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A budapesti Kereskedelmi 
Kikötő.

Á vizi-ut természete rendszerint lehetővé 
teszi az áruk  felvételét és leadását, vagyis a 
forgalom  lebonyolítását a p a rtja in  levő nyílt 
rakodókon különösebb kikötői berendezések 
nélkül is; azonban tapasztalat szerint a nyílt 
fclyam partok m entén nem  lelhet biztosítani a 
hajózás szám ára a m indenkor szükséges viz 
mélységét, sőt sok esetben még a kellő közúti 
és vasúti kapcsolatot sem. Hasonlóképen nehéz­
ségekbe ütközik a nagy forgalm i centrum okban 
a  rakpartoknak  a hajózási.fo rgalom  természete 
á ltal is m egkívánt emelő-gépekkel és tá rházak ­
kal való felszerelése. E  m ellett árvíz vagy jég­
zajlás idejére a vízi járm üvek a  rak p a rt mellől 
a téli és biztonsági kikötők oltalm a alá kény­
telenek m enekülni. Mindezeknél fogva m ár rég 
kijegecesedett igazság, hogy a  nagyobb szabású 
viziiforgalom gazdaságos lebeny o ldása  csakis 
külön erre a célra szolgáló kikötőben és pedig 
csendes vizű. médencékben lehetséges, ahol a 
rakodó ha jóknak  a kellő vízmélység m inden idő­
bén rendelkezésére áll s ahol a vizi-jármüvek 
a hajózásra  veszedelmes árvíz és jégzajlás ide­
jében is biztonságban végezhetik a rakodási 
m unkálatokat. Csak ily kikötőkben koncentrál­
ható a vízi és vasúti forgalom  szükségszerű ki- 

. cserélése és az áruk  raktározása.
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m ár régóta nagy figyelmet fordítanak és ott 
évtizedes tapasztalatok vannak a m odern fo­
lyam i kikötők közgazdasági hasznáról. Ez az 
oka, hogy az utolsó 2 évtizedben roham osan 
szaporodnak külföldön, első sorban Német­
országban a folyam i kikötők.

Hogy képet alkothassunk m agunknak a r ­
ról, m ilyen tevékenységet fejtették ki a hazánk­
hoz hasonlóan vizrajzilag gazdagon tagozó!t 
Ném etországban a kikötők építése terén, érde­
kes lesz a  főbb folyókon levő kikötők számát 
végigtekinteni. így a R ajna folyónak Baseltól 
a néméthóTland határig  terjedő 696 kin. 
hösszu németországi szakaszán egy 1907. évből 
való statisztika szerint 40 kereskedelm i kikötő 
volt, tehát átlag 17.4 km .-re egy-egy kikötő 
esett. Ezek közé nincsenek beszám ítva a  tisztán 
folyam i partokon  felszerelt rakodó, sem a 
speciális téli. és biztonsági kikötők, hanem  csak 
azok, melyek a  m odern kereskedelm i kikötő 
fogalm ának megfelelnek. Egy m ásik folyón, az 
E lbán és pedig ennek csak folyam i hajókkal 
já r t  németországi szakaszán, tehát H am burgtól 
felfelé 623 km. bosszú vizi-uton, m ár 1903-ban 
18 kereskedelm i kikötő állt a közgazdaság szol­
gálatában; b iztosra vehető, hogy az 1903 óta 
eltelt évtizedben is számos kikötő épült, azon­
ban idevágó statisztika erre nézve még nem áll 
rendelkezésre. De m ár az is feltűnő, hogy 
az előtt T0 évvel átlag 55 k ilom éterre volt e 
folyón egy-egy kereskedelm i kikötő, holott pl. 
a  m agyar D unán, mely pedig hajózhatási vi­
szonyait tekintve egyáltalában nem  áll a latta  
az E lba folyónak és közel 1000 kilom éter 
hösszu, egyetlen egy kereskedelm i kikötő sincs.

