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jegybankjai· többé-kevésbbé kivonták magukat az am.erjkai 
hatás alól. Még feltűnőbb ez Franciaország, mint Anglia 'eseté-
ben, minthogy a f rancia jegybank kamatlába 3%% maradt . 
A francia, pénzpiac azonban különleges helyzetben van, kapcso-' 
lata · a nemzetközi piacokkal még laza. A stabilizálás óta az 
országba visszaáramlott hatalmas tőkék "nem találnak gyors 
elhelyezést, főkép, mert az adók és illetékek, melyek a külföldi 
értékpapírokat terhelik, egyelőre lehetetlenné teszik, Hogy 
Pár izs ú jból nemzetközi kibocsátási központtá fejlődjön. 

A n a g y adós államok közül Németországnak nem, volt 
alkalma, hogy jegybankkamatjával a newyorki rátához iga-
zodjon, minthogy a Reichsbank már a mult év őszén belső kon-
junkturál is okoknál fogva 7%-ra emelté a diszkontját . 

A Magyar Nemzeti Bank október elején vonta le a nemzet-
közi kama 'drágu lás konzekvenciáját,, midőn - a hivatalos kamat-
lábat 6-ról 7%-ra emelte. |A 6%-os rá ta több mint két éven át 
volt érvényben és jegybankunk igyekezett a mérsékelt tételt a 
hitel olcsóbbá tétele érdekében lehetőleg sokáig fenntartani. De 
a piaci kamattételek a nemzetközi viszonyok hatása alatt mind : 

inkább eltávolodtak a hivatalos diszkonttól és a dollárhitelek 
elsőrangú igénylök részére is 6% fölé emelkedtek. A jegybank 
igénybevétele igy erősen növekedett, egyben az érc- és deviza-
készlet részben a gabonakampagne nehézkes megindulása, rész-
ben külföldi rövidlejáratú kölcsönök visszavonása folytán csök-
kenni kezdett. A Nemzeti Banknak ezen folyamat ellen véde-
kezni kellett. Egy w'abb enyhülését a hitelviszonyoknak — csak 
ugy mint a többi adós államok — a newyorki pénzpiaci helyzet 
megfelelő változásától remélhetjük. 

Űr. Kemény György. 
A csepeli kikötő középearópai jelentősége. A Csepelszi-

geten és a soroksári Dunaágban részben már felépült, részben 
még épülő, ós legutóbb megnyitott kereskedelmi és ipari kikötő 
a jelenben is már többet jelent, mint egy fordulópontot a ma-
gyar D u n a és elsősorban Budapest ha józásában. Hatalmas 
méreteivel, impozáns teljesítőképességével kiesik a jelen gazda-
sági keretekből, egy messzebb jövö fejlődését anticipálja és 
adott körülmények között egy messzebb jövö fejlődéséhez ad-
ha t ja a szükséges alapfeltételeket.1 

A kikötö-terv első felmerülésétől kezdve egész az utolsó 
időkig sok dicséret mellett is gyakran hallatszottak hangok, 
melyek a tervet ég keresztülvitelét éppen ezen idöszerütlensége 
miatt kifogásolták. Több oldalról felhozták az ellenvetést, hogy 
a kikötöépitkezés tulnö a jelenlegi gazdasági szükségességek 
méretein, hogy bizonyos értelemben „luxusbefektetést" jelent, 

1 Történelmi és statisztikai, valamint geográfiai és techni-
kai adatokat lásd a magyar kikötőügyek kormánybiztossága által 
1927-ben kiadott jelentésében, valamint a baseli kongresszuson 
•1926-ban beterjesztett referátumban. (A csepeli kereskedelmi; és 
ipari kikötő építkezése és a soroksári Dunaág szabályozása, 'Buda-
pest, 1927.) ' · - ' · 
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mely nem hozza meg gyümölcseit és hogy sürgősebb szükség-
letek kielégítésére kellene a rendelkezésre álló tökéket felhasz-
nálni, mint ily nagyméretű és bizonytalan jövöjü vállakózás-
hoz. Különösen erősödtek ezen ellenvetések, mikor az eredeti-
leg .az építkezésben részes magántöke, (a f ranc ia Sehneider-
Crenzot csoport, mely 1923-ban az lállammal együtt alapította 
az építkezésre koncessionált társaságot) attól visszavonult és 
az állam az építkezést teljesen magára vállalta. 

