Hajózni muszáj! De nem monstrumokkal! 
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A magyarországi, romániai és bulgáriai Duna-szakasz ökológiai értékeit súlyosan veszélyezteti az Európai Unió közlekedésfejlesztési terve. A Rajna-Majna-Duna hajóút fejlesztésének nemzetközi tapasztalatairól a WWF Magyarország 2009. április 7-én Győrben rendezett civil fórumot.
A teremben német, osztrák és hazai természetvédelmi és gazdasági szakemberek próbálgatják laptopjaikat, érkeznek a győri székhelyű Észak-dunántúli Környezetvédelmi és Vízügyi Igazgatóság munkatársai és a Reflex Környezetvédelmi Egyesület aktivistái. És itt vagyok én is, a greenfo elbizonytalanodott tudósítója. 
Azt már a környezetismeret órán megtanultam, hogy a hajózás a legkörnyezetkímélőbb szállítási mód. Készülés közben adatokat is olvastam: az európai kereskedelmi flotta tolóhajói 2 tehervonatot megtöltő árumennyiséget képesek szállítani, a vasúti szállítás árának egyharmadáért. Egy ugyanilyen hajóra 100 kamion árukészlete pakolható fel, nyilván kevesebb az üzemanyag felhasználás, kisebb a szén-dioxid kibocsátás, nem rongálódnak az utak, nem betegednek az út mentén az emberek. Persze hajón csak bizonyos fajta, nagy tömegű árukat érdemes szállítani, de ez részletkérdés. Az északra folyó Rajna és a délre folyó Duna összekötése olyan jó kereskedelmi útvonalat ígért, hogy állítólag Nagy Károly földmérői már 793-ban kijelölték azt a helyet, ahol a Rajnába folyó Majnát és a Dunát érdemes csatornával összekötni. A csatornatörténetet nem részletezem, a lényeg, hogy a Majna-Duna csatorna 1992. szeptember 25-én végre hajózhatóvá vált. 
Az Európai Unió azóta, az Északi-tengert és a Fekete-tengert összekötő vízi-utat hivatalosan is beemelte kiemelt fejlesztési tervei közé, ez az Európai Unió VII. szállítási folyosója. Ahhoz, hogy az év nagy részében a lehető leggazdaságosabb legyen a szállítás, biztosítani kell a folyó 2,5-2,8 méteres mélységét, és 120-150 méteres, de ahol lehet 180 méteres szélességét. 
Mi kifogása lehet ez ellen a természetvédőknek?

Kiderült, hogy sok. Suzanne Ebert, a WWF bécsi székhelyű Duna-Kárpát programirodájának munkatársa még óvatosan fogalmaz. Ők egyáltalán nem ellenzik a hajózás fejlesztését, de ez nem mehet az Európai Unió többi irányelvének rovására. (?)
Márpedig a térképen az látható, hogy a pirossal jelölt szűk keresztmetszetek és a zölddel jelölt természeti szempontból értékes területek között nagy az átfedés, vagyis ott akarnak medret mélyíteni és műtárgyakat építeni, ahol ezzel a legnagyobb kárt okozzák. Az irányelvek pedig úgy jönnek ide, hogy a Víz Keretirányelv szerint 2015-ig a tagországokban jelentősen javítani kell a folyó- és állóvizek valamint felszín alatti vizek ökológiai állapotát és minőségét, a Madárvédelmi Irányelv és Élőhelyvédelmi Irányelv alapján kijelölt Natura 2000 területeken pedig biztosítani kell a védett értékek fennmaradását. Ha a pénzügyeket vizsgáljuk, akkor ez úgy fest, hogy az Európai Unió egyszerre költ jelentős összegeket az európai jelentőségű védett területek kialakítására és az élőhelyek fenntartására, ezzel egy időben pedig eurómilliókat áldoz arra, hogy a közlekedésfejlesztési projekt keretében ugyanezeket az értékeket elpusztítsa. (?) Vannak, akik úgy képzelik, hogy Brüsszelben a különböző érdekeket egyeztetik, de ez nagyon esetlegesen és nagyon gyenge színvonalon zajlik. Romániában a hajóút fejlesztésének engedélyezési folyamata bizonytalan időre megakadt, mert a román környezeti hatásvizsgálatokat az EU nem fogadta el. A Duna-Kárpát Iroda örül ennek, és azt reméli, hogy az új hatásvizsgálatok elkészültéig az EU saját belső ellentmondásaival is szembesül.
