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— 1. Bevezeto es fobb eredmenyek

Jelen dokumentum egy atfogd tanulmany 0sszefoglalo-
ja, mely a TEN-T fejlesztési tervek tarsadalmi-gazdasa-
gi hatésait irja le a Duna vonatkozasaban. Az eredeti
elemzést a Magyar Kozgazdasagtani Kozpont készitette
a WWF Duna-Karpatok programiroda megbizasabol. A
tanulmany célja az volt, hogy olyan megfontolasokra,
szempontokra vilagitson ra, melyek eddig hianyoztak a
TEN-T tervek készitésébol, a tervezett dunai vizilt
fejlesztési elképzelésekbdl. A tanulmany alapjat az Eu-
ropai Unid szdmara késziilt, a hajozasi szektor kiilonféle
paramétereit vizsgald szakértdi anyagok képezték.
Tanulmanyunk kovetkeztetései egyben Osszefoglaljak e
szakanyagok eredményeit is. A tanulmany tobb szem-
ponti megkozelitéssel vizsgalja meg a belvizi kozle-
kedés problémadit. Amellett, hogy attekinti a folyami
hajozasi agazat jelenlegi gondjait, megvizsgalja a tar-
sadalom igényeit — mint példaul a természetvédelem,
kornyezetfejlesztés, szallitas — és megoldasokat javasol
a fejlesztések fenntarthato keretek kozt valdo meg-
valositasara.

Az EU — kérdéskoriink szempontjabol relevans — koz-
lekedéspolitikai célkitlizését: a kozati fuvarozas rész-
aranyanak csokkentését a vasuti és folyami fuvarozas
javara, szamos eszkozzel el6 lehet segiteni.

A belvizi fuvarozas részaranyanak novelését
eredményezd eszk6zok kodziil a kelet és kdzép

eurdpai régié szamara a hajout kapacitasok
(a vizmélység) névelése a legkevésbé el6nyods.

A tovéabbi eszkozok, amelyekkel a belvizi fuvarozas
helyzetét alapvet&en befolyasolni lehet:

* piacszabalyozasi eszkdzok;

» a kiszolgaldo kikotéi és rahordasi infrastruktura
fejlesztése;

* a tobb szallitasi formabdl allo (intermodalis) lancok
kialakitasahoz sziikséges szervezési kérdések (IT hat-
tér, egységes forgalomszervezés, egységes rakomany
standardok, a vizallas elérejelzés javitasa) megoldasa;

* a flotta technologiai fejlesztése;

* a megvaltozott szallitasi kereslet magasabb szinvo-
nalu kiszolgalasat lehetdvé tevd piaci innovacio.

Ugyanakkor nem alatdmasztott, hogy ezen eszkzdk, €s
a sziikiiletek felszamolasa koziil, melyik mekkora hatast
tud ténylegesen Kkifejteni, és mi a forras felhasznalas
szempontjabol leghatékonyabb kombinaciojuk. Ha a
felsorolt elemek koziil egy-egy elmarad, az lerontja a
tobbi elem vart hatasat.

A belvizi fuvarozasi piac helyzete

Ma a belvizi fuvarozas az idében harmonizalatlan
piacnyitasi folyamatok miatt tobbszoros hatranyban
van az EU egységes kozlekedési piacan. A kozlekedési
infrastruktira hasznalatanak tipusatol (pl. kozat, vasut)
fliggben eltérd az arazasa. Tovabba a szallitas externalis
(kozvetett, a tdrsadalmat érd) koltségeit a szallitok nem
fedezik. Emellett hianyzik a multi-modalis (t6bb szal-
litasi formabol allo) szallitasi struktarak kialakitasahoz
sziikséges hatarozott allami és kozosségi fellépés is.
Ezen allami és kdzdsségi szinten rendezetlen viszonyok
kozott a belvizi fuvarozokra az atlagosnal is nagyobb
nyomas nehezedik, amely az atlagosnal is nagyobb haté-
konysag novelési kényszert jelent szamukra. A sajat
kompetencia szintjiikon erre olcsé munkaerd alkalma-
zasaval, nagyobb hajok vasarlasaval, a hajok regisztra-
tudnak valaszt adni. A jobb hajotér kihasznaltsag
elérését a viziut méretek novelésével és a hajozasi
iddszak kitolasaval igyekeznek megoldani. E folyamat
természetszerlien a foly6 adottsagaival vald konfliktust
okozza és teremti azt a képzetet, hogy a piac szlik
keresztmetszete a hajout kapacitasaban (a korlatos
vizmélységben) van. Noha egy kdzpénzekbdl eléallitott
szabalyozasi anomaliar6l van szd, amelyre nem méret,
hanem strukturalis valaszt kell adni.

Az eurdpai hajézasi piacon a rajnai hajozas
lehengerl6 folényben van, piacméret, flotta, szervezett-
ség kérdésében egyarant. A jelenlegi helyzetben a hajout
kapacitasok (a vizmélység) novelése és az atjarhatdsag
mértékének novelése a fejlettebb nyugat-eurdpai szallitd
cégek szamadra lesz eldny, a hazai és kdrnyékbeli cégek-
t6l azonban a dunai szallitasi piacon vald részvétel esé-
lyét is elveszi. Ez ellen a szamunkra kedvezdétlen piaci
folyamat ellen egyediil a Duna (a Rajnahoz képest)
megOrzott természeti értékeire tamaszkodva, a folyo
valtozékonysaganak elismertetésén keresztiil tudunk
fellépni, ami alkalmazkodott flotta esetén a raktér ki-
hasznalhatosag eltéré jellemzd6i alapjan piaci alapu
hatarokat szab a vizrendszerek kozott. A Dunara
specializalodo flotta a Dunan versenyképesebb lesz,
ha megdrizziik a folyo jellegzetességeit. A belvizi
fuvarozasban (a flottat tekintve is) elmaradt a moderni-
zaci6, innovacid; a folyot tiszteletben tartd hajo
technologia a hajozok szdmara is védelmet nyujt a
foly6-specifikus ismereteik felértékel6désén keresztiil.

Nemcsak a dunai, ki sem alakult hajozasi piac, de a
Rajna piacanak szerepléi sem 1épték meg azoknak a
piaci 1épéseknek a jo részét, amellyel alkalmazkodhat-
tak volna az elmult évtizedekben megvaltozott szallitas



iranti kereslethez. A nem alkalmazkodasnak csak
részben oka az allami szerepvallalds elmaradasa,
alapvetd azonban a kinalat merevsége és alacsony fokt
alkalmazkod6 képessége. Nem indokolt az elmaradt
alkalmazkodas helyett kzpénzeket felhasznalni a folya-
mat kivaltasara.

Kérdéses, hogy a folyami fuvarozas keretében
realizdlhaté hatékonysag javulas nyeresége
aranyban van-e azzal az 6sszeggel, amelynek
az aran azt el6 lehet allitani. A jelenlegi hely-
zetben a negativ hatasok koncentraltan jelent-
keznek a hajézoknal, de a fejlesztések elbtt

vizsgalandé lenne, hogy e draga és jelentés
kérnyezeti kockazattal jar6 beruhazasoknal
nincs-e tarsadalmi szempontbdl hatékonyabb
megoldas az érdekek harmonizalasara. Erre
vonatkozoélag nem talaltunk elemzést a hoz-
zaférhet6 anyagok kozott.

Kozvetett tarsadalmi hatasok

A szallitas feltételeinek javitasa elvileg javitja a
versenyképességet. Azonban aszimmetrikus aru aramla-
sok (pl nagyobb mennyiség importja, mint exportja)
esetében egyaltalan nem egyértelmii, hogy a kelet- és
kozép-europai gazdasag szamara az egyenleg dsszes-
ségében pozitiv lenne-e, mivel nagy az import nyomas
példaul a Tavol-Keletr6l, amelynek piacra jutasi felté-
teleit kozpénzbdl akarjuk javitani sajat magunk ellen.
Ugyanis nincsenek, vagy nem hozzaférhet6ek azok az
elemzések, amelyek azt vizsgalnak, hogy az Eurdpan
beliili szallitasi lehetéségek mellett a globalis keres-
kedelmi folyamatokat is eldsegitd (a transzkontinentalis
szallitasok lehetéségét javitd) beruhazasok, milyen ha-
tassal vannak az érintett hazai szektorokra. Ez a kérdés
kiilondsen hangsulyosan jelentkezik a mezdgazdasag-
ban, ahol a ndvekvé verseny intenzivebb gazdalkodast
kényszeritene ki, amely folyamat egyértelmiien karos
hazank szamara piaci, koltségvetési, tarsadalmi, és ter-
mészeti szempontbdl egyarant.

Eurdpa szallitasi halozatanak szerkezete a vasfiig-
gony leomldsa és az EU bdvitése okan most forma-
lodik at. Ebben a folyamatban szamos szallitasi utvonal
szerepe at fog értékelddni (1) né az észak-dél iranyt
kapcsolatok jelentésége. (2) Az eddigi f6 kontinentalis
kapuk (Hollandia) mellett megjelentek régionk szamara
kedvezdbb, alternativ ttvonalak (pl. az észak-adriai
kikotok: Koper, Fiume). Ez utdbbiak fejlédése megkér-
ddjelezi a transzkontinentalis egységes belvizi szallitasi
utvonal kialakitasanak koncepcidjat. Mindez atformal-
ja a Duna lehetséges szallitasi szerepét is a kozép-
europai régioban. (Az emlitett kikoték lendiiletesen
névekvé forgalma mar ma eléri a Duna éves szallitasi
volumenét.)

Az aktuadlis hajéut sziikiiletek felszamolasa (kot-
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rassal, szabalyozé miivekkel, stb.) az élévizekhez
kapcsolodo természetes rendszerek sériilésével, to-
vabbi leépiilésiik felgyorsitasaval jar. igy az europai
szinten jelentkez6é hasznok, hazai koncentralt karok
megjelenésével fognak egyiitt jarni, melyek hatassal
lesznek az ivoviz bazisra, az erd6-, mezd-, vad- és hal
gazdalkodasra, arvizvédelemre és turizmusra egyarant.
Az elmult évtizedek folyamkezelési gyakorlata bizo-
nyithatéan a folyo és arterei okologiai teljesitéképes-
ségének, tarsadalmilag is hasznos szolgaltatasainak
csokkenésével jart egyiitt. Sziikségesnek tartjuk a
hianyzo, az elmult évtizedek beavatkozasainak és ter-
mészeti tarsadalmi hatasainak Osszegzését, mielStt
jabb nagymérvii beavatkozasok megvaldsitasara koz-
pénzeket forditunk. Mindezekbdl lathatjuk, amikor a
hajozast kornyezetvédelem szempontjabdl leghatéko-
nyabbnak értékelik, nem veszik figyelembe a hajout
kialakitasaval, fenntartasaval jardo okologiai karokat,
csupan emisszid, lizemanyag-felhasznalas és baleseti
kockazat szempontjabol vizsgaljak.

Ezen elemzések elvégzésére azért is sziikség van,
hogy integralt médon tudjuk teljesiteni a Dunat érin-
t6 EU-s kotelezettségeinket, mint a Viz Keretiranyelv
rendelkezései, a Natura 2000 halozat (Isd. 4.3 fejezet)
fenntartasa, amelyek mind a vizek jo allapotba hozasat
célozzak. Ez nem képzelhet6 el az agazati célok és a
tarsadalmi elvarasok széleskorii egyeztetése nélkiil.

A TEN-T fejlesztési projektek kézil a Dunai
hajout fejlesztés miatt tervezett szlikiilet
eltavolitasok ltkéznek leginkabb Natura 2000
teriiletekkel: a szlkiletek teljes hosszanak
66%-a Natura 2000 teriletekkel esik egybe.

