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Vezetoi o6sszefoglalo

A stratégiai terv és a hozza kiegészitd jelleggel szorosan kapcsolddo akciodterv (egyitt: ProDuna-
stratégia) a hazai belvizi hajozast szdmos eszkdzzel tdmogatd, EU-tarsfinanszirozassal létrejott
ProDuna projekt egyik fontos eredménye. A dokumentum alapul szolgalhat a belvizi hajozas szerve-
zeti és szabalyozasi kereteinek, infrastruktUrajanak és eszkozallomanyéanak, aruszallitasi, kozfor-
galmu kozlekedési és idegenforgalmi szegmensének, oktatasanak és kutatasanak fejlesztéséhez,
osszefoglaloan az aldgazat versenyképességének javitasahoz. Bar atfogd hazai vizi kdzlekedési stra-
tégia hianyaban a ProDuna-stratégia céljai viszonylag altalanosan vannak megfogalmazva, a kidol-
gozas alatt all6 Nemzeti Kozlekedési Stratégia (NKS) elfogaddsa utan, illetve ha a Kormany az NKS-
sel 6sszhangban alagazati stratégiat is jovahagy, lehetdség lesz a ProDuna-stratégiaban kozolt cé-
lok és [épések részletes lebontdsara, kiegészitésére, frissitésére, szikség esetén Ujragondoladsara.

A stratégiai terv négy részbdl all: a bevezetés utan az aldgazati stratégia hidnyaban a jelen dokumen-
tum iranyvonalait kijelol6 igazoddsi pontok, vagyis a vizi kozlekedés jovéjét illetéen kiemelt jelentd-
ségl nemzetkdzi és hazai szakmai anyagok ismertetése kovetkezik. Ezzel, valamint a ProDuna pro-
jekt 6t f6 teriletével (piacok, flotta, munkahelyteremtés és szakképzés, arculat, infrastruktura)
6sszhangban kerUl sor a belvizi hajézds jelenlegi helyzetének feltarasara. Erre az alapra épul a straté-
giai célok bemutatasa, valamint az ezek megvaldsitdsat szolgdlo lépések felsoroldsa. A stratégiai
tervhez szorosan kapcsolddd, azt részben kiegészit6 akcioterv (Id. kilon dokumentumban) a konkrét
cselekvések szintjén hatarozza meg a vizi kozlekedési szakma, az allamigazgatas és az érdekelt
szervezetek, személyek el6tt allo feladatokat.

A stratégiai terv megvaldsitasat szolgald célok — a helyzetfeltaras és az igazodasi pontok elemzése
alapjan —az alabbi dbra éltal bemutatott négy pillér és két horizontalis 6sszekapcsold tényezd Gssze-
fuggésrendszerében valdsithatok meg. A célok megvaldsitasat szolgald elsé stratégiai lépéseket a
dokumentum utolso fejezete, a cselekvéseket a feljebb emlitett akcidterv részletezi.

A hazai belvizi hajozas fellenditése

1. 2. 3. 4.
Piac- Infrast- Flotta- Munka-
feltaras és ruktira korsze- helyte-
afeltart (vizi 0t, rUsités remtés és
piacok kikotok) szakkép-
kihasz- fejlesz- zés
nalasa tése

l. Vizi kozlekedés arculata

Il. Hatékony és megfelel6 kapacitast intézmények
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1 Bevezetés

A ProDuna projekt (2011—2013) célja, hogy az Eurdpai Unid elvéarasaival és szabalyozasaval 6ssz-
hangban tdmogassa az érintett kormanyzati és szakmai szerveket a hazai belvizi hajozasi dgazat
fellenditésében, projektszemléletben menedzselje a hazai belvizi hajoézassal 6sszefiggd feladatokat
(menedzsment, promocio, oktatas, fenntartasi kérdések és egyéb gyakorlati problémak megolda-
sa), illetve a hazai piaci szerepl6ket segitse a versenyképessé valasban.

A ProDuna projekt a hazai (és tagabb értelemben a dunai térséq) vizi kozlekedését szolgalo szerte-
agazo tevékenységei kozott a nemzeti vizi kozlekedés stratégiai tervének és akciodtervének kidolgo-
zasat is felvette a munkatervébe. Jelen dokumentum a haroméves projekt e téren tett er6feszitéseit
0sszegzi.

1.1 Kuildeteés

A hazai belvizi kozlekedés versenyképességének kulcselemei a fejlédéshez szikséges arualapok
feltarasaban, a megfelelé adottsagu dunai vizi Utban, a jol elérhetd, multimodalis kikotékben, a ha-
tékonyan mikodé tarsasagokban, a kereslethez igazodo flottaban, a korszer( vizi kozlekedési for-
galomiranyitasban, a magas szinvonalu és a képzett humaneréforras megfeleld utanpotlasat bizto-
sitd oktatasban, valamint a hatékony muikodést szolgald szabalyozast létrehozni és mUkodtetni
képes intézményi rendszerben rejlenek — a tarsadalmi, gazdasagi és kornyezeti fenntarthatosag
szem el6tt tartasaval.

A vizi kozlekedés jovOképe egy nyitott, alkalmazkodni képes, a versenyen és innovacion alapuld
dinamikus gazdasagra épil, amelyben a kdrnyezetvédelemnek tbbszordsen is kiemelkedd szerepe
van. Mindez egyrészt megjelenik a tobbi kozlekedési mddnal fajlagosan kevésbé kornyezetszennye-
z0 vizi kozlekedés nagyobb aranyu hasznalataban, masrészt a miszakilag elavult és az Gveghazha-
tasu gazokat nagyobb mértékben kibocsatd jarmuivek cseréjében, valamint az alternativ Uzem-
anyagok fokozottabb felhasznalasaban.

1.2 A dokumentum célja

A ProDuna projekt keretében megfogalmazott Nemzeti dunai vizi kozlekedési stratégiai tervben és a
hozza szorosan kapcsolédd Nemzeti dunai vizi kézlekedési akcidtervben (a tovabbiakban egyitt rovi-
den: ProDuna-stratégia) kozolt 1épések célja a dunai hajozas fejlesztése. Ez a cél 6sszhangban van
mind az Eurdpai Unio, mind Magyarorszag gazdasag- és kozlekedéspolitikai torekvéseivel. Igaz, a
vizi kozlekedés elsésorban multimodalis aruszallitasi szerepének novelését célzé kozdsségi szan-
dékhoz csak a magas szint( (kozlekedés)politikai dokumentumokban kapcsolddik egyértelm( hazai
elhatdrozas; az elmult években nem tortént érdemi elérelépés, nem voltak a megvaldsitast szolgald
atfogd projektek. Ezt az Urt potolja a ProDuna projekt, amely az EU torekvéseivel 6sszhangban ta-
mogatja az érintett kormanyzati és szakmai szerveket a hazai belvizi hajézasi agazat fellenditésé-
ben.
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A kovetkez6 pontban részletezett indokok miatt a ProDuna-stratégia — egyel6re — nem tamaszkod-
hat a stratégiaalkotas logikus sorrendjében kialakitott id6szer( agazati (kozlekedési), alagazati (vizi
kozlekedési) stratégiara vagy a Duna komplex hasznositasanak hazai koncepcidjara. Ezért a felva-
zolt lépések feszegetik a ,stratégiai terv”, illetve az ,akcioterv” amugy is képlékeny mUfaji kereteit
(igy a megszokottnal altaldnosabban vannak megfogalmazva), hatterikben pedig magasabb szint{
vagy alapvetéen mas célu eurdpai és hazai dokumentumok, valamint a ProDuna projekt keretében
felhalmozott szakmai ismeretanyag all. Ezaltal a stratégiai terv és az akcioterv nem toltheti be defi-
nicidoszerl szerepét, a benne kozolt Iépések nem egy konkrét stratégia (vagy mas konkrét koncepci-
onalis dokumentumban megfogalmazott elképzelés) megvaldsitasat szolgaljak. S bar a ProDuna az
Eurdpai Unid tarsfinanszirozasaval, a hazai allamigazgatas és a szakmai szervezetek tdmogatasaval
létrejott projekt, a projekt keretében megfogalmazott ,nemzeti stratégiai terv” semmi esetre sem

crar

a jogszabalyban meghatarozott kérilmények kozott kerilhet sor.

E korlatok ellenére, a ProDuna projekt céljaival és Gtemtervével 6sszhangban, nem tartottuk célsze-
rlnek a ProDuna-stratégia megfogalmazasanak és szakmai vitara bocsatasanak halogatasat. Meg-
gy6z6désink, hogy — a ProDuna-stratégiat elsé l1épésben a szakmai és gazdasagi szerepldk kozre-
muUkodésével megvitatva és atdolgozva — a dokumentum alapul szolgalhat a belvizi hajézas szerve-
zeti és szabalyozasi kereteinek, infrastrukturajanak és eszkozallomanyanak, aruszallitasi, kozfor-
galmu kozlekedési és idegenforgalmi szegmensének, oktatasanak és kutatasanak fejlesztéséhez,
osszefoglaloan az alagazat versenyképességének javitasahoz.

A kidolgozas alatt all6 Nemzeti Kézlekedési Stratégia (NKS) elfogadasa utan, illetve ha a Kormany az
NKS-sel 6sszhangban alagazati stratégiat is jovahagy, értelemszerlen lehetdség lesz a ProDuna-
stratégia altaldanosan megfogalmazott céljainak részletes lebontasara, kiegészitésére, frissitésére,
szUkség esetén Ujragondolasara.

1.3 A dokumentum hattere és felépitése

A ProDuna-stratégia nagymértékben tdmaszkodik a projekt keretében korabban megjelent doku-
mentumokra, valamint a még képlékeny allapotu NKS-re, illetve a 2014-2020 kozo6tti id6szakra szo-
|6 Integralt Kozlekedési Operativ Programra (IKOP), valamint figyelembe veszi az Eurdpai Unid téma-
hoz kapcsolodd dokumentumait is, nevezetesen

— az Eurdpai Unid 2011-es kdzlekedéspolitikai fehér konyvét (2011-2020);

— aNAIADES eurdpai belvizi hajézasi akcioprogramot (2006-);

- aBizottsag ,Eurdpa 2020, Az intelligens, fenntarthato és inkluziv novekedés stratégiaja” ci-
mU kézleményét, valamint

- a VITUKI 2007-ben kozzétett, ,A Duna hajozhatosaganak javitasa targyu projektet megala-
pozd6 tanulmany” cimU munkajat.

A ProDuna-stratégia jelen dokumentuma négy részbdl all: a bevezetést az aldgazati stratégia hia-
nyaban a jelen dokumentum irdnyvonalait kijeldl6 un. igazoddsi pontok ismertetése koveti. Ezzel,
valamint a ProDuna projekt ot f6 teriletével (piacok, flotta, munkahelyteremtés és szakképzés,
arculat, infrastruktura) 6sszhangban keril sor a belvizi hajézds jelenlegi helyzetének feltarasara. Erre
az alapra épul a stratégiai célok bemutatasa, valamint az ezek megvaldsitdsdt szolgald lépések felso-
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rolasa. A stratégiai tervhez szorosan kapcsolodd, azt részben kiegészité akcidterv (Id. kilon doku-
mentumban) a konkrét cselekvések szintjén hatdrozza meg a vizi kozlekedési szakma, az allamigaz-
gatas és az érdekelt szervezetek, személyek el6tt allo feladatokat.

Az igazodasi pontokkal foglalkozo fejezet a hazai vizi kdzlekedési stratégia kialakitasanak koriimé-
nyeit, lehet&ségeit, valamint az Eurdpai Unidban és hazankban az utdbbi években ezen aldgazat
kapcsan megfogalmazott célokat ismerteti.

A helyzetfeltaras a ProDuna projekten belil mar elkészitett tanulmanyok, részben az NKS vizi koz-
lekedést targyald tanulmanyainak a megallapitasait szintetizalja. E fejezet a kdvetkez6 sorrendet
koveti: elészor — abbdl kiindulva, hogy a vizi kozlekedés kornyezetvédelmi és hatékonysagi szem-
pontbdl megeldzi a kdzUti és a vasuti kozlekedést — kiemeli a feltdrandod arualapok jelentéségét,
azaz a piac lehataroldsanak az elsédlegességét; ezt kdvetben a vizi Ut mint (sajat) infrastruktura
adottsagait értékeli, beleértve a kikotdket is; majd a feltarandd arualap elszallitasara alkalmas flotta
jellemzdit vizsgalja; a rendelkezésre all6 munkaerdt — mint human er6forrast — elemzi; véqul a vizi
kozlekedés arculatat — mint a fenti pilléreket 6sszefogd horizontalis feltételt, kapcsot — targyalja.

A stratégiai célok a ProDuna projekttel 6sszhangban a piacfeltaras, a viziut-infrastruktura (vizi Ut és
kikotok), a flottakorszer(sités, a munkahelyteremtés és szakképzés pillérekre tdmaszkodnak, eze-
ket fogja Gssze a vizi kdzlekedés olyan arculatanak kialakitasa, amely azt az igénybe vevok, fuvaroz-
tatok szamara vonzova teszik. Végil a stratégia az elébbiekre tdmaszkodva vazolja fel a javasolt
fejlesztési iranyokat, kilon az aru- és kilon a személyszallitasra, valamint kitérve a szakmai iranyitas
strukturalis atalakitasarais.
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2 lgazodasi pontok

A ProDuna-stratégia kidolgozasa egyrészt a helyzetfelmérésbdl kapott megallapitasokra épil, mas-
részt a forrasok kozott felsorolt dokumentumokra, tdbbek kozott a ProDuna projektben a stratégia
Osszeallitasaig elkészitett tanulmanyokra, valamint a Kozlekedés Kft. NKS keretében készitett vizi
kozlekedést targyald tanulmanyara (NKS, 2013a), a Nemzeti Kozlekedési Stratégia 2013. augusztusi
valtozataban leirtakra (NKS, 2013b), illetve az Integralt Kézlekedési Operativ Program nyers valto-
zatara (NFM, 2013).

A dokumentum nem mellesleg 6sszefoglalja az Eurdpai Uniod szervei és az ENSZ-EGB utobbi évek-
ben a vizi kozlekedésre vonatkozodan kijeldlt iranyvonalakat, valamint ez e témaban hazankban
megfogalmazott célokat.

2.1 Stratégiaalkotas a magyar belvizi hajozasban

A belvizi hajozasnak nincs érvényes alagazati stratégidja Magyarorszagon. Bar napjainkra egyértel-
muvé valt, hogy a rendszervaltaskor alapjaiban megvaltozott politikai és gazdasagi kdrnyezetben,
s6t jelenleg is szUkség lenne az aldgazat hattértanulmanyokra, elemzésekre és megalapozott el6re-
a szektor atfogd koncepcid nélkil élte meg az elmult bd két évtizedet. A tervgazdasagi idészakban
allami tulajdonban mUkddo hajézasi vallalat elnyujtott és nehézkes privatizacidja, az infrastruktura,
a szakember- és az eszkozallomany nem tervszer( szétaprozodasa, az intézményi és szabalyozasi
hattér korszerUsitésének elmaradasa elSrevetitette, hogy a hazai hajézasi szektor szerepl6i nem
elég felkésziltek, hogy harcba szalljanak az évtizedek 6ta kedvezobb feltételek kozott mikodd kil-
foldi versenytarsaikkal. A helyzetet sulyosbitotta, hogy kozvetlenil a rendszervaltas utan kitort a
délszlav haboru (majd 1999-ben a NATO repilégépei bombaztak Jugoszlaviat), ami évekig korlatoz-
ta a vizi szallitast a hazankkal szomszédos orszagokban, és amelynek kedvezétlen hatasai (partne-
rek kivonuldsa, bizonyos arufajtak szallitdsanak kozutra terel6dése, a rendszervaltast kdvetben
megvalosulatlan vallalkozasok miatt a piaci szereplék kdrének lassu és elégtelen bévilése stb.) nap-
jainkra sem oldodtak fel.

2.1.1  Astratégiaalkotas el6zményei

Hazank EU-tagsagabdl adoddan a vizi kozlekedési stratégia az eurdpai kozlekedéspolitikaval 6ssz-
hangban kialakitott magyar kozlekedéspolitika és —stratégia alapjan fogalmazhaté meg. Erre né-
hany évvel ezel6tt megvolt a lehetdség, hiszen a hatteret add kozlekedésstratégiai irdanyvonalakat
az alabbi dokumentumok irasba fektették:

— az Eurdpai Unid 2001-es kozlekedéspolitikai fehér konyve (2001—2010);

— atranszeurdpai kozlekedési haldzatokra (TEN-T) vonatkoz6 2004-es — a hazank belépésével
egyidejileg végbement bdvités kapcsan felulvizsgalt — uniods iranymutatasok;

— aNAIADES eurdpai belvizi hajozasi akcioprogram elinditasa (2006-2013);

— az EU-csatlakozds kiszobén elfogadott, a jelen dokumentum megfogalmazasakor is ér-
vényben |év6, tartalmaban mar meghaladott Magyar kézlekedéspolitika (2003—2015);
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— a hazank elsé eurodpai unids programozasi idészakara (2007—-2013) kialakitott, tartalmaban
mar kevéssé, idétartamaban viszont szintén érvényesnek tekinthetd Egységes kézlekedésfej-
lesztési stratégia (2007-2020), illetve a Kézlekedés Operativ Program (KOZOP).

Annak ellenére, hogy a hazai kdzlekedéspolitikat és a kozlekedésfejlesztési stratégiat ismertetd
dokumentumok csak érintélegesen foglalkoztak a vizi kézlekedéssel és a szerepével a szallitasi
lancban, az alagazati stratégia kidolgozasara nem kerilt sor — a lehetéség azonban egy Uj stratégia-
alkotasi folyamat részeként ismét adva van. A fenti dokumentumok egy része ugyanis érvényét
veszitette, a 2007—2008 Ota a nemzetkdzi és belsé piacokat sujtd gazdasagi valsag pedig olyan val-
tozast hozott, amelyre mind az Eurdpai Unidban, mind hazankban Uj iranyvonalak mentén kerestek,
keresnek megoldasokat. Mindezek eredményeként szdmos Uj koncepcionalis dokumentum latott
napvilagot:

- az Eurdpai Unid 2011-ben kiadta Uj, hosszU tavu kozlekedéspolitikajat;
- az Eurdpai Bizottsag 2010—-2011-ben makroregionalis célokat tizo6tt ki a Duna-térségre vo-

crer

- a2010-ben megfogalmazott Uj Széchenyi terv kozlekedésfejlesztési programja ismertette a
gazdasagpolitika kozlekedéssel és kiemelten a hajézassal kapcsolatos hazai elképzeléseit és
fejlesztési céljait;

— 2012-ben a Nemzetgazdasagi Minisztérium a Nemzeti Hajézdsi Stratégia (avagy Magyaror-
szdg és févdrosa a viz felé fordul) cimG koncepcionalis jellegl, de csak nevében stratégiai
szintU vitaanyagaban 6sszefoglalta az alagazati elképzeléseit;

— 2012-ben kiadtdk a Nemzeti Kozlekedési Stratégia (NKS) el6zetes szakmai koncepciojat és

tégiat;
- 2013 folyaman el6készités alatt all a 2014—2020 koz6tt unids programozasi idészak hazai
megvalositasat szolgalo Integralt Kézlekedési Operativ Program (IKOP);

- 2013-ban felUlvizsgaltak a transzeuropai kozlekedési halozatokkal kapcsolatos célokat;
- 2013 folyaman kerUlt sor a NAIADES Il belvizi hajozasi akcidprogram elfogadasara.

E sorba illeszkedhet tehat a magyar hajozasi stratégia vagy szlkebb értelemben a f6 hajézasi folyo-
sora vonatkozdé dunai vizi kozlekedési stratégia. A stratégia jovahagyasa — 6sszhangban a vizi kozle-
kedésrdl szold torvénnyel — a Kormany, végrehajtasanak megszervezése a kozlekedésért, az allam-
haztartasért és a gazdasagpolitikaért felelés miniszter egyittes feladata. A stratégia végrehajtasara
stratégiai tervet és cselekvési tervet célszerU kidolgozni, ami értelemszerUen jelen dokumentum
atdolgozasaval is megvalosithato.

2.1.2 Astratégiaalkotas alternativ Utja: a ,Duna-stratégia”

Tekintettel a Duna és az emberi tevékenység kapcsolatat érintd évtizedes hazai vitdkra, a hagyoma-
nyos kozlekedéspolitikai stratégiaalkotasi lanc helyett elképzelhetd mas megkozelités is. A hajézast
(is) alapjaiban befolyasolja, hogy a politikai dontéshozé hogyan definidlja a Dunat, milyen sulyt tu-
lajdonit a folyd egyes jellemzdinek (természeti érték, idegenforgalmi vonzerd, kozlekedési folyoso,
kulturalis jelkép stb.). A tarsadalmi és politikai parbeszéd e kérdésben évtizedek 6ta nem vezetett
eredményre — tulajdonképpen az alapoknal megfeneklett —, ami hatraltatja a Dunat érint6 barmi-
nem( gazdalkodasi tevékenységet és a dunai vizgazdalkodasi, idegenforgalmi, kozlekedési stb.
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A politikai dontéshozoknak — céliranyos szakmai vizsgalatokra alapozva — vilagossa kell tehat tenni-
Uk a folyoval kapcsolatos felfogasukat, hosszu tavu elképzelésiket. Ha e ,Duna-vizid” nem egyér-
telmd, elképzelhetd, hogy az idé kozben megfogalmazott agazati stratégiak, igy példaul egy jovoé-
beli (vizi) kdzlekedési stratégia is csupan légvarakat épit, mert a megvaldsitdsahoz nincs politikai
akarat és ebbdl kovetkezd gazdasagi potencial. Ezért az allami stratégiaalkotas kiindulopontja egy
~Duna-stratégia” is lehet, ami a szakpolitikai allasfoglalasbdl kiindulva felvazolja a folydval kapcsola-
tos komplex hazai gazdasdgi-tarsadalmi-kornyezeti célokat és fejlesztési lehetéségeket. (Fontos
emlékeztetni ra, hogy a koznyelvben ,Duna-stratégia” néven ismert EU Duna Régio Stratégia nem a
Duna folyam, hanem a hozza kapcsolddd, tizennégy orszagot feldleld térség atfogod stratégidja —e
bekezdésben nem errél van szd.) Magatdl értetédéen e megkozelités esetén sem szabad figyelmen
kivil hagyni a Dunan kivili hajozast (Tisza, Balaton stb.).

2.2 Az alagazat stratégiai és kozlekedéspolitikai céljai

Magyar hajdzasi stratégia hianyaban a ProDuna-stratégia hatterében magasabb szint( vagy kapcso-
l6do, de alapvetéen mas célu koncepcionalis dokumentumok vizi kdzlekedésre vonatkozé fejezetei
allnak. Osszefoglaléan elmondhatd, hogy a gazdasagfejlesztési és kozlekedéspolitikai elképzelések
mind szamolnak a belvizi hajézassal — mint a multimodalis szallitasi [anc elemével —, és elSiranyoz-
zak az alagazat fejlesztését.

2.2.1 Az Eurdpai Unio kozlekedéspolitikaja

A kozlekedési Fehér Konyvben (Eurdpai Bizottsag, 2011) foglaltak szerint a hajézasban meg kell
jelentetni a kornyezetet kevésbé terheld alternativ izemanyagokat, nem csak a tengeri, hanem a
folyami hajézasban is. Ide tartozik a multimodalis logisztikai lancok teljesitményének optimalizala-
sa, beleértve a természetiknél fogva eréforras-hatékonyabb kozlekedési modok fokozott hasznala-
tat is, azaz 2030-ra a 300 km-nél hosszabb tavolsagu kozuti arufuvarozas 30%-at, 2050-re pedig
50%-at mas kozlekedési mddoknak, példaul a vasuti vagy a vizi kdzlekedésnek kell atvallalnia, haté-
kony zold arufuvarozasi folyosoknak is koszonhetben. E cél eléréséhez megfeleld infrastruktura
kifejlesztésére is szikség lesz.

