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FRANHIN- URSULA! RtOMDÍJA



Szinte merész czím, ha azt a kis darabka tengert tekint-
jük, melyet Magyarország magáénak nevezhet! Pedig még
ennek is vitatják közvetlen jogczímét és, ha nagylelkű horvát
testvéreink inyök szerint cselekedhetnének, talán még ezt a kis
darabkát is újra meg kellene váltanunk, vagy — a mi még
kényelmesebb volna — átengednünk az összes, általunk tett
beruházásokkal együtt, Fiúmét horvát kikötőnek!

Ámde szerencsére mellettünk szól a történelem. Nem a
XVIII. és XIX. század egyes törvényczikkei, királyi nyilatko-
zatai stb., hanem azon történelmi tény, hogy már Kálmán ki-
rály, kit a horvátok talán nem barácsolhatnak el tőlünk, még a
XII. században terjesztő ki, bölcs előrelátással, a magyar hatal-
mát a tengerig, a világforgalomnak már akkortájt is leghatal-
masabb közvetítőjéig.

Igaz, hogy a századok folyamában, nagyrészt saját indo·
lentiünk folytán, horvát tengerparttá változott a magyarok által
meghódított Adria keleti partsorozata; de sem a hosszú horvát-
magyar partok, sem Dalmatia számos szigeteivel nem bírtak
tengerészeti fontosságra vergődni. Csak az anyaország táplálja
kikötővárosait, csak ez képes ott nagyokat alkotni s így az em-
lített partvidék számos kis kikötője, lokális érdeken túl soha
sem emelkedett, kereskedelmi fontosságot, az Adriának olasz
részein kívül, monarchiánkban csak Trieszt és Fiume vindikál-
hatnak maguknak.

De nem is a tengerpart hosszabb vagy rövidebb fejlettsége
határoz egymagában a tengerészeire nézve. Velencze, csekély
tengerpart birtokában, egykoron világuralomra törekedett s a
Hanza-városok is vezérszerepet játsztak annak idején a világ
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kereskedelmében. Annál csodálatosabb, hogy Magyarország,
mely az Adria büszke gyöngyével Velenczével nem egy ízben
győzelmesen viaskodott, nagyobb tengeri hatalomra soha sem
törekedett s oly szerény szereppel érte be a tengeren.

Amerika fölfedezése után az addig első és vezérszerepet
vitt Középtenger a Nagy Oczeánnak volt kénytelen átengedni a
vezetést. A mit Európa déli kikötői fontosságukban vesztettek,
azt nyerték és fokozták még hatalmukban a nyugati kikötők,
első sorban maga Anglia, mely Spanyolország hanyatlásával a
legelső tengeri hatalmassággá emelkedett.

Mindez századok müve volt; oly századoké, melyek alatt
Magyarország belső villongások és külháborúk által túlon túl
elfoglalva és folyton küzdve a törökök agressziója ellen, nem
ért rá tengerpartjára gondolni, még kevésbbé pedig tengeré-
szeiét fejleszteni.

A mohácsi vész és az osztrák házzal való csatlakozás után
Magyarországon megszűnt az önálló kereskedelem. A középkor-
ban kifejlett szűkkeblű kereskedelmi politika összes bölcsessége
a vámsorompók minél sűrűbb felállításában kulminált. Tágabb
nemzetgazdasági látkört az akkori vezérférfiak tevékenységében
hiába keresünk s mintegy phanomenalis jelenségnek kell tekin-
tenünk Károly császár és királynak 1717-ben megjelent rende-
letét, mely Fiúmét és Triesztet szabad kikötőkké dekretálta.

Valami nagy lendületet ez intézkedés ugyan egyik város-
nak sem adott; de lakosságuk mégis gyarapodott lassanként
arányban azon vitorlások lassú, de biztos haladásával, melyeket
a mai kor lázas gyorsaságú élettevékenysége mindinkább hát-
térbe szorít.

Ha a napóleoni háborúk velleitásai között Fiume egy-
időre franczia kézre nem kerül és visszanyerése után hovatar-
tozásának kérdése politikailag nem foglalkoztatja a nemzetet,
talán napjainkig se igen érdeklődünk e kikötőnk iránt; mert az
1848 ban KOSSUTH ajkairól fölhangzott: «tengerre magyar», ha
fel is villanyozott pillanatra némelyeket, nagyobb hatással se
az országra, se Fiúméra és tengerészetünkre nézve nem volt.

Csak a visszaszerzett alkotmány után nyert magyar
önálló kormány fordítá szemét tengermellékünk és Fiume felé
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és részelteti immár mindkettőt állandóan azon ügyelemben,
melyet az méltán megérdemelt.

De itt ismét egyike előtt állunk, Magyarországnak főleg
közgazdasági életében gyakrabban tapasztalható azon jelensé-
geknek, hogy a középkor úgyszólván minden átmenet nélküli,
fejletlen viszonyaiból egyszerre a legmodernebb élet kellő köze-
pébe jutottunk.

A sokáig elhanyagolt, úgyszólván anyaország nélküli Fiú-
mét akkor nyertük vissza, midőn versenytársa Trieszt, vasúttal
összekapcsolva a monarchia legelső városával, államilag, sőt
általunk is szubvenczionált hatalmas tengerhajózási társulat és
gyönyörű arzenál birtokában nemcsak magához ragadta a.
monarchia tengeri kereskedését, de mindazon tényezők felett
is rendelkezik, hogy a minket illető kereskedelmet is saját elő-
nyére kihasználja.

Sőt mi több, csak akkor tehettük kezünket Fiúméra, mi-
dőn az Adria túlsó partjain a régente monarchiánkhoz tartozó
olasz birtokok már elvesztek volt, a hajdan feldarabolt tartomá-
nyok egységes állammá tömörültek, mely állam öntudatosan
fejleszti nemcsak hadi tengerészeiét, de milliókat áldoz éven-
kint, hogy kereskedelmi hajóraja is erősbödjék, kikötői tágulja-
nak s a kereskedés ne csak az Adrián, de a Középtengeren és
azon túl is az ő hatalmába kerüljön.

A gőz és villany korszakában szállt kezünkre az egyedüli
hazai kikötő anélkül, hogy csak egyetlen magyar gőzhajó léte-
zett volna, egyetlen vas-sin összekötötte volna az országgal!

Vájjon megvolt-e első független kormányunkban ama
divinatori pillantás, mely előrelátta, mily szerep vár Fiúméra a
későbben inaugurált német kereskedelmi politika folytán ? Nem
kérdjük. De tény, hogy bölcs előrelátással, ritka erélylyel és
soha nem hanyatló kitartással vetette magát Fiume ujjáterem-
tésére. Mert ott a szó szoros értelmében teremteni kellett, ha azt
akartuk, hogy tengermellékünk ez egyedüli kikötője valóban
magyar emporiummá, a magyar külkereskedelem székhelyévé
emelkedjék.

