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A Duna hajózhatóságával kapcsolatos dokumentumok
Kronológia

A Duna hajózhatóságával kapcsolatos eddigi, legfontosabb magyar, hivatalos állásfoglalások, dokumentumok – a teljesség igénye nélkül, kivonatosan – az alábbiak:

1. 2006.06.30. A Duna Bizottság 150 éves évfordulója alkalmából, Budapesten megrendezett konferencia.

„A Duna Bizottság alapvető feladatai közé tartozik a Dunával, mint az egyik fontos európai közlekedési útvonallal kapcsolatos nemzetközi jogi kérdések kezelése, mindenekelőtt a Belgrádi Egyezmény rendelkezéseinek végrehajtása feletti felügyelet, a folyó szabad hajózási rendjének szabályozása és a hajózhatóság mindenkori biztosítása mind a kereskedelmi, mind az egyéb közlekedési forgalom számára. A Duna Bizottság gondoskodik az információ-szolgáltatásról, az egységes hajózási feltételekről, a folyami felügyelet szabályainak egységesítéséről, összehangolja a hidrometeorológiai szolgálatok munkáját, gondozza a hajózást érintő szabályzatokat. Publikációs tevékenysége a dunai hajózási szakma munkáját segítő statisztikák, kézikönyvek, hajózási térképek kiadása.


A Duna Bizottságot feladatai ellátásában titkárság segíti, melynek személyi állományát a tagállamok polgáraiból toborozzák. A bizottság tisztségviselői diplomáciai mentességet élveznek, a székhely sérthetetlenségét a nemzetközi jogi szabályok szavatolják. A bizottság legfőbb döntéshozatali szerve a közgyűlés, amely évenként kétszer ül össze. A döntés-előkészítést a szakmai szakértői bizottságok végzik, melyekben az egyes témák tagországi szakértői bizottságai dolgoznak. 


Jelenleg a Duna Bizottságnak 11 állandó tagja van; Németország, Ausztria, Szlovákia, a Magyar Köztársaság, Horvátország, Szerbia, Románia, Bulgária, Moldávia, Ukrajna és Oroszország. Megfigyelői státusszal négy ország rendelkezik: Francia-, Törökország, a Cseh Köztársaság és Hollandia. A tagság iránt nagy az érdeklődés más államok részéről is.


Az Európai Bizottságnak is van egy hosszú-távú terve, a NAIADES. A folyami hajózás fejlesztését európai szinten kiemelten kezelik, a vízi útra terelt szállítás előnyei egyértelműek. A Duna Bizottság állandó meghívott szervezetekkel működik együtt, ilyenek: az Európai Bizottság, az ENSZ Európai Gazdasági Bizottsága, a Rajnai Központi Hajózási Bizottság, eseti meghívottként pedig az ICPDR (Egyezmény a Duna védelmére és fenntartható használatára irányuló együttműködésről). 
2004. májustól, az Európai Unió bővülésével, új helyzet állt elő a Duna Bizottságban is: az európai uniós tagállamok száma kettőről négyre nőtt. A közeli jövőben újabb két-három dunai ország válik az EU tagjává (Románia és Bulgária, később Horvátország is),
Az Európai Unió számára a Rajna–Majna–Duna egységes közlekedési és szállítási útvonal, azaz a VII. sz. európai közlekedési folyosó hasznosítása miatt növekedni fog a hajózhatóság teljesebb biztosításának szükségessége, ez az EU-tag Magyarország számára követelményként jelenik meg. „
2. 2007.06.15. Közlekedési, Hírközlési és Energetikai Minisztérium: Részlet a Duna hajózhatóságának javítására irányuló projektet megalapozó tanulmány közbenső tanulmányi anyagából:

„Az Európai Bizottság 2001. évben adta ki az átfogó közlekedéspolitikai stratégiáját (Fehér Könyv), amelynek mottója is sokat mondó: „Európai közlekedéspolitika 2010-ig: itt az idő dönteni”. Ebben a közlekedés vonatkozásában meghatározó súlyt kap a fenntartható fejlődés új értelmezése, amely szerint a közösségi társfinanszírozást úgy kell átalakítani, hogy a vasúti, a tengeri és a belvízi szállítás elsőbbsége érvényesüljön.