H azánk gazdagon tagozott viziut-hálózalát 
tekintve, sajnálattal kell látnunk, hogy a víziül- 
hálőzatnak kihasználása m a még nagyon kez­
detleges. Ennek okait vizsgálva, arra  jutunk, 
hogy a viziut-hálózat nélkülözi azokat a  ki­
egészítések et, melyek nélkül e vizűitak nem 
illeszkedhetnek a nemzeti vérkeringés ú tjába 
s melyek nélkül hazai folyóink hajózhatóvá 
tételére fordított költségek gyümölcsözetlenek 
m aradnak.

A Dúnán első sorbán Bv.dapcst, m int 
az oíszág fővárosa és kereskedelm i cen­
trum a fnélkülözi a dunai kereskedelm i k i­
kötőt, pedig álig van város E urópa belsejé­
ben, mely természeti fekvésénél fogva nagy­
szabású nemzetközi kereskedelm i gócpont alko­
tására  hivató ttabb lenne. Középeurópa leg­
nagyobb folyója m ellett feküdvén, m ely a  tő­

lünk délire és keletre eső országokat: Szerbiát, 
Rom ániát, Bulgáriát és Oroszországot, továbbá 
a  tőlünk nyugatra fekvő Ausztriát és Német­
országot részint átszeli, részint érinti, Budapest 
ezen kedvező fekvésénél fogva Szinte term észet­
szerűleg h iv a tta  van á r ra , hogy a Keletről 
N yugatra és viszont irányuló nemzetközi for­
galom  és kereskedelem  köpontja  legyen.

Budapest földrajzi fekvését élénken illusz­
trálja. az, hogy a D unának Budapesttől felfelé 
Regensburgig, á nyugati irányú  hajózás mai 
végpontjáig terjedő szakasza 732 km. Budapest­
től lefelé Turn-Severinig, Rom ánia egyik jelen­
tékeny forgalm i pontjáig 720 km. a távolság, 
vagyis Budapest a dunai kontinentális forgalom 
zónájának épen közepén fekszik. Ha pedig te ­
kintetbe vesszük a rom án D unát is, m elyről a 
forgalom  m ár a tenger felé irányul, akkor a 
dunai uszályokkal já rha tó  s 2232 km. hosszú 
Kegensbwrg-Gaiatz közti vizi-utnak Budapest 
épen a felső harm adában terül el.

Csupán eme kedvező fekvés mégfelelő k i­
használására van szükség, hogy Buudapastét a 
hazai és nemzetközi kereskedelem gócpontjává 
fejlesszük és ezáltal á m agyar D unában bírt 
forgalmi eszközt javunkra  értékesítsük. Ezt 
óhajto tta  m ár az 1870. évi X. törvénycikk is, 
a m agyar törvényhozás midőn 24 millió fo­
rintig terjedő sorsolási kölcsön kötésére adott 
felhatalm azást, mely kölcsönből a D una még­
felélő szabályozásán kivül tágas kikötő és uj 
rakpartok  lettek volna létesítendők. A tágas k i­
kötők azonban — sajnos —  netn valósulták 
meg. Pedig Budapest empöriális fekvése még 
egyáltalában nem elegendő arra, hogy itt nem ­
zeti és nemzetközi kereskedelem  fejlődhessen 
ki. A term észet nyújto tta  előnyökön kivül még 
szükséges, hogy az áruforgalom  lebonyolítására 
rendelkezésre á lljanak kellő rakpartok  a  hajók  
kikötésére, mely rakpartok  m entén m indenkor 
még legyen a kellő vízmélység s mély rak p a r­
tok hozzáférhetők legyenek és biztos fekvést 
nyújtsanak a hajóknak  árvíz és jégzajlás ve­
szedelme esetén is. Szükséges továbbá, hogy e 
rakpartok  az áruiknak gyors és olcsó ki-, be- 
és á trakására  szolgáló emelő szerkezetekkel le­
gyenek felszerelve; az áruk megfelelő kezelésére 
és rak tározására  tárházak, rak tárak , rakodó- 
szinek és ezek megfelelő felszerelése álljanak 
rendelkezésre. Nélkülözhetetlen kelléke továbbá 
az áruforgalom  lebonyolításának a vizűit és 
vasúti, illetve közút közötti kapcsolat. Mind­
ezen intézmények közegészségügyi és munkás- 
jóléti létesítményekkel .kiegészítve, elengedhetet­
len feltételei az egészséges kereskedelem  meg­
alapításának és fejlődésének. Mindezek a fel­
tételek Budapesten m a hiányoznak; sem a 
dunai rakpartok  fekvése, azok a lak ja és kiter­
jedése, még kevésbbé azok berendezésének és 
felszerelésének nem csak nem szolgálhatnak 
nemzetközi vagv legalább a hazai kereskedelem 
fejlesztésére, de még a m ai fővárosi kereske­
delem igényeit sem elégítik ki.