Nem szorul bővebb bizonyításra, hogy amennyiben a ki-
kötöépitkezés rentabili tása, szükségessége és célszerűsége 
akárcsak egy távoli jövő számára reális elgondolásban bizto-
sítottnak tűnik, ugy az ilyen i rányban elhangzott k i fogások 
és ellenvetések nem ál lhatnak ma sem vele szemben helyt. 
Ugyancsak kétségtelen azonban, hogy biztosítottnak a terv 
létjogosultsága a távolabbi jövő számára is csak akko r tekint-
hető, ha megteremtetnek az ehhez szükséges gazdasági és 
egyéb természetű előfeltételek, — irrnásszóva.1 h a a kikötöépit-
kezés nem izoláltan, hanem egy nagyszabású és egységes el-
gondolásu gazdasági és szorosabban vett közlekedési Pro-
gramm egyik pont jaként szerepel, mely fokozatosan megvaló-
sul. — 'Az ellenkezés nem irányulhat tehát magában a tény 
ellen, hogy az állam pil lanatnyilag nem rentábilis vállalkozást 
kezdeményezett és vitt a ¡kikötő megépítésével keresztül . Adott 
körülmények között, — a fenti fenntartással •— ez nemcsak 
lehetőség, hanem szinte kötelesség volt s zámára . Az i ly ter-
mészetű feladatokat és problémákat nem szabad tisztán ma-
gángazdasági szemszögből nézni, mert igy tekintve indokolat-
lannak, mert veszteségesnek tűnnek oly vállalkozások, melyek 
közgazdaságilag eminens ¡szükségességet jelenthetnek. -Ezeket 
kell, hogy az állam vállal ja magára és itt közre já t sz ik az a 
körülmény is, hogy ¡rendszerint olyméretü feladatokról van 
ezé, melyek megoldása ál talános érdekből sem hízható egyedül 
a magángazdaságra . 'Hangsúlyozzuk tehát: A csepeli kikötő 
gazdasági jelentősége nem bírálható a jelen adatai szerint , 
mindig fenntartva. ' a fenntemlitett /programm megvalósulását, 
nem ítélhető el pusztlán azért, mert a jelen számára túldimen-
zionált és indokoltnak látszik megépítése, bá r a vál lalkozás 
mint olyan ma veszteséges, nem gyümölcsöző befektetés. Véle-
ményünk szerint azon előfeltételek és korrelátumok,· melyek a 
kívánt pTogrammba.n bennfoglaltatnak, oly szorosan függnek 
,össze u g y ' a z egész tervvel, mint kereszbülvihetöségével és élet-
képességével, hogy a kikötő építésének igazi jelentősége éppen 
ebben rejlik. Döntő erejű és kényszerítő kezdeményezője lesz 
egy olyan hatalmas gazdasági progranimnak, . melynek meg-
valósítása azután magának a kikötőnek lét jogosultságát és 
életképességét indokolni fogja. 