A Duna a Visegrad feletti szakaszokon szigeteket épit. Fotd: Gruber Tamas

A dunai vizitt fejlesztése az el6zdek alapjan, megala-
pozott gazdasagi szamitasok nélkiil elfogadhatatlan.
Miel6tt a jelenlegi fejlesztési koncepcid alapjan a rész-
letes tervezés, kivitelezés megkezdddik, a problémak és
szempontok teljes korQ vizsgalata sziikséges. Csak ezeket
kovetden lehet felelGsségteljes és megalapozott dontése-
ket hozni a Duna és a haj6zas jovdjét illetden. A valddi
hianyossagokat kezeld fejlesztési irany meghatarozasdhoz
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a kovetkezd tanulmanyok elkészitését mindenképpen
sziikségesnek tartjuk:

1) A Dunaval kapcsolatos olyan komplex tanulmany
elkészitése sziikséges, amely meghatdrozza a Duna
foly6, Duna- volgy jovéképét. Ebben sziikséges a priori-
tasok meghatarozasa és 0sszehangolasa az egyes viz- és
teriilet-hasznalati érdekek kozott (pl. természetvédelem,
hajozas, turizmus, ivoviz, mezOgazdasag, erdészet,
alkalmazkodas az éghajlat valtozas hatasaihoz, stb.).

2) A kozati szallitas alternativait jelent6 vasiti és vizi
szallitasi modokat mind gazdasagi, mind 6kologiai
szempontok alapjan 6ssze kell hasonlitani. Gazdasa-
gilag a befektetési ¢s megtériilési aranyokat (6kologiai
¢és tarsadalmi karok szamszertsitésével is) sziikséges
vizsgalni ¢és Osszehasonlitani vasuti- és vizi-szallitas
esetében. Az 6kologiai szempontok mind a vasut, mind a
vizilt atalakitasaval jaré6 munkalatok, és azok élGhelyekre
gyakorolt hatésait jelentik (nemcsak légszennyezés, zaj,
energiafelhasznalas, baleseti kockazat szempontjabol).
Mennyire alakitja at a vastt az adott nyomvonalon huzo-
do ¢l6helyet, és az atalakitas hatdsa meddig terjed ki? Ezt
sziikséges Osszehasonlitani azzal, hogy egy viziut kia-
lakitashoz sziikséges mederszabalyozasok mennyire
alakitjak at az él6helyet, és hatdsuk meddig és mire ter-

Hazankban az elmult években jelentGsen megnGtt a kamionforgalom, aminek
kovetkeztében nagy mennyiségben jutnak iiveghazhatasu gazok a légkadrbe.
Foto: Csepregi llona
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Az Eurdpai Bizottsag 1990-ben fogadta el az els6 transz-
europai kozlekedési, energia és telekommunikacios
halozati tervet (ez volt a TENs). A TENs terv jogi alap-
jat a Maastrichti Szerz6dés teremtette meg 1993-ban.
A kozlekedés fejlesztésérdl szold iranyelveket a
1692/96/EC szamu parlamenti és bizottsagi hataroza-
tokban fogadtak el 1996. jalius 23-an, melyet késébb az
Eurépai Parlament és Bizottsag (2004. aprilis 29-én)
kiegészitett a 8884/2004/EC szamu hatarozattal.

A TEN-T az Eurdpai Unio és az Gjabban csatlakozott

jed ki (pl. az arterekre, amelyek hazankban lényegesen
nagyobbak, mint mas érintett felsé-dunai és rajnai sza-
kaszokon).

3) Mind a Viz Keretiranyelv jo 6kologiai allapot célki-
tlizése alapjan, mind a Natura 2000 teriiletek védelme
érdekében sziikséges megvizsgalni, hogy a vonatkozo
egyezmények, ajanlasok altal elirt viziut szélességi és
mélységi paraméterek csokkenthetéek-e (az 6kologiai
kar mérséklése érdekében). Ez a csokkenés megvalosit-
hat6 lehet tobbek kozott modernebb hajotipusok hasz-
nalataval, valamint a foldrajzi informacios rendszerek
(GIS) ¢és a folyami informacios szolgaltatasok (RIS)
fejlesztésével. Tovabba a medret nem érint§ beavatko-
zéasokkal, mint példaul a kiszolgald kikotdi és rahordasi
infrastruktira fejlesztésével, egységes forgalomszerve-
zéssel, egységes rakomany standardokkal, a vizallas
elérejelzés javitasaval.

4) A hajopark fejlesztését a Duna medermorfologiai €s
vizjarasi adottsagaihoz kell illeszteni.

5) Stratégiai Kornyezeti Hatastanulmany (SEA, ter-
vek programok kdrnyezeti vizsgalata) elkészitése sziik-
séges, egységesen az egész Duna folyora.
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szerepe van hazankban.

A vasuti szallitasnak jelenleg sajno
Fotd: Csepregi llona

tagorszagok Ut- és vasuti halozatait, viziutjait, belvizi és
tengeri kikotéit, valamint reptereit foglalja magaba,
beleértve a rendszerek kozotti hianyzo kapcsolodasi
pontokat is. A kozlekedési infrastruktara és -szolgaltatas
fejlesztését ceélzo projekteket a tagallamok javaslatai
alapjan allitottak 6ssze, és a TEN-T fejlesztésérdl szolo
iranyelvekben meghataroztak a kozosségi jelentéségl
projekteket. A TEN-T fejlesztés kapcsan felmeriild sar-
kalatos problémak: a kapcsolatrendszerek kiegészitése,
a hatékonysag optimalizalasa, a rendszerek kozotti at-



jarhatosag és a kornyezetvédelmi szempontok beagya-
zasa a tervbe.

A TEN-T projektek un. folyosok, avagy tengelyek
koré szervezddnek. Jelen tanulmany a ,,VIIL. folyosot”,
azaz a Rajna-Majna-Duna vizi utat vizsgalja. Az ebben
foglalt kapacitas-vizsgalatok szamos ,,szlikiiletet” defi-
nialtak a Dunan (1. és 2. tablazat). A TEN-T fejlesztési
terv célja, hogy ezeket megsziintesse. Az iranyelvek
nem tartalmaznak konkrét itmutatast arra vonatkozoan,
hogy a sziikiiletek felszamoldsa hogyan torténjen.
Mindazonaltal egy masik magas szintli dokumentum (az
un. ,,Van Miert jelentés®) szerint a szlikiiletek rendezé-
sének kulcsa a folydszabalyozas. A szabalyozassal érin-
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tett teriiletek tobbsége a legértékesebb még megmaradt

rrrrr

16zat részeként védett.

Meg kell jegyezniink, hogy a TEN-T program
feliilvizsgalati anyaga® megemliti a kozlekedésbdl ado-
do problémak megoldasara magat a kozlekedés iranti
igények csokkentését. Mindazonaltal e dokumentum fo-
kuszéban is a kapacitasbdvitd infrastrukturalis fejlesz-
tések allnak, melyek még mindig (mint azt késébb rész-
letezni fogjuk) csupan kinalat-oldali megkozelitésnek
szamitanak.

magas Okoldgiai értékek

A belvizi hajozas fejlesztéshez a meder beavatkozasokat az dkoldgiailag legértékesebb teriileteken
tervezik megvalositani.

belvizi hajdzas prioritas szakaszai (EU TEN-T tengely, 18-as projekt)

egyéb hajozasi projektek (tamogatva példaul: EU EAR, ISPA, Ukran Kormany altal)

Térkép: WWF, atdolgozott valtozat

1. tablazat: A TEN-T fejlesztési céljai a VII. folyosora

Németorszag Mélymeriilés lehet6vé tétele a Dunan és vizilt fejlesztés (Straubing-Vilshofen szakaszon)
Ausztria Mélymeriilés lehetévé tétele a Dunan (Wachaui szakaszon)
Vizitt fejlesztés (Bécstol lejjebbi szakaszon)
Szlovakia Vizilt fejlesztés (hajozasi mélyég és hidmagassag)
Vizilt fejlesztés a Dunan (ECE VII. osztaly elérése)
Magyarorszag Vizilt fejlesztés a Dunan (hajozasi mélység és hidmagassag)
Szerbia, Bulgaria, Romania Viziut fejlesztés a Dunan (hajozasi mélység egyes pontokon)

Forras: Pine Tanulmany, 2004. (UN-ECE és INE szakértdk altal)



2. tablazat: Beavatkozasok koltségei

Fennmarado
befektetések €millio

Munkalatok
befejezése (év)

Ossz-koltség
€millio

Munkalat tipusa

Szakasz Tavolsag

Vilshofen-Straubing Hajozhatosag javitasa | 70 km 2013 128 128
Rajna-Majna Hajozhatdsag javitasa | 140 km 2019 500 500
Zsilip Lanaye-nél Zsilip épitése - 2010 75 75
Bécs-Pozsony Hajozhatoség javitasa | 47 km 2015 180 180
Szap-Mohacs Hajozhatosag javitasa | 358 km 2014 250 250
Romania Hajozhatoség javitasa | 927 km 2011 640 500
Bulgaria (Bathin-Belene) | Hajozhatosag javitasa | 26 km 2011 137 137
Osszesen 1910 1770

Forras: ,,Van Miert“ Jelentés 2003, Miiszaki fiiggelékek
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§ 3. A Duna mas, mint a Rajna

A TEN-T-ben megfogalmazott szlikiilet eltavolitasi pro-
jektek célja a Duna egész szakaszan a 2,5 m-es mertilési
mélység biztositasa, és ilyen mddon a Duna és a Rajna
viziut rendszerek kozotti atjarhatosag fokozasa. Sok — a
jovobeli belvizi fuvarozasra vonatkozd — elképzelés,
mellyel a Dunan végrehajtand6 beavatkozasok sziiksé-
gességét indokoljak, a Rajnan tapasztalhatd jelenlegi
helyzetbdl indul ki. Mindazonaltal e fejezet alapjan latni
fogjuk, hogy a Duna szdmos alapvet6 ponton kiilon-
bozik a Rajnatol. Eppen ezen kiilonbozGségek miatt a
két hajozasi rendszer kozotti atjarhatosag barmilyen
kedvez6 is a Rajna szempontjabdl, sok hatrannyal jarna
a dunai hajok szamara.

3.1 Foéldrajzi potencial

A szakért6k a kozlekedés tanulmanyozasakor folyoso-
kat vesznek alapul. Az eurdpai belvizi hajozasi rendszer
fontosabb folyosdi: a Rajna, a Nyugati folyoso
(Hollandia, Belgium és Eszak-Franciaorszag foly6i és
csatornai), a Keleti folyosé (Eszak-Németorszag,
Csehorszag és Lengyelorszag vizi utjai), az Eszak-déli
folyoso (Franciaorszag vizi Gtjai) és a Dél-keleti folyoso
(a Duna ¢és csatornarendszere Kelheimt6l kezdve, pl. a
Majna-Duna csatorna).

Az eurdpai viziutak koziil — foldrajzi elhelyezkedésé-
nél és a torténelem soran kialakult gazdasagi helyzeté-

Magyarorszag fobb folyoi és vasttvonalai

200 Kilométer

Forras: OTAB

Szerkesztette: Adam Szilvia



A Duna mas, mint a Rajna

A kikotok fejlesztése, és a kozuti, vasuti csatlakozas megoldasa nélkiil a hajozasfejlesztés mit sem ér. Fotd: (c) WWF-Canon / Klaus-Henning GROTH

nél fogva — a Rajna idealisan hajozhatd. Hatalmas gaz-
dasagi kozpontokat kot Ossze (Németorszagban és
Hollandidban), a vilag egyik legforgalmasabb tengeri
kikotdjénél csatlakozik a tengerhez, alsobb szakaszan
stirli csatornarendszer talalhatd, mellékfolydi szintén
hajézhatdak, €s a folyd szamos ponton kapcsolodik mas
viziat rendszerekhez.

