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Hétön kezdődik Budapesten a Duna-kon- 
¿erencia, mely Regensburg város polgármeste­
rének javaslatára ül össze, aki felszólította 
Budapest székesfőváros tanácsát, hívja össze 
inter nációnál is tanácskozásra a Duna mellett 
fekvő nagyobb városokat s azon vitassák meg, 
minő garanciákat kellene teremteni arra, hogy 
a háború után a dunai hajózás szabadsága 
minden körülmények közt biztosittassék. 
Mint sok mindenre, úgy erre a kérdésre is a 
háború irányította a figyelmet, hisz emlékez­
hetünk arra, hogy csak Szerbia letiprása után 
kezdődhetett meg ismét a dunai hajózás, da­
cára annak, hogy azt háború esetére is bizto­
sították nemzetközi szerződések. Most, hogy 
Romániával harcban állunk, a dunai ut ismét 
el van zárra, noha a Dunára vonatkozó szer­
ződések még mindig érvényben vannak, mert 
azok papíron, függetlenek attól, hogy a duna- 
menti államok békében, vagy harcban élnek-e 
egymással. Miután a háború mutatta meg va­
lójában a dunai szabad viziut fontosságát, 
semmi csodálatos sincs abban, hogy a háború 
kellő közepén merült fel ennek a konferenciá­
nak eszméje. És azokkal szemben, akik ért­
hetetlennek, vagy legalább is feleslegesnek 
tartják, hogy a konferenciát megtartjuk, mi­
kor Romániával háborúban állunk, hangoz­
tatni kell, hogy ez a háború még inkább ak­
tuálissá tette a konferencia megtartását, mert 
hisz arról van szó, hogy meg kell állapítani, 
minő garanciákkal lehetne a háború után biz­
tosítani, bogy a dunai ut szabadsága még 
háború esetén is megmaradjon. Hogy tehát!a 
konferencia megtartása jogosult a háborús 
állapot dacáni is, sőt hogy erre éppen a há­
ború volt az indító ok, az kétségtelen. Más 
kérdés, hogy akárminő eszméket vet is fel a 
kongresszus, s akárininő megállapodások és 
tervek létesülnek is, ezeket a háború után meg 
lehet-e valósítani. Mert a nemzetközi szerző­
désekbe vetett hitünket ennek a háborúnak 
gyalázatos szerződésszegései alaposan szét­
rombolták s ma már igazán ott tartunk, hogy 
minden nemzetközi szerződést értéktelen pa- 
pirrongynak tekintünk. Nem tudjuk elkép­
zelni, hogy a Duna-kérdést is más garanciák- j

kai lehetne biztosítani, vagy körülbástyázni, 
| mint ismét csak szerződésekkel, s igy ismét 
! csak ki leszünk téve annak, hogy azt addig 

tartják meg az egyes államok, amig nekik 
előnyös s megszegik, mihelyt az érdekeik m y  
kívánják.

Mert nem szabad elfeledni, hogy a dunai 
hajózás kérdésében létrejött úgynevezett 
Duna-akta, azaz az 1850. évi párisi szerződé­
sen alapuló 1857. évj nemzetközi megállapo­
dás, Franciaországnak és Angliának is ha­
talmat és befolyást biztosit a Dunán való ha­
józásra, dacára annak, hogy ezek az orszá­
gok egyátalán nem fekiisznek a Duna mel­
lett. Ebből aztán a dunamenti államokra már 
béke idején is gyakran súlyos zavarok álltak 
be s most, a háború alatt is, az entente a Du­
nát a szó teljes értelmében magának foglalta 
le. Mert Szerbia le ver eléséig nem tudtunk 
Bulgáriával a Dunán közlekedni, s azután is, 
a Duna-torkolatok felett.- Oroszország gyako­
rolt ellenőrzést, dacára annak, hogy az euró­
pai Duna-bizottság Galaczban a háború da­
cára is tovább együtt maradt és működött; s 
dacára, hogy ennek az internacionális Duna- 
bizottságnak kimondottan az a rendeltetése, 
hogy a Duna-torkolatban való szabad hajózási 
biztosítja.

