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Somlévari Laszlé ur
hajozasi és viziigyi mérndk, hajéskapitany
NHS készit6é bizottsag vezetdje részére

Tisztelt Somldvari ar, kedves Laci,

Személyes egyeztetésunkkor ismertetted a Nemzeti Hajozasi Stratégia elsé
valtozatanak elkészitési korulményeit, szempontjait és tajékoztattad Szovetséglink
képviselbit a tervezett tovabbi lépésekrél. Amellett, hogy a célok tekintetében
tulnyomé részt egyeznek véleményeink, tdbb olyan elem is szoéba kerult a
megbeszélésen, amelyet eltéréen itélink meg, kildondsen azért, mert Szévetségunk
feladata elsddlegesen a hajézasi ipardag érdekvédelme, a szakma (beleértve az
egész eurdpai hajézasi szakmat) altal kialakitott és minden férumon kozel
egysegesen képviselt tapasztalatainak, eredményeinek képviselete.

Természetesen tisztaban vagyunk azzal, hogy az utolsé évtizedek altal kialakitott
(manipulalt) kbzgondolkodas és ezen keresztul a politika magatartasanak - iparagunk
szamara pozitiv irdnyu - elmozditasa kulcs fontossagu. Ebben Szdvetségunk is
igyekezett részt vallalni és teszi ezt a jov6ben is, ugyanakkor azt is fontosnak tartjuk,
hogy ez a hangulatvaltoztatd folyamat szakmai, ipargazdasagi szempontbdl is
vallalhaté megnyilatkozasok utjan torténjen. Nyilvan Te is észlelted, hogy
torekvéseink elsédlegesen a hajézas tobbi kozlekedési agakkal torténd azonos
elbiralasa (versenysemlegesség), illetve az Unid mas allamaiban szokasos
megoldasok ismertetése (palyazatok, finanszirozas, hitelezés, képzés tamogatasa,
stb), magyar gyakorlatta emelése koré o6sszpontosult. Azokat a vitatott elemeket,
amelyek arnyékot vetnek az allam és a hajozas viszonyara, altalanos (a hajos
tarsadalomban eddig is igy gondolt) koérnyezetben kezeltuk, dontéen
vizgazdalkodasi, ar- és belvizvédelmi, turisztikai gondolkodas részeként.

Mivel korabban leirt véleményezésink soran a NHS-verl anyaganak szaraz
tényébdl indultunk ki (nem ismerve annak készitési mddjat, még a készitbit sem),
most nem ismételjuk meg ugyanazon észrevételeket, de valamennyit
fenntartjuk. Természetesen megértjuk, hogy néhany elem a koértilmények miatt nem
kapcsolodott megfelelben egymashoz és rélad azt sem feltételezzik, hogy ne
ismernéd eléggé a Balatont, és a tengert is.

Mint azt a megbeszélésen is el6re vetitettuk — a NHS 20 dm-es hajokra vonatkozé
elemével nem értunk egyet, mert a mi tapasztalataink, adataink, ismereteink mast
mutatnak, mint az altalad kiemelt mutatdk (a mellékletben kitérlink ra), tovabba — e
tekintetben - a gazdasagossagrol vallott nézeteink is eltérnek az altalad



elmondottakhoz, leirtakhoz képest a hajotipus, ill. annak méretei, gazdasagi
hatékonysaga tekintetében.

Kérjuk, hogy anyagod elkészitésekor mérlegeld és vedd figyelembe a hajozasi
szakma 92%-at képvisel6 érdekvédelmi és szakmai szervezet véleményét és
javaslatait, hogy a jové a kdzdsen kialakitott biztos szakmai alapokra helyezhetd és
hozzaérték elb6tt is vallalhaté legyen. Utalnank az orszag imazsanak a
kotelékméretekkel kapcsolatos eljaras miatti devalvalodasara és a kirekesztésre, ami
tanulsagul kell, hogy szolgaljon minden ddontéshozonak és véleményezdnek.

A mellékletben egy olyan &sszefoglalét kuldunk meg, amely nem stratégianak
készllt, de Osszefoglaltuk benne véleménylnket, javaslatainkat a hajozas
kezelésével kapcsolatban. Az anyag eredetije tdbb hdnapja a miniszterelndknek
készullt és néhany oldalas frissitéssel adjuk at szives felhasznalasra.

Budapest, 2013-02-26.
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MELLEKLET 2
MAHOSZ A HAJOZASROL ES A JOVOROL

Az Eurdpai kdzosseg kozlekedéspolitikaja altal megfogalmazott két f6 kovetelmény
az élhetébb kornyezet biztositasa a kodzOsség terlletén, a masik a kdzdsség
versenyképességének erdsitése. Ugy gondoljuk, hogy ezek a kdzdsségi célok
ésszerlek, vallalhatok Magyarorszag részérdl is.

Mindkét f6 cél elérésében jelentés szerepet képes vallalni a hajozas, ha azokat a
szabalyozasi és az igazgatashoz nélkulozhetetlen hatésagi intézményi rendszer
eléseqgiti és az a — korabbi évtizedekben kialakitott — negativ diszkriminacio
feloldasra kerul, amely kizarta a hajozast a tobbi kdzlekedési aggal valé egyenrangu
versenybdl ugy a teherhajozas, mint a személyszallitas teruletén.

Magunk is megddbbentink, amikor — a velink nem mindig szimpatizalé — zold
szervezetek is olyan adatokat hoznak nyilvanossagra errél az egyenlétlen elbanasrol
(legutébb két éve a Levegd Munkacsoport), ami évi szazmilliardokrol szélnak a kozuti
kozlekedés tamogatasaban, és ennél jelentésen kisebb, de még mindig oriasi
tamogatasokrol a vasut esetében. Ennek fényében, ebben az egyenlétlen
versenyhelyzetben nem meglepd, hogy a hajozas hazankban nem volt és valtozatlan
korulmények kdzott nem is lehet képes a fent emlitett két f6 célt szolgalni.

F6 elemek a hajozas kitlizott célok végrehajtasara vald alkalmassa tételéhez:
o A kozlekedési agak kozti tdmogatasi szakadék, az 6riasi mértéki finanszirozasi
eltérések megsziintetése a valos versenyhelyzet kialakulasa érdekében az aru- és
a szemeélyszallitasban egyarant.
e A hajézas alapfeltételei fejlédésének elésegitése
— a hajopark technikai megujitasanak hatékony tdmogatasa (egyebek mellett a
palyazati rendszer ujragondolasaval),

— a szakemberképzés intézmeényi és mas feltételeinek biztositasa,

— a hajoépités és -javitas feltételeinek ujrateremtése,

— a hajozas Uzemi feltételeire kialakitott hitelezés, valamint

— viziutjaink hajozhatéosaganak a hazai, a nemzetkdzi és az unios elvarasoknak
megfelel javitasa

atjan.

e A telepllési kozlekedési rendszerekben a hajozas ésszerl aranyanak

visszaallitasa,

— a kozosségi személyszallitasban,

— a kiskereskedelemi aruszallitasban és

— a kdzosségi hulladék és szemét szallitdsaban

valé szerepvallalasa révén. A hajozasnak a kdzosségi szolgaltatasokban vald
jelentésebb szerepvallalasa — a kornyezet védelme érdekében — lehetbséget nyuijt
a gépjarmi forgalom egy részének kivaltasara, a személygépjarmivel munkaba
kozlekedb6 emberek szamara kedvezd alternativa felkinalasaval.

e Az utdbbi évtizedekben, éppen a kiszoritd jellegli szabdlyozas miatt, szinte
teljesen kihasznalatlan vizi kozlekedési lehetéségek ujrainditasaval, a folydk
ismételt bekapcsolasaval az emberek életébe,

o A telepllések kozotti kdzutak kapcsolatat biztositd komp- és révatkelések
fenntartasa, fejlesztése, mivel az orszag szamos helyén ez az egyetlen lehetéség
a munkdba és iskolaba jarasra és az egészségugyi szolgaltatasok




igénybevételére, s egyben a telepllések kozotti legrovidebb idejli és tavolsagu
eljutas lehetb6ségének biztositasara, az emisszio és a kozlekedési balesetek
csokkentése mellett.

A hajézas miiszaki, gazdasagi és kornyezetvédelmi jellemzéi, 6sszefiiggései a

gazdasag tobbi elemével

E fejezetben réviden dsszefoglaltuk azokat az érveket, amelyeket fontosnak vélink
annak érzékeltetésére, hogy miért is fontos a két f6 kdozosségi célkitizeés (élhetébb
kornyezet és versenyképesség novelése) elérése érdekében a hajozas aranyanak
novelése a kozlekedési teljesitményekben. Barmilyen kérdésfeltevés alkalmas a
manipulalasra, a mi kérdéseink is, igy ezek a tetten érhet6 szandék tarsadalmi
hasznossaga szerint itélheték meg.

1. Miért jutott a Eurdépai Unié arra az eredményre, hogy a hajozas aranyat
tobbszdrosére kivanja ndvelni a kozlekedési munkamegosztasban (8-10%)?

Idézink az Eurdpai Bizottsag indokolasabdl arra vonatkozéan, hogy
Magyarorszag jovedéki add mentességet ad a vasuti és belvizi szallitas
szamara: ,... nem emel kifogast Magyarorszag azon hatarozataval
kapcsolatban, amelyben az a vasuti és belvizi szallitas szamara jévedékiado-
mentességet biztosit, illetve jovedékiado-visszatéritést tesz lehetéve. Ennek
az intézkedésnek a célja az emlitett széllitasi moédok hasznalatanak
elbmozditasa, illetve a kézlekedési agazat altal kibocsatott szennyezés és
mas externalis kéltségek csbkkentése. A vasuti és a belvizi szallitas a k6zuti
szallitasnal sokkal kevesebb externalis kéltséget okoz mind a balesetek, mind
az éghajlatvaltozas és a légszennyezés szempontjabdl. Jelentds
tartalékkapacitasuk révén ezek a szallitasi modok szerepet jatszhatnak a
kézuthalozat tulzsufolt részeinek forgalmi tehermentesitésében is. ... a
Bizottsag annak ellenérzésére 6sszpontositott, hogy a kézuti szallitas helyett
tisztabb kozlekedési médot valasztva tonnakilométereként valéban tébb
externalis koéltség takarithaté-e meg, mint amennyi a tamogatas
tonnakilométerenkénti 6sszege”. Ez az indoklas pontosan megfogalmazza a
hajozas azon elbnyds tulajdonsagait, amelyek a kérdésre valaszt adnak,
vagyis a hajozas (és a vasut) térnyerésének el6segitése a kornyezeti
allapotok, a rendkivil kedvezétlen baleseti mutatdk javitasahoz vezet,
amelyek attételesen gazdasagi eredményekben is jol kifejezhetdk.

Externalis koltségek az aruszallitasban
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Kozut Vasut
Ossze- | Személy- Teher- Helykozi | Ossze- | Személy- | Teher-
sen gépkocsik | gépkocsik | autébusz sen szdallitas | szallitas

| liveghazhatasu gazok 61,7 33,8 26,7 1,2 1,8 1,5 0,3
| egyeb levegdszennyezeés 171,7 58,6 108,5 45 29 1,7 1,3
' zajszennyezés 41,2 15,6 256 0,0 11 0,8 0.4

talaj- és vizszennyezés 15,7 6,4 84 09 0.1 0,0 0,0

teriiletfoglalas és elvalaszté 224 16,4 5,7 0,3 10,8 10,1 0,6

hatas

torlédéas és mas varosi 148.9 94,3 54,7 0.1 0,5 0.3 0,2

hatasok

eroforrasok korlatozottsaga 88,7 50,5 36,6 1,6 2.5 2,0 0.5

autogyartas, Gtépités, 72,5 43,6 27,8 11 1,2 0,7 0,5

koolaj-kitermelés stb.

kornyezeti karai

nem piaci aru tarolas, 20,0 20,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
| parkolas

balesetek 665,0 3979 70,3 4,7 59 4.5 1,3

externalis hatasok dsszesen | -1307,8 -737,1 -364,3 -14.4 -26,8 -21,6 -5,1

kibovitett aht. egyenleg -1551.9 -744 4 -4927 -94.3 | -209,7 -163,0 -46.6

kibdvitett fajlagos aht. -18,9 -13,4 -8,0 -17,0 -4,6
| egyenleg (Ft/atkm, Ft/ukm)

Az externalis koltégek tényleges 6sszehasonlitasa a kdzut és a vasut kozott
(milliard Ft - a Levegé Munkacsoport adatai)

Varhato externalis koltségek szélsd és kozépértékei az aruszallitasban 2025-ben
(centitonnakilométer)

M klimagazok
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Tehergépjarmii Vasut Belvizi hajé
Min Max kdzepes Min Max kézepes Min Max kédzepes
balesetek 0,43 0,43 0,43 0,06 0,06 0,06 0,02 0,03 0,03
zaj 0,79 0,79 0,79 0,84 0,84 0,84 0,00 0,00 0,00
levegé 0,10 0,11 0,10 0,04 0,08 0,05 0,02 0,05 0,03
klima 0,46 0,48 0,47 0,14 0,22 0,18 0,07 0,16 0,12

Az externalis koltségek alakulasanak 2025-re varhatd adatai (nem konténeres)




Idézink az Eurdpai Gazdasagi és Szocidlis Bizottsag (2009 majus 13-an
kozzétett ,Kornyezetbaratabb tengeri és belvizi kozlekedés” c. véleményébdl:
LA belvizi hajézas nem elhanyagolhato szerepet jatszik az europai belsé
kbzlekedésben, hiszen az EU-n beliili nem tengeri kbzlekedési moédok k6zott a
folyovizi kbzlekedés részesedése a teljes forgalomhoz képest 5,3 %, de a
Jelentés vizi utakkal rendelkezd régiokban akar a 40 %-ot is meghaladhatja. A
belvizi _kézlekedés megbizhatd, kéltséghatékony, biztonsagos és
energia-hatékony. A belvizi kbzlekedés elébmozditasa hozzajarulhat az EU f6
kérnyezetvédelmi céljainak teljestléséhez, kiterjedtebb alkalmazasa pedig
kulcsszerepet jatszhat a  kézlekedési agazat COjy-kibocsatasanak
csOkkentésében. Ez jol kiegésziti az unidnak azt a politikajat is, hogy
csbkkenteni igyekszik az utak tulzott zsufoltsagat.”....”Az Europai Parlament
nemrégiben elfogadta a belvizi_hajézasi agazatnak a javaslatat, és ugy
hatarozott, hogy a kéntartalmat 2011-t6] kezdédben eqy lépésben 10 ppm-re
kell csbkkenteni. A nem tul tavoli jbvében a belvizi hajozas élvezheti a zérd
kibocsatasu rendszerek — pl. az lizemanyagcellak — hasznalatanak aldasait.”
Ezek a mondatok jol kiegészitik és pontositjak az elébbi idézet allitasait, azaz
kiemelve: a belvizi hajézas biztonsagos, koltség- és energiahatékony,
kornyezetkimélé.

CO; kibocsatas osszehasonlitasa

(gramm/tonnakilométer)
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A CO; kibocsatas 6sszehasonlitasa egy német szaklapbdl (atlagos viziuton)

Kiemelendbnek tartjuk az idézett értékelés azon megallapitasat, amely az
egyik legfontosabb elényét jelzi a hajézasnak: az utak tulzsufoltsaganak
csokkentési lehetésége, amely negativ hatdas meghaladta azt a kritikus szintet,
ami mar a hétkoznapi életet lehetetleniti el, allandé baleseti stresszhelyzetet
okoz, 6riasi természetrombolast eredményez.

Egy konkrét példan talan jol megkdzelithetd és jobban érzékelhet§ ez az

0sszehasonlitas:

o a magyarorszagi Duna-szakaszon szokasos méretli 5 egységbdl allo tolt
kotelék 310-330 kamion (24t/kamionnal szamolva) rakomanyat tudija
tovabbitani, ami 11 km hosszu kamion oszlopnak felel meg,

o ehhez atlagosan 150 liter gazolajat fogyaszt el éranként, kb. 12 km/h
atlagsebesség mellett, azaz egy km-en 12,5 litert,




o egy kamion idedlis helyzetben (autopalya, akadalymentes, 80 km/h
atlagsebesség) atlagosan 36-40 liter/100 km gazolajat fogyaszt el, azaz 0,4
I’km, igy a 320 kamion 128 litert egy kilométeren,

o az arany tobb mint 10-szeres, és ez hasonldé aranyokban vonatkozik a
kibocsatasra (emisszid), porra, a zajra, az egészségre karos rezgésre, a
zsufoltsagra is,

o a Duna a megfelel6 vizmélység biztositasa esetén ilyen kozepes méreti tolt
kotelékbdl mindkét iranyban egyidejlleg atlagosan 10, azaz dsszesen 20
db-t képes klldndsebb gond, torlédas, a tobbi vizen koézlekedd korlatozasa
nélkul atbocsatani éranként (ez kb. 1000 m kdvetési tavolsagot jelent), azaz
20*11, dsszességeben 220 km hosszu, azaz éranként — egy Budapesttdl
Debrecenig ér6 — kamionoszlop, és az altala kibocsatott karos elemek (zaj,
rezgeés, mérgez® gazok, zsufoltsag) kivaltasara képes, a lakossag szamara
szinte észrevétlenll (megjegyezni kivanjuk, hogy ez az arany kedvezé
vizallasok esetén jelentdsen ndvekszik, pl. 7 egységbdl allo kotelék mar
550 kamion rakomanyanak tovabbitasara képes),

B
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Ot egységbdl allo tolt kbtelek
Budapestnél

o a kovetkez6 képen (az Erzsébet-hid kdzelében) 18-20.000 tonna rakomany
halad at Budapest belvarosan, azaz a két lathaté hajokotelék 750-833 db
24 tonnas kamion athaladasat teszi feleslegessé a varoson! Alig
hallhatéan, a gépkocsikhoz viszonyitva toredék mértékben szennyezve a
levegbt, és egyaltalan nem szennyezve a vizet, tovabba mindenfajta
zsufoltsag nélkul (élményt nyujtva a szemlélének),




o megemlithetd az az elbny is, amely a vamhatarok atlépése esetében

mérhetd — a hajé jol attekinthetd, kdnnyen ellendrizhetd objektum, amely
esetében egy hét egységbdl allé tolt kotelek alapos ellenérzése és
okmanyvizsgalata legfeljebb 2 6ra/kételék/vizsgald szerv vesz igénybe, mig
az altala kivaltott 550 db kamion esetében ez idealis helyzetben (10
perc/kamion) is legalabb 92 éra (az arany kb. 45-sz6rds), de gyakori, hogy
Zahonynal tobb napos varakozas is van, tovabba

a viziutakon nincs szlkség ,hétvégi kamionstopra”, mivel a baleseti adatok
tobbszordos nagysagrendekkel kedvezébbek a hajézasban (évi_20!!!
emlitésre mélté hajézasi baleset az orszag egész teriiletén, ugy, hogy
vannak évek, amikor egyetlen halalos baleset sem torténik a
kereskedelmi hajézasban), mint a kdzuton és vasuton, azaz a kozlekedés
hétvégén is folyamatos,

Primer energiasziikséglet az aruszallitasban

liter dizel 100 tonnakilométerenkent

Q hil belvizi hajo
S -- 1.?' vasuit
VI 4.1 ) gépiarma

A 100 tkm-re es6 energiafelhasznalas dsszehasonlitdsa egy német szaklapbol

A hajozas fejlesztésének kiemelhetd elénye — a fentiek mellett — a takarékos
terllet-felhasznalads. A belvizi hajézas palyaja tulnyomd tdébbségében egy
természetes allapotaban is — kilonb6zé mértékben — hajozhatd folyd vagy 16,




azaz annak hasznalata nem von el terlleteket a szarazulatbdl (termé-, vagy
mas célra hasznosithat6 tertletekbdl), ellentétben a kozuttal és vasuttal, ahol
ezek az elvonasok jelentések.

