A MAGYAR VIZIUTAK

ELET MAGYARORSZAG ES ERDELY egy részének visszacsato-

lasa nemcsak vasti  kozlekedésiinket hozta nehéz  helyzetbe, de

altaldban  egész  kozlekedési rendszerlinket. A  korszerli kozlekedést
a  vasutak, a kozutak és a viziutak teljes egyiittmikodése jellemzi. Ennek
biztositasara a legtdbb nyugateuropai allam elsérendi gondot fordit, mert
minden orszdgban igen fontos érdek, hogy a kozlekedési eszkdozok egymast
tamogassak és kiegészitd mikodést fejtsenek ki mind békében, mind héaboru
idején. E tekintetben a német birodalom nagy elohaladast tett, amikor a
kozlekedésiigyi minisztériumban egy kozlekedési  fOintéz6ség alatt  egyesi-
tette a vasuti, hajozasi és kozuti osztalyokat. E f8intézéség elndke minisz-
ter vagy allamtitkar, s feladata a mar jelzett egylittmiikddés minél teljesebb
megvalositasa. A fOintézOség kiilsd, alarendelt szervei a keriileti intézGségek,
melyek a kdzpont iranyitdsdnak megfeleléen egységes mikodést fejtenek ki.

Magyarorszag ezt a korszerli egyiittmikodést még tavolrdl sem
érte el s ezt még inkabb érezzik a keleti orszagrészek visszatértével,
ami kozlekedési Tligylinket merdben uj feladatok elé Aallitotta. Orszagunk
most nyugat—keleti iranyban ezer kilométernél hosszabb, mig észak—
déli  iranya lényegesen kisebb méretli. A  viiaghabora eldtt kovetett
vasuti politika fétorekvése az volt, hogy az orszag fOvarosat minden
iranybol 0Osszekdsse a vidékkel. Ebben a nagyjaban csillagalaka halo-
zatban, melynek kozéppontja Budapest volt, hidnyzottak az &sszekotd
févonalak s ezért a Dunantul és a Tiszant(l altaldban csak a f&varoson
keresztiil tudott érintkezni. Mér szdzadunk elején mutatkoztak e rend-
szer hatranyai s a vasuti igazgatas létrehozta a Nagyvarad—Szeged—
Baja—Dombovar—Fiume  kozotti  kdzvetlen — Osszekottetést, s6t  tervbe
vették a Kassa—Debrecen—Arad—Temesvar kdzotti vasutvonalat is.

A trianoni béke az addigi amugy is hidnyos Osszekottetéseket
még jobban tonkretette és most mar mindenfelé csonka vonalak jelezték
az orszag vasuti halozatanak megromlasat. Ezen némiieg javitott a Fel-
vidék és Karpatalja visszatérése, viszont az 1940. évi bécsi dontés alapjan
visszacsatolt terliletek belsd vasuti kozlekedése csaknem teljesen Ilehe-
tetlenné valt. Visszatért ugyan 2340 km-nyi vasit s ezzel az orszag vasuti
halézata oOsszesen 12.250 km-re emelkedett, de az Erdélybe vezetd
vastti vonalak vagy teljesen Romanianak jutottak, vagy kettészakadtak,
amire nézve legrikitobb eset a Székelyfoldé, amelyet ma rendes nyom-
tava vasuttal megkozeliteni sem lehet. E kialtdé hianyokon egy 16 km-es
keskenyvaganyi  vonal gyors megépitésével atmenetileg  segitettiink,
végleg azonban a megkezdett, kb. 50 km-es f&vonal épitése fogja a ren-
des Osszekottetést megteremteni.

Mindez azonban keveset segit a MAV szallitisi nehézségein, mert
az atvett erdélyi vasutvonalakkal egyiitt ugyszolvan semmiféle gordiild
anyagot sem kaptunk vissza s az Erdély felé irdnyuld forgalmat csak
mas vonalak forgalmanak csokkentésével Ilehetett megvaldsitani. Ezt a
hidnyz6é felszerelést csak tobb év alatt tudjuk potolni s ezalatt az orszag
vasuti forgalma a természetes fejlodés helyett a jelen forgalmanak meg-
feleléen sem elégitheti ki gazdasagi sziikségleteinket. Ezt a nehézséget
fokozza a mar emlitett ok, hogy orszagunkban a tavolsagok megndve-
kedtek s ezért a szallitbeszk6zok nagyobb i1d6kozokben tudnak csak
egy-egy korforgast lebonyolitani.