Ha visszatekintünk ama válságos helyzetre, melyen állami
kincstárunk a 70-es évek egész folyamán át leledzett, valóban
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nem csekélyeknek fogjuk nézni azon összegeket, melyek Fiume
fejlesztésére fordíttattak. Egynémely költségnek felsorolása meg
fogja mutatni, mennyire ab ovo kellett kezdeni s mi minden
hiányzott Fiúméban, hogy ott a modern igényeknek megfelelő
kikötő létesüljön.

A kikötőépítés voltaképen csak 1873-ban indult meg erő-
sebben, de már 1871. és 72-ben fordíttatolt az előmunkálatokra
körülbelől 80,000 frt; azontúl évenkint 4—6—800,000, úgy
hogy 1883-ig bezárólag tisztán kikötőépítésre 7.465,000 frt for-
díttatott. Ezen kívül folytak a raktárépítkezések, melyek
ugyanez idő alatt 475,000 frtot igényeltek; rízrezi fékre, bójákra,
yó'zdarura 100,000 frt, vontató yó'zös építésére eddig 60,000 frt,
villanyos világítási készülékre 10,000 frt; egyéb kisebb tételek
hozzászámításával e czímen az állami zárszámadások szerint
eleddig 8.129,000 frt fordíttatott.

De ez csak a közvetlen befektetés, számítsuk hozzá, a mi
szintén a kikötő értékesítése és külkereskedelmünk fejlesztése
érdekében történt, t. i. a vasúti összeköttetést az anyaországgal,
és következő eredményekre jutunk:

a zákány -zágrábi vasútvonalba 1881. végéig befekte-
tett tényleges építési költség 7.528,000 frt,

a zágráb-károlyvárosi vasút megváltási ára s újabb
beruházások 1881 végéig                                          4.814,000 frt,

a károlyváros-fiumei vonalba tényleg befektetett
költség ugyanazon ideig                                                  29.8(11,000 frt,

járulék a Szent-Péter-fiumei vasút építéséhez (1874) 137,(00 frt,
összesen 42.335,((00 frt.

Itt nincs szó az átmeneti, nincs az évi kezelési költségek-
ről és íme csak a körülbelül egy évtized alatt befektetett tőke
meghaladja az 50 millió irtot!

Pedig e tekintélyes összeggel sem vagyunk még a végén
az egyre szükséges befektetéseknek, valamint el nem jutottunk
még oda, hogy Fiume kikötőjét Magyarország külkereskedel-
mének biztos emporiumául tekinthetnék.

Fiume még ma sem tengeri kereskedőváros, nem is raktá-
rozó, csak rakodó hely. És a kereskedelemnek e közvetítése is
csak részben van magyar kézen, vagy gyakoroltatik magyar
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hajók segélyével; legnagyobb része idegenek kezén van, az
angolokat gazdagítja s egy fél shillingnyi vitelbér különbözet
két hét alatt Triesztbe képes terelni a kereskedés azon részét,
melyet több évi fáradozás Fiúménak meghódított, de melyet
csekély eszközökkel ott állandósítani nem bírhatunk.

Csodálatosan érzékeny növény ugyanis az a kereskede-
lem, mely üzletében nem veheti számba a hazafiságot, hanem
a hagy világverseny folytán csak a kétszer kettő négy alapján
számíthat s a neki előnyös differencziákat kénytelen kihasználni.

A kereskedelem ez érzékenységének mily határokig való
jogosultságára egyébiránt még kitérek; itt vissza kell fordulnom
a kikötőhöz, melynek összes beruházásai mindaddig holt tőkét
képeznek, míg a nemzeti kereskedés és közvetítője: a szállítás
azt ki nem használja.

Ezt irányadó körökben is látszottak megérezni s így jött
létre 1880-ban, részben bécsi, részben angol vállalkozók segé-
lyével az «Adria steamship company», mely többnyire magyar
nevű, de angol vállalkozók tulajdonát képező néhány gőzössel
1880—81 folyamában rendes hajójáratokat tartott fenn Fiume
s az angol partok között, bár a magyar kereskedelemnek Fiú-
méban való összpontosítására és fejlesztésére nem sokat tehetett.
Helyzete, meglehetősen kényelmes kormányszerzödés mellett és
óriási vasüti refakcziák élvezetében, elég előnyös volt, noha inkább
a vállalkozókra magukra, mint a kitűzött nemzeti czélra nézve.

De a jég meg volt törve, s miután az említett kormány-
szerződés az 1880. XXV. törvényczikk 17. szakaszában azt ren-
delte, hogy «a társaság legkésőbb 1881 végéig magyar rész-
vénytársasággá fog alakulni», megszületett és az 1882. XIII.
törvény által beczikkelyeztetett az «Adria magyar tengeri hajó-
zási részvénytársaság». -

Öröklő hibául tapadt e társaság működéséhez, hogy már
kezdetben nem a megfelelő tökével alapittatott s így azon igé-
nyeknek, melyeket az ország hozzá méltán kötött, meg nem
felelhetett, még kevésbbé felelhetett meg pedig azon magasabb
igényeknek és feladatoknak, melyeket felvilágosodott magyar
kereskedelmi politika köthet ily tengeri hajózási vállalathoz.

Hogy melyek ez igények, arra Fiume felvirágoztatása
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többi tényezőinek tárgyalásakor még többízben ki fogok térni;
mint két elsőrendűt azonban máris jelezhetem: az tgszaki kikö-
tök felé hajló kereskedésnek ellensúlyozása, mely csak idegen
vasutakat alimentál; és Magyarország külkereskedésének füy-
yetlenné tétele az ellenünk vám- és vasúti tarifák által küzdő
Németországtól.

Hogy kisszerűén tervezett ily vállalattal oly nagy nemzeti
czélok elérhetők nem lehetnek, az világossá válhatott volna
kezdettől fogva, bár a régi Steamship-Company utján szerzett
tapasztalatok itt nem lehettek irányadók, mert az sokkal inkább
magánvállalat volt.

A magyar Adria társaság semmivel sem nagyobb állam -
subvenczio birtokában, mint a régi, vagyis csak évi 150,000 írtra,
számolhatván, nemcsak számosabb, rendes járatra volt köte-
lezve a réginél, hanem járatait 10 napról 10 napra előre is
kénytelen hirdetni, mire semmiféle, sokkal erősebb külföldi
hajózási vállalat sincs kötelezve, s így gyakran reklamácziókkal
zaklattatott a hazai szállítók által, holott idegen bérelt hajókra
szorulván a kötelességszeríí vonalak betartása végett, ezek pon-
tos beérkezésére semminemű befolyással nem bírt.

A társaság beléletéhez tartozik ugyan, de talán nem lesz
erdeknélküli annak felsorolása, hogy 1.78 millióra becsült 7
saját hajójával az Adria 1882 folyamában 241,000 frtot keresett
tisztán, holott az egyes járatokra bérelt hajóknál alig maradt
7200 frt haszon; az időre kötött hajóbérleteknél pedig közel
17,000 frt vesztesége volt, míg a szerződéses járatoknál Liver-
pool, Hull és London felé még az állami segély egy részét rá is
kellett fizetnie.