Nem kell tehát nagyon pesszimistának 
lenni, hogy a mostani Duna-konferencia ta­
nácskozásaitól ne reméljünk valami különj- 
legesen nagy eredményt. Mert azt az igazi 
célját, hogy megtalálja azokat a rendszabályod 
kát, melyek á  háború esetére is, s minden 
nemzetközi bonyodalom idejére is biztosítani 
fogják a Dunán való szabad hajózást, az edt 
digi tapasztalatok szerint kieszelni neon fogja 
tudni, hisz azok a biztosítékok, melyeket 
eddig a legerősebbeknek s lúgba Illatosabbak­
nak tartottunk, t. i. a nemzetközi szerződé­
sek, a háború óta, fájdalom, minden nemzet­
közi kérdésben értékteleneknek kellett fel­
ismernünk, kezdve a genfi konvención, foly­
tatva a Duna-aktákon, egész a hágai egyez­
ményekig és az évtizedek óta fennálló szö­
vetségi szerződésekig.

De nagyon természetesen, Ha előre látjuk

is, hogy bárminő nemzetközi megállapodás, 
akárminő erős kötéssel jött is létre, s ezt 
akárminő nagy fogadalmakkal erősittetnék is 
meg, egy ujabb háború esetén éppen olyan 
sorsra jutna, mint jutott a mostani háború 
alatt, ez nem teszi céltalanná a mostani kon­
ferencia összehívását. Mert ha nem tudunk 
egyebet elérni, mint azt, hogy olyan rendsza­
bályokat hozunk, melyek béke idején fognak 
csak beválni, s amelyek, ha mindjárt csak 
béke idejére is, erősiíik és fejlesztik a dunai 
hajózást, ez már nagy eredmény. Hisz előre 
látható, hogy évtizedekig nem lesz ismét há­
ború. tehát a mostani megállapodások alap­
ján életbe léptetendő rendszabályoknak áldá­
sait gazdasági életünkben évtizedekig fogjuk 
élvezni. Hisz ha nem veszünk egyebet szá 

! mitásba, mint azt, hogy a hajózható Duna 
I egyike a világ leghatalmasabb s legkönnyeb­

ben járható kereskedelmi utalnak, s hogy hét 
országon folyik keresztül, egy ez már eléggé 

bizonyítja a Dunának nemcsak gazdasági, 
hanem internacionális gazdasági jelentő­
ségét is. Hogy Magyarországnak a Duna- 
kérdésben vezető szerepet kell játszania, 

az önként következik abból, hogy inig 
Oroszországnak dunai partja 53, Szerbiának 
327, Bulgáriának 470, Ausztriának 682. N é­
metországnak 724 s Romániának 1243 kilo­
méter hosszú, addig Magyarország dunai parb 
jának hosszra 1639 kilométer.

De azért néhány megjegyzést kell tenni. 
Nyilvánvaló és előrelátható, hogy akik ná­
lunk már amúgy is régóta agitálnak annak 
érdekében, hogy mi is, éppen úgy ki- 
épitoük a vizi utakat, m int ahogy például 
Ausztria, Németország, vagy Franciaország az 
övéit kiépítette, azok a Duna-konferencia ülé­
sei alatt még inkább azt fogják hangoztatni, 
hogy egész közlekedésünk alapjává a Dunát 
és hajózható mellékfolyóit kell tennünk, mert 
a vizen való szállítás összehasonlithatallanui 
olcsóbb, mint a vasúton való szállítás s mert 
nagyobb tömegeket lehet Hajón, mint vasutorj 
szállítani. Nem volna ugyan semmi értelmei 
annak, hogy a belvízi hajózásunkat tovább 
is olyan parlagon hagyjuk, mint ahogy eddig 
hagytuk, de azért a túlzásoktól és a vérmes 
reménységektől óvakodnunk kell, mert könyi 
nyen megismétlődhetik velünk, ami a Vasi 
kapu-szabály ozáskor történt, hogy a költse 
gek a mi nyakunkba, szakadnak, de úgy 
mint 1899-ben, mikor a Vaskapu-szabályozd



a magyar hajózásnak kedvezményes tarifákat 
akartunk megállapítani, Oroszország, Romá­
nia, Bulgária s a nem is érdekelt Franciaor­
szág, tiltakozást fognak ez ellen bejelenteni.