Ezen programm fötartalma, — és erre k ívánunk az aláb-
biakban bár vázlatosan reámutatni —, két főpontban foglaí-

. ható össze; ezek: a ' forgalmi terület megszervezése és nagyob-
bít ás a és a. duna i ' h a j ó z á s általános felfejlesztése technikai 
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jur iszt ikus és ökonomikus eszközökkel azon maximumig, 
mely potenciális teljesítőképességének alapján elérhető.2 

'A forgalmi terület megszervezésében ég nagyobbitásában 
$ok feladat foglalódik össze. ¡Ide tartozik egyrészt a folyó szer-
vesebb összekapcsolása partvidékével ugy útépítések, mint meg-
felelően elhelyezett partmenti kikötök építése révén, továbbá 
a hosszú partmenti izoláló nagy árvizterületek megszüntetésé-
vel.3 Ide tartozik továbbá azon nagy ellentét kiegyensúlyozása, 
mely a dunai ha jóú t és a magyar vasutak fekvése között fenn-
áll, a vasutak szinte egyoldalúan centrális és rad iká l i s elhe-
lvezödése nehezen kapcsolható ma össze a tranzverzális vizL-
nttal és igy a földrajzi lag indokolt kombinált szállitás techni-
ka i l ag lehetetlenné válik. Ezen kérdés megoldását nagyban elő-
segítené a régen tervezett Duna—Tisza-csatorna megépítése. 
A csepeli kikötö csak akkor válhat az igazi gabona-kikötővé, 
melyre hata lmas elevátorai és tá rháza predesztinálják, ha a 
Duna—Tisza-köz és a feísötiszai vidék termésére számithat. 
Ma, amikor la ha jóú t egy >cca 900 km-es kerülőt jelent Tiszán 
le, D u n á n föl a fővárosig, ez lehetetlen. Evvel kapcsolatban 
égetően fontos, a folyamreguláliás kérdése, mely a háború óta 
u j megoldásra vár. IA csepeli kikötö 1.000 tonnás h a j ó k r a szá-
mit. A ¡mai D u n á n még a 650 tonnás ha jó is, 1— mely ma az 
át lagos típus — csak meghatározbtt szakaszokon és megfelelő 
vízállás! mellett közlekedhetik, ami kétségtelen, hogy nagyobb 
á t rakási rizikójával, lassabb szállítási idejével a forgalomra 
nem h a t fejlesztően. 

A fentieken kiviül a forgalmi terület és evvel a kikötö 
életképességének nagyobbodását jelentené a tarifál is kérdések 
megoldása. Ezen a, ponton azonban a forgalmi terület problé-
má ja m á r egybekapcsolódik a másik fenntemlitett előfeltétellel, 
a hájóziás fejlesztésével, és ezen túlmenő konzekvenciákat is 
rej t magában. lA tarifakérdés megoldása a Ikombináltvasut-
ha jó ta r i f ák életbeléptetésében állana. Ezeknek a ta r i fáknak a 
lehetősége, vagyis a szükséges alacsony árnivó mellett is biz-
tosított magángazdasági rentabilitása csak akkor lehetséges, 
h a megvan egyrészt a kellő kooperáció vasút és ha jó között, 
a kellő kooperáció, mely eddig nem volt ímeg. Most, amikor az 
•állam a kikötö építkezéssel szervesebben bekapcsolódott a ha-
józásba mint eddig, valószínűbbnek · látszik a vasút részéről 
is a (belátás, Ihogy a ha józás nem konkurrenciá ja , hanem ki-
egészítője a vasutaknak és igy együttmunkálkodásuk nem ál-
dozatot jelent az egyik fél részére, hanem mindkettőjüknek 
•előnyt. Azonban továbbmenve, még ezen kooperáció sem ele-
gendő a sikerhez. ¡Alacsony tar ifák, — kikapcsolva azon á la 
longue megvalósíthatatlan esetet, hogy állandóan vesztéségé-
sek _ ¡csak akkor vihetők keresztül, ha a ha józás mögött ál-
landó nagy forgalom-mennyiségek ál lanak és állandó, nagy-

' 2 Lásd e folyóiratban „Dunakérdések"· Címen megjelent 
ciklíGiHöt. 