A Gazdasági és Közlekedési Minisztérium az európai uniós törekvéseket tartja teljes mértékben követendőnek, és látja halaszthatatlan szükségességét az európai VII. közlekedési folyosó fejlesztésének, amelyet a Duna, mint nemzetközi vízi-út testesít meg. A DMR csatorna 1992. évi üzembe lépésével a belvízi hajózás előtt új távlatok nyíltak meg. Egy több-száz éves fejlesztési elképzelés vált valóra, jött létre közvetlen vízi-úti kapcsolat Európa majd mindegyik országával. Ez egyben azt is jelentette, hogy a Duna magyarországi 378 km-es szakasza (Szap-Déli országhatár) központi fekvésével meghatározó része lett a DMR transzkontinentális vízi-útnak. A DMR önmagában is, de különösen a hozzá közvetlen kapcsolódó belvízi vízi-utakkal együtt, mind gazdasági, mind turisztikai szempontból Európa legjelentősebb belvízi víziút-rendszere. E döntő érvek alapján egyértelműen látható, hogy a magyarországi Duna-szakasz beilleszkedése – jelen állapotában fejlesztése – a teljes víziút-rendszerbe miért ennyire fontos.

Hazai szempontból a Duna hajózhatósága javításának jelentőségét emeli az, hogy országunknak nincs tengeri kijárata, kikötője, ezért termékeit csak a kontinensen belüli, nagyságrenddel költségesebb földi szállítással tudja a világpiacra juttatni. A bezártság megszüntetése az ország gazdasági fejlődésének, versenyképességének előfeltétele. Jelenleg az ország területére vetített víziút-hossz az EU-ban átlagos, azonban a hálózatunk kihasználtsága és minőségi jellemzői lényegesen rosszabbak.

A dunai hajózásban rejlő lehetőségeket a folyam menti országok már régóta használják, és az egységes hajóútfejlesztés, üzemelés érdekében 1948-ban, Belgrádban egyezményt kötöttek. Az Egyezmény alapján a vízi-útra kidolgoztak egy jól megalapozott, egységes elveknek megfelelő paraméter-rendszert (ún. „DB ajánlások”), amelyet minden érintett ország elfogadott és kötelezettséget vállalt, hogy a dunai vízi-út fejlesztésénél a megadott paramétereket veszik alapul. Ezt a kötelezettség-vállalást a magyarországi Duna-szakaszra a nemzetközi vízi-utakról szóló EU megállapodás kihirdetését tartalmazó 151/2000. (IX. 14.) Korm. és a 17∕2002. (III. 7.) KöViM rendelet szabályozza.

A DB ajánlás lényege az, hogy a vízi-út méreteit egy hajózási kisvízszinthez az un. „DB kisvízszint”-hez viszonyítva kell biztosítani. Ezt a kisvízszintet a meghatározást megelőző 30 év jégmentes időszakának vízhozamaiból számítják, és az megfelel a 94 %-os tartósságú vízhozamhoz tartozó vízszintnek.

A világ jelentősebb belvízi vízi-útjaira az ENSz EGB az un. AGN Egyezményben határozta meg a vízi-út fejlesztéseket harmonizáló paraméter-rendszert, amelyet Magyarország elfogadott. Ennek alapján az egyes országok saját vízi-útjaikat besorolták az ENSz EGB előírásainak megfelelően. A magyarországi vízi-utak osztályba sorolását az előzőekben már hivatkozott kormányrendelet melléklete tartalmazza, amely szerint a Duna 1811-1641 fkm (Szap-Budapest) közötti szakaszára a VI/B és az 1641-1433 fkm (Budapest-Déli országhatár) közötti szakaszára a VI/C vízi-útnak megfelelő paraméterek az irányadóak. A Duna ( a hozzá tartozó paraméterekkel (magyarországi szakasza ezzel a besorolással teljes mértékben illeszkedik a DMR víziút-rendszerhez.
A fentiekből következik, hogy a dunai vízi-útnak mindkét előírásnak meg kell felelnie. Ellentmondás nincs, mivel a vonatkozó jogszabályok egyértelműen tartalmazzák, hogy a Duna Bizottság (DB) ajánlásait kell a Dunára vonatkozóan alkalmazni, és ha ezek a vízi-úton biztosítottak, akkor az kielégíti az ENSz EGB előírásait is.