2. Alaposak-e azok az észrevételek, amelyek a hajozas fejlesztését szembe allitjak
a kornyezet/természetvédelemmel?

Altalanossagban kimondhatd, hogy barmilyen atalakitas, valtoztatas a
természet addig kialakult rendjében nem lehet hatastalan. A kérdés az, hogy
j6-e az a rend, ami a jelenre kialakult — akar csekély ismeretekkel is azonnal
kimondhaté, hogy nem j6 -, tovabba kérdés, ha valamilyen valtoztatast
terveznek, akkor az milyen hatast valt ki. A hatas vizsgalata azonban nem
lehet szuroproba (vagy pont) szerli (azaz egy-egy kiragadott elem és a
beavatkozas kapcsolatat vizsgald), hanem annak komplex (azaz lehetdleg
minden elemre kiterjed6) elemzése sziukséges. A hajoézasi szakma azt
tapasztalta az utdbbi évtizedekben, hogy ezek ez elemzések pontszeriiek
voltak és tavol alltak a komplexitastél. A Duna és altalaban a vizi kozlekedés
vonatkozasaban kizarélag a hajozasnak tulajdonitott negativ hatasok
vizsgalatara és Kkipellengérezésére terjedtek ki a mozgalmi és hivatalos
vizsgalatok is.

Az 1. pontban &sszefoglalt dsszehasonlitasok, elemzések eredményei azt
mutatjak, hogy a hajézas valamennyi kornyezet-, természet- és életvédelmi
szempontbdl elénydsebb, mint a masik két szarazfoldi kozlekedési ag. A
fejlédéséhez, gazdasagos mikddéséhez — a kozbOsség és az orszag
versenyképességenek erdsitéséhez — szukséges ,beavatkozasok” feltételeit
és kovetkezményeit ezekkel kell szembe allitani, és nem 0Onmagaban
vizsgalni. Ha tehat az emlitett kdrnyezetvédelmi elénydk (zaj, zsufoltsag,
rezgeés, emisszio, porszennyezés, energiafelhasznalas terlletén) azzal allnak
szemben, hogy a viziutakon kisebb/nagyobb (j6I megoldhatdéan tervezhetd)
beavatkozasokkal modosulnak a jelen viszonyok, a megitélés mar sokkal
arnyaltabb (a tipikus megtévesztések kozé tartoznak az allat- és névényfajok
Kipusztuldsanak vizidi, amelyek mint veszély valodiak, de — mint mas viziutak,
ill. @ Duna osztrdk és német szakaszanak, de még a Bési-vizlépcsd
kornyezete, sét a Kiskorei duzzasztd bogéje, a Tisza-té példai kitlinéen jelzik
— megoldhatdék karos kovetkezmények nélkil, sét jobb természeti allapot
alakithaté ki, mint a jelenlegi — a Tisza-t6 egy Eurdpa-szerte ismert siker, mint
természetgazdagité élményt, nemzeti parkot mutatjuk be — jogosan blszkén —
a turistdknak gazdag élévilagaval). Ehhez az 6sszehasonlitdshoz egy adalék,
amit gyakran allitanak be hamis szinben az ellenzdk:

Mire van szukség ahhoz, hogy a hajéut elérje az eldirt méreteket?

e Magyarorszagon mintegy 1500 fkm hajézhaté folyami viziutat tart nyilvan
a Nemzeti Kozlekedési Hatdsag, tovabba hazai nagyobb tavainkon is
kialakult és tradicidkkal rendelkez6 hajézasi tevékenységet talalhatunk
(vizidtjaink slrisége magasabb az eurdpai atlagnal, kihasznaltsaga annak
toredéke).

e a magyar és magyar-szlovak Duna-szakaszon 50 helyen vannak gazlék,
amelyek atlagosan 300 m hosszon okoznak mélységkorlatozast, azaz
O0sszességében 15 km hosszan a teljes szakaszon,

e a mélységhiany ezeken a rész-szakaszokon 20-70 cm kdzo6tt mozog, azaz
atlagosan (sulyozva) 50 cm kordl van,




az az anyagmennyiség, amit a mélységhiany megszuntetéséhez &t
kellene helyezni a mederben — hangsulyozzuk nem kivenni, hanem
athelyezni — kb. 250.000 m® ennek a mennyiségnek évente a
tobbszorosét emelik ki ipari célokra és maga a folyd emberi beavatkozas
nélkil a negyven-otvenszeresét mozgatja meg természetes folyamatok
soran — azaz maga a beavatkozas ehhez viszonyitva elenyészé meértéka.

Szintén gyakori eleme az észrevételeknek az, hogy a hajozas miatt kell
vizlépcsd(ke)t épiteni, ami rendkivlli kdrnyezeti karok veszélyét vetiti elbre.
Ezzel kapcsolatban tobb félreértést tapasztalunk, amelyek kdézil néhanyrol
roviden elmondjuk véleményunket:

@)

@)

Vizlépcsbket sehol a vildagon nem épitettek folydkon kizardlag a hajozas
érdekében,

a hajézas — mint minden mas érintett — szamara részben elényoket,
masrészt hatranyokat eredményez egy vizlépcsd, azaz annak eldontése,
hogy valahol épuljon-e vizlépcsé nyilvanvaldéan altalanos gazdasagi,
kornyezetvédelmi, mezdgazdasagi, viz (beleértve annak minden formajat)
gazdalkodasi, arviz- és jégvédelmi, teruletfejlesztési, €és nem utolsésorban
kozlekedési értékelés alapjan donthetd el,

a vizlépcsék tulnyomd tobbsége tdbbcélu, dontéen a tiszta és megujuld
energia kinyerését, a talajviz-haztartds egyensulyanak fenntartasat, a
mezOgazdasagi és ipari célu vizgazdalkodast, az ivéviz kinyerhetd
mennyiségének nagysagrenddel valé emelését, az arviz és jégveszély
elleni védekezés biztositasat, a partok allékonysagat, valamint egyik
célként a hajozast is szolgalja; megjegyezni kivanjuk, hogy vizlépcséket
olyan teruleteken is épitenek, ahol sem addig, sem annak eredményeként
nem lehetséges a hajézas — lasd Ausztria és Horvatorszag vizlépcséi a
Dravan, Németorszag vizlépcs6i a Dunan Kelheim felett.

Mit nyerhet a hajozas a vizlépcsével? Allandé méretekkel rendelkezé,
biztonsagos palyat, ami nem kevés, de hianya nem kizar6 elem a hajézas
Ujra felviragzasanak utjaban. Ugyanakkor a haj6zas szakemberei ugy
latjak, hogy a folyd(k) sajat természetes folyamataik, és a mar korabban
tortént emberi beavatkozasok kovetkeztében olyan negativ fejlédési
spiralba kerlltek, amibél csak egy radikadlis Iépéssel, a tovabbi
medersullyedés megakadalyozasaval lehet kilépni. Minél késébb Iépunk ki
ebbdl, anndl nagyobb arat kell érte fizetni (példaként a Tisza fels6 folyasat
emlitjuk, ahol nincs vizlépcsod, jelentésebb szabalyozasi tevékenység sem
folyt a mult szazadban, komolyabb mederanyag-kitermelés sem tortént,
mégis a korabbi mederszint néhany évtized alatt 2-4 métert sullyedt
megallithatatlanul),

A medersullyedés miatt felszinre kertlt sziklak a Dunan Dunafdldvarnal
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Osszefoglalva e fejezet gondolatait: a hajozas feltételrendszerének a nemzetkdzi
szerz6dések, elbirasoknak megfeleléen torténd javitasa a lehetd legésszerlibb
beavatkozasi modszer alkalmazasaval azért érdeke a (kdzosségi, térségi, hazai)
tarsadalomnak és a hajézasnak is, mert a kdzOsségi és hazai versenyképesség
novelését (ahol csak lehetséges az olcsdbb vizi széllitassal) ugy lehet megvaldsitani,
hogy a jelenlegi (els6sorban a kdzuti kozlekedés altal okozott) kdrnyezeti problémak
egy része ennek hozadékaként megoldhatd, nagymértékben csdkkenthetd.

A jelenlegi szabalyozas okozta torz teherviselés helyett altalanos elvként kell
érvényesulnie a hasznald fizet elvnek, amely szerint minden kozlekedési agnak
fizetnie kell az altala kozvetlenll és kozvetetten okozott kulsé karokat, azaz az
externalis koltségeiket (pl. talaj,- viz,- leveg6szennyezés, rezgeési artalmak,
balesetek, kozlekedési dugdk, késedelmek, egészségkarosodas jarulékos koltségei).

Ami_pedig ennél méq sokkal fontosabb a hajézas térnyerésével az emlitett
kovetkezmények részben megelézhetok, azaz jelentésen kisebb mértékben
merilnek fel egészségkarositd, kornyezetet szennyezé okok, igy nem csak a
karok elézheték meg, hanem emberi_szenvedés (pl. a rakbetegségek, léguti,
idegrendszeri betegséqek eqy része), a természet karosodasa is.

A f6 célokat kiszolgalni képes haj6zas feltételrendszere

E fejezetben bdvebben ismertetjlk azokat a szabalyozasi, targyi, szervezeési
feltételeket, amelyek ahhoz szikségesek, hogy a hajézas képes legyen teljesiteni a
téle elvart hatasokat.

1. A hajozas az utdbbi évtizedekben az altalanos gazdasagi, ezen belll a kdzlekedés
korében szamara hatranyosan kialakitott szabalyozas kovetkezményeként még a
korabban elért részaranyahoz képest is jelentésen visszaszorult a kozlekedési
munkamegosztasban. A magyar kdzlekedéspolitika évtizedek 6ta jelentésen eltér
a kornyez6 allamok és az Unid kozlekedéspolitikajatol, ami a hajozas és hattér
ipara vonatkozasaban azt eredményezte, hogy az 1970-es évek kozepétdl, de
kildondésen 1990-t6l a hajozast és hattér iparat mas kozlekedési/iparagakkal
szemben negativ diszkriminacidval szoritottdk vissza. Manipulalt adatok alapjan
életképtelennek allitottak be a hajogyartast, ami mas allamokban azéta is
életképes. A magyar hajozasi vallalkozasok kénytelenek hajoikat kulfoldon
javittatni és csak onnan tudnak vasarolni is.

Jelent6s allami beavatkozasok utjan csokkentették a hajozas versenyképességét
a kozvetlenul, vagy attételesen allami érdekszféraba tartozé vasuti kdzlekedéssel
szemben. A kozuti kdzlekedés egész vilagra kiterjed6 nyomulasa ma mar jol
lathaté karokat okoz az emberiségnek, amelyet mas allamok és az Unié mar
régen felismert, tesz is ellene, azonban hazankban minden szdban és irasban
kinyilvanitott szandék ellenére tovabbra is negativ diszkriminacié éri a hajozast. E
folyamatok oda vezettek, hogy a korabbi allami és félallami haj6zas vagyonat
eladtak ugy, hogy azzal lényegében a piacukat vasaroltak fel kulfoldiek. A hazai
gazdasagban ezekbdl a tranzakciokbol az egyszeri minimalis bevételen kivil
semmi nem hasznosult, ugyanakkor a munkahelyek jelentés aranyban
megszintek: kdzvetlenll tobb ezer, kdzvetve — a hattér iparagakkal egyutt - tobb
tizezer.

A rendszervaltast megel6z6 gazdasagi valsag és az azt kovetd privatizacio
elsOporte a leghatékonyabban mikddé és j6 piaci poziciokat kiépitett, mas
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orszagokban is elismeréssel kisért fejlesztési politikat folytatdé Magyar Hajozasi Rt.
(MAHART)-t, amelynek késdbbi sorsa is tipikus példaja a hajézas hanyatott
helyzetének. Addig, amig a kozuti kozlekedésre ezermilliardokat, a vasutra
néhany szazmilliardot forditott az allam, a varosi kdzlekedésre (kdzut, kotott palya)
az allam és az 6nkormanyzatok évente tizmilliardokat koltenek, a hajozas harminc
éve semmilyen segitségben nem részesult (az elébbi fejezetben emlitett jovedéki
ado kedvezmény is abbdl szarmazott, hogy a hajozasoknak lehet6sége volt
kulfoldon beszerezni az Uzemanyagot és ez veszteséget okozott a hazai
Uzemanyag forgalmazoknak).

Ismét idézink az Eurdpai Bizottsag kedvezményt jovahagyo dontésének
indokolasabdl: ,Mivel a kézuti aruszallitasra nem terhelbdnek ra az altala okozott
externalis koltségek, helyénvalo csbkkenteni a koltségbeli kiilbnbséget a
kombinalt szallitasi miveletek és a kbézuti szallitas kézott, és ezaltal eqyenld
feltételeket biztositani a tisztabb szallitasi modok (hajézas, vasut) szamara.,

A jelenleg hatalyos kozlekedési célu palyazati lehet6ségek kozott is minden
esetben Onkormanyzati, vagy allami tulajdonu vallalkozasok szamara nyitottak
leheté6séget (ez a hajézasban egyedul a Balatoni Hajézasi Zrt., és a BKV Zrt.,,
azaz a tulnyomd tdébbséget képviseld6 maganvallalkozasok e kedvezé feltétell
palyazatokbdl eleve ki vannak zarva — ugy véljuk, hogy ezek nem piac-konform
megoldasok, mivel ezzel egyben a hajézas e téren torténd alkalmazasanak
feltételeit lehetetleniti el a palyazat kiirdja. A kinyilvanitott szandékok és a valdsag
(tettek) kozott jelentés a szakadék.

Hasonl6 mddon szabalyozasi hianyossagként (negativ diszkriminacidoként)
értékelhetd, hogy valamennyi palyazati lehet6ségbdl (kormanyrendeleti szinten)
minden haj6zast hatékonyan segitd elem kizarasra kerult, nevezetesen nem lehet
palyazni az eloregedett és ma mar (6nmaguk fiatal korahoz képest) kevésbé
kornyezetkimélé hajémotorok cseréjére, Uj hajok vasarlasara nem lehet a nyugat-
eurdpai versenytarsak esetében altalanosan alkalmazott &allami garanciaval
biztositott, hosszu lejaratu, alacsony kamatozasu kdlcsondkhdz jutni, kihasznalva
hajoknak azt a sajatos jogi helyzetét, hogy ingatlannak minésulnek. Megjegyezni
kivanjuk, hogy az utébbi harom év a tobbi unidés orszagban is gazdasagi
valsagban telt el, azaz ez nem lehet hivatkozas arra, hogy emiatt nem lehetett
volna valtoztatni ezeken a feltételeken.

Hasonl6 anomalia az is, hogy a hajozas eszkodzei (hajok) gordiilé allomanynak
(") minésulnek, ami teljesen elhibazott mindsités, ezért a palyazati forrasok szinte
mindegyikébdl kizarja ez a mindsités.

Kizarjak a jelenlegi szabalyok a hajézast azokbdl a térségi megallapodasokbdl is,
amelyet a szarazfoldi kdzosségi kdzlekedés vallalkozasai (BKV Zrt, MAV Zrt.,
Volan) kotottek Budapest vonatkozasaban, és azt a jegyar-tdmogatasi rendszert is
bezartak a hajozas el6tt, ami a kdzlekedési agak kozti egészséges (egyenld
feltételekkel zajld) versenyt biztositana, igy két Duna-parton elhelyezkedd pont
kozott BKV jeggyel/bérlettel z6tykodl6dnek az emberek koézuton vagy villamoson
haromszoros ideig, varakoznak a koézuti dugdkban, sziviak a kipufogd gazt,
ahelyett, hogy azt hajoval kényelmesen tennék meg, és a BKV igy is
kiemelked6en veszteséges.
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A 2012-ben palyazati pénzbdl elinditott févarosi menetrendi hajézas annak utas-
vonzoé képességeének jelentds hianyossagai miatt nem tekinthet6 etalonnak, mivel
a forgalmat olyan hajokkal bonyolitottak 2012-ben, amelyek 40-60 évesek,
mindenféle komfortot nélklldztek és a kiszolgalas mindésége is igen komoly
hianyossagokat mutatott (hideg idében fltés nélkul, mindenféle — igért —
szolgaltatas, pl. wifi nélkdl). Ez alapjan nem csoda, hogy a nyari turistdkra
alapozédd nagyobb utaslétszam utan (amit a BKV-jeggyel utazas lehet6sége
tornazott fel) 6sszel, télen szinte teljesen kilrultek a menetrendi hajok. Sulyos
hianyossagként emelhet6 ki az is, hogy a menetrend (és utvonal, érintett kikotok)
szakmai szempontbdl hibasan kerlltek meghatarozasra. A hajozas valddi elényeit
ez a megoldas homalyban hagyta, elfedte. Fél6, hogy egy rosszul megtervezett és
(2012-ben) még rosszabbul kivitelezett j6 kezdeményezés ismét téves
kovetkeztetésekre adnak lehetéséget.

. Az egyes gazdasagi agazatok érdekérvényesitési képességét jelentds mértékben
az hatarozza meg, hogy milyen formaban reprezentdlt az allamigazgatas
rendszerében. A kozlekedés (de kuldndsen a hajozas) igazgatasa az utdbbi
évtizedekben rogos utat jart be és Iényegében fokozatosan eljutott a kdzel teljes
ellehetetlenllés szintjéere. Ma minisztériumi szinten egy osztaly (benne harom
koztisztvisels, ebbdl egy hajos végzettségl) reprezentalja szakmai szinten a
hajozas teljes vertikumat mindenfajta hattér intézmény nélkil. A hatdsagi
tevékenység a sokadik atszervezést szenvedi el, amelyek minden esetben a
szervezet mikoddképességének egy szeletét aldoztak fel. Ma azt tapasztaljuk,
hogy a Nemzeti Kozlekedési Hatosag (NKH) szervezetén belll a hajézasi hatdsagi
tevékenység az dltala fontosnak itélt néhany feladatra koncentral, és nem jut
kapacitdsa olyan régen megoldandd feladatokra, mint a hatékony ellenérzés,
valamint szervezeti strukturaja sem alkalmas arra a rugalmas munkavégzésre,
amit hazai vizidtjaink biztonsaganak érdeke megkdvetelne. Evek 6ta napirenden
van a viziutak foldrajzi rendszeréhez alkalmazkodo illetékességli — dontéen
ellen6rzéssel foglalkozé — révkapitanysagi rendszer megvaldsitasa, amelyet
egykor az uniés csatlakozasi folyamatban terveztek megvaldsitani. Ezek
hianyaban a viziutjainkon kozleked6k szakmai szinti ellenérzése lényegében nem
mikodik, a hatésagnak sem eszkdzei, sem kapacitasa nincs erre. Fél6, hogy az
allamigazgatas tervezett tovabbi atszervezése a hajozas eziranyu tevékenységét
végleg lehetetlen helyzetbe hozza.