Meggondolandó továbbá, hogy az Adria 1882-ben 7 saját,
20 bérelt és 22 szerződéses, összesen tehát 49 gőzössel a szer-
ződésileg kikötött 150 járat helyett 224-et teljesített és a súly-
tonnájú árúknak, mint leginkább mérvadóknak:

szállította, jövedelme legnagyobb része tehát másoknak jutott.
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Mert ha tekintetbe veszszük, hogy az Adria 1882-ben
1.850,000 irtot vett be tengeri szállító díjak fejében, s hogy
körülbelül 640,000 frt költsége mellett csak 240,000 frt tiszta
hasznot bír saját hajói után kimutatni, világos, hogy több mint
egy millió frtot másoknak, legnagyobbrészt a különben is gaz-
dag angoloknak keresett.

Az eddig szerzett tapasztalatok alapján állíthatni, hogy a
már is Fiúmén át irányuló és oda természetszerűen vonható
magyar kiviteli kereskedés közvetítésére magyar tenger-hajózási
társulatnak 20·—24 nagyobbszabású, legalább 800—800 register
tonnájú gőzössel kellene rendelkezni. Ily hajórajnak beszerzése
végett legalább 10 millió alaptőkére volna szüksége a társaság-
nak, mely nyomban be is volna szerezhető, mihelyt az állam
4—500,000 frtnyi évi szubvencziót megszavaz. Ily évi összegre
pedig azért szorul a társaság, mert nélküle a külföldi tőke
— belföldi meg alig akadna — nem viseltetnék kellő bizalom-
mal a vállalat iránt, mert a társaságnak a magyar kereskedelem
érdekében — és ezt bármely kormányszerződés is követelné —
oly vonalakat is fenn kell tartania és oly járatokat tennie,
melyekre teljes hajórakomány nem kínálkozik.

Ilyen egy járat, hogy példával illusztráljam a mondotta-
kat, Spanyolország valamely kikötője, nevezetesen Barcelona,
mely jövőre jövedelmes járat is lehetne, mint a hogy a rendes
közlekedési vonal többnyire megteremti a forgalmat, bár a for-
galom megindítása áldozatot kíván. Tekintve, hogy most teljes
rakomány még nem kínálkozik, hogy nagy idővesztességgel jár
a spanyol partok megközelítése, midőn a hajónak többi rako-
mányára s nevezetesen visszrakomány végett, mely korántsem
minden kikötőben kínálkozik, még más rendeltetési helye is
van, hogy a kikötői díjak és költségek Spanyolországban igen
magasak — mindebből kitűnik, hogy az államsegély nélkülöz-
hetetlen s hogy ilyennek kellő arányban való biztosítása nélkül
a tőkepénzes nem fekteti pénzét tenger-hajózási vállalatok
részvényeibe.

De nem is oly rendkívüli követelmény az állam irányában
az ily szubvenczió, csak Magyarországban látszik újnak, holott
sehol inkább ki nem fizetné magát, mint épen nálunk, mint azt
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később látni fogjuk. Nem kell messze tekintenünk és megakad
szemünk az osztrák-magyar Lloydon, mely különben csak any-
nyiban magyar, hogy 1883-ra előirányzott összes 1.700,000
frtnyi szubvencziójához a magyar állam is 510,000 írttal járul.
Ott a kis Belgium, mely rendes járatokban a pilotage és világító-
torony-dijak visszatérítésén kívül, a szerződésileg kikötött járati
időből megtakarított minden órát 50 frank díjjal jutalmaz,
azonkívül az észak-amerikai vonalakat 500,000 frankkal se-
gélyezi.

Spanyolország minden egyes cubai járatért 20,000, minden
manillai járatért 12,000 durot ád szubvenczióképen, a mi k. b.
G5,000 írtnak felel meg. Ott van Olaszország sokkal fejlettebb
partvidékével, számos kikötőjével, melyeket pedig idegen hajók
fölkeresni kénytelenek. Mégis az olasz kormány, melynek eszé-
lyességét financziái rendezésében senki sem tagadhatja, évi
12.000,000 lírával segélyezi a í’lorio-Bubattino társaságot, szin-
tén azon czímen, hogy a társulat az állam és kereskedelme
érdekében nem jövedelmező járatokat is kénytelen teljesíteni.

Brancziaország százados jóhírü tengerészeiével 27.3GG,OOO
frankot költ évenkint tengerészeti államsegélyre, még pedig a
transatlantikai vonalak közül:

Azonkívül a kormány minden kereskedelmi hajó építési
költségéhez 15%-kal járul, ha az illetők némely kikötéseket
elfogadnak a szállító hajó olykénti építésére nézve, hogy az
háború esetén hadihajóul használtathassák. E kikötések pedig
nem is oly terhesek, hogy a szállító hajók nagyobbrészt maguk
érdekében is el ne vállalhatnák. Az osztrák-magyar monarchiára
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nézve csekély és újabban fájdalom majdnem elhanyagolt hadi
tengerészeié mellett még épen igen eszélyes volna, ha bárhonnan
fenyegethető háború esetére, tekintettel a hosszan elnyúló dal-
mát partokra, hasonló intézkedést léptetne életbe és biztosítana
magának tartalék-hajórajt.

Hadi tengerészetünk elhanyagolása pedig méltán sajnál-
ható állami politika, bár még mind nem rózsás állami pénz-
ügyünk a lehető takarékosságot méltán megkövetelheti.

De nálunk, fájdalom, a legtöbben még mind azon felfogás-
nak hódolnak, hogy a közvetlenül jelentkező költségek terhes
voltára rámutatnak ugyan, de az e terhek folytán keletkező,
gyakran sokkal nagyobb közvetett hasznot mái· nem látják, vagy
látni nem akarják.

Pedig csak nem tehetjük fel, hogy a felsorolt államok üres
czélokra pazarolnák állami jövedelmök oly tetemes részét, s ha
teszik és parlamentjeik is évről-évre megszavazzák ez összege-
ket, bizonyára meg kell győződve lenniök hasznos voltukról.

Ugyanis vagy van a kereskedelemnek s nevezetesen a ten-
geri kereskedésnek az az országgazdagitó hatása, az a fejlesztő,
vagyongyüjtő, függetlenítő tulajdonsága, mely alatt egyes álla-
mokat felvirágozni láttunk, vagy nincs. Ha nincs, akkor bár-
mely intézkedést kár tenni érdekében, mely mégis csak költ-
séggel jár. A tapasztalat azonban egyebet bizonyít, s ha Angliára
nem is tekintünk, a melylyel viszonyainkat össze nem hasonlít-
hatjuk, csak Svéd- és Norvégországot, Dániát és Belgiumot vagy
Hollandiát nézzük, avagy újabb időkből Olaszországot hason-
lítjuk össze Spanyolországgal, kézzelfoghatóan látni fogjuk,
mennyire járul a tengeri kereskedés fejlődése az ország vágyó-
nosodásához.