Hosszabb tavon abbdl lehet kiindulni, hogy pl. napjainkban Magyarorszagon a szallitas 67%-a koz-
Uton torténik. Az arany megvaltoztatasa nem csak kozlekedési, jarmUbeszerzési, infrastruktura-
telepitési feladat, hanem a szallitoi lancban résztvevd agazatok teljes kor( logisztikai, iranyitasi kap-
csolatrendszerének kialakitasa. A Fehér Konyvre alapozva 2030-ra teljesen Uzemképes, az egész
Eurdpai Uniora kiterjedé TEN-T ,torzshaldzatot” kell Iétrehozni, 2050-re pedig szinvonalas mindsé-
guU és nagy kapacitasu haldzatot kell kiépiteni, a kapcsolddo informacids szolgaltatasokkal egyitt.

Az Eurdpai Unio kozlekedéspolitikajanak és kdzvetve kapcsolddo stratégidinak vizi kdzlekedéssel
kapcsolatos elképzelései az aldbbiakban foglalhatdok ssze:

- avizi kozlekedésben mind az infrastruktura, mind az eszkdzok terén jelentds, de teriletileg
eltéré mértékl szabad kapacitasok allnak rendelkezésre (vagy a kapacitasok kisebb rafordi-
tassal aktivalhatok), am fejlesztésekre és korszer(sitésre van szikség — kilondsen a dunai
térségben, ahol a vizi Ut allapota, a kikotok felszereltsége és technoldgidja, valamint a kor-
szerGtlen flotta nem teszi lehet6vé az alagazat piaci érvényesilését;
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mas kozlekedési modokkal 6sszevetve a vizi szallitds kdrnyezetbarat, energiahatékony és
biztonsagos megoldas, ugyanakkor az infrastruktura szUk keresztmetszetei és hianyossagai,
a természeti jelenségeknek valé nagyobb kitettsége miatt kevésbé megbizhatd, nehezeb-
ben tervezhetd — ehhez az infrastruktura fejlesztése mellett a hajok modernizalasara, vala-
mint a folyami informacids szolgéltatasok (RIS) egyre szélesebb korl alkalmazasara van
szUkség;

a modok kozotti hatékony munkamegosztas céljaval 6sszhangban lehet6vé kell tenni a ha-
jozas integralasat a logisztikai lancba (kikoték kozuti és vasuti kapcsolatanak kiépitése, viz-
parti logisztikai terminalok létrehozasa, tengeri és folyami kozlekedésre egyarant alkalmas
hajok alkalmazasa stb.), kilondsen a tengeri és belvizi szallitasok 6sszekapcsolasa érdekeé-
ben;

a belvizi hajézas a tengeri kikotoket, illetve a vizi utak mentén létesitett ipari kozpontokat
kapcsolja 6ssze, a palyaja gyakran forgalmas vagy tulterhelt kozuti folyosdkkal parhuzamo-
san vezet, vagyis bizonyos viszonylatokban a kozuti szallitas alternativaja lehet: a belvizi
szallitasnak elsésorban a hosszu tavu (300 km-nél nagyobb tavolsagu) szallitasoknal kell je-
lent&sebb szerepet kapnia, de a fejl6d6 rakodasi technoldgia miatt akar rovidebb tavon is
versenyképesnek bizonyulhat;

a hajozas kilondsen a nagytomegu, nagymeéretl vagy egyéb okbol nehezen mozgathato (pl.
veszélyes) aruk szallitasaban juthat nagyobb piaci részesedéshez az ellatasi lancban vagy
kelhet versenyre mas modokkal.

2.2.2 Az Eurdpai Unid Duna régidra vonatkozo stratégiaja

Figyelembe veendd az is, hogy az Eurdpai Unio komplex stratégiat dolgozott ki a Duna régio fejlesz-

tésére, amely — a nagyobb unios politikai kezdeményezéseket, kilondsen az Eurdpa 2020 stratégiat

megerdsitve — hozzajarulhat az unids célok megvalodsitasahoz. Az Eurdpai Bizottsag altal kidolgo-

zott, Duna régiora vonatkozo stratégia célja, hogy a Duna makrorégio Europa egyik legvonzdbb,

biztonsagos és magabiztos térségévé valjon. Ennek a célnak az elérése érdekében cselekvési tervet

dolgoztak ki, ami négy f6 pilléren nyugszik. A vizi kdzlekedés fejlesztési céljai mind a négy pillér

kapcsan felfedezhetok:

A Duna régid 6sszekapcsoldsa a tobbi régidval: tobbek kozott a kozlekedési infrastruktura fej-
lesztése, a mobilitas és intermodalitas elémozditasa, valamint az emberek egymassal valo
kapcsolatteremtésének fejlesztése példaul a vizi turizmus eszkozeivel;

Kdrnyezetvédelem a Duna régidban: a mas kozlekedési mddokkal 6sszehasonlitva kevésbé
szennyez6 vizi szallitas fejlesztése hozzajarulhat e pillér céljaihoz, tgymint a Duna régio
egyedi és gazdag vizi ndvény- és allatvildaganak védelme, illetve a viz minéségének megdva-
sa és helyreallitasa. (A Duna menti allamok 2009-ben vizgy(jt6-gazdalkodasi tervet fogad-
tak el, amit e cél érdekében tovabb kell vinni.) Emellett a régid lakoit meg kell 6vni az olyan
gyakran el6forduld és sulyos karokat okozo kockazatoktdl, mint az dradasok vagy ipari bale-
setek — utdbbi korébe sorolhaté a vizi szallitas biztonsaganak novelése.

A jolét megteremtése a Duna régioban: A régid tarsadalmi kilonbségeinek kiegyenlitése ér-
dekében modernizalni kell a képzést és a szocialis tamogatasokat, hogy a régio lakosai a la-
kéhelyikhoz minél kozelebb kapjanak munkalehetéséget. EIS kell mozditani a kutatas-
fejlesztést a kevésbé fejlett terileteken, valamint a vallalkozasok versenyképességének és
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regionalis egyUttmUkddésének fejlesztése is elengedhetetlen a jélét megteremtése céljabol.
Mindezek a vizi kozlekedés teriletén is érvényes célok.

A Duna régié megerdsitése: A Duna régiot eltérd fejlettségl, de hasonlé problémakkal szem-
besild uniods tagorszagok vagy tagjeldlt orszagok és harmadik orszagok alkotjak. Az intéz-
ményrendszerek megerdsitése és egyittmuikodése, valamint a kozos biztonsagi kihivasok-
kal szembeni hathatds, egyUttes fellépés hozzajarulhat ahhoz, hogy a régid biztonsagosab-
ba és integraltabba valjon. A vizi kozlekedés kapcsan kilondsen a hazai és a nemzetkozi in-
tézményrendszer fejlesztése sirgetd feladat.

Az EU Duna régiora vonatkozo stratégia fobb konkrét céljai a vizi kdzlekedés teriletén az alabbiak:

2020-ra a folyami teherforgalom 2010-hez képest 20%-kal néveked;jék;

a folyami hajézast akadalyozo szikiletek eltavolitasa 2015-re, hogy a VIb tipusu hajok a fo-
lyamot szinte egész évben hajézhassak;

hatékony multimodalis terminalok kialakitasa a dunai kikét6kben, hogy a belvizi hajoutak,
valamint a vasuti és kdzuti kozlekedés 6sszekapcsolodjanak 2020-ra.

2.2.3 Az ENSZ-EGB jovoképe a hajozasral

Az ENSZ-EGB 2011-ben kozzétette az eurdpai vizi kozlekedésre vonatkozo jovoképét, amely az

1996-

ba kiadott elsé valtozathoz hasonldéan a Fehér kényv a hatékony és fenntarthato belvizi kézleke-

désrél Eurépaban cimet viseli. A belvizi infrastruktura helyzetének elemzése és a masfél évtized alatt

elért eredmények bemutatasa alapjan az ENSZ-EGB belvizi hajézasi munkacsoportja az eurdpai

hajozas szempontjabdl altalanosnak tekinthetd javaslatokat fogalmazza meg:

a teljes eurdpai eszkozrendszert ki kell hasznalni a nemzetkdzi jelentéségu vizi utak fejlesz-
tésének 0sszehangolasara, mert az utdbbi évtizedek beruhazasai nem voltak 6sszhangban a
belvizi hajozasban rejl6 lehetéségekkel;

ossze kell hangolni és el kell segiteni a belvizi flotta korszerUsitését szolgald eurdpai szintl
intézkedéseket, kilonosen a miszaki eldirasokat és a kutatasi tevékenységet, valamint to-
rekedni kell a sirgeté modernizalasra a Dunan és a kapcsolddo kelet-eurdpai vizi utakon;

elé kell mozditani a folyami informacios szolgaltatasok (RIS) és mas infokommunikacids
technoldgidk (IKT) alkalmazasat, ami lehetdvé teszi a biztonsagos hajozast és a vizi utak tel-
jes kihasznalasat;

hatékony valaszt kell adni az Uj piaci kdvetelményekre, példaul a megbizhatéan 6sszekap-
csolodo (kozuti-vasuti-belvizi, illetve belvizi-tengeri) szallitasi lanc iranti egyre kifinomultabb
igényekre;

eurdpai szinten kell kezelni a munkaeré-piaci kihivasokat, tobbek kozott az allasok vonzere-
jének javitasat és a képzési rendszer fejlesztését, hogy a képzett munkaerd hianya ne akada-
lyozhassa a ndvekedést;

szembe kell nézni az éghajlatvaltozas (a kornyezeti kihivasok és a szénlabnyom) probléma-
javal, hogy a mas szallitasi modokhoz képest kevésbé kornyezetterhel6 belvizi hajozas e té-
ren tovabbi versenyeldnyt szerezzen;

europai szinten meg kell erGsiteni az intézményi és jogszabalyi kereteket, hogy dsszehan-
goljak a nemzeti hajézasi politikdkat és szabalyokat.
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2.2.4 Hazaicélok

A belvizi hajozas kozosségi céljai egyértelmlvé teszik, hogy az Eurdpai Unid elkotelez6dott az
alagazat fejlesztése, a multimodalis szallitasi lancba vald fokozott bekapcsolasa mellett. Ezt a hazai
szakpolitikai és mas szakmai dokumentumok (Uj Széchenyi terv, Nemzeti Hajozasi Stratégia, NKS
elézetes koncepcio és stratégia) is megero6sitik. E hazai elképzelések alapjan az alabbi altalanos cé-
lok allapithatok meg a magyar dunai hajézas kapcsan:

a vizi szallitas részaranyanak (legalabb kismérték() novelése a kozlekedési munkamegosz-

tasban;

- azintermodalis szallitasok részaranyanak novelése, kilondsen a nemzetkozi forgalomban;

— adunaivizi Ut fejlesztése és karbantartasa a gazlokbdl adddd merilési korlatozasok felolda-
sa (legalabb a korlatozasi idészak szUkitése) érdekében;

- avizi kozlekedésnek a kozuti Uthasznalati dijfizetésbdl adodo kedvezdbb versenyhelyzeté-
nek kihasznalasa a szolgaltatasi szinvonal javitasa és a kombinalt szallitasi médok kinalata-
nak bévitése révén;

- a flotta korszerUsitése, elsGsorban a szabalyozasi keretek modositasa és tamogatasi palya-
zatok létrehozasa révén;

- kedvezé kép kialakitasa a magyarorszagi hajozasrol, infrastrukturajarol és szolgaltatasairdl;

- a képzési rendszer Ujragondolasa az oktatasi rendszer minden érintett szintjén (kozép- és
felséfoku oktatds, valamint felnéttképzés);

- avizi turizmus — beleértve az idegenforgalmi vizi személyszallitast — nyereséges szegmens,
és hazank vizei vonzo Uti célok mind a belfoldi, mind a kilféldi turistak szamara, amit a jo-
vOben a kinalat bovitésével és a szolgaltatasi szinvonal emelésével ki kell hasznalni;

- akozforgalmu vizi személyszallitas megkezdett fejlesztése bizonyos viszonylatokban hozza-

jarulhat a févaros és agglomeracidja kozlekedési problémainak (torlddas, l1égszennyezés

stb.) megoldasahoz, a kedvezdtlen hatasok enyhitéséhez.
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3 Helyzetfeltaras

A 2001-ben kiadott unids kozlekedéspolitikai fehér kdnyv a hajozast az eurdpai kozlekedési rendszer
~szegény rokondnak” nevezte, érzékeltetve, hogy hidba olcsé és a kozuti szallitasnal kevésbé szeny-
nyezé kozlekedési mod, az infrastruktura hianyossagai, elsésorban a hidnyzé moédkozi kapcsolatok
miatt a vizi kozlekedés fejl6dése elmaradt a tobbi alagazathoz (a vasuthoz és kilondsen a kdzuthoz)
képest. Mindez kilondsen annak fényében igaz, hogy évszazadokon &t a hajozas volt a nagy tavol-
sagu és nagy volumen( szallitas egyetlen modja. A tengerhajézas napjainkban is meghatarozé
szegmens, a szallitasi teljesitmények tobb mint egyharmadat képviseli az Eurdpai Unidban (2010-
ben 1415 Mrd tkm teljesitménnyel a részesedése 36,9% a munkamegosztasban), és a szerepe az
interkontinentalis forgalomban még jelent6sebb. Ezzel szemben a féldrajzi és id6jarasi korilmé-
nyeknek erételjesen kitett belvizi hajézas mar az ipari forradalom utan versenytarsakkal talalta ma-
gat szemben, és a vasuti, majd a kozuti alagazat eléretorésével teljesen hattérbe szorult. A kozleke-
déspolitikai fehér konyv analdgidjara igy kimondhato, hogy napjainkra a kozlekedés csaladjaban a
belvizi hajézas a legszegényebb rokon. E helyzet megvaltoztatasa napjainkban egyértelmien euro-
pai szintU torekveés.

3.1 A hajozas jelentosége az europai és a hazai kozlekedési rendszerben

Az elmult masfél-két évtizedben az eurdpai vizi szallitas hidba novelte a fajlagos teljesitményét
(EU27 1995: 122 Mrd tkm, 2010: 147 Mrd tkm), a munkamegosztasban kis mértékben csokkent a
részaranya (4%-rol 3,8%-ra). Ennek oka, hogy a gazdasagi folyamatokkal 6sszhangban néttek a

szallitasi teljesitmények, és ebbdl a kozuti szallitas -

. . . C .. - 2,5
minden mas aldgazat teljesitménynovekedését '

felilmuloan részesedett. Hazankban a vizi szallitas 2,0

volumene évek 6ta stagnal: a délszlav haboruk mi- p
e ” . I 14 ’ 1
att bekovetkezo visszaesés utan a 2000-es évek

kozepétdl a szallitasi teljesitmény rendre 2 Mrd tkm 1,0
kordl alakul (Id. 1. dbra). A teljesitményndvekedést

0,5
erételjesen gatoljak a hajozast az egyes években —

részben az infrastruktura hianyossagai miatt — elté-  9°

ré6 mértékben sujto id6jarasi korilmények (szara-

zsag miatti alacsony vizallas, jegesedés miatti hajo-
1. abra: A magyar belvizi hajozas teljesitménye (Mrd

zasi zarlat). Példaul a 2011. 6szi aszdly az egész tkm/év). Forras: Eurostat

Duna-térségre kedvezOtlendl hatott, a hazai vizi
szallitasi teljesitmény 2011 harmadik negyedévében 44%-kal maradt el az egy évvel korabbitol.

A hajozas helyzetét neheziti, hogy — mas aldgazatokkal szemben — a fejlesztése nem minden unids
tagorszagnak kozvetlen érdeke; az Eurostat megallapitasa szerint érdemben a huszonnyolc tagal-
lam k6zUl minddssze tizenharom hasznal vizi utakat kozlekedési célokra. Az infrastruktura sajatos-
saga (részben természeti folyamatokra visszavezethetd keletkezése és vonalvezetése) miatt még az
egyértelm(en érintett tagok szamara sem feltétlenil orszdgos, hanem regionalis jelent6ségu, pl.
Szlovakia esetében. Az alagazat érdekérvényesitd ereje szempontjabdl jellemzd adat a kdzlekedési
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folyosok hosszanak aldgazati lebontéasa az Eurdpai Unidban™: legaldbb masodrend( kézut 86%, vas-
Ut 10%, vizi Ut és csévezeték 2—2%. (A teljes figyelembe vett haldzat hossza 2,1 millié km.) Hazank-
ban a vizi utak sUrUsége nagyobb az uniods atlagnal: kdzut 73%, vasut 18%, vizi Ut 4%, csOvezeték
5%, a szamitasba vett halozat hossza 43 ezer km.

Az europai vizi utak forgalma koncentralt, az aldgazat jelent&sebb teljesitményt a nagyobb vizilt-
haldzatokon, elsésorban a Duna-Majna-Rajna viziUt-rendszeren® (a mellékfolydkat és csatornakat is
beleértve) ér el. Minthogy a belvizi hajozas els6sorban a tengeri hajézashoz kapcsolddik és a tengeri
kikotok ra- és elhordd szerepét tolti be, a belvizi szallitdsban a legnagyobb részarannyal a belvizi és
tengeri kapcsolattal egyarant rendelkez6 orszagok allnak: 2010-ben Németorszag és Hollandia a
teljes eurdpai belvizi forgalom 70%-at, Romaniaval kiegészilve a négydtodét, Belgiumot és Francia-
orszagot is szamitva tobb mint a 9o%-at adja (tkm adatok alapjan). Magyarorszag részaranya az EU-
28 belvizi forgalmaban 1,6%; 6sszehasonlitasképpen Ausztriaé 1,6%, Szlovakiaé o,8%, Horvatorsza-
gé 0,6%.

A terileti kilonbségek jol mutatjak a belvizi hajézas nemzetkozi jellegét: az eurdpai ,vizi hatalmak”
kozUl csak Franciaorszagban dominal a belfoldi forgalom, mas orszagokban a nemzetkozi szallita-
sok (és a tranzit) van tulsulyban. Hazank kozponti fekvése miatt — a szomszédjaihoz hasonléan —
egyértelm( az 4tmené forgalom elsédlegessége. Az Eurostat adatai alapjan a magyarorszagi vizi
szallitasok megoszlasa 2011-ben: belfoldi 0,2%, nemzetkdzi 40,8%, tranzit 59% (6sszes hazai telje-
sitmény: 1.840 millio tkm). Az aranyok jelentés modosulasara a jovoben sem lehet szamitani, hiszen
a belfdldi szallitdsok piacan a hajozas a viszonylag rovid tavolsagok miatt csak korlatozottan lehet
versenyképes, és a foldrajzi fekvés elérevetiti mind a nemzetkdzi, mind az atmené forgalom elséd-
legességének fennmaradasat. Ezzel egyitt az alagazat jovéje szempontjabdl kulcskérdés, hogy
novelni tudja-e a hazai kereskedelmi és kik6t6i forgalomban egyarant jelentkezd belfoldi és nem-
zetkozi teljesitményeket, valamint a hazai hajoézasi vallalkozasok novelni tudjak-e a szerepiket a
szallitasokban (ide értve a tranzitforgalmat is).

A hajozas szinte sohasem 6nallo szallitasi mod, altalaban az intermodalis szallitasi 1anc egyik ,lanc-
szeme”. A tobbi szallitasi mddhoz a kikoték kapcsoljak. A Duna-Majna-Rajna viziut-rendszer legna-
gyobb forgalmu kikotéi a tengeri és a belvizi forgalom talalkozasi pontjainal talalhatdk. A Dunan is
szamottevo a tengerjard hajokkal elérheté kikotok forgalma, a Duna Bizottsag 2010-es adatai alap-
jan az ukrajnai Izmail (6.780 ezer t ki- és berakodas) és a romaniai Galati (4.766) mellett a pusztan
folyami kikoték kozil csak Linz (5.202) és Pozsony (3.986) teljesitménye szamottevd. Jellemz6 adat,
hogy a legjelentésebb forgalmu hazai kikdtévaros, Dunaujvaros teljesitménye ez utdbbinak a har-
madat sem éri el (1.149 ezer t).

* A legsGribb viziOt-haldzattal Hollandia rendelkezik, ahol az orszagos kézlekedési infrastruktUrahaldzatnak
tobb mint a negyedét a vizi utak adjak. Térségi 6sszehasonlitdsban Hollandianak, Németorszagnak, kisebb
mértékben Finnorszagnak és Franciaorszagnak vannak — jellemz&en mesterséges csatornakat is magukban
foglald — nagy viziUt-sUriségu régioi.

* A Majna-Duna-csatorna dtadésaval 1992-ben teljessé valt vizidt-rendszer harom névaddja folydjanak egyit-
tes hossza mintegy 3.500 km, a teljes kapcsol6dd halézaté 12.000 km. A hajézasi folyosd az Eszaki-tenger és
az Atlanti-6cean (az un. ARA-kikéték: Antwerpen, Rotterdam, Amszterdam), valamint a Fekete-tenger
(Konstanca) kozott teremt kozvetlen kapcsolatot.
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3.2 Hazai helyzetkép

Az 1980-as évek végéhez képest a dunai aruszallitas volumene drasztikus mértékben visszaesett,
amelyben nagy szerepet jatszott a KGST szétesése és a gazdasagban azdta lezajlott szerkezetval-
tds. Megszint a nyersanyagok nagytomegl szallitasa (folyami kavics, koksz, vasérc, timfold-
aluminium egyezmény stb.), és a teljesitmények mintegy negyedikre estek vissza. A Dunan a sze-
mélyszallitas lényegében a févarosi és a Budapest kornyéki idegenforgalmi célu szallitdsokra szorit-
kozik.

Az Eurdpai Uniod kozlekedéspolitikajaban igen nagy prioritdsa van az aruk kozutrdl vasutra és belviz-
re terelésének, ami megjelenik a korabbi hazai kozlekedéspolitikai koncepciokban, stratégiai célu
dokumentumokban is, de érzékelhetd, szignifikans hatasok, eredmények nélkil. Az okok részben a
megfelelé arualap hianyaban, részben a vizi Uton tapasztalhato korlatozasokban lelhetdk fel, de
neheziti a dunai hajozas helyzetét az elavult, er6sen megkurtitott flotta, a szakemberképzés meg-
szUnése, valamint a hajozas vonzé markaképének, arculatanak elhanyagoladsa, pontosabban: kiala-
kitasanak hianya.

A magyarorszagi belvizi hajozas szempontjabdl elsédleges kérdés a dunai vizi Ut kiépitése. Az ezzel
kapcsolatos hazai célok —az igazodasi pontok kozott ismertetett szakmai anyagok egybehangzo
elkotelez6dése ellenére — mégis csak részben egyértelmiek. A gazdasag- és kozlekedéspolitikai
elképzelések, valamint a belvizi hajozas szakmai szervezeteinek és vallalkozasainak allasfoglalasa
alapjan hiaba tUnik nyilvanvaldnak a torekvés a dunai vizi Ut fejlesztésére®, mas szakteriletekrdl
(els6sorban a kdrnyezetvédelem teriletérdl) ennek ellentmondd vélemények is megfogalmazod-
nak. E témaban sem a tudomanyos féorumokon, sem a politikai életben, sem a civil szervezetek és
érdekképviseletek k6zott nincs érdemi parbeszéd; a magyarorszagi vizi kozlekedés jovéjét alapjai-
ban meghatarozd, a dunai vizi Ut korszer( kiépitésének Ggyében nincs szakmai, tarsadalmi és politi-
kai dontés. (Az ezzel kapcsolatos érvrendszert egyuttal be kell illeszteni a komplex vizgazdalkodas
fogalomkorébe.) Ez az évek o6ta fennalld helyzet a hazai vizi kdzlekedés kedvezdtlen nemzetkdzi
megitéléséhez vezetett.

e

3 A hajézast akadalyozé gazldk és szikiletek megszinnek a DB ajanlasainak és az ENSZ EGB el8irasainak
alapul vételével, azaz kiépUl a Duna 1811-1641 fkm szakaszan a VI/B és az 1.641-1.433 fkm szakaszan a VI/C
vizi Ut. [...] Nagyobb folydink hajozhatéva tétele, illetve a dunai hajozas biztositdsa az év minden napjan a 2,5
méter merilésl, 1300-1600 tonna hordképességl hajok szamara.” (USzT Kézlekedésfejlesztési program, 304.
€s313.0.)