Mas kozlekedési agak esetében, mint a légi-, a vasuti és dontd részben a kozuti
kozlekedés hatdésaga, szakmai iranyitdja, a szakmai felugyelet gyakorléja az NKH,
ez csupan a vizi kdzlekedésnél nem all fenn. A belvizi utak hajézhat6 allapotban
tartasa, a vizi kozlekedési infrastruktura legfontosabb palyaelemeinek (mint pl. a
kitlzés, a mitargyak) egy mara mar szétesett, 6rokolt és rugalmatlan strukturaban
mikodd, a vizugyi igazgatdésagok altal megtestesitett szervezet kezében van. Ez a
szervezet a vizi kdzlekedés palyabiztonsaggal 0sszefuggd feladatai teljes kord,
hatékony és rugalmas ellatasara nem alkalmas (leépitett szakapparatus, az 1970-
es évekbdl orokolt, mind inkabb fenntarthatatlan szervezeti keretrendszer,
folyamatos finanszirozasi nehézségek, 30-50 éves eszkdzok, 20-30 éves
mitargytechnikak, stb). Az utébbi években allanddsult viziat fenntartasi problémak
jelentkeztek, amely csak részben vezethetd vissza az erre fordithaté anyagi javak
hianyara, tovabba e szervezetet a kiutkeresés, az elére menekulés teljes hianya
jellemzi, az 1990-es évek kdzepétdl varja lassu elmulasat.
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A hajozhaté vizterlleteken az elvileg azonos felépités mellett eltéré
hatékonysaggal jellemezhetd vizlgyi igazgatasok mikddnek, ugyanazon vizi uton
eltér6 a kitlizési jelslriség, a hajézast szabalyoz6 uszo6- és parti jelek allapota, a
vizi kdzlekedés kijeldlt szakaszainak hasznalhatésaga, holott a jogszabalyokban
rogzitett vizat fenntartasi feladatok végrehajtasban kilonbségek nem lehetnek. Az
elavult szerkezeti rendszerben valé mikodésben nem érvényesil — ha van ilyen —
a kozponti, atfogd és egységes iranyitas, eseti kdvetelményeket tamasztanak,
tlzoltas jellegli megoldasokat preferalnak koncepciéo nélklli elképzelésekkel,
amelyhez forrast nem rendelnek. Ugyanakkor magukon viselik a szétesé,
korabban erésen koncentralt, fegyelmezett iranyitdsu és végrehajtasu,
decentralizaltan végrehajté jelleglii szervezet minden hatullutéjét (pl. képtelenek
hajofennakadasok utdn a leszabaditasok soran keletkez6 meder elfajulasok
felszamolasara, helyredllitasara, a vétkes megfeleld szintl szankcionalasara, a
helyreadllitasra valo tényleges kotelezésére).

A vizi kozlekedés eszkdzeinek (a vizi jarmiveknek), a létesitményeknek és a vizi
kOzlekedésben résztvevd személyek képzése, okmanyolasa, valamint a vizi
kozlekedésben jelentkezd egyes hajozasi tevékenységek engedélyezé hatdésaga
képes a palya — a vizi kdzlekedésre megnyitott és alkalmas vizterlletek —
hajozasra valé alkalmassagat fenntartani és fejlesztési tevékenysége szakmai
iranyitasara. Egy a vizi kozlekedés palyainak felugyeletét ellatdé, a hajozasi
hatésagba integralt szervezeti egység kialakitasa utan, a felbomlé hagyomanyos
vizlgyi szervezet helyett, annak alternativdjaként U szervezetben, egységes
iranyitassal és - a mar mikodé és bizonyitott HHSZEP strukturaba integralva,
vizlgyi szakismerettel mélységben is rendelkez6 munkatarsak alkalmazasaval, a
kitlzési- és mitargyfenntartasi feladatok ellatdsara szerz6déses rendszerben
kils6 (akar a jelenlegi vizugyi szervezet egyes szakaszmérnOkségei réven
kezdetben) - a tarsadalmilag elvart, a hajézas fennmaradasahoz és fejlédéséhez
szakmailag megkovetelt és az allamszervezet egységes mivoltat tukr6zé, a
hajozas allami feladatat hatékonyan el6segité és végzd, vallalkozas- és
foglalkoztatas barat (pl. a hatasterllteken 1évé ©Onkormanyzatok szocialis
foglalkoztatasanak teret biztositva) iranyité-ellenérzé kdzpontként mikodni.

A vizi kdzlekedés palyaja feletti iranyitas atvétele egyuttal az NKH részére is Uj
kitorési lehetéséget jelenthet, akar a jelenlegi, széthullé vizlgyi szervezet helyett
Uj alternativat felmutatva, ahol a szakmaisag és a vizi kdzlekedés biztonsaganak
folyamatos fenntartasa, el6segitése dominal és nem egy esetleges katasztrofara
vald készulés az ésszerli megel6zés hattérbe szoritasaval.

. Az allami iranyitas és ellenérzés rendszere mellett a hajézas egyik alapfeltétele a
versenyképes hajozasra alkalmas viziut. A folydinkkal valé gazdalkodas f6 célja az
lehet, hogy alkalmasak maradjanak a természetes él6helyként, élelemforrasként,
ivo-, 0Ont6z6 és ipari vizforrasként, talajvizmegtartoként, vizi kedvtelési
tevékenységek helyszineként, és nem utolsé sorban vizikdzlekedés palyajaként,
vagy azza valjanak (folydnként eltér6 aranyban) ugy, hogy a karos hatasok
csokkenthetbk, vagy kikliszobdlhetok legyenek. Csokkenthetd legyen az arviz, a
jégkar, kizarhaté legyen az él6helyek ellehetetlenitése, az élelemforras
(els6sorban halallomany) ne séruljon, az ivo-, Ontdz6- és ipari viz a szukséges
mennyiségben rendelkezésre alljon, visszaallithatd legyen a talajviz-rendszer
egyensulya, ahol ez nem all fenn (pl. talajvizvesztés a Duna-Tisza kdzén).
Kihasznalhato legyen megujulé és olcsé energia potencialjuk, alkalmas legyen a
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szabadidés tevékenységek folytatasara, alkalmas legyen egy eurdpai

viziutrendszerbe illeszked6 — a gazdasagnak tényleges elényoket nyujtdé — hajéut

biztositasara.

e Viziutjaink mikodtetése (Uzemeltetése) magan viseli a rendszervaltas el6tti
id6szak maradvanyait, azaz nem a gazdasagi érdekek mentén szervezédik,
hanem a lehet6 legtdobb szervezet kozott  széttagolva (azaz
mikodésképtelentl). Maga az allam is kdvetkezetlenul kezeli a kérdést, hiszen
2000-ben megalkotott egy torvényt a vizikdzlekedésrél, amelyben igyekezett
figyelembe venni mas — jol mikédé — allamok példajat, és a viziutat egy
onalléan kezelendé elemnek jeldlte meg, amelyre vonatkozéan o6nallo
koltségvetési sort rendelt (ami azéta sem valdsult meg). A j6 példak atvétele
ezzel meg is szakadt, nem szerveztek a viziutak mikddtetésére egy o6nallé
(allami tobbségi tulajdonu) szervezetet, amely megjelenitené a vizikozlekedés
érdekeit a viziuttal kapcsolatos dontésekben (ezt Ausztridban kitlinéen
megoldottak, azota nincs is kezelési probléma az osztrak Dunaval), hanem e
témat is alarendelte az egyébként 6nmagaban jol mikddd, de nem a hajézas
érdekei szerint motivalt vizigyi szervezetnek — nem is tortént haladas.

e Legfontosabb vizidtunk a Duna medre a magyarorszagi szakaszon
folyamatosan mélyul, és a kisvizszintek csokkennek, ami a hajozas feltételeit
(is) rontja, tovabba jelentés okoldgiai karokat is okoz. Az Unio Viz Keretiranyelv
el6irasainak megfeleléen az Okoldgiai karok enyhitése, illetve megszintetése
érdekében a hajozasi célu miszaki beavatkozasok nélkill is igen jelentds
miszaki beavatkozasokat kell végezni, amit a vizgyUjt6-gazdalkodasi tervekben
meg kell tervezni és a terveket a tarsadalmi vita utan véglegesiteni kell.

e A Duna hajozhatdésaganak javitasa érdekében elinditott, majd leallitott hazai
TEN-T finanszirozasu projektek az ENSZ-EGB viziutakrél sz6l6 egyezménye -
az AGN - kovetelményeinek megfelel§ a Szap (1812. fkm) — Budapest (1641.
fkm) kdzé es6 szakaszan VI/B, Budapest — déli orszaghatar (1433. fkm) kozotti
szakaszan VI.C kategériaju viziut hianyosan meglevé jellemzéinek (elsésorban
prioritasként a vizmélységének — hajozasi kisvizszintnél, azaz az év 94%-aban
2,5 m merulés) biztositasat célozzak. A Duna térség esetében az ivoviz-
készletek és a természeti értékek védelme miatt a tarsadalmi-gazdasagi és
kornyezetvédelmi szempontbdl egyarant fenntarthaté hajozas megteremtése,
ezért a kérdés komplex kezelése szikséges, ami érinti a hajézasnak a tobbi
kozlekedési alagazathoz (vasut és kozut) vald viszonyat, a vizi ut természeti
kornyezetet atmenetileg és tartdésan érinté kovetkezményeit, illetve az éghajlat-
valtozas kdovetkezményeinek figyelembe vételét.

e A viziut méreteinek meghatarozasakor elsésorban azt kell figyelembe venni,
hogy a magyar viziutak a nagyhajok kozlekedésére alkalmas europai
viziutrendszer (40 ezer km) szerves részét képezik, azaz, ha itthon azok mar
jelenleg is elért, valamint a jovében elérendének deklaralt jellemzéit nem
teljesitjuk, akkor a magunk és unids partnereink eddigi eréfeszitéseit
(eredményeit) tesszik semmivé, valamint aruink versenyképességét
veszélyeztetjuk. A gazdasagos hajoméreteket a megfelel6 merillés
biztositasaval lehet kdbdsen ndvelni (az Unié legnagyobb forgalmu viziutjan a
Rajnan ma mar kodzlekednek 6 m merulési tankerek is az alsé szakaszon;
ezzel valnak képessé a hajok a korabban ismertetett kiugréan kedvezd
kornyezetvédelmi mutaték tovabbi javitdsara, amit mas kozlekedési ag —
miszaki okok miatt - soha nem lesz képes még megkdzeliteni sem, kilondsen
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nem ha — a tarsadalom érdekeinek tényleges megjelenitése érdekében -
valamennyi jarulékos hatast figyelembe vesszuik (externalis kdltségek).

Az Eurdpai Gazdasagi és Szocialis Bizottsag szerint ,A belvizi hajézas
megbizhatésaganak egyik legfontosabb feltétele, illetve kihivasa a fizikai
infrastruktara javitasa, amely megsziinteti a szik keresztimetszeteket, és
biztositja a sziikséges karbantartast.”

Az Orszagos Kornyezetvédelmi Tanacs allasfoglalasa szerint ... a
hajozhatosag feltételeinek javitasat tamogatni kell ugy, hogy a hajoézas
érdekében végzett beavatkozasok kedvezétlen O&kologiai és kbrnyezeti
hatasainak elharitasahoz sziikséges beavatkozasokat is elvégzik, és a
beavatkozasok &sszesitett hatéasa jelent6sebb meértéki javulast fog
eredményezni a hazai Duna-szakasz 6koldgiai allapotaban, mint a helyenként
esetleq jelentkez6, de a Viz Keretiranyelv elirdasai szerint még elfogadhato
meértékl kedvezdtlen hatasok. ” Mindkét allasfoglalassal mélységesen
egyetértunk. A hajozas sohasem kivant hianyosan tervezett vagy kivitelezett,
karos kovetkezmeényekkel jaré beruhazasokbdl elénydket kovacsolni, azaz
abban vagyunk érdekeltek, hogy korultekintdé tervezéssel a gazdasagnak
hosszu tavon elényds megoldas szulesseék, legyen az a hosszu tavon méreg-
draga, de duzzasztas nélkuli megoldas, vagy a hosszu tavon tobb értékes
gazdasagi és okoldgiai célt elérni képes, lényegesen olcsobb duzzasztasos
megoldas (az utolsé arvizek altal okozott kar meghaladta a 300 milliard forintot;
egy szabalyozott rendszernél ez a kiadas nem merul fel, csak a karbantartas
koltsége, ami a toredéke a karoknak, és az emberi tragédiakrél még szé sem
esett).

Annak eldontése, hogy milyen hajétipusok alkalmasak e viziutrendszer
hatékony kihasznalasara nem elegendé a magyar Duna-szakasz vizsgalata. A
nyugati iranyu hajozasban elsédlegesen a német és osztrak Duna-szakasz
szlk keresztmetszetei okoznak idénként kapacitaskorlatozast, Constanta
iranyaban pedig néhany aldunai gazldé, azonban ezek mértékét gyakran
tulozzak el a hajézast hattérbe tolni szandékozok, ezért az alabbiakban réviden
ismertetjik a legfrissebb adatokat:

A 2011. év kifejezetten kedvezdtlen (szaraz) évként értékelhetd (aszalyos év),
ezeért egyik adatként ennek az évnek az adatait mutatjuk be, amit kiegészitink
egy atlagos évvel (2012. évvel). Elsének egy diagram Pfelling vizmércéjének
vizallasairdl és az ehhez kapcsolddo kapacitaskihasznalasi lehetéségekrél:

Német Duna: Pfelling vizallasa
« meghaladta vagy megegyezett 370 cm-el (ez mar minden hajétipus esetén
alkalmas 25 dm-el kozlekedni) 2011-ben 140 napon, ami az év 40%-a;
2012-ben 221 napon, ami 60,5 %;
« meghaladta vagy megegyezett 350 cm-el (ez 22-23 dm merulésre
alkalmas) 2011-ben 194 napon, ami az év 53%-a,; 2012-ben 260 napon,
ami 71%;
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Vizallas 340 cm felett

Pfelling 2011 = Vizallas 340 cm alatt
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Osztrak csucsgazlé: Wildungsmauer vizallasa
« meghaladta vagy megegyezett 230 cm-el (ez alkalmas 25 dm
meruléssel kdzlekedésre) 2011-ben 164 nap (45%), 2012-ben 279 nap
(76,4 %).
Magyar csucsgazlok: Budapest vizallasa
« meghaladta vagy megegyezett 170 cm-el (ez alkalmas 25 dm
meruléssel kdzlekedésre) 2011-ben 225 nap (62%), 2012-ben 303 nap
(83 %).
Alduna: Constanta irdnyaban
e 2011-ben 28 dm-el kézlekedésre alkalmas idészak 66%, 25 dm-el 75%,
e 2012-ben 28 dm-el kdzlekedésre alkalmas iddészak 78%, 25 dm-el 86%.

e A Tisza nagyhajokkal is hajozhatd szakasza két jellegzetesen eltéré adottsagu

terlletre oszthaté. Az egyik csoportba a szabalyozott, de szabadfolyasu
szakaszok tartoznak (Zahony-Dombrad, Kiskdre-Csongrad, dsszesen mintegy
200 km) és a vizlépcsbkkel szabalyozott szakaszok (Dombrad-Kiskore,
Csongrad-déli orszaghatar, 6sszesen 270 km).
A szabadfolydsu szakaszok szélséséges vizjaras mellett 2-6 hajobol allo
kotelékek — az év nagyobb részében legfeliebb 1,6 m meruléssel —
kozlekedésére alkalmasak, 20-30 napon at ez a merulés legfeliebb 1,0-1,4
méterre csokken. Ezeken a terlleteken a partok csekély allékonysaga (emiatt
nem lehet hagyomanyos mddon szabalyozni a folyot), a laza meder- és
partanyag és az alacsony vizsebesség miatt szamos gazlé neheziti a hajozast
és teszi az év nagyobb részében versenyképtelenné.
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A vizlépcsbkkel szabalyozott terlletek alkalmasak versenyképes méretli hajok
kozlekedésére gyakorlatilag a jeges id6szakot (kb. 2-2,5 hénap) kivéve,
ugyanakkor a kedvezd adottsagu terlletek kozé ékelddik egy kedvezdtlen
adottsagu, ezért a hajozasi lehet6ségeket Iényegében ez hatarozza meg.
Emiatt fejl6dott vissza a korabban élénk hajozasi tevékenység a Tiszan,
beleértve a személyhajézast is. A folyoval kdzel parhuzamos — rendkivil
gyenge min6éségi — kdzutakon és nagy kerllére kényszerité vasutvonalakon at
bonyoldodik a térség amugy is visszaesett aruforgalma. A Tisza vizlépcséinél
épult hajozsilipek allapota és méretei szintén akadalyat képezik a rendszeres és
Onmagat eltartani képes (versenyképes) hajdézas kialakulasanak.

A Tisza térségének gazdasagi kapcsolataiban oriasi hatrany a viziut
igénybevételekor a jelentés kerulé Szerbian keresztul (Duna-Tisza csatorna
hidanya) a nagy gazdasagi partner uniés orszagok irdnyaban a masik pedig az,
hogy nincsen kétiranyu aruforgalom, azaz kifelé még csak lenne szezonalisan
gabona, de befelé semmi. igy pedig nem lehet rentabilisan fuvarozni. A
koriimények valtozasa esetleg az elmaradott keleti térségek ipartelepitésének
is jot tenne, ami részint munkalehetéség az ottaniaknak, masrészt a hajézasnak
kétiranyu kihasznaltsagot jelentene). Egy masik problémakor a kis atereszt6
képességl hajézsilipek, tovabba a kedvezd adottsagu szakaszok kozé
ékel6dott szabadfolyasu szakasz. A Tisza hajozhatosagat a térség
onkormanyzatai altal is tamogatott Csongradi vizlépcsé megépitése (a kiskorei
tarozohoz hasonl6é természeti paradicsom kialakulasaval, amelyet nagy kulfoldi
elismerés és turista érdekl6dés igazol vissza), valamint az Unio vizi
vérkeringésébe kerulést a — tdbb egyéb fontos cél (6nt6zés, talajviz rendezése,
turizmus, Tisza vidék vizhianyanak csOkkentése) eléréséhez is eszkodzként
alkalmazhat6 - Duna-Tisza-csatorna megépitésével lehet elérni. Emlékeztetlink
arra, hogy Romania a mar korabban megépitett Duna-Fekete- tenger-csatorna
kiegészitésével Bukarestet és térségét is bekapcsolja — kozosségi
finanszirozassal, azaz mi_is fizetjik — a tengeri kikotoket eléré rendszerbe,
nyilvanvalé gazdasagi elényok érdekében — elgondolkodtato.