A felsorolt hidnyokon csak ugy lehet segiteni, ha az olcsd tdomegaru
szallitasat a vasutrol eltereljik s igy a vasat forgalmat a szallitasi eszkozokkel
aranyba hozzuk. Mint az idei év is mutatja, a vasutak a tOmegarukat (fa,
szén, ¢épitési anyagok) nem tudjak megfeleld mennyiségben elszallitani s
ezzel 4ruhidnyt okozndk. A tOmegaruk A4tterelése a viziutakra ma méar olyan
feladat, melynek érdekében vizikozlekedésiinket —siirgésen  fejleszteni  kell,
a viziutak épitését pedig gyors litemben olyan iranyban kell fokozni, hogy a
vizikozlekedés kielégithesse a megnagyobbodott orszdg kozgazdasagi sziik-
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ségeit s egyben a vasutak munkdjdhoz kapcsolédva a vasati forgalom meg-
javitasat is lehet6vé tegye.

Itt meg kell emlékeznem arrdl a felfogasrdl, amely viziutaink fejlesz-
tését azért ellenezte, mert a vasut forgalmat féltette a viziutaknak feltétleniil
olcsobb szallitasi versenyétdl. Erre mnézve idézziik Kvassay Jendnek alabbi
nyilatkozatat, melyet a Duna-Tisza csatorna ¢épitése targyaban tartott érte-
kezleten adott eld.

,Végiil sziikségesnek tartom a csatorna megépitését a MAV  tomeg-
aruforgalmanak a leterhelése szempontjabol is. Nemcsak mi vizi-
mérndkdk és hajosok allitjuk azt, hogy a MAV-ra nézve nem képez
hasznot bizonyos tomegaruknak novekedd forgalma, hanem ugyanezt
vitatta boldogult Lipthay Sandor, a Miegyetem vastti tanszékének
halhatatlan érdem(i tanara és ugyanezt fejtegette az 1902. évben meg-
jelent értekezésében Schober Albert, a MAV egyik igazgatdja; szerinte
ugyanis nalunk a vasati forgalom fejlédése mar csak a brutté jovedel-
met gyarapitja, mert leginkdbb amaz 4ruk forgalma gyarapodik, melyek
dijszabasa nem jovedelmez.“ Ezzel szemben Ludvigh Gyula, a MAV
elndkigazgatdja, ugyanezen a szaktanicskozdson azt igyekezett kimu-
tatni, hogy ha az ¢pitési koltséget is szamitasba vesszik, ,,a csatornan
valé szallitas dragabb, mint a vastton.“ (Kvassay Jend: Vizikozlekedési
politikank. Kézgazdasagi Szemle, 1912.)

Ez a felfogas egyes wvasati szakemberek részér6l még a haboru utani
idékben is felbukkant, de az ujabb eredmények, kiilondsen a német viziutak-
nak a vasutforgalomra gyakorolt kedvezd hatdsa s a vasutaink képességét immar
nyilvanvaloan meghaladd forgalom a magyar vasutak igazgatasanak korabbi
allaspontjat tarthatatlanna teszik. Ezért a viziutak fejlesztését és vizikozlekedé-
siink megjavitasat téves vagy legalabb is idejemutlt kozlekedéspolitikai szem-
pontokbél nem  szabad  ellenezni:  éppen  ellenkezbleg,  vizikozlekedési
politikdnkat teljesen 0j alapokra kell fektetniink. Ezt két uton érhetjiik el:
egyrészt ha hajozhatdo folydinkon a vizikdzlekedést megjavitjuk, masrészt,
ha wjabb viziutakat létesitiink, elsOsorban arra valo tekintettel, hogy az orszag
nyugat-keleti iranyu kiterjedése ilyen iranya viziutakat kivan meg. Annal
is inkabb, mert két nagy folyonknak, a Dunanak ¢és a Tiszdnak kiilonallo
vizrendszere hazank teriiletén nincs Osszekottetésben és a nemzetkdzi Duna,
mint hajout kedvezdtlen kiilpolitikai viszonyok esetén nem biztositja a Duna-
Tisza kozotti hajozas zavartalansagat.