De nemcsak kiterjedésre nézve bizonyultak 
a fővárosi rakpartok  a  mai b n ^ n e s t i  vizi- 
íorgaióim szám ára elégteleneknek; még kedve­
zőtlenebb a  helyzet a D unapartok felszerelése 
tekintetében. Állandó jellegű rak tárak  csak a 
közrak tári telepen, a Fér n i ez Józseí-hid és az 
összekötő-hid között a vám ház és a dunaparti 
teherpályaudvar közé ékelt kis területen léte­
sültek; úgyszintén csak ezen a rövid rakpart- 
szakaszokon találhatók kevésbbé kifogásolható 
rakódó berendezések is, úgym int daruk  és ele­
vátorok. A hajók  tehát kikötés céljából első 
sorban ezen rakpart-részt veszik igénybe s m i­
vel helyet azonnal nem  kaphatnak, napokig 
vesztegelni kénytelenek.

A többi rak p a rt m entén pedig ahol sem 
megfelelő emelőgép, sem rak tá r nem áll a  for­
galom rendelkezésére, többnyire em beri erővel, 
tehát lassan é l drágán eszközölhető a rakodás.

A veszteglés következtében nem használható 
ki a hajó szállító képessége. Az áruk  tulajdonosa 
árváltozási esélyeknek, kamatveszteségnek, eset­
leg egyéb károsodásnak van kitéve.

A rak tárh iány  szintén állandó és égető sebe 
a budapesti kereskedelemnek. Yizmeti rak tárak  
h iányában az érkezett-gabona nagy részé kocsin 
a  m agánpíncékbe kerül, ahol a megfelelő kezelést 
nélkülözi és igy egészségügyi szempontból is k i­
fogás alá eshetik. E mellett a hely;! költségek is

m agasakká válnak úgy annyira, hogy a  vizi ú ti 
szállítás olcsóságát is illuzoriussá teszik. A tul- 
magás helyi költségek okozzák, hogy b ár a  vizűit 
kisebb önköltséggel számol, m in t a  vasút, sok 
esetben a töm egáruk ott, hol m indkét szállító­
eszköz egyformán rendelkezésre áll, a  vasútit 
választják.

Mindezen m izériák a r ra  indították a fővárosi 
keréskedélem  képviselőit, hogy agiíációt fejtse­
nek ki egy B udapesten létesítendő kereskedelm i 
kikötő érdekében.

Ezen agitáció egyik nyiivánulása volt a  bu ­
dapesti kereskedelm i és iparkam arának  a  keres­
kedelem ügyi m iniszterhez m ár 1892-ben intézett 
m em orandum a, m elyben kifejtette a kam ara, 
hogy kereskedői köreink a létesítendő budapesti 
kereskedelm i kikötő céljaira  legmegfelelőbb 
helynek a Csepelsziget északi csúcsát ta rtják . 
E hely közel van a fővároshoz és m ár jelenleg 
is kész hajó ida t szolgáltat szám ára a  budafoki 
Dunaág. H a pedig végrehajtaíik  az 1904:XIV. 
t.-e. értelm ében a  soroksári Dunaág hajózhatóvá 
tétele —  m ely m unkálat ezidő szerint m ár folya­
m atba is van —  akkor 3 D unapart fog a hajózás 
rendelkezésére állani; nevezetesen a Nagy lülia 
ballpartja  és a soroksári ág m indkét partja . H a 
ezen D unapartok idővel elégteleneknek fognák 
bizonyulni a m egnövékedett forgalom igényeihez 
képest a szigeten mesterséges vízmedencék által 
létesithetők ú jabb kikötő- és rakodóhelyek. Mi­
vel továbbá e telepen a vasúti összeköttetés sem 
ütközik kom oly nehézségbe, a kam ara nézete 
szerint az itt építendő budapesti kereskedelmi 
kikötő az áruforgalom  m inden igényeinek m eg­
felelhetne.