Tobbi viziutunk kiegészitd funkcidkat l1at el, de kdzullik kiemelheté a Szlovakia
terlletén is nagyhajokkal hajozhaté Bodrog, a 115 km hosszban hajézhato
Korosok, a teljes magyar és magyar-horvat szakaszan hajézhaté Drava,
amelyek kivétel nélkdl hatranyos helyzetl terlleteket kdtnek a nemzetkozi
viziuthalézatba anélkll, hogy ennek ma barmilyen - gazdasaguk szamara
hasznosithato - eredménye lenne. Ugy véljiik, hogy ezeket az adottsagokat kar
veszni hagyni, és érdemes lenne hosszu tavon ezek gazdasagi hasznossagat
kiaknazni, egyebek mellett a hajézhatésag javitasaval és a kornyezetbarat
kozlekedési ag gazdasagélénkitd szerepét erdsiteni.

A Balaton, a Velencei-t6 és a Fert6-t6 tekintetében a hajézhatdésag lényegében
megoldott, a fejlesztés kivanatos iranyat a vizi turizmus infrastrukturajanak
erfsitésében és a Balatonon a kozuti forgalom csokkentését célzé uj
kompatkelés megvaldsitasaban latjuk.

Foly6ink és tavaink (viziutjaink) hajozhatosaganak biztositasa jelentds
mértékben fligg annak szakszerl és megfeleld hatékonysagu karbantartasatal,
a hajout kitizésének (jelzésekkel megjeldlésének) mindségétdl, ezeért
elengedhetetlen egy olyan érdekeltségi (szervezeti) rendszer muikodtetése,
amely ezeket a feladatokat a hajézas érdekei szerint végzi (ez ma nincs igy
annak ellenére, hogy ezt torvény igy rendeli 13 éve).
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Mi_az érdeke a Duna-térségi partner allamoknak a hajézassal, viziuttal

kapcsolatban?

e Tobbséglk Uj uniés tag vagy varomanyos, azaz gazdasagukat fejleszteni
kivanjak, ennek egyik segitje a versenyképes szdllitds, azaz a megfeleld
méretekkel rendelkezé viziut is (ennek érdekében 6k mar eddig is sok pénzt
aldoztak) és a magyar Duna-szakasz jelenleg ennek egyik f6 akadalya;
valamennyi ilyen allam errél nyilatkozott mar; ezen orszag-csoportot nem lehet
olyan célok mellé allitani, amelyek az 6 viziutakra forditott jelent6s
beruhazasaik annulalasat jelentené, ezért ez nem lehet dsszefogas/kohézid
alapja, vagy jarulékos kdvetkezménye,

e a régi tagok mar kiépitették halozatukat, Europaban 40.000 km nagyhajokkal
hasznalhatd viziut szolgalja a hajoézast (is) és az Unid is ezek minél nagyobb
aranyu bevonasat tamogatja az aruk mozgatasaba éppen az élhetébb
kornyezet érdekében (lasd a kdzosségi kdzlekedéspolitikat tartalmazé Fehér
Konyvet),

e ezek az allamok télunk jelentés mértékben eltéré modon értékelik a vizlépcsok
kérdéskorét, mivel Eurdopaban tobb szaz vizlépcsdé Uzemel ezekben az
orszagokban és sehol nem tortént katasztrofa emiatt (csak a Duna-Majna-Rajna
utvonalon 70 db Uzemel, szemben a magyar Dunan szikséges legfeljebb
harom kis emelési magassagu vizlépcsével),

¢ a hajok merulési lehetéségének korlatozasaval radikalisan romlik a karos anyag
kibocsatas csokkentésének lehetbsége is, azaz ez az irany hibas; szélesség
iranyaba nem novelhet6 a hajout mérete, mivel tulnyomo tébbségében kultur-
terlleteken helyezkednek el a viziutak, tovabba éppen az a hatalmas elénye
veszne el a hajézasnak, hogy nem von el teruleteket a szarazulatbdl a
kozlekedés fejlesztésére, amit a koézut és a vasut igen nagymértékben
kénytelen tenni,

e fontosnak véljuk megemliteni, hogy a térség turisztikai vonzerejének
novelésében a hajozas (beleértve a személyhajézast és a motoros/evezds
turizmust is) jelentds szerepet jatszhat, ezért szikséges e szegmens
tamogatasat er6siteni, elsésorban eszkdzeinek korszerilsitésében, cseréjével,
és csatlakozasi pontjainak biztositasaval, tovabba a varosi és helykozi
kozlekedésben aranyanak jelentds novelésével.

Mi torténik akkor, ha nem biztositjuk az el§irt hajoutméreteket?

e a kornyezetvédelmi elonyok jelentés mértékben csokkennek; sokkal tobb
kamion marad az utakon, és egyre inkabb n6 a zsufoltsag és kdvetkezményei,
marad a kirivoan sok sulyos (leggyakrabban kamionok részvételével torténd)
baleset a mai szinten, sét szaporodik,

e mivel a hajozas is torekszik sajat mutatéinak tovabbi javitasara (pl. ,zold” hajo
iranyaba fejlesztés), a fejlesztések elmaradhatnak, mert a hajoézasok
jovedelmezdsége (azaz a finanszirozasi képessége) jelentésen elmarad a
lehet6ségektdl, hiszen a teljesitbképesség és gazdasagossag a hajok merilési
lehet6ségeivel kdbdsen aranyos (ez kulondsen igaz a kdzepes és teljes
merulések kozti savra, mivel itt azonos 6nsuly mellett jelentésen emelkedik a
tovabbithaté mennyiség, azaz a jovedelmezéséq).

4. A hajozas masodik alappillére a feladat ellatasara alkalmas haj6. A gépi ereji
hajozas kozel kétszaz éves magyarorszagi torténete azt példazza, hogy a hajézas
esetenként ,beteg” (hattérbe szorul, krizist él at), de mindig képes a megujulasra.
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Korabban is volt példa arra, hogy az allam nem volt j6 gazdaja ennek a gazdasagi
agnak, vagy mas allamok (kulonésen Ausztria) probaltak sajat érdekeik szerint
befolyasolni a magyar hajozas feltételeit (ez tetten érhet6 volt a kézelmultban is
mas szerepl6kkel). Ennek egyik utolsé példaja a rendszervaltast kovetd
privatizacié, amely lényegében slllyesztébe kildte a magyar hajozast.

A leszoritott hajozashoz szorosan kapcsolédd hajoépités/gyartas, amely néhany
évtizede orszagunk bluszkesége volt (még az 1990-es években is épult folyam-
tengeri hajo Angyalfoldon) lényegében hasonlé sorsra jutott, szandékos
lepusztitas lett a sorsa. Mara az orszagban nem marad szinte egyetlen olyan hely,
ahol egy aruszallité, vagy egy szokvanyos méretli személyhajé nagyobb javitasat
(pl. partra huzasat), vagy épitését el tudnak végezni. Ez azt is jelenti, hogy egy
esetleges nagyobb hajésérilés esetén kulfoldre kell vinni a sérllt hajot,
kereskedelmi hajét épittetni pedig csak kulfoldon lehet. Ennek kovetkeztében
hajoinkat kulfoldon javittatjuk, vasaroljuk (mas lehetéség nincs, idegen érdekeket
tamogatunk).

A magyar és a magyar hajégyarakban mas orszagoknak épitett hajépark, amely a
70-es években a Duna legkorszeriibbjei kozé tartozott, egyre inkabb
korszerltlenné valt, valamint a mar elemzett okokbdl szarmazé alacsony
jovedelmezdség miatt a szikséges karbantartasi tevékenység is elmaradt a
szikséges mértéktol.

A magyar hajézasi miszaki el6irasok a Dunan els6ként Ultették at a Rajnan
alkalmazott szabalyokat, amelyek kés6bb az Unié miszaki el6irdsainak is alapja
lettek (azaz Magyarorszag e kérdésben elérébb jart, és részben ma is elérébb jar,
mint az Unid). A hajépark azonban egyre inkabb eléregedett, mivel sem a magyar
szabalyozas, sem az unios tamogatasi rendszer (lasd korabban) nem preferalta a
magyar (és a vele egyutt az Unidba belépd allamok lobogédja alatti) hajopark
miszaki megujitasat (fémotorok cseréje — itt 40-400e Euro nagysagrendrél van
sz6 motoronként, propulzié cseréje, hajotestek felujitdsa — ami 40-200e Euro, Uj
hajok kedvezményes hitelezéssel torténdé beszerzése — ami 0,5-10m Euro
nagysagrendl, és szamos kisebb, de dsszefliggéseiben mar jelentés dsszegeket
felemészt6 részelemek cseréje).

Az Uj hajok beszerzésének segitése kulondsen indokolt ott, ahol a magyar és az
uniés elbirasok is hatarid6 szabasaval olyan korrekcidkat fogalmaznak meg,
amelyek szamos hajénal nem valdsithatok meg teljes csere nélkul (pl. az egy
fégépes hajoét konstrukcios okokbdl legtobbszoér nem lehet az elbirt két fégépesre
atépiteni).

Az Eurdpai Unié és a Rajna térség orszagai a Magyarorszag és a vele egyutt
csatlakozdk belépése elétt egy jol mikodd hajopark-felujitasi programot alakitottak
ki, amely lehet6séget biztositott a korabbi tagoknak arra, hogy a mar folyamatban
levé miszaki elbirds korszerisités elbirasainak megfelelé hajokra cseréljék az
akkori tagok cégeinek hajoit, majd belépésink elbtt ezt a programot lezarjak.
Ezzel a magyar és a tobbi Uj belépd elbtt bezartak a flotta korszerUsitésének
kedvezményes lehet6ségét, és eladtak ezen orszagok vallalkozoinak az uj
elbéirasoknak a jovében nem megfelel§ hajéikat (azaz kétszeres nyereséget tettek
zsebre) a kdzdsség forrasaibdl.

Ha a magyar kormany és a vele azonos modon kezelt allamok nem tesznek
valamit e — korrekt piaci magatartdsnak nem minésithetd — intézkedés ellen, akkor
ezen orszagok hajozasi vallalkozasai hosszu tavon kiszorulnak e versenybél, vagy
hattérbe szorulnak abban (hajéikra egyre er6s6dé mértékben negativ ,itéletet’
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mondanak ki a partner allamok hatdsagai, kiszoritva ezzel azokat a piacrol). Ezzel
eljuthatunk oda, hogy a magyar aruk versenyképessége a vele versenyben all6
régi unios orszagok befolyasa alatt all6 hajézasi (és egyéb kozlekedési
szolgaltatast nyujtd) vallalkozasok arpolitikajatdl és érdekeitél valik fliggbve.

A fenti motivaciok indokoljak elsésorban azt a Iépéskényszert, ami a hajézasi
vallalkozasok korszerisitési, felujitasi, Uj hajé beszerzési tevékenységének allami
segitését eredményezné. A flotta felujitas elsédleges zaloga a - hajézasi uzem
sajatossagabdl eredd, a magyar bankszektor altal eddig kezelhetetlen — atlagnal
hosszabb megtérulési hitel alkalmazasa, tovabba a hajokra, amelyek mint
ingatlanok biztositékként torténé alkalmazasaval allami garancia adasa.

Bar a hajok varhatéo és atlagos életkora (Uzemmdédtol fuggben 50-100 év)
tObbszorose a vasuti, de kulondsen a kozuti jarmivekének, mégis azt lehet
mondani, hogy a magyar kereskedelmi hajépark eléregedett. A szamara kitlizott
feladatnak akkor tud megfelelni, ha a miszaki megujitast minden eszkdzzel segiti
az allam, elsésorban szabalyozasi eszkdzOkkel, masodsorban kedvezményes
hitelezéssel (beszerzések), tovabba azoknak a korszerli navigacios
rendszereknek (RIS — Harmonizalt Folyami Informacios Szolgaltatasok teljes
strukturaja) a mikodtetésével, amelyek a folyamatos szolgaltatas biztositasahoz
segitik a hajozast (az egész évben nyujtott folyamatos szolgaltatas az Unidé egyik
f6 kovetelménye a tagallamok felé).

Ma mar ujra vannak olyan aruk, amelyeknél fontos a berako kikotébél a
célkikotébe torténé eljuttatasanak kelléen biztonsagos és atrakodasi, varakozasok
nélkdli fuvarozasa. Ezek nem a nagytdmegli, dmlesztve szallitott rakomanyok,
hanem a szik szallitdsi hataridére, pontosan, a rakomany lehet6 legkevesebb
mozgatasaval, igy koltségtakarékosan végrehajtott aruszallitasok, ahol mar nem a
hajok minél nagyobb tomeggel valé kihasznalasa a cél (pl. gépkocsik, Ro-Ro
rakomanyok, specialis konténerszallitasok, konnyl- és nehézgépipari termékek
fuvarozasa). A Duna-tengerhaj6zas lehet6séget biztosit a viziut paramétereinek
megfeleld, univerzalis hajok altal a kozeli tengerpart-menti célallomasok kozotti,
atrakas nélkuli szallitdsra. A korszerl folyam-tengeri hajokkal jelentds, a
szallitmanyokra rakodo, jarulékos fuvarkoltség takarithaté meg, ezaltal, az
olcsobba tett vizi szallitds a hazai gazdasagi fejl6édést mozdithatja el6.

. A hajozas o©Onmagaban kiemelkedéen j6 kornyezetvédelmi jellemzékkel

rendelkezik, azonban ez csak akkor lehet teljes korlen tarthatd, ha azokat a

jarulékos eszkdzoket is megvaldsitja az allam/énkormanyzat, amelyek a hajékon

keletkez6 szennyezédések szervezett és ellen6rzott eltavolitasat szolgaljak

(szemét, veszélyes hulladék, uUzemi hulladék és kommunadlis szennyviz,

kenbanyag maradékok, stb). A belvizi hajozasnal a fenntarthatd, kérnyezetvédelmi

szempontbol megfelel6 és transznacionalisan koordinalt nemzeti hajozasi

hulladékkezelési koncepcidé kidolgozasat, préba Uzem alkalmazasat, és a

finanszirozashoz pénzigyi modell kialakitasat (a ,szennyezé fizet” alapelvet

figyelembe véve) tartjuk szikségesnek (ezt az Unio is tamogatja — pl. WANDA
program).

e A magyar, a magyar-szlovak és a magyar/horvat/szerb hatartérségbe esé
Duna-szakaszon elhelyezkedd szaznal tobb hajoallomas kornyezetvédelmi
hatasait javitandonak itéljuk, els6sorban a hajok éjszakai zajkeltésének
kivaltasa a biztonsagos villamos-energiaellatassal, helyenként a csatorna-
halézathoz valdé csatlakozas hianya, a szemét, olajos fenék-viz, faradt ola;,
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fekalia szak- és jogszer( elszallitasanak esetlegessége okoz nehézségeket
(esetenként kornyezeti karokat).

e A hajéallomasok nagyteljesitményl villamos energia ellatasanak, a telepulési

szennyvizhalézatra csatlakozasanak, az azokon és a rajtuk kikoté hajokon
keletkez6  kulonféle hulladékok elszallitasanak és  hasznositasanak
megvalositasa. Utdbbi szolgaltatasra legalkalmasabb valtozat az ellaté (3-10
kamionnyi anyag szdllitdsara képes) hajé, amely ezeket regionalisan
kozpontositva, menetrendszerlien képes ellatni és a legkedvezébb formara
alakitani artalmatlanitdba, hasznositoba vagy lerakdba szallitas el6tt.
A hajézas jelentds segitséget nyujthat a nagyobb vizparti telepulések
(els6sorban Budapest) szemeétszallitasanak kulturaltabb és
lakossag/kozlekedésbarat megoldasaban (mas vizterlleteken ez mar
uzemszerlen mikodik).

6. A hajozas harmadik pillére a hajét mikodteté ember, azaz a hajészemélyzet. A
hajoszemélyzet valamennyi szintjén képzés és vizsga alapjan kiadott képesités
birtokaban végezhet6é munka. A hajézas oktatdsi rendszere a korabbi
allami/dnkormanyzati/vallalati/vallalkozasi elemek jelentés leépulését kovetben
mara szamos problémaval kizd, Iényegében szétesett a hajoés képzés, sorra
szlintek meg az erre szakosodott intézmények. Ma két dnkormanyzati és egy
alapitvanyi és egy vallalkozasi rendszerl iskola igyekszik teljesiteni a képzési
igényt, ami azért maradt magasabb szinten a hazai hajézas allapotahoz
viszonyitva, mert az Unidban jelentds piaca van a magyar hajésoknak, azaz
érdemes ezen a palyan dolgozni. A mai helyzet hasonlatos a monarchia korara,
amikor az osztrak és késébb a bajor allami hajéozas szakember gardajanak torzsét
is a magyar hajésok képezték. Ez a magyar hajézas (és a magyar allam) szamara
azt jelenti, hogy (ma meég) rendelkezink azzal a szakember gardaval, amely
képes megvaldsitani a jelentésen megndvekvd feladatokat és rendelkezik
nemzetkozi tapasztalatokkal.

Az allam kivonult a hajés szakképzésbdl és szabalyozassal igyekszik — teljesen
sikertelendl - fenntartani a képzés szinvonalat, illetve a korabban kialakitott magas
szakmai szintet. A hajés szakmai utanpotldas a gyakori atszervezés,
koncepciovaltas, tovabba az életkoriimények jelentds valtozasa eredményeként —
annak ellenére, hogy a hajok vezet6i kiemelked6en kedvezd kereseti
lehetéségekkel rendelkeznek, és driasi piacuk van (jelentés a keresleti tobblet) —
egyre csokken, amiben jelentés szerepet jatszik az a — korabbiakban részletezett -
allami magatartas, amely a hajézast perifériara juttatta. Ezt azok a fiatalok is
érzékelik, akik potencialis utanpétlasunkat jelenthetnék.

A hajos alapképzés szintjén o6rommel Udvozoltuk a kormany szandékat arra
vonatkozoan, hogy jelentésen ndvelni kivanja a képzés gyakorlatiassagat (dualis
képzés) — ezt Szdvetségunk mar korabban kezdeményezte, egyenlére mind az
allami, mint a szovetségi kezdeményezés eredménytelen, sét éppen az ellenkezé
iranyban mozdult el a NFM déntése alapjan. Ugy latjuk, hogy ma a magyar hajés
képzés technikai értelemben nem versenyképes a jelentés tdamogatassal mikdédo
nyugat-europai képzésekkel, tovabba a magas allami szerepvallalassal mikoédo
roman hajos/tengerész képzésekkel. Ugy véljik, hogy elsésorban — de nem
kizardlag - a hazai és a kornyez6 orszagok magyarsaga szamara a jelenleg
mikodé hajos képzd szervek (allami, alapitvanyi, egyetemi) egyuttmikodésével
és megfeleld palyazati lehetéségek biztositasaval Iétrehozhaté Budapesten, vagy
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kozvetlen kdzelében (a Duna mentén) egy korszeril eszkdzokkel rendelkezé hajés
képzd kozpont, ami biztosithatia a hajozas szakember utanpdtiasat. Ehhez
azonban szakitani kell a jelenlegi sehova nem vezet6 gondolkodassal a
szabalyozasi oldalon.