.Ko6zéptavl magyar kozlekedési jov6kép (2014-2020) [...] Befejez6dnek a Duna nemzetkozi vizi-Uti paraméte-
reit, az egységes gazlomélységet biztositd fenntartasi munkalatok. [...] A Duna nemzetkozi vizi-Uton az évti-
zedek ota elhanyagolt fenntartasi beavatkozasokat kell potolni a viszonylag gyors, kis koltségigény(, mar
megtervezett munkak elvégzésével, aminek eredményeként az egységes gazld-mélység és szikilet kialakita-
sa a hajok és a hajozo Ut kihasznaltsagat mar a kozéptavon biztositja. E nélkil elképzelhetetlen a folyami ha-
jozas szerepének novelése a munkamegosztason belUl.” (NKS I. kétet, 47-48., ill. 53. 0.)

»A gazldk és szikiletek megszintetésével a hajozasi akadalyok el6forduldsa évente 20 napra csdkkenhet, a
nem elégséges jelenlegi hajozasi mélység 27 vagy 29 dm-re fog valtozni; a hajout szélessége 120-180 m lesz.”
(Tanulmanyok a Duna hajozhatésaganak javitasardl, 1. kozbensé tanulmany, KHEM-KKK-VITUKI, 2009, I. 0.)
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Nem szabad elfeledni, hogy hazank szamos kotelezettséget vallalt a vizi Uttal kapcsolatban, amely-
bol szUk értelemben jogi kotelezettsége, tdgabb értelemben gazdaségi-politikai felel6ssége szar-
mazik. Magyarorszag vizi Uttal kapcsolatos nemzetkozi felel6sségvallalasai kozil az alabbiak emel-
hetdk ki:

- a Duna Bizottsag tagjaként (a dunai hajézas rendjének szabalyozasarol sz6l6 1948-as belg-
radi egyezmény ratifikaldsaval) a folyo hajézhato allapotban tartdsa és a hajozas feltételei-
nek biztositasa;

- anemzetkozi jelentéségl vizi utakrol sz6l6 eurdpai megallapodas (AGN) alairdjaként a vizi
Uthaldzat koordinalt kialakitasa és fejlesztése;

- az Eurdpai Unid tagjaként a transzeurdpai kozlekedési halozat (TEN-T) kiépitése, ide értve a
dunai vizi Ut fejlesztését mint kiemelt jelent6ségul projektet;

- kozvetve tovabbi kozosségi tervekbdl eredd kotelezettségek, tobbek kozott az Europa Unid
Duna régiora vonatkozo stratégidja, illetve érvényes (2011-ben elfogadott) kdzlekedéspoli-
tikai fehér konyve végrehajtasa.

Ennek alapjan elfogadhatd az NKS (2013a) azon javaslata, mely szerint elengedhetetlen egy olyan
komplex elemzd tanulmany elkészitése, mely minden lehetséges miszaki megoldast (pl. duzzasz-
tas, hagyomanyos folydszabalyozasi modszerek) figyelembe véve megvizsgalja azok kozvetlen és
jarulékos kornyezeti, gazdasagi és tarsadalmi hatasait. Az NKS szakértdi szerint e tanulmany ered-
ményeire nem elsésorban a hajozasi feltételek javitasa, hanem az okolodgia (pl. mellékag rehabilita-
cio), kdrnyezetvédelem, arvizvédelem, folydszabalyozas, vizbazis-kezelés, mez6gazdasagi vizhasz-
nositas (pl. ontozés), idegenforgalom, energetika, vizparti kapcsolatok, tovabba egyéb stratégiai
fontossagu gazdasagi tevékenységek (pl. a paksi atomerémd hitdévizellatasanak biztonsaga) stb.
érdekében van szikség. Egy ilyen tanulmany kimutathatja majd a vizeinkkel valé foglalkozas 6ssz-
tarsadalmi (3llami) szinten jelentkezé hasznossagat és ezért szikséges voltat.

3.2.1 Szallitasi piac

3.2.12.1  Aruszallitas

A hazai Duna-szakaszon a szallitott aruk tobbsége mezdgazdasagi termék (2011-ben az aranyuk
34% az 6sszes dunai szallitasban), ezek kozil is elsé helyen az exportalt kukorica. Kiemelkedik még
a koksz és a kéolajszarmazékok (24%), valamint a szén (14%) importja. A ProDuna projekt piacokkal
foglalkozé tanulmanya (Lajtar A., 2011a) a piacot a 2008-2009. évi adatok felhasznalasaval elemzi. E
szerint az 6sszes magyarorszagi kik6toi forgalom 2008-ban 5,9 millié tonna volt. A forgalom legna-
gyobb részét (31,9%) 2008-ban a mezdgazdasagi termékek (féként buza, kukorica) tették ki, a leg-
nagyobb mennyiséget a bajai és budapesti kikotokben raktak be. Ezt kovette a koksz és kdolaj-
feldolgozasi (22,4%), valamint a szines fémérc és egyéb banyaszati termékek (22,1%). Jelentés még
a fémalapanyag és fémfeldolgozasi termékek be- és kirakasa (8,6%, féleg Dunaujvarosban).

A vizsgalt két évben kirajzolddott (Lajtar A., 2011a), hogy a klasszikusan hajozasi arunak szamithatd
muUtragya és szdja forgalma csdkkent, és a szallitds kdzutra terelddik. A szoja beszallitasanak csok-
kenése az allatallomany csdkkenésével is 6sszefigg. A forgalomban az export-import megoszlasa a
70—30% hanyadok koril ingadozik. 2008-ban a belvizi aruszallitdsban a magyar lobogé alatt hajézé
jarmOvek részesedése az 6sszes szallitott arubdl 13%, az dsszteljesitménybdl 10% volt. A Duna ma-
gyarorszagi szakaszan a magyar zaszI6 alatt hajozo fuvarozok teljesitményét a német (19%), az
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ukran (18%), az osztrak (16%), a roman (14%) és a bolgar (10%) nemzetiségl hajok teljesitménye
mind felGlmulta. Az dsszes teljesitménybdl mintegy kétharmadot tett ki az atmend forgalom, 21%-
ot az export és 14%-ot az import.

A 2010. évi rakodasi statisztika alapjan megallapithatd (Lajtar A., 2011a), hogy a legtobb arut a ma-
gyar kikotokbdél roman, német, ukran, osztrak és holland hajdk viszik el. A magyar hajok részesedé-
se a magyar arukbdl — ahogyan a fentebbiekbdl is kiderilt — kb. 10%. Ennek a legfébb oka az lehet,
hogy a magyar vizi utak dllapota nem megfeleld, a magyar hajozasi vallalkozasok versenyhatranyuk
miatt veszteségesek, de sokkal inkabb elfogadhatd ok lehet az elavult hajopark, a nem eléggé di-
namikus, a kornak megfelel6 gazdalkodas és az alacsony szinvonalu marketing. Az is arnyalja a ka-
pott képet, hogy a hazai vizi aruszallitas elényei kevésbé ismertek a fuvarozdk el6tt, a hatalyos kdz-
lekedéspolitikak tobbnyire az elvi tamogatas szintjén maradnak, igen kevés az olyan konkrét cél,
amelynek elérését ezek a dokumentumok nem a tavoli jovébe teszik.

Ahogy feljebb sz6 esett rdla, 2011-ben a magyarorszagi aruszallitas 50,9 milliard tonna-kilométer
(tkm) teljesitményébdl a kdzut részesedése 68%, a vasuté 18%, a csOvezetékes szdllitasé 11%, a
vizié pedig 4% volt. A vizi szallitdsnak minddssze 2 ezreléke a belfoldi forgalom, harométdde tranzit.

A 2011-es eurdpai kozlekedéspolitika munkamegosztasra vonatkozd céljainak valé megfelelés ha-
zank szamara nagy kihivast jelent. Az Uj Széchenyi Terv szerint a megfelel& szabalyozas alkalmaza-
saval elérhetdnek tartott kozlekedési munkamegosztas 2020-ban az elképzelések szerint a kovetke-
z6képpen alakulna: 67% kozut, 20% vasut, 8% belvizi hajézas, 5% cs6vezetékes szallitas. Minden-
képpen megemlitendd, hogy az Uj Széchenyi Terv egy névekedési gondolat jegyében sziletett, és
bovild gazdasagot feltételez.

A hazai belvizi hajozas 1990 és 2010 koz4tti teljesitményét vizsgalva (Id. 1. dbra) szembetind, hogy
a forgalom az 1990. évi értéket — csokkend tendencia utan — a 2000. évi mélypontbdl kimozdulva
csak 2005-ben haladja meg Ujra (nem beszélve az 1990 el6tti értékekrdl). Egy egyszerU linearis
trenddel leirt 6sszefiggés szerint az éves atlagos ndvekmény nem éri el még az 1%-ot sem. Mas
belvizi hajézasban érintett eurdpai orszagokkal 6sszehasonlitva a belvizi aruszallitas éves atlagos
novekedési Giteme Magyarorszagon a legalacsonyabb.

Ami a szolgaltatas szinvonalat illeti, a kikot6i atrakasok tekintetében tobbszords idéigényd, a logisz-
tikai tervezhetdsége jelentésen elmarad az EU kovetelmény rendszerétdl. A hajohatd Utvonalak
korlatozottsaga tovabb noveli a szallitasi id6szikségletet.

Az intermodalis kdzlekedés esetében a Duna régioban harom kilénb6z6 (magyar, osztrak, jugosz-
lav-szerb) kezdeményezés is volt a menetrend szerinti konténerszallitas bevezetésére a konstancai
kikotobol a hatorszag egyes Duna-menti kikétdibe, azonban mind a harom vallalkozas révid idejl
Uzemelés utan megszint. Az NKS helyzetfeltarasa szerint a legfébb okok: a kisvizes idészakok miat-
ti megbizhatatlansag (menetid6-bizonytalansagok), valamint a hatorszagba szallitando konténerek
hianya Konstancaban. A helyzet valtoztatasahoz a nagy konténerszallitd cégekkel valé megallapo-
dasokra és a Duna megbizhatdan hajozhatova tételére van szikség.

Az EU csatlakozassal a gordil6é orszagut (Ro-La) egyik fontos pillére esett ki azzal, hogy a kozuti
fuvarengedélyek szama tobbé mar nem volt korlatozott. A Ro-Ro forgalom (a kozuti jarmGvek ki- és
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berakasa, taroldsa, kezelése, hajok veszteglése, vamszolgaltatas stb.) jelenleg csak Bajan mikadik,
am valdjaban tobbszords ledllitas utan jelenleg a Ro-Ro teherforgalom az egész orszagban szinetel.

A hazai aruszallitasi piacot jelenleg szinte teljes mértékben a maganszektor hatdrozza meg, a ma-
gyar allami tulajdonu cégek szama alacsony. A kilonféle kozlekedési alagazatok piaca liberalizalt,
de koztik jelentds a kilonbség. A hazai belvizi hajozas piaci szegmensének legfobb jellemzdi (NKS,
2013a):

- Avizi arufuvarozasban specidlis szakértelem- és tékeigénye, illetve sajatos infrastrukturaja
miatt viszonylag kisszamu piaci szerepl6 vesz részt.

- Avizi druszallitasban a magyar hajok piaci részesedése csak mintegy 10%, tehat a piac jelen-
t6s része kilfoldi kézben van. A belfoldi forgalom a teljes teljesitménynek minddssze 2 ezre-
lékét teszi ki.

Osszefoglalva megallapithaté, hogy a hazai belvizi hajézas druszallitdsi teljesitményei a tobbi kozleke-
dési moédhoz és a kdrnyez6 orszdagok teljesitményéhez viszonyitva is az indokoltndl alacsonyabb szintd-
ek, amelynek tobbféle oka is van: részben a hajézdsi feltételek korlatozzak, részben a vizi dton elszallit-
haté aruk megfelelé mélyséqi piackutatdsanak hianya, valamint ide tartozik a tékeszegény és az el-
avult, kevés szamu hajoval rendelkez6 hazai vallalkozdi réteg is.

3.2.1.2 Személyszallitas

A dunai vizi személyszallitas a helyvaltoztatas alapvetd céljai szerint turisztikai és kozlekedési
szegmensre bonthatok:

e idegenforgalmi utazasok:

o kirdnduld-, séta-, varosnéz6 és rendezvényhajok, altaldban napon belGli, néhany
oras utazasokkal (fé uti célok: Esztergom, Visegrad, Szentendre, illetve budapesti
varosnézeés);

o szallodahajok: a tobbnapos (13 hetes) nemzetkozi luxusutazasok egyik fé uti célja
Budapest;

e hivatasforgalmivagy mas kozlekedési célu utazasok:

o kozdsségi kozlekedés, amely jelenleg kizardlag Budapest tag belvarosaban muikodik
(alapvetéen nem hivatasforgalmi keresletet kiszolgalva), de a tervek szerint a
jovoben az agglomeracios gylri Duna menti telepiléseit is felfGzi majd;

o szarnyashajo Pozsony-Bécs felé, amely 6tvozi az idegenforgalmi és kozlekedési
célokat (a kozuti és vasuti alternativanal magasabb ar és menetidé, de emelt
szinvonaly szolgaltatas és turisztikai szempontbodl vonzo Utvonal);

o rév-, komp- és atkel6hajo-forgalom, amelynek jovéje a helyi és térségi szerep
ellenére egyes esetekben bizonytalan (veszteséges muikodés, Snkormanyzati
tamogatas esetlegessége).

A magyarorszagi vizi személyforgalom kdzpontja Budapest. A legnagyobb szolgaltato, a MAHART-
Passnave évente kb. 500 ezer fét szallit (ennek mintegy 70%-a a budapesti és a Budapestrdl kiindulo
dunakanyari kiranduldhajok forgalma). A régids hajojaratok Budapest centrummal Esztergom és
Szazhalombatta kozott kozlekednek, szabadidés szorakoztatd céllal. A MAHART-Passnave flottdja
20 hajobol és g szarnyashajobol all. Utdbbiak nemzetkdzi forgalmat is bonyolitanak, elsésorban
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Budapest—Pozsony—Bécs viszonylatban; bar a kozuti és vasuti személyszallitassal sem idében, sem
arban nem versenyezhetnek, a szarnyashajok a kozlekedési és az idegenforgalmi szolgaltatasokat
6tvozve megdrizhetik vonzerejiket.

A jdmaddu kilfoldi turistak altal igénybevett — szinte kizardlag kilfoldi tulajdony — szallodahajok a
becslések szerint mintegy 200 ezer f6t vonzanak a paratlan adottsagokkal rendelkezd févarosba.
Ezzel egyitt a széllodahajok budapesti kikotésének korilményei nem érnek fel a hajok altal kinalt
szolgaltatasokhoz (dram- és vizvételezés, tomegkozlekedési kapcsolatok hianya stb.), rdadasul a
kikotohelyek tulajdoni és Uzemeltetési viszonyai sem voltak egyértelmGek az elmult években; a
févaros megkezdte a helyzet felGlvizsgalasat.

A kozosségi kozlekedési jellegl vizi személyszallitds az 1970-es évekig mind a varosi, mind a
helykozi kozlekedésben viszonylag jelentds volt, am a XXI. szazad elejére e szerep a végletekig
lecsdkkent: csupan a kompok, révek és a kozlekedési funkciot alig ellaté budapesti (BKV) menetrend
szerinti hajok maradtak fent:

- A Duna févaroson kivili szakaszain a révatkel6k jelentik a helyi id6szakos vizi kozlekedést.
Gondot jelent az eloregedett eszkozallomany — bar az igények a kdzuti kapcsolatok er6so-
désével csokkentek, és csak helyenként sirgetnek fejlesztést.

— A budapesti varosi hajozas fejlesztése érdekében a Budapesti Kozlekedési Kozpont (BKK)
2012-ben Utemes menetrendet vezetett be Ujpest és Kelenféld (Kopaszi-gat) kozott,
megujitott kikotokkel és ,megujitott”, mégis elavult hajoparkkal. Az utasszam jelentésen
nétt, de a zome kivancsiskodo forgalom, és csekély szamu a stabil utas. A forgalmat a BKV
és szerz6déses partnerei bonyolitjak le. (A BKV tulajdonaban 2012-ben 11 hajd, egy komp és
egy Uszogép szolgalta az varosi hajozast.) A szarazfoldi kozlekedési modok korlatatai és a
vizi alagazatban rejl6 potencial alapjan Budapest megkezdte a vizi k6zosségi kozlekedés
fejlesztését  (kikotShely-fejlesztés ~ EU-tdmogatassal, a  menetrend  bdvitése,
eszkdzmodernizacio el6készitése, tervek a szolgaltatas foldrajzi kiterjesztésére).

A févarosi promenadhajozast 14 maganvallalkozas latja el, mintegy 5o hajot kozlekedtetve. Ezek
sajat kockazatu vallalkozasok, altalaban kapcsolt (szérakoztatd) szolgaltatasokat nyujtanak. A
program- és rendezvényhajok a févarosban mintegy 1,5 millidé utas/év forgalmat bonyolitanak le.
(NKS, 2013a)

A személyhajozas kapcsan érdemes kitérni a szabadidds célu és sporthajozasra is, amelynek — a ha-
gyomanyai ellenére — nincs korszer( infrastrukturaja a hazai Duna-szakaszon.

Osszefoglalva megallapithaté, hogy a személyhajézds a hazai utasszdllitaésban margindlis jellegd, a
varosi kornyezetben a hajézds nem integrans része a kozdsségi kozlekedési halozatnak, a menetrendi
hajézds dllami, 6nkormdnyzati felelésséql, az idegenforgalmi hajézds piaci alapon mikédik
maganvallalkozdkkal. Elévdrosi hajozas a nagyivy tervek ellenére (pl. Duna-Expressz projekt) nincs. A
menetrend szerinti hajozds rendkivil kis piac a mai magyarorszdgi kérilmények kozott. A jelenlegi
szolgadltatok térségenként kialakultak, a lehetdségeket és kapacitdsokat redlis keretek kozott
haszndljak, napjaink finanszirozasi viszonyai kézétt a hajétulajdonosok a promendadhajozdsban rejlé dj
lehetbségeket keresi. A nemzetkdzi menetrend szerinti forgalom nem versenyképes, a nagy forgalmat
lebonyolité szallodahajok kilféldi cégek tulajdondban vannak.
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3.2.2 Infrastruktura

3.2.2.12 Viziut

A magyar belvizi hajozasi infrastrukturanak eurdpai fontossagot ad, hogy a Duna része Eurdpa legje-
lent&sebb vizi Uti tengelyének, a Duna—Rajna—Majna vizi Utnak, egyben a Vll-es szamu pan-europai
kozlekedési folyoso. A Duna nemzetkdzi jogi szempontu kilonleges tulajdonsaga, hogy nemzetkozi
folyd, amely statusz azt is jelenti, hogy a vildg barmely lobogdja alatt kozleked6 hajoja szabadon
hasznalhatja.

A magyarorszagi Duna-szakasz hossza 417 km. A magyar szakaszon dsszesen 56 terminal (38 cég)
végez kikotoi tevékenységet. Ezek kozott van néhany jelentds kikotd, valamint néhany kisebb, 1-1
hajoallassal rendelkezd cég, amelyek viszonylag jelentds forgalmat is lebonyolithatnak. (Lajtar,
2011b)

Hazankban a viziUt-haldzat mindségi jellemzdi (a hajomerilési korlatozasok miatt a rendelkezésre
allo hajotér, kikotdk telepitési sirlsége, kikotési szolgaltatasok stb.) az EU-atlagnal Iényegesen
rosszabbak. A mar mikodé kikotoi 1étesitmények kihasznaltsaga, az EU 60-70%-0s aranya helyett
mintegy 30%. K6zforgalmi kikotéink halozatsirisége az eurdpai atlaghoz viszonyitva mintegy 25%-
os. A korszer( kikotok hianya és a csatlakozé kozlekedési létesitmények kiépitetlensége jelentésen
rontja a folyami szallitas versenyképességét, az eurdpai egyesitett vizi Ut kinalta lehet6ségek ki-
hasznalasat. A Duna magyarorszagi szakaszan az alacsony szintU szabalyozottsag miatt a hajokapa-
citdsok csak 60—70%-ban hasznalhatdk ki, mig az eurdpai dtlag 8o—100% kozotti. (Lajtar, 2011b)

A hasonlo vizi Uti lehet6ségekkel bird orszagokkal valo 6sszehasonlitasban Magyarorszagon a legki-
sebb a vizi-aruszallitas részesedése az Osszes szallitasi teljesitménybdl. A belvizi aruszallitas kilon-
bozé eurdpai részesedési aranyai az 6sszes aruszallitason belGl a Duna menti orszagokban és Ma-
gyarorszagon (Lajtar, 2011b):

— Eurodpa 0sszes szallitasaban 4—5%

— Hat (jol szabalyozott vizi Uttal rendelkezé) EU tagorszagban 12-18%
- Duna-menti orszagokban a délszlav haboru el6tti id6szakban 8-11%
- Magyarorszag a délszlav haboru el6tti id6szakban 2,5-3%
- Magyarorszag 20072009 3,5—4%

A mar hivatkozott VITUKI tanulmany és az NKS helyzetfeltarasa alapjan a kovetkezé megallapitasra
lehet jutni: a Dunara vonatkozd viziut-mindségi (hajozhatosagi) kovetelmények leglényegesebb
eleme, hogy az eurdpai nemzetkdzi hajozasban szabvanyos 2,5 méter merilés(, 1300-1600 tonna
hordképességl hajok szamara lényegében kétiranyu, akadalymentes kozlekedési feltételeket szik-
séges biztositani. E kdvetelmény teljesilése alapvetd feltétele a gazdasagos és versenyképes hajo-
zasi tevékenység végzésének. A feltételeket tobb nemzetkdzi egyezmény és mas dokumentum
targyalja, beleértve az EU néhany iranyelvét. Ennek a magyar Duna-szakasz egy része — kiemelten a
magyar-szlovak szakasz — nem tesz eleget, a hajok a vizjarastol figgben az év felében-
kétharmadaban csak merilés-, igy rakomanykorlatozassal kozlekedhetnek.

A magyarorszagi folydszakaszon kozel 5o helyen kell a mélységi és szélességi korlatozassal szamolni
(hajdzasi kisviz idején), ami 0sszesen 53,8 km-t tesz ki, azaz a folydszakasz 14,2%-at érinti (VITUKI,
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2007). Mivel a VITUKI tanulmanyanak elkészitése 6ta érdemi elSrelépés nem tortént, az érintett
terUlet novekedhetett, Ujabb vizsgalatok pedig nem késziltek.

A Duna elterelése 6ta az Oreg-Duna szakaszon (Rajka—Szap) a nagyhajézas gyakorlatilag megszint,
viszont a sporthajozas (elsésorban a kézzel hajtott vizijarmdivek) a szigetkozi mellékag-rendszerben
felfutdban van. A nemzetkdzi hajout Szapnal éri el hazank teriletét. A Dunacsuny/Bdsi vizlépcsé
Uzembe helyezése 6ta a Szap—-GonyU folydszakasz a legnehezebben fenntarthatd vizi Ut, 6,4 km
0sszes hosszon hét hajozast akadalyozd hely (szikulet) jellemzi. A Gony(-Szob kdzotti szakaszon
(k6z6s magyar-szlovak folydszakasz alsé hatara) g hajozasi korladtozas van, 13 km hosszon. A Rajka—
Szob ko6zotti szakaszon — a hatarvizi megallapodas alapjan — a hajout fenntartdsa Magyarorszag és
Szlovakia kozos feladata.

2005 és 2007 kdzott az Eurdpai Bizottsag tdmogatasaval készilt el a Duna hajézhatdsaganak javita-
sa targyu projektet megalapozé tanulmany. A tanulmany készitése soran végzett vizsgalatok ered-
ménye szerint a Szap-Szob magyar-szlovak szakaszon nyolc-nyolc gazlo és hajout-szdkilet, a
Szob-déli orszaghatar kdzotti magyar szakaszon 13 gazld, 20 hajout szikilet, valamint hat jégmeg-
allasra hajlamos hely akadalyozza a hajézasi idény harmadaban-felében a folyamatos hajozast.