Az eldadottak szerint a magyar kozlekedési politikanak siirgés feladata
egyrészt meglevd viziGtjainknak a hajozas igényeihez mért fejlesztése s ezzel
kapcsolatban a  viziszallitds eszkozeinek szaporitdsa, masfeldl folydink sza-
balyozasaval, csatornazasaval és  mesterséges  viziutak  épitésével  olyan
viziuthdlozatot létesiteni, amely legalabb is az orszag jelenlegi kiterjedésé-
vel all 6sszhangban.

Az elsd feladatkdr terén mar némi fejléddést tapasztalhatunk. A dunai
forgalomban a hajozasi vallalatok nagyobb erejii vontatdog6zosok ¢€s nagyobb
befogadd képességli uszalyhajok épitését kezdték meg. Régebben az uszaly-
park csaknem teljesen 600—700 tonnas hajokbol allott és csak kis arany-
szamban (15—20%) késziiltek 1000 tonnas vagy ennél nagyobb uszalyok.
Ezzel szemben a MFTR (jabban mar csak 1000 tonnas uszaly- ¢és tank-
hajokat épittet. Ennek megfeleléen természetesen a  vontatdgézosok — gép-
ereje is novekszik és ujabb vontatogézoseink mar 1000—1200 1oerdsek.
Személyszallitdo gbzosok ¢épitése terén nem latjuk ezt a torekvést, mert a
mostani  viszonyok kozott a nagy hajok épitése nem idészeri és nem is
gazdasagos.

Meglevé ¢és go6zerdvel hajozhatd 1442 km hosszsaga viziatjaink sora-
bol legjelentékenyebb a Duna, melyen erds nemzetkdzi forgalom bonyold-
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dik le. A folyamnak Regensburgtél Sulinaig terjedd6 hajozhatd szakasza
2411 km hosszi. Ebb6l magyar teriiletre esik kozel 430 km, ami kereken
17.5 szazalékot jelent. (Nagymagyarorszagon a dunai szakasz hossza 941 km,
azaz 38 szazalék volt.) Habar a fennhatdésdgunk ald tartoz6 Dunaszakasz-
a muilthoz képest Iényegesen csokkent, még mindig nagyon szamottevo,
kiilondsen ha figyelembe vessziik Budapest foldrajzi helyzetét és a budapesti
nemzeti ¢és szabad kikotét, amely a hajozasi forgalomra kétségteleniil fej-
leszt6 hatast gyakorol.

A dunai viziat jelent6éségét a mostani haboru sokszorosan felfokozta,
mert a szabad tengeri kozlekedés hidnydban a tomegaruk mindjobban
raszorulnak a folyami szallitdsra. A hajozas élénk, a hajotér kevés ¢és minden-
felé lazas igyekezetét latunk a hajoépités terén. Ebben a tdrekvésben
természetesen a legjobban érdekelt német hajozés jar eldl, de kiveszi részét
a magyar is.

Ez a helyzet a jovoben aligha fog maskép alakulni, még akkor sem, ha
a habors idészak véget ér, mert ha a német viziutak tervszeri és nagyaranyu
fejlesztési terve megvalosul, — ami par éven beliil varhatd — a Duna felé
ujabb és Ujabb viziutakon fog az 4aru utat taldlni és a kozépeurdpai orszagok
egymas kozotti forgalma a vasaton kiviil a Dunan fog lebonyolodni. Ezt a
lehetdséget nekiink, akik a Duna folydsdnak legkedvezdbb szakaszat birjuk
és par év milva a Kelet-Europat nemcsak Nyugattal, hanem Eszakkal is
Osszekotd  természetes és mesterséges  viziat sUlypontjdban lesziink, nem
szabad figyelmen kiviil hagynunk, hanem viziszallitisra szolgalé  eszko-
zeink szaporitasarol idejében kell gondoskodnunk.

A Duna forgalmaval valdé vonatkozasban a német tervek kétira-
nytak. A régebbi német terv a Rajna—Majna—Duna vizi 0Osszekoéttetése,
melyet a korabbi elgondolasok szerint 1945-re akartak befejezni. E munka
els6 része, a Majna-folyd csatornazasa Wiirzburgig, mar elkésziilt, mig
a fels6 Majna csatornazasa Wiirzburg ¢és Bamberg kozott most van épi-
tés alatt. Bambergtéi Kehlheimig 0j mesterséges viziutat kell 1étesiteni,
a tulajdonképpeni Duna—Majna-csatornat. Ennek épitése még meg
sem kezd6dott s a kozbejott habori miatt nem valdszini, hogy a csa-
torna a jelzett hatariddig el is késziilne. Ezt a munkat kiegészitik a volt
osztrak  Dunaszakaszon  sziikséges szabalyozasi, részben csatorndzasi
munkdk. A munkik befejezése létre hozna az Eszaki-tenger (Rotterdam)
¢és a Fekete-tenger kozotti kdzvetlen viziutat.