A hajézasi szakképzés tansegédlettel és modern oktatasi segédeszkdzokkel
jelenleg nagyon gyengén ellatott. A hajézasi hatésag nem rendelkezik megfelel
human eréforrassal a szakteruleten sziikséges és jelentkezd oktatasi segédanyag
igény kielégitésére, de jogszabalyi el6iras sem kotelezi erre. Az allam ez idaig
nem tamogatta a szakirodalom készitését kiadasat, valamint megfelel§ korszer(
oktatasi segédeszkdzok beszerzését, pedig a képzendd személyek kis szamaval
indokolhatdan ezek biztositdsa gazdasagi alapon csak veszteséges lehet.

Ennek ellenére az élni akaré szakma kényszerlségbdl alapitvanyi formaban
megoldotta ezt a kérdést, azonban ehhez nem kapott semmilyen tamogatast, azaz
— mas szakmakkal ellentétben — kényszerllen maga oldja meg, és még fizet is a
hatésagi jovahagyaseéert (kiemelhetd a Zoltdn G6zds Kodzhasznu Alapitvany
eziranyu szinvonalas tevékenysége a profi hajosok tekintetében).

A képzbszervek szamara palyazati lehet6séget lenne célszer(i biztositani a
megfelel6 tankdonyvek és egyéb eszkdzok (pl: szimulator) beszerzésére. Az
iskolarendszerben képzd és alapitvanyi intézmények (k6zép és felséfoku) és a
hatésagok dsszefogasa megfelelé alap lehetne egy sikeres unids palyazathoz a
draga eszkdzok beszerzésére, amelyeket képzésre és vizsgara is lehetne
hasznalni. A megfelel6 eszkdzOkkel és szakemberekkel |étrehozott magas
szinvonalu képzési- és vizsgarendszer el6segitheti a fentiekben mar jelzett térségi
hajozasi oktatasi kdzpontta valast Magyarorszagon.

A tavoktatasos képzés elteriedése kedvezéen hathat a hivatasos hajos
szakemberek képzésére.

A profi hajés szakemberek szamara kedvezétlen, hogy a hatadlyos jogszabalyi
eléiras a legnagyobb hajékategoridk esetében is jovahagyott gyakorlati képzést és
vizsgat kovetel meg, amely a nyugat-europai allamok esetében nem elbiras. Az
oktatashoz és vizsgahoz szikséges kotelék biztositasa nehézkes és rendkivil
koltséges, mely jelentbs versenyhatranyt okoz a magyar hajosok szamara.

A tengerészek képzéseérol, képesitéseérél és az 6rszolgalat ellatasarol szélo 1978.
évi nemzetkdzi egyezmeény (a tovabbiakban: STCW) 2012-ben hatalyba 1ép6
moédositasaival is 0sszefliggésben, a szigorodd elbirasoknak egyre kevésbé tud
megfelelni a tengerpart és tengeri flotta nélklli orszagunk. A tengerészek
képesitéseinek nemzetkdzi elfogadasa érdekében biztositani kell tudni a
megfelel6 szinti elméleti és gyakorlati képzést. A gyakorlati képzés biztositasa
megfelel§ szimulatorok hasznalata mellett a kdzeli tengeri kikotovel és flottaval
rendelkez6 allamok (pl: Lengyelorszag, Szlovénia) képzdszerveivel kotott
kétoldalu megallapodasok alapjan lehetséges.

A hajézasi hatésag mar évekkel ezelbtt tervbe vette, hogy a hajoézasi képesitd
vizsgak lehetséges vizsgatargyai esetében bevezetésre kerlljon a teszt rendszeri
szamitogépes elméleti vizsga. Tervei szerint a kozuti gépjarmivezetdk vizsgajan
mar évek ota sikerrel alkalmazott Szamitogépes Elméleti Vizsgaprogram (SZEV)
képezné az informatikai alapjat.

. A hajézas mikodésének alapvetd feltétele a kikotdk rendszere, ill. azok
mikodbképessége. Magyarorszagon a rendszervaltas utani privatizaciés folyamat,
az oOnkormanyzati rendszer ujjdalakitasanak anomaliai a kikotok, kikdtdhelyek
tekintetében is zavaros, hosszu tavu megoldasokat akadalyozé helyzetet
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teremtettek. Mig mas orszagokban az allam és dnkormanyzat (az ipari parkokhoz
hasonldéan) alap infrastrukturaval és annak fenntartasaval teszi vonzéva a
vallalkozasok szamara a kikotok, kikotéhelyek megvaldsitasat, tovabba 25-99 évre
adja bérbe/hasznalatba ezeket a terlleteket, addig hazankban gyakori (f6leg a
févarosban) az egy évben tortén6é gondolkodas. Ez oda vezetett, hogy a bérlék
nem érdekeltek a kikotok/kikotbhelyek karbantartasaban, a lehetd legjobb
allapotban tartasaban, kilondsen nem a fejlesztésében, mert a tovabbi bérlés
(helyért valdé verseny) egyetlen szempontja a minél magasabb bérleti dij. Az e
versenyben alulmaradt vallalkozas egyetlen alternativaja a hajo eladasa (jo
esetben bérbe adasa), mert kikdtéhely nélkil egy személyhajo semmit sem ér,
eredményesen nem Uzemeltethetd.

A kozuti forgalom viziutra terelésére vonatkozo tervek mar az 1980-es évektdl
megjelentek, az allam létre is hozott ilyen céllal specidlis kikotéket (Baja, Gyoér-
GoOnyl), azonban az a szabalyozas, amely érdekeltté tette volna a kozuti
fuvarozokat e forma igénybe vételében — mas orszagokkal szemben - elmaradt,
ezért ezek a kikotok ,szellem kikoté™-vé alakultak, kapacitasukhoz képest szinte
teljesen kihasznalatlanok. Az orszag — a hibas (torz) érdekeltségi viszonyok miatt
— nem élt az egyszeri és olcso vizi rakoddk létesitésének lehetéségével, amelyek
az Unié mas orszagainak viziutjain szazaval talalhaték meg, versenyképessé téve
még a gyenge adottsagu mezdgazdasagi teruletek termékeit is, olcsdébba téve
régiok ellatasat.

A kikotékkel kapcsolatos felelés (hosszu tavu stratégiai gondolkodast mutato)
allami/énkormanyzati magatartas kialakulasa nélkul a hajézas nem képes betolteni
azt az unidos kozlekedéspolitikai célt, amely a kozuti kdzlekedés részleges
kivaltasat célozza (kornyezetvédelmi és élhet6ségi, biztonsagi okokbdl), a
versenyképesseg novelését (a fuvarkoltségek csokkentésével).

Az aruszdllitds kikotéi mindig is betdltottek egy intermodalis kdzpont szerepet,
hiszen enélkual mikodésképtelenek lettek volna. A ma igénye ennek a
képességnek a magasabb szintre fejlesztése, azaz a kikdtbnek a szarazfoldi
kozlekedés minden formajahoz teljesité-képes, korszerl eszkdzokkel kell tudni
csatlakoztatni a hajokat. Ezt a funkciot akkor képes betdlteni a hajozas, ha ezek a
csatlakozasi pontok a viz kdzelében kerllnek kialakitasra (ahol erre lehet6ség
van), ami az eddigi allami koncepciék soran nem érvényesult. A kikotéi
felépitmény inter/multimodalis folyamatba val6é beépulésre szinte minden kikoténél
korszerisitéseket jelent, hiszen alapjai jelenleg is Uzemelnek, ugyanakkor ezek a
beruhazasok jelentés befektetést igényelnek, amely csak akkor téril meg, ha a
hajozas is megkapja azt a kezelést, amelyet az anyag mas részeiben
megfogalmaztunk, illetve olyan 4&llami szabalyozast, amely az orszag
energiaszukségletének csokkentése érdekében — a német szabalyozashoz
hasonléan — a haj6zas igénybe vételét meghatarozott relacidkban kotelezdvé,
vagy erésen preferaltta teszi.

. A magyar, a magyar-szlovak Duna-szakasz és a magyar/horvat-szerb hatartérség
surgbsségi ellatas (azaz hajozas-, élet- és kdrnyezetbiztonsagi) szempontjabol
gyengén ellatott, tagolt szervezetii, nehezen szervezhet6. Jelenleg a hatékony
beavatkozasra képes tlizoltdsag magyar vonatkozasban — a k6zépsé szakaszon -
Budapest északi szélén, a vizirendérség a déli szélén, a NAV vam szervei, a
katasztrofavédelem és a hajézasi hatéosagok a viztél tavol helyezkednek el. A
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hajozasi és a fenti szervezetek oktatasi centrumai elszortan a févaros teruletén, a
nautikai informacios kdzpont a varos észak-keleti szegletében helyezkedik el.

A Duna érintett szakaszanak kozéps6é elemeként egy Budapest teruletén
létrehozott vizre telepllt kikoté-kozpontban latjuk célszerlinek elhelyezni a
haj6zassal kapcsolatos operativ munkat végz6 hatésagokat, allami/onkormanyzati
szervezeteket, képzOhelyeket (vizirend6rség, tlzoltdésag, vizi kornyezeti
karelhariték, vam, hajozasi hatdsag, mentbhajo, hajoutkitizé hajok, slrgdsségi
helikopter leszalld, nautikai informaciés kozpont, oktatd kdzpont). A kdzponti
kikot6 szarazfoldrél, levegdbdl, vizrdél joI megkozelithetd helyen Kkertljon
telepitésre célszerllen ez a Duna Budapest - Drava utca kdzelébe esé — lakott
terllettdl tavoli — jelenleg alig hasznositott részén kerulhetne sor. E szervezetek
eszkdzeinek és iranyitd apparatusanak kozpontositott elhelyezése a gyors és
hatékony segitségnyujtast tenné lehetévé, valamennyi Dunan kozleked6
biztonsagat elésegitheti, azaz valamennyi parti allam érdeke. llyen kdzpontok
halézata lehetévé tenné elérni a hajoézas jelenleginél is kedvezébb kornyezeti
jellemzéit. A vizikozlekedéssel kapcsolatos allami/onkormanyzati feladatokat
alacsonyabb koltség mellett hatékonyabban lehet megoldani ilyen maodon.
Hasonlo kdzpont létrehozasa Szlovakiaval kd6zdsen Gonyu-Kolozsnéma (Klizka
Nema) térségében, és magyar/szerb/horvat egyuttmikddéssel Baja térségében
lenne célszerl. Ehhez kapcsolddhatna majd a késébbiekben egy horvat/szerb
kdzpont még a kdzds szakaszon, illetve ellenkezé iranyban egy osztrak/szlovak
Dévény (Devin)/Hainburg kornyékén.

9. A lehetd legszélesebb korben szikséges biztositani az evezds és egyéb
egeszséges vizi sporttevékenységek mikodési lehetéségeit, elsésorban a partra
jutas biztonsagos megoldasat és a turazas e formajahoz szikséges egyéb elemek
biztositasat. Az evezds tarsadalom els6sorban a kovetkezd fébb igények
teljesitését, tamogatasat, megoldasat javasolja/kéri:

e az evezOs turizmus kiszolgalasara (tdmogatasara) logisztikai kdzpontokat
(DEPO) kell létrehozni, amelyek képesek azokat a szolgaltatasokat nyujtani,
amelyek a biztonsagos és élményt nyujté turazashoz elengedhetetlen (akar
egyéni akar csoportos turak résztvevd vizijarmivek szamara biztonsagos
kikoto- és tarolasi hely, a kiemelésre/vizre tételére alkalmas infrastruktura,

e az evezGsOk partra és a telepllések terlletére jutdasanak biztositasa a
(rak)partokon at (ez ma a legszikebb keresztmetszet),

e szarazfoldi tarolo-helyek (csdnakhaz) épitése, a belsé terlleteken ugyanennek
vizi megfelelbjét célszerl megvaldsitani,

e veédett vizek programja, azaz olyan vizteruletek kijelolése, amelyeken az
evezO@s vizijarmlvek mas vizijarmivektdl elkulonitve (térben és/vagy idében),
esetenként kizardlagosan kodzlekedhetnek,

e mas terlleteken elegendd a menetben levd hajok szamara tavolsagtartasi
kotelezettség elbirasa a part kdzelében evezdk utvonalatdl (a kikotésektdl
eltekintve), vagy

e a sebesség korlatozasa (illetve annak fenntartasa) egyes jellemzéen evezés
turizmusra szolgalé vizterlleteken pl. Szentendrei- vagy Rackevei-Dunaag,

o fontosnak latjuk a szennyvizek bevezetésének megakadalyozasat.

Osszefoglalva e fejezet mondanivaléjat: A hajozas akkor képes a f6
kozlekedéspolitikai célok megvaldsitasara, ha alapveté feltételei, azaz palya, eszkoz,
ember, szabalyozas ezt megalapozzak. Még ,zoldebbé” tételéhez lehetbséget kell
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nyitni a most is hatalyos uniés el6irasoknak valé megfelelés érdekében olyan
palyazatok kiirasaval (az Unié és a Kormany részérdl is), amely meggyorsitja a
kedvezdbb kornyezetvédelmi jellemzékkel rendelkez6 berendezésekre valtast (ez
jelenleg azért olyan hosszu teljesitési hataridékkel kerult az uniés jogba is, mert az
Uni6é is elismeri azt, hogy ezek o6nalld finanszirozasa rovid-k6zép tavon nem
lehetséges) — ez els6sorban a fégépek, és a csatlakozo propulzids elemek cseréjére,
a legkorszeriibb biztonsagi berendezésekre (pl. elektronikus navigaciot tamogatd
rendszer) vonatkozik. Szikséges a mar nem ujithatd hajok pétlasa, illetve a jelen kor
megvaltozott kdvetelményeinek megfelelé hajok beszerzése hosszulejaratu, allam
altal garantalt, alacsony kamatozasu hitelezéssel, amelyet az Unié mas allamaiban a
hajozasban elterjedten alkalmaznak. A haj6zas csak jol képzett szakemberek
iranyitasa alatt képes megnovekedd feladatainak eleget tenni, ezért a hajos képzés
erfsitése, gyakorlatiasabba tétele (nem csak szavakban), azonnal hasznosithaté
tudassal végzé fiatalok kibocsatasa alapvetd érdek.

Hajovezetd gyakrlati vizsgan

Az aruszallité hajozas

A géperejl aruszallité hajozas a kezdetektdl (1820-as évek) nemzetkdzi versenyben
mikodott, azaz ebben a szegmensben az 1950-1980. kozti idészak kivételével
minden szereplének (hajozasi vallalkozas) versenyeznie kellett a legtobb eurdpai
allamban jelentés tamogatast élvezd kodzuti és vasuti, tovabba a Nyugat-Eurépaban
er6sen tdmogatott hajés versenytarsakkal.

A belvizi aruszallité (teher) hajozas az utdébbi husz évben szinte minden elemében
atalakult, de versenyhelyzetét a tobbi kdzlekedési aggal szemben mar az 1980-as
évek elejétdl mesterségesen gyengitették. Olyan ellenfelekkel kellett/kell felvennie a
versenyt, amelyek tobb tiz (esetenként szaz) milliardokkal részesultek/részesulnek
az allam tdmogatasabdl (a vasut a palyara, az Uzemeltetésre, jarmibeszerzésekre —
a kozut a palya leheté legkedvezébb kialakitasaval, autépalyakkal, kedvezményes
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hitelekkel), ezzel szemben a hajézas palyaja romokban hever, Uzemeltetésre soha
sem kapott tamogatast, hajébeszerzésre pedig az utébbi 35 évben egy alkalommal,
egy hajéra. Ebben az egyenlétlen versenyben a hazai hajézasi vallalkozasok sorra
kerlltek cséd kozeli vagy csédhelyzetbe, amely j6 alkalmat adott azok alacsony aron
valo eladasara.

A rendszervaltast kdvetben a lajstromozott magyar kereskedelmi hajoéallomany
jelentésen csOkkent. Valamennyi tengeri hajé torlésre kerult a magyar
hajolajstrombdl és a belvizi kereskedelmi hajéallomany is privatizalasra kertlt. Az
allam szinte teljes egészében kivonult a hajézas finanszirozasabdl, egyedul a komp-
és révatkelésekkel valamint a viziut fenntartasaval és  kismértéki
kikotéfejlesztésekkel kapcsolatban lehet fellelni anyagi tamogatasat. Egyedul a
személyszallitas mutat pozitiv képet.

Magyar lajstromban szereplé belvizi hajék az anyag végén elhelyezett tablazatokban
megjeldlt megoszlasban szerepelnek.

Mara néhany magyar lobogo alatt hajézo vallalkozas maradt a piacon, amelyek kozul
mar tobb teljes egészében (a magyar érdekeket figyelmen kival hagyd) kalfoldi
tulajdonban van, masok pedig mikro-, vagy legfeliebb kozepes méreti
vallalkozasként mikddnek. A teherhajos vallalkozasok hajoparkja eldregedett,
gyakran az uniés hasznalt hajé piacrdél szarmaznak, vagy a koruk miatt tartoznak e
megitélés ala. Ez a hajopark — a hajé sajatos tulajdonsagai miatt (pl. egy hajot ma is
tobb évtizedre, akar 100 év élettartamra terveznek) — néhany fontos elemének
mindségi cseréjével még hosszu évekig alkalmas a kornyezetbarat kdzlekedési ag
kihivasait teljesiteni. Ugyanakkor ezek a min6ségi cserék (amelyeket mas unids
allamokban kedvezményes hitelkonstrukciokkal, tamogatasokkal segitenek) a
meghaijtas (propulzid), f6- és segédmotorok, villamos rendszer, kormanyrendszer,
arubiztonsagi eszkozok, korszerl hajozasbiztonsagi informatikai rendszerek (radar,
RIS) vonatkozasaban elkerulhetetlenll szikségesek.
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A RIS rendszer térképi megjelenitése

Az aruszdllitds a vilagban zajlé globalizacio kodvetkeztében minden teruleten
jelentésen atalakult. A nagy nyersanyag-feldolgozok keletre vonulasa kdvetkeztében
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a korabbi arustruktura nagy tételei kozll jelentésen csokkentek a nyersanyagok és
az abbdl készult féltermékek, néttek viszont a késztermékek. A teherhajézas
arustrukturaja is jelentésen atalakult az orszag és Eurdépa gazdasaganak
atalakulasat, az uniés tagsaggal egyutt jaré viszonylatvaltozasokat kovetve.
Lényegesen csOkkent a zuditott tdmegaru aranya és nétt a késztermékek, a
kulénleges rakomanyok (veszélyes aru, nehéz vagy terjedelmes aru), a
mez6gazdasagi termékek aranya. Ez a folyamat feleslegessé tette a hajékapacitasok
egy részét, amelyet az Unid preferalt kapacitdscsokkentéssel igyekezett egyensulyt
tartani a kereslet-kinalat kozott. Ez a folyamat alkalmat adott a flottak
korszerisitésére az Unid régi tagjainal és jelentés versenyhatranyt okozott az ujak
esetében, ill. az Unidn kivulieknél.

