A vaspdlydk ennyire kedvez6 eredményei természe-
tesen a kozlekedések mas eszkozeinek becsét igen
csokkentették: kiilondsen hatottak pedig a csatornékra,
ezeknek értékét 40-50 %-tel alaszallitvan; mi miatt azok
néhol teljesen elhagyattak; masutt — igen népes gyarvi-
dékeken — fentartottdk magukat, hol elegend6 viz van,

s az esés viszonyai kedveztek.”
Széchenyi Istvan 1848

BELVIZI KOZLEKEDES A DUNAN ES EUROPABAN !

Fleischer Tamas

BEVEZETES

Repin: Hajévontatok

' A Duna és a térségi versenyképesség. Miihelykonferencia, MTA — Corvinus Egyetem, Budapest,
2008 majus 19. Az eldadds szerkesztett szovege
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A szérazfold belsejében a folyok menti druvontatds valaha a legfontosabb tdvol-
sdgi szallitdsi mod volt. A partmenti hosszanti kozlekedés biztositdsa volt ennek a
kozlekedésnek a legfontosabb ,,infrastruktirdja”

Lotz Karoly festménye

A XIX. szdzad elején a gézhajoé megjelenésével a vizi szallitds szerepe még ki-
emelkedébbé vilt, és egyeduralkoddsat csak a szdzad kdzepétdl renditette meg a vas-
utak kiépiilése. A XX. szdzad masodik felében az aruszillitds a vasutrdl tovabb tolo-
dott az egyre nagyobb részardnyt dtvevd koziti kozlekedés irdnydba, a hajézas sze-
repe néhany szdzalékra korldtozddik a teljes aruszallitdsi piacon beliil. Mint 14tni fog-
juk, kivételt néhany, tengerparttal, foly6torkolattal és nagy haj6zdsi hagyomannyal
rendelkezd orszag jelent, ahol a belvizi haj6zds ardnya szamottevo tényez6 maradt.

A DUNANAL

A Duna teljes vizgyljtdje a 2857 km-es folyé mentén 817.000 négyzetkilométer.
Teljes egészében Magyarorszdgot és Romdnidt foglalja magédban, emellett Ausztria
€s a volt jugoszlav teriiletek nagyobb részét, Csehorszdg és Szlovdkia kozel felét,
Bulgéria harmadét, tovabb4 jelentds német, ukrdn és moldaviai teriileteket is?

Environmental Programme for the Danube River Basin. 1992
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Az érintett dllamok kozott ma is 1étezik egylittmiikodés, ennek rogzitett formdja
az 1985-ben aldirt u.n. Bukaresti Deklardcié (egyiittmiikodés a Duna vizével vald
gazdélkoddésra, kiilonos tekintettel a folyo vizszennyezés elleni védelmére). 1991-ben
elhatdrozds sziiletett az ajanlds tovabbfejlesztésére, a vizgylijté egészére Kkiterjedd
okolégiai egyezménnyé.

A legaltalanosabb ko6zo0s problémat a kommunadlis, ipari €s mezdgazdasagi
szennyezés kovetkeztében a viz mindsége jelenti. A helyzetet j6l jellemzi, hogy a
globdlis szennyezési koncentracié a Dundn koriilbeliil megegyezik a Rajnan mérhetd
szinttel, mikozben a Duna viztomege mintegy hdromszorosa a Rajndénak. Ezen beliil
az olajféleségek és a nehézfémek jelenléte a Dundban sokkal magasabb, ami koz-
egészségligyl problémat is jelent. A mellékfolyokon a helyzet még kedvezdtlenebb, a
szennyezO0dés sok esetben nagymértékben tillépi az eldirdsokat.

Természetesen lokdlisan is, az egyes mellékfolyodkat illetden, tovdbba a Duna
egészét és a Fekete tengert érintden is gondot jelent a tevékenység és a kovetkezmé-
nyek aszimmetridja a "felvizi" (upstream) és az "alvizi" (downstream) térségek ko-
Z0Ott.

A Duna: toréspont kelet és nyugat hatdrdn

A Duna teljes hosszat tekintve a vizmindségi, szabalyozasi €s hajézhat6sagi kér-
déseket illetden eltérd kezelést igényelnek a felsd szakasz jellegli, meredek esésii
Duna-szakaszok, illetve a lasstubb folyasu alsobb szakaszok.