A dunai hajout éppen ellenkezdleg fest, nem alkot
rendszert, hanem lényegében egy vonal, s igy tengely-
ként koti Ossze a folyds mentén fekvd gazdasagi
kozpontokat (melyek a rajnai kdzpontokkal dsszevetve
gazdasagi szempontbdl kevésbé aktivak). A Duna nem-
zeti jelentGsége korlatozott, mivel keresztiranyban nem
kapcsolodik mas ipari kozpontokhoz vagy kozlekedési
halézatokhoz. Nincs mas viziutakhoz fiz6d6 csatorna-
rendszere (kivéve a Majna-csatornat) €s végpontja egy
kevésbé fejlett tengeri kikoto.

A folyami fuvarozas szerepét és aranyat a kozlekedési
szektoron beliil f6ként az ipar foldrajzi elhelyezkedése
hatarozza meg, és ilyen tekintetben a Dél-keleti folyoso
jelentGsen eltér a tobbit6l. A Duna menti orszagokban a
szallitando javak 46%-a 50 km-nél tdvolabb helyez-
kedik el a legkdzelebbi kikotétol, ugyanez az érték mas
orszagokban 28%. A Dél-keleti folyos6 nemzetkdzi
jelentéségli kikotdinek atlagos strlisége 90 km, mig a
Rajnan csak 30 km’. Raadasul, torténelmi okokbol kifo-
lyolag a dunai orszdgok legtobb nagy ipari kdzpontja
kozvetlen vasuti kapcsolattal rendelkezik.

Mindezen foldrajzi tényezOk magyarazzak, hogy a
dunai belvizi hajozas miért jatszik az als6-dunai orsza-
gokban inkabb régiok kozotti szerepet, mikdzben az
orszagon beliili kozlekedésben igen limitalt szerepe van.
Egy szallitasi forgalmat vizsgdld elemzés kimutatta,

hogy a javak a Dunan atlagosan 492 km-t utaznak, ez az
atlag szallitasi tavolsag a Rajnan csak 169 km.’

A Rajna-folyosé az egész folyami szallitasi piac
vezetdje, és a hajout rendszer magja, mig a Duna ennek
periférigjan helyezkedik el. Az atjarhatosag novelése és
a hajout-rendszerek egységesitése egyértelmiien a rajnai
halézatnak kedvez, mig egyes perifériak szamara
hatranyt fog okozni (pl. regionalis szolgaltatok és kisebb
hajoz6 cégek szamara).

3.2 Hajézasi szektor potencial
A szektor nagysaga

A folyami fuvarozas tobb mint 10%-ot tesz ki Eurdpa
teljes szallitasi teljesitményében’, de ez a tevékenység
lényegében Amszterdam — Rotterdam — Antwerpen
(ARA) tengeri kikot6k kornyezetében, és az azokhoz
kapcsolodo hajoutakon koncentralodik. Hollandidban a
belvizi szallitds a szektor 43%-at adja, Belgiumban ez
12%, Németorszagban 14%, mig mas Duna menti
orszagoknal ez az érték 10% alatt marad. Magyar-
orszagon a folyami fuvarozas teljesitménye 2000-ben
3,1% volt.

Halézatok

A viziat halézat kontinensiink egy bizonyos teriiletére
koncentralodik, mégpedig a Rajnara és a Nyugati fo-
lyosdkra. A haldzatslirliség igen egyenetlen: a legna-
gyobb Hollandiaban (123 km/100 km®) és Belgiumban



4-15 km/100 km®. A vasuthalozat ezzel szemben sokkal
egyenletesebben fejlett, ezért a vasuti potencialt jobban
ki kellene hasznalni.

Flotta

Minden kozlekedési folyoso a természeti és gazdasagi
kornyezethez vald alkalmazkodas eredményeképpen
kialakult egyedi hajotipusokkal és flottatulajdonsagok-
kal rendelkezik. Ez is bizonyitja, hogy a flotta alakithato
a korliilményekhez, ambar az adaptacié némi befektetést
igényel.

2000-ben 2650 (szaraz arut szallitod) teherhajot és 300
tankerhajot regisztraltak a Dunan. A Rajnan ugyanezen
adatok 6600 ¢és 1000.° Egy tipikus rajnai hajo dnjaro (sa-
jat meghajtassal rendelkezik), 3000 tonna kapacitasu, és
legalabb 2,8 m meriilés{i (a tolt uszalyok csak az also
folydszakaszokon gyakoriak). A Dunan éppen ellenke-
z0leg, a tolt uszalyok dontd tobbséget képviselnek,
ambar aranyuk csokkend tendencidt mutat. Itt mind-
Ossze 200 6njaro hajot szamlalhatunk atlagosan 900 ton-
na befogadoképességgel, és 2,3-2,8 m meriiléssel.

Jelenleg a Rajnan 1619 olyan vizi jarm{i van, mely fel-
szereltségénél fogva a Dunan is képes hajozni, kdzben a
Dunan csupan 59 olyan hajo talalhat6, mely mindkét
folyosot be tudja jarni.

A Ko6zép-Eurdpaban jelenleg tapasztalhatod bizonytalan
piaci és szabalyozasi viszonyok miatt a flotta moderniza-
lasaba nem fektettek, s igy a dunai flotta elavultta valt. Az
idejétmult dunai viziat infrastrukttra és flotta az érintet-
tek szamara elony0s is lehet, hiszen az 0j befektetéseket
mar a foly6 adottsdgaihoz tudjék igazitani.

(47 km/100 km?), mig a Dél-keleti folyoson a siirliség

A PINE’ tanulmany szamos olyan gyenge pontjat tarta
fel a Duna menti kik6t6i infrastruktaranak, mely gatolja
a folyami hajozas tovabbi fejlodését. Fébb ilyen problé-
mak: 1. kevés a specialis raktarozo kapacitas (pl. nagy
értékd aruk, gabona, folyadékok, avagy romlando aruk),
2. a felszerelés elavultsaga, 3. a varosi kdrnyezet miatt
nehézkes a terjeszkedés, 4. rugalmatlan management,
5. gyenge kapcsolat a kornyezd f6bb vasuti és kozuti
vonalakhoz. Jol miikddd kikotok nélkiil nincsen belvizi
fuvarozasfejlesztés, ezért a folyoban visszafordithatat-
lan valtoztatasokat okozd beavatkozasok helyett, ezeket
a problémakat kell el8szor orvosolni.

3.3 A szillitas, a koltségek és a meriilési
mélység viszonya

A PINE tanulmany 4 olyan tényez6t emel ki, mely a
folyami hajozas Osszkoltségét befolyasolja: regisztra-
cios tényez6 (a hajot hol jegyeztek be), méret-tényezd, a
régiok szerint eltéré munkaerd koltségek és a kapacitas
kihasznaltsag szintjének hatasa. A tanulmany szerint a
regisztracios tényez6 ¢s a kapacitas szdmitanak don-
tének, ez utobbi esetben pedig a vizmélységet nevezi
meg korlatozo elemként. Az eredmény kiilonféle
kihasznaltsag szintek legelterjedtebb hajotipusokra
kiszdmolt tonnankénti koltségén alapszik. Mivel a
kapacitasveszteségeket a tanulmany szerint a mertilési
mélység okozhatja, az eredeti adatok alapjan ujrasza-
moltuk a koltségeket, kiilonféle meriilési mélységre
vetitve.

3. tablazat: Per tonna kdltségek egy standard minta utra szamitva (Euro/tonna)

A Pine tanulmany

koltségszamitasa

Meriilési mélység szerinti sajat koltségszamitas

Kihasznaltsagi arany, Teljes 90% | 70% | 50% | 25 dm|24 dm|23 dm{22 dm|21 dm|20 dm|19 dm{18 dm
meriilés kihasznaltsag

Hajotipus

1 Europe A* 3.99 4441571799 (399 (419 |4.41 465 |492 [5.22 |5.66 |6.17
1 Europe B* 4.63 515 6.62 | 9.27 | 463 |4.86 |5.11 |5.39 |5.70 |6.05 |6.56 |[7.16
2 Labe** 3.55 3.94|5.07|7.09 | 355 |3.73 |3.94 |4.18 |4.44 |4.74 |5.13 |5.60
3 Eur Danube*** 3.47 3.86 | 4.96 | 6.95 | 3.47 |3.65 |3.83 |4.04 |4.28 |4.54 |4.92 |5.37
4 GMS A* 3.53 3.93 | 5.05|7.07 | 5.60 |6.00 |6.46 |7.00 |7.63 [8.39 |9.33 (10.49
4 GMS B* 3.81 423|544 762 |6.03 |6.46 (696 |(7.54 |8.23 |9.05 (10.06 |11.31
5 Tolt uszaly karavan*** | 1.34 1.48|1.91| 267 |{1.34 {141 {150 ([1.59 (1.70 [1.82 |- -

Alapadatok: PINE Jelentés 2004

1,2, 3 — jellemzé hajotipusok 1000-1200 tonna,

4 — nagy méret(i rajnai uszaly,

5 — hagyomanyos dunai uszalyokbdl allo tolt egység,

»A” — egy hajot fenntarto ,,csaladi” fenntartasu,

,-B” — alkalmazottakkal miikodtetett hajo esetében,

*Rajnan regisztralt, ** Csehorszagban regisztralt, *** Dunan regisztralt



Foto: (c) WWF-Canon / Paul GLENDELL
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A viziszéllitas a kozhiedelemmel ellentétben nem teljesen kornyezetbarat.

A hajoutak kialakitasahoz a folyot jelentGsen atalakitjak.

A tablazat alapjan lathatjuk, hogy a dunai hajok 70%-os
kihasznaltsagi szintjiiket sekély (19 dm-es) meriilésnél
érik el, mig a 100%-ot 25 dm-nél. Kovetkezésképpen a
Dunai hajok esetében a kihasznaltsagi szint jellemzen
70 és 100% kozott van, amely nem esik egybe az erede-
tileg bemutatott 90-50%-o0s savval.

Ugyanakkor a GMS tipust (rajnai) hajok nem ver-
senyképesek a standard dunai 25 dm-es mélységen,
mivel ekkor csupan befogadoképességiik 60%-at képe-
sek kihasznalni. E hajotipusok tulajdonosai valdszintileg
azért fognak lobbizni, hogy a meriilési mélységet 25 dm
folé emeljék.

A hajok Ossznyereségessége a vizmélységek gyakori-
sdgan (id6beni fluktudcidjan) mulik. A nagyobb hajok
nagyobb kihasznaltsdgot és magasabb profitot tudnak
elérni, de a nyereséges miikodési idészak rovid. A kisebb
hajok csekélyebb nyereségességi hataron miikddtethe-
toek, de az 0sszkihasznaltsaguk jobb és a nyereségességi
id6szak hosszabb. Osszességében elmondhatjuk, hogy a
természeti adottsagoknak tulajdonitott veszteségeket
altalaban talbecsiilik a jelenlegi dunai flotta esetében.

A Duna mas, mint a Rajna

3.4 Belvizi hajézasi trendek a Dunan

Eurépaban eddig soha nem latott mértékben noveked-
nek a szallitdsi mennyiségek, féként a kozuati szallitas-
ban. Ennek harom f6 okat emlithetjiik: 1. a globalizacio
novekedése, 2. a piaci szabalyozasok gyengitése és
piacliberalizacid, 3. Kelet-Eurdpa felé torténd kereske-
delem fejlédése.

A jelenlegi eldrejelzések 2-4,7%-o0s évi novekedést
josolnak a dunai folyami hajozasi piacon a 2015-2020
kozotti idészakra vonatkozdan, ami abszolut értelemben
nem jelent oridsi mennyiségeket. Még a legoptimistabb
becslések szerint sem fognak a Dunan a rajnai szallitasi
mennyiség 10 szazalé¢kanal tobbet fuvarozni.