A tengeri kereskedelem fejlődése pedig mindenha arány-
ban áll az illető ország hadi tengerészeiének fejlődésével. Egy-
egy hadihajónak megjelenése valamely idegen kikötőben tekin-
télyt kölcsönöz az illető államnak és kereskedelmi lobogója is
becsültebb, ha a hadi lobogóját már megismerték.

Monarchiánk hadi tengerészete egy időben igen szépen
indult a fej lésnek. A schleswig-holsteini hadjárat — bár akkor
még igen ellenséges lábon álltunk a lajtántúli Ausztriával —
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és a lissai nagy nap örökkön dicső emlékeit fogják képezni.
Azóta, mintha lelkes szószólói mind pihenni tértek volna, stag-
natio, hogy ne mondjuk hanyatlás állott he. Tisztjeink — az el
van ismerve — tudományos képzettség és derék magatartás
tekintetében, versenyeznek az első tengeri hatalmasság, Nagy-
britannia hasonló állású tisztjeivel; de hajóink leszerelve him-
bálóznak a polai kikötő csendes habjain, tisztjeink s a legénység
három év közül kettőt szárazon töltenek, ott lebzselnek az éven-
kint mégis milliókat emésztő polai építkezések körül, vagy az
irodákban, s a kiben erősebb tetterő buzdul, máshová szegődik,
vagy polgári kereset után indul, mert az avancement el van
zárva évekre és sok derék, szükség esetén megfizethette!! kép-
zett emberanyag megy a lethargia folytán veszendőbe.

Igaz, a láthatáron jelenleg talán fekete pontok sem mu-
tatkoznak és boldog békének örvend a politikai világ. Ugyde
bizik-e valaki az örök békében és a rengeteg szárazföldi serege-
ket csak ennek reményében tartjuk-e fenn ? vagy azért építünk-e
erődöket oly államok határa mentén, melyekkel a legbarátságo-
sabb lábon állunk? Hiszen nem bírjuk az Adria mindkét part-
ját s ha az irredenta szájhősködése ez idő szerint inkább nevet-
séges is mint félelmetes, nem jöhet-e idő, midőn kénytelenek
leszünk partjaink védelméről is gondoskodni?

Ily eshetőséggel szemben ismét Fiume lép előtérbe, nem-
csak könnyebb védelmezhetöség szempontjából, hanem azért
is, mert a hosszan lenyúló dalmát part ellátása, mely ok- és
természetszerűen mindenha csak tengeren eszközölhető, újabban
szerzett hátországával, Boszniával együtt pedig nagyfontosságúvá
vált, Fiúméból, a szigetek által védve, tekintve a rövidebb utat
is, sokkal helyesebben volna ellátható, mint a távolabb és expo-
náltabb Triesztből és az egyre monopolizáló Lloyd hajóin.

A mely hadseregbeli és hadi tengerészeti raktárak Trieszt-
ben és Polában vannak, azok egy részének nemcsak a politikai
paritás, hanem még inkább a hadügyi észszerűség szempontjá-
ból is Fiúméban kellene lenni, általuk pedig a magyar keres-
kedelmi tengerészet és ipar újabb jövedelmező foglalkozást
nyerhetne.

Nagyobb forgalmú tengeri kikötő egyébiránt nem is kép-
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zelhető a tengerészet szükségleteit szolgáltató hajóépítő-műhely
nélkül.

Valamint nemzeti szempontból bűnnek tartom, hogy az
egyedüli fegyvergyárat, melylyel bírtunk, fel engedtük oszlatni,
s hogy az összes hadi felszerelés a monarchia lajtántúli részé-
ben van összpontosítva, mit nagyobb háború esetén még nagyon
megkeserülhetünk; úgy roppant hiánynak kell tekintenünk,
hogy egyedüli hazai kikötőnkben semmiféle hajóépítő műhely,
de még csak gőzhajó-felszerelést igazítani képes valamely telep,
slipp vagy dock sem létezik, s hogy ezt nemcsak hajóinknak
nem nyújthatjuk, de nem kínálhatjuk ilyenre szorult idegen
hajóknak sem. Pedig ily igazítások hosszabb tengeri út után
vajmi gyakoriak s csak a kikötő hírnevét emelné, ha a most
Indiából is közlekedő nagy angol hajók a szükséges segélyt itt
megtalálnák.

Mióta a vitorláshajók mindinkább kiszorulnak a forgalom-
ból a gőzösök által, azóta a Fiúméban hajdan virágzó hajóépítés
is megszűnt s legfeljebb néhány halászbárka vagy dereglye épí-
tésére szorítkozik. Fiume hajdani hajóépítészei és tehetősb pol-
gárai, úgy látszik, maguk sem bíztak városuk jövőjében, külön-
ben nem akarnák most is fentartani s még előnyökben is
részesíttetni a vitorlás hajózást, melynek ideje természetszerűen
lejárt, hanem összeálltak és önerejükből létesítettek volna gőz-
hajóépítö-műhelyet, mely Angliában s másutt ezer meg ezer
embert foglalkoztat s minő egy magánvállalatképen stabilimento
tecnico czím alatt Triesztben is létezik. Ez a Lloyd nagyszerűen
felszerelt arsenálja és Pola büszke műhelyei mellett is prosperál,
gyönyörű, kővel kirakott dockot épített és külföldi, orosz, görög
stb. állami és magán megrendeléseken kívül a Lloyd s az osztrák-
magyar hadi tengerészet számára is épít kitűnő hajókat.

Miért ne lehetne ilyen Fiúméban is ? Egyáltalában miért
szerénykedünk és akarjuk viszonyainkat mindig kisebbszerűknek
feltüntetni, mint a minők azok tényleg? Fiúméban az ily
hajóműhely felállítása szintén az Adria gözhajózási társulatnak
lesz hivatása, csak elhatároznák magukat egyszer az illető körök,
hogy megerősödésének és megnagyobbodásának föltételeit meg-
adják.
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Ily nagyobbszerű ipartelep nagyot lendítene Fiume összes
viszonyain, és tenné öt valóban oly kikötői várossá, mint a
milyennek azt mindnyájan óhajtjuk. Hogy egy netalán túlnagy
költséget okozó száraz-dock építésére is elég erős lesz-e már kez-
detben a társaság, az a még tanulmányozandó talajviszonyoktól
függ. De ha ebben, az egyre folytatott kikötöépitkezések mellett
az állam segélyezné is némileg az Adriát, annak sem az állam
maga, se Fiume kárát nem vallanák. Semmi sem áll ugyanis
útjában, sőt a hazai kereskedelem érdekében óhajtva óhajtandó,
hogy a magyar Adria is hasonló erősségű társulattá legyen,
mint az osztrák-magyar Lloyd. Trieszt fölvirágzásának legna-
gyobb részét a Lloydnak köszöni. Ez többet szolgál a városnak,
mint a monarchiának, holott a magyar Adria azonkívül, hogy
Fiúmét fejlesztené, még egész Magyarországnak is tenne kiváló
szolgálatokat.