A budapesti kereskedelm i kikötő létesítése 
érdekében sok oldalról m egindult agitáció h a tá ­
sára A kéréskédétm i IforiiVány m ár a  m últban 
elrendelte a  kikötő kér lésének tanulm ányozását.

A tanulm ányokban javasolt tervezet gerincét 
a soroksári D unaág azon szakasza képezi, mely 
annak felső torkolatától a  gubacsi zárógátig tép­
jed, s mely kereken 3 km. hosszú. Ez a  lilédét - 
rész, a hajózhatóvá tétéli m unkálatok révén 50 
m. fenékszélességü és nullviz a la tt is 2 m. m ély­
ség szelvénynyel fog bírni. Ezen m ederrészlet 
megfelelő bővítéssel egy kész kikötő-médénqe 
állna a  forgalom  rendelkezésére. Az idevágó te r­
vezet szerint ezen 3 km. hosszú szakaszon a 
m ederszelvény bővítendő lenne 120— 150 m. szé­
lesre és viz alatt 2K  m éterre. Tekintve, hogy , a 
soroksári Duna ágai a földmivelésügyi m iniszté­
rium  csatornázással teszi hajózhatóvá, ennél­
fogva ezen D unaágban rendszerint alacsonyabb 
vízállás lesz, m int a nagy D unában és e vízállás 
az igen kis vizektől eltekintve, állandó; m arad. 
Ezen közel állandó nívójú s csendes vizű m e­
dence kiválóan alkalm as lenne kikötői célokra.

A soroksári D unaág ezen 3 km. hosszú felső 
szakasza kam arazsilip révén lesz kapcsolatban a 
Nagy danával.

A soroksári D unaág felső szakaszának szé- 
íésbb Résével és m élyítésével tehát meg lenné a  
bu  lapesti kereskedélm i kikötő alap ja, melyhez 
a további bővítések a szükséghez képest idővél 
szervesen kapcsolódhatnak.

E medence város felőli partja a föidmivelés- 
| ügyi minisztérium csatornázási tervei szerint kis 

Viz felett +  3.50 m. magas nívóra fog feltöítetni, 
mi által mintegy 118 kataszteri hold nagyságú 
oly sik terület keletkezik, mélyen a budapesti 
kereskedelmi kikötő első kiépítéséhez megkívánt 
berendezések u, m. raktárak, emelőgépek, vasúti 
vágányok nyerhetnének elhelyezést.

A tervezett soroksári medence parthossza, a  
kezdeti stádium ban tisztán a  3 km. hosszú b a l­
part; ez azonban az összes kikötői igényeknek 
megfelelőleg lenne felszerelve és mivel kö rü l­
belül kétszer oly hosszú rakparto t képvisel, m int 
a m ai D unapartoknak az a  része, mely a közrak­
tá ri telepen és a dunaparti teherpályaudvaron 
van s melyek az összes D unapartok között áz 
átrakodás szem pontjából kevésbbé kifogáséiba 
tök, ennélfogva a  soroksári medence létesítése 
u tán  ennek b a lpartján  fok tő  rakódó hosszúsága 
nagy haladást jelentene a m ai viszony okhoz 
képest.