A legtobb novekedési eldrejelzés azon a feltételezésen
alapszik, hogy a folyami hajozas iranti keresletet egyre
inkdbb az 10j tipusu aruk fuvarozéasa fogja kitdlteni
(vegyszerek, gépek, feldolgozott termékek). Ugyanak-
kor a kikot6i és rakodo infrastruktira jelenleg nem ilyen
arukhoz lett kialakitva. A ndvekedési elérejelzések sima
atmenetként képzelik el a szallitok atallasat e jovébeli
kereslet kiszolgalasara, de nem adnak arra valaszt, hogy
miért nem képes a szektor jelenleg kiszolgalni ezt a
piaci szegmenst.

Végezetiil a novekedési forgatokonyvek nem veszik
figyelembe a szallitasi utvonalak lehetséges valtozasait.
A kereskedelem volumenének ndvekedése miatt a 1étezd
szallitasi vonalak szlk keresztmetszetei Ujra és Ujra
problémakat okoznak majd. Ez arra 0sztonzi a globalis
kereskedelmet, hogy 1j utakat talaljon az aruszallitasra.
Ez tortént Dél-Kelet Eurdpaban is: az adminisztrativ
(politikai) akadalyok megszlinése oOta az észak-adriai
kikotéknek van a legnagyobb esélyiik arra (Rijeka,
Koper ¢és Trieszt), hogy K6zép-Eurdpa szamara tengeri
kapcsolatként szolgaljanak. Jelentdsen kozelebb helyez-
kednek el Kelet-Azsia gazdasagi kozpontjaihoz, mint az
észak-nyugat-eurépai kikoték. Mindekdzben a Duna
tengeri kapcsolodasi pontja (Konstanca) a Boszporusz
szlikiilete és a fekete-tengeri régid alacsony gazdasagi
aktivitdsa miatt kevésbé el6nyds helyzetben van, mint
az észak-adriai kikoték. A Duna ebben az értelemben a
Fekete-tengeren keresztiil tengeri kapcsolatként szolgal-
hat a kozép- és alvizi orszagok szamara és alternativ
utként K6zép-Eurdpaba, de az ehhez sziikséges kivanal-
mak nem feltétleniil esnek egybe egy Eurdpat atszeld
egységes viziut kovetelményeivel.



"9 4. A hajout fejlesztés tarsadalmi és
gazdasagi hatasai, eés az arterek
okologiai szerepe

A ,,folyo nyuijtotta javak” kozé tartoznak a vizparti rekreacios lehetGségek is. Fotd: © WWF-Canon / Anton VORAUER

E fejezetben bemutatjuk a kdzlekedés externalis tényezdit,
az arterek Okologiai szolgaltatasait és a TEN-T hajozasi
infrastruktura fejlesztés ezekre gyakorolt negativ hatésait.

4.1 Tarsadalmi hatasok

Mig a hajozok szamara a vizmélység novelés rovidta-
von egyéni koltség-csokkenést hoz, addig a beavatkozas
hosszu tavon magas tarsadalmi koltségekkel jar. Ezek a
koltségek leginkabb az artéri dkoszisztéma degradalo-
dasabol fakado karokbol jelentkeznek.

A hajézasrol szold kutatasok tantisaga szerint a trend
az, hogy az egyre ndvekvd aruforgalmat egyre kevesebb
cég szolgdlja ki. E cégek hatékonyabbak, nagyobb és
tobb hajot hasznalnak kisebb személyzettel. Az egymas-
sal 6sszekottetésben allo viziut rendszerekben egyre vis-
szaesnek az olyan tarsasagok, melyek kisebb hatékony-
sagu hajotipusokkal birnak. Ekozben az elérejelzések
2010-re a szallitds volumenének novekedését josoljak,
mindezt a legnagyobb, 1500 tonna feletti hajo részleg-
ben.

A piacliberalizaci6 lehet6vé teszi, hogy a hajokat tobb
orszagban Ujraregisztraljak, és nemzeti hovatartozastol
fiiggetleniil toborozzanak munkaerét. Ezek a lehetd-
ségek megnyitjak a kapukat a hajok tjraregisztralasara
olyan orszdgokban, ahol a koltségek mérsékeltebbek; pl.

az osztrak DDSG esetében, a hajokat és a személyzetet
az alacsonyabb koltségli alvizi orszagokba telepitik
(Pine, 2004., 34.0ld.). A keleti allamokbol érkezd ol-
csObb munkaerd szocialis juttatasok nélkiili alkalmazasa
koltségesokkentést jelent a cégeknek, de hosszu tavon a
tarsadalombiztositasbol kiesé bevétel a tarsadalom sza-
mara koltségként jelentkezik majd.

Masrészt, a folyd természeti adottsagainak elismerése
¢és védelme ovja a helyi gazdasagot. Ha dsszehasonlitjuk
a nyugati viziutakon hajozok meriilését (és szallito
hatékonysagat) a volt szocialista orszagokéval, akkor

Foto: Kiss Attila

A Duna ,szolgaltatasait” sokan...
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kideriil, hogy az utdbbiaknak jobbak a teljesitmény-
mutatoik (PINE, 2004., 84.0ld.). A PINE tanulmany
szerint az egyik lehetséges ok a termeléshez sziikséges
munkabefektetésben keresendd. A volt szocialista orsza-
gokban a magasan képzett, de olcsobb munkaerd lehetd-
vé tette, hogy nagyobb munkabefektetést igényld,
kifinomultabb hajotesteket alakitsanak ki, ami hatéko-
nyabb hajotipusok kidolgozasahoz vezetett. A nagyobb
human-erdforras raforditas, tehat kornyezetileg és gaz-
dasagilag is jobb megoldast eredményezett.

A megfelel§ szabalyozas hidnyaval pont ettdl a lehe-
t6ségtdl fosztjuk meg magunkat Eurdpaban. Jelenleg az
0j (atlagos) hajotestek Nyugat-Eurdpan kivil (pl. Ki-
naban) késziilnek, csak az utolsd6 munkafazisok zajlanak
az EU teriiletén. Mikdzben a szintén magasabb kép-
zettségli munkaerdn alapuld, igényesebb hajotest kiala-
kitast igénylS, a turisztikai ipar szamara késziild
szallodahajok teljes gyartasi folyamata az EU-ban zajlik
(PINE, 2004. 97. old.). Minél jobban szem el6tt tar-
tanank a kornyezetvédelmi szempontokat, annal inkabb
tamaszkodnunk kellene a magasan képzett eurdpai
munkaerdre. Ebben az értelemben a folydk védelme a
szakemberek védelmét jelenti. A védelem azt is maga
utan vonja, hogy minél nagyobb értéket tulajdonitunk a
Duna természetes, at nem alakitott természeti
adottsagainak, annal hatékonyabban védhetjiik a pia-
cot mas viziut rendszerekhez tartoz6 hajézasi cégek-
tél. S6t, az olyan hajout, mely a helyi specialis
természeti viszonyok ismeretét kivanja meg,
felértékeli a helyi munkaerd tapasztalatat, s ez a
tudas munkahelyeiket is dvja.

—— = .
...sokféleképpen szeretnék igénybe venni. Foté: Kiss Attila
4.2 Tanulmanyok az o6koldgiai szolgaltatasok
értékelésére a Duna vélgyben

A belvizi hajozas kornyezetvédelmi szempontbol ked-
vez6 kozlekedési formanak szamit, amennyiben exter-
naliaként figyelembe vessziik az izemanyag-fogyasztas
légszennyezd és 1égszennyezést okozo és a klimavalto-
zasra gyakorolt hatasat, valamint a zajt, a kdzlekedés-
biztonsagi ¢és a forgalmi tényezdket. Szamos tanulmany’
foglalkozott ezzel a kéréssel €s kimutatta, hogy a kozuti
kozlekedés externalis koltségei 3-5-szor nagyobbak, a
hajozashoz és a vasuti kozlekedéshez viszonyitva.
Azonban ezek a becslések figyelmen kiviil hagyjak a vizi-
utak kialakitasanak és fenntartdsdnak negativ hatasait.

Tobb tanulmany késziilt a dunai vizes él6helyek és
arterek Okologiai szolgaltatasairol. Az alabbi tablazat-
ban Osszegezziik ezek eredményeit.

4. tablazat: A Duna-volgy artéri szolgaltatasait értékeld tanulmanyok

Tanulmany Tanulmanyozott régi6 Modszer

Ertékelt tényezok

Eredmények

Kosz, 1996 Duna artér, Bécs Feltételes Vizes él6helyek értéke a talajviz- | 44-105 millio€
értékelés, el- min6ség megdrzésének
maradt kezelési | szempontjabol
koltségek

Kosz et al. 1991 Bécs, Ausztria Piaci arak, Vizes él6hely szolgaltatasok: erdd | US$>522/ha
Kontingens termelés, gyepek, hal, rekreacio
értékelés

Gren 1994 Duna (arterek) Piaci arak, Hal, vizellatas, vizes él6hely szol- | 458/ha US$

Duna arterei, Kontingens galtatas: Nitrogénmegkotés,
értékelés erdotermelés, vadaszat, gyepek,
rekreacio

Schonback (1997) | Nemzeti park Utazasi koltségek,| Nemzeti park értéke 8,3 milliard€
Kontingens (11,500na)
értékelés

Forrés: Barbier E.B, Acreman M., Knowler D., 1997 Vizes ¢l6helyek gazdasagi értéke
(Economic Valuation of Wetlands), Ramsar Convention Bureau Gland, Switzerland &

http://www.environment.nsw.gov.au/envalue



A Duna altal taplalt kutak Magyarorszagon két millio ember vizellatasat biztositjak.
Foto: Adam Szilvia

A negyedik tablazatban Kosz tanulmanya 6sszehason-
litja az elmaradt koltségeket abban az esetben, ha Bécs
alatt egy nemzeti parkot hoznanak Iétre ahelyett, hogy
vizierémivet létesitenének és a folydt elektromos aram
termelésre hasznalnak. A felduzzasztott viztarozo elszen-
nyezné a talajvizet, melyet utdlagosan tisztitani kellene.
Végs6 eredménye, hogy a nemzeti park megalapitasa a
»leghatékonyabb eszkdz a talajviz mennyiségének ¢s
mindségének megovasara”.

Annak érdekében, hogy a vizmindség javulasbol, és
altaldban a Dunéval val6 gazdalkodasbol ered6 Osszes
lehetséges hasznot megallapitsa, Gren teljes értékelést
végzett a Duna arterekre vonatkozoan. Az elemzés

szerint a legfontosabb szolgaltatasok gazdasagi értéke
458 USD/ha/év (1994 érak); a legfontosabb szolgaltata-
sok pedig a nitrogén megkotés, denitrifikdcid (az
Osszértek 56%-a) és a rekredcios lehetdségek (29%).

Fébb eurdpai folyodink biologiai sokféleségét elsGsorban
a szennyezések ¢s a hidromorfologiai degradacio
fenyegetik. Emiatt az arterek a legveszélyeztetettebb
tajak kozé sorolhatdak vilagszerte. Mig a szennyezések
negativ hatdsai a javuld szennyvizkezelési moédsze-
reknek koszonhetéen mérséklddnek, a Duna hidromor-
fologiai degradéacioja még stlyosabb lesz, amint a ter-
vezett hajoutfejlesztéseket megvalositjak. Ki kell
emeljiilk azt a tényt, hogy a fejlesztések altal érintett
folyoszakaszok 65,2 %-a a Natura 2000 halozat
részeként védett, mig egyéb vasuti, vagy kozati TEN-T
projektek maximum 9%-ban érintenek Natura 2000
tertileteket. A folyoszabalyozasi tervek a Viz Keret-
iranyelv céljanak is ellentmondanak. A Dunén javasolt
szlkiilet eltavolitasi projektek kotrasokat, mellékagak
lezarasat, partvédelmi és mederallapot javitasi beavat-
kozasokat, sarkantyuk, toltések és duzzasztok épitését
jelentik.