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Georg Kestel, a németországi Tájépítészeti és Területfejlesztési Intézet munkatársa egyre-másra vetítette a bajorországi diákat, és mindenki meggyőződhetett róla, hogy az 1800-as évek legelején megkezdett szabályozások óta durván átalakult a bajor Duna-szakasz képe. Vízlépcsők, sarkantyúk, terelőgátak mindenfelé. Bajorországban már sokkal kevesebb természeti értéket lehet megvédeni, mint a Duna alsóbb szakaszain mégis azért lobbiznak, hogy a ne rombolják tovább vízügyi létesítményekkel a folyót. Alacsony merülésű hajóflottára, pontos navigációs és vízállás előrejelző rendszerekre van szükség, ez sem kerül többe, mintha a folyót alakítanák az óriáshajókhoz. (?) A durva beavatkozások nem oldják meg szállítási gondjainkat, csak a többletkapacitással rendelkező rajnai szállítók üzleti érdekeit szolgálják, akik a többletkapacitásukat át akarják terelni a Dunára.

Ungvári Gábor, a Corvinus Egyetem Vízgazdasági Csoportjának munkatársaként történelmi érvekkel bizonyította, hogy előbb azt kellene eldöntenünk, hogy milyen irányú fejlesztést indítsunk el, aztán jöhetnek a részletek. Felhívta a figyelmet arra is, hogy az EU finanszírozásával összehasonlították a különböző szállítási módok költségeit, de megdöbbentő módon a hajózásnál egyszerűen nem vették figyelembe a vízi út fejlesztésének és fenntartásának költségeit. A természeti és szociális hatásokról nem is beszélve. 
Környezeti szempontból nem jó, de tény, hogy a Távol-Kelet felől iszonyú mennyiségű árú érkezik Európába. Ennek legfőbb célállomása a mi térségünkben nem a Fekete-tenger parti Constanta, hanem az adriai Fiume és Koper. Hiába határozzuk el, hogy mi majd óriási növekedést idézünk elő a dunai szállításban, ha az igények máshol jelentkeznek. Tudomásul kellene venni, hogy a Duna nem Rajna. Nem hajózási műszaki paraméterek okozzák, hogy a Rajnán 20-szor akkora az áruforgalom, mint a Dunán. Hol vagyunk mi Észak-Rajna-Vesztfália, Hollandia és Belgium gazdasági pezsgésétől? A hajók nem okoznak gazdasági pörgést.
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Károkat viszont igen, ha a folyókat a nagy hajók érdekében átszabjuk. Tóth Balázs, a Duna-Ipoly Nemzeti Park Igazgatóság ökológiai referense rendkívül meggyőző előadásban mutatta be, hogy a magyarországi Duna-szakaszon tervezett műszaki beavatkozások várhatóan hogyan hatnak majd a halakra. 80 kilométeres Duna-szakaszon éjszakai mintavétellel pontosan megállapították, hogy melyik halfajok milyen élőhelyeket részesítenek előnyben. Most csak egyetlen példa: A német bucó jelölőfaj, vagyis ha egy területen jelentős számban megtalálható, akkor az Európai Unió Irányelveinek megfelelően Natura 2000 területet kell kijelölni. A vizsgálatok azt mutatják, hogy a német bucó szinte kizárólag a kavicszátonyok és gázlók fölötti vízben él. A hajóút mélysége szempontjából ezek kritikus pontok, tehát ezeken a helyeken kavicskotrást terveznek. Ha a kavicszátonyokat felszámolják, szinte biztosra vehető, hogy a német bucó az adott folyószakaszról eltűnik.
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