Nagy előnye ennek a soroksári m edencében 
rejlő  kikötői létesítm énynek a fejleszthétés lehe­
tősége is. H a a  ba lpartja  idővel már «nem tudná 
kielégíteni a forgalm i igényeket, rendelkezésre 
áll a jobb partja is, miként a budapesti keres-



Ikedelmi és iparkamara említett memorandumá­
ban erre célzás is történik. Sőt a jobbparton 
medencék is ágaztathatók ki a főágból, melyek 
révén újabb partvonalak állhatnak a viziforga- 
lom rendelkezésére. Tetszés szerint kombinálható 
ezen kiképzés a Nagyduna balpartján fekvő nyílt 
rakparttal és ebből kiágazó nyílt dunai meden­
cékkel is úgy, ahogyan azt a viszonyok a jövő­
ben megkívánják.

A kereskedelemügyi minisztérium által ki­
bocsátott tanulmányok szerint körülbelül 10— 12 
millió koronát igényelne a soroksári medence 
megfelelő kiépítése és a jövőben a kikötő bőví­
tésére szükséges területeknek előzetes kisajátí­
tása. A kisajátítási eljárás már folyam atban van.

Hogy a kikötő építésére mikor kerül a sor 
és ki fogja fmanszirozni, erre nézve még döntés 
nem történt.

t  r a j «  l ű M á c  |
^  Budapest, V., Siemere-n. 30

Vasrácskeritések, vasajttik, 
Tagablakok, vaslépcsfik

X állandó nagy ralciára ^

Ip a r i  h ír e k .

A tisztességtelen verseny, úgyszintén az 
| ipari tulajdon körébe vágó kérdések a magyar 
iparosok és kereskedők bécsi látogatása alkal­
mával élénk diskusszió tárgyát képezték. Osz­
trák felfogás szerint kívánatos volna, ha a sza­
badalmak, az ipari és használati minták ol­
talma, a világvédjegy, a tisztességtelen verseny 
ügye, az irodalmi és művészeti alkotások ol­
talma mindkét államban egyöntetűen kezeltet­
nének. Éles kritika tárgyát képezte az a körül­
mény, hogy dacára az öt év óta fennálló uj ki­
egyezésnek, egyik állam sem hozott még tör­
vényt a tisztességtelen verseny ellen, noha 
mindkét kormány fejtett ki ily törvények ho­
zatalára irányuló tevékenységet. Az érdekkörök 
ezt a törvénynélküli állapotot annál inkább 
tartják sérelmesnek, mert a párisi Unióhoz 
való csatlakozásunk következtében a kereske­
delem és ipar ilyen törvények megalkotása után 
sokkal hathatósabb oltalomban részesülnének, 
mint ez idő szerint. Örömmel regisztráljuk, 
hogy a bécsi látogatás, általában a kereskedők 
és iparosok összejövetelei alkalmával az iparos 
és kereskedői érdekeltségek figyelme intenzi­
vebben irányul az ipari tulajdon körébe vágó 
kérdések felé. E tény kétségtelen bizonyitéka 
annak, hogy a hazai érdekeltség mind nagyobb 
fontosságot tulajdonit az iparjogvédelmi kérdé­
seknek, iparosaink és kereskedőink mind szé­
lesebb körben kezdik felismerni az iparjog- 
védelmi törvények nagy jelentőségét s a törvé­
nyekben kínálkozó előnyök észszerű felhaszná­
lására törekszenek.

Ssappanfőzőmülielyhez nem kell telepen­
gedély. A kereskedelmi miniszter 1913. évi 
ápr. 25-én kelt 4207. sz. határozata szerint szap­
panfőző miihelij, melyben maga a tulajdonos, 
munkások alkalmazása nélkül, csak néha-néha, 
havonta egyszer-kétszer főz szappant, nem te­
kinthető olu telepnek, melyre az 1884. évi XVII. 
t.-c. 25. §-ának intézkedései vonatkoztathatók 
volnának. Egy konkrét esetben ugyanis D. 
város rendőrkapitánya, mint elsőfokú ipar­
hatóság véghatározatával U. J. d—i lakost 
D. városban Cs. utcában levő szappanfőző mű­
helyére iparhatósági telepengedély kieszközlé­
sére kötelezte. A város tanácsa határozatával, 
helyesen véghatározatával az elsőfokú iparható­
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