A Duna azon kevés eurdpai nagy folyok egyike, amelynek partjan még valtozatos artéri
erddk is talalhatoak. Foto: Adam Szilvia

Gemenc és a Kopacsi-rét megfelelé élohelyet nyujt a fokozottan védett réti sasnak.
Foto: (c) WWF-Canon / Chris Martin BAHR



A hajout fejlesztés tarsadalmi és gazdasagi hatasai, és az arterek dkolégiai szerepe

A Natura 2000 hal6zatot az egységes szempontrendszer alapjan kijel6lt eurépai jelentéségi védett
teriiletek alkotjak. A halézat alapjat az El6helyvédelmi (1992) és a Madarvédelmi Iranyelv (1979)
képezi. Ennek értelmében a tagallamok koételezettsége annak biztositasa, hogy ne csékkenjen az
Eurépai Unié terliletén a madarpopulacidok nagysaga, illetve kiemelt figyelmet kell forditaniuk a
védett és karos hatasoknak kuldndsen kitett fajok, és a vandormadarak él6helyeinek megdvasara.
Az ElShelyvédelmi Iranyelv irja el6 az eurdpai 6koldégiai halézat, a Natura 2000 létrehozasat,
melynek a Madarvédelmi Iranyelv alapjan védelmet élvezé terliletek is részei. A Natura 2000
halézat létrehozasanak keretében a tagallamoknak fel kell mérniik a védett fajok elterjedését,
ehhez kapcsoléddan az Unids természetvédelem szempontjabdl kiemelt jelentéségii él6helyeket,
tovabba ki kell dolgozniuk a kd6zésségi védelem ala helyezendd terliletek kezelési tervét.

A Viz Keretiranyelv (2000/60/EK) az Eurépai K6z6sség Uj viz-politikajanak legfontosabb eszkéze,
amely 2000. december 22-én lépett hatalyba. El6irasai szerint az Eurépai Unié tagallamaiban meg
kell allitani az allapot romlast, 2015-ig j6 allapotba kell hozni a felszini és felszin alatti vizeket, és
ezt a j6 allapotot hosszu tavon fenn kell tartani. A Viz Keretiranyelv jelent6ségét elsésorban az
adja, hogy egységes alapokon szabalyozza a felszini, felszin alatti vizek 6koldgiai, mennyiségi és

minéségi védelmét, a pontszerii és diffiz szennyezéforrasokkal szembeni fellépést, és elbirja a

vizek j6 allapotanak eléréséhez vezetd intézkedések vizgylijté szintili 6sszehangolasat.

Kotras

Szamos dokumentum tanulmanyozta a kotras hatasat az
¢él6helyekre, a ndvényzetre és az allatvilagra. Tanusaguk
szerint mar a kotras utani néhany évben stlyos hatasok®
tapasztalhatoak: a folyd fenekén ¢é16 gerinctelenek,
halikrak és novényzet kozvetleniil karosodik vagy
elpusztul. Folyémeder erdzié és talajvizszintben beko-
vetkezett jelentds valtozasok szintén tapasztalhatoak
voltak. A csokkend talajvizszint karosan befolyasolja a
kornyez6 talajok termoképességét, és az artéri erddk

Az 1900-as évek elejétdl kezdve szinte eltlint a
tokhalaszat a Dunan, a jelenlegi halaszati tevékenységet
pedig akvakultarak segitségével tartjak fenn. A halaszat
leépiilésének 6 okai: duzzasztok, csatornak kiépitése,
az arterek besziikiilése, a homok- és kavicsbanyaszat,
valamint az idegenhonos fajok betelepitése. A vizado-
réteg szennyezésekre valo érzékenysége szintén megnd
a kotras miatt.

Sarkantyulk és duzzaszték

A sarkantyuk jelentGs hatast gyakorolnak a folyd mor-
hatasara mélyiil a hajozo6 csatorna, masrészt a partokon
visszatartjdk a hordalékot. A duzzasztok — melyek
megszakitjdk a folyok hosszanti egységét — egyes
fajokat akadalyoznak vagy teljesen meggatolnak a van-
dorlasban. A lassabb folyast, felduzzasztott folyosza-
kaszokon pedig lerakodik a hordalék, elfoglalva a fe-
néklakd él6lények természetes él6helyét. Raadasul a
lassabb folyas csekélyebb oxigéntartalomhoz vezet a
mélyben.

A fels6-dunai duzzasztok megszakitjak a természetes
vizfolyast, hordalékcsapdat jelentenek a gatak elGteré-
ben és meggatoljak a folyamatos hordalék utanpotlast.
Pozsonytol lejjebb a folyoviz 80%-at a bési vizerémi
zarhatd oldalcsatornajaba dramoltatjak, csupan a fenn-
marado6 20% jut az eredeti fémederbe és a kiterjedt mel-
lékagrendszerébe. A korabban miikdodé hidrodinamikai
valtozasok (rendszeres elontés és szarazabb periodusok
valtakozasa) hianyaban a magyarorszagi artéri teriilet
gyorsuld degradacidja kezdddott meg. A felduzzasztott
szakasz feltoltédik, mig a gattol lejjebb az er6zid 2 mé-
teres medermélytilést eredményezett.

A duzzasztok megépitése ota jelentGsen visszaesett a
szallitott hordalék mennyisége, mely medererdziot okoz
a szabadfolyasu szakaszokon. Raadasul a természetes
hordalékszallitas hianya is hozzajarul a Duna-delta

A Duna delta masik problémaja a mesterségesen,
kotrassal kialakitott, hajozd csatornak 1éte. A mester-
ségesen kiképzett vizi utak 0sszhossza megegyezik a
természetes vizhalozat hosszaval, s ez megvaltoztatja a
természetes lefolyast és a hordalékképzés folyamatat.

A Duna-medence ivoviz ellatdsaban a folyonak jelen-
t0s szerepe van, sok orszagban az ivoviz dontd része
parti szlirést kutakbol szarmazik. A nagyvarosokbol (pl.
Budapest vagy Belgrad) gyakran kezelés nélkiil vagy
nem megfeleld kezelés utan folyoba juttatott szennyviz
okozta szennyezések ellenére a legtobb helyen a talajviz
egy egyszerl, egylépéses tisztitasi folyamat utan, avagy
néha tisztitas nélkil is az ivovizellatod rendszerbe juttat-
hat6. Mindazonaltal a korabbi duzzasztd épitések miatt
a Dunan az arterek mar legyongiilt ontisztitd képességet
mutatnak, ezért a koltséges viztisztito eljarasokra egyre
nagyobb sziikség lesz.



Mellékagak lezarasa

A hajout-fejlesztés érdekében zajlo meander- és mellék-
ag atvagasok a mellékagak ¢és holtagak feliszapoloda-
sahoz, és az arterek lassu kiszaradasahoz vezetnek.
Csokkentik a térség vizmegtartd képességét, ¢lhelyek
megsziinését és vandorlasi folyosok megtorését okoz-
zak, valamint az arvizek sulyosbodasat az alsobb szaka-
szokon. A ,csatorndzasi” projektek gyakori velejaroi

A folyomeder kotrasa kozvetleniil a medret, kozvetve pedig a folyé menti teriileteket
is karositja. Foto: (c) WWF-Canon / Michel GUNTHER

tovabba: a tapanyagcsere megvaltozasa, csokkend tala-
jvizszint a kapcsolodd vizadd rétegekben és a vizes
¢l6helyek csokkent viztisztitd képessége.

A Duna hosszusaganak négyotddén szabalyozott.
A XIX. és XX. szazad soran, mérnoki munkaval 6ssze-
sen 15-20 000 km? arteret valasztottak le a folyorol és a
legtobb mellékagat levagtak. Ez egyértelmiien az arvizi
csucsok emelkedéséhez vezetett, melyek ma gyorsabban
érkeznek és magasabbak a korabbiaknal.

A még létezd mellékagak és holtagak a kozép- és also
szakaszokon kivalo koriilményeket teremtenek a hala-
szat szamara. A megmaradt arterek, mint pl. a Kopacsi
rét Horvatorszagban vagy a Calarasi és Braila kozotti
szakasz Romania teriiletén ma a halak legfontosabb
ivohelyei. Az emberek altal elfogyasztott halak kéthar-
madanak ¢élete valamely szakaszaban az ilyen vizes
¢l6helyekhez kotodik.

A Duna menti mellékagak egyedi, értékes éléhelyek, amelyek megdrzése és allapotuk
javitasa mindannyiunk érdeke. Foto: Téth Balazs

Arvizvédelmi toltések

A folyd mentén épitett toltések miatt a Duna-menti
korabbi arteriiletek drasztikusan megfogyatkoztak.
A Romania ¢és Bulgaria kozotti folydszakasz mentén
a toltések atlagosan csupan 200-300 méterre vannak
a fémedertdl. A gatak tuloldalan 1évé korabbi artéri tar-
sulasokat a foly6 levalasztasa utan az emberi tevékeny-
ség és a természetes szukcessziods folyamatok gyokere-
sen megvaltoztattdk. A folyd egy sziik folyosoba
kényszeriilt, ezért fokozott mérték{i arvizek fordulnak
el6, magasabb arvizi csucsokkal.

A természetes novényzetl arterek csokkentik az ar-
vizek erejét, magassagat és volumenét, segitenek a folyok
és kisebb vizfolyasok vizhozamanak levezetésében. Az
artéri talajok és az artéri vegetacio szintén hozzajarulnak
a vizmindség javitasahoz €s a viz tisztitdsahoz, mivel a
viztartd rétegig megszirik a vizet.

A folyok Osszekotik a szigetszerii él6helyeket, s igy
regionalis szinten fenntartjak a biologiai sokféleséget.
Eurdpaban a veszélyeztetett madarfajok 30%-anak élete
szarazfoldi vizes ¢l6helyektdl fligg, és a fontos koltShe-
lyek 69%-a szintén vizes ¢él6helyeken van. Raadasul a
veszélyeztetett fajok kozott sokkal nagyobb (47%)

pr A
A/B-ﬁsi vizerdmii nem kivanatos hatésait haza’nkban is érezni lehet.
Foto: (c) WWF-Canon / Paul GLENDELL
azoknak az aranya, melyek vizes él6helyektdl fliggnek,
mint a teljes faundban (28%).

A vizes ¢l6hely a vizi és szarazfoldi ¢l6helyek kozotti
pufferzonaként funkcional. Altalidban sokkal tobb
névény ¢és allatfaj fordul eld az artereken, mint barmely
mas él6helytipusokon. Az artéri erdék épitGanyagot,
tlizifat és mas faanyagot, tovabba gyogyszeralapanyago-
kat szolgaltatnak.
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A hajout fejlesztés tarsadalmi és gazdasagi hatasai, és az arterek dkologiai szerepe

A Duna menti toltések félkara oriassa teszik a folyot. Egykor kiterjedt artereinek mara csak toredéke maradt. Foto: Csepregi llona

Hangsulyozandé a viziut fejlesztések hely-
szinei és a Natura 2000 halézat k6z6tti nagy,
(kétharmados) atfedés. Ez a nagy atfedés
oriasi kockazatot jelent a természetre nézve

még mas TEN-T projektekhez viszonyitva is.
A folyészabalyozasi tervek ellentmondanak a
Viz Keretiranyelv céljainak is.