Ennek megfeleléen a hajok fajtadsszetételében is jelentés atalakulas tortént a
vontato hajézas eltlint, az igényesebb aruszallitdé 6njaré hajozas szerepe megnétt, a
toldhajézas kozel szinten maradt. A magyar vizeken kdzleked6 idegen lobogdju
hajok esetében hasonlé folyamatok zajlottak az arustruktura és a hajofajta 6sszetétel
vonatkozasaban.

Az aruszallité hajézas kuldndsen érzékeny arra, hogy az eurdpai normak szerint
kialakitott méretli és kapacitasu hajopark, amely igazodik a nemzetkozi
szerz6désekben meghatarozott viziut méretekhez gazdasagosan mikddtethetd
legyen, mivel ez a versenyképesség alapvetd feltétele. A magyar viziutak, koztik a
Duna is éppen ennek a feltételnek nem felel meg mai allapotaban, hiszen a_hajoval
térténd fuvarozas gazdasagossagat az atlagos és a legnagyobb merllések kozti
kapacitaskihasznalds alapozza meg, igy ha a gazlok mélységét nem lehet az
Eurépaban kialakitott hajoméretekhez igazitani, akkor a haj6zas nem képes
teljesiteni a tole elvart élettér (kornyezet- és természetvédelem) és versenyképesség
javitasat eredményezd teljesitményfokozast, maradnak a kozut altal okozott
kornyezeti karok, balesetek tomege, aruink versenyképességének egyre csokkend
szintje. Mint ahogy az el6z6 fejezet 3. pontjaban ismertettik, a jelzett mélységhiany
megsziintetése két alapvetd modon Ilehetséges, és nem hogy nem jar
kornyezetrombolassal, ellenkezbleg, szamos kedvezd valtozast hozhat a
természet és kornyezet vilagaban (is).

A magyar lobogdju hajozas szabalyozasi és tamogatasi (elsésorban palyazati)
rendszerét az Unid altal kitlzott f6 gazdasagpolitikai (versenyképességi) és
kozlekedéspolitikai (hajozas aranyanak lényeges novelése a kozut ellenében) célok
elérhet6sége érdekében rovid idon belul meg kell oldani ugy az Uniéban, mint a
hazai viszonyok kozott.

A magyar aruszallitdo hajozasra jelentds hatast gyakorolt az 1992-ben atadott Duna-
Majna-csatorna, amely mar atadasakor, de kiléndsen az Unidba valo belépésinktél
legfontosabb gazdasagi partnereinkkel biztosit olcsé viziuti kapcsolatot. Uj tengeri
kijaratot érhetlnk el, amely a vildg harom meghatarozé (és masik tizendt kisebb)
tengeri kikotéjén at a lehetd leggazdasagosabb szallitasi lehetéséget teszi lehetbvé
unids és tengeren tuli partnereinkkel folytatott kereskedelminkben.
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A Duna-Majna-csatorna ,arcai”

A magyar lobogo6 alatt kozlekedé és a magyar tulajdonu, de idegen lobogd alatt
kozlekedd hajok Uzemeltetdi kezdettdl kihasznaltdk ezt a lehetéséget és azonnal
reagaltak akkor is, amikor Romania megnyitotta a Duna-Fekete-tenger csatornat. Ma
a magyar hajok egyik f6 céldllomasa az e viziut torkolataban elhelyezkedd
Constanta.

DWW CERNAVOPA. WORDPRESS. COM

Duna-Fekete tenger—csaorna Cernavoda kdzelében

A viziut fejlesztése kérdésben elsédlegesnek azt kell tekinteni, hogy a magyar aruk
versenyképessége a fuvarkoltségek csokkentésével novelhetd legyen, azaz
ebbdl a szempontbdl az masodlagos kérdés, hogy milyen lobogoju hajéval szallitjak
azt (nekink hajozasban tevékenyked6knek persze fontos, hogy az magyar legyen,
ehhez szikséges a versenyképesség erfsitése a legalabb megkozelitdleg
masokéval azonos gazdasagi kornyezet — hitelezés, palyazatok, szabalyozas,
ésszer( privilegizalas a kozlekedéspolitikdban). A fentiek miatt téves az a tdbbszor
feltett — altalaban zodldek altal kedvelt — kérdés, hogy miért javitsuk a hajéutat, ha
egyszer azon tdbbségukben idegenek élvezik majd elényeit. A f6 cél a magyar (majd
az_unios) aruk versenyképességének novelése azzal, hogy a fuvardijakat
csokkentjik a hajozas alkalmazasaval, azaz nem idegeneknek fejlesztiink, hanem
eladhatéva teszink olyan — elsdsorban mez&gazdasagi — termékeinket, amelyek
nem viselik el a magas fuvardijakat, azaz kiszorulnak a piacrdl (még a tengeren tulrél
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az 6ceanon at szallitva is olcsobbak a mez6gazdasagi termékek, ha azokkal kdzuti
vaqgy vasuti szdllités fuvardijaival terhelt magyar aru versenyez, és azok is maradnak,
ha nem Iépunk). A magyar gabona mar mult szazadban is azzal volt versenyképes,
hogy j6 min6sége mellett hajéval (azaz olcson) juttattak el az osztrak, német piacra,
de az 1970-2000-es években Oroszorszag és Ukrajna felé is ez volt a dont6 elbny).
Németorszagban még a gabona helyi teritését is hajoval oldjak meg.

Egy masik kiemelkedb6en hasznos elem a veszélyes aruk szallitasa, amely a belvizi
hajozas segitségével jelentésen mentesitheti a kozutakat és a lakossagot az ebbdl
szarmazo gyakori veszélyhelyzetektdl (katasztrofaktdl). A hajok sajatos épitési
szabalyai lényegesen biztonsagosabb korulményeket biztositanak az ilyen
rakomanyoknak, amelyet még azoknak a baleseteknek a tanulsagai is
megerdsitenek, amelyek a viziutakon torténtek (ezek esetében is megel6zheték
voltak a jelent6sebb kdrnyezetszennyezések annak ellenére, hogy tdbb ezer tonnas
rakomanyokkal rakva szenvedtek hajok balesetet — lasd a néhany rajnai balesetet a
kdzelmultban). Miért fontos ez? Azért, mert ennek a rakomanytipusnak varhatdéan a
hazai viziutakon is hamarosan jelentésen megné a mennyisége, Nyugat-Eurépaban
mar ma is magas az aranya a teljes aruvertikumban.

Osszefoglalva az e fejezetben érintett elemeket: az aruszallito hajozas eszkdzei
korszerlsitésének elésegitése és a szamara gazdasagosan hasznalhatoé viziut
kialakitasa, a folyamatos hasznalhatésag biztositasa els6dlegesen magyar
gazdasagi érdek, aruink versenyképessegének egyik lehetséges erésitési terllete. A
hajozas emlitett feltételeinek biztositdsa semmilyen formaban nem okoz hatranyt a
természet- és kdrnyezetvédelemben, ellenkezéleg — komoly segitséget adhat ezeken
a terlleteken. A vilagon mindenhol (tengeren és belvizen egyarant) hajéval szallitjak
a gabonat és a hasonlé jellemzéji arukat, mert ez segiti eladni akar mas
foldrészeken is (Iasd pl. az amerikai gabona, vagy szo6ja).

LR

i IARAEL G

Magyar aruszallité hajé Budapestnél
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Az személyhajoézasban rejl6 lehetdéségek

A hazai személyhajézas négy jol elkulonllé tertletre koncentralodik, amelyek

e a nemzetkdzi személyhajo forgalom, amelyben Iényegében egy magyar cég és
ma mar tobb mint 200 idegen lobogd alatt kdzleked6 (un. szalloda) hajé vesz
részt,

e a févaros térségére koncentralodo jelentés mértékl rendezvény és minimalis
mértéki menterendi hajozas, amelyben mintegy 15 kisebb-nagyobb cég vesz
részt,

e a Balatonon Uzemel6 néhany cég jelentés mértékd rendezvény és menetrendi
szemeélyhajozasi tevékenysége,

e az orszag egyes kisebb vizterlletein mikodé elszort kis cégek személyhajdzasi
tevékenysége.

A személyhajozas hazai kezelése az 1990-es évek Ota tisztdn a versenyszféra
szabalyai szerint tortént és torténik, azaz a korabbi helyzettel szemben a hajézas
nem része a személyszallitas kapcsan kedvezményes allami elbanasban részesuld
szarazfoldi kozlekedési vallalkozasok koézosségének. A hajozas mesterséges
versenyhatranyba hozasa fokozatosan oda vezetett, hogy a belféldi — ezen belul a
helyi és helykdzi — kdzforgalmu menetrendi hajozas — a Balaton kivételével - szinte
teljes egészében megszint.

A személyszallitasban minden olyan piaci versenysemlegességet biztositd elemet
elvont a szabalyozas a hajézastdl, amely biztosithatta volna a korabbi menetrendi
hajozas életképességét a szarazfoldi kdzlekedés mellett, azt kiegészitve. Mig a
szarazfoldi személykozlekedés tobb tizmillidardos tamogatasokkal, kulonféle
kedvezményeket biztositd egyesulésekben lép a piacra, addig a személyhajozas
teljesen sajat erejére tdmaszkodva, minden tamogatas nélkul all a versenyben.
Mindez ugy, hogy kdzben — kuldndsen Budapest — fuldoklik a szarazfoldi kozlekedés
kovetkezményeiben, szazszamra halnak meg az emberek balesetekben és a
kornyezet szennyezése idénként mar kornyezeti vészhelyzethez vezet (a
kézelmultban tobb is eléfordult).

A személyhajok tulajdonosainak egy része, igy pl. a BKV is két évtizedig bérbe adta
maradék hajoit, amelyeket a bérl6k mar csak minimalis mértékben alkalmaztak
menetrendi hajoként, mivel az ma — néhany Kkivételesen elényds kozlekedési
helyzetet (a Duna két partja kozti atkelés vizen valé Iényegesen kedvezdbb
megoldasat) kivéve - nem versenyképes a hatalmas allami/6nkormanyzati
tamogatassal behozhatatlan versenyelényt élvezé szarazfoldi kdzlekedési agakkal
szemben.

2012-ben a BKV kikotékre és menetrendi hajozasra elnyert palyazata meghozhatta
volna e hajozasi agazat reneszanszat, azonban sem a kialakitott koncepcio, sem a
palyaztatas, sem a végrehajtas nem felelt meg a szakma (és a kozvélemény)
elvarasainak. Ennek szamos oka sorolhaté fel, egyebek mellett — a korabban mar
emlitett — hibas relacidk, alkalmatlan hajok, pontos piackutatas hianya, a kikoték és
hajok szinvonala kozti 6ridsi szakadék, a hajon nyujtott szolgaltatasok alacsony
szinvonala, amelyek az utasokban kedvezétlen benyomasokat eredményeztek a
nyar elmultaval kiuldondésen. Az egész koncepcid felllvizsgalatra szorul és tényleges
piaci felméréseken alapuld, profi szakemberek altal iranyitott UGzemként kell
Ujraszervezni (ilyenek a MAHOSZ tagsagaban rendelkezésre allnak).
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A rendezetlen tulajdoni viszonyok és egyéb szabalyozasi anomalidk miatt sem
akadalymentes vallalkozasi tevékenység. A rendezetlenség és
vallalkozasellenesség, a kikdtéhelyek oOnkormanyzati kezelése, a vizet hibasan
kezel6 rendezési elképzelések kotik guzsba a vallalkozasokat. Fontos lenne dontésre
vinni a Févaros és a kerlletek kozti ujra és ujra fellangol6 érdekellentéteket, amely a
bizonytalan helyzet egy részéért felelds..

A jelenleg a személyhajézasban Gzemel6 hajok tulnyomo tobbsége 30-60 éves, azaz
az épitésik idészakanak igényei, elbirasai szerint épllt, ezért csak korszeriUsitve
felelhet meg a ma elvarasainak, pl. a felgyorsult életnek, a gyors eljutas, a gyors
kikotés és ki/beszdllitds kovetelményének. E kdvetelményeknek vald megfelelés
mindenképpen a meglevé hajopark korszerisitését, valamint Uj — e céloknak
megfelel6 — hajok épitését kdveteli meg. llyen lépéseket egy-egy maganvallalkozas
sajat hajoi esetében mar elkezdett, de attérés még nem tortént.

A hajok atépitése és épitése céliranyosan, a helyi és helykdzi személyszallitasi
rendszerbe integralva (azonos versenyfeltételekkel) valdsithatja meg azt a k6zosségi
(unios) célt, hogy a hajdézas valtsa ki a kdzuti kdzlekedés egy részét a kornyezet
fokozott kiméletének, a varosi élettér élhetéve tétele érdekében. E folyamat
megfelel6 célokra kiirt palyazatokon at térténé (Unids és belsd allami/dnkormanyzati)
tamogatas nélkul nem valdsithaté meg, mivel tékeigényes és a megtértlés idéigénye
(hasonldan a tobbi kézlekedési aghoz) az atlagnal magasabb.

Elmaradasa esetén a vizparti varosok — kiemelten a févaros — kozlekedése rovid idén
belul elviselhetetlen teherré valik. Nem elegend® korlatozni a varosba/bdl iranyuld
kozuti forgalmat, annak az emberek szamara vonzod kivaltasardl is gondoskodni kell.
Erre egyes viszonylatokban a hajozas kivaléan alkalmas.

Szdvetséglnk és a hajoézasi szakma a kovetkezd tapasztalatokat emeli ki —

kuléndsen a Févarosra koncentralva — a személyhajézas vonatkozasaban:

e a Fbévaros vezetésében és szervezetében bekodvetkezett jelentds valtozasok, és
az Eurdpai Unid Duna Régié Stratégigjanak (EDRS) kialakitdasa uj helyzetet
teremtett a FGvaros — Dunat is érint6é — gondolkodasaban, tevékenységében,

e az elmult évtizedekben megvaldsult technikai fejlédés nyoman olyan ujszeri
megoldasok valtak elérhetévé, amelyek révén teljesen Uj alapokra helyezhet6 a
vizi kozlekedés - ennek ellenére az elmult 20 esztend6 soran a Févaros
tomegkdzlekedésebdl teljes mértékben eltiint a korabban jelentés szerepet jatszo
vizi tdmegkozlekedés,

e az a kisérlet (2012-ben), amely ezt az anomaliat megsziintethette volna, szakmai
problémak (hibak) miatt nem érte el azt a sikert, ami atutéen bizonyithatta volna
életképességét — egyebek mellett a hajok nem tudtak megkdzeliteni alacsony
vizallasoknal a hajoallomasok egy részét (!!!), kodos idében nem kodzlekedhettek,
mivel nincs radarberendezés a hajokon (!!!), a legkisebb mértékl jégzajlasban
vagy jeges Obolben nem kozlekedhetnek (!!!), ami jelzi, hogy éppen azokat a
hatranyokat oOrokitették at ezek az o6reg hajok, ami miatt eddig kiszorultak a
forgalombdl, azaz a rendszer egyenszilardsagat a fel nem ujitott hajok
bontottak meg (ezért is alkalmatlan a 2012. évi tapasztalat valds
kOvetkeztetésekre — e sulyos hibakat ki kell kiszobodlni a mikddéképesség
érdekében);
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ugyanakkor azt lathatjuk, hogy a vilag szamos, Budapesthez hasonldan vizpartra
épult nagyvarosaban nem hogy visszaesés, de jelentds elbrelépések torténtek a
hajozas teruletén,

ezzel parhuzamosan, a népességben a Févaros és az agglomeracio kozott
lezajlott atrendez6dés, az életszinvonal altalanos emelkedése, ezzel egyutt
életmdédunk megvaltozasa is alapvetéen megvaltoztatta a kdzlekedési igényeket,
amelyeket a szarazfoldi kodzlekedési agak nem minden esetben, vagy csak
részben voltak képesek kovetni; egyebek mellett ennek tulajdonithatdéan

olyan — korabban érinthetetlennek beallitott — sztereotipiakon valo tullépés esélye
merult fel, amelyek eddig blokkoltak a Duna és kozvetlen kdrnyezetének ésszeri
hasznositasat, bevonasat a varos életébe (pl. a hajézas nem képes tdmegeket
mozgatni — ez nyilvanvaldan téves nézet),

a Duna-part tovabbra is vegyes tulajdont képez a Févaros és a kerlletek kdzott
megosztva, ami koordinalatlansagot, a tulajdonosi magatartas
ellentmondasossagat, indokolatlan korlatozasokat eredményez,

a Foévaros és intézményei (BKK, BKV) évek 6ta piaci bizonytalansagot okoznak
és lathatdlag nem képesek egységes fellépésre, nem képesek kedvezd
feltételeket teremteni egy hatékony és utas-barat hajozas biztositasara.

Ugy latjuk, hogy

Iépéseket kell tenni arra, hogy a févarosi Duna-szakasz elfoglalhassa mélté helyét
a lakossag és az ide érkez6 latogatok életében,

az Eurdpai Duna Régios Stratégia kialakitasa soran, majd a kialakult keretben a
tervezeést ugy kell motivalni, hogy kialakulhasson egy egészséges, fenntarthatd és
biztonsagos Duna-hasznositas,

a Févarosnak ki kell alakitania a varosi kozlekedés és a varos kornyezeti
allapotanak Iényeges javitasa érdekében szikséges — a hajos szakma Aaltal is
elfogadhaté - koncepcidjat, amelyben a hajézas - tekintettel a EU
kozlekedéspolitikai célkitiizéseire is — az eddiginél Iényegesen nagyobb aranyu
és céliranyos hasznositasa fontos szerepet kell kapjon/vallaljon,

fontos eleme a hajézas févarosi kdzlekedésben vald fokozott részvételének az,
hogy a Fdévaros szakitson az olyan fékez6 elemek alkalmazasaval, amelyek
mindeddig megakadalyoztdak a Duna-part (biztonsagos) megkozelithetéségének
megvalositasat, a hajozas és a parti k6zdsségi kozlekedés — ritka kivételtdl
eltekintve — teljes elszigeteltségének felszamolasat (reméljuk a Kossuth-tér
atalakitas ebben kovaszként hathat),

fontos, hogy a Duna egy mozgalmas, sokoldalu, szines, életvidam ,utca” legyen
és ne a falanszter, amit a ma még alkalmazott szabalyok
kényszeritenek/kényszeritenének ra,

nem szabad a Dunat a szokvanyos moédon a varos szarazfoldi terllete
folytatasanak tekinteni, azaz azt a sulyos hibat elkdvetni, hogy épitészeti
szabalyokat erdltessenek egy €l6 és remélhetbleg élhetd vizterlletre, az azon
kozlekedd, tartozkodod hajdkra, emberekre, ugyanakkor

nem kivanatos az anarchia a folyon, azaz a févarosi Duna-part tulajdonosoknak
(6bnkormanyzatok) kézdsen meg kell alkotnia a varos érdekeit szem elétt tartod
kovetelményrendszert és egymassal harmonizalé célokat kell megfogalmazni,
szakitva azzal a korabban rendszeresen tapasztalhaté elzark6zé magatartassal,
ami egy kdztulajdont birtokl6 szervezetnél visszatetsz6.
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Eurépa ms rendezvényhajé

Javaslat a haj6zas integralasara a Févaros kozlekedésébe

A Magyar Hajézasi Orszagos Szovetség a Duna févarosi szakaszanak jovéjére,
annak a varos életében varhatd/kivanatos szerepére, az ahhoz kapcsolddo tervekre
vonatkozoan a kdvetkezbket tartja fontosnak:

1.