Ismerve a hazai termelés és egész haladás lökésszerű fej-
lődését és menetét, mely egyszer eláraszt bő aratással, máskor
tengeni hagy; látva, hogy összes közlekedési eszközeink, neve-
zetesen vasutaink, egyszer meg nem bírják az exportot, másszor
kellő jövedelem nélkül szűkölködnek: könnyen felmerülhet, sőt
némely részről hangoztattatott is az aggály, vájjon az Adria,
a jelzett mértékben felszaporítva, fog-e hajórajának mindenkor
megfelelő foglalkozást találni?

Erre önkénytelenűl fel kell kiáltanunk: oh ti kishitűek!
Avvagy nem tudjátok-e, hogy Magyarország külkereskedelme,
nevezetesen tengeri kereskedése, még úgyszólván csak pólyái-
ban hever? Vájjon mi történt eleddig, hogy kereskedelmünk
valamennyire nagyobbszabásúan inauguráltassék? Hiszen a
saját magunk kereskedése, vagyis saját terményeink forgalmá-
nak közvetítése még nagyrészt idegenek kezében van! Hiszen
maga az Adria által közvetített forgalomnak, mint láttuk, mely
pedig korántsem az összes magyar tengeri forgalom, nem is
fele eszközöltetett magyar hajókon, másik fele külföldiekre esik
ebből is. Az összes járatoknak alig egynegyedét teljesítette ma-
gyar hajó, háromnegyedét külföldiek tették. Avvagy forgalomba
van-e már bocsátva mindazon termény, melylyel Magyarország
a világkereskedelemben résztvehet? Száz meg száz hajót rak-
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hatnánk meg még csak azon fával, mely kínálkozik, de a mit el
nem fuvarozhatunk s mely ezért még lábon áll, vagy Trieszten
át szállítfatik. — De ne is szóljunk egyelőre a jövő kereskedel-
méről! Elégedjünk meg egyelőre a létezővel. Csak ezt bírjuk
meghódítani s ha ez nem alimentálja a magyar kereskedelmi
hajórajt, akkor ott van még az összes Közép- és Feketetenger,
ott az oczeán! Mindezt épen úgy járhatja magyar hajó, mint
szeli most hullámait az angol, német, franczia, olasz, görög stb.

Pedig a mit a magyar Adria bár Törökországban vagy
Amerikában szerez, azt e hazának szerzi, de a mit az angol
hajó Fiúméban keres, annak a telhetetlen Albion élvezi hasznát!

Eddigelé még kísérletek is alig tétettek, hogy azon óriási
forgalomnak egy részét, mely Amerikából s oda közvetlenül,
vagy Anglia érintésével az észak-német kikötők által közvetítte-
tik, Triesztbe meg Fiúméba vonjuk. Constatálva van, hogy az
északi import zónái Csehországon és Bécsen át Gráczig terjed-
nek s csak azon ahil kezd uralkodnia déli tenger. Sőt a legújabb
hírek szerint az amerikai búza, Hamburgon át importálva, már
Csehországból is kezdi kiszorítani a sokkal közelebbről szállít-
ható magyar terményt. Budapest még mindig inkább gravitál
sok czikkel Hamburg, mint Fiume felé.

Az Adria hajói, melyek a magyar exportot közvetítik,
most is szállítanak angol czikkeket Olaszországba, még többet
szállíthatnának Trieszten át Bécs számára, vagy vonhatnák le
például a cseh és nyugat-magyarországi czukor-exportot Fiume
felé, ha a déli vasút e tekintetben engedményeket tenne és
— Trieszt képzelt rivalitása meg a bécsi döntő pénzügyi körök
szíikkeblüsége mellett — ilyeket tennie szabad volna. Pedig
ezzel versenyt se csinál az Adria senkinek, mert a Lloyd hatá-
rozottan a keletre támaszkodik és nyugat felé nincs is sok keresni
valója, mert nincs kiviteli tömégárúja, mely túlnyomóan Ma-
gyarországból kerül.

De ha létesül Ausztriában, mint létesíteni is akarnák, egy
ily hajózási társulat, vagy ha megindulnak, mint megindulni
készülnek, a Lloyd járatai Brazília felé, mielőtt a magyar tenger-
hajózás kellően megerősül, könnyen megélhetjük, hogy a mint
most már Barcelona felé készül a Lloyd, melyet az Adria nyi-
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tott meg szeszkivitelünknek, egyéb export-czikkeink is újra
Triesztbe tereltetnek: de ekkor Fiume jövője hogyan fog fejlődni
és a kikötőjébe fektetett milliók miként fognak jövedelmezni,
az könnyen elgondolható.

Az elmondott czáfolhatatlan tényekből foly, hogy az Adria
ügye nem egy társulatnak ügye csupán, hanem nagy állami és
nemzeti ügy, melynek helyes megoldásától Fiume és a magyar
tengeri kereskedés jövője függ, és melynek olcsó és indokolat-
lan megtámadásával egyik legfontosabb közgazdasági érdekün-
ket támadják meg.

De Fiúménak magának sem szabad tétlenül néznie, miként
fejlődik körülötte s nagyrészt még nélküle a nagy világforgalom.

Nem elég, hogy hajóalkuszai és szállítmányosai, kell
hogy kereskedői is legyenek. A magyar hitelintézet és az orszá-
gos bank expoziturái jók ugyan kezdetnek, de ez még mindig
csak kezdet.

Vagy egyes nagyobb kereskedőházaknak kell odatelepedni,
vagy egy nagyobbszabású kereskedelmi társulatot kell alakítani,
mely a berlini „Seehandlung“ czéljait tűzné maga elé, a nélkül,
hogy ennek mintájára később alapító-bankká váljék.

Egy-két árúnemmel meg van az út törve, ezek: a petró-
leum és a bor.

Amabban maga Amerika segít, hogy egész Európára
nézve Fiume legyen egyik fő rakodóhely. Mig ugyanis Amerika
büszke petroleum-tözsérei eddig vártak, hogy a kereskedő a ter-
melés helyén keresse fel őket, a hol minden árúnak ők szabták
meg az árát s a szállítás módszereit; most, látva az orosz és
román petroleumtermelés által fölidézett versenyt, maguk utaz-
tatják megbízottjaikat Európában és előnyöket hajlandók nyúj-
tani, melyeknek Fiume nagy hasznát veheti.