Mar az egykori csehszlovak kormanyzat foglalkozott azzal a tervvel,
hogy az Elba-folyo6 a Dunédval vizi 0Osszekottetésbe keriiljon. Ez részben
egy mesterséges csatorna, részben pedig a Morva-folyd hajozhatova
tétele altal valosulna meg s a Dunat Dévénynél émé el. Ez a viziat
Hamburg felé adna kozvetlen Osszekottetést. Ennek kiegészitése volna
az Odera-folyoval vald kapcsolat, mely a dunai viziutat a Keleti-tengerig
(Stettin—Danzig) terjesztené ki.

A tengerekkel vald Osszekottetés azt a torekvést tolja eldtérbe,
hogy a dunai forgalomban a kisebb uszalyok helyett 1200, esetleg 1500
tonnas uszalyok kozlekedjenek, mint az a Rajna-folyon mar meg is valo-
sult. Ez természetesen magaval hozza a hajozoutjavitasanak sziikségességét,
mert a hajok meriilése 1-70-1-90 m-rél 2-20—2-50 m-re mélyiil s a gazloban
valé atkelés kisviz idején nehezebb feladatot r6 a hajosokra. A magyar
Duna — Orsovaig értve — 2 20—2-50 m-es meriiléssel altaldban kis-
viznél is hajozhatd, egyes szakaszokon azonban ez nem Iehetséges.
Ezek kozil els6 a Vaskapu-csatorna, melyen kisviznél legfeljebb 2-0
m-es meriilési hajok kozlekedhetnek, a Baja feletti gézlokon pedig
1-50—1-70, a felsddunai gazlokon 1-50—1-60 m a vizmélység. Még
kedvezotlenebb a Bécs alatti szakasz, ahol a gazlomélység 1-30 m-re is
leszall. Mint mar emlitettik, a Duna—Majna-csatomaval kapcsolat-
ban a volt osztrak Duna szabalyozasa is megtorténik s akkor a legkisebb
mélység itt is eléri a 2-20 métert,

A Vaskapu hajozasi mélységének nodveléséhez sziikséges munkakat
a németek valoszinlleg végrehajtjak, a kozép- és fels6dunai gazldk rende-
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zése azonban a mi feladatunk. Ezek koziil az els6t konnyebb megcsinalni és
a hajoz6 ut javitaisa mar folyamatban is van. Nehezebb a felsédunai
Bés ¢és Gonyl kozségek kozé esO gazlosszakasz megjavitdsa. A fold-
mivelésligyi minisztériumban mar 1939-ben megindultak azok a munka-
latok, amelyekkel a gazlok vizmélysége a Felsd-Dunan ¢és legkisebb
értékben is legalabb 2-0 méterre fokozhatd, ami a dunai hajozas igényeit
—Ilegalabb is az 1000 tonnas uszalyforgalomra nézve — teljesen kielé-
gitené. Pénziigyi és ezzel kapcsolatban miiszaki lehetdségeink azonban
eléggé korlatozottak s ezért a felsédunai géazlorendezés csak 6—8 ¢év
mulva lesz Dbefejezve, valdszinlileg mikorra a Duna—Majna-csatorna
elkésziil. A haborGs német dunai forgalmat ez a kérdés erdsen érinti
és a rendezés gyors végrehajtasat kivanja. Lehetséges, hogy éppen ezért
a felsédunai géazlérendezést a jelzettnél hamarabb fogjuk végrehajtani.
Ezzel azutdin a dunai hajozas érdekében végzendd vizimunkdk magyar
részrél megoldast is taldlnak.

A dunai hajozads problémai inkabb nemzetk6zi kereskedelmi forgalmun-
kat érintik, mert belsd forgalmunkat nagyjaboél a mostani hajozasi viszonyok
is kielégitik. Masként all a helyzet viziGthaldozatunk fejlesztésénél, amely
mint elézéleg mar emlitettiik, elsésorban belsé forgalmunk lebonyolitasat
végz6  kozlekedésink megjavitasara szolgalna. Ezzel kapcsolatban  termé-
szetesen megjavulna mind Nyugat, mind Kelet felé irdnyulo vizikozlekedé-
sink ¢és a Nagy Magyar-Alfold ¢léstara tavoli piacokkal jutna kozvetlen
kapcsolatba.