2.

4.

A Duna févarosi szakasza amellett, hogy a varos része, egyben él6hely, él6 és
valtozé vizhozamu (ezzel valtozé vizszintmagassagu) vizfolyas, szabadidds
tevékenységek helyszine, meghataroz6 varosképi elem, nemzetkdzi viziut is.
Barmilyen e terllettel foglalkozé elképzelésnek, tervezésnek ezeket a funkciokat,
ill. koralményeket figyelembe kell vennie.

A Duna, mint folyamatosan valtoz6 magassagu és ezzel mas és mas arcat
mutatd folyd nem része a szarazulatnak. Ebbdl kdvetkez6en nem kezelhetd a
Duna épitési telekként, nem alkalmazhatok ra az altalanos épitési szabalyok.
Sulyos hiba lenne olyan szabalyozé rendszert erdltetni ra, amely jellegénél fogva
idegen egy vizfelulettél.

Barmilyen elképzelés, szabalyozasi terv kapcsan figyelembe kell venni, hogy a
Duna févarosi szakasza (is) része egy nagyhajok kézlekedésére alkalmas eurodpai
vizrendszernek (az arany 30:40.000), ezért céltalan és ésszeritlen elvarni, hogy a
masik 39.970 km-en torténé kdzlekedés feltételeit alakitsak a 30 km-hez.

A hajozasnak részt kell kapnia/vallalnia a varos kozlekedési és kornyezetvédelmi
gondjainak megoldasaban képességeinek és a Duna sajatossagainak megfelelé
mértékben és formaban. Nem értink egyet azokkal az észrevételekkel, amelyek
szerint a hajozas egy minimalis mértékl segitséget nyujthat e kérdésben. Egy
kicsit olyan ez az érvelés mintha a Nagykoruton csak két villamos szerelvényt
kozlekedtetnénk, oranként és erre azt lehetne mondani, hogy ez nem oldja meg a
tomegkozlekedés igényét. A Duna kozlekedési kapacitdésa ma 5-7%-ban
kihasznalt, abbdl is a tranzit arufuvarozas és a nem helyi menetrendi
személyszallitas testesiti meg a tobbséget. Ha csak arra gondolunk, hogy ezt az
aranyt 50%-ra noveljuk, ez akkor is oriasi kapacitdsndvekedést jelent (kb. egy
kétszer 10 savos autdépalya kapacitasa annak kornyezetterhelésének
toredékével). A kapacitasnovelésnek a varosi kodzlekedésbe forgatasa pedig
akkor valdsithatd meg, ha céliranyos fejlesztéseket tdmogat a Kormany, a
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Févaros és az Unido is, és a FOvaros segitséget nyujt az utazok
gondolkodasmddjanak motivalasaban.

. Mit tekintunk céliranyos fejlesztésnek? Mindenekel6tt a Févaros teruletén honos
vallalkozasok ma is rendelkeznek jelentés hajokapacitassal, amelynek egyedei
(hajok) ugyanakkor nem tomeg (azaz rovid tavu és gyors utas-cserélédésre
alkalmas) kozlekedés kiszolgalasara kerlltek tervezésre épitéskor, valamint
berendezéseik, egyes elemeik elhasznalodtak. Ugyanakkor ez a hajopark —
jelentés aranyban — alkalmas arra, hogy akar még évtizedekig szolgdlja az
utasokat akkor, ha felujitasuk és atalakitasuk erre a funkciéra megtorténik. llyen
atalakitas szlkséges a ki/beszallitas radikalis felgyorsitasa, ill. az egyes

,,,,,,

(minbéségi cserét) igényelnek a meghajtas (propulzid) elemei, amelyek a
jelenleginél is kedvezdbb kornyezetvédelmi jellemzdk és a lehetd legnagyobb
sebesség elérését, tovabba a korlatozott |athatésagnal és jeges idészakban is
mUkddbképes szolgaltatast szolgalnak.

. A hajézas kizarasra kerllt a tobbi kozosségi kozlekedési ag kedvezményes
elbiralasabdl. Ennek ellenére még a BKV altal bérbe adott hajok Gzemeltetbi —
valamennyien Szovetségunk tagjai - is, élve a rugalmas alkalmazkodas és a
piacismeret adta elénydkkel képesek voltak fennmaradni (ezzel a BKV egyetlen
nyereséges vallalkozasa a hajézas volt — eqy fillér raforditas nélkul jutott a bérleti
dijakhoz hosszu évek éta, sajat tevékenység folytatdsa nélkul). Tobb hajézasi
vallalkozas fennmaradasat — kisebb-nagyobb aranyban - a kikotéi bevételek tették
lehetéve.

. Azt gondoljuk, hogy a Févarosnak és az Unionak is torekednie kell arra, hogy
olyan korszer(i hajoparkot hozzon létre a hagyomanyos hajok mellé, amely a
nagy (azaz 10-12 km-nél nagyobb) tavolsagu kozlekedést is képes tomeges
méretekben kiszolgalni. A hajozast eredményesen csak akkor lehet integralni az
egyes nagy csomopontok (lasd Févaros) kiszolgalasaba, ha az eljutasi sebesség
eléri azt a kiszObot, ami az autdosokat ennek a szolgaltatdsnak az igénybe
vételére 0sztdonzi (a negativ 0sztonzbk, pl. parkolasi, kézlekedési korlatozasok
mellett). Ezt a Duna jelen terhelése mellett szinte akadalytalanul meg lehet oldani,
de csak olyan specidlis kialakitasu hajokkal, amelyek a nagy sebességet (70-80
km/h) ugy tudjak biztositani, hogy a tobbi vizen tartézkoddt nem veszélyeztetik.
Ugyanakkor e hajok esetében egy tavoli pont és egy kdzponti elosztd kikotd kozti
kozlekedtetésuket latjuk célszerlinek, amely lehet nagyvarosok kozti (intercity,
interregiondlis) és lehet térségi rahordd kozpontok kozti forgalom, de
mindenképpen 10-12 km-nél nagyobb tavolsagok esetén. Gyors hajokkal
értelmetlen (szakmai ostobasag) egymashoz kozeli kikdtdék (3 km-en belll) kozti
forgalmat kiszolgalni (ez a szarazfoldon a gyorsjaratokhoz hasonlithatd, ahol a
megallasok szamanak csokkentésével lehet a végpontok, ill. nagyobb
csomopontok kdzti gyors eljutast elérni). A hagyomanyos — legfeljebb 20-25 km/h
sebességre képes vagy alkalmassa tehet6 — hajokat az ennél kisebb tavolsagok
athidalasara latjuk alkalmasnak, mivel még ezzel a sebességgel is jelentésen
gyorsabbak a varosba jutas, illetve a varos egyes — Dunan val6o atkeléssel
elérhetd - pontjai kozti utazas soran, mint a csucsforgalomban araszolgato kozuti
megkozelités, nem beszélve arrdl, hogy nem terheli az autésokat a ma mar
horribilis parkolasi dij, a varost és lakossagat pedig az autdk kdrnyezetterhelése.
Meggy6zddésunk szerint a perem-telepuléseken és perem-keruletekben
(Szentendre, Dunakeszi, Erd, Tokol, Csepel-Dél, Budafok, Ujpest-Megyer,
Békasmegyer-Punkdsdfurdé) megallitott Févaros kozponti terlleteire iranyuld
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kozuti forgalom kivalthatd a hagyomanyos hajokkal (legfeliebb 10-12 km
tavolsag), ugyanakkor a tavolabbiak, mint Esztergom, Nagymaros, VAc,
Dunaujvaros, Szazhalombatta, valamint a nemzetkdzi (intercity) forgalom
ellathaték a gyorsjaratu (70-80 km/h sebességi) hajokkal. A varos peremén
elhelyezett parkolo-hajok halézataval megoldhaté a személygépkocsik (de akar
motorkerékparok, kerékparok) vezetbinek/utasainak kulturalt atszallasa a hajokra
és gyors eljutasa a varos belsd teruleteire, ezzel Iényegesen csokkentve a
varosra koncentralédé kornyezetterhelést. A parkold-hajok funkcidja nem pusztan
a parkolas lehet6sége, hanem az ott tarolt jarmivek és vezetbik/utasaik kulturalt
kiszolgalasa, azaz az életminéség romldsanak megakadalyozasa az autdsok
korében (is) — parkolas, 6rzés, akar szerviz, szolgaltaté helyek.

Hagyomanyos személyhajo Gyorsjaratu kéttestli személyhajo

8. A hajozas a Févaros észak-déli iranyu forgalmaba tud hatékonyan beépulni, ami
azért is lényeges elem, mert az V. metré vonal megépitéséig (ha lesz ilyen)
jelentés segitség lehet a varos szamara, hogy az itt tapasztalhaté kozlekedési
kereslet a lehetséges leginkabb kdrnyezetbarat médon keruljon kiszolgalasra. A
hajozasi megoldas a metré épitési koltségeihez képest toredék 6Osszegbdl
megvalosithatd és addig, amig a metré Uzembe nem all (ez lehet, hogy akar
egy/tobb évtized is, vagy teljesen elmarad) ez a megoldas Osszekdtheti a két
jelentdsebb HEV-vonalat is. A haj6zas képes arra, hogy igény esetén akar 5
percenkénti inditassal, menetrendet tartva koézel 2.400-3.000 f6/6ra féréhelyet
mozgasson vonalankeént.

9. A személyszallitas végzése és a gépjarmiforgalom csoOkkentése mellett a
hajozas jelentés szerepet tolthet be a févaros szemétszallitasi problémainak
megoldasaban is, egyebek mellett a gyljtésben, a tomoritésben, részleges
feldolgozas hajéra telepitésével, és a févaros forgalmat gyakran akadalyozd,
larmas és kellemetlen szagu szemétszallitdé 1anc egy részének kivaltasaval. llyen
funkciokat a hajozas tdbb uniés allamban is betdlt, kihasznalva a hajok
szarazfoldi jarmivekhez képest nagysagrenddel nagyobb teherbird képességét
és az o¢riasi terekben elhelyezhetd, kornyezetkiméld feldolgozd berendezések
lakossagot nem zavar6é megoldasait.

10.Partnereink felvetették és Szdvetséglnk tamogatja azt a gondolatot, hogy a
févaros belsé negyedeinek arufeltdltési lancaba kerlljon be a hajozas ugy, hogy a
varoson Kkivllrdl érkez6 aruk logisztikai 1épcséi kdozé a varos hatarai kézelében
allé raktar(hajo), a kis teljesitményl és tomegl elektromos gépjarmiiveket az
ellatasi utvonalhoz legkdzelebbi pontokra behordd — és visszaszallitdé hajo és az
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ezeket kiszolgalo kikotési pontok formajaban. A megoldas szintén tobb unids
allamban mikodé logisztikai megoldas, kulénésen a zsufolt belvaros gondjain
segithetne. Javasoljuk, hogy a févaros és az érintett kerlletek tdmogassak az
elgondolast és tegyék lehetdévé (elsésorban a parti kapcsolatok biztositasaval) ezt
a megoldast. Ez az elgondolas a hajézas kdzOsségi személykdzlekedésbe
torténd beépitésével jol harmonizal, célszerlien k6zds bazisok alakithatok ki a
varoshatarokon.

11.A hajézas akkor tolthet be jelentésebb szerepet a varosi és telepulési rahordd
kozlekedésben, ha a Févaros gondoskodik a kovetkezd fébb feltételekrdl:

a dunai also rakpartok radikalis atalakitasa ugy, hogy az a viz és a szarazfold
kozotti kbzlekedésben ne akadaly, hanem segitség legyen,

az indokolatlan Onkorlatozas felszamolasa, amely évtizedek ota
megakadalyozza, hogy a gyalogos kozlekedés a kikotéhelyekrél
biztonsagosan megoldja az als6 rakparton at akar feluljarokkal, akar egyéb
moédon (miért ne lehetne tajba ill6 és szép feluljarokat épiteni, amelyek a
magas vizhozamok lefolyasat nem akadalyozzak?),

nagy atereszt6 képessegl kikotéhelyek ki/vagy atalakitassal valo |étrehozasa
azokon a helyeken, ahol a szarazfdldi tdomegkozlekedés csomdpontja kdzel
van a Duna-parthoz, vagy fejlesztések kapcsan ott létre hozhatd (lasd:
Budafok, Nemzeti Szinhaz térsége, Boraros-tér, Févam-tér, Gellért-tér,
Vigadé-tér, Eotvos/Széchenyi-tér, Batthyanyi-tér, Bem-tér, Jaszai Mari-tér,
Arpad-hid pesti és budai hidfé),

olyan tarifa-konstrukcié kialakitasa, amely a hajézast is azonos megitélésben
részesiti, mint a tobbi kdzosségi kdzlekedést megvaldsitdé agazatot (kozuti,
vasuti kdzlekedés), amely lényegesen konnyebben finanszirozhatéva teszi a
tevékenységet, valamint jelenleg a hajozas eldl elzart kozosseégi forrasok is
bevonhatok a szolgaltatds szinvonalanak emelésére (nem csak a BKV
esetében),

olyan hajozasi vallalkozasokkal kot szolgaltatasi szerzdédést, amelyek
rendelkeznek elegendd hajoparkkal ahhoz, hogy - azok szikségszer(
atalakitasa, korszerisitése utan — kell6 biztonsaggal garantalni tudjak az
igények szerinti jaratslriséget, eljutasi sebességet és kulturalt kiszolgalast, az
id6éjarastol fuggetlenul; ebben a korszerilsitésben tagjaink szamitanak a
Foévaros és a kormanyzat, valamint az Unié tamogatasara is (pl. nem
korlatozzak a palyazati lehetéségeket az allami/onkormanyzati cégekre), és a
hajot nem tekintik gordulé allomanynak,

olyan (magyar) vallalkozasokkal oldja meg a biztonsagos kiszolgalast,
amelyek képesek egymas kisegitésére varatlan nagy utazasi igény, vagy
miszaki hiba esetén és hajlanddk egymassal ilyen egyuttmikodésre; ilyen
biztonsagos szolgaltatasra legnagyobb tagszOvetségink - a févarosi
személyhajézas 90%-at képvisel6 Személyhajosok Szovetsége - tagvallalatai
alkalmasak, mivel igy egyuttesen alkalmasak szikség esetén egymas
kisegitésére, kiegészitésére (fontosnak tartjuk, hogy a kikdték hasznalatat az
egyuttmikodé vallalkozasok a lehetd legrugalmasabban a cél érdekében
legyenek hajlandok mikodtetni) — referencidgjuk a  balesetmentes
kozlekedésrél a legjobb.

12. Tudomasul kell venni, hogy a varos egyes részei eltér6 vonzerét gyakorolnak az
emberekre, turistakra és vallalkozasokra, azaz a varosi Duna-szakasznak vannak
kiemelt érdekl6désre szamot tartd részei és vannak kevésbé vonzo teruletek is.
Ugyanakkor a szarazulat fejlédése, atalakulasa hatast gyakorol ezekre
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vonzasokra, pl. a Nemzeti Szinhaz, vagy egy nagyobb Uzleti negyed partkdzeli
létrejotte, vagy egy metré-allomas partkozeli elhelyezése. Ezzel kapcsolatban
szukségesnek latjuk, hogy egy dinamikus Ovezeti besorolassal ,Duna rendezési
terv” keruljon meghatarozasra a Févaros terlletére. E rendezési tervnek azonban
— a szarazulatra vonatkozo rendezési tervektdl — eltérd funkcidkat kell ellatnia.

13.A vizfelllet dvezeteinek meghatarozasanal elsédlegesen figyelembe veendbének
tartjuk az ésszerll hagyomanyok megdérzését ugy, hogy azok mikodtetéséhez a
lehetd leghatékonyabb tamogatas parosuljon (pl. a varosnézd, szorakoztato
funkcidkhoz az egyszerl hozzaférés; a menetrendi hajézas kapcsolodasanak
biztositasa a szarazulat varosi kozlekedési hal6zatahoz).

14.Megoldandonak tartjuk, hogy a Duna-part egységes tulajdonosi kezelést kapjon,
azaz vagy kerlljon a Févaros tulajdonaba a teljes Duna-part, vagy valamennyi
jelenlegi tulajdonos alakitson egy egységes szabalyozast alkalmazd szervezetet
(nem uj hatésagra gondolunk, hanem a tulajdonosok képvisel6ibél allé — akar ad
hoc jelleggel mikodd — dontéshozo formara). Ez a szervezet bonyolithatna le a
tulajdonosi jogok gyakorlasahoz szikséges eljarasokat, amelynek munkajaba
célszerlinek latjuk a piaci szerepldket képviseld érdekképviseletek bevonasat is.

15.Alapvet6 fontossagunak latjuk a kikdtéhelyekre vonatkozd eljarasok Iényeges
egyszerUsitését és hosszu tavu szerz6dések kotését, amely 25-99 év is lehet
akar, mivel ez az idétav biztosithatja az azt Gzemelteték tényleges érdekeltségét
a kikotéhely (és partszakasz) fejlesztésében, a leheté legjobb allapotban
tartasaban, valamint az azon nyujthatdé és a lakossag, valamint a varos
vendégeinek igényei szerinti szolgaltatasokra alkalmassa tételében.

16.Azt varjuk a Kormanytol és a Fdévarostdl, hogy ugy alakitsa ki szabalyozasi
(rendezési) tervek feltételrendszerét, hogy azzal a vallalkozasok adminisztrativ és
anyagi terhei radikalisan csdkkenjenek.

17.Természetesnek véljuk, hogy a Févaros, amely egy kdzvagyonnal gazdalkodik,
biztositsa a jogorvoslat lehetéségét a tulajdonosi dontésekkel szemben is.

18.Nem értunk egyet olyan szabalyok megfogalmazasaval, amelyek egyes — ma is
gyakorolt, népszeri, vonz6é — szolgaltatdsokat azért korlatoznanak a vizen, mert
ez a szarazfoldi szolgaltatbknak versenyt teremtene — mi ugy véljuk, hogy egy
normalisan mikddd piacgazdasag éppen errdl szal.

19.Nem értunk egyet azzal a tobb helyutt megjelend gondolattal, hogy ne legyenek
normativ szabalyok a varoskép, a vizfelllet hasznalatanak jellege, a teruletek
tulajdonosi hozzajarulasainak kiadasa vonatkozasaban, mivel jogallamban ez
nem lehet megoldas. Az allamnak (és részeként az dnkormanyzatnak is) igenis
normativ szabalyokkal kell elérni a szerepl6k helyesnek vélt magatartasat
(beleértve az érintett témat is), azaz kiszamithatdnak kell lennie.