A Duna esésviszonyaiban épp a magyar-szlovak szakaszra esik a kettd kozotti
dtmenet’. Egyértelmii ugyanis Bécsté] nyugatra a felsé szakasz jelleg. A sok és kis-
méretll tarozoval vald szabdlyozas itt meg is tortént. Egyértelmii a helyzet a Pilistol
keletre/délre is, ahol a Duna szigeteket épit, hordalékot rak le, és alsé szakasz jellegli
foly6. Bizonytalan viszont a Bécs-Visegrad szakasz helyzete, részben ezt tiikkrozi a
vizlépcsO-kérdés vitatott miiszaki megitélése is, hasonloképpen a hajézhatéva tétel
érdekében teendd 1épések megvilasztasa.

A kiilonboz6 allaspontok attdl kiilonboznek értékitéleteikben, hogy vannak, akik
indokoltnak tartjdk itt is a felsé-szakasz modellt alkalmazni, — vagyis e Duna szakasz
azonositdsat az osztrak szakasz jellemzdivel, és ezzel egy olyan példa masoldsat, ami
nem felel meg a helyi koriilményeknek. Més elemz0k az also-szakasz modellt tekin-
tik itt mértékadonak, ami egyiitt jar a vizlépcsélanc megszakitasaval, és azzal, hogy a
hajozds szdmdara mar itt is mas médon — nem duzzasztdssal — kell a lehetdségeket
biztositani. Egy kicsit megismétlddik tehat ebben a kérdéskorben is a Kozép-Eurdpa
dilemma egésze: nevezetesen annak a nehéz eldonthetdsége, hogy vajon hova is tar-

 Valkar Istvan (KHVM) figyelemremélt6 szébeli elemzése alapjan.
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tozik inkdbb ez a térség, Kelethez vagy Nyugathoz. Sejthetéen a vélasz is hasonld
lesz: sem a nyugati, sem a keleti médszereket nem lehet szolgaian mésolni, specidlis
helyi megoldésra van sziikség.

A Duna vizmindsége €s a folyo esésének illetve a szabdlyozdsidnak a viz sebes-
ségére gyakorolt hatdsa szorosan Osszefiigg. Egy viszonylag gyorsabb folydszaka-
szon az Ontisztulé képességre jobban lehet hagyatkozni, mig a lassibb szakaszokon
hamarabb kialakulhatnak kritikus terhelések. A Pozsony alatti szakaszon, a fOmedret
kozvetleniil, vagy a mellékfolyokbdl érd terhelések megvaltoztatasa nélkiil keriilt sor
olyan szabdlyozdsra, ami a vizaraml4st jelentdsen lassitja. Még a vonatkoz6 kordbbi
szerzO0dés is eloirta és feltételiil szabta a bedmlod vizek tisztitasat, ez azonban nem
tortént meg, és az eldrelépés igen lassu.

Vizi kozlekedés: kihaszndlatlan lehetéségek vagy visszatérd illiziok?*

A kozépkori Eurdpa szamos més régidjdhoz hasonléan Kozép-Eurdpa e térségé-
ben is a rendelkezésre all6 folyam, azaz itt a Duna vizrendszere jelentette a tomeg-
aru-szallitds egyetlen lehetdségét. A hajozési forgalom egyrészt kozvetleniil is fel-
lenditett, varossa tett néhany folydparti telepiilést, és masodlagos hatasként ide von-
zott egy szerény feldolgozoé tevékenységet is. A fellendiilés kisebb megtorpandsokkal
a XIX. szazad els6 harmaddig tart. (Ekkor sem a hajézéssal van a baj, hanem a dra-
gan termelt €s itt szallitott gabondt szoritja ki a tengeri széllitdsban érkezd amerikai
€s ukrajnai gabona a nyugati piacokrol.)

Még ebben a vastit elotti korszakban lendiil ol el6szor a csatornaépités is, célja
kis barkdk I6vontatdssal torténd mozgatasa. E csatorndk legtobbje méar a gbézhajok
kozlekedésére is alkalmatlannak bizonyult. A szdzad mésodik felében pedig a vasut
elterjedése még inkabb atformélja a viziutak szerepét.

