terveit alaposan 
meg kell változtatni. Így például Sando-
mir kerületében óriási acélművek építé-
sén fáradoznak, amelyek 4000 munkás-
nak fognak kenyeret adni. Most a try-
nitzi acélművekkel egy sokkal nagyobb 
ipartelepet kaptak, amelyen 5300 mun-
kást foglalkoztatnak. 

A régi állam vasérctermelése összesen 
725 ezer tonna volt a mult évben, míg 
az Olsa-területen majdnem 500 ezer ton-
nát termelnek. A régi államban másfél 
millió tonna acélt, a most kapott mű-
vekben 700 ezer tonnát termelnek. Hen-
gerelt vasban is körülbelül ugyanez a 
termelési arány. 

A legelső probléma, amely a lengyel 
kormány számára felvetődik, az, hogy 
honnan vegye azokat a meglehetősen 
nagy összegeket, amelyek az Olsa-terü-
leti gyáripartelepek részvénytöbbségének 
a megvásárlására szükségesek. 

Mint a Skoda-műveknél, úgy az itteni 
vasműveknél is a részvénytöbbség fran-
cia kezekben van, de nem annyira Fran-
ciaország, mint inkább Oroszország szá-
mára dolgoztak eddig, amit Lengyel-
ország természetesen nem tűrhet. 

Hogy a „C-Lengyelország" kiépítése 
nem fog abbamaradni, az természetes, 

zág Csehországtól ? 

mert határmenti acélművek nem jelen-
tenek biztonságot. Katonailag tehát a 
központi ipartelepek kiépítését nem en-
gedik elejteni. 

Fontos azonban e pillanatban a szén 
kérdése is. Lengyelország széntermelése 
az elmúlt évben 36 millió tonna volt. Ez 
nem a maximum: Lengyelország köny-
nyen termelhetne 40 milliót is. Hogy nem 
teszi, annak egyedüli oka, hogy nincs 
elég fogyasztó. így is ráfizetett az állam 
és maga a nép is, mert a belföldi árak 
aránytalanul magasabbak voltak a kiviteli 
áraknál. Most a karwin-tescheni meden-
cében Lengyelország 15 tárnát kap, 
amelyben 25 ezer ember dolgozik. A ter-
melés 7 és fél millió tonna. A főfogyasztó 
a csehszlovák, illetőleg inkább a cseh 
ipar volt. Jelenleg azonban a cseh ipar-
telepek legnagyobb része már német 
kézben van, mivel szudéta-területeken 
feküdtek. Oda tehát lengyel szenet szál-
lítani nem lehet, mert Németországnak 
magának is fölös szene van. Mindenesetre 
Lengyelország nem fogja abbahagyni, 
vagy csökkenteni a termelést, mert ma-
gasértékű koksz-szenet kaphat, ami ed-
dig hiányzott. 

Lengyelország most tehát minden ere-
jével azon van, hogy kiviteli lehetősé-
geket teremtsen és a belső fogyasztást 
minden téren növelje. Lengyelország kő-
szénfogyasztása fejenként 530 kg. Ez 
azonban rendkívül kevés, különösen, ha 
tekintetbe vesszük, hogy „C-Lengyel-
országban" a fejenkinti fogyasztás csak 
105 kg. Ha tehát Lengyelország a szenet 
a magánháztartásokban jobban felhasz-
nálhatja, akkor valószínűleg el t ud j a 
helyezni fölös szénmennyiségét belföl-
dön is és inkább fakivitelre törekszik. 
Földművelését pedig modernizálnia kell 
s át kell térnie a gépi erőre. 

Mindezekből látszik, hogy Lengyel-
ország rengeteg kincset nyert és igen 
nagy fejlődésnek nézhet elébe M. 

ASZÓFŐI TÁNYÉROK 