Ha a petroleumhajók borzasztó szaga képtelenné nem
tenné sok másnemű árú szállítására, igen élénk közvetlen
kereskedés fejlődhetnék Fiume és Eszak-Amerika között. Neve-
zetesen borainknak, kiváltkép a nemesebb palaczkboroknak
jutna ott kiváló piacz, ha tudnánk ilyeket megfelelő mennyiség-
ben és qualitásban előállítani, s ekkor magyar hajók közvetít-
hetnék e forgalmat.
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A borra nézve Francziaország bizonyult eddig jó piacz-
nak és Fiume közvetítésének itt szép szerepe jutott, bár nem
éppen hazai borunk hírneve érdekében. Hogy ugyanis boraink
a tengeri szállítást megbírják, némi szeszpótlékra szorulnak,
melynek kezelésére, «Avinirung» elnevezése alatt Fiúméban
részint a tengerészeti hatóság, részint az Adria társaság által
pinezék és helyiségek rendeztettek be. Itt azután magyar vörös
és olcsó dalmát borokból a szükséges sprit hozzáadása mellett
bizonyos keverék állíttatott elő, mely egy ideig elég tömegesen
szállíttatott Bordeauxba, hogy újabb keverés és kezelés által
franczia bor alakjában világgá bocsáttassék.

Ez eljárásban — ha némely részről, nevezetesen a ma-
gyar bor jó hírnevének érdekében, hibáztatnók is — mégis
nyilvánul némi ipar, mint az egész fejlettségében a petroleum-
jinomitó, rizshántoló, papír- és torpedógyár és némely hasonló
termelésben fényesen igazul, melyek, a torpedókat kivéve, mi-
ket az illető külhatalmasságok többnyire saját hadi hajóikon
szállítanak el, mindmegannyi táplálói a magyar tengerészeinek.

De azért mégis mind e forgalom csak átmeneti: vasútról
hajóra, vagy viszont, legfeljebb néhány napi pihenéssel a rak-
tárakban. Ezzel kikötővárosként fejlődhetik ugyan Fiume,
kereskedőváros rangjára vele még nem emelkedhetik. Oly
nagyobb kereskedöházak, vagy vállalatok, melyek állandó rak-
tárakat folyton ineg-megujuló árukészletekkel tartanának, egy-
szersmind pedig az állandó hajózásnak főtáplálói volnának,
ilyeket Fiúméban hiába keresünk. Ezért nem fejlődhetik kellő-
leg az import és szőrül a magyar hajózás Triesztre, hol az árú-
behozatal Európa nyugatjáról Bécs számára mégis inkább
virágzik.

E tekintetben Budapest, mely pedig a fiumei forgalomnak
legfőbb élesztője, sem áll még a helyzet magaslatán. Tömérdek
árú, köztük sok kávé és gyarmatára kerül hozzánk Bécsen át
az északi kikötőkből, mely ha Budapestről közvetlenül külföldön
rendeltetnék meg, az olcsóbb magyar tengeri útat választhatná.
Ily viszonyok között csakugyan appellálhatnánk kereskedőink
hazafiságára, — mert ez nem kíván tőlük pénzbeli áldo-
zatot — hogy valamivel több önállósággal s a nemzet érdekei-
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nek jobb szemmeltartásával erősebb vállalkozó szellemet
kifejtve az igazi nagyszabású kereskedés magaslatára töreked-
jenek.

Csak ha hazai kereskedők a világ termelő piaczaira ter-
jesztik ki figyelműket — mint exporteureink némelyike, neve-
zetesen malmaink teszik is — csak akkor lehet szó újabb világ-
vonalak megnyitásáról.

Nem éppen ábrándkép, ha a legújabban kikutatás alatt
levő világrész, Afrika fontosságára, fordítjuk figyelmünket. Az
afrikai északi partok nem oly távol esnek tőlünk, hogy számos
európai czikk oda való közvetítéséből reánk is egy kis rész ne
eshetnék, s hogy az összes forgalmat ismét csak angol s fran-
czia kereskedőknek s angol és franczia hajóknak engedjük át.
Vasunk s az ezzel kapcsolatos iparunk terményei, fánk, borunk,
szeszünk ott hálás piaczra találhatnak. Attól ne tartsunk, hogy
e vidék izmosodó gabonatermelését zúdítjuk ezáltal netalán
piaczunkra. A gabonaverseny Oroszország, Amerika s India
révén úgy is megvan. Csak malomiparunk fejlődjék a megindult
mértékben és szaporodjanak elkelési helyei, mint szaporodtak
erősen az Adria rendes járatai által, s az ország veszi hasznát,
valamennyi érdekelt iparral egyetemben, az élénkült for-
galomnak.

Csak egy kis példát említek. Leithbe vagy Dublinba
régenten alig elvétve tévedt el egyszer-kétszer évenkint egy hajó
Fiúméból némi lisztrakománynyal. Az Adria most rendes havi
járatokban keresi föl e kikötőket, s a múlt év őszén két-két hajó
indult havonkint teljes lisztrakománynyal ez angol kikötőbe.
Az Ausztriába és méginkább Olaszországba tömegesen impor-
tált angol vas addig Middlesbróból kénytelen volt fölmenni
Newcastlebe s onnan Hamburgon át került a monarchiába.
Most magyar hajókon szállítható tetemes mennyiségben, és
képez igen jó visszrakományt, részben olasz kikötőkbe, részint
Triesztbe, de még Fiúméba is. Így hódította meg az Adria Ant-
werpent, Rouent, Bordeauxt, újabban Barcelonát. S így nyíl-
hatnak meg, egyetértő közreműködés mellett a kereskedő és
szállító részéről, a világ fontosabb kikötői.

Ezért nem helyeselhetjük, hogy némely nagyobb szállító
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és egy-két malom, tekintet nélkül az Adria által gyakran áldo-
zatok árán fentartott rendes járatokra, felkap — egészséges kon-
kurrenczia czímén — bármely kisebb vállalkozót, a kinek sike-
rül egy-egy rakománynélküli s ballastban járni nem akaró
— tengerésznyelven ,,rad“—hajót néha olcsóbban kínálni:
vagy mert ilyen Triesztben gyakrabban fölmerül, kicsi, félshil-
lingnyi vitelbér-differenczia kecsegtetése mellett, a hazai kikötő
mellőzésével, a különben is dédelgetett osztrák kikötőbe szál-
lítani.

Dédelgetést említék, mert Trieszt e versenye ki volna
zárva, ha Budapesttől számított 3C> kilométernyi nagyobb távol-
sága mellett, a vasúti szállítódíj oda is ne volna ugyanannyi,
mint Fiúméba. Ekkor talán az az anomalia sem állana be, hogy
a mikor az Adria sok utánjárás mellett alig bir kellő rako-
mányt nyerni a folyton sürgetett barczelonai vonalra, legott
magyar szesz kínáltatik az osztrák Idoydnak, mikor a magyar
példa után az is indít oda egy hajót.

Bár belátnák az illető körök, hogy nemcsak szükséges, de
elég Magyarországnak hosszít évekre kiterjedőleg egy tenger-
hajózási vállalat. Ezt minden telhető módon erősíteni legyen
mindnyájunk feladata, mert nagyobbszabású működést Fiume,
az ország és kereskedelme érdekében csak úgy fejthet ki. Ne
tartsunk attól, hogy ezáltal monopólium támad! Gondoskodva
van róla az általános világi konkurrenczia, gondoskodva Trieszt
és Anglia által, hogy túlnagy tengeri fuvardíjak az Adria által
ne követeltethessenek. De ha, a bármely időközi verseny támo-
gatása s mértéken alul leszorított viteldíjak által, az Adria
kereső képessége csökken és ez fenn nem tarthatja s nem sza-
poríthatja rendes járatait, akkor a most a konkurrencziát oly
egészséges dolognak tekintő némely czég foghat ugyan egyszer-
másszor olcsóbban szállíthatni az említett «vad haj ók»-on, de
rendes üzleti összeköttetést, pontosságra számító, főleg angol
üzletfelével, fenn nem tarthat soha.

S itt alkalmat veszek egyúttal kitérni azon többször han-
goztatott kérdésre, hogy a magyar tengeri hajózásnak is a ma-
gyar vasútak mintájára államinak kellene lenni. Szó sincs róla,
hogy ennek lehetősége, legalább a Fiúméból induló, hajókra
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s így exportunkra nézve nincs kizárva. Vájjon az állam, mint
ily vállalat kezelője, képes volna-e egyúttal a legkülönbözőbb
alakban képzelhető és elő is forduló hajóbérleteket is eszkö-
zölni, s az esetről-esetre változó charter-party minden kikötéseit
teljesíteni? azt már kétségbe vonom.

De okvetlenül rendes időhöz kötött járatokat kellvén az
állami kezelés alatti vállalatnak is teljesítenie, különben a
kereskedövilágnak nem volna haszna a metamorphosisból, nem
várhatná be, míg egy-egy hajó megtelik, hanem megfelelő időre
ezt meg kellene indítania. így sok hajó csak félig vagy talán
éppen csak harmadrészig telten indulna. Nem rendelkezhetvén
pedig az állam — mint láttuk — idegen póthajókkal, rendes
járatok betartására oly tulajdon hajórajjal kellene bírnia, hogy
20—30 millió investitióból e hajók alig kerülnének meg kellő
számmal. E hajók rakományainak kompletálása valószínűleg
elnyelné — kedvezmények czímén — az összes vasúti ritclhért,
s így még a vasúti jövedelem is kárát látná e vállalkozásnak,
holott jelenleg az Adria hajózása — minden vasúti kedvez-
mény vagy refakczia nélkül — tetemesen gazdagítja a vasútak,
nevezetesen pedig a magyar állanicasútak forgalmát.

De ha e hajók valamennyire rakodottan is hagynák el a
hazai kikötőt, vájjon ki rakatja meg odakinn Angliában vagy
Francziaországban behozatali árúkkal? Valami expoziturán
létező állami tisztviselő vagy a konzul ? Hisz az import meg-
szerzése egy magyar tengerhajózási társulatra nézve különben
is a legnehezebb feladat, s a másként káros charter-hajók egye-
düli előnye, hogy róluk ily irányban gondoskodni nem kell!
Ha pedig ballastban jönnek haza a hajók, — üresen nem jár-
hatván — ezt, mint sok esetben más hajózási vállalatok részé-
ről is történik: meg kell vásárolni s így jövedelem helyett
kiadás kínálkozik, s az egész állami vállalkozás oly költséges
experimentumnak bizonyulna, hogy csakhamar ismét túl kel-
lene adni az egész hajóparkon, mert ily drága tréfát a magyar
állam pénzügye meg nem bír, a kereskedővilág pedig meg nem
köszönne.

Ezért nem kísérelték meg más államok sem, hanem igenis
szívesen fizetnek busás szubvencziókat, de a kezelést hagyják
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magánkezeknek és vállalkozóknak. És e szubvenczió megtérül
az államnak legnagyobbrészt azon jövedelem által, melyet a
fokozott kikötői forgalom nyújt. Lássunk csak nehány példát:
A Fiúméban fizetett to un aillet ékek 1870-ben még csak 7800 irtot
tettek, 1880-ban már közel 40,000 írtig emelkedtek, 1883-ra
(>2,000 írtban vannak előirányozva. Fénytoronyilletékképeu
1870-ben még csak 289 frt folyt be, már 1881-ben ez összeg
21,000 forintra emelkedett, és ugyanannyi vétetett kilátásba
1883-ra. De minden további részletezés nélkül csak a főössze-
get tekintve is, azt tapasztaljuk, hogy 1870-ben mindössze
11,752 frt volt a tengeri hajózás és révügg utáni bevétel, mely
lassan-lassan emelkedve 1880-ban már 71,300 frt, 1881-ben
89,800 frt volt, 1882-re pedig 102,000 frt, 1883-ra éppen
142,000 frt a bevételi előirányzat.

Még egy és éppen nem megvetendő társadalmi hatása
egy erős magyar gözhajózási vállalatnak a benszülötteknek
alkalmazása a tengerészeti pályán. Eddigelé partlakosságunk
tengerészetileg képzett része legfeljebb vitorlásokon talált alkal-
mazást és ezek számának folytonos csökkenése mellett vagy
leszorult e foglalkozásról, vagy idegen lobogó alatt volt kény-
telen kenyerét keresni.

Ha elgondoljuk, hogy minden nagyobb tengeri gőzösre
3 kapitány (vagy egy kapitány és két tiszt), 3 tiszti rangban levő
gépész, 3 fütő, egy főkormányos (Oberbootsman) és legalább
két kormányos, meg 10—15 hajóslegény kell, látnivaló, hogy
egy kis kereskedelmi hajóraj egész kis ezredet kíván szakkép-
zett egyénekben, nem is számítva a hajók felügyelete, kezelése
s a ki- és berakodás körül alkalmazott számos egyéb egyéneket.

A fiumei tengerészeti akadémiában egyre tesznek kiváló
fiatalok, köztük nem egy szárazföldi magyar ember, kitűnő
kapitányi vizsgát és eddigi vitorlás kapitányaink közül is sokan
igen jól alkalmazkodnak gőzhajókon is. Mi több, az Adria
hajóin eddig kizárólag angol gépészek és fűtők voltak alkal-
mazva és általában el volt terjedve a hit, hogy ily állásra más
nemzetbeli nem is alkalmas. Ezért az angolok ez állásokat
monopolizálták és sokkal busásakban fizettettek, mint a mi
hasonló állásnak megfelel, s tekintve a minő fizetést angol hajó-
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kon kaptak. Az Adria igazgatósága és tengerészeti igazgatója
erélyének sikerült már a legtöbb hajón monarchiabeli alatt-
valókkal, amennyiben lehet, első sorban magyarokkal tölteni
be e helyeket és rövid nehány hét alatt a nemzetiségi anyagcsere
minden rázkódás nélkül végre lesz hajtva, a társaság nem kis
anyagi megtakarítása mellett, s a szolgálat legkisebb csorbítása
nélkül. Szintígy szolgál több tősgyökeres magyar az Adria
hajóin másod- vagy harmadkapitányi minőségben és bírja a biz-
tos kilátást előléptetésre; még több ily egyén elő lévén j egyezve,
csak a hajók szaporításától függ, hogy alkalmazást is nyerjenek.