Viziutaink  fejlesztésének  legfontosabb  teenddje volna a  Duna-Tisza
kozotti csatorna megépitése. Ez a mar régbta hianyz6 vizit kotné Ossze a
Duna és a Tisza vizrendszerét, a Dunantalt az Alfolddel és Iehetévé tenné
a tomegaruk (termények, ko6, kavics stb.) olcsé szallitasat. A Duna-Tisza-
csatoma egyfeldl a német viziutak nagyaranyt fejlédése, masfelél az alfoldi
ontdzések megvaldsuldsa miatt ma sokkal iddszeribb, mint valaha. A gon-
dolatot mar a XVIII. szazad végén folvetették s az elmult masfél évszazad
alatt a tervek egész sora latott napvilagot. Legutobb, az 1931—1933. évek-
ben a foldmivelésiigyi minisztérium viziigyi miszaki fOosztilya végzett
tanulmanyokat a csatornavonal legcélszeribb megoldasa érdekében. Kor-
manyzatunk akkor nem latta idGszerlinek a csatorna megépitését, amiben
talan kiilpolitikai szempontok is kozremiikodtek s ezért a tervezés munkaja
abbamaradt.

Most azonban mar csakugyan eljott a csatorna megépitésének tovabb
nem halaszthatd ideje. Ma a sziikségleten kivil egyéb tényezdk 1is segitik
ennek a sokszor elgancsolt gondolatnak életrekeltését. Kiilpolitikai akadalya
a trianoni bilincsek lehullasaval nincsen, s6t ellenkezbleg, a német kozgazda-
sag érdeke, mely a viziutak jelent6ségét mar régebben felismerte, kedvezd
alkalmat teremt a csatorna épitésére. A német hajozasnak az atmend forga-
lom szempontjabol a csatorna nem jelent kiilondsebb elényt, mert a dunai
hajout rendelkezésére all. Hasznat lathatja azonban az Alf6ldrdl Német-
orszag felé irdnyuld terményszallitdsndl, hiszen a Duna—Tisza-csatorna
megépiilése utdan a viziat Szeged—Budapest kozott 335, Csongrad—Buda-
pest kozott 479, Szolnok—Budapest kozott pedig 645 km-rel rovidilne meg.
Ez az utrovidiilés nemcsak a szallitdsi koltséget apasztja, hanem a szallitas
id6tartamat, ami az egyre jobban érezhetd hajotérhiany  szempontjabol
szintén fontos tényezo.

Grof Széchenyi Istvan 1845-ben a ,Jelenkor #-ban siirgette a Duna—
Tisza-csatornat. Kivald kozgazdasagi érzékkel allapitotta meg, hogy a csa-
torna  ,egész Fels6-Magyarorszagot ¢és  Erdélyt hoznd  Osszekottetésbe a
hon szivével, — melynek emelése oly f6 szempont — ¢és igy szinte az egész
hazai testtel.“ Hozzaflizte, hogy a csatorna révén a magyarsag legerede-
tibb bolcsejének, az Alfoldnek gazdasagi javulasat varja.
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Mint annyi masé, Széchenyi szava is a pusztdban elenyész6 hang maradt
s ma kozel szaz év multdn s kés6i epigonok még mindig arra kényszeriilnek,
Jhogy a csatorna fontossagat ¢€s épitésének iddszerliségét bizonyitsak. Mégis
fel kell vetniink ezt a kérdést, mely talan sohasem volt konnyebben meg-
valésithatd, mint ¢éppen napjainkban, mikor Eurépa gazdasagi életformaja
atalakuloban van és minden orszdg arra torekszik, hogy hasznos és mara-
dandd Dberuhazasokat végezzen s ne a pénziigyi fedezet mindségét, hanem
az alkotd munkat tekintse fécéljanak.