A Duna magyarországi szakasza a jelenlegi állapotában nem felel meg az előzőekben vázolt kritériumoknak, több mint 50 helyen kell mélységi és szélességi korlátozással számolni, amelyek jelentős mértékben akadályozzák a vízi-út kihasználását.

Elsődleges célnak kell tehát tekinteni, hogy ezek a gázlók és szűkületek rendezésre kerüljenek úgy, hogy ne okozzanak akadályt a hajózás számára. Ez a célkitűzés teljes mértékben összhangban van, a már említett EU Közlekedéspolitikájával (Fehér Könyv), az EU fejlesztési előirányzatával, miszerint a Duna lássa el a VII. európai közlekedési folyosó szerepét, azaz a TEN-t (transzeurópai közlekedési hálózat) része, amelynek szabályozási és fejlesztési kérdéseire az Közösség határozatai a mérvadók.

A vízi-út fejlesztésének célja és mértéke szintén megfelel az Európai Parlament és a Tanács 2004. április 29-i 884∕2004∕EK határozatának, amely a transzeurópai közlekedési hálózat fejlesztésére vonatkozó közösségi iránymutatásról szól és az a 1692∕96∕EK határozat módosítása, valamint a NAIADES programnak.

A vízi-út fejlesztéshez közvetve kapcsolódik a „Duna komplex program”, amely keretbe foglalja a Duna mente területfejlesztési, infrastrukturális és ökoturisztikai fejlesztési feladatainak megvalósítását, természeti területeinek, tájainak, természeti értékeinek, Natura 2000 területeinek megőrzését és nem utolsó sorban a folyam és mellékágai rehabilitációját.
A Duna hajózhatóságának javítása program megvalósítása során figyelembe kell venni az előkészítési támogatásban részesülő 
· „Duna-projekt: árvízvédelem, mellékágak rehabilitációja, kerékpárút” és 
· „A Ráckevei Duna-ág vízgazdálkodásának és vízminőségének javítása” című nagyprojekteket.„ (Ezek hol vannak?)
WWF kifogásai EU Bizottságnak a Duna hajózhatóságának kialakításával kapcsolatban:

„Az Európai Unió Közlekedési Politika kiemelt fontosságú projektje a Rajna / Mosel-Majna / Duna belvízi útvonal hajózhatóságának javítása, azaz mintegy 1500 km hosszú szakasz szabályozása, amely a magyarországi Duna-szakaszt is érinti. A szakemberek 2006 januárjától kezdték kidolgozni a "Duna hajózhatóságának javítása tárgyú projektet megalapozó tanulmány"-t, a Gazdasági és Közlekedési Minisztérium részére. A tanulmány drasztikus mederszabályozással kívánja elérni a teherhajók 2,5 méteres merülési mélységének biztosítását a Duna teljes magyarországi szakaszán. A meder-szabályozásoknak azonban súlyos ára van, mind a magyarországi-, mind a többi (német, osztrák, román-bulgáriai) szakaszokon. 

Duzzasztás esetén a keresztgátak felett állóvízi körülmények alakulnak ki, ahol megváltozik és silányul az élővilág, valamint megszűnik a halak vándorlási útvonala. (?) A mellékágak levágásával a gazdag élővilágú helyek idővel feltöltődnek és eltűnnek. Az ártéri növényzet csökkenésével nagyobbak és hirtelenebbek lesznek az árvizek, illetve kevésbé lesz hatékony a befolyó csapadék tisztítása, szűrése. 
A szabályozó művek mögött lerakódó iszap pedig szintén kincset érő ivóvizeinket szennyezi, illetve kavicsos halívó-helyeket temet be, tesz tönkre. Mindez pedig jóval költségesebb víztisztítást és rossz minőségű, drágább ivóvizet eredményez. A kizárólagosan meder-átalakításra épülő hajóútfejlesztést nem tartjuk megfelelőnek. …
Éppen ezért elkészíttettük a Dunai teherszállítás környezet-gazdaságtani elemzését, amely gazdaságilag is alátámasztja, hogy nincs szükség a meder-átalakításra (?). Sokkal haté-konyabban lehetne élénkíteni a hajóforgalmat piacszabályozási eszközökkel, kikötői és egyéb infrastrukturális fejlesztésekkel, precízebb vízállás előrejelzéssel, a rakományok egységesítésével, valamint a flotta technológiai fejlesztésével. (?)
3. 2008.03.26. Magyar Külügyminisztérium, Szőke László szakállamtitkár beszéde a Duna Bizottság ülésén:

„2006. július 3-án a Magyar Köztársaság Külügyminisztériuma és a Duna Bizottság emlékülést szervezett Budapesten. Akkor az első dunai hajózási szervezet, az Európai Dunai Bizottság megalakításának 150. évfordulójára emlékeztünk. A résztvevők ……

Határozottan síkraszálltak az európai belvízi hajózás, s ezen belül a VII. számú Pán-Európai közlekedési folyosó fejlesztéséért, amelynek fontos, növekvő szerepet kell játszania a jövő Európájának közlekedési, szállítási és gazdasági kapcsolataiban. 

A Duna Bizottságban EU és nem EU tagállamok példás együttműködését rögzíthetjük. Magyar részről üdvözöljük azt a folyamatot, amelynek eredményeképpen a Duna Bizottságnak egyre több tagállama válik az Európai Unió tagjává. Hasonlóképpen örömünkre szolgál az a jelentős előrehaladás, amely az Európai Bizottság teljes jogú taggá válását vetíti előre a Duna Bizottságban a legközelebbi jövőben.

Magyarország érdekelt az európai hajózási szervezetek modernizációjában, hatékonyságuk növelésében, továbbá a VII. számú páneurópai közlekedési folyosó fejlesztésében, amelynek növekvő szerepet kell játszania az európai belvízi közlekedésben és szállításban. Ezért szorgalmazza az európai belvízi hajózásban érdekelt szervezetek együttműködésének javítását, s támogatja a technikai követelményeknek és a szabályozásoknak az egységesülési folyamatát. A magyar fél szükségesnek tartja a belvízi hajózás jelenlegi struktúrájának fejlesztését, és kész részt venni egy új, egész Európára kiterjedő hatáskörrel működő struktúrában, amely magába foglalna mind uniós, mind az Európai Unión kívüli országokat. 

A magyar félnek meggyőződése, hogy a Duna hajózási célú kihasználhatóságát, a hajózás feltételeit tovább kell javítanunk. Magyarország a Gazdasági és Közlekedési Minisztérium irányításával jelentős terveket fogalmazott meg a hajózás feltételeinek javítására a magyar szakaszon. (? De duzzasztás nélkül!) Ugyanakkor mindannyiunk közös érdeke és felelőssége a környezetvédelmi előírások fokozott betartására. 
4. 2009.11.16. Országos Környezetvédelmi Tanács állásfoglalása:
„A tanács szerint a Duna hajózhatóságát a társadalmi és gazdasági hasznosság, a közjó, valamint nemzetközi kötelezettségeink figyelembe vételével javítani kell, de a tervezett beavatkozások nem okozhatnak megengedhetetlen változást a környezet állapotában. 

A Duna medre a magyarországi szakaszon folyamatosan mélyül, a kisvízszintek csökkennek. Ez a hajózás feltételeit rontja és jelentős ökológiai károkat is okoz. A Víz Keretirányelv előírásainak megfelelően az ökológiai károk enyhítése, illetve megszűntetése érdekében a hajózási célú műszaki beavatkozások nélkül is műszaki beavatkozásokat kell végezni, és ezeket 2008 végéig a vízgyűjtő-gazdálkodási tervekben meg kell tervezni és a terveket 2009 végéig véglegesíteni kell. A most készülő tanulmányok eredményeit a vízgyűjtő-gazdálkodási tervekkel összhangba kell hozni, azokba az előzetes eredményeket be kell építeni.

Az EU közlekedésfejlesztési politikája és a dunai hajózásra vonatkozó nemzetközi egyezmények alapján meg kell javítani a hajózási feltételeket a hazai Duna-szakaszon. Az európai szárazföldi vízi úton történő szállítási politika célja – többek között – minimálisan 2,5 méter merülési mélységet biztosító hajózási szelvény kialakítása. A hajózás érdekében tervezett beavatkozások kedvezőtlen hatással lehetnek a Duna ökológiai állapotára. A Víz Keretirányelv előírásai szerint a hajózási célú beavatkozásokat csak akkor szabad elvégezni, ha az ökológiai károk megszűntetése, illetve elfogadható mértékűre csökkentése érdekében szükséges beavatkozásokat a hajózás érdekében végzett beavatkozásokkal egyidejűleg elvégzik, és a hajózás érdekében végzett beavatkozások nem rontanak a jelenlegi, illetve a jövőben kialakuló helyzeten.

4) A hajózási viszonyoknak az egész hazai Duna-szakaszon történő fejlesztésére 2007-ben készített tervben a Víz Keretirányelv előírásainak megfelelő ökológiai állapot biztosításához és fenntartásához a tervezők által, a rendelkezésre álló ismeretek birtokában, legnagyobb ökológiai értékűnek tartott mellékágakban a szükséges beavatkozásokat megtervezték. A hajózási és ökológiai célú beavatkozások következtében a Duna ökológiailag legértékesebb mellékágainak állapota a jelenlegihez viszonyítva a terv megállapításai szerint javulni fog. A most készülő tervben – ezt a tervben is jelezték - alapos ökológiai vizsgálatokkal kell igazolni a 2007-es terv feltételezéseit. Továbbá azt is meg kell vizsgálni, hogy a Víz Keretirányelv és a kapcsolódó jogszabályok előírásainak teljesítéséhez nem kell-e a főágban is beavatkozásokat végezni a Duna jó állapotának biztosítása érdekében. Erre a 2007-ben készített terv is utalt. Ehhez elemezni és értékelni kell és akkor, ha ezt a levont következtetések indokolják. fel kell használni a vízgyűjtő-gazdálkodási tervnek a folyó ökológiai állapotára vonatkozó megállapításait.

5) A tervezett beavatkozásokkal a célként kitűzött hajózási feltételek csak nehezen és jelentős évi költséggel fenntarthatók. A kívánt hajózási feltételeket vízlépcsővel lehetne kisebb évi fenntartási költséggel, hosszú távon biztosítani. A Víz Keretirányelvben előírt módszertannal azonban valószínűleg igazolható az, hogy jelenleg ökológiai szempontból a vízlépcsős megoldás nem indokolható. A 2007-es terv készítőinek a megbízási szerződésük szerint a hajózhatóság vízlépcső építésével történő javításával nem kellett foglalkozniuk, így a Víz Keretirányelv szerinti igazolást nem kellett elvégezniük. 

6) A hajózási feltételek tervezett javítása a magyar hajózás számára is jelentős fuvarköltség megtakarítással járhat, de a megtakarítás jelentős része a hajóutat használó EU tagállamokban és más országokban jelentkezik majd. Ezért el kell érni azt, hogy a beruházási költségek, a környezeti költségek és a jelentős évi fenntartási költségek használattal arányos részét az EU vagy a hajóutat használó országok közösen finanszírozzák. Ezt különösen indokolja az is, hogy a Duna meder folyamatos mélyülését, az ökológiai és hajózási feltételek folyamatos romlását legnagyobb részben a Duna felettünk lévő vízgyűjtő területén épített vízlépcsők és tározók okozzák a Duna hordalékszállításának csökkentésével. 
7) A hajózhatóság feltételeinek javítását támogatni kell, de csak úgy, hogy a hajózás érdekében végzett beavatkozások kedvezőtlen ökológiai és környezeti hatásainak elhárításához szükséges beavatkozásokat is elvégzik és a beavatkozások összesített hatása jelentősebb mértékű javulást fog eredményezni a hazai Duna szakasz ökológiai állapotában, mint a helyenként esetleg jelentkező, de a Víz Keretirányelv előírásai szerint még elfogadható mértékű, kedvezőtlen hatások. 

18) A Kormány figyelmét fel kell hívni arra, hogy:

•
a Duna medre tovább fog mélyülni és így

•
a tervezett megoldásokat nehéz és költséges lesz fenntartani (ennek számszerű értékhatárait és várható időbeli alakulását is meg kell adni a Kormány számára),

•
a műszakilag hosszú-távon fenntartható megoldás a vízlépcső lenne, de arról, hogy ez megvalósítható-e, csak a Víz Keretirányelv 4. cikkének előírásai alapján végzett vizsgálattal lehetne meggyőződni.

19) Kezdeményezni kell, hogy a Kormány tegyen lépéseket annak érdekében, hogy a tervezett beavatkozások beruházási, környezeti és évi fenntartási költségeit a használat arányában az EU költségvetéséből vagy a hajóutat használó országok finanszírozzák, mert egyébként a költségek Magyarország számára az EU terminológiája szerint „aránytalanul magasak” lesznek. 
A Kormányt az előbbieket alátámasztó adatokról is tájékoztatni kell, valamint arról a tényről, hogy a várható tranzitforgalomhoz viszonyítva, a hazai vízúton történő szállítási volumen nem lesz számottevő. Ettől függetlenül, tekintettel arra, hogy a Duna fontos nemzetközi vízi-út, és arra is, hogy a hajózhatóság feltételeinek javítását az EU közlekedésfejlesztési politikája is fontos célkitűzésnek tartja, a Duna hajózhatósági feltételeinek javítását az OKT is támogatja.

Budapest, 2009. november 16.”
5. 2009.12. Komplex megoldást kell kínálnia a Duna-stratégiának. 

„Turi-Kovács Béla, az Országgyűlés Környezetvédelmi Bizottságának alelnöke: …

hazánk két legnagyobb kitörési lehetősége a mintegy hatmillió hektár megműveletlen termőföld, valamint az országba érkező folyóvizek hatékony kihasználásában rejlik.
 …Az eredményesség érdekében azonban az európai uniós forrásokat – a korábbi gyakorlattól eltérően – célszerűen és szakszerűen kell felhasználni.

Hegyi Gyula, volt EP képviselő, KüM Duna nagykövet: 
a magyar EU-elnökség tevékenységének egyik prioritása a víz, illetve a hozzá kapcsolódó feladatok meghatározása, megoldása. Határozott véleménye, hogy az EU-ban készülő Duna-stratégiához Magyarországnak igen sok hozzátennivalója van. (konkrétan?)
 ……A Duna-stratégia nem egy „zárt klub”, amelyben tagságit kell vásárolni, hanem lényegében a szakpolitikák összessége. 

… A 2010. februári budapesti szakkonferenciára minden érdekelt szervezet meghívást kap, ugyanakkor az Európai Bizottság (EB) honlapján közvetlenül is hozzá lehet járulni véleményekkel a Duna-stratégia megalkotásához.
Róna Péter közgazdász:

A világgazdasági válság rávilágított a közgazdaság-tudomány jelenlegi eszköztárának hiányosságaira úgy elméleti-fogalmi, mint méréstechnikai szinten. 
A francia elnök által felkért Joseph Stiglitz Nobel-díjas amerikai közgazdász vezette bizottság arra hívta fel a figyelmet, hogy a GDP – még ha önmagában érvényes és hiteles – csak a termelést, a kibocsátást méri, azt azonban nem, hogy annak alakulásával a társadalom hogyan él. 
A tanulmány rávilágít a környezeti és jóléti problémák, s azon belül a környezet és a foglalkoztatás kapcsolatára. Az alulfoglalkoztatottság és az abból fakadó szegénység részben annak következménye, hogy kiszakítják a társadalmat mind a természeti, mind a gazdasági környezetből. 
E folyamat társadalmi és környezeti romboló következményei ma már vitathatatlanok, csak az ebből kivezető út lehet vita tárgya.
Ennek kapcsán Róna Péter kifejtette: hazánk rendelkezik két olyan, meghatározó természeti adottsággal, amely a következő időkben óriási jelentőséggel bírhat. Ez a termőföld és a víz. A magyar vízügyi-, és gazdálkodási stratégia hagyományosan arról szól, hogy miként lehet az ide beérkező folyóvizeket minél gyorsabban és minél hatékonyabban „kitessékelni” az országból, ezzel hazánk lemondott az öntözéses gazdálkodásban rejlő lehetőségről, annak ellenére, hogy e megoldásnak óriási foglalkoztatottsági, környezetvédelmi jótéteményei vannak. Az EU tagországaiban a mezőgazdasági tevékenységbe bevont összes terület 11,8 százaléka áll öntözés alatt. Nálunk ez az arány nem éri el a három százalékot. Az öntözéses technológia bevezetése jelentős gazdasági előnyökkel járna, hiszen a nemzetközi tapasztalatok szerint egy hektár öntözött termőföld 2,2 fővel több alkalmazottat foglalkoztat. Ha ezt „össze tudjuk rakni” a földdel és a vízzel, akkor a legégetőbb magyar problémát: az alulfoglalkoztatottságot is meg lehetne oldani.