S míg így társadalmilag is fejlesztöleg hat egy még cse-
kély számú ugyan, de mégis létező magyar tengerészeti hajóra),
maga ennek létezése is szükségszerűleg ráutal egyéb társadalmi
intézményeinknek fejlesztésére is.

A tengerészeti hatóság Fiúméban alkotott már tengerészeti
szabályzatot (Reglement); a kereskedelmi minisztériumban dol-
goznak a tengeri egészségügyi szabályzat megalkotásán. De ma-
gyar tengeri jogunk (Seerecht) még nincs, minő nemcsak nem-
zetközi megállapodásokat igénylő, de saját magánjoguk van
Anglián kívül, Olasz-, Franczia- meg Németországnak, s a mi-
lyet megalkotnunk legközelebb nekünk is kell. Kereskedelmi
törvényünk ugyanis intézkedik a szállításról, de tengerészetünk
eddig nem lévén, nem intézkedik számos üzletről, nevezetesen
például a tengeri hajók biztosításáról, mely az említett nemzetek
mindegyikénél a tengeri kódexben foglaltatik. Miután ez több
pontban eltérő, magyar tengerhajózási vállalatra főleg hajótörés
vag,v egyéb károsodás esetén nagy hátránynyal járhat, ha hazai
törvény helyett idegen állam törvényére kénytelen támaszkodni,
vagy a biztosító társulatra vagy szállító klienseh’e hagyni, hogy
azt a törvényt válasszák, mely nekik s nem a szállító vállalat-
nak biztosít nagyobb előnyöket.

De maga a tengeri biztosítás ügye is még kezdetleges
nálunk. Milliókra rúgó értékekről és százezreket felérő jövedel-
mekről van szó és hazai biztosító társulataink alig akarnak e
nekik valamennyire idegen és — nem tagadhatni — meglehetős
koczkázattal járó üzletbe fogni, s ha a magyar-franczia bizto-
sító társulat vállalkozóbb szelleme ez ügyet föl nem karolja és
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egy felmerült hajótörés esetén dicséretes simasággal az ügyet
le nem bonyolítja, talán a magyar Adria e tekintetben is
egészen idegen országokra szorul, hol egyébiránt a leg-
nagyobb összegek vannak amúgy is visszbiztosítás czímén elhe-
lyezve.

íme, hogy talán máris túlhosszúra nyúlt értekezésem
végére jussak, bármerre tekintsünk, tengerészetünk és Fiume
jövőjét illetőleg, mindenütt erős érveket nyerünk és találunk,
hogy fejlesztésén ernyedetlenül működjünk.

Ha kissé magasabb szempontból tekintjük át közgazdasági
és nevezetesen kereskedelmi viszonyainkat, úgy rémlik előttem,
hogy ebbeli politikánk főbb mozzanatai természetszerűleg elő
vannak irányozva.

Ipartermel'lényeinkkel keletre kell törekednünk és közvet-
len szomszédaink ebbeli szükségleteinek ellátásából magunk-
nak minél nagyobb részt biztosítanunk.

Nyers terményeink fogyasztó piacza a nyugat, s oda minél
olcsóbban juthatni, termelőink egyik életérdeke.

E szükségszerű társadalmi tevékenység fölismerése mel-
lett egyszersmind az állami teendők is meg vannak szabva. Az
elsőre, t. i. a keletre való törekvésre fel kell használnunk a
Dunát, amaz iránybeli közlekedésünk főerét, s a gönyői Dunaág
és a Vaskapu szabályozása által elhárítani mindazon akadályo-
kat, melyek a szabad, gyors, könnyű és olcsó közlekedés útjá-
ban állanak.

A második, vagyis a nyugati irány kellő kultiválása végett
ki kell építenünk minél nagyobbszabásuan s felszerelni és
ellátni minden szükséges eszközökkel a fiumei kikötőt, gazdagon
dotálni s így megerősödését biztosítani a már létező magyar
tengerhajózási vállalatnak.

Mindkét esetben a vizet, mint a legolcsóbb közlekedési
alapot, használjuk s hatalmas gazdag eszközökkel értékesítjük
úgy folyóinkat, mint a tengert. Ezzel egyszersmind leginkább
közelítettük meg Amerika példáját; de, hasonló eszközökkel,
t. i. a közlekedés könnyebbítésével és olcsóbbá tételével küzdve
ellene, egyúttal a verseny élét is tompítottuk, hatalmát csök-
kentettük. Ezért fel fog kelleni karolni mindazon vállalatokat,
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melyek a két főirány biztosítását és jövedelmes kihasználását
előmozdítják.

így fognak valósulni, mert kikerüllietetlenségök mind-
inkább be fog. bizonyulni, Tilrr tábornoknak eddig sokak által
révedezőnek vagy legalább is merésznek tartott tervezetei a
cukorár-samaczi csatornát illetőleg. Szabályoznunk fog kelleni
a Szárát Sziszekig, a Kulpát Károlyvárosig, csak úgy fogjuk
olcsón alimentálhatni tengerpartunkat és hajózását. Hasonló
czélból fog kelleni kiépíteni a bares-belocár-i'erboceczi vasútat,
hogy minden irányból lehető könnyen megközelíthessük Fiúmét
és tengerünket.

Ám merészeljünk önállóak lenni ott, hol a politika nem
gátol és függetleníteni magunkat közgazdaságilag is. Vetkőzzünk
ki valaha kishitűségünkből, mely oly igen tetszeleg magának,
ha Magyarországot a kis államok, népét a gyönge nemzetek
közé számíthatja; de semmit nem tesz abból, mi a valóban kis
nemzeteket és szegényebb országokat: Hollandiát, Belgiumot,
Dániát stb. és lakóit vagyonossá és aránylag hatalmassá tette.

Magyarország mindháromnál együttvéve nagyobb, termé-
szeti kincsekben gazdagabb, földrajzilag jobban szituált. Ha
mezőgazdaságilag haladunk, iparunkat fejlesztjük, kereskedel-
münket kiterjesztjük nyugatra-keletre egyaránt, gazdag s hatal-
mas állammá fejlődhetik országunk.

Mindebben pedig semmi ábrándszerű nincs. Csak öntu-
datos közgazdasági munkásság kívántatik, s a melyet a közel-
ben megülni készülünk: a magyar állam ezredéves fennállása,
az a jövő századokra s mind nagyobb fényben és erőben leg-
inkább közgazdasági munkásságunk által lesz biztosítva.
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