A csatorna épitési  koltségét legutobb 90 millio pengdre becsiilték.
Ma, az idékozben tortént é4remelkedések miatt, kereken 100 millid6 pengdre
tehetjiik a Dbefektetést. Ez 8—10 évre elosztva évi 10—12 millid pengét
jelent. Kérdem, a mai allamgazdalkodds mellett, mikor az 4allami koltség-
vetés a 2 millidrdon van feliil, szdmot tesz-e a fenti Osszeg, mely az 4allami
beruhdzasok fél szazaléka? S ha figyelembe vesszilk, hogy allamhaztarta-
sunknak az utobbi években olyan varatlan kiadasokkal kellett szamolni,
melyek rovid id6 alatt tobbszorosét tették ki a csatornaépités varhatd kolt-
ségeinek, akkor azt kell megallapitanunk, hogy a Duna—Tisza-csatomanak
az allam részér6l vald megépitése elé semmiféle gyakorlati nehézség nem
tornyosul. Csupan a kormany ¢és a torvényhozas elhatarozasatol fiigg, hogy
a Duna—Tisza-csatorna épitése rovid idon beliil meginduljon.

Nincs arra teriink, de nem is célunk, hogy a Duna—Tisza-csatorna
miszaki részleteit ismertessiik. Minddssze annyit emlitiink, hogy a leg-
kedvez6bb  Soroksar—Kecskemét—Ujkécske — irdnyd  és  magasvezetésii
csatornavonal 107 km hosszii és a mai 4arak mellett 100 milli6 pengébe
keriilne. A csatorna legmagasabb része a vizvalaszton a Duna felett
22 m-rel, a Tisza felett 42 m-rel volna magasabban s ezért Osszesen
ti hajozozsilipre volna sziikség. (A Duna fel6l 3, a Tisza volgyében 8.)
Ez a megoldds nem egy tekintetben elmarad az egyesek 4ltal javasolt
mélyvezetésii csatorna mogott, mert az Ontdzési lehetéség itt alig van
meg ¢és a vizierbhasznositdst sem tudjuk létrehozni. Ezzel szemben a
magasvezetésii csatorna joval olcsobb, mint a mélybevagasu s amellett
mint  hajout, megfelelébb. Elvégre mi a  Duna—Tisza-csatomaval
gazdasagi ¢letiinknek 1) viziutat akarunk rendelkezésére adni s nem
egyuttal a Duna—Tisza kozének vizhasznositasi feladatait is megoldani.
Harom évtized eldtt a mélybevagdsu megoldas hivei az ,aki sokat markol,
keveset fog“ elvét szem el6l tévesztették s az eredmény az lett, hogy
gazdasagi ¢életiink végtelen kardra nemcsak a vizhasznositdsi kérdések
maradtak megoldatlanul, hanem hajoat sem Iétesiilt. Ma talan nem esiink
ujbol a régi hibaba és megelégsziink azzal, ha a Duna és Tisza kozott
hajoutat 1étesitiink.

A nemzetk6zi Duna és a Duna—Tisza-csatorna azonban csak akkor
elégitheti ki gazdasagi életlinket teljes mértékben, ha mind a Duna, mind a
Tisza volgyében olyan viziutakrél gondoskodunk, melyek a volgy forgalmat
a fofoly6, illetve a csatorna felé terelik s igy azokat megfelelden taplaljak.
Ebben a tekintetben a Tiszantilon vannak kedvez6bb lehetéségek, mind-
amellett a Duna mellékvizei kozott is vannak olyanok, amelyek hajozhatova
tétele a fenti szempontbol elsérendiien fontos.

Itt els6sorban a Sidra kell gondolnunk. Bar e folyd Szekszardig hajoz-
hat6, hianyzik a legfontosabb rész, a Balatonnal vald Osszekotettés. A Sid
csatornazdsa ¢és a Duna—Tisza-csatorna megépiilte utan a Dunantil kozvetlen
vizi Osszekottetést kapna a Tisza és a Kords volgyével. A Duna viziforgal-
manak novelése érdekében a részben mar hajozhatd Vag szabalyozasa és az
Ipoly csatorndzasa volna sziikséges. Ezek altal a Kisalfold vidéke Kkeriilne
Osszekottetésbe a Dunavolgy also részével és a Tiszantallal.