Természetvédelmi teriiletek a Duna mentén
0 50 100 150

Kilométer

A toltések kozé szoritott folyo egyre magasabb arvizcsucsokat produkal.
Foté: Gruber Tamas

Osszegzés

Nemzeti 6kologiai halézat
A Duna és mellékagai mentén kialakult él6helyek az Il Folyamatos dkolégiai
¢lovilag sajatos elegyének adnak otthont, koriilbeliil folyosé
2000 edényes novényfajjal és tobb, mint 5000 allatfaj- i
jal. Tobb r}rllint szaz };gl(iljaailisan veszélyeztetett faj ¢l Ja [ Magteriilet
Duna-menti védett természeti teriileteken. BN Pufferteriilet

A medrek atalakitasaval vagy mélyitésével, duzzasz-
tok épitésével, mellékaglezarasokkal és hasonl6 beavat-

kozasokkal jar6 folydszabalyozésok sulyos kozvetlen és k
kozvetett hatast gyakoroltak az egész folyora és annak
artéri 0koszisztémajara. Mindez felszamolja az élovilag NY K
fenntarthatd (hosszu tavu) életfeltételeit.

D

Forras: Vizkészletgazdalkodasi Atlasz
Szerkesztette: Adam Szilvia



7
;|

5. Hogyan fejlesztheto a hajozas?

Az EU — kérdéskoriink szempontjabol relevans — kozle-

kedéspolitikai célkitlizését: a kozati fuvarozas részara-
nyanak csokkentését a vasuti és folyami fuvarozas javara,
szamos eszkozzel el6 lehet segiteni. A belvizi fuvarozas
részaranyanak novelését eredményez6 eszkzok koziil a
kelet- és kozép-eurdpai régio szamara a hajout kapacita-
sok (a vizmélység) novelése a legkevésbé elényds.

A tovabbi alapvetd eszkozok, amelyekkel a belvizi fuva-

rozés helyzetét alapvetSen befolyasolni lehet:

* piacszabalyozasi eszk6zok;

* a kiszolgalo kikotéi és rahordasi infrastruktara
fejlesztése;

* az intermodalis lancok kialakitasdhoz sziikséges
szervezesi kérdések (IT hattér, egységes forgalom-
szervezes, egységes rakomany standardok, a vizallas
elérejelzés javitasa) megoldasa;

» a flotta technologiai fejlesztése érdekében végzett
innovacio;

* a megvaltozott szallitasi kereslet magasabb szinvo-
nalu kiszolgalasat lehetévé tevd piaci innovacio.

A kérnyezet- és természetvédelem szempont-
jabol minél tébb piacszabalyozasi eszkéz fel-
hasznalasaval és minél kevesebb medersza-

balyozassal lenne a legkedvezébb elérni a
hajozas élénkitését.

5.1 A belvizi haj6zas fejlesztésének jelenlegi
akadalyai

,A teherszallitas atiranyitasa belvizi fuvarozasra” c. ku-
tatasi program (Shifting Cargo jelentés) szamos, az érin-
tettekkel készitett interju eredményét foglalja Ossze.
Ezek szerint a Dél-keleti folyosd esetében a kovetkezb
fébb akadalyok gatoljak a belvizi fuvarozas nagyobb
térnyerését:

Infrastruktira:

* Megbizhatatlan viziut allapotok

» Hosszantarto kisvizes idészakok, f6leg a németorsza-
gi fels6-dunai régioban

* Zsilipek el6tti varakozasi idok

* Gyakori miiszaki problémak a zsilipelésnél

 Utasszallitoé hajok elényben részesitése a zsilipelésnél

* A szallitok és a hozzajuk legkozelebb esé kikotok
kozotti nagy tavolsagok

» Konténeres atrakodasi lehet6ség hidnya a kikotékben

Informacio hiany az aktualis vizviszonyokrol:

» Elégtelen informacidk az aktudlis hajozasi helyzetrdl

* Megbizhatd kozép- és hossza tavh vizallas-eldrejel-
zések hianya

» A valos vizmérték leolvasasok gyakran 24 6ras késés-
sel keriilnek nyilvanossagra

 Elégtelen tajékoztatas a varhato zsiliplezarasokrol

Flotta-szerkezet:
» Hosszt tavokon hasznalhaté sekélymeriilésti toloha-
jok hianya (0j épitési koncepcid)

Szerviz, szolgaltatasok:

» Rendszeres, tervezett szervizek hidnya

» Komplett szervizek hianya

* Minimalis lizemanyag ¢és viz biztositasa az ilyen szol-
galtatastol mentes szakaszokra

Informacio hiany a hajozok szamara:
* Hosszu ideig kell varni az operatoroktol jov6 informa-
ciora

Vasiti arpolitika:
* A parhuzamos szakaszokon a vasiti fuvarozas
olcsobb, mint azt a koltségek szintje indokolna

A lista vilagosan megmutatja, hogy szdmos akadaly
szervezési jellegli, s mint ilyen, a hajozast iranyitok fele-
16ssége lenne ezeken javitani. Mas akadalyokat
viszont az eurdpai vagy nemzeti kozlekedéspolitika
valtoztathat meg. Ezen az allami és kozosségi szinten
rendezetlen viszonyok kozott a belvizi fuvarozokra az
atlagosnal is nagyobb nyomas nehezedik, amely sza-
mukra, sajat kompetencia szintjiikkon az atlagosnal is
nagyobb hatékonysag novelési kényszer formajaban
jelentkezik. Erre valaszt a méretek novelésével, a hajo-
zasi 1d6szak kitolasaval, jobb hajotér kihasznaltsaggal
tudnak adni. E folyamat természetszertien eredményezi
a foly6 adottsagaival valo konfliktust, és teremti azt a
képzetet, hogy a piac szlik keresztmetszete a hajozo 1t
kapacitasaban (a korlatos vizmélységben) van.

A Teherszallitas Atiranyitasa (Shifting Cargo) tanul-
many azt is megmutatta, hogy a vizi kozlekedés szamara
jelentGs piaci részarany novekedést lehetne elérni hajout
fejlesztés nélkiil, pusztan a koltségstruktirat érintd intéz-
kedések altal. A tovabbiakban annak érdekében, hogy
tisztazzuk mely modszerek a legalkalmasabbak a na-
gyobb piaci részesedés elérésére, olyan tényezdket eme-
liink ki, melyek befolyasoljak a belvizi fuvarozas telje-
sitményét.



A Duna egyes szakaszain egyre népszeriibbek a turistahajéval tett kirandulasok. Foto: WWF

5.2 Minden koézlekedési méd hasznaléjanak
hozza kell jarulnia a hasznalat valodi
kéltségeihez

A jelenlegi kozlekedési infrastruktira haldzatok az
elmult évtizedekben, st évszazadokban tgy keriiltek
kialakitasra, hogy még nem forditottak figyelmet a gaz-
dasagi tevékenységek externalis hatasaira. A jelenlegi
szabalyozasok szerint egy adott infrastruktura hasznaloi
nem fizetik meg a hasznalat valddi koltségeit, és amit
fizetnek az nem minden kozlekedési modnal aranyos
mérték{i. Nincsenek érvényben szabalyozok és mod-
szerek a tarsadalomnak és kornyezetnek okozott karos
hatasok megfizettetésére (az externalidk internaliza-
lasara). Ilyen szabalyozas hianyaban a jelenleg legfej-
lettebb halozattal rendelkezd kozuti kozlekedés van a
legeldnyodsebb helyzetben a tobbi kozlekedési moddal
szemben.

A kozlekedés valodi koltségeit azonban (a masoknak
okozott /externalis/ koltségeket is beleértve) azoknak
kellene megfizetniiik, akik szamara hasznot hoz. E meg-
kozelités alapja a ,,Szennyez6 fizet elv”’. Alkalmazasa a
kovetkezmények alaposabb ismeretét és a visszacsatolas
jogi kereteinek kialakitasat igényli. A masoknak okozott
(externalis) koltségeket a hasznalok koltségeibe kell
belefoglalni. A kozérdek megkivanja, hogy a hasznalok,
¢s ne a tarsadalom fizesse meg a vizit fejlesztés és
fenntartds karos hatasait és az ¢l6helyek rehabilitalasa-
nak koltségeit.

Hogyan fejleszthetd a hajézas?

A kozutakat leginkabb terhelé kamion forgalom nem fizeti meg az altala okozott
kornyezeti és tarsadalmi karokat. Foté: Csepregi llona

Mindazonaltal, a hajozasi szektor érdeke a szallitasi
volumennovelés és ezért résztvevoi a kapacitasnovelés-
ben, halézatfejlesztésben és a stabilabb és mélyebb
hajozasi feltételek biztositasaban érdekeltek. A legna-
gyobb ¢és legjobban szervezett érdekcsoportok még egy
minden viziitra vonatkozd egységes hajozasi rendszer
bevezetéséért is lobbiznak. A szallitmanyozo cégek ér-
deke tovabba, hogy a fejlesztések koltségeit az EU allja.
Amennyiben csak a hajozasi szektor fizetné ezen kolt-
ségeket, akkor szallitasi koltségek nem biztos hogy
jovedelmezéen megtériilnének, ezért minden kozleke-
dési modnak fizetnie kellene.



5.3 A belvizi haj6zas noévelje piaci rugalmassa-
gat

A szallitds iranti kereslet az elmult évtizedek soran
folyamatosan valtozik. A termékek magasabb érték-
/tonna aranya miatt a szallitas koltsége az 6sszkoltség-
hez viszonyitva csokkent. A liberalizalt piacon zajlo
egyre fokozddd verseny miatt a szallitas koltségei ab-
szolut értelemben is csokkentek. E tendencia ahhoz
vezet, hogy a szallittatok kevésbé érzékenyek a kisebb
arvaltozasokra, s igy az lizemeltet6k szamara 10 piaci
lehetéségek nyilnak.

Mivel a szektor leggyorsabban fejlédé szegmense az
értékesebb aruk szallitasa, itt a szallittatok szintén ke-
vésbé érzékenyek a szallitasi arvaltozasokra, helyette
inkabb a megbizhat6 szolgaltatasokat keresik. A belvizi
hajozasi piac szolgaltatodinak alkalmazkodniuk kell az 4j
piaci kovetelményekhez, vagyis a névekvd gyorsasag-
hoz és pontossaghoz, rugalmassaggal parositva. A ke-
resleti oldal kevésbé hajlando 1épéseket tenni, mivel egy
sor mas szallitdsi mod is rendelkezésre all.

Az értekesebb aruk szallitasa a hajozasi piac szolgalta-
toitol nagyobb rugalmassagot kovetel meg. Ugyanakkor
ez a rugalmassag hianyzik mar a jelenlegi kereslet
kielégitése esetében is, amit a hajout fejlesztés nem fog
potolni. Az aladbbiakban részletezziik ennek legfon-
tosabb elemeit.

5.3.1 Teljeskori és folyamatos szolgaltatas
biztositasa

Sok tanulmény bebizonyitotta, hogy a folyami hajézas
potencidlis piaca nagyobb, mint az, amelyet jelenleg
kiszolgal. A f6 probléma az, hogy nincsenek megfeleld
piaci alapt megoldasok, amik elésegitenék a nagyobb
részarany kihasitasat a piacbol. Sok szallittatd id6 €s
informacié hianyaban meg sem vizsgalja, hogy van-¢
alternativaja a kozuti szallitasnak.

A Teherszallitis Atiranyitasa (Shifting cargo) tanul-
many vizsgalata szerint a szallittatok legfontosabb
valasztasi szempontjai: a pontossag, a szallitasi id6 és a
biztonsag. A folyami szallitds ellen szolo érvként a
hosszu szallitasi id6t, korlatozott elérhetGséget, a kisebb
mennyiségek szallitdsi nehézségeit és az atrakoddsnal
fellép6 kockazatot nevezték meg. A szolgaltatas rugal-
matlansaga ¢és az informaciohiany is felmeriilt akada-
lyként. Amikor arra kérdeztek ra, hogy a megbiz6 mit
var el elsésorban egy szallitast bonyolitd cégtdl a kovet-
kezbket tartottak a legfontosabbnak: teljeskori és folya-
matos szolgaltatas egy cég kezében, rakomany-kdvetési
rendszer, menetrend szerinti kozlekedés és pontos ar-
ajanlat.