A hajózás fontosságát a vasutak mellett 
senki sem vonhatja kétségbe s én sem aka­
rom, de utalok dr. Gohmnak, a göttingai egye­
tem híres közgazdasági tanárának a valuták­
ról irt szép tanulmányára, melyben azt írja, 
ihogy ha akár technikai, akár gazdasági, akár 
pénzügyi szempontokat veszünk is tekintetbe, 
jogosulatlan minden egyoldalú felfogás, mely 
a viziutaikat a vasutak rovására is fejleszthe- 
íőknek tartja. Mert ami a kérdésnek technikai 
részét illeti, a vasutak bebizonyították, hogy 
a legnagyobb áruforgalmat is le tudják bo- 
¡nyoüitami s hivatkozik Lanoashirc és Yorkshire 
példájára, szóval Anglia legnagyobb ipari és 
fezénbányakeruleleire, ahol elképzelhetetlenül 
nagy a forgalom s ahol a vasutak mégis a 
legpontosabban tudják teljesiteni feladatukat, 
ha akár a gyárak, akár a szénbányáik még 
oly nagy igényekkel lépnek is fel velük szem­
ben. De az Angliában szerzett tapasztalatok 
azt is bizonyítják, hogy a vasutak teljesen le­
gyűrték a parti hajózást, dacára annak, hogy 
a vasutak létesítése rengeteg költségbe került, 
tehát ennek amortizációja is igen nagy össze­
get vesz igénybe, amiért feltétlenül drágább 
tarifákat kénytelenek megállapítani, mint a 
parti hajózás, ahol a pályaépitési és pálya- 
fenntartási költségek úgyszólván teljesen el­
esnek. Nagyon érdekes statisztikai adatokat 
iközöl Cohn annak bizonyítására, hogy a 
parti hajózási vonalakkal párhuzamos angol 
vasutak áruforgalma évről-évre rohamosam 
emelkedik, mig maga a parti hajózás évröl- 
óvre visszafejlődik. A Manchestert Liver­
poollal összekötő s nagy reménységekkel és 
még nagyobb költségekkel megteremtett csa­
torna teljesen csődöt mondott a vasutakkal 
szemben s Angliának egész belvízi hajózasa 
teljesen j el ont éktelen né sülyedt le. Németor­
szágban és Ausztriában más a helyzet, mert ott 
igen nagy áldozatokat hozott az állam a vizi- 
utakért s ezt nálunk is példának szeretik fel­
hozni, hogv mi az államkincstár kötelessége a 
'forgalmi utak fejlesztése körül. De a német 
csatorna-viták s a viziuiakért folytatott cseh 
és galíciai agitációk legjobban bizonyítják, 
hogv úgy Németországban, mint Ausztriában 
nem annyira a gazdasági, mint inkább a neni-

v im a dk IUJ1 US ¿1 esetni. íotyiaiott agiiaclökbüTt.
Ezzel nem azt akarom mondani, hogy 

akár a dunai, akár egyelj belvízi hajózásunk 
fejlesztését hanyagoljuk el, hanem csak azt, 
hogy ne higyjük, mintha a dunai hajózás 
kérdése egyszerre megoldaná közlekedési mi­
zériánkat. Nálunk, fájdalom, igen nagy a 
hajlandóság arra, hogy mindenért gyorsan 
lelkesedünk s megelégszünk a külszínnel, 
anélkül, hogy a dolog lényege érd ékelne. A 
dunai konferencia alkalmából külön fel aka­
rom hívni a figyelmet arra, hogy nem a vas­
úti sin és nem a hajózható folyam dönti el a 
vasút, vagy a hajózás igazi gazdasági hatását, 
hanem a tarifapolitika. Nemrég egy nagyszerű 
könyv jelent meg a magyar könyvpiacon, me­
lyet Havas Mór irt a Magyar Vámpolitikai 
Központ megbízásából „Vámközösség és Vas­
úti Tarifapolitika“ dinen. Ebben a könyvben 
néhány nagyon fontos felvilágosítást találhat 
mindenki arról, hogy minő fontossága van a 
tarifapolitikának s a könyvet mindazoknak 
figyelmébe ajánlom, akik a most kezdődő 
Duna-konferencián hálás szívvel fogják ünne­
pelni Regenshurg város polgármesterét. Mikor 
Havas Mór a könyvét megírta, még nem me­
rült fel a Duna-konferencia terve, tehát szó 
sem lehet arról, mintha az, amit mond, nem 
a legteljesebb objektivitással volna megírva. 
Azt írja könyvének 47-ik oldalán: „Rá kell
mutatni arra, hogy a német vasutak az ide­
gen hajózással szemben más álláspontot fog­
lalnak el, mint a hazai hajózással szemben, 
így például a Duna-akta világos intézkedései 
dacára nem bontják le a regensburgi tizenöt 
ives hajóhidat, mely (lehetetlenné teszi, hogy 
a Duna Ulmig hajózható legyen. Nyíltan k i­
mondják, hogy a hajózásnak Ulmig való ki- 
terjesztése károsítaná egyrészt a bajor vas­
útiakat, másrészt az olcsó szállítási lehetőség 
a bajor mezőgazdaság érdekeit veszélyeztetné.
A bajor, illetve német vasutak évek hosszú 
során át éles harcot folytattak a magyar és 
osztrák belhajózás ellen. így például a pássáui, 
illetve regensburgi liajóátrakási forgalomban 
lényegesen olcsóbb tarifákat bocsátanak a 
balkáni eredetű gabonanemüek rendelkezé­
sére, mint a magyar eredetűnek. Tetézték ezt 
azzal is, hogy e kedvezményes tarifákat csak j 
a Délnémet Gőzhajózási Társaság hajóival j 
szállított és átrakásra kerülő áru igényelhette.“ !

De osztrák testvéreink sem bánnak vc- 
-~T- píl i:psébhr"n Erre is Havas könyve

rrxmrmtr'
mondja — 3500 kilométer bosszú belvizeken! 
folytathatja Magyarországban szabadon a ha-j 
józást, ellenben Magyarországnak Ausztriában! 
csak a 345 kilométer hosszú Dunaág áll ren­
delkezésére. De még ezen a viziuton is meg-j 
nehezítik a magyar hajózást. A Wien—  l 
Donauquaibahnhoí átrakó-állom&s, amely! 
egyesegyediil áll rendelkezésre a magyar ha-i 
józásnak, nem vétetett fel azon bécsi átrakó-! 
állomások közé, melyeknek dijtételeit az osz-í 
trák államvasutak helyi díjszabása W ien— ' 
N or dbahnhoíF al, Wien— N ord vves tbahnhoff al I
és Wien— Franz Josefs BahnhofTal egyenlő- 
sitette. Az osztrák államvasutak által rendel 
kezésre bocsátott mérsékelt átrakási tarifád 
kát nem engedélyezik a magyar belhajózási 
vállalatoknak. Ehhez járul, hogy az osztrák! 
állam megvette a Délnémet gőzhajózási tár-i 
saság részvényeinek legnagyobb részét és aí 
Dunagőzhajózási társaság, a fennálló szerző-! 
dós folytán, osztrák fennhatóság alá jutott. ,

Szóval, dacára annak, hogy a Duna-ut! 
Magyarországon majdnem kétszer olyan!
hosszú, mint Németországban és Ausztriában! 
együtt véve, mégis nálunk a német és osztrák! 
hajók egyenlő elbánásban részesülnek ma-; 
gyár hajókkal, de a magyar hajózás Ausztriá i 
bán is, Németországban is olyan nehézségek-: 
kel kénytelen megküzdeni, melyet tovább e l­
tűrni nem lehet és nem szabad. Semmi < ér­
telme sincs annak, hogy mi ennek a konfo-j 
renciánnk határozatai alapján, a német és1 
osztrák hajózás érdekében, esetleg ujahb1
milliókat fordítsunk dunai kikötőkre és ra-! 
kodóhelykre, mielőtt nem biztosítottuk má j 
gunknak az egyenlő elbánást a bajor és ősz-! 
trák kormányok részéről pz osztrák és németi 
Duna-szakaszokon.

Nem attól tartok, hogy nálunk a köz-! 
.vélemény nem méltányolja eléggé a dunai ha-j 
józás nagy fontosságát s hogy nem fog min-1 
dent elkövetni arra, ha még akkora áldozatba! 
kerül is, hogy a dunai forgalom a magyar- 
országi Duna-szakaszon minél inkább meg- 
könnyittessék, hanem attól, hogy mi a nagy! 
lelkesedésünkben majd csak az áldozatokat! 
vállaljuk s nem lesz sem elég érzékünk, sémi 
elég erőnk, hogy az érdekeinket is biztosítsuk.! 
Nem elég, ha német, vagy osztrák részről; 
szép nyilatkozatok fognak elhangzani arról,; 
hogy Budapestet kell megtenni a dunai hajó-' 
zás centrumává, hanem az osztrák és a bajor; 
kormányoktól garanciákat kell követelnünk! 
arra, hogy a magyar hajózás elé sem az osz­
trák, sem a bajor Dunán nem fognak olyan 
akadályokat gördíteni, mint aminők most 
fennállónak. Az egyenlő elbánást követeljük, 
s erre intézményes biztosítékokat kell kap­
nunk. Ellenkező esetben a magyar Duna- 
szakasz csak egyszerű átjáró lenne a német és 
osztrák balkán-forgalom számára s ennek 
fenntartási költségeit viselnünk kellene, anél-' 
kid, hogy annak a forgalomnak bárminemű 
előnyét is élvezhetnők. ""«hm