A megalapozo tanulmany eredményeinek figyelembe vételével 2008-ban megkezdddott a Szob—
déli orszaghatar kozotti magyar Duna-szakasz hajozasi akadalyainak megszintetését célzd részle-
tes tervezési munka. A projekt megvaldsitdsa a folyamszakasz részletes felmérése alapjan a meg-
alapozo6 tanulmanyban becsilt hajozasi akadalyok pontos helyének, kiterjedésének meghataroza-
saval kezdddott. Ennek eredményeként 6sszesen 31 beavatkozasi helyen mutatkozott gazlo, hajo-
Ut-szUkUlet, valamint jégmegallasra hajlamos hely. Szob-Dunafdldvar kézott 16 hajout-akadaly
(gazld vagy sz(Ukilet) talalhatd, ami 0sszesen 21 km hosszu szakaszt érint. A Dunafoldvar-déli or-
szaghatar kozotti folydszakaszon 17 gazld vagy szikilet jelent hajozasi akadalyt.

A hajozasi akadalyok kivaltasanak munkaira a teljes Szob-déli orszaghatarra kiterjedd kornyezeti
értékelés készilt. A tervezés soran — a tender kiirdsanak megfelel6en — kizarélag hagyomanyos fo-
lyamszabalyozasi eszkdzoket (hossz- és keresztiranyu szabalyozasi kémivek, mederkotras) alkal-
maztak. A tervek alapjaul a szabalyozasi mivek és kotrasi tevékenység kombinaciojaval tervezett
hajout-javitas végsé valtozatat tobb fazisban épitett fizikai kisminta kisérletek alapoztak meg. A
kizardlag kotrassal szabalyozni tervezett beavatkozasi helyeken matematikai modellezés alapjan
késziltek el a tervek.

Mivel a hazai vizi kozlekedés fokuszaban a dunai hajézas all, nemzeti és a Duna jellegébdl adoddan
nemzetkozi érdek, hogy a ,korlatlan” hajdzas fizikai feltételei megteremtddjenek, és hosszu tavon
fenntarthatdak legyenek. A jelenleg fennallo korlatozas a hajout szabalyozatlansagabdl ered. Tob-
bek kozott a folyod 1épcsézésének, az 1960-as és 1970-es évek igen erdteljes mennyiséqgu ipari kotra-
sainak hozadékaként folyamatos medererdzid, és ezzel egyitt a kisvizszintek folyamatos csokkené-
se zajlik. A folyd kisvizi medre folyamatosan ragddik be, mélyil. Gony( térségében a medersillye-
dés mara mar meghaladja a két métert. A medersillyedés és a kisvizszintek csokkenésének mértéke
hajozasi korlatozast eredményez6 gazldkat, szlkileteket okoz, de ezen kivil hatassal van a talajviz-
testre és veszélyezteti a parti szUrésu vizbazisokat is. (NKS, 2013a)
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A magyar és magyar-szlovak Duna-szakaszon a mértékado hajozasi kisvizszintnél 5o gazld és hajo-
UtszUkulet talalhato, amelyek atlagosan 5o cm mélységhiany (50-100 m szélességben) kovetkezté-
ben megakadalyozzak a gazdasagos hajozast. A VITUKI tanulmanybdl egyértelmUen kiderdl, hogy a
hajozast és ezzel a természeti értékek védelmét kb. 200 ezer kdbméter mederanyag medren belGli
athelyezésével meg lehet oldani ideiglenesen (a vizlépcsék emellett szamos egyéb problémat is
megoldananak, pl. sivatagosodas, talajviz, arviz- és jégvédelem, energiatermelés, vizvisszatartas,
energiatakarékossag). Ha a folyd kedvezétlen adottsdgu szakaszait (gazlok, szUkiletek) pusztan
mederszabalyozasi eszkozokkel javitjak, akkor csak allanddan ismétl6dé magas fenntartasi koltsé-
gekkel tarthato fenn az egyensuly és nem oldja meg a fent emlitett tovabbi problémakat. (NKS,
2013a)

A vizi utak rendkivil alacsony hazai kihasznalasi aranya és a kikoték, valamint a belvizi aruszallitas
ezzel parhuzamos teljes elhanyagolasa jol lathatéan nem eurdpai tendencia, nem dunai, még csak
nem is kelet-kdzép-eurdpai jelenség, hanem egyedi magyar ,sajatossag” (Lajtar, 2011b). Azt sem
lehet elhanyagolni egy jovébeni dontés soran, hogy a Duna felsé szakaszan Bosig végig kiépultek a
vizlépcsdk, és az alsé szakaszan a Vaskaput kovetden a bolgar-roman kézos szakaszon Ujabb vizlép-
cs6 épitését tervezik, ami kényszeritd jellegl lesz a hazai Duna-szakaszra is. Egyet lehet érteni az
NKS azon javaslataval, hogy elengedhetetlen egy olyan komplex elemz6 tanulmany elkészitése,
mely minden lehetséges mszaki megoldast figyelembe véve megvizsgalja azok kdzvetlen és jaru-
lékos kornyezeti, gazdasagi és tarsadalmi hatasait.

3.2.2.2 Kikotok

A Duna magyarorszagi szakasza 417 km hosszu, a magyar szakaszon 56 terminal végez kikotdi (aru-
rakodoi) tevékenységet. Hazai 6sszehasonlitasban — a KSH adatai alapjan — Dunaujvaros (2011-ben
Osszesen 1.149 ezer t) és Budapest-Csepel (857) forgalma emelhetd ki. Budapest-Csepel mellett két
varosban talalhatd orszagos kozforgalmu kikotd (OKK, Id. az alabbi abran): Baja forgalma (464) az
Osszesitésben a harmadik, Gy6r-GonyU (158) viszont még a hazai viszonyok kézott is a kisebb for-
galmu kikotévarosok kozé tartozik. Az Osszes rakodott tdmeg 2011-ben hazankban 4.628 ezer t
volt. A f6 arufajtak: a mezdgazdasagi termékek (34%), kilonosen az exportalt kukorica; valamint a
koksz és kdolajszarmazékok (24%) és a szén (14%), amelyek jellemz8en behozott &ruk. Altalanos-
sagban elmondhato, hogy a magyarorszagi kikoték alapinfrastrukturaja és —szolgaltatasai alkalma-
sak a jelenlegi vizi forgalom kiszolgaldsara, kozdsségi és hazai forrasokbdl az elmult években fejlesz-
tések is torténtek, a kapacitasaik azonban nincsenek kihasznalva (becslések szerint a teljesitménye-
iknek alig egyharmada van lekotve). A piaci pozicid erésitéséhez infrastrukturdlis és technoldgiai
korszerUsités, a kozuti és vasuti kapcsolatok javitasa, valamint a tulajdoni viszonyok rendezése és a
gazdalkodas Uj alapokra helyezése, a marketingtevékenység fokozasa szikséges.
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Komplex kikotdi szolgaltatast nyUjtanak a logisztikai szolgaltaté kdzpontok (LSZK). Harom kikétd
(Bajai OKK, Budapesti OKK, Gyér-Gonyld OKK) orszagos kdzforgalmu kikotéi mindsitéssel rendelke-
zik, amely egyben allami garanciat és kiemelt fejlesztési lehetéségeket jelent, mivel a kozlekedési
moddok 6sszekapcsolasat kdrnyezetkimélé modon biztositjak. Egy korabbi felmérés alapjan altala-
nossagban rogzithetd, hogy a legtobb megkérdezett cég az alapvetd kikotoi szolgaltatasokat nyujt-
ja: aruk hajobdl valo kirakodasa, berakodasa, belfoldi raktarozas, export-import vamkezelés. Né-
hany cégnek szallitmanyozas a f6 tevékenysége, és emellett végeznek még kikotoéi szolgaltatast.
Mas cégek a sajat maguk altal termelt vagy vasarolt termékek rakodasara létesitettek kikotéhe-
lyet/rakododhelyet. (Lajtar, 2011b)

A csepeli Szabadkikét6 forgalma példaul viszonylag jol reprezentalja a Duna hazai szakaszan az
aruforgalmat:

1. tablazat: A Szabadkiko6té forgalma 2010-ben (ki- és berakodas, ezer tonna)

Termények (arpa, buza, repce stb.) 297,8
Egyéb omlesztett aru (koksz, mitragya stb.) | 598,6
Egyéb rakomanyok (gépek, konténerek stb.) | 105,8
Rakoddsok mindésszesen 1002,2

(Forras: NKS, 2013a)

A 2010. évi rakodasi statisztikat vizsgalva megallapithato, hogy konténeres rakodast Magyarorsza-
gon csak a csepeli Szabadkikotd végzett. Pedig minden OKK szolgaltatdsai kozott szerepel, hogy
vallal, illetve képes konténerek fogadasara és rakodasara. Ennek magyarazata lehet a pontatlan
statisztikai adatszolgaltatas, azaz a kikdték nem nyilatkoznak a konténerforgalomrdél. A masik ok,
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hogy a kikotdk a szolgaltatasaik kozott szerepeltetik a konténer ki-berakast, viszont ilyen szolgalta-
tast a kereslet hianya miatt évek 6ta nem nyujtanak. Tehat célszer( volna kilonvalasztani azokat a
szolgaltatasokat, amelyekre a kikoté ,képes”, és amely szolgaltatdsokat a gyakorlatban ténylegesen
meg is valosit. (NKS, 2013a)

A ProDuna egyik tanulmanya (Lajtar A., 2011b) szerint szintén hatékonysagnoveld 1épés, hogy ver-
senyt kell teremteni a kikétében a szolgaltatast nyujto versenytarsak beengedésével (pl. bajai kiko-
t6). A kilonbozd kozlekedési alagazatokat kiszolgalni képes létesitmények kozott kilonleges szere-
pet toltenek be a kozuti-vizi kapcsolat kiszolgalasara alkalmas orszédgos koézforgalmu kikoték. A
csepeli Szabadkikotd, a Bajai Orszagos Kozforgalmi Kikoté és a Gyér-Gonyl Orszagos Kézforgalmu
Kikoté is képes (lenne) Ro-Ro hajok fogadasara.

A személyforgalomra kiépitett kikoték kornyezete igen valtozatos, de a budai rakpartra telepitet-
teknél fennall a megkozelithet6ség nehézsége. A kikotok ugyan nagyrészt akadalymentesitettek, a
hozzajuk vezetd gyalogatkelShelyeknél,a rakpartra levezetd Iépcséknél még nem mindenhol meg-
oldott a mozgassériltek atvezetése. A kozuti (kerékparos) és vizi kozlekedés kapcsolatara jobban
osszehangolt, kevésbé veszélyes megoldasokat kell keresni a jovoben. Mindkét rakparton igen zsu-
folt a vizfelUlet. Helyenként az UszdmUveket csucsforgalomban nehéz megkdzeliteni a viz feldl is.
Javasolt a rakpartokon egységes informacids (t6bbnyelv( irott és esetleg hangos bemondott) és
jelolésrendszer (Uszomuvek ,cimzése”, szamozasa) kidolgozasa. A kikotékhoz nem all rendelkezés-
re megfeleld szamu toalett. Ennek megoldasa a sportcélu vizi kozlekeddknek is fontos lenne. A vizi
sport és kozlekedSk szempontjabdl a varosi szakaszokon a folyasirany szerinti irdnyban a vizi Ut biz-
tositott, de a folyassal szemben ez mar nem mindig mondhato el (amikor szalloda hajok kozott
igyekszik kikotni egy BKK vonaljarat, és még a kdzelben varosnézd célu idegenforgalmi hajo is koz-
lekedik, nem idealis a Dunan evezni, kajakozni, kenuzni). (NKS, 2013a)

Nemzetkozi tapasztalatok azt mutatjak, hogy a varosi kézlekedési halézatokat a hajézas nem he-
lyettesiti, hanem kiegésziti. A varosi haldzatok kialakultak, igy a hajozas ezek melletti Uj alternativat
nyujt. Elemi szikségszer(ség, hogy hivatasforgalmiidészakban a varosi jegyrendszerbe tartozzon a
vizi kozlekedés. A gyorshajo-kozlekedés nagy beruhazas igényd, mind a jarmGvet, mind az infrast-
rukturat illetéen, igy 6 célja az autds kozlekedésbdl az utasforgalom atvonzasa. Elsésorban a féva-
ros kornyezete és Bécs—Pozsony—GyoOr térsége johet szoba. A hivatasforgalmi igényeket csak meg-
rendeldi, szerzédéses rendszerben lehet kielégiteni. Magatol értetddik, hogy a hivatasforgalmi ha-
jozas fejlesztése egyuttal kikotofejlesztést is feltételez.

Lajtdr (2010b) alapjan ésszefoglalva megallapithatd, hogy a magyarorszdgi kikotok tovabbfejlédésének
eqyik kulcskérdése, hogy képesek lesznek-e a kikoték onallé gazdasagi egységként nyereséget termelni,
illetve kikdtéi kapacitdsaikat és szolgdltatasaikat maximalisan kihaszndlni. Ehhez azonban fokozottabb
marketingtevékenységre, gazdasdgi elemzésekre, éves szinten megfogalmazott és hatarozott tulajdo-
nosi elvardsokra és kévetelményekre, valamint a kikétéket mikodtetd tdrsasagokat mint gazdasdgi
egységeket vizsgald, rendszeres tulajdonosi ellenérzésekre volna sziikség.

3.2.3 Flotta

A Nemzeti Kozlekedési Hatdsag 2010. december 31-iadatai szerint a magyar hajoézasi hatosag altal
kiadott engedélyek szdma 349 db volt, ebbdl 314 db volt érvényes. Ugyanebben az id6pontban a
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szarazarut szallité onjaro hajok szama 78 db, melybdl 48 db Uzemképes. 2db folyékony arut szallitd
6njaro hajo rendelkezik magyar lajstromszammal, azonban egyik sem Gzemképes. A megadott id6-
pontban 277 db szdrazarut szallitd vontatott és tolt uszaly/barka szerepelt a nyilvantartasban,
amelybdl 224 db Uzemképes. Folyékony arut szallitd vontatott és tolt uszaly/barka szama négy, és
mindegyik Uzemképes (Lajtar, 2011¢). A flottardl, illetve annak nagysagarol, allapotarol ezen feldl
minddssze az NKS (2013a) belvizi jarmUparkrol irt megallapitasait érdemes idézni‘:

»A belvizi hajozas jarmUparkja részben a mult szazad 5o -70 —es éveinek, részben a 8o — go-es évek
szinvonalat képviseli.

A hazai lobog6 alatti jarmUpark az aruszallitasban 8o hajo, 53 vontatd, 26 toldhajo, 13 uszaly, 291
barka.

A személyszallitd hajok helyzete hasonld. A hajok élettartama ma is 8o—100 év, igy Iényeges a kor-
szerUsités helyes iranydnak megvalasztasa.

A hajopark eloregedésének okai:

e Ahajdzasi vallalkozasok semmilyen preferenciat, tamogatast nem kaptak a kombinalt szalli-
tas 6sztonzésére.

e A hajopark megujitasat sem EU, sem magyar kedvezmeényes hitelek, palyazatok nem segi-
tették.

e Akorabbilegendas magyar hajogyartas Gzemei megszintek, kilféldi tulajdonba keriltek il-
letve kisebb vallalkozasok mikddnek jelenleg. Hazai Uj hajo beszerzésére nincs mod.

e AkoOrnyezetbarat hajozas iranyaba tett Iépések teljes elmaradasa.”

Pillanatnyilag ennél tobb vagy mas lényeges észrevétel, megallapitas nem tehetd.
3.2.4 Munkahelyteremtés és szakképzés

A ProDuna projekt munkahelyteremtéssel és képzéssel foglalkozd tanulmanya (Sajgé N., 2012a)
arra a kovetkeztetésre jut, hogy a hajés oktatasnak komoly hagyomanyai vannak Magyarorszagon,
mindségi tananyag all rendelkezésre mind kozépiskolai, mind féiskolai szinten, napjainkban azon-
ban mar csak szakkozépiskolai hajos oktatas létezik, a nautikai fels6foky képzés megszint. Bar a
hajozasi oktatas szinvonala kilfoldon is elismert (az Eurdpai Unid belvizi hajozasi szakképzésre vo-
natkozoé kivanalmait felGl is mulja), nagy hatranya a hazai képzésnek a fels6foku oktatas hianya. A
gyakorlati oktatas jelentésége a szakma sajatossaganal fogva rendkivil fontos. (Ezt biztositjak az
iskolahajok, amelyek néhany intézménynek a rendelkezésére allnak; ezek fenntartdsa rendkivdl
koltséges, a szakképzési normativa ezt nem fedezi, a hajos szakma népszeritlensége miatti kihasz-
nalatlansag pedig csak ront a helyzeten.)

Altalanos feltétel, hogy 6nalld Uszd létesitmény, valamint gépizemének 6nallé vezetésére jogositd
képesités megszerzésének el6feltétele az alapfoku végzettség és betoltott 18. életév. ,A” és ,B”
kategorias hajovezetdi képesités feltétele a betoltott 21. életév, jovahagyott képzés és 4 év fedélzeti

“NKS, 20133, 49-50. 0.
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gyakorlat, amibdl legalabb 2 évet matrdz vagy annal magasabb beosztasban szikséges eltdlteni. Ez
maximum 2 évre csdkkenthetd, ha a teljes gyakorlatot jovahagyott képzés keretében toltotték le.

Napjainkban Magyarorszagon a hajos életpalyamodell a kdvetkezé harom maddon alakulhat (Sajgo
N., 2012a):

1. Az elsd, hogy alapfoku iskola elvégzése utan tanulé matrézként majd matrézként megsze-
rezze valaki az elGirt gyakorlati id6t, valamint a jovahagyott képzés elvégzése és vizsga a 21
éves életkor betdltésekor. Ez esetben fiatalon elérhet6 a szakmai és anyagi egzisztencia, vi-
szont az altalanos mdiveltségi és képzettségi szint nagyon alacsony marad.

2. Egy masik lehet6ség a hajos palyakezdéshez a kdzépfoku iskola elvégzése, a gyakorlat egy
része iskola kozben megszerezhet6, masik része pedig azt kdvetéen. Ezutan keril sor jova-
hagyott képzés elvégzésére, ahol a kdzépiskolaban tanult targyakbdl mar felmentés kapha-
t6. Ez esetben a vizsga a 21. életév utanra tolddik. Ennek a modszernek az elénye, hogy a
tanulé magasabb szint( altalanos ismereteket és érettségit szerez, viszont csak hajézasi
technikus képesitést ad, ami csak matrdz, fedélzetmester és matroz gépkezel6 beosztasok-
ra jogosit. A kozépiskolai képzés elvégzésére a Magyar Hajozasi Szakkdzépiskolaban van le-
het6ség, ahonnan a tanuldk az érettségi megszerzése utan a Banki Donat Kozlekedésgépe-
szeti Szakkozépiskoldban szerezhetnek szakképesitést — OKJ szerinti hajozasi technikus
vagy kozlekedés Gzemellato terileten.

3. A harmadik lehetdség a felséfoku tanulmanyok elvégzése utan a hajds szakképesités meg-
szerzése, mivel Magyarorszagon a fedélzeti szolgalat ellatashoz szikséges ismereteket add
felséfoku képzés nincs. A Budapesti MUszaki és Gazdasagtudomanyi Egyetem Kozlekedés-
mérndki Karan a Repil6gépek és Hajok Tanszéken hajomérndki szakiranyon lehet hajoter-
vezést, hajoépitést tanulni. Logisztikai képzés itt és mas egyetemeken is van, de ezekben a
belvizi hajézas meglehetdsen alulreprezentalt, ami egyrészt a tanulok informacidhianybal
szarmazo érdektelenségébdl, masrészt a célzott tantervek, tananyagok hianyabdl fakad.

A hazai kozlekedésfejlesztési koncepciok, stratégidk a hajos szakképzés fejlesztésével kapcsolatos,
atfogd nemzeti koncepcidt nem tartalmaznak. A nemrégiben elkészilt Hajos Szakképzésre Vonat-
kozo Nemzeti Akcidterv célja, hogy tdmogatast nyujtson ennek a hianyossagnak a potlasahoz.

A Nemzeti Kozlekedési Stratégia helyzetfelmérésére tamaszkodva megallapithatd, hogy a belvizi
hajosok hazai képzési rendszere jelenleg bonyolult, az dsszetett rendszer nem kedvezé a tanuldk-
nak, a képz6 intézményeknek és a hajésokat alkalmazo vallalatoknak sem. A kilonb6zd hatosagi és
egyéb jogkorok nagyon dsszetettek, szinte atlathatatlanok. Mégis a képzés legnagyobb problémaja,
hogy a szakképzést és a hajosok képesitését két, kilonboz6 kormanyzati szerv hatarozza meg — az
oktatasi/képzési kdvetelmények harmonizalasa nélkil. A hajos szakképzés strukturalis felépitését a
kdzoktatasért, mig a képesitések kovetelményeit a kozlekedésért felelds allamigazgatasi szerv hata-
rozza meg. A két elGiras nincs szinkronizalva, ezért a kozoktatasban hajozasi technikusi végzettseé-
get (vagy annak barmely moduljat) elvégzé hallgatd csak kiegészitd, a kozlekedési hatdsag altal
feligyelt tanfolyam(ok) utan kaphat képesitést, hogy munkaba allhasson egy hajon.

A probléma feloldasahoz a szakképzést meghatarozo Orszagos Képzési Jegyzék (OKJ) elSirdsainak
megvaltoztatasara lenne szikség, mikdzben érdemes meggondolni a képesitési rendszer egysze-
ribb, hierarchikusabb atalakitasat és a képzéseket ellen6rz6 hatdsagok szerepét. A hajos képzést
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illetéen 6sszhangba kell hozni Magyarorszagon a mindségileg képzettek és a kovetkezd évtizedben
redlisan allashoz jutdk szamat.

Eléremutato, hogy az Eurdpai Unid tamogatasaval nemzetkozi projekteket hivtak életre a munka-
helyteremtés és a képzés el6mozditasara (PLATINA, NELI), ezek érdemi hasznosuldsa a jovo kérdé-
se, részben munkaigyi és oktataspolitikai dontésre, finanszirozasra var.

3.2.5 Arculat

A ProDuna projekt status quo jelentésében (Sajgd N., 2012b) rogziti, hogy a dokumentum f6 célja az
allami és maganszektorban eddig megvalosult, arculatépitéssel kapcsolatos fejlesztések, projektek
és egyéb kezdeményezések feltérképezése és rendszerezése. Ennek megfelel6en a jelentés bemu-
tatja azon projekteket, amelyek a belvizi hajozas népszerisitésével eddig foglalkoztak, ismerteti az
altaluk elért eredményeket és outputokat, valamint sorra veszi azokat az akar allami, akar magan-
szektorban miUkodd szervezeteket és vallalatokat, amelyek a belvizi hajézas megitélésének javitasa-
ra aldoznak.

Megallapitja, hogy a belvizi hajézasnak mély gyokerekkel rendelkezé hagyomanyai vannak Magya-
rorszagon —részben a tébb mint 150 éves magyar hajogyartasnak koszénhetden, e mellett a magyar
hajotervezdk és hajoépitdk kozott még mindig erds a szakmai 0sszetartas és nemzetkozi megitélé-
sUk is igen kedvezd.

A belvizi hajozasi iparag hazai jelentésége azonban a kilencvenes évek elejétdl jelentdsen csokkent,
a magyar érdekeltségl hajozasi vallalatok munkaerd-piaci ereje lecsokkent, a vallalatok (MAHART)
megszUntek. A hajos szakma hazai megbecsilése meglehetdsen leromlott, a szakma nem vonzd,
alacsonyak a fizetések, és emellé tarsul egy kép, miszerint régi, koszos hajokon, rossz kérilmények
kozott dolgoznak a hajosok, akik nem is jol képzett vagy mivelt emberek. Ez a negativ kép az in-
formacio, promacid hianyabdl fakad. A hajos szakmanak nincs reklamja, a palyavalasztas elétt allo
fiatalok szinte semmit nem tudnak a belvizi hajozasban rejlé lehetéségekrdl vagy negativ elGitéle-
tekkel rendelkeznek. Ehhez tarsul a komplex stratégiai koncepcid hianya, az allami érdektelenség.
(Sajgo N., 2012b)

Ennél is fontosabb arculatépitési hianyossagot allapit meg ugyanakkor az NKS (2013a) és Lajtar
(2011b). A nagyobb hazai kikéték (Baja, Gydr-Gonyl, Mohacs, Csepeli Szabadkikotd, Dunaujvaros)
hiaba rendelkeznek olyan alapinfrastrukturaval és kikotdi szolgaltatasokkal, amelyek alkalmassa
teszik 6ket a vizi fuvarozasi igények kiszolgalasara, szolgaltatasaik reklamozasa, illetve kdzzététele
meg sem kozeliti a nyugat-eurodpai kikotok kiajanlasait, illetve marketingtevékenységét. A nyugat-
europai versenytarsak ezeket az adatokat évrdl évre kozzéteszik, hirdetik és rekldmozzak mind a
kikotét, mind a szolgaltatasaikat és akcidikat a még tobb rakodasi megrendelés reményében. Ma-
gyarorszagon minden kik6t6é szandékosan titkolja a kikoto teljesitményét, a szolgaltatasait, ami
egyértelmGUen a marketingtevékenység teljes hianyanak tudhato be. Ha egy kikétordl nem lehet
elézetesen tajékozddni, nem lehet tudni, hogy mire képes, milyen eszkdzei vannak, és mik a rako-
dasi feltételek, milyen kiegészit6 szolgaltatasokat tud nyujtani, akkor azokat a kikétoket nagy valo-
szinUséggel elkerilik a kereskeddk és az arutulajdonosok.
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A hajozasban az arculatépitéssel a kdvetkezd projektek foglalkoztak, foglalkoznak: a PLATINA, a
NELI, a NEWADA és NEWADA Duo projektek. Ezek kozil kiemelheté a két NEWADA projekt,
amelynek egyik célja a belvizi hajézasnak — mint koltséghatékony és kornyezetbarat kozlekedési
mddnak — a népszer(sitése. A projektben résztvevd partnerek kommunikacios feladatokat is ellato
szakemberei kdzosen dolgoztak ki egy olyan eszkoztarat, amelynek segitségével ezen szervezetek
tevékenységét, és ezaltal a belvizi hajozast is népszer(sitik. A munka eredményeként létrejovd esz-
koztar valaszt ad a belvizi hajozast mint alternativ szallitasi format valasztok esetleges kérdéseire,
valamint segitséget nyUjt a kommunikacids tevékenységek megszervezésében.

Osszefoglalva a helyzetfeltarasban leirtakat elmondhatd, hogy a hajézds mindegyik Gsszetevdje (kom-
ponensei) esetében hidnyossagok vannak:

- A Duna magyar szakaszdn a szallitasok nem tervezhet6k megbizhatdan, a vizi uti korlatozdsok
miatt a hajézhatdsdg korldtozott.

- A kikotok elhelyezkedése és dllapota a 20 évvel ezelbtti helyzetet tikrozi, alig egyharmadnyi
terheltségiik nem éri el az EU 60—70%-o0s dtlagat. Az infrastruktuira és logisztika elmaradottsd-
ga nem jelent versenyképességet a kézuti, de ma madr a vasuti fuvarozdssal sem. A kombinalt
szallitds kulturdja nem alakult ki. A kikéték szama elegendd, de a logisztikai hattér, az infrast-
ruktura teljesitéképessége és a kapcsolatrendszer nem elégséges, mindségi fejlesztés lenne in-
dokolt, kivéve Gybr-Gonyd kikotdt, ahol a trimodadlis kapcsolat adottsdg.

— Az druszdllitds jelenét és jovéjét meghatdrozza a 20 éve ,szinetel6” tervszerd hajout-
fenntartasi tevékenység és a hozzd kapcsolddo hajout-kitlizés. A vizi kézlekedés utdbbi két évti-
zedben tapasztalhatd elhanyagoldsa oda vezetett, hogy a dunai vizi Uton, az aruszdllitasi
szegmensben a magyar druk t6bbsége nem magyar lobogd alatt hajozik. Raaddsul a tengerha-
Jozas is megszdnt.

— A személyhajozas a hazai utasszdllitasban marginalis jellegd, a vdrosi kérnyezetben a hajézds
nem integrdns része a k6z6sségi kozlekedési haldzatnak, a menetrendi hajézas dllami, énkor-
mdnyzati feleldsséqgy, az idegenforgalmi hajozds piaci alapon mikédik maganvdllalkozdkkal.
Elévarosi hajézds nincs. A menetrendszerinti hajozds rendkivil kis piac a mai magyarorszdgi
kérilmeények kézétt. A nemzetk6zi menetrend szerinti forgalom nem versenyképes, a nagy for-
galmat lebonyolitd szallodahajok kilféldi cégek tulajdonaban vannak.

— A hajopark ésszetétele, dllapota az 1950—70-es évek szinvonalat mutatja, kisebb része az 1980—
90-es években korszer(sodétt, de a hajopark igy is elavult. Sem korszer(sitésre, sem Uj hajo be-
szerzésére nincs tamogatds vagy dszténzés, és nincs elmozdulds a kdrnyezetbardt hajopark
iranydba sem.

— A hajéjavitds és —gyartds a rendszervdltdskor visszaesett vagy kilféldi kézben van. A hattér-
iparnak nincs tamogatdsa. A személyi adllomany csirdiban még rendelkezésre all az djrainditas-
hoz. A hajégydrtas terén a jelenlegi kérillmények (szakemberhidny, referenciahiany, minéségi
kévetelmények) miatt nem varhatd fellendiilés.

— A hajozas mint szallitasi dgazat teljes mell6zése (palydzati lehetdségek, kedvezményes hitelek
hianya) a tarsdgazatokkal szintbeli lemaradashoz, versenyképtelenséghez és a kdrnyezet vé-
delmi kévetelményektdl vald leszakaddshoz vezetett. A belvizi hajézas arculata is hagy kivdn-
nivalét maga utan, elényei csak nagy dltalanossagban ismertek, a piac nem igazan feltart, a
hajézdsi szakmanak nincs attraktivitdsa.
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- Avizgazdalkodds és a hajézds ma hdrom minisztériumhoz (NFM, NGM, VM) és hdttérszerveik-
hez van rendelve, nem egyértelmd a feladatmegfogalmazds, a déntési pontok, a feladatelldtds
és a finanszirozds.

— A hajos szakképzés megszint, helyette szabdlyozdssal irdnyitott rendszer mikéodik. Nincs hajds
kiképzokézpont, az oktatas lassan mozdul a gyakorlatiassdg iranydba. A becslések szerint tize-
nétezer fényi hajés munkavdllaldi dllomdny tudatos és folyamatos megdjitasdara napjainkban
nincs koncepcid.
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4 Strategiai célok

A modern gazdasagban barmely nemzetgazdasagi dgazat (szektor), vagy aldgazat (kozlekedési
mad) versenyképes, egyuUttal a fenntarthatosag kovetelményeit kielégité mikddése mar alapvetd
kovetelmeény, igy ennek kell jellemeznie a kozeli és tavolabbi jovében a hazai belvizi kozlekedést is.

A bevezetésben meghatarozott kildetés megvaldsitasat célzo stratégia — a helyzetfeltaras és az
igazodasi pontként szolgalé dokumentumok ismeretében — az aldbbi négy pillér és két horizontalis
Osszekapcsold tényezd ald rendelt kezdeményezéseken alapszik. A Il. horizontalis kapocs a
ProDuna-stratégidban kils6, de befolydsolandd adottsag (Id. 3. abra).

1. pillér: piacfeltaras és a feltart piacok kihasznalasa
2. pillér: infrastruktura (hajozoé ut, kikotdk) fejlesztése
3. pillér: flottakorszerUsités

4. pillér: munkahelyteremtés és szakképzés

. horizontalis kapocs: vizi kozlekedés arculata
Il. horizontalis kapocs: hatékony és kell kapacitasu intézmények

Jollehet a hazai dunai hajozas ,rakfenéje” éppen maga a Duna mint vizi Ut, a piacvesztés megakada-
lyozasa és az Uj piacok (azaz tobbek kdz6tt a vizi Uton elszallithatd Uj aruk) feltarasa a dunai hajézas
fejlesztése érdekében legalabb annyira fontos feltétel. Ha a piacfejlesztéshez szikséges adatok ren-
delkezésre allnak, akkor a dunai hajozo Ut fejlesztéséhez eqgy, a késGbbiek soran részletezett alapos,
komplex vizsgalat elengedhetetlen. E kett6 dsszevetése mar elegend6 informaciot adhat a kikotdi
kapacitas fejlesztéséhez, a hazai aru- és személyszallitd flotta korszer(sitéséhez, valamint Uj mun-
kahelyek megteremtéséhez. Az Uj munkahelyek megteremtése azonban egyUtt jar a hajés szakma
népszerUsitésével, Uj szakemberek képzésével. Mindezen stratégiai célokat at- meg atszovi a belvizi
hajozas Uj arculatanak kialakitasa. Olyan arculaté, amelyik nemcsak az altalanossagok szintjén
igyekszik igazolni, hogy a belvizi hajézas az a kozlekedési mod, amelyik viszonylag alacsony aron
nagy tomegu aru szallitasat ugy képes ellatni, hogy ekdzben a kdrnyezet szennyezése a tobbi kozle-
kedési mdéddal 6sszevetve fajlagosan lényegesen alacsonyabb.
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A hazai belvizi hajozas fellenditése

3. 4.
Flotta- Munka-
korsze- helyte-

afeltart (vizi Ut, remtés és
piacok kikatok) szakkép-
kihasz- fejlesz- zés
tése

2.
Infrast-
ruktura

1.
Piac-

feltaras és
rUsités

nalasa

l. Vizi kozlekedés arculata

Il. Hatékony és megfelel6 kapacitasy intézmények

3. abra: A ProDuna-stratégia pillérei
A stratégia pillérek és a horizontalis 6sszekoték szoros kapcsolatban vannak egymassal. A kapcsolat
kozottuk haromféle lehet (Id. 4. abra):

a) mdszaki-fizikai kapcsolat, ami arra utal, hogy a stratégiai célok beruhazasok (épulet, gép, be-

rendezések stb.) nélkil nem valdsithatdk meg,
b) virtudlis kapcsolat, tobbnyire nem targyiasult 6sszekottetés, inkabb szellemi és pénztokét

igényel, valamint
erés kélcsénhatds: az egyik tevékenység eredménye (pl. a piackutatdsé) lehet barmennyire

)
kedvezd, ha a masik tényezé (pl. a vizi Ut korlatozott hajozhatdsaga) annak kihasznalasat
nem teszi lehet6vé
— ¥ miszaki-fizikai kapcsolat Vizi Ut

<«—>virtualis 0sszekottetés

4—Per@s kolcsonhatas

Kikotok

Piackutatas

Szakképzés

4. abra: A stratégiai komponensek k6zo6tti kapcsolatok
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Az NKS (2013b) a fejlesztési eszkdzdket Ugy hatarozza meg, hogy azon eszkdzok tobbsége projekt,
programba szervez6d6 vagy egymassal 6sszekapcsolodd (hatast tekintve szinergikus) projektnya-
lab®. A tarsadalmi hasznossag és a megvalosithatosag kockazatanak elemzésén alapuld értékeléssel
az NKS négy prioritasi szintet értelmez®:

1. Elsédlegesen megvaldsitando: a tarsadalmi hasznossag a két legmagasabb kategdridba, a
megvaldsithatdsag a két legkevésbé kockazatos kategoridba tartozik. Ezek az eszkozok
megvaldsitasra érdemesek és alkalmasak.

2. A megvaldsitdas megfeleld el6készitéssel tamogathatd: a megvaldsitas javasolhatd, ha az esz-
koz (projekt) megfeleld el6készitése megtorténik.

3. Elbkészitése tdmogathatd: a fejlesztési eszkdz még kevéshé el6készitett, illetve el6készitése
soran tobb kockazat, probléma is felléphet. Mivel tarsadalmi hasznossaga magas, ezért
megvaldsitasa célszer(. Ezért ebbdl a korbdl elsésorban az el6készités tamogatasa tortén-
het meg. Ha a megfeleld el6készités megtorténik, akkor a projekt a 3. kategoriabdl atkeril a
2. kategoriaba, igy a megvalosithatdsaga is tamogathatdva valik.

4. Tavlati lehetbség: a fejlesztési eszkoz tartalma, kidolgozottsaga és tarsadalmi hasznossaga
kisebb, ezért megvalositasa tavlati cél lehet. Megvalositasa akkor indokolt, ha tartalma raci-
onalizalasra kerUl és a tarsadalmi hasznossaga legalabb kozepes lesz. A megvaldsitas ter-
mészetes feltétele az, hogy az adott idétavon az igény és a megvaldsitas modja ne avuljon
el.

A ProDuna stratégidjanak 0sszedllitasa — annak érdekében, hogy ne mozogjon ,légires térben” —
igazodik az NKS fentebb felvazolt fejlesztési eszkdzeihez, de bizonyos foku 6nallésagot is megdriz,
mert a sajat stratégiai céljait (vO. 3. abra) koveti. EI6szor tehat a piacokat, majd az infrastrukturat, a
flottakorszerUsitést, a munkahelyteremtést és a szakképzést targyalja, majd a horizontalis kapcso-
kat (arculat és intézményi hattér) részletezi.

4.1 Piacfeltaras és a feltart piacok kihasznalasa
4.1.1  Aruszallitas

Az EU 2011-es kozlekedéspolitikai fehér konyve célul tizte ki, hogy 2030-ra a 300 km-nél hosszabb
tavolsagu kozuti arufuvarozas 30%-at, 2050-re pedig 50%-at mas kozlekedési modoknak (pl. vasut,
vizi Ut) kell atvallalnia. Ez Magyarorszag méretének figgvényében jelentds kihivas lesz, kilondsen
Ugy, hogy a szallitasi mdédot alapvetden az arutulajdonosok és az altaluk megbizott logisztikai szol-
galtatok hatarozzak meg.

A dunai aruszallitas piacfeltarasat érdemes két iranybdl megkozeliteni: az egyik a jelenlegi piac mi-
nél alaposabb felmérése, a masik a jovébeni helyzet részletes vizsgalata. A jelenlegi helyzet megis-
meréséhez az alabbi fejlesztési és kutatasi javaslatok hasznalhatok fel (Lajtar, 2011b):

> Forrasigényuk lényegesen nagyobb, mint a menedzsment eszkézoké. Ez a stratégiai célok elérése érdekében torténé alkalmazhatosa-
guk szempontjabdl prioritasi kovetelményt és abszolUt korlatot jelent.

® Az els harom kategdridba sorolhato eszk6zok minél szélesebb korl alkalmazasa 2030-as idéhorizontuy stratégiai cél. A 4. kategdriadba
sorolt eszkézok id6horizontja 2050. Az elsé harom kategoriaba tartozo fejlesztési eszkézok kozil 2020-ig azok lesznek megvaldsithatok,
amelyek forrasfedezete megteremthetd, és szakpolitikai prioritasukat egyéb (tarsadalom- és gazdasagpolitikai) megfontolasok a tobbi,
ugyanebbe a korbe tartozd eszkozokkel szemben megerdsitik. A 2. és 3. kategodria kozott a hatarok nem élesek, mivel ezek tarsadalmi
hasznossaga megfeleld, ezért mindegyik tamogathatd, attdl figg6en, hogy a projekt életciklusanak (el6készités kilonboz6 fazisai, meg-
valositas) melyik szakaszaban jar.
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e a Duna magyarorszdgi szakaszan Ro-Ro rakoddk felmérése és az autogyarakkal vald kap-
csolodas vizsgalata;

e a Duna magyarorszagi szakaszan a kikt6k miszaki adottsagainak, fejlesztési, bévitési lehe-
t6éségeinek vizsgalata:

o raktarozasi lehetdségek,

nyitott/fedett raktarak,

veszélyesanyag-raktarak,

silok,

olaj- és gaztarolok,

daruzasi lehetdségek feltérképezése, teherbird képesség szempontjabdl,

egyéb rakodasi eszkozok;

o O O O O O

o fejlesztési, bovitési lehet6ségek vizsgalata:
o z0ld terminal lehet6ségek,
o legjobb gyakorlatok (best practice) az EU mas régidibol;

e a mez6gazdasagi termékek hajon valo szallitdsanak infrastrukturalis feltételeinek bemuta-
tasa’.
Amennyiben ezek az adatok rendelkezésre allnak, akkor mar készithetd egy olyan progndzis, hogy
mekkora kikotdi kapacitas van a dunai vizi Ut magyarorszagi szakaszan a belvizi hajozas birtokaban.
Ezt a felmérést azonban ki kell egésziteni egy masikkal is, mégpedig egy olyannal, amelyik az elszal-
lithatd arualapot tarja fel, 0sszevetve azt a ténylegesen elszallitott arumennyiséggel. A felmérés
Osszeallitasahoz felhasznalhatdk a kovetkezd fejlesztési és kutatasi javaslatok (Lajtar 2011a):

e azipar, a kereskedelem és a mez6gazdasag aru-kibocsatasi mennyisége,
e azarudsszetétel vizsgalata, ebbdl a vizi Uton szallithatd aruk aranya,

e informatikai szolgaltatdsok bevezetési lehetdségeinek vizsgalata a vizi kdzlekedés ellatasi
lancba torténd integralasa érdekében.

Ami a jovot illeti, a Nemzeti Kozlekedési Stratégia aru- és személyszallitasi trendjei kés6bb készil-
nek el, addig iranymutatasként az iTREN-2030, a FREIGHTVISIONS, a TENCONNECT, illetve az
Eurocontrol 2020-ig, illetve 2030-ig sz06l6, 2009-2010-ben készitett aru-, illetve személyforgalmi
elérejelzései hasznalhatok fel. Ezek a makrogazdasagra azt jelzik, hogy a novekedés varhaté mérté-
ke, szlkebb régionkban meghaladja az EU egészére prognosztizaltat. Kilon kiemelendé a vizi aru-
szallitas atlag feletti névekedése, tekintettel a Duna jelenlegi alacsony kihasznaltsagi szintjére.

2. tablazat: A magyarorszagi aruszallitas novekedése 2020-ig és 2030-ig

Megnevezés 2005 2020 2030
Vasuti aruszallitas 100% | +98-100% | +133-163%
Ko6zUti aruszallitas 100% +39-45% +61-79%
Légi aruszallitas 100% +54-89% +83-180%
Vizi aruszallitas 100% +110% +173%

(Forras: iTREN-2030, FREIGHTVISIONS és EUROCONTROL el6rejelzései alapjan)

7 Itt érdemes megjegyezni, hogy ez részben a dunai hajozas arculata kialakitasanak is része.
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A hazai belvizi (szinte kizardlag dunai) aruszallitas a 2005. évi szinthez képest 2020-ra tébb mint a
kétszeresére, 2030-ra pedig kdzel a hdromszorosara emelkedne, azaz atkm-ben mérve 2020-ban 4,4
millidrd, 2030-ban 5,8 millidrd lenne. Az 1990. évi 2,0 millidrd atkm-hez viszonyitva a belvizi aruszal-
litasi teljesitmények ndvekedése 2030-ra ténylegesen megkozelithetné, illetve meg is haladhatna a
6,0 milliard atkm/év értéket. Erre a kérdésre megnyugtatd valaszt csak a feljebb emlitett, a mar je-
lenleg is rendelkezésre all, illetve a kdvetkezd 15—20 évben vizi Uton elszallithatd arualap alapos
felmérése nyujthat.

A Nemzeti Hajozasi Stratégia vitaanyaga (NHS, 2012) szerint Magyarorszagon a vizi aruszallitas
bazisarui jelenleg a nagy mennyiségl dmlesztett aruféleségek. A konténerizalt aruk vizi Utra terelé-
sével jelent8s forgalomndvekedés lenne elérhetd. Erdemes megemliteni, hogy a tartalyhajopark
ndvelésével Ujabb forgalmazok is bevonhatok a szallitasba a MOL és az OMV mellett.

A fejlesztéseknek és a rendszer Ujjaépitésének egyik eleme a kikétohelyek kiépitése, korszerGsitése
(trimodalis kikotok logisztikai kozponttal, atrako kikotdk, idészakos hajoberakd helyek). A hajozas
leginkabb a intermodalis szallitasi lanc részeként tud részt venni az arufuvarozasban. Ezt bizonyitjak
a nyugat-europai példak is, hogy a legjobb kiszolgalasi feltételeket azok a kozpontok nyujtjak, ahol
a harom nagy szallitasi rendszer (k6zUt, vasut, vizi Ut) 6sszekapcsolhatd. Magyarorszagon hiany van
ilyen jelleg(, az aruforgalom szamara legszélesebb kori lehetéségeket biztositdo csomopontokbdl.

Az NKS (2013a) javaslata arra irdnyul, hogy a jovGben segiteni kell a magyar Duna szakasz mentén
konténerterminalok vizparti kialakitasat. Torekedni kell arra, hogy a kézlekedési munkamegosztas-
ban a magyarorszagi 0sszes szallitasi teljesitményeken belll a vizi aruszallitas részesedése érje el a
8-10%-0s részaranyt. A logisztikai kdzpontok kiépitéséhez, fejlédéséhez olyan intézkedési prog-
ramcsomag is szikséges, amely beruhazasi segitséget tartalmaz.

Az NKS (2013b) szerint az orszagban két olyan fontosabb ipari tengely jelenik meg, amelyek jelent6-
sebb termelési gocpontok kialakulasat hoztak létre. Az egyik a nyugati orszagrészen végighuzodo
jarmdaipari tengely (Nagyszombat — Pozsony — Gy6r — Szombathely — Szentgotthard — Zalaegerszeg
térsége). E tengelyeknek szoros kapcsolata van az adriai kikotdkkel, de hatasuk alig jelentkezik a
dunai aruforgalomban. A masik jelentésebb tengely az orszag keleti felén megjelend nehézipari
tengely (Kassa — Miskolc — Kazincbarcika — Tiszaujvaros — Nyiregyhaza — Debrecen — Nagyvarad).
Ebben a térségben a vegyipar er6sddése mutathato ki, nemzetkozi szallitasi utvonalként a fekete-
tenger irdnyu kapcsolatot hasznalva. A két ipari tengely k6zil a dunai hajézas leginkabb a nyugati
orszagrészen végighizodo jarmuipari tengelybdl profitalhatna, figyelembe véve a tengely kdzponti
részének szélén elhelyezkedd Gyér-Gonyd kikoté multimodalis adottsagait.

A teljesség érdekében érdemes felidézni, hogy az elszallitott aru volumene tekintetében a belfoldi
aruszallitds 63%, a nemzetkozi 37%-ot tesz ki, az aruszallitasi teljesitmény alakulasa forditott aranyt
mutat, a belfoldi aruszallitas teljesitménye mintegy 25 %, a nemzetkozi szallitas teljesitménye pedig
mintegy 75%-a az 0sszes szallitasi teljesitménynek. Az aruszallitasi szegmens teljesitményének tul-
nyomo részét a vasuti és a kozuti szallitas teljesiti, a belvizi hajozas elsésorban nemzetkozi forga-
lomban jelenik meg. Napjainkban Magyarorszagon a vizi aruszallitas volumene — amely szinte kiza-
rélag a dunai kikotoket jelenti — a berakodas tekintetében csdkkenést, a kirakodasokat illetéen pe-
dig lassu emelkedést mutat évrol évre. A hazankbol szallitott aruk tekintetében a célorszag foként
Ausztria, Németorszag és Romania, mig az import tekintetében Hollandia, Ausztria és Romania feldl
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érkeznek a hajok. Hozza kell tenni, hogy a piac felmérése soran fontos a nemzetkozi kitekintés,
mind a jelenlegi partnerorszagok, mind az Uj piacok tekintetében, valamint a belvizi-tengeri hajozas
szorosabb 6sszekapcsolasi lehetéségeinek a feltarasa.

4.1.2 Személyszallitas

A személyszallitas esetében érdemes kilonvalasztani a févarosi és Budapest kérnyéki hivatasfor-
galmat az idegenforgalmi jelleg( vizi személyszallitastol.

A varosi kozlekedésben — ahogyan a helyzetelemzés mar taglalta — a hazai hivatasforgalomban a
személyhajozas marginalis jellegl. Az EU Kozlekedéspolitikai Fehér Konyve (Eurdpai Bizottsag,
2011) az Ujfajta, fenntarthato tizeléanyagok és meghajto-rendszerek kifejlesztését és bevezetését
szorgalmazza, és javasolja, hogy a varosi kdzlekedésben a ,hagyomanyos tizel6anyaggal mikodo”
gépjarmulvek hasznalatat 2030-ig felére kell csokkenteni, 2050-re pedig teljesen ki kell kiszébdlni; a
jelentdsebb varoskozpontok logisztikajat alapvetéen széndioxid-mentesiteni kell 2030-ra’. Ehhez a
févaros és budapesti hivatasforgalmi személyhajozas fejlesztése is hozzajarulhat. Azt is szem el6tt
kell tartani, hogy a teljesitmények névekedésének a jelenlegi infrastruktura (a kikotok és azok elér-
hetdsége, valamint a parkoldhelyek alacsony szama), valamint az elavult, lassu személyszallito ha-
jok inkabb akadalyai, mint el6segitdi.

Afejlesztés soran célszer( figyelembe venni a kdvetkezéket (NKS 2013a):

— A Duna menti agglomeraciobdl valo varosba hivatasszerGen bejaréd emberek lehetnek érin-
tettek a valasztasi lehetéségben.

- A meglévé személykikotok kompok valasztasa akkor lehet a személyforgalomban a kozuti
kozlekedés alternativaja, ha koltségei és az eljutasi idé nem haladna meg (még az agglome-
raciéban sem) a kozuti kozlekedésre szant pénzt és iddt, illetve a menetidé megbizhatoan
tervezhet6 lenne. Ehhez még biztositani szikséges a kikotoknél a parkolasi lehetéséget is. A
hivatasi célu sporttal kombinalt kdzlekedést (pl. sporthajo-kapcsolat) olyan szUk réteg hasz-
nalna, hogy intézményes kiépitése egyelére még korai. Kisérleti, igényfelmérési célbol ma-
gan vallalkozasi, sportegyesileti kezdeményezését javasolt tamogatni, ahol a kikotoé és zart
vagy 6rzott taroldhelyek biztositasa lenne az alapfeltétel.

- A varosi-el6varosi személyhajozasban szezonfiggetlen utaskor kialakitasara kell térekedni.
A Duna kozlekedési kapacitasa ma hozzavetbleg 5%-ban kihasznalt, igy a forgalom nagy-
sagrendekkel novelhetd lenne. Az egyik legfontosabb |épés egy alapos, reprezentativ felmé-
rést kovetéen az igényekhez igazitott, azokkal 6sszhangban 3all6 nagysebességl, gyors
utascseréjl, kdnnyen mandverezhet6, fUtéssel, radarral és kényelmi szolgaltatasokkal (ét-
kezési lehetdség, internethozzaférés stb.) ellatott hajopark létrehozasa.

Az idegenforgalmi jellegU belvizi személyszallitas a Dunan harom csoportba sorolhato:

1. Budapest és kdrnyékének kirdndulo-, séta-, varosnézd és rendezvényhajdi,
2. nemzetkozi szallodahajo-forgalom, illetve
3. akozlekedési-idegenforgalmi jegyeket 6tvozd nemzetkdzi személyforgalom.

® Ezaltal mas karos anyagok kibocsatésa is Iényegesen csokkenne.
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Az el6bbiek kozil a févarosi és a Budapest kornyéki idegenforgalmi jellegl személyszallitast ma-
ganvallalkozasok bonyolitjak le, tobbnyire modern vagy korszerUsitett hajokkal. Tevékenységikhoz
nagy segitséget nyujtana a budapesti kikoték (mar folyamatban 1évd, de még nem befejezett) ren-
dezése, el6szor tulajdoni, majd muiszaki szempontbdl. Meg lehetne (kellene) vizsgalni azt, hogy a
Duna melletti telepilések (Dunaujvaros, Dunaféldvar, Paks, Baja/Gemenci erd6, Mohacs) kézil me-
lyiknél, illetve melyik kérnyékén hozhaté létre nem marginalis jellegl, hanem olyan turisztikai vizi
személyszallitas, amelyik hatast gyakorol a kérnyék idegenforgalmara és van mogotte fizet6képes
kereslet.

Uj szin a palettdn 2013 8szétél a MAHART-Passnave ,Ujradllamositasa”. Feltételezhetd, hogy egy
vezetdségvaltas Uj menedzsmentstilust, mas megkdzelitést is jelent a nemzetkozi és Budapest kor-
nyéki dunai személyforgalom piacédn, ami magaval hozhatja a nem versenyképes (és veszteséges)
jaratok megszintetését, Uj és jovedelmezé viszonylatok kialakitasat, azaz egy alapos piackutatas
ebben az esetben is szikséges. Mindezek mellett nem hanyagolhaté el a jarmUpark megujitasa sem.

A nemzetkozi szallodahajdk teljesen sajatos, kilon kategoriat képviselnek. Az araik a hazai atlagjo-
vedelmekhez képest igen magasak (500 ezer—1,2 millié Ft/Ut). Kiindulopontjuk valamelyik nyugat-
eurdpai, az esetek tobbségében rajnai kikotd, Budapest inkabb végcél. ValdszinUsithetd, hogy egy
nagy forrasigényU beruhdzast a hazai vallalkozdi réteg nem képes megvaldsitani, és budapesti kiin-
duléponttal egy-egy szallodahajot hazai utasokkal sem lehetne megtdlteni. E feltételek igazolasa
egy kilon tanulmany targya lehet.

4.1.3 Altalanos szempontok

Az altaldnos szempontok kozé azok tartoznak, amelyek nem kodzvetlendl, hanem attételesen hatnak
a dunai hajozas piacara.

Az NKS (2013b) felfogdsa szerint az 6koldgiai és tarsadalmi szempontbol egyarant alapvetd fontos-
sagu cél a — tarsadalmilag — hasznosabb kozlekedési modok hasznalatanak erdsitése. Természete-
sen koriltekintd elemzéssel kell meghatarozni, hogy az adott esetben mely mdd vagy moédcsoport
kombinacioja eredményezi a legnagyobb tarsadalmi hasznossagot, tarsadalmilag indokolt esetben
a vizi (és a vasuti) szallitas el6térbe kerilését. A kedvezéen alakuld kdzlekedésimod-aranyok tovabbi
kdvetkezményhatasai is pozitivak, hisz a kisebb fajlagos helyigény( eszk6zok lehetdvé teszik a meg-
lévé infrastruktura-kapacitasok jobb kihasznalasat, a kornyezet kimélését, a kozlekedési biztonsag
megodvasat, a hasznalati koltségek mérséklését és egyuttal egyes szocialis csoportok (pl. id6sek,
gyermekek, alacsony jovedelmUek) vonatkozasaban tarsadalmi méltanyossag gyakorlasat, illetve
kedvezden hatnak egyéb tarsadalmi célokra.

A Nemzeti Kozlekedési Stratégia (2013b) leszogezi, hogy a vizi kozlekedés fejlesztésével a kdzvetlen
természeti kornyezet altal megengedheté mértékben kivan élni, melyben a hajozhatd napok sza-
manak novelése és a kikotdi infrastruktura igény alapu fejlesztése a cél. Az NKS stratégiai céljai ko-
zUl az 1. szintG célokbodl ,A kozlekedés kornyezeti terhelésének és energiafiggdségének jelentés
csokkentése” felsorolasban a vizi kozlekedésre az alabbiak vonatkoznak:

- avizi kozlekedés és szdllitas fejlesztése a természeti értékek védelme és az dkoldgiai rehabi-
litacié komplex figyelembevételével;
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— az aruszallitas kdrnyezeti hatasainak mérséklése céljabdl a kornyezetbarat kozlekedési mo-
dok elterjedésének 0sztonzése.

4.2 Infrastruktura

Erdemes az NKS 2013a azon megallapitasabdl kiindulni, hogy hazénkban a vizi kozlekedés & folyo-
soja a Duna, melyen az aruszallitds mellett a turisztikai és hivatasforgalmu személyszallitas is meg-
jelent. Jelenleg a Duna hajézhatdsaga is korlatozott, nem lehet az év egészében aruszallitasi folyo-
soként hasznalni. Magyarorszagon a kereskedelmi hajézas csak a természettdl adott vizi utakat
veheti igénybe, ezért ,viziUt-haldzatunk” — 6sszek6td elemek hijan —1ényegében nem halozat.

A dunai aru- és személyforgalom szempontjabdl a hajozo Ut a legkényesebb kérdések kozé tartozik,
és a legnehezebben megoldhato feladvany. A hajozasi szolgaltatasok a Dunan nem megbizhatdak,
aminek ma a legnagyobb akadalya, hogy (elsésorban, de nem kizardlag) a Dunan az év nagy szaza-
|ékaban nem biztosithatd a hajozas 2,5m-es merilés mellett. Szamos gond tehat mar ismert (a me-
der mélyilése, a hajézhatd napok szama viszonylag kevés, a vizmélység az év aszalyos id6szakaban
alacsony stb.), megnyugtaté megoldas viszont mind a mai napig nincs. Eppen ezért elfogadhaté a
Nemzeti Kozlekedési Stratégia (2013a) azon javaslata, mely szerint egy olyan komplex elemzd ta-
nulmany elkészitése mindenképpen szikséges, amely minden lehetséges mdszaki megoldast (pl.
duzzasztas, hagyomanyos folydszabalyozasi modszerek) figyelembe véve megvizsgalja azok koz-
vetlen és jarulékos kornyezeti, gazdasagi és tarsadalmi hatasait. A komplexitas ez esetben azt jelen-
tené, hogy az els6sorban nem a hajozasi feltételekre fokuszalna, hanem sokkal inkabb az 6koldgiara
(pl. mellékag-rehabilitacio), kornyezetvédelemre, arvizvédelemre, folydszabalyozasra, vizbazis-
kezelésre, mezdgazdasagi vizhasznositasra (pl. 6ntozés), idegenforgalomra, energetikara, vizparti
kapcsolatokra stb. Egy ilyen tanulmany eredményei segitségével mar eldonthetd, hogy a piac felta-
rasa soran kimutathatd kereslet kielégitésére alkalmas lesz a hajézé Ut, ha igen, akkor milyen kiko-
tokre, flottara és személyzetre van szikség.

4.2.1  Viziut

A fentebb emlitett komplex vizsgalat elkésziltéig a kiindulopont az, hogy az eurdpai nemzetkozi
hajozasban szabvanyosnak tekinthetd legalabb 2,5 méter merilésy, 1300-1600 tonna hordképesse-
guU hajok szamara lényegében kétiranyu, akadalymentes kozlekedési feltételeket szikséges biztosi-
tani. E kovetelmény teljesilése alapvetd feltétele a gazdasagos és versenyképes hajozasi tevékeny-
ség végzésének. A feltételeket tobb nemzetkozi egyezmény és mas dokumentum targyalja, bele-
értve az EU néhany iranyelvét (NKS 2013a).

A 18. szamu kiemelt TEN-T tdmogatasu projekt megallapitja, hogy a dunai nemzetkdzi vizi Ut nem-
csak Nyugat-Eurdpaval, az Atlanti-6ceannal, hanem a Fekete-tengeren keresztil a Kozép- és Tavol-
Kelettel is kitin6 0sszekottetést biztosit. Magyarorszagnak ez a vizi Ut akkor kedvezd, és a kapcsola-
tos nemzetkozi kotelezettségek teljesitése akkor valik gazdasagossa, ha a Duna magyarorszagi sza-
kaszan a VI/B és VI/C vizi Ut osztaly feltételének teljesitésével egyidejlleg

- megteremtédnek a magyarorszagi belvizi (folyami) hajézas feltételei;
- kiépuUlnek az aruszallitdshoz, —rakodashoz szilkséges berendezések;
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- valamint létrejon az az infrastruktura, mely szikséges ahhoz, hogy Magyarorszag a kozép-
europai atrakodas kozpontja legyen.

A tanulmany tovabbi figyelemre mélté megallapitasa, hogy az AGN-egyezményben a dunai viziUt-
rendszerre vonatkozd vizmélység a bosi vizlépcso feletti Duna-szakaszon, s6t a Duna-Majna-Rajna—
csatornan is, de a Magyarorszag alatti Dunan, egészen a Fekete-tengerig, a folydszabalyozas legto-
kéletesebb és legmagasabb szintG modszerével, a duzzasztassal mar biztositva van. A Bos-déli or-
szaghatar kozotti Duna-szakaszon, gyakorlatilag tehat Magyarorszag teriletén az AGN-egyezmény
altal vart értékek nem teljesilnek. A Parlament és Bizottsag 1692/96/EC sz. hatarozatanak Ill. mel-
léklete felsorolja a fejlesztés szempontjabol kiemelt jelentéségleket, amelyek fejlesztését 2010
elétt meg kellett volna kezdeni. Ezek kozott 18.-ként szerepel a Duna-Majna-Rajna viziUtrendszer,
és azon belil Palkovicovo—-Mohacs néven kilon kiemelt a magyar folyamszakasz azzal a kitétellel,
hogy a fejlesztést 2014-ig végre kell hajtani. Ezen kivil a vizi Ut fejlesztése érdekében a VITUKI veze-
tésével az EU anyagi tamogatasaval megalapozé tanulmany kidolgozasara kerilt sor®a Szap-Déli
orszaghatar kozotti Duna-szakaszra. A tanulmany eredménye szerint tobb mint 5o helyen kell a
megfelel6 hajout kialakitasa érdekében beavatkozni. Egyetértés a nemzetkozi vizsgalatok eredmeé-
nyei és hazai kormany- és egyéb szervek (Orszagos Kornyezetvédelmi Tanacs, Jové Nemzedékek
Orszaggyulési Biztosa, Vidékfejlesztési Minisztérium és a WWF Magyarorszag) kozott nincs, ezért az
utobbi 20 évben kézzelfoghato mértékl hajozout fejlesztés sem a Dunan, sem masutt nem tortént,
és a kozeli és tavolabbi jovében sincs arra realis esély.

A fennalld helyzet azonban tulsagosan hosszu ideig nem odazhato el, mert mar a 2007-es Egységes
Kozlekedésfejlesztési Stratégiahoz (EKFS) készitett Stratégiai Kornyezeti Vizsgalat is tobbek kézott
arra hivta fel a figyelmet, hogy:

- aDuna medre tovabb fog mélyiini,

- ésigy atervezett megoldasokat nagyon nehéz és koltséges lesz fenntartani,

- a mUszakilag hosszu tavon fenntarthaté megoldas a vizlépcsé lenne, de errél a Viz Keret-
iranyelv elGirasai alapjan végzett vizsgalattal valdszinGleg igazolhatd, hogy nem megvalo-
sithato.

Kezdeményezték, hogy a Kormany tegyen lépéseket annak érdekében, hogy a tervezett beavatko-
zasok beruhazasi, kornyezeti és évi fenntartasi koltségeit a hasznalat aranyaban az EU kéltségveté-
sébdl finanszirozzak, mert egyébként a koltségek Magyarorszag szamara az EU terminoldgiaja sze-
rint ,aranytalanul magasak” lehetnek. Javasoltak annak a vizsgalatat, hogy a Duna egyes hazai sza-
kaszain nem lehet-e kdnnyebben, kisebb koltséggel és kisebb beavatkozassal biztosithatd hajézasi
feltételekkel szamolni (példaul kisebb szélességl hajout biztositasa). Mindezekbdl a mai napig egyik
sem valdsult meg. Az azonban leszirhet6 ezekbdl, hogy a Duna hazai szakaszan — bar kivanatos
lenne —a VI/B és VI/C vizi Ut osztaly feltételének teljesitése sajat forrasokbdl nem oldhaté meg.

%1dézet a tanulmanybdl: ,A hajout javitasara irdnyuld szabalyozasi tevékenység arra iranyul, hogy biztositsa a targyi id8szakot megel6z8
30 év jégmentes idészakdnak 94 %-os tartossagu vizhozamanak megfeleld vizszint (DB 2004) esetén a 2,5 méter merilési mélységl
hajok akadalymentes kozlekedését 180 méter széles hajouton. Ez hajozasi Urszelvény szempontjabdl azt jelenti, hogy kavicsos-homokos
mederanyagu szakaszokon a kivant vizmélység 2,7 méter, sziklas, margas meder esetén 2,8 méter. A tényleges akadalymentes évi hajo-
zasi idény ilyen kérilmények kozott (a tovabbiakban részletezett szamitasok kdvetkeztében) hozzavetdlegesen 300-310 nap koz6tt lenne.
Ez megfelel a Belgradi Egyezménynek, amelyet a Duna Bizottsag érvényesit, valamint a magyar jogrendbe illesztett, az ENSz EGB égisze
alatt alkotott, a nemzetkozi jelentéség vizi utakrol sz6lo eurdpai megallapodasnak (AGN Egyezmény)."
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A hajozast érintd nemzetkozi jogi kotelezettségek kapcsan megemlithetd az altalanos keretet add
az 1992-es Helsinki Egyezmény, amely el&irja a részes allamok egyittmuikodését annak érdekében,
hogy biztositsak a hatarvizek okoldgiailag kedvezd és az ésszer( vizgazdalkodasnak megfeleld
hasznalatat, a vizkészletek megdvasat és a kdrnyezet védelmét. A Duna kontextusaban hasonldan
fontos altalanos kotelezettségeket allapit meg az 1994-es Szofiai Egyezmény, amely — bar a hajozas
nem tartozik hatalya ald — t6bb olyan altalanos célkitlzést is rogzit, melyek a Dundban térténé nagy
léptéky hajozasi célu beavatkozasok eredményeképp szikségképpen sérilnének. A két egyezmény
rendelkezései tehat fontos jogelvi korlatokat jelentenek egy radikalis hajozasi célu beavatkozassal
szemben.

A hazai szabalyozas f6é elemei a 2000. évi XLII. torvény a vizi kozlekedésrdl, az 57/2011. (XI. 22.) NFM
rendelet a vizikdzlekedés rendjérdl és az 1. mellékletében kiadott Hajozasi szabalyzat, illetve a
17/2002. (Ill. 7.) K&ViM rendelet a hajozasra alkalmas, illetéleg hajézasra alkalmassa tehetd termé-
szetes és mesterséges felszini vizek vizi Utta nyilvanitasardl. Ezt egésziti ki a Vktv. alapjan a Hajo-
soknak szo6l6 hirdetmény. A magyarorszagi hajoutak altalanos besorolasat a KoViM rendelet végzi
el. Arendelet szerint a Duna 1812-1433 folyamkilométer (azaz teljes hazai) szakasza a 3. szamu mel-
léklet 1-2. pontja szerint VI/B és VI/C viziut osztalyba tartozik.

A hajozasi paraméterek tekintetében két eltérd statuszu és megkozelitésl jogforras relevans. Ezek
az ENSZ Eurodpai Gazdasagi Bizottsag altal kidolgozott 1996-0s Un. AGN-egyezmény, tovabba az
1948-as Belgradi Egyezmény alapjan a Duna Bizottsag altal elfogadott ajanlasok (DB ajanlasok). Az
AGN Egyezmény évi 240 napon 25 dm merilést feltételez, de nem rendelkezik a hajozout szélessé-
gérél. A DB ajanlasai a legalacsonyabb hajozasi vizszint meghatarozasanal 343 napot vesz alapul. A
hajozd Ut Magyarorszag szamara ajanlott paramétereit az alabbiakban rogziti: vizmélység legalabb
25 dm, szélesség 100-180 méter kozott, a mederfenék jellegétdl figgden. Az ajanlasok azonban —
elnevezésUkbdl kovetkezd jogi természetiknél fogva — semmiféle kotelezd er6vel nem birnak, igy
ezek nem tekintheték nemzetkozi jogi kotelezettségnek.

A belvizi hajozas kapcsan iranyadd 2006/87/EK iranyelv részletesen meghatarozza, hogy bizonyos
vizi jarmGvek milyen muiszaki kovetelményeknek valé megfelelés esetén kozlekedhetnek az iranyelv
altal felsorolt unids vizeken, azonban az iranyelv hatalya nem terjed ki a meder paramétereire. Ha-
sonloképpen, a transzeurdpai kozlekedési haldzat (TEN-T) fejlesztésérdl szold unids jogforras, a
1692/96/EK hatarozat, szintén nem fektet le 6nallé hajézasi paramétereket, hanem az AGN Egyez-
mény IV. hajéosztalyanak valé megfelelést irja el6 minimum kovetelményként. Mivel a bizottsagi
hatarozat semmilyen formaban nem mindsil olyan unios jogforrasnak, amely Magyarorszag vonat-
kozasaban kotelez6 hajozasi paramétereket irna eld, ezért a dunai hajozéd Ut magyarorszagi szaka-
szan kotelezd jellegld nemzetkozi megallapodas nincs, csupan ajanlasok vannak. Fontos azonban
emlékeztetni rd, hogy a hazai jogszabalyok a magyarorszagi Duna-szakaszt jelenleg a VI/B és VI/C
vizi Uti osztalyba soroljak, ami jelenlegi korlatozott hajézhatdsdg feloldasat, a vizi Ut fejlesztését
feltételezi.

Az NKS (2013b) a fejlesztési eszkozok (1.: az 5. fejezet elején leirtakat) kozil a 3. prioritasi szinthez
sorolja a vizi Ut fejlesztését, azaz az el6készitési tamogatasi fokuszu fejlesztési eszkdzokbol

— Nagy kockazattal megvalodsithatd és kiemelt, illetve nagy tarsadalmi hasznossagu eszkozok:
hajozhato napok szdmanak, megbizhatdsaganak novelése. A vizi kozlekedés kozvetlen ter-
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mészeti kdrnyezet altal megengedhetd mérték{ fejlesztésével a hajozhato napok szamanak
novelése és a kikotdi infrastruktura igény alapu fejlesztése vizvédelmi és ckoldgiai szem-
pontok érvényesitése mentén.

- Korlatozottan megvalosithatd és kozepes tarsadalmi hasznossagu eszkdzok: a Duna nem-
zetkozi vizi Ut elvart hajozasi paramétereinek biztositdsa. Nemzetkozi szinten is fontos fela-
dat a Duna hajdézhatosagi paramétereinek javitasa, mely elésegitheti a belvizi aruszallitas
novekedését.

A teljesség érdekében megemlitheté még, hogy az IKOP a 2014-2020 koz6tti id6északra 6t prioritas-
tengelyt hatdroz meg, ezek kozil a 2. prioritastengely, azaz Nemzetkozi (TEN-T) vasuti és vizi elér-
het6ség javitasa foglalja magéaba a dunai vizi Ut fejlesztését, mégpedig Kohézios Alapbol. A Kohézi-
0s Alap altal finanszirozott TEN-T vasuti és vizi Uti elérhetdség javitasa prioritastengely kialakitasat
az EU transzeurdpai kozlekedési haldzat korszerUsitési kotelezettségei indokoljak. A Bizottsag pozi-
cios papirjaban hangsulyozta, hogy Magyarorszagnak a beruhazasokat az orszagon athaladé TEN-T
torzshalozati szakaszok befejezésére kell fokuszalnia. A Kohézios Alap altal finanszirozott IKOP-2.
prioritastengely a fejlett és a kevésbé fejlett tobbi hat magyarorszagi régidra is kiterjed, mivel a
TEN-T vasuti és vizi Uti torzshaldzata budapesti és pest-megyei szakaszakot is érint.

A prioritastengely 1. specifikus célja nevesitett médon tamogatja az EUSDR 4. akcidjanak (RIS) fej-
lesztését a TEN-T torzshaldzat korszer(sitése keretében. Tekintettel arra, hogy a RIS regionalisan
valosul meg, hozzajarulasa maximalis a hazai és a tranzitforgalom tamogatasahoz. A fejlesztések az
érintett hatosagok szamara optimalisan hasznosulnak, tovabba minimalizaljak az id6jarasi széls6se-
gekbdl szarmazo veszteségeket a vizi kdzlekedésben.

Az IKOP tervezése soran figyelembe vették az EUSDR-ben szerepld kozlekedésfejlesztési projek-
tekben a Duna hajézhatdsagat is. A Duna hordalékegyensulya felborulasanak és medermélyilésé-
nek ivovizbazisokra, Natura 2000 teriletekre, turizmusra és hajozasra gyakorolt kedvezdtlen hata-
sainak visszaforditasa és az ezeket célzd komplex hatdsvizsgalatok és tervek megalapozasara az
EUSDR keretében az érintett Duna orszagokat lefed6 hordalékegyensuly modellt dolgoznak ki. A
késébbiekben azonositott fejlesztések hajozasi elemeinek finanszirozasara a CEF (Connecting Euro-
pe Facility) forrasai lehetnek alkalmasak.

Mivel a dunai vizi Ut hazai szakasza — a legjobb esetben is — a projekt-el6készitési fazisban van,
~csak” projekt-el6készités esetén a Nemzeti Kozlekedési Stratégia ,megfeleld el6készitéssel tamo-
gathatd” vagy ,el6készitése tamogathatd” fejlesztési korébe tartozik. Erdemes felhivni a figyelmet
arra, hogy az el6készitési folyamat akar 5—8 évig is tarthat, mivel ennyi id6t igényel, amig a projekt-
Otletbdl megvaldsithatosagi tanulmany, engedélyezési majd kiviteli terv készil, ami a kivitelezés
megkezdésének feltétele.

Osszefoglalva megallapithatd, hogy a dunai vizi Ut hazai szakaszanak olyan fejlesztése, amely meg-
felel a VI/B és VI/C vizi Ut osztalyba-sorolas kritériumainak 2020 el&tt nem realis cél, és az azt kdveto
idészakban sem finanszirozhato kizarélag hazai forrasokbol. Ami addig jarhatonak latszik, az a ki-
sebb szélesséqu, de allando hajozd ut kijeldlése, és a komplex tanulmany eredményeinek hajozas
szempontjabol felhasznalhaté eredményeinek alkalmazasa, a hajozast tdmogatd rendszerek (RIS)
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4.2.2 Kikotok

A Duna magyarorszagi szakaszan tUlnyomorészt esésviszonyainak megfelel6en a siksagra érkezéen
dombvidéki és végul alféldi folyo jelleget mutat. Partjai ennek megfeleléen valtozatosak. Talalhato-
ak a hordaléklerakas altal kavicsossa valt, lassan mélyilé és meredekebb partszakaszok is. A VI ka-
tegoridju vizi Ut szempontjabdl fontos, hogy a kikotohelyeket olyan partszakaszon jeldljék vagy
épitsék ki, ahol a vizi Utra elGirt szabad mederszakasz kapcsolddni tud a parthoz megfelel6 szélessé-
gi és vizmelységi paraméterek teljesilése mellett. A meglévo kikotéhelyek ezeknek a paraméterek-
nek megfelelnek (NKS, 2013a).

A helyzetfeltarasban felsorolt kikoték paramétereinek részletezése megtalalhato Lajtar A. (2011b)
tanulmanyaban. Az ott leirtak k6zUl a kovetkez6ket érdemes kiemelni a stratégia szempontjabol:

—  Gyér— GényU Orszagos Kozforgalmu Kikéts: A kikotd 140 hektaron teril el a Duna 1794,00
folyamkilométerénél a Mosoni-Duna torkolataban, tobb kiemelt jelent8ségl orszagos tran-
zit vasutvonal, valamint a gyorsforgalmi Uthalozat févonalanak talalkozasaban. A kikotd
kozvetlenil kapcsolodik a Brestt6l Konstancdig vezetd eurdpai E60-as féutra, illetve az E7s
Helsinki-Athén és az Ystad-Rijeka f6Uthalézatra. Tavolsaga Rotterdamtdl (vagyis az Eszaki-
tengertdl) 1714 km, mig Sulinatdl (vagyis a Fekete-tengertdl) 1794 km. 2008-ban elkészilt és
atadasra kerUlt a kikoto vasuti iparvaganyokkal torténd ellatasa és bekapcsolasa az orszagos
vasuthalozatba, ezzel teljessé valt a kozuti, vasuti és vizi Uti infrastrukturalis kapcsolat meg-
teremtése a kikétdben.

— Csepeli Szabadkikété OKK: a Budapesti Szabadkikoté Logisztikai Zrt., a MAHART-
Szabadkikotd Részvénytarsasagbdl, annak jogutodjaként jott [étre 2005. szeptember 1-én.
A kikotd vizoldali forgalmanak legnagyobb részét lebonyolito két kereskedelmi medence —
azl. és Il. kereskedelmi medence — a Duna f6aga feldl egy kdzds 6bol bevezetésen keresztil
kozelitheté meg. A kereskedelmi medencék kozos bejaratatdl déli iranyban helyezkedik el
az olaj- és olajszarmazékok forgalmanak bonyolitasara szolgalé Petrédleum medence,
amelynek egy kilon bejarata van. A kereskedelmi medencéktdl északi iranyban talalhato a
szintén kiUlon 6bol bevezetéssel rendelkezd, jelenleg hasznalaton kivili Ill. medence. A kiko-
t6 vizoldali megkozelithet6ségét a budapesti Duna-szakasz hajézhatdsaga hatarozza meg.
Alacsony vizallas esetén a hajozhatdsag az 1.699-es, illetve a 1.636-0s folyamkilométer ko-
zelében levé domosi, illetve budafoki gazldcsoportok gazlomélységétdl figg. A 2004-es
naptari évet tekintve, az 6sszes rendelkezésre allo nap 96,4%-aban volt a Duna budapesti
szakasza gazdasagilag ésszerlen (tehat 1,8 m-t meghaladd meriléssel) hajozhato.

- Dunaujvdros medencés kikdtd: Dunaujvaros élete és léte szorosan 0sszefiigg a Dunai VasmuU-
vel, valamint az &t kiszolgalo kikotével. Dunaujvaros, egy Dunapentele nevd kis falubol nét-
te ki magat, amikor az akkori kormanyzat ugy dontott, hogy a ,vas és acél orszaga leszink”,
és 1950 koril megépitette a Dunai VasmUvet. A VasmUben dolgozé embereknek korszer(
lakhatast biztositott, kiépitette a gyar mUkodéséhez és az emberi élheté kornyezethez tar-
tozo infrastrukturat, és az évek folyaman a kis falu varosi rangra emelkedett. A gyar kiszol-
galasahoz megépitette a Dunai VasmU medencés kikotojét, a vizi Uti kapcsolathoz kozuti és
vasuti kapcsolatot teremtett.

- Bajai OKK: 37 ezer f0s lélekszamaval a Dél-alfoldi régid 6todik legnagyobb varosa, amely
hozzavetdleg 100 kilométerre helyezkedik el mind a fejlesztési polus Szegedtdl, mind pedig
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a regionalis alkdzpontként megjeldlt Kecskeméttdl. Bacs-Kiskun megyei déli rézének koz-
pontja, a hazai élelmiszer-feldolgozas egyik meghatarozo, nagy hagyomanyokkal rendelke-
z6 bazisa. infrastruktUra Baja és térsége gazdasagi jelentéségét noveli, hogy fontos kozle-
kedési csomopontként tartjdk szamon. Az orszag négy (Gyo6r-GonyU OKK, Csepeli
Szabadkiko6t6, Adonyi Magtarhaz kikoto, és Bajai OKK) trimodalis logisztikai kdzpontjainak
egyike, azaz a kereskedelem és aruszallitas vizen, vasuton és kozuton egyarant kivitelezhe-
té.

- Mohdcs vdros kikotdi: Mohacs a Dél-Dunantuli Régidban, Baranya megyében, a Mohacs—

Boly kistérségben, a Duna 1447-es folyamkilométerénél fekszik. A varos régdta fontos dunai
atkel6hely, kapcsolatot biztositva Baranya és az alféldi Eszak— Bacska k6zétt. Mohacs véros
élete a kezdetektdl 6sszefiigg a Dunaval és a vizi kozlekedéssel. A Mecseki szénbanyak sze-
nét, a térség mezégazdasagi terményeit és egyéb arucikkeit itt raktak at a nagyobb kapaci-
tasu és olcsobb szallitast biztositd dunai hajokra. A Duna a varos kialakuldsat, fejlodését
alapvetdéen befolyasolta. Foldrajzi adottsagai, a harmas (magyar — horvat — szerb) hatar
menti fekvése mara elénnyé valt.
A varos folyamatos fejlédése tobb kikotd létrejottét eredményezte itt. Ezek a kikoték a Du-
na partjan szétszortan épiltek ki. Jelenleg a szd klasszikus értelmében vett Un. mohacsi ki-
kotd nincs, ugyanakkor a varos kdzigazgatasi hataran belil mikédo kozforgalmu kikotdk
Osszkapacitasa kiemelkedd. A jelenlegi kikotok vallalkozoi tulajdonban vannak. Mohacs Va-
ros Onkormanyzata 2005-ben kezdte meg egy 6nallo, véarosi kdzforgalmu kikété megvaldsi-
tasanak el6készitését. A megvaldsulo kikotd — az elkészilte utan — az Eurdpai Unid transze-
uropai kozlekedési halézata (Trans-European Network, tovabbiakban: TEN) részét fogja ké-
pezni.

Bar szamos tanulmany megallapitja, hogy a Dunan a kikotdk sirisége az EU atlag egyharmadat éri,
a belvizi aruszallitas jelenlegi piaci és terileti adatai alapjan a kikoték szamanak névelése nem indo-
kolt. A kikotoi kapacitas fejlesztését és a kikoték szamanak esetleges novelését a piackutatas ered-
ményeitdl célszer( figgové tenni. Mindez természetesen nem zarja ki annak a lehetdségét, hogy a
mar meglévo kikoték technikai szinvonaldt emeljék, a technoldgidt bovitsék, és az elérhetdséget
javitsak. Kulondsen azért is, mert a vizi kozlekedés teriletén a jarmdlpark elavultsaga mellett prob-
lémat jelent a megfeleld szinvonaly és szolgaltatast nyujtd (kombinalt aruszallitast biztosito) kiko-
tok hianya is.

1.

szem elOtt tartani. A 2. kategoriaba, azaz a megfelel el6készitéssel megvalositasi tamogatasi foku-
szU fejlesztési eszkdzok kozé tartoznak a korlatozottan megvaldsithato és kiemelt, illetve nagy tar-
sadalmi hasznossagu eszkozok:

— Avizi TEN-T ,t6rzshalozat”-ba tartozé kikotok fejlesztése, hianyzd elemeinek kiépitése. A
kilonbozd kozlekedési modok hatékony Osszekapcsoldsaval, egy kedvezébb kozlekedési
munkamegosztas elérése érdekében a TEN-T kikoték multimodalis fejlesztése, tovabbfej-
lesztése, a kapcsolddd informacios szolgaltatasokkal egyitt.

- Avizi TEN-T ,t6rzshalézat”-ba nem tartozo kikotdk fejlesztése a hianyzé hattér infrastruk-
tura potlasa érdekében. A folyami vizi druszallitas teriletén 1évé kinalat megfelel6 mindsé-
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ge, kihasznalasa és bovitése, a forgalom novelése érdekében, a hazai (a vizi TEN-T ,torzsha-
|6zat”-ba nem tartozd) aruforgalmat bonyolité kdzforgalmu kikotdk fejlesztésével.

A 3. kategdriaba tartoznak az el6készitési tamogatasi fokuszu fejlesztési eszkozok kozil a korlato-
zottan megvaldsithato és kozepes tarsadalmi hasznossagu eszkdzok, nevezetesen a személyfor-
galmi kikotési pontok fejlesztése. A személyforgalmi uj kikétépontok, a jelenlegi allapotok rendezé-
se, a hajojaratok megfeleld parti gyalogoskapcsolatainak kiépitése bévitett lehetéséget adna a szal-
loda- és sétahajozas szamara, a varosképet javitva hozzajarulna a févaros és a Duna nemzetkozi
turisztikai potencidljainak fejlesztéséhez. A nagyvarosok kérnyezetében — a hivatasforgalom szama-
ra — az Uj kombinalt utazas lehet6sége csokkentené a varosi kézuti terhelést, a vizen javitand az

elérhetdséget.

Sz(ikséges tovabba a kozlekedés és az infrastruktira-hasznalat hatékonyabba tétele informacios
rendszerekkel és piaci alapu 0sztonzokkel, ezért ki kell épiteni vagy fejleszteni kell az ennek megfe-
lel6 szarazfoldi és vizi forgalomiranyitasi rendszereket is (pl. LRIT™, illetve a hazankban mar napja-
inkban is példaértéklen mikodo RIS™).

Osszefoglalva megallapithatd, hogy a magyarorszagi kik6t6k tovabbfejlédésének egyik kulcskérdé-
se, hogy képesek lesznek-e a kikoték 6nallé gazdasagi egységként nyereséget termelni, illetve kiko-
t6i kapacitasaikat és szolgaltatasaikat maximalisan kihasznalni. Ehhez azonban fokozottabb marke-
tingtevékenységre, gazdasagi elemzésekre, éves szinten megfogalmazott és hatarozott tulajdonosi
elvarasokra és kovetelményekre, valamint a kikot6muUkodtetd tarsasagokat, mint gazdasagi egyseé-
geket vizsgalo, rendszeres tulajdonosi ellendrzésekre volna szikség (NKS, 2013a). Eppen ezért Ugy
véljik, hogy azon allitasunk, mely szerint a belvizi aruszallitas jelenlegi piaci és terileti adatai alap-
jan a kikoték szamanak novelése nem indokolt, mindaddig fenntarthatd, ameddig egy alapos piac-
kutatas eredményei azt nem cafoljak, hiszen a gazdasagos Uzemeltetés alapja a jovedelmezdséget
biztositd megfeleld nagysagu forgalom. Ezzel az IKOP is 6sszhangban van, mert bar a 2. prioritas-
tengely a nemzetkozi (TEN-T) vizi elérhetdség javitasat célozza, arra a 2014—2020 kozotti idészakra
érdemi fejlesztési tAmogatdast nem tartalmaz.

4.3 FlottakorszerUsités

Ismeretes, hogy a belvizi hajézas jarmUparkjanak a mult szazad masodik felének technikajat képvi-
seli. A fuvarozok egyre ndvekvd aranyban szereznek be hasznalt aruszallitd hajokat. Az uj épitésy,
kifejezettem korszer( hajok szama csekély. A hazai dunai hajopark zémében magantulajdonban
vagy mas nagy vallalkozasok tulajdonaban van*. A Nemzeti Kozlekedési Hatosag altal kozzétett
statisztikakbol megallapithato, hogy a hazai hajopark allapota elavult, és ez elsésorban a teherhajo-
parkot jellemzi. Els6sorban a fégépek korszer(sitésére lenne szikség, amellyel gazdasagosabba és
kornyezetkimélébbé tehet6 a hasznalatuk (Lajtar, 2011c).

Az NKS (2013b) a 100 km feletti aruszallitasrdl azt allapitja meg, hogy a szegmensen belil megki-
|6nboztethetd az export, import és tranzit forgalom, és a nemzetkozi aruszallitasban a kozlekedési

*® Az Eurdpai Parlament és a Tandcs 2002/59/EK iranyelve a kdzdsségi hajéforgalomra vonatkozé megfigyeld és informaciés rendszer
létrehozasarol (HL L 208., 2002.8.5.), modositotta a 2009/17/EK iranyelv (HL L 131., 2009.5.28.).

V8. 2005/44/EK irdnyelv.

* Megvasérolta a Mahart PassNave Személyhajozasi Kft. 51 szazalékos részesedését a Magyar Nemzeti Vagyonkezeld Zrt. (hirado.hu -
2013-10-17)
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maddok kozott a kozut és a vasut mellett mar megjelenik a belvizi hajézas is. A tavolsagi és nemzet-
kozi druszallitas a dunai kapcsolatok koncentraltsdga miatt komoly atjarhatosagi és megbizhatdsagi
problémakkal szembesil, amelynek a leghatékonyabb megoldasa az Uj, kifejezetten az aruszallitas
céljait szem el6tt tarto fejlesztések, bovitd beruhazasok megvaldsitasa, ami nem minden esetben
kiemelt vagy nagy volumend beruhazasi igénnyel parosul.

Nemzetkozi példak (,legjobb gyakorlatok”) a flotta korszerUsitésére természetesen tanulmanyozas-
ra és — ha a feltételek megfeleléek, adaptalhatdak — atvételre érdemesek. Hollandidban példaul mar
volt olyan program, amelyben a hajétulajdonosoknak lehet6sége nyilt a hajok fégépének cseréjére
palyazni. A program nagyon népszer( volt, sokaknak megadatott, hogy korszer(bb, a kérnyezetvé-
delmi el6irasoknak megfelel6 gépekre cseréljék az elavult eszkdzeiket. Magyarorszagon eddig még
nem volt olyan lehetéségik a hajosoknak, amellyel allami vagy uniods forrasbodl lehet6ségik nyilt
volna a fégépek korszer(sitésére. Erre nagy szikség lenne, ugyanis a fégépek és az azokhoz tartozo
propulzids eszkozok tobbsége korszerUtlen, Uzemeltetésik koltséges. Szikség lenne tovabba a
kormanyrendszerek, hajotestek felujitasara, radarok cseréje, tovabbi RIS-radar berendezésekre
(Lajtar 2011¢).

A fégépek teljesitményik alapjan az alabbiak szerint csoportosithatok (Lajtar 2011¢)™:

— kisebb teljesitményl gépek (200-300 kW koril), a magyar hajoflotta 75%-a ebbe a kategori-
aba tartozik;

— 1000 kW korUli teljesitményl gépek (8oo-1200 kW kozotti savot jelent) a hajo flotta 20%-a
rendelkezik ilyen teljesitményl gépekkel;

- 1600-1900 kW teljesitményl gépek, a magyar hajok 5%-a sorolhatd ebbe a kategoriaba.

A magyar hajoflotta nagy része korszer(tlen, azonban megfelel6 intézkedésekkel csokkenthetd
lenne a kdrnyezetterhelésik. A fégépek és a hozzatartozo propulzios eszkdzok cseréjét sajat forras-
bol a magyar hajdtulajdonosok nem tudjak finanszirozni, ezért nagy szikség lenne kilsé (allami,
unids) flottakorszeruUsitési programra.

Az eurdpai kozlekedéspolitika markansan a kérnyezetbarat kozlekedési modok iranyaba tolja el a
hangsulyokat. A hajozast érint6 stratégiai célt kiemelve: a hajézasban meg kell jelentetni a kdrnye-
zetet kevésbé terhel6 alternativ izemanyagokat (pl. LNG), nem csak a tengeri, hanem a folyami
hajozasban is.

Az NKS (2013a) tobb példat (Lisszabon, London, Hamburg, Koppenhaga, Sydney) is bemutat arra,
hogyan integralhato a hajézas a varosi halézatba, milyen jellegl a gyorshajo kozlekedés, és milyen a
nivos kikotdi infrastruktura. A ,legjobb gyakorlatok” a varosi-el6varosi személyszallitasban tehat
mar tanulmanyozhatdak. Nagy ivU tervek mar Budapesten, illetve Magyarorszagon is vannak, am
ezek megvaldsuladsa rovid tavon kétséges, a finanszirozasra egyelére nincs forras.

A fentiekben leirtakbol mar leszirhetd az a kovetkeztetés, hogy

— el6szor is fel kell mérni a magyarorszagi hajoflotta allapotat, mégpedig miszaki és kapacita-
siismérvek alapjan;

3 A felsorolasban az ésszteljesitmény értékek szerepelnek, a nagyobb teljesitmény( hajok esetében 2 db vagy 3 db 550-650 kW teljesit-

mény( gépekrol beszélunk.
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- meg kell keresni az 6sszhangot a piackutatas eredményei és javasolt flottafejlesztés, gyarto
és karbantarto kapacitas kozott;

— valamint fel kell térképezni és bemutatni Eurépa mas orszdgaiban megvaldsitott flottakor-
szerUsitési programokat és projekteket;

- azelézbeket felhasznalva kialakitando egy olyan flottakorszer(sitési program, amelyik a ha-
zai vallalkozé réteg tokéjére alapozva a kialakitando flotta megfelel a hazai és nemzetkdozi
igényeknek, valamint az unids szabvanyoknak és kielégiti a fenntarthatésag kévetelménye-
it.

4.4 Munkahelyteremtés és szakképzés

Erdemes kiindulni az NKS (2013a) azon megallapitdsabdl, hogy bar ilyen irdnyd pontos statisztikai
adatok nincsenek, Magyarorszagon a becslések szerint 2013-ban nagyjabdl 3500-4000 f6 foglalko-
zik kozvetlendl hajézassal, vagy napi munkaja valamilyen kozvetett modon kapcsolddik ehhez a
tevékenységhez. Ha a belvizi hajozas teljesitményének céljai kb. egy évtizeden belil redlisan elérhe-
toek, akkor 10 év mulva kb. 10-12 ezer ember munkajara is szikség lehetne ezen a terileten. A tel-
jesitmény felfutasaval azért nem linearisan névekv6 a munkaerdigény, mert a hajozas jelenlegi ka-
pacitasai a legkilonfélébb okok miatt jelenleg messze nincsenek kihasznalva, s a teljesitménybel
mutatok javitdsa — legalabbis kezdetben — a hajozas feltételrendszerének javitasi Utjan is lehetséges.

A hajozas remélt teljesitményndvekedése egyitt jar majd e tevékenység logisztikai és miszaki hat-
tere fejlesztésének szikségességével is. Ezek az indukalt igények a kapcsolddo terileteken indit-
hatnak el kedvez6 valtozasokat, és teremtenek feladatot az ilyen irdnyl szakképzéssel foglalkozo
iskolak, vallalkozasok szamara.

A belvizi hajosok hazai képzési rendszere jelenleg bonyolult, az 6sszetett rendszer nem kedvezé a
tanuldknak, a képzd intézményeknek és a hajosokat alkalmazo vallalatoknak sem. A kilonbozé
hatosagi és egyéb jogkorok nagyon dsszetettek, szinte atlathatatlanok. Mégis a képzés legnagyobb
problémaja, hogy a szakképzést és a hajésok képesitését két, kilonboz6 kormanyzati szerv hataroz-
za meg, az oktatasi/képzési kovetelmények harmonizaldsa nélkil (NKS, 2013a).

A magyar (dunai) képesitéseket nem fogadjak el minden eurdpai belvizen. Az EDINNA haldzat a
Rajna Bizottsag és a Duna Bizottsag kozremUkddésével a tengeri képzési rendszerhez (STCW) ha-
sonlo, a képesitésekhez tartozd készség, képesség és kompetencia rendszer felallitasaval (STCIN)
igyekszik elémozditani az eurdpai belvizi hajos képzések/képesitések egységesitését. Ebben az eu-
ropai kozosség altal erésen tdmogatott folyamatban jelenleg a hazai érdekképviselet alacsony.

A kovetkezbékben az NKS (2013a) megallapitasaira tamaszkodva régzithetd, hogy a probléma felol-
dasahoz a szakképzést meghatarozd Orszagos Képzési Jegyzék (OKJ) elSirasainak megvaltoztata-
sara lenne szikség, mikdzben érdemes meggondolni a képesitési rendszer egyszeribb, hierarchiku-
sabb atalakitasat és a képzéseket ellen6rzd hatésagok szerepét. A hajos képzést illetéen 6sszhang-
ba kell hozni Magyarorszagon a mindségileg képzettek és a kovetkez6 évtizedben realisan allashoz
jutok szamat.

Az oktatd intézmények részérdél felmerilt az igény, a tengeren bevalt STCW rendszer mintajara ki-
alakitott egységes dunai képzési kdvetelményrendszer (STCIN) létrehozdasara, mely az 6sszes hajo-
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zasi képesités nemzetkdzi egységesitését is megkoveteli. Az eurdpai (Duna menti) egységes képesi-
tési rendszerhez tartozo, harmonizalt kovetelményrendszer jelenlegi elképzeléseknél szigoribb
el6irasa, illetve a nemzetkdzi harmonizacios folyamatban (pl. STCIN) e szemléletnek megfelelé ha-
zai érdekképviselet megvaldsitasa is kivanatos lenne. Az STCIN rendszer mit sem ér a hozza kapcso-
|6d6 oktatasi mindségbiztositas nélkil, aminek kidolgozasdban és mikodtetésében a hazai oktatasi
intézmények komoly szerephez juthatnak.

A hazai kozoktatasban a szakképesitést ado képzések felépitésében egy egységesitési folyamat
indult el. Ennek soran a hajos szakképzés kikerilt az eddigi szakiskola keretein kivilre, egy egysége-
sitett szakképzd kdzpontba. A képzés ezaltal elveszittette a gyakorlati oktatashoz kialakitott labora-
toriumi és specialisan hajos oktatastechnoldgiai eszkozeit illetve a kdzépfoku oktatasban évtizedes
gyakorlattal rendelkez6 oktatoit. Az Uj szakképzési kozpontnak a technikai eszkdzoket és az oktato-
kat szinte a nullardl kell pdtolnia, mely — tekintettel a kdzoktatas anyagi lehet6ségeire — a képzési
szinvonal csokkenését eredményezi.

A hajdzas tapasztalati szakma, mely oktatasanak alapfeltétele a j6 minéségl gyakorlati képzés,
aminek érdekében nem szabad elhanyagolni az iskolahajokat. A gyakorlati képzés hatékonysaganak
érdekében meg kell fogalmazni a hajok pontos didaktikai szerepét az oktatasban, illetve definialni
kell azokat a technikai paramétereket is, melyeket ezeknek a hajoknak teljesiteniuk kell. Ennek ér-
dekében osztalyozni is lehetne az iskolai hajokat (pl.: vonalvizsgara is felkészitd, hajozasi gyakorla-
tot add és gépkezelést oktato hajok).

A fentieket is figyelembe véve és a ProDuna projekt keretében készilt tanulmanyt (Sajgd N., 2012a)
is felhasznalva a kovetkezd, fejlesztések és kutatasok javasolhatok:

— Abelvizi hajozas minéségi szakember utanpdtlasanak elengedhetetlen feltétele vonzo hajos
életpalya-modell kidolgozasa, a szakma megbecsiltté tétele. Ehhez szikséges a tradiciok
felélesztése, a hajozas koztudatba hozasa példaul a kedvtelési célu hajézasi kultura kialaki-
tasaval.

- Aképzés terén elengedhetetlen egységes és atlathato szabalyozas kialakitasa, mely leheto-
séget nyujt a gyakorlati képzés erOsitése az oktatasi és a hajozasi vallalatok egyittmuikodé-
sével. Szikség van a kozépiskolai képzés megerositésére és felséfoku képzés biztositasara
is.

— Aszinvonalas képzés és a hajosok munkaer piaci értékének javitasa érdekében szikséges a
tananyagok modernizaldsa, az IT és a nyelvi képzés erGsitése, a kor igényeihez igazodva
tavoktatasi és felnéttképzési tananyagok (pl. e-learning anyagok) kidolgozasa.

— SzUkséges palyazati forrasok megnyitasa az iskolahajok fenntartasahoz, valamint a hajozasi
vallalatok érdekeltté tétele a gyakorlati szakképzésben vald részvételre.

- Fels6oktatasban a belvizi hajozas népszerUsitésére lehetdséget jelent a szabadon valasztha-
to targyak kiirasa, azonban ezekhez pontos tanterv és tananyag dsszeallitasa szikséges.

— Az egyetemi nyilt napokon a hajds szakma képviselete szikséges lenne, valamint a didk-
szervezetekkel torténd kapcsolattartas, allasborzéken valé megjelenés.

Osszefoglalva: altalaban is és kilondsen a belvizi hajozasban a szakember képzés teriletén a fé fej-
|6dési irany a kozlekedési modonkeént, igy a vizi kozlekedésben egységes képzési és vizsgaztatasi
rendszer kialakitasa, 6sszhangban a nemzetkozi szabaly- és kévetelményrendszerekkel. A képzések
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szinvonalanak emelésére az infrastrukturalis, m{szaki hattér javitasaval és az elektronikus Ugyinté-
zési- és oktatasi rendszerek kiépitésével van lehetéség. Tovabba szikség van még a hajos szakma
népszer(sitésére, a hajozasi vallalatok érdekeltté tételére és — az dllam altal tamogatott — iskolaha-
jokra.

4.5 Arculatteremtés a dunai hajozasban

A helyzetfeltarasbol kiderilt: nem elegendd annak hangsulyozasa, hogy a nagy tomegl és/vagy
szorodd tomegaruk szallitdsdban a vizi kdzlekedés gazdasagosabb, kevésbé kornyezetszennyezd,
mint a tobbi kozlekedési mod, hanem meg kell ,teremteni”, azaz felkutatni mindazokat az arukat,
illetve személyszallitasi lehetéségeket, ahol a vizi kdzlekedés a tobbi kozlekedési mddnal hatéko-
nyabban, gazdasagosabban és kornyezetkimél6bb mddon alkalmazhatd. Ezt kdvetden tudatositani
szikséges — a jelenlegi gyakorlatnal lényeges hatékonyabban, hogy — a hajozas éppen az a kozleke-
dési mod, amelyik a megrendeld, fuvaroztato igényeit magas szinvonalon és gazdasagosan (azaz a
tobbi kozlekedési modnal alacsonyabb aron) képes kielégiteni. Tobb reprezentativ felmérés is iga-
zolja, hogy a megrendeld, a fuvaroztatd nem igazan veszi figyelembe azt, hogy az altala igénybevett
kozlekedési mdd mennyire szennyezi a kdrnyezetet, azaz valdjaban (még) nem kornyezettudatos.
Szdmara a legfontosabb szempont az idé (nem feltétlenUl a gyorsasag, inkabb a megbizhato ter-
vezhet6séq), ezt koveti a fuvardij.

Nem népszerU a hajos szakma sem. Az ismeretes, hogy jelenleg a hajézasrdl informaciot szolgaltato
muzeumok, egyesiletek, alapitvanyok tevékenységét az anyagi lehetdségeik korlatozzak; igy a
kidllitdsoknak nincs hajézast népszer(sitd hatasuk, illetve a megcélzott kozonséghez nem jut el az
informacio. A belvizi szallitasrdl és a hajozasrol nagyon kevés informacio jut el a kozvéleményhez,
ezért dltalanos megitélését, illetve a palyavalasztas el6tt alld fiatalok hajozashoz vald viszonyulasat
az informaciohiany, illetve a téves vagy részinformaciok jellemzik. A hazai hajés szakmai képviselet
a nemzetkozi egyesUletekben, bizottsagokban, projektekben és programokban jelenleg alacsony,
igy az EU forrasok hazai kiaknazasa csekély, a magyar érdekképviselet gyenge. A hajozas jovojének
stratégiai bizonytalansaga kihatott az oktatasra is. Rendszeres egyetemes képzés nincs, alkalman-
ként indul hajos évfolyam. llyen korilmények kozott az oktatds nemzetkozi kapcsolata is beszikilt.
(NKS, 2013a)

A hajozasi szakma Ujjaélesztéséhez és vonzo arculatanak kialakitasahoz tamaszkodni érdemes a
PLATINA és a NELI projektekre is. A PLATINA projekt f6 célja, hogy tdmogassa az Eurdpai Bizottsa-
got, a tagallamokat és harmadik orszagokat a NAIADES akcidprogram végrehajtasaban azaltal,
hogy egy olyan, minden érintett, relevans szerepl6t magaban foglalo széleskor( tudasbazist, halo-
zatot alakit ki, amely egyrészt technikai, szervezeti és pénzigyi tdmogatast nyujt a program megva-
|6sitasahoz a kulcsfontossagu szakmai érintettek, szervezetek és tagallami kozigazgatasi szervek
aktiv részvételét biztositva, masrészt erds kapcsolati halot épit ki mas, mar létezd szakértéi csopor-
tokkal, projektekkel és kezdeményezésekkel. A NELI projekt célja a délkelet-eurdpai régidban a
belvizi hajozas terUletén mikodd oktatasi és képzési szervezetek hataron atnyuld egyittmikodésé-
nek megvaldsitasa a dunai région belUli tapasztalatcsere és innovacids tevékenységek eldsegitése
érdekében. A projekt f6 tevékenységei kozé tartozik az e-learning szolgaltatasok megtervezése és
megvalositasa mellett Uj informacios és képzési kozpontok (ITC) létrehozasa. (Sajgo N., 2012a)
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Az arculat javitdsahoz a hajozas olyan népszer(sitése is hozzatartozik, ahol a turizmus, a sport, a
szabadido eltoltése van a fokuszban. A paletta csak a Dundra koncentralva is igen széles, beletarto-
zik a kedvtelés( célu kishajok és motoros vizi sporteszkdzok hasznalata, az evezds turizmus, sét
még a szallodahajok is ide sorolhatok. A kishajos turizmus fejlédése Eurdpaban igen dinamikus, a
hajok szama az elmult két évtizedben megsokszorozddott. Hazankban az elmult években kialakult
egy magasabb jovedelmU tarsadalmi réteg, akik szabadidejiuk egy részét sajat jachtjukon kivanjak
eltolteni. Ezért a jovOben a kishajos turizmus és az infrastruktura dinamikus fejl6dése varhatd.

A kézi hajtasu eszkozok jellemzden a klasszikus vizi tura eszkozei, amelyek elsésorban a kenuk, a
kajakok, a keelboatok és az evezds csdnakok. A klasszikus vizi turak legfontosabb befolyasolo té-
nyezdi az id6jarasi és vizjarasi viszonyok. Kedvezétlen korilmények mellett a vizi turdzoé csoportok
szama és az egyes csoportok létszama csokken. A vizi turizmus lehetséges valtozatai kozil a klasz-
szikus vizi tUrak szezonalitasa a legszembetUndbb, csak két honapig (junius kozepétdl augusztus
kdzepéig) tart a szezon. Az idedlis esetben a jovében 30—40 fkm-ként talalhatd kikétovel, megallo-
hellyel szemben tamasztott igény a satorozo hely, WC, tisztalkodasi, valamint az étkezési és beva-
sarlasi lehetdség a kikotd kozvetlen kozelében. Két kikotéhely kozott a turazok gyakran igénylik a
bifé jellegy vendéglatohelyeket (NKS, 2013a). Kévetkezésképpen minimalis forrasigényl beruha-
zassal és népszer(sité kampanyokkal a dunai hajozas arculata is kedvez6bb szinben tintethetd fel.

A dunai hajoézas és vizi sportok arculatanak javitasahoz a kévetkez6 fejlesztések és kutatasok java-
solhatok (Sajgo N., 2012b):

- Kiemelten fontos feladat a jovében a hajozas és a hajos szakma kéztudatba hozasa informa-
Cios és promocids eszkozokkel. Ennek érdekében szikség van kozds, szakmai lobbi-erd ki-
alakitasara (hajézasi szakmai férum, hirportal, munkaeré borze), ami biztositja a hazai hajo-
zasi szakma allami szintU képviseletét és nem utolso sorban a hajézasi kultura, szakmai te-
kintély és hagyomanyok meg6rzését.

- Promdcids anyagok és brosura készitésével megjelenhetink hazai és nemzetkozi hajézassal
kapcsolatos konferenciakon, eseményeken.

— Szakmai hirportalként mikodtetése, a korszer( technoldgia alkalmazasa a promacioban.

- A kedvezdbb arculat kialakitdsahoz azonban mas is szikséges, pl. olyan férumok szervezeé-
se, ahol a jelenlegi és leendd Ugyfelek megismerhetik a belvizi hajézas el6nyeit (és hatranya-
it is), interaktiv mddon bekapcsolddhatnak a vitaba, javaslatokat, otleteket fogalmazhatnak
meg, elmélyithetik a fuvarozok és a fuvaroztatdk kozotti egyittmuikodest.

Osszefoglalva elmondhatd, hogy a dunai hajézas Uj, vonzé arculatanak kialakitasa atszévi az egész
hajozasi szakmat, beleértve magat a hajozo utat, a kikotdket, a flottat, a munkahelyteremtést és
szakemberképzést egyarant, s6t még a vizi sportok tekintélyes részét, valamint a szabadid6 eltolté-
sének egy részét is. Ehhez igénybe venni szikséges a hagyomanyos modszerek (konferenciak, nép-
szerUsito kiadvanyok stb.) a legkorszeribbeket, mint pl. a www.produna.hu weboldal intenzivebb
hasznalatanak 6sztonzése, interaktiv vitafdrumok szervezése.

4.6 Intézményirendszer

A Duna, a dunai vizi Ut és a vizi kozlekedés allami iranyitasa és hatosagi feligyelete jelenleg tobb
labon all hazankban, kilon szakmai irdnyitds ala tartozik a hajézas mint kozlekedési aldgazat, illetve
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a viziUt-Uzemeltetés. A vizigyi iranyitas két tarca kozott oszlik meg (a kozfoglalkoztatas keretében
a vizigyi igazgatosagok feligyeletéért a Beligyminisztérium, a szakmai Ugyekben a Vidékfejlesztési
Minisztérium kompetens). Az érintett allami szervezetek az alabbiak:

- avizi kozlekedés atfogo allami iranyitasa: Nemzeti Fejlesztési Minisztérium és hattérszervei
(Nemzeti Kozlekedési Hatosag, Kozlekedésfejlesztési Koordinacids Kdzpont, Kozlekedés-
biztonsagi Szervezet stb.);

- afolyami informacids szolgaltatasok Uzemeltetdje: Radids Segélyhivd és Infokommunikaci-
0s Orszagos Egyesulet;

- kornyezet- és természetvédelem, valamint a vidékfejlesztés és agrargazdasag atfogo allami
irdnyitasa, illetve a viziggyel kapcsolatos torvény és rendeletalkotas, a szakmai iranyitas és
felugyelet, a kutatds-fejlesztés, a hatosagi és ellendrzési feladatok: Vidékfejlesztési Minisz-
térium, illetve hattérszervei (Nemzeti Kornyezetigyi Intézet, orszagos és terileti kornye-
zetvédelmi, természetvédelmi és vizigyi feligyel6ségek, nemzetipark-igazgatdsagok stb.);

- avizigyi igazgatasi szervek, valamint a vizi kozlekedéshez kapcsol6dd rendvédelmi felada-
tok allami iranyitasa: Beligyminisztérium és hattérszervei (orszagos és terileti vizigyi igaz-
gatdsagok, katasztrofavédelmi féigazgatdsag, rendérséqg);

— amohacsi vizi hataratkel6hely specialis helyzetébdl adododan a hatarellenorzésért felelds al-
lami szervek: renddérség, Nemzeti Ado- és Vamhivatal, katasztrofavédelmi féigazgatdsag;

— kapcsolédo allami szervezetek (EU Duna Régid Stratégia Kormanybiztosi Iroda, Magyar Tu-
rizmus Zrt. stb.).

A kép tehat meglehetdsen heterogén. A vizi kozlekedés atfogo iranyitasa a Nemzeti Fejlesztési Mi-
nisztériumhoz (NFM), a vizi Ut ,kezelése” a Vidékfejlesztési Minisztériumhoz és a Bellgyminisztéri-
umhoz tartozik, a dunai hajozas szakmai ,gazdaja” az NFM, a hajosképzésé pedig az Emberi Eréfor-
rasok Minisztériuma. Kovetkezésképpen a szakpolitikai terUletek kilonbozé minisztériumokban
jelennek meg, és a sarkalatos kérdéseknek (pl. a Duna komplex jév6beli hasznositasa, attételesen a
vizi Ut fejlesztése) nincs jol mikodo szervezetkozi féruma, nincs érdemi parbeszéd. Rdadasul a vizi
kozlekedés szakmai iranyitasa és allamigazgatasi feligyelete eréforrashiany miatt nincs megoldva,
az NFM Vizikozlekedési Osztaly és az NKH Hajézasi Fosztaly tevékenysége szik (anyagi, allomanyi
stb.) korlatok kozé van szoritva. A kettGs vizigyi iranyitas (BM és VM feladatmegosztasa) nem teszi
hatékonnya a korabban is rugalmatlan szervezeti keretek kozott mikodé vizigyi igazgatosagok
tevékenységét, a viziUt-infrastruktura fenntartasért és fejlesztéséért felel6s terileti szervezetek
folyamatos forras- és eszkdzhiannyal kizdenek, a jelenlegi kozlekedési, vizigyi és kdrnyezetvédelmi
hatosagi feladatmegosztas nem teszi lehetdvé a viziUt-infrastruktura atfogo kezelését, feligyeletét,
és a sor tovabb folytathato.

A fentiekbdl eredéen a feladatok adva vannak: a vizi kozlekedés allamigazgatasi szerepének novelé-
se a feladatokhoz igazodd eréforrasok biztositasa és a vizi kozlekedés mas alagazatokhoz hasonld
szint( képviselete révén a szakminisztériumban és a hattérszervezetekben (kilondsen a feladatok
integraldsa utan a hajozast és a vizi utat feligyel6 hatdsagnal); a dunai viziUt-Uzemeltetés és az in-
formacios szolgaltatasok integraldasa a hajozasi hatdsagi tevékenységbe, a vizi Uttal kapcsolatos
allami (fejlesztési, fenntartasi, feligyeleti, ellendrzési stb.) feladatok atfogo koordinacioja és egyseé-
ges kezelése. Ezeken kivil hangsulyos feladat még a ,Duna-kép” kialakitasa, a folyd komplex fej-
lesztési koncepcidjanak kidolgozasa az érintett minisztériumok és allami szervezetek (szervezetkozi
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munkacsoport) egyUttmikodésében, valamint a folyamatos, szervezett vizivt-Uzemeltetés: napra-
kész, biztonsagos és biztonsagérzetet add hajout-kitlzés, szakszer( ellendrzés stb. Nem hanyagol-
hato el a szakmai irdnyitds kiterjesztése az oktatasi rendszerre (kdzép- és fels6foky oktatas, vala-
mint felnéttképzés) és a kutatds-fejlesztésre (adatgyljtés és —elemzés, koncepcidalkotds stb.),
egyuttmUkodésben az e teriletekért felelés szervezetekkel (oktatasért és kutatasért felel6s minisz-
térium és hattérszervezetei, oktatasi intézmények, kutatomihelyek, egyéb érintett szervezetek).
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5 A stratégia megvalositasa

A stratégiai lépések (azaz az elvégzend6 feladatok) és a stratégiai célok egymasra épilnek és egy-
massal szoros kapcsolatban vannak, egyiranyu és kélcsonhatasokkal vegyesen (vo. 3. tablazat).

1. stratégiai [épés: a Duna komplex dkoldgiai vizsgalata, ezen belUl a vizi Ut javitasi lehet6ségeinek
feltarasa kilonbozo feltételek mellett (rovid tavy, hosszu tavu fejlesztési, beavatkozasi lehetéségek,
kis-kbzepes-nagy beruhazasi forrassal jard beavatkozasok stb.). Végsé stratégiai cél: a vizi kozleke-
dés és szallitas fejlesztése a természeti értékek védelme és az dkoldgiai rehabilitacié komplex figye-
lembevételével.

2. stratégiai [épés: mindenre kiterjedd, alapos piackutatds az aru- és személyszallitasra egyarant.
Stratégiai cél: az aruszallitasi szikségletek feltardsa annak érdekében, hogy 2020-ra a folyami te-
herforgalom 2010-hez képest 20 %-kal novekedjen; a varosi-el6varosi kdrnyezetben szezon-
fuggetlen utaskor kialakitasa, a turisztikai célu utasok szamanak novelése.

3. stratégiai lépés: a komplex vizsgalat 6sszehasonlitasa a piackutatas eredményeivel, részletes,
valamennyi stratégiai kérdésre valaszt adni kivano tanulmany elkészitése és az eredmények minél
szélesebb korben torténd ismertetése. Stratégiai cél: a dunai hajézas fejlesztését akadalyozd té-
nyezék lebontdsa, illetve a negativ hatdsok mérséklése, adatok és 6sszefiggések Osszeallitasa a
kikotofejlesztési koncepcio és flottakorszerUsitési program részére.

4. stratégiai lépés: az eldbbi 1épésbdl kapott eredmények segitségével készithetd egy részletes
kikotofejlesztési javaslat (koncepcid vagy stratégia), amely kiterjed az elérhetdség javitasara is.
Stratégiai cél: a kikotok jovedelmezdségének javitasa, hatékony multimodalis terminalok kialakita-
sa a dunai kikotokben, hogy a belvizi utak, valamint a vasuti és kozuti kozlekedés 6sszekapcsolddja-
nak 2020-ra.

5. stratégiai [épés: a piackutatadsi eredményeknek, a vizi Ut javitdsi lehet&ségeinek és a kikoto-
fejlesztési koncepcionak a felhasznalasaval, 6sszhangba hozasaval alakithato ki a flottakorszerdsi-
tési koncepcio és az ipari hattér vjjaélesztésének koncepcidja. Stratégiai cél: a folyami hajozast
akadalyozoé szUkiletek eltavolitasa, hogy a hajok a folyamot (szinte) egész évben a VI/B viziut-
osztalynak megfelel6en hajozhassak; valamint maganforrasok bevonasa a fejlesztésekbe a kozleke-
dési piac liberalizaldsaval (az atlathatosag, kiszamithatosag és koltséghatékonysag feltételeinek
betartasaval).

6. stratégiai l[épés: a magyarorszagi hajoflotta allapotanak a felmérése; a piackutatas eredményei
és javasolt flottafejlesztés, gyartd és karbantartd kapacitas kozotti 6sszhang megteremtése. Stra-
tégiai cél: egy olyan flottakorszerdsitési program kialakitasa, amelyik a hazai vallalkozo réteg toké-
jére alapozva a kialakitandd flotta megfelel a hazai és nemzetkozi igényeknek, valamint az unids
szabvanyoknak és kielégiti a fenntarthatdsag kévetelmeényeit.

7. stratégiai [épés: a belvizi hajozas fejlesztéséhez szikséges munkaerd felmérése, a hajos szakma
korszerl, nemzetkozi szint( oktatasat akadalyozd tényezdk feltardsa és javaslat az akadalyok le-
bontdsara, a munkaerd-szikséglet biztositasara, valamint a korszer( oktatas kialakitasara. Straté-
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gia cél: kozlekedési szakemberképzés teriletén az alagazatonként egységes képzési és vizsgaztata-
si rendszer kialakitasa, 6sszhangban a nemzetkozi szabaly- és kévetelményrendszerekkel.

8. stratégiai lépés: az arculat javitdsa, azaz a hajos szakma népszer(sitése, a belvizi hajozas mint
kozlekedési mdd népszer(sitése, dsszekapcsolasa a vizi sportokkal és az idegenforgalommal, inte-
raktiv vitaféorumok szervezése, az internet adottsagainak minél teljesebb kihasznalasa. Stratégiai
cél: a belvizi, els6sorban a dunai hajozas népszerlsitése a piacok novelése és az aru- és személyszal-
litasi tevékenység bévitése érdekében.

9. stratégiai lépés: javaslat kidolgozasa a szakmai iranyitds egységesitésére, figyelembe véve a
piackutatas eredményeit, a kikot6-fejlesztési javaslatot, a flotta-korszer(sitési programot és jovo-
beni munkaerdigényt, illetve a szakmai tovabbképzés atalakitasat. Stratégia cél: szakmai iranyitasi
rendszer atszervezése, az intézményi, irdnyitasi szabalyozasi rendszer korszerGsitése, komplexitas
és Osszkozlekedési elvarasok szerinti tovabbfejlesztése, valamint kéltséghatékony Uzemeltetés a
kozlekedési mod sajatos adottsagait figyelembe vevd tamogatasi rendszer, program kidolgozasa-
val, a kapcsolodo szabalyozasi kornyezet egyértelmdivé tételével.

3. tablazat: A stratégiai lépések kapcsolddasai

El6zmény Stratégiai lépés Tovabblépés
1. A Duna komplex 6koldgiai vizsgalata 3,8
2. Piackutatas 3,8
1,2 3. Osszefoglalé tanulmadny készitése 4,57,9
3,8 4. Kikotofejlesztési javaslat kidolgozasa 8,9
3, 8 5. Flottakorszerdsitési koncepcio kidolgozasa 6
5,8 6. Flottakorszerisitési program végrehajtasa 8,9
3,8 7. Munkaer6 felmérése, szakemberképzés korszerisitése 8
1,2,4,6,7,9 8.Arculatjavitdsa 4,56,7,9

3, 4, 6,8 9. Javaslat kidolgozdsa a szakmai iranyitds egységesitésére 8
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