A Tiszantal viziforgalma a Tisza felé mar most is jobban van bizto-
sitva, mint a Dunavolgyé. Elsésorban a Békésig mar hajozhatova tett Kords
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révén, azontil az Ontdzések fejlesztésére ¢€piild, a Tiszat a Berettyoval Ossze-
kotd nagy 0Ont6z6 csatornaval, mely egyuttal a hajozasra is alkalmas lesz.
Itt a teend6 csupan a Sebes-Koros ¢és a Berettyd csatorndzasa, ami mind-
Ossze 7—S8 millid6 pengdébe Keriilne, azonkivil a Sajoé folyd csatornazasa Mis-
kolcig (18 millid6 pengd). Az els6 a Tisza és a Koros forgalmat iranyitana
a Duna—Tisza-csatoma felé, a Sajo csatornazésa pedig lehetévé tenné, hogy
a Sajovolgy faja, szene, kove olcsod viziszallitassal jusson el az ezekben sziikdl-
kdodé Hortobagy—Berettyd vidékére. Ezeket csupan a fels6 Tisza hajozasi
viszonyainak megjavitdsa kellene, hogy kiegészitse, amit azonban a pénziigyi
lehetéséghez képest az allami vizimunkak keretében amuigy is végre fognak
hajtani.

Viziutaink vazolt fejlesztése Osszesen 565 km 0j hajozé utat adna.
Ez a szdm taldn nem is fejezi ki szemléltetden azt a fontossdgot, amit ezek
a viziutak jelentenének gazdasagi életiink szempontjabol, mert ezek az arany-
lag rovid viziutak egyes, ma szinte egymastél tavolesé vidékeket hoznanak
kedvezd 0Osszekottetésbe. Itt csak gondoljunk arra, hogy pl. Tokaj vidéke
ma milyen tavol esik a Kords volgyétdl, mig a csatornak révén ezeket csupan
150 km-es viziut valasztana el egymastol.

A magyar viziutak vazolt fejlesztése, beleértve a Duna—Tisza-csatornat
is, mintegy 180 milli6 pengd befektetést jelentene. A tiszantlli nagy ©Ontozo-
és hajozocsatorna épitését mar az 1937: XX. t.-c. Dbiztositotta s ezért ennek
koltségét nem vettiik tekintetbe. A 180 milli6 az elsé pillanatban talan
hatalmas Osszegnek latszik, ha azonban szamba vesszilk, hogy nemzetgazda-
sagunk az utobbi években sokkal nagyobb Osszegek elGteremtésével is  sike-
resen megbirk6zott, tovabba azt, hogy a jelzett programm miszaki adott-
sagaink és mas szempontok miatt csak 8—10 év alatt valdsithatdo meg, az
évi megterhelés tehat legfeljebb 20—25 milli6 pengé. Ez bizonyara nem
olyan kiadasi tétel, amely allamhaztartasunkat, melyre viziutaink fenn-
tartdsa harul, hatrdnyosan érintené. Kiilonésen akkor nem, ha figyelembe
vesszilk, hogy a 20—25 millids évi vizi beruhdzds gazdasagi, de kiilondsen
szocialis szempontbol milyen elényt jelentene. Az idei allami inségakcio
soran a fenti Osszegnek kozel kétszeresét kellett mozgodsitani, hogy a kereset
nélkiil maradt fold- ¢€s mezOgazdasagi munkasok téli megélhetését biztosit-
hassuk. Ha ez az Osszeg tervszeri munkak révén aramlik szét a gazdasagi
¢letbe, a munkas keresOképessége javul, az inség elharitaisa pedig sziik
keretek kozé szorul.

De mindenek felett fontos, hogy kozlekedésiinket a mai cséd felé halado
helyzetébdl kiemeljik. Ma ott allunk, hogy vasutaink a legfontosabb tomeg-
aruk — fa és szén — szallitasat sem tudjak megfelelden lebonyolitani, vizi-
utaink pedig nem alkalmasak arra, hogy a belfoldi forgalmat hathatésan
tamogassak. Hazankat atszeli ugyan a Duna, Europanak ma legfontosabb
vizilitja, belsd forgalmunkon azonban ennek ellenére sem tud ez a mélto-
sagosan hompolygéd nagy folyam segiteni, mert hianyoznak az életerek,
melyek a Tiszdval és az orszdg keleti részével Osszekapcsolndk. Siirgetd
kotelességiink ezt az allapotot megjavitani s nem Olhetett kézzel varni azt
az 1d6t, mikor bels6é kozlekedési forgalmunk hianyai allandosulnanak és foko-
zodnéanak. Felil kell vizsgalnunk eddigi kozlekedési politikdnkat és oda kell
modositani, hogy a vizikdzlekedés szervesen kapcsolodjék be az orszag
gazdasagi vérkeringésébe és segitdkezet nyujthasson vasuti €és kozuti forgal-

munknak. TRUMMER ARPAD
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