A tanulmanybdl kivilaglik, hogy a szallitast megren-
deld cégek a lehetd legkevesebbet szeretnek foglalkozni
a szallitas folyamataval, teljeskor(i szolgaltatast és don-
téseikhez sziikséges vilagos informaciot kivannak meg.
Ez lehet&veé teszi szamukra, hogy a szallitasi modokat az

elérhetd kiilonféle fajtak kombinacidjaval optimalizal-
jak. A belvizi szallitast tehat logisztikai lancok részeként
tudjak csak értelmezni, ezt a kindlat azonban kevéssé
szolgalja ki.

Az id6 kritikus kérdéssé valt. Mindazonaltal a jelenle-
gi helyzet javithato lenne e tekintetben jobb szervezés-
sel és iranyitassal, példaul az atrakodasi folyamat toké-
letesitésével, valamint gy, hogy alacsonyabb arakkal
vagy mas 0sztonzékkel a szdllitmanyozokat abba az
iranyba befolyasoljak, hogy némi szallitasi bizonytalan-
sagot eltlirjenek. A tanulmany szerint a szallittatok
43%-a hajland6 volna alacsonyabb aron hosszabb szal-
litasi id6t elfogadni és rugalmasak a kiilonféle szolgal-
tatasi szintek elfogadasaban is, ha a feltételek vilagosak
szamukra.

5.3.2 Rugalmassag az atjarhatésag terén

A korabban leirt trendek alapjan nyilvanvald, hogy a
folyami hajozast a szallitdsi lancba kell illeszteni.
Ennek, vagyis a tobb kozlekedési modot lancba szervezd

Hogy fogjak igy halat, ha még a hajo sem fér el?
Grafika: Ronaszéki Péter

(multi-modalis) szallitasi megoldas alkalmazasanak
el6feltételei a gyors és jo atrakodo kikotdk és a koleso-
nosen hasznalhaté rakomany-egységek hasznalata.
Jelenleg a kevés, és gyenge felszereltségii kikoté mellett
problémat jelent, hogy az 0j tagorszagokban gy alaki-
tottak ki a logisztikai kozpontokat, hogy azok elsésor-
ban a kozati, vagy a kdzati -, vasuti - és 1égi kozlekedést
szolgaljak ki, és csak kevés ponton kapcsolédnak a
folyami hajozasi rendszerhez.



A mederszabalyozashoz sziikséges kdszorasok természetes élhelyeket sziintetnek meg.
Foto: Csepregi llona

A kis szallitdsi mennyiségek kérdése szervezesi problé-
ma, melyet a szallitmanyozé cégeknek kell megoldaniuk.
A konténeres szallitas lehetdvé teszi a kapacitasok elosz-
tasat, és kisebb meriilést igényel, de magassagi problé-
mak [éphetnek fel egyes hidaknal. Elengedhetetlen a kon-
ténerek elosztdsat tdmogatd szamitogépes rendszer
kialakitasa. Alapvetd akadalya a szallitasi rendszerek
kozti atjarhatosagnak, hogy jelenleg sokféle konténer
hasznalatos ¢€s altalaban a haj6zashoz hasznalt és a koz-
uti szallitasban rendszeresitett tartalyok egymassal nem
kompatibilisek. A teherszallitas belvizre valo atiranyita-
sanak feltétele, hogy a szallitdsi egységeket szabva-
nyositsak.

A flottakat annak idején a rajnai, illetve a dunai folyo-
sokra optimalizalva alakitottak ki. A Rajna menti oriasi
gazdasagi tevékenység nagy mennyiségek rendszeres
szallitasat igényelte az ipari kozpontok és a tengeri
kikot6k kozott. Ehhez a folyamatos kereslethez vald
alkalmazkodds sordn a hajok mérete elérte a viziut
adottsagai altal lehet6vé tett legnagyobb méretet.

Hogyan fejleszthetd a hajozas?
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A Duna mentén a jelenlegi flottat a kdzpontilag szaba-
lyozott szocialista gazdasagi rendszer idején alakitottak
ki. A nagy, allami tulajdonban 1év6 szallitmanyoz6 valla-
latok kiszolgaltdk a nehézipar igényeit, az id§ €s piac
szoritasatol mentesen Oriasi mennyiségl tomegarut szalli-
tottak. Ehhez a piaci helyzethez és a viziutak adottsagaihoz
a levalaszthato kotelékek (uszalyok) jelentették a legjobb
megoldast. A KGST 6sszeomlasaval ezek a flottak idejét-
multta valtak, de nem volt pénz a lecserélésiikre. A gaz-
dasag atrendezddése — a rendszervaltas utan — alapvetéen
megvaltoztatta a folyami hajozas iranti keresletet is.

Az 1j kovetelmények nem teszik lehetévé a nagy szal-
litdegységek korabbi kihasznaltsagi szintjét. Gazdasagi
szempontbol teljesen ésszerlitlen lenne az 0j koriil-
mények kozott hasznalni egy kordbban mas helyzethez
alakitott szallitasi rendszert. Ebben az értelemben, a hajok
¢és felszerelések amortizacios ciklusanak végéig (mig el
nem érik a lecserélési idejiiket és lehetséges alkalmaz-
kodasi periodusuk végét) a tulajdonosok a kereslet és
kinalat kozott 1év6 szakadékbol kdvetkezen a hatékony-
sag csokkenésének karat latjak majd. Ezért elényosebb
lenne beruhazni a piac és a folyo adottsagaihoz alkal-
mazkodo flotta kiépitésébe, vagy ideiglenesen a kompen-
zalni ezt a kiesést ahelyett, hogy a folyokat atalakitanak.



A nyereség ¢és a koltségek kozotti kiilonbség egyér-
telmiien mutatja, hogy a hajout vizmélység novelésébe

......

meghaladhatja a vizi jarmvek teljes élettartamat.
Eppen ezért, a mar jelenleg is elavult dunai flottat kel-
lene fejleszteni annak érdekében, hogy a folyovizi
adottsagokhoz alkalmazkodjon, s nem a folyot kellene
atalakitani.

5. tablazat: Részleges kihasznaltsag altal okozott évi kiesés

Tonna-specifikus Tonna specifikus A szallitasi A szallitasi Kiilonbség
koltsegek kéltsegek osszkoltsegek osszkoltsegek (€)

25 dm- en (€/1) 21 dm-en (€/1) 25 dm-en € 21 dm-en €

10 napos ut: ARA kikdt k — Pozsony, 2,9 millié tonna

1 Eurdpai B tipus, 8,08 10,76 23,7 millio 31,5 millié 7,8 millio
Rajna

3 Eurdpai tipus, Duna 6,11 8,14 17,9 millio 23,8 millié 5,9 milli6

Standard 72 6ras szakasz, 3,2 millié tonna

1 Eurdpai B tipus, 4.4 5,8 13,9 millio 18,5 millio 4,6 millio
Rajna

3 Europai tipus, Duna 3,3 4,4 10,4 millio 13,9 millio 3,5 millio

Osszesen

1 Eurdpai B tipus, 12,4 millio
Rajna

3 Europai tipus, Duna 9,4 millié

Az EU hajoézasrol szol6 atfogo tanulmany (PINE jelentés, 2004) adatai alapjan tovabbi kalkula-
ciok végezhet6k. A gazdasagi szempontu problémafeltaras érdekében kiszamitottuk a hajézé
tarsasagok vizijarmii kapacitasanak részleges (nem teljes) kihasznaltsagbo6l adodé vesztesé-
gét. A szamitashoz a Straubin-Vilshofen szallitasi mennyiségeket és kihasznaltsagi szinteket
vettilk alapul. A viziuthoz kotheté oOsszetevék miatt maximalisan 25%-o0s hatékonysag
csokkenést allapitottunk meg (Id. 3. tablazat), ami a szamitasi modszernek koszénhetéen valé-
ban fels6 hatarnak tekinthetd. A viziut allapotabol adodé hatékonysag csokkenés egyenld egy
négy deciméteres meriilési klilonbséggel. Ez megfelel évi 9 és 13 milli6 euro veszteségnek
(Id. 5. tablazat), ami elenyész6 6sszeg (kb. 1 km autépalya épitési koltsége). Ezt az 6sszeget
nyernék meg a szallité cégek, amennyiben megvalésitanak a Straubing-Vilshofen szakasz
egyik alternativajat a Rotterdam és Passau kozti f6 — de nem egyetlen - sziikiilet kiiktatasaval.

Ez véleményiink szerint tipikus példaja annak, amikor a tarsadalom egészének érdekében

allhat kompenzalnia egy koncentraltan hatranyt szenvedé csoportot, mivel a probléma felol-
dasanak 6ssz-tarsadalmi kéltsége Iényegesen meghaladja a jelentkezé nyereséget.




Kis viz kis hajé — Nagy viz nagy hajo Foto: WWF

5.4 A vizszintingadozasok kezelése

A rendszer sziik keresztmetszetét nem csupan a nem
megfeleld vizmélység jelenti: a vizszintingadozasoknak
is megvan a maguk korlatozo szerepe.

Mindazonaltal e természeti korlatok a folyo
természetes életének kdvetkezményei, és ezért
miel6tt megprébalnank valtoztatni éket, meg
kell vizsgalnunk, hogy val6jadban a kihasz-

naltsag csdkkenéséért mennyiben okolhatjuk
a viziut elégtelenségeit és mennyiben a szal-
litdsi lancolat egyéb elemeivel 6sszefliggd
tényezdket.

Az el6z6 fejezetben arra lattunk példakat, hogy egyes
hajok esetében milyen hatékonysagcsokkenéssel kalku-
lalhatunk. Egy szallitmanyozé cég azonban szervezési
modszerekkel mérsékelheti a veszteségét kiilonféle
hajétipusokbol allo flotta alkalmazasaval, melyet min-
dig a valtozé vizi adottsagokhoz igazitva tudnak hasz-
nalni.

A vallalatoknak altalaban kiilonféle hajokbol allo
készletiik van, és nem csupan egy utvonalon kozleked-
nek. Ez csokkenti a vizmélység gondokat, és lehetévé
teszi a megfeleld szervezettségi és miiszaki szintet elért
hajozo cégeknek, hogy alkalmazkodjanak, €és igy mini-
malizaljak a nem teljes kihasznaltsagbol adodo veszte-
ségeket.

Ki kell emeljiik azt a tényt, hogy egyértelmii a kap-
csolat egy hajo kapacitas-kihasznaltsagi szintje és
meriilése kozott, és ugyanigy a rakomany siirlisége és a
mertilés kozott. Az alacsonyabb stiriségli aruk, mint pl.
a mezdgazdasagi termények vagy kdolaj szarmazékok
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kevesebb problémat okoznak, ¢s ez a lehetséges veszte-
ségek szempontjabdl is szamit.

Az ilyen tényezOk okozta késéseket rugalmas arkép-
zéssel lehet kezelni, aminek a flottdval hajozok jobban
meg tudnak felelni, mint az egyes kiilon hajok tizemel-
tetdi.

A viziut szabvanyok el6irjak bizonyos vizmélységek
id6tartamat, nap/évben kifejezve. Ugyanakkor a viz-
szintingadozasok miatt nem lehet kihasznalni a lehetsé-
ges maximalis meriilési mélységet, mivel a nagy inga-
dozasok, illetve nem elég megbizhatd eldrejelzések
miatt a hajozok nagyobb biztonsagi meriilés hasznala-
tara kényszeriilnek (vagyis nem teljes meriiléssel hajoz-
nak, ami lehet&vé teszi a hajozast abban az esetben is, ha
az Ut soran a vizmélység csokken).

