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Észrevételek az OKT 2009.11.16-i állásfoglalásával kapcsolatban a Duna magyarországi szakasza hajózhatóságának javításával kapcsolatos elképzelésekről

Észrevételek
Az Országos Környezetvédelmi Tanács 2009.11.16-i állásfoglalásával kapcsolatban a Duna magyarországi szakasza hajózhatóságának javításával kapcsolatos elképzelésekről

Az Országos Környezetvédelmi Tanács / OKT fenti tárgyú állásfoglalásával kapcsolatban az alábbi észrevételeket tesszük:

· Örömmel üdvözöljük az OKT alapvető álláspontját, amely szerint „a Duna hajózhatóságát a társadalmi és gazdasági hasznosság, a közjó, valamint nemzetközi kötelezettségeink figyelembe vételével javítani kell,” a környezetvédelmi szempontok figyelembe vételével! Mi is így gondoljuk! 
Az alapvető kérdés azonban a „hogyan”?
· A Duna hajózhatóságával kapcsolatban 2 VITUKI tanulmány készült. Az egyik a Szap – Szob közötti, a másik Szob – Déli országhatár közötti Duna-szakaszra vonatkozóan. 
1. „Magyar-szlovák közös stratégiai vizsgálat a hágai Nemzetközi Bíróságnak a Bős-Nagymarosi vízlépcsőrendszer tervével kapcsolatban, 1997. szeptember 25-én hozott ítéletének végrehajtását szolgáló műszaki megoldások (továbbiakban beavatkozások) értékelése céljából” című projekt. 
2. "Tanulmányok a Duna hajózhatóságának javításáról" című projekt
· Az OKT ezeken kívül 2 további dokumentációt (egy 1999. évi változatot, ill. egy meg nem nevezett hajózási szakértő (!) által kidolgozott javaslatot) is megvizsgált. A 2007-es terv készítőinek a megbízási szerződésük szerint a hajózhatóság vízlépcső építésével történő javításával nem kellett foglalkozniuk (de nem is foglalkoztak!), így a Víz Keretirányelv szerinti igazolást nem kellett elvégezniük. 

· Az OKT az Európai Unió Víz Keretirányelvének ajánlásait / EU VKI a Duna – mint „erősen módosított víztest” esetében – félre értelmezi, ugyanis ebben az esetben a vízminőségre vonatkozóan nem a „jó ökológiai állapot”, hanem csak az un. „jó ökológiai potenciál” elérése lehet a célkitűzés!
· Az OKT állásfoglalása – a terv-alternatívák részletes vizsgálata, nemzetgazdasági-szintű költség-haszon elemzése nélkül – egyértelműen a hajózhatóság „duzzasztás nélküli” megoldását preferálja, míg a duzzasztással, vízlépcső-építéssel szemben eleve „prekoncepciót” képvisel, ill. teljesen irracionális elvárásokat, igényeket, feltételeket fogalmaz meg (pl. a nemzetközi hajópark lecserélése, az EU VKI-nál önkényesen magasabb elvárások, stb.?) ami elfogadhatatlan! 

· Ettől függetlenül, a 2007. évi tanulmánytervvel kapcsolatos eredeti állásfoglaláshoz képest, több változás, pozitív irányú elmozdulás figyelhető meg a megfogalmazásban. Nevezetesen:

„2) 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.
3) 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. …
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. …

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. …
9) Az OKT fontosnak tartja a hazai Duna-szakaszon a hajózhatóság feltételeinek megjavítását, de felhívja a figyelmet arra, hogy ez csak a környezet- és természetvédelmi előírások betartásával lehetséges. Az OKT csak akkor támogatja a hajózhatóság javítását szolgáló beavatkozások elvégzését, ha a hajózási célú beavatkozásokkal egyidejűleg elvégzik a beavatkozások kedvezőtlen ökológiai hatásainak megelőzéséhez, megszűntetéséhez, illetve elfogadható mértékűre csökkentéséhez tervezett beavatkozásokat is.

11) Az OKT fontosnak tartja azt, hogy a Duna Szap-Szob közötti szakaszára a bős-nagymarosi jogvita rendezésének keretében Stratégiai Környezeti Vizsgálat, és költség–haszon elemzés készül, ugyanakkor sajnálja, hogy ennek a Duna-szakasznak a vizsgálatával nem foglalkozik a Szob alatti szakasz hajózhatóságának fejlesztésére vonatkozó, EU által támogatott nagy projekt. Az OKT feltétlenül szükségesnek tarja azt, hogy a két szakasz hajózhatóságának fejlesztése közötti összhang biztosított legyen és a későbbiekben a részletes vizsgálatok és tervek a Szob feletti szakaszra is elkészüljenek. 
12) A Víz Keretirányelv 4. cikke 3., 7., 8. és 9. bekezdése előírásait értelmezni kell annak megállapítása érdekében, hogy a hajózhatóság javításához tervezett beavatkozások ökológiailag, illetve a Víz Keretirányelv egyéb vonatkozó előírásai szerint megvalósíthatók-e. …
· Ugyanakkor az OKT állásfoglalás a Duna felső-, és alsó szakaszának hajózhatóságára vonatkozóan tartalmaz néhány pontatlan megállapítást. Nevezetesen:
· A Duna bajor szakaszán, Straubing és Vilshofen között a korszerű, ökológiai szempontokat is figyelembe vevő, folyamszabályozási munkák időközben megvalósultak (lásd: mellékelt „Donauforum” videó-link), 
· a Duna bolgár-román közös szakaszán, az EU támogatásával, 2 többcélú, korszerű, ökológiai szemléletű, ill. kialakítású Vízlépcső fog épülni, Nikopol és Turnu Magurele, valamint Calarasi és Silistra között. (duzzasztómű, vízerőmű, hajózsilip, hallépcső, stb.). (lásd: mellékelt tervek!)
· Ezek után már csak a Duna magyarországi szakaszán nem történik évtizedek óta tényleges előrelépés az egységes európai belvízi hajózóút-rendszer létrehozása, ill. a Rajna–Majna–Duna transzkontinentális, nemzetközi víziút-hálózat hajózhatóságának biztosítása érdekében! (Megemlítjük, hogy a WWF Magyarország az EU  intézményeinél lobbizott annak érdekében, hogy Magyarország ne kapjon támogatást a dunai hajózás fejlesztéséhez!)
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