Osszefoglalva e fejezet tartalmat: a személyhajozas akkor segithet a kozuti
kozlekedés okozta kornyezeti allapotok javitdsaban, ha a kormanyzat és az
onkormanyzat megszilnteti azokat a mesterséges akadalyokat, beépitett
hatranyokat, amelyek versenyképességét akadalyozzak. A jelenlegi hajopark
mindségi megujitasa és uj hajok épitése, valamint a valds igényekhez igazodo
Uzemelés (menetrend, utvonalak, jaratok) szikséges a hatékony vizi
tomegkdzlekedés ujra kialakitdsahoz. Szikséges a Duna jél atgondolt hasznositasa,
a kikotéhelyekkel valé 06sszehangolt, ésszeri gazdalkodas és a menetrendi
hajokozlekedés elhelyezése a mar — hajozas nélkil — kialakitott kozlekedési
egyuttmikodésbe. Meg kell szintetni a személyhajés maganvallalkozasok
diszkriminacidjat a palyazatok kapcsan.
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Személyhajéir'\k‘a 2010. augusztus 20-dikai allami Gnnepségen
A rév és kompkozlekedés

A rév- és kompkozlekedés a kozforgalmu uthalézat egyes elemei kozotti
folyamatossagot biztositja, hidpétlo szerepénél fogva. E funkcidonak kulondsen nagy
jelentésége van hazankban, ahol az orszagot atszel§ folyok hosszahoz képest a
hidslrliség viszonylag alacsony. Az atkelések kozutpotld szerepet toltenek be,
telepuléseket kotnek Ossze, munkalehet6séget, munkahelyeket segitenek
megteremteni, javitjak a szolgaltatast, biztositjak és segitik az egészségugyi ellatast.
Mivel a kozeli jovében a hidak slrliségében az orszag teruletén jelentdés valtozas
nem varhato, ezért a révkozlekedés jelentésége még hosszu tavon megmarad.

A rendszervaltast kovetéen az 1991. évi XXXIII. térvény az egyes allami tulajdonban
Iévé vagyontargyak onkormanyzatok tulajdonaba adasat rendelte el, és igy a 14 §.
(1.) bekezdése alapjan 6nkormanyzati tulajdonba kerultek az allam tulajdonaban
Iévé komp- és révatkeldhelyek a hajézast kiszolgalo létesitményekkel egyiitt.
Az onkormanyzat hataskorébe rendelt Uzemeltetés a révatkelések alapellatasi
kategdriajaban ugyan meghatarozza a mikodtetés kotelezettségét, de ehhez anyagi
forrast az allam nem biztositott. igy az atalakulas az évek soran az amuigy is igen
leromlott gazdasagi és miszaki allapotot tovabb rontotta. Mivel az dnkormanyzatok
tobbségének nem allt rendelkezésre a sziukséges anyagi forras, a révatkelések
eszkOzeinek egy részeét privatizaltak, mas részuket bérbe adtak, és egy részét az
onkormanyzat sajat alkalmazottaival Gzemelteti. A mikodd atkelések mintegy 25,4%-
a kerdlt vallalkozasok tulajdonaba, 4,8%-nal nem tortént tulajdonos valtas (Magyar
Koézut, TSZ), és 69,8%-uk az dnkormanyzatok tulajdonat képezik, melynek 45,5%-at
az onkormanyzatok maguk uzemeltetik. A kisebb forgalmu atkel6helyeknél a
tulajdonos dnkormanyzat csak bérleti formaban tudja megoldani az Uzemeltetést,
ahol nem egy esetben a folyamatos mikdodtetés érdekében a bérl6 részére
Uzemeltetési tamogatast kell nyujtani.

Mindezek alapjan megallapithatd, hogy az onkormanyzatok tobbségi
tulajdonaban lévé révkozlekedés teruletén a fejlesztések megvaldsitasa nem
nélklilozheti az allami segitséget.

A révkozlekedési kdzszolgaltatas nagyon eszkozigényes, s az alkalmazhatd dijszint
nem teszi lehetévé ezen szolgaltatast nyujtoknak, hogy onerébdl legyenek képesek
eszkozeiket fejleszteni. Ezt a tényt ismerte fel a kozlekedési tarca szakvezetése, és
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1994-t6l a révkozlekedés miszaki fejlesztésére és a j0 miszaki allapot biztositasara,
elklldnitett pénzalapbdl palyazni lehet.

A révkozlekedés teriiletén egy teljes korli felméréssel hataroztuk meg, az
elkovetkezendé évek legfontosabb feladatait, az indokolt fejlesztések
koltségeit, s a kozszolgaltatasi feladatok ellatasa érdekében sziikséges allami
beavatkozasokat.

A felmérés soran Osszesen 70 db atkel6hely kodzlekedési eszkdzeit, parti
|étesitményeit, csatlakozo utjait és forgalmi viszonyait vizsgaltuk meg. A felmérés
eredményeként az atkeléseket az alabbiak szerint csoportositottuk.

Vizi ut Tervezett | M(ikodd | Tartésan | Megsziin- | Osszes
atkelés atkelés | sziinetel6 tetett atkelés
atkelés atkelés (db)
Duna 27 2 6 37
Tisza 1 20 2 1 24
Szamos 4 4
Bodrog 6 6
Sajo 2 2
Korosok 2 2
| Tavi 2 2
Osszesen 3 63 4 7 77

A dunai atkelések uszé létesitményeinek allapota.

A Dunan jelenleg 27 atkelés muikodik, ebbdl 13 helyen a teherforgalmat és
szemeélyforgalmat komp bonyolitja le, 14 hely motoros kishajé szallitja az utasokat,
kerékparral, egyes atkeléseken motorkerékparral egyutt.

A jarmivek életkora igen magas, bar a miszaki allapot romlasat illetve bizonyos
mértékl javitasat segitette a kompok, révek felujitasat, fenntartdsat biztositd
palyazati rendszer. Ennek kdszdnhetben értik el, hogy a kompok, hajok miszaki
allapota Uzembiztonsagi szempontbdl a kdvetelményeknek megfelel. De ez a forras
nem segitette a jarmivek megujulasat, uj jarmivek beszerzését.

Erre a célra szlletett a jarmirekonstrukciés program. A program végrehajtasat
biztositotta 2000-2004. kozott a Koltségvetésben szereplé rév- és kompkdzlekedés
fejlesztését szolgalé beruhazasi tamogatas.

Az eltelt 5 év alatt a dunai és a tiszai atkel6helyeknél két komp kapacitas bévitésére
kerllt sor. Elkészilt 1 db. kompvontatd és személyszallité kisgéphajé, 3 db. dunai, 1
db tiszai személyszallitd kisgéphajo.

Az elvégzett jarmlrekonstrukciot is figyelembe véve a dunai rév- és kompkozlekedés
jarmdallomanya az alabbiak szerint alakul:
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Vizi jarmi Gyartasi év Osszesen
megne- 1950- 1960- 1971- 1981- | 1991 | ismeret- db
vezése 1960 1970 1980 1990 utan len

Kompok 2 9 7 1 19

Hajok 2 8 5 10 4 8 37

Osszesen 2 10 14 17 4 9 56

Sajnalatos médon az allami koltségvetésben 2005-t6l megszint a kompok, révek
beruhazasat szolgalo allami tamogatas.

Tehat egyértelm(, hogy a jarmi rekonstrukcios programot folytatni kell, a szlikséges
allami forrasok biztositasaval, annak érdekében, hogy olyan kdozlekedési
infrastruktura kerlljon kialakitasra, amely kdzlekedésbiztonsagi, kdrnyezetvédelmi és
a kdzszolgaltatasi tevékenységet elvart szinvonalon el tudja latni.

A dunai rév- és kompatkelések javasolt fejlesztésének iranyai

A személyatkeléseknél a kisforgalmu atkel6helyeken — a dunai szigetvilagra térténd
eljutas esetén - motoros révcsoénakot hasznalnak Ezeket az elmult idészakban
ugyan korszer(ibb motorokkal lattak el. Jovében a hajok mindségi cseréjére is
szukség lesz.

A nagyobb forgalmu (hivatds forgalmat) személyatkel6helyeken a forgalmat
személyszallito motoros kisgéphajoé bonyolitja le. Ezek kézll az elmult id6szakban
harom atkelés korszer(isodott. llyen, vagy hasonld tipusu hajok épitésére és az
allomany cseréjére a jovében szlkseég lesz.

Szemeélyforgalmat bonyolité révhajé Mohacson

A személy és aruszdllitast is lebonyolitd6 komp forgalom tobbsége a mellévett
alakzatban kozlekedik a Dunan. Ez azt jelenti, hogy egy személyszallito és
kompvontaté hajo mellé csatolnak egy 20- és 50 t. kapacitas ko6zotti kompot és az
egyseg egyutt kdzlekedik.
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Mellévett alakzaiban kozlekedd komp

Jelenleg Mohacson és Vacott kdzlekedik énjaré komp, ezek korukat tekintve 25.
évesek, de az elmult idészakban motorcserével egybekotott felujitdsokat hajtottak
végre, igy muiszaki allapotuk megfelel6. Az o6njaré kompok bonyolult miszaki
megoldasuak, viszonylag magas Uzemeltetési, fenntartasi koltséggel, képesitett
személyzettel mikddnek. Ezért csak igen nagy forgalmu helyen érdemes mikodtetni.
Tovabbi oOnjaré komp beallitAsa az Esztergom és Parkany kozott létesitendd
atkelésen javasolhatd, mivel itt kifejezetten nehéz tehergépjarmiivek szallitasat
kivanjak megoldani.

Onjaré dunai komp
A tervezett fejlesztéseknél a dunai forgalomban a 2-3 6njar6 komp ujjaépitése
szikséges. 12 atkelés szamara uj komp épitésére, ebbdl 4 atkelésnél kompvontatd
haj6 vasarlasara van szikség. A személy atkeléshez 10 uj kisgéphajo vasarlasat
tartjuk sziukségesnek.

A keresztiranyu hajézas (komp és révatkelés) biztonsagos lebonyolitdsa érdekében
az EU el6irasoknak megfelelben a hajokat és onjaré6 kompokat korszer
navigacios berendezésekkel kell ellatni.
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A Tisza és mellékfolyodi rév- és kompatkeléseinek javasolt fejlesztési iranyai

A tiszai és bodrogi atkeléseknél a kotelezd atalakitasokat, illetve Uzemmdd
valtozasokat a rendelet értelmében 2018. aprilis 7-ig kell elvégezni, ugy, hogy ebben
az idépontban mar a hatésagi engedélyek a rendelkezésre alljanak.

Alacsony vezetési koteles komp a Tiszan

A kapott tdmogatasok fliggvényében 2010. november 30-ig 6sszességében 17
atkelésnél a koteles kompok vezetd kotelének radio tavvezérelt kezelését valdsitottuk
meg. Tovabbi hat atkelés korszerisitésére van szikség.

Mindezek mellett az atlag 30-35 éves kompok cseréje is szlkségessé valik a
kovetkez6 esztendbkben.

Meg kell emliteni a parti Iétesitmények szikséges rekonstrukciés munkait, ezeknél
az infrastrukturaknal, a lejardk, jardak, és az atkelésekhez vezet§ utak, valamint a
révhazak csak kisebb mértékl felujitasban részesultek, mivel a forrasok sziikdssege
miatt a kozlekedésbiztonsagot elsédlegesen szolgald fejlesztések kerultek el6térbe.
Ezért a jovében szikséges, hogy olyan beruhazasokat is megvaldsitani, ami
egyrészt a kozszolgaltatasi feladatok magasabb szinvonalon torténé ellatasat
biztositja, (utas-kiszolgalé Iétesitmények), masrészt a vizi jarmlvek
modernizalasaval (elsésorban a személyszallitd kishajoknal) olyan lejarokat kell
kiépiteni, amely a hajohoz hasonléan a mozgaskorlatozottak kozlekedésére is
alkalmas legyen, tovabba az atkelésekhez vezetd utak és az egész atkelés
kornyezete a kdzlekedési elvarasokon tulmenden a turisztikai igényeket is kielégitse.

Az arvizek altal rendszeresen lerombolt lejarok és a hozzavezetd utak karbantartasa,
felujitasa és ujja épitése visszatéréen elengedhetetlenul szikséges.

Osszefoglalva a fejezet tartalmat: A rév és kompkdzlekedés a kdzforgalmu
uthalézat egyes elemei kozotti folyamatossagot biztositja. A hidak jelenlegi sltrlisége
mellett jelentésége még hosszu tavon megmarad.

A rendszervaltast kovetéen az 1991. évi XXXIIl. torvény alapjan onkormanyzati
tulajdonba keriltek az allam tulajdonaban lévé komp- és révatkel6helyek a hajozast
kiszolgalo Iétesitményekkel egyltt, de mikddtetésukhoz az allam, anyagi forrast nem
biztositott. Az atkelések kiemelten kdzcélt szolgalnak.
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1994-t6l Uzembiztonsagot szolgalé felujitdsokra a Koltségvetés palyazati uton
szerény tamogatast biztositott az dnkormanyzatok részére, és 6t éven keresztll
beruhazasi tamogatast is nyujtott.

Az atkelések fontossagara valo tekintettel megallapithatd, hogy az d6nkormanyzatok
tobbségi tulajdonaban |évé révkozlekedés teriletén a fejlesztések
megvalodsitasa tovabbra sem nélkiilozheti az allami segitséget.

A Dunan mikodé 27 atkelés kozul 2-3 onjaré komp ujjaépitése szikséges.12
atkelés szamara uj komp épitésére, ebbdl 4 atkelésnél kompvontatoé hajé vasarlasara
van sziukség. A személy atkeléshez 10 Uj kisgéphajo vasarlasat tartjuk indokoltnak.

A keresztiranyu hajézas (komp és révatkelés) biztonsagos lebonyolitdsa érdekében
az EU el6irasoknak megfelelben a hajokat és onjaré6 kompokat korszerdi
navigacioés berendezésekkel kell ellatni.

Tisza és mellékfoly6éin mikodd atkeléseknél a 30-35 éves kompok cseréjére van
szikség, és a koteles kompok vezetd kotelének radio tavvezérelt kezelésének
megvalositasat be kell fejezni.

A parti létesitményeket a kozszolgaltatds szinvonaldanak emelése céljabal
folyamatosan korszerUsiteni kell.
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Magyarorszagon lajstromozott 6njaré aruszallité hajok és uszalyok hordképességiik szerint (2010 év végén)

Megnevezés

Hordképesség

249 t-
ig

250-399 t

400-649 t

650-999 t

1000-1499 t

1500-1999 t

2000-2999 t

3000 t es t6bb

Osszesen

Szaraz arut szallito, 6njaroé hajok
szama, db

12

18

25

10

78

hordképesség, t

teljesitmény, kW

Folyékony arut szallito, 6njaro hajok
szama, db

hordképesség, t

teljesitmény, kW

Folyami-tengeri 6njar6 hajok
szama, db

hordképesség, t

teljesitmény, kW

Osszes aruszallito, 6njaro hajé
szama, db

12

18

25

10

80

szallitasi kapacitasa, t

teljesitmény, kW

Szaraz arut szallito vontatott uszalyok
szama, db

13

hordképesség, t

Folyékony arut szallitd, vontatott uszalyok
szama, db

hordképesség, t

Szaraz arut szallito tolt-vontatott uszalyok
szama, db

10

hordképesség, t

Folyékony arut szallité tolt-vontatott uszalyok
szama, db

hordképesség, t

Szaraz arut szallito tolt uszalyok
szama, db

12

36

37

57

59

75

277

hordképesség, t

Folyékony arut szallitd, toltuszalyok
szama, db

hordképesség, t




Osszes tolt és vontatott uszaly

szama, db 15 39 44 64 66 75 1 304
hordképesség, t
Magyarorszagon lajstromozott 6njaré és tol6- ill vontatéhajok a gyartasi év szerint (2010 év végén)
S Gyartasi év
or- ; 1940 ] #
szam Megnevezes ésaz | 1940-1949 | 1950-1950 | 1960-1960 | 1970-1979 | 1980-1980 | 1990-199 2000 &5 2z Osszesen
el

1 Szaraz arut szallitd, onjard hajok

1.1 szama, db 6 26 21 24 1 78
1.2 hordképesség, t

1.3 teljesitmény, kW

2 Folyékony arut szallito, 6njaré hajok
2.1 szama, db 1 1 2
2.2 hordképesség, t
2.3 teljesitmény, kW

3 Folyami-tengeri 6njaré hajok
3.1 szama, db 0
3.2 hordképesség, t
3.3 teljesitmény, kW

4 | Osszes aruszallité, 6njaré hajo
4.1 szama, db 6 26 22 25 1 80
4.2 hordképesség, t
4.3 teljesitmény, kW

5 | Vontatéhajok
5.1 szama, db 8 35 9 1 53
5.2 teljesitmény, kW

6 Vontato-toléhajok
6.1 szama, db 1 1
6.2 teljesitmény, kW

7 | Toldhajok

71 szama, db 1 21 3 25
7.2 teljesitmény, kW

8 | Osszes vontato- és tolohajo

8.1 szama, db 8 36 10 22 3 79
8.2 teljesitmény, kW
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Magyarorszagon lajstromozott uszalyok a gyartasi év szerint (2010 év végén)

Gyartasi év
Sor- . 1940 , ..
szam Megnevezes ©S | 1940-1949 | 1950-1959 | 1960-1969 | 1970-1979 | 1980-1989 | 1990-1999 | 2000 & &2 Osszesen
elétt

1 Szaraz arut szallito vontatott uszalyok

1.1 szama, db 3 6 4 13
1.2 hordképesség, t

2 Folyékony arut szallitd, vontatott uszalyok
21 szama, db 0
2.2 hordképesség, t

3 Szaraz arut szallito tolt-vontatott uszalyok
3.1 szama, db 1 2 7 10
3.2 hordképesség, t

4 Folyékony arut szallité tolt-vontatott uszalyok
4.1 szama, db 0
4.2 hordképesség, t

5 Szaraz arut szallito tolt uszalyok (barkak)
5.1 szama, db 68 58 76 74 1 277
5.2 hordképesség, t

6 Folyékony arut szallito, tolt uszalyok (barkak)
6.1 szama, db 2 2 4
6.2 hordképesség, t

7 | Osszes tolt barka és vontatott uszaly
71 szama, db 71 67 84 84 1 304
7.2 hordképesség, t
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Kishajo
Motoros kishajé
Vitorlas kishajé

Kisgéphajok és vitorlas kishajok

1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007
1427 3005 4417 5628 6834 7990 9253 10577 11769 12659 13416 14507 15916 17684
868 1827 2685 3421 4154 4861 5583 6387 7103 7923 8447 8998 9732 10655
559 1178 1732 2207 2680 3129 3670 4190 4666 4836 4969 5509 6184 7029

2008 2009 2010
18947 19830 20349
11271 11892 12235

7676 7938 8114
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darabszam

Kishajok darabszama 1994 - 2010
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