Az eldrejelzések megbizhatdsaga a tavolsdggal csok-
ken. Problémat okoz, hogy a vizszint eldrejelzéseket
gyakran csak egy rovid intervallumra adjak meg, mig a
berakodas az olyan kikot6kben, mint példaul Rotterdam
korabban torténik, igy extra biztonsagi meriilési tavolsa-
got alkalmaznak, ami a hajora vetitett koltségeket meg-
noveli. Ezt a veszteséget lehetne az eldrejelzések pon-
tositasa altal csokkenteni. (Nem elhanyagolhato tény,
hogy a folyok felsé szakaszdn a gyorsabb viszintin-
gadozasok nehezitik a hosszu tava, pontos eldrejelzést.)

Végezetiil az ingadozasok mértéke az egész folyo-
volgy vizvisszatarto-képességének fliggvénye. Az artéri
¢és hegyvidéki vegetacio kiterjesztése €s megdvasa altal
jobba tett vizmegtartd képesség ugyanannyi csapadék
esetében kiegyenlitettebbé teszi a lefolyast. Ha jobban
megismerjik a vizgytjtSteriileten aramlo viz utjat, pon-
tosabb eldrejelzésekre lesziink képesek, ami kozvetleniil
pozitiv gazdasagi hatast eredményez.
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A koziti forgalom csokkentésében a vasiiti szallitas nagyobb szerepet vallalhatna a jelenleginél. Vasiitvonalaink még vannak...és fejlesztésre szorulnak.

Fotd: Prommer Matyas

A dunai folyami hajozasi lehetéségek jobb kihasznalasat
akadalyozo tényezOket tobb uton is lehet kezelni: 1.
szabalyozas, 2. nem folyami infrastruktura fejlesztések,
3. a kereslethez val6 alkalmazkodas, 4. a flotta alakitasa
a folyohoz ¢és a piachoz, 5. vizszintingadozédshoz valo
alkalmazkodas, és 6. folyoszabalyozas.

F6ébb kovetkeztetések

1. Az EU napirendjén szerepld, a szallitdsi mod atalaki-
tasanakmegvalositasa érdekében javasolt 1épéseket igen
egyenl6tleniil alakitottak ki: a folyoszabalyozas altali
hajout kapacitasnovelés talzottan nagy hangsulyt kap a
szakmapolitikai és piaci szabdlyozasi eszk6zokhoz
képest.

2. E harom eszkoz kozotti egyenlStlenség a kozpénzek
pazarld hasznalatahoz vezethet, és veszteséget okoz a
tarsadalomnak, mivel a Duna 6koldgiai szolgaltatasi po-
tencialja csokken. A legnagyobb veszteségeket és legke-
vésbé hatékony kidasokat a jelenleg kevésbé atalakitott
Duna-szakaszokon ¢és azok arterein végzett beavat-
kozasok jelentenék, a folyo kozépsé és also szakaszan.
3. A TEN-T fejlesztési projektek koziil a sziikiileteket
felszamolni kivand dunai projekt iitkdzik leginkabb
Natura 2000 teriiletekkel: a sziikiiletek teljes hosszanak
66%-a Natura 2000 teriiletekkel esik egybe.

Kézlekedéspolitika

4. A szallitasi agazatok kozott zajld verseny — a jelen
piaci kortilmények kozott, mikor az infrastrukturalis
fejlesztések negativ hatasait rendszerint nem a piaci
szerepl6k, hanem a tarsadalom fizeti meg — a belvizi
hajozast hatékonysagnovelésre kényszeriti. Mivel nin-
csen clég alap a masoknak okozott (externalis) kolt-
ségek megfizettetésére (internalizéldsara), a hajozasi
szektor a hatékonysag novekedését a rakodokapacitas és
szallitasi id6 hatékonyabb kihasznalasaban latja. Ezen
igényeknek valo megfelelés a vizi utak folyamatos
atalakitasat kivanja meg.

5. A folyok dinamikus rendszerek, s ezért a hajoutak
tulajdonsagai mindig is folyamatos valtozasban lesznek.
Ha nem tessziik le hatarozottan a voksunkat a természet
védelme mellett, a hajozasi szektor mindig a folyok
dinamikus természetébdl adodo veszélyeztetd tényezok
visszaszoritasat fogja szorgalmazni, jollehet éppen ez
az, amibGl természeti értékeink erednek.

6. A vizikozlekedés felé¢ valdo modalis valtas hasznos
lenne, de a jelenlegi dsszehasonlitasok tulbecstilik jelen-
téségét, mivel ezek csak az lizemanyag-hasznalatbol és
torlodasokbol eredd hatasokat veszik figyelembe (mint
pl. a leveg@szennyezés, klimavaltozas). Ekozben nem
szamolnak a viziut kialakitds és fenntartas altal okozott
okologiai karok externalis koltségeivel, holott ezek
modositandk az eredményeket.



7. A kikototdl kikotdig vald szallitas soran a teljes
rakoméannyal vald hajozas akadalyat a korlatozott
vizmélység jelenti, mig az aruk haztol hazig valo szal-
litasa esetében mas tényezOk is visszavetik a folyami
szallitmanyozast, mint pl. az intermodalis kapcsolatok
hidnya, a nem megfeleld szervezettségi szint és a
megfeleld tavh vizszint elérejelzés hianya.

8. A szallitas iranti kereslet mas piaci szegmensben
gyorsabban novekszik, mint a klasszikus belvizi fuva-
rozasban (pl. dmlesztett aruk szallitdsa). Annak érde-
kében, hogy a potencialis piaci szegmenst kiszolgaljak,
a hajozo cégeknek alkalmazkodniuk kell. Mindezidaig,
foként szervezési okokbdl kifolydlag a folyami hajézas
nem tudott kell6képpen 1épést tartani a piaci igényekkel
(pl. haztol-hazig szallitas, 0j aruféleségek szallitasi
igényének kiszolgalasa, konténerek hasznalatanak tér-
nyerése a dunai szallitasban).

9. A dunai belvizi hajézds csak egy multi-modalis
(vagyis tobb szallitdsi formabol allo) lanc részeként
képzelhetd el. Intermodalis megallapodasokra (szer-
vezési hattér) van sziikség, valamint a jelenleg elavult
atrakodasi feltételek jol miikodéve tételére.

10. A folyami hajozasi piacon sem egységesek az
érdekek a hajétulajdonosok (méret €s szallitasi folyoso
szerint), az infrastruktara tulajdonosok és a személyzet
kozott. A kiilonboz6 vizi rendszerek kozotti atjarhatosag
els6sorban a rajnai ilizemeltet6knek kedvezne (ezek
féleg nagyobb cégek).

11. A rossz hajout viszonyok nem az egyediili okai a
hajokapacitas gyenge kihasznaltsaganak a Dunan.
A szervezés problémai és a vizszint eldrejelzések rossz
szinvonala egyarant hatékonysag csokkenést okoznak.

12. A politikai valtozasok alapvetden atrendezték a kelet-
europai orszagok gazdasagi kozpontjaiba tarto és azokbol
kiindul¢ szallitasi folyamatokat. Ujabban az észak-adriai
kikotdk latszanak betdlteni a kelet-eurdpai régio konti-
nentalis kapuinak szerepét: forgalmuk meghaladja a
Dunan halado szallitasi forgalmat.

13. Emiatt a régionk szamara a Duna 6sszekotd szerepe,
az ARA (Antwerpen-Rotterdam-Amsterdam) tengeri
kiko6tékhoz vesziteni fog sulyabdl. Ekdzben viszont job-
ban be tudja tolteni a Duna-menti gazdasagi centrumokat
0sszekotd elsédleges szerepét, valamint tengeri kapcso-
lattal szolgal a kdzep- és alvizi orszagoknak a Fekete-ten-
geren keresztiil. E két szerep nem feltétleniil ugyanazokat
az adottsdgokat kivanja meg. A helyi (duna-volgyi) szin-
ten fellépd kivanalmak nem indokoljak egy egységesitett

Osszefoglalas

és szabvanyositott pan-eurdpai rendszer létrehozasat.

14. A jelenlegi rossz allapotii dunai flotta, rossz kikotdi
infrastruktura és elégtelen piaci szervezettségi szint,
lehet6séget adhat arra, hogy az egész kozlekedési rendsz-
ert az alapoktol Gjraszervezzék.

Miel6tt a dunai viziat jelenlegi fejlesztési koncepcidja
alapjan a részletes tervezés, kivitelezés megkezdddik,
a problémak és szempontok teljes korii vizsgalata
sziikséges. Csak ezeket kovetGen lehet felelgsségteljes
és megalapozott dontéseket hozni a Duna és a hajozas
jovdjét illetden. A valddi hianyossagokat kezelo fej-
lesztési irany meghatarozasahoz a kovetkezé tanul-
manyok elkészitését mindenképpen sziikségesnek
tartjuk:

* A Dunaval kapcsolatos olyan komplex tanulmany
elkészitése sziikséges, amely meghatarozza a Duna folyo,
Duna- volgy jovoképét. Ebben sziikséges a prioritasok
meghatarozasa és 0sszehangolasa az egyes viz- és teriilet-
hasznalati érdekek kozott (pl. természetvédelem, hajozas,
turizmus, ivéviz, mezégazdasag, erdészet, adaptacio az
éghajlat valtozas hatasaihoz, stb.).

* A kozuti szallitas alternativait jelentd vasuti és vizi szal-
litasi modokat mind gazdasagilag, mind 6kologiai szem-
pontok alapjan Ossze kell hasonlitani. Gazdasagilag a
befektetési és megtériilési aranyokat (6kologiai és tarsa-
dalmi karok szamszertisitésével is) sziikséges vizsgalni és
osszehasonlitani vasiti- és vizi-szallitas esetében. Okold-
giai szempontok mind a vasut, mind a viziut atalakita-
saval jar6 munkalatok, és azok él6helyekre gyakorolt
hatasait jelenti, (nemcsak légszennyezés, zaj, energiafel-
hasznalas, baleseti kockazat szempontjabol). Mennyire
alakitja at a vasut az adott nyomvonalon huiz6doé él6helyet
¢és az atalakitas hatasa meddig terjed ki? Ezt sziikséges
Osszehasonlitani azzal, hogy egy viziat kialakitashoz
sziikséges mederszabalyozasok mennyire alakitjak at az
¢él6helyet, és hatasuk meddig és mire terjed ki (pl. az
arterekre, amelyek hazankban lényegesen nagyobbak,
mint mas érintett fels6-dunai és rajnai szakaszokon).

* Mind a Viz Keretiranyelv jo okologiai allapot célki-
tlizése alapjan, mind a Natura 2000 teriiletek védelme
érdekében sziikséges megvizsgalni, hogy a vonatkozo
egyezmények, ajanlasok altal eldirt vizitt szélességi és
mélységi paraméterek csokkenthetdek-e (az Okologiai
kar mérséklése érdekében). Ez a csokkentés megvald-
sithatd lehet tobbek kozott modernebb hajotipusok,
valamint a térinformatikai informacids rendszer (GIS) és
folyami informacids szolgaltatasok (RIS) alkalmazasa-
val a fedélzeten. Tovabba a medret nem érintd fejlesz-
tésekkel, mint példaul a kiszolgald kikotdi €s rahordasi
infrastruktara fejlesztésével, egységes forgalomszerve-
zéssel, egységes rakomany standardokkal, a vizallas eld-
rejelzés javitasaval.

* A hajopark fejlesztését, illesztését a Duna medermor-
fologiai és vizjarasi adottsagaihoz sziikséges vizsgalni.

* Stratégiai Kornyezeti Hatastanulmany (SEA, tervek
programok kornyezeti vizsgalata) elkészitése sziikséges,
egységesen az egész Duna folyora.
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A Majna folyd szabalyozasanak kornyezetvédelmi hatasa

°A holtag egy teljességében levalasztott kis td, mely kordbban a folyorendszer része volt.

"A biztonsagi tavolsag azt jelenti, hogy nem teljes meriiléssel hajoznak, ami lehet6vé teszi a hajozast abban az esetben

is, ha az ut soran a vizmélység csokken.
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