A masodik vilaghaborut kovetd negyven évben a Duna nemzetkozi forgalménak
jelentds 10kést ad a Szovjetunid és a kelet-eurdpai dllamok kozotti jelentds tomegaru
forgalom, részben még az NSZK-ba irdnyuld szovjet export is. A széles hajézéiton
kialakul a hatos uszédlykotegeket kezeld tol6-hajézas. A Dundn ezt a hajézasi médot
veszik alapul a hajézout a paramétereinek a kialakitdsandl is: ilyen tolatmanyokkal
kell egymas mellett elférni. Ezzel szemben a rajnai hajézasban kisebb az igénybe ve-
hetd szélesség, a hajok viszont — a Rajna adottsdgait kihaszndlva — mélyebb meriilé-
stiek és onjarok. Ilyen, "Eurépa"-tipusu hajéparkhoz épiilt ki a Rajna-Majna-Duna
csatorna szabdlyozdsa, és most a Dunén is a ,,gazdasdgtalan” hajozas alatt azt kell

* Ennek az alpontnak a megirdsdnal timaszkodtam Molndr Gyorgy hasonlé cimii 6sszefoglalGjara 1d.
Molnar Gy. 1993.
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érteni, hogy e rajnai tipusu hajopark teljes kiterhelését a dunai mederviszonyok az év
egy részében nem teszik lehetdvé.

Ahhoz, hogy a vizi kozlekedés legalabb azokon a teriileteken, ahol gazdaségilag
is kimutathaté elényokkel kell rendelkeznie, — tehat tomegaruk nagyobb tavolsagu
széllitdsa a viziat menti telephelyek kozott — visszanyerje versenyképességét, fontos
feltétel a viziutak, kiemelten a Duna nemzetkozileg szabvanyos paramétereinek biz-
tositdsa. Magyarorszdgon a fejlesztésben irdnyadd, hogy nem a meglévd osztalyok
novelése, hanem az adott vizidt-osztidlyhoz tartoz6 minimalis paraméterek biztositdsa
a feladat. Teljesen értelmetlen a Rajna-Majna csatlakozasra val6é hivatkozdssal egy
korédbbi elképzelés szerinti 180 méteres hajozdszélesség kimélyitését erdltetni akkor,
amikor a csatorndban eleve csak a 80 méter széles hajézasi szélesség van biztositva.
Itt tehdt a nemzetkozi kapcsolatok korrekt, &m racionélis biztositdsa a kordbbi szab-
vanyok atértékelését igényli.

Vizi kozlekedés: mitol lenne gazdasdgos?

A vizi kozlekedéssel kapcsolatos illiziok kozé tartozik, hogy az olcsd, és ener-
giatakarékos. Természetesen nem vitathatd, hogy a repiilohéz vagy a kozuti fuvaro-
zéashoz képest a haj6zas olcso is €s energiatakarékos is — mégsem olyan egyértelmii,
hogy mit is jelent a vizi szallitds olcsdsédga.

A legtobbszor arra a fizikai tényre szokds hivatkozni, miszerint egy tonna aru
egy kilométerre val6 tovabbitisa mennyivel olcsébb vizen tusztatva, mint gorditve.
Ez a megkozelités azonban kizardlag a vizen usz6 drura koncentrdl: azaz hallgatdla-
gosan elofeltételezi, hogy adott a folydmeder, a kikotd, a hajo, a személyzet, és per-
sze, az aru, aminek a szallitasarol sz6 van.

Az utébbi évek hazai vitdi viszont arrdl szélnak, hogy ezeknek az dsszetevok-
nek szinte mindegyike hianyzik, és az eréfeszitések éppen arra iranyulnak, hogy az
,0lcso széllitds” érdekében kozpénzbdl teremtsiik meg valamennyi feltételt. Rdada-
sul, abban a pillanatban, amikor a koltségekbe kezdené valaki beleszamolni azokat a
raforditdsokat, amit e feltételek megteremtése igényel, hirtelen mindig kideriil, hogy
nem is a hajozds érdelében kell e koriilményeket rendezni, arra (és csakis arra) rigyis
sziikség van. (Ebben szép példait latjuk az u.n. potyautas érvelésnek),

Ami a medret illeti, fentebb lattuk, hogy a dunai és a rajnai meder-profil mennyi-
re eltérd. Még altalanosabban azt mondhatjuk, hogy Nyugat Eurépa hajézhato folyoéit
a mélyen bevagddott keskeny meder jellemzi, tovabbd mély tolcsértorkolat, ahova
jelentds tengeri hajokkal is be lehet hajozni. Egészen specidlis kategoriat képvisel
ezen beliil is észak-nyugat Eurdpa, ahol a legnagyobb kik6tdk magaban a foly6torko-
latban épiiltek meg. (1. dbra)

> A kétféle tipust hajézas multjardl és jelenérdl 1d. még Erdsi (2007)
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Forras: Az ’A’ kategdriaja tengeri kikoték 2010

1. abra. A legfontosabb eurdpai tengeri kikotdok, a tengeri-belvizi kikotok Kkiilon
magjelolésével (piros jelek)

Emellett a hajézds hoskordban elkésziiltek a folydkat 0sszekotd, tengerparttal
parhuzamos csatorndk is, ezért észak-nyugat Eurépa partvonala kozelében szinte ha-
16zatot alkotnak a viziutak. (2. dbra)

Ezzel szemben, kelet felé nem csak a szarazfold szélesedik ki, de ehhez idomul-
tak Kelet-Eurdpa sikvidéki folydi is: kis mélységliek, szélesek; emellett a torkolatvi-
dékiik szétagazo delta-torkolat, ahova nagyobb tengeri hajok nem tudnak behajézni.