3 Lásd Le,opold Lajos: Senki Dunája, Az abban· vázolt, viszo-
nyok sokban még m a is fennállanak. ; 
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tömegű forgalmat csak n a g y gazdasági területek szolgáltat1 

hatnak, melyeknek kommunikációja nem ütközik uton-utfélen 
akadályokba. Végeredményben tehát — és itt re j l ik a kikötö-
probléma általános, középeurópai jelentősége, nem elégséges 
a dunai ha józás számára jelenleg rendelkezésre álló forgalmi 
terület belső szervezése és nagyobbitása, nem elegendő a hajó-
zás könnyítése és n ö v e l é s e — csatornák, kikötök, szabályozá-
sok, tarifaegyezmények mind elengedhetetlen, de nem egyedül 
elégséges előfeltételek. A végső alapfeltétel a nagy, egybetar-
tozó gazdasági terület, annak a területnek az egybekapcsoló-
dása, mely természeti, geografikus adottságánál fogva a D u n á -
hoz tartozik. (A korábban emiitett programra végső pon t j a 
ezért a kereskedelmi é s szorosabban véve a vámpoli t ikának 
oly értelmű i rányí tása kell hogy legyen, mely ezt a nagyobb 
területet megvalósulásában elösegiti. Nem szükséges oly inesz-
szemenö lehetőségekre gondolni, mint az a Duná t ma keresz-
tező hét országhatár megszűnése volna. De viszont nagyon 
reál isan is elképzelhető, hogy ezek a ha tá rok ne képezzenek 
hermetikus záró válaszfalakat , ne szorítsák' az egyes országok 
gazdasági életét fojtó keretek közé és ne az indokolat lan fél-
tékenységek, hanem gazdasági, racionális irányelvek vezessék 
a gazdasági élet és forgalom alakulását. 

Kevés jelentősége van tehát a vizsgálódásnak, hogy szám-
szerűen, a jelenlegi keretek között mennyire indokolt és gazda-
sági lag biztosított a kikötő építkezése. Nem kell leplezni, hogy 
nem a ma szpmára készült és nem kell titkolni, hogy a ma nem 
tudja kielégíteni. Ez t nem is lehetne leplezni, h isz az itt vázol-
tak [mind csak előfeltételei volnának a kikötő gazdasági , vagy 
jobban mondva magángazdasági indokoltságának és a mon-
dottak nagy része még megvalósításra vár. Megítélésében azon-
ban ez nem lehet most a döntő faktor. . Végeredményben még 
akkor is indokolt és előnyös a (kikötő exisztenciája, h a építői-
nek fejében nem mint a jelzett nagy programm integráns része 
fogant ima ímeg. A kikötő a maga exisztenciájával nolens-vo-
lens követelni, kényszeríteni fogja ennek a p rogrammnak a 
megvalósítását és igy abban rej l ik legmélyebb jelentősége, 
hogy hozzá já ru l a (mai Középeurópa vá l ságának megoldásá-
hoz, hogy p ioní r ja a ma szétforgácsolt é s kics iny gazdasági 
területek gazdasági összeforrásának. 

Dr. Zjádor Béla. 

• Magyarország kereskedelempolitikai helyzete. A napokban 
fogadta el a Képviselőház az u j végleges magyar-o lasz vám-
tarifaszerződésről szóló törvényjavaslatot. E z a második, meg-
lehetősen inagyterjedelmü ' tarifaszerződésünk, amelyet nem 
egészen négy év lefolyása alatt, az u j vámtar i fa életbeléptetése 
óta, Olaszországgal kötöttünk s hogy egy velünk igen barát -
ságos viszonyban, levő, de a kölcsönös gazdasági forgalom 
tekintetében nem az első vonalban álló állammal m á r a máso-
dik szerződést hoztuk létre, azt bizonyítja, hogy Magyaror-
szágnak nemcsak jó szándéka van a normál is barátságos gaz-
daságpolitikai kapcsolatok megteremtésére, hanem a kel lő 


