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Részlet a Duna hajózhatóságának javítására irányuló projektet megalapozó tanulmány közbenső tanulmányi anyagából

Közlekedési, Hírközlési és Energetikai Minisztérium

2007.06.15. péntek 11:43
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 Fehér Könyv a különböző közlekedési ágak összekapcsolásának (intermodalitás) alapvető fontosságát is kiemeli a közúti közlekedés alternatíváinak fejlesztése szempontjából. Szorgalmazza azt, hogy létrejöjjön a jelentős potenciális szállítási kapacitással rendelkező szállítási módok teljesebb integrációja, az összes egyedi szolgáltatást egyetlen hatékonyan irányított szállítási láncba összekapcsolva.
A Dunával kapcsolatban az Európai Bizottság tervezi, és javasolja a Közösség szerepének megerősítését azzal, hogy mint tag vegyen részt a Duna Bizottságban (Danube Commission).
A Fehér Könyv részletesen foglalkozik a vízi-szállítás előnyeivel és a DMR víziút-rendszerben rejlő lehetőségek kihasználásával. Megállapítja, hogy a DMR segítségével ezt a hálózatot eredetileg hat tagállam használta, akik az áruforgalom 9 %-át bonyolítják le a belvízi hajózás keretein belül. Ide kell számítani azokat az új tagországokat is, akikkel együtt már 12-re emelkedett a víziút-rendszert használók száma, és a szállított áruk mennyisége pedig megközelíti az évi 25 millió tonnát.
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.

A Minisztérium az európai uniós kötelezettségeink és az uniós ajánlások teljesítése érdekében a Szap-Déli országhatár közötti Duna-szakasz hajózhatóságának javítására megalapozó tanulmány készítését határozta el és erre pályázatot írt ki. A kiírás szerint a fejlesztési javaslat elsősorban a vízi-út nemzetközi egyezményekben elfogadott paramétereinek kialakítására és az üzemeltetés korszerűsítésére terjed ki. (?)
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 víziút 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 projekt kiírás célul tűzte ki és ennek megfelelően a tanulmány készítése során feladat a vízi-út fejlesztéséhez szorosan kapcsolódó egyéb befolyásoló feltételek, érdekek, illetve más a Dunához kötődő hasznosítási módok feltárása, számba vétele, továbbá a vízi-út folyamatos üzemeltetése érdekében szükséges teendők kidolgozása.
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. 