Természetszertileg az eltérd mederprofilhoz idomultak azok a hajoflottdk 1is,
amelyek az adott folyokon kozlekedtek (mert régebben ez volt a természetes, csak
most prébalndk a hajokhoz igazittatni veliink a folydkat.) Ennek megfeleléen, aki
kiépitette a Rajna-Majna-Duna csatornat, azt is a sajat hajoflottdjahoz igazitotta, azaz
a rajnai tipusi hajok tudnak rajta kozlekedni. Ez értelemszeriien azzal jart, hogy kez-
detben egyaltalan nem rendelkeztiink az druink nyugati exportdldsara alkalmas fo-
lyami eszkozokkel, és ez az allapot csak lassan valtozik.
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Forrds: A viziutak és kikoték fejlesztési programja 1994:

2. abra. Nyugat-Europa vizitt-rendszere.

Ugy gondolhatnank, hogy az dru egyaltaldn nem probléma: ott a sok dru, csak
éppen nem hajéval, hanem vastiton és kozuton szdllitjak. Ezzel szemben az a helyzet,
hogy er6sen megcsappantak azok az omlesztett tomegdruk, amelyek jol tiirték a ki-
kotdi rakodds és a lassi megérkezés koriilményeit. Minél dragabb fajlagosan az aru,
anndl nehezebben viseli a termeld, ha tdl nagy készletet kell dton tartania, — azaz a
sebesség gazdasdgi kalkuldcids kérdéssé valik. Hazai viszonylatban azt mondhatjuk,
az az aru, ami a leirt koriillményeket j6l birja, részben ma is hajon utazik — ez az a
négy szdzalék — de ha mégsem, akkor vasuton. Utébbi drukkal kapcsolatban viszont
amellett, hogy megemlitjiik, hogy mennyivel gazdasdgosabbnak tartjuk, ha vizen uta-
zik — azt is hozz4 kell kalkuldlni, hogy egyuttal rontottuk a vastti fuvarozds gazdasa-
gossdgat, mivel onnan elvontuk az érut.

A 3. dbrdn érzékeltettiik, hogy a belvizen szallitott &ruk mennyisége milyen szo-
rosan kapcsolatba hozhat6 a tengertdl val6 tavolsaggal.
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PIUS Lness Forras: Erdosi 1995.

e et e . 4 e e

3. abra. A Rajna viziiat-rendszer forgalma, 1991-ben

A személyzet, illetve a kikoté kérdéskorével részletesen nem foglalkozunk, csak
jelezziik, hogy ezeknél a tényezdknél is elmondhatd, hogy ha piaci alapon nem te-
remtddik meg a sziikséges kapacitds, akkor a kiépités koltségeit szamitasba kell ven-
ni, mielott az “olcsd szallitasrél’ beszéliink.

A vizi szallitas energiatakarékos voltdval kapcsolatban felhivjuk a figyelmet arra,
hogy a kordbbi hazai adatok nem igazoltdk, hogy a belvizi szdllitas fajlagos energia-
fogyasztdsa kedvezObb lenne, mint a vasuti szallitdsé (Fleischer 1999).

Vizi kozlekedés: ,,bezzeg Nyugat-Europa?

Ezzel a kérdéssel részben mar foglalkoztunk fentebb, megemlitve azokat a ter-
mészeti és torténelmi adottsdgokat, amelyek nyoméan néhany tengerparti orszdgban
fennmaradt a belvizi széllitdsnak egy magasabb ardnya. De vajon hogy néz ez ki
szamokban:

A belvizi széllitdsok ardnyat az egyes orszagok Osszes druszallitisanak szdzalé-
kaban bemutat6 /. tdbldzat alapjan elmondhatjuk, hogy sem az EU-15 Osszességére
(6,5%), sem az EU-27 Osszességére (5,6%) nem 4ll, hogy jelentésen magasabb lenne
a belvizi haj6zas részardnya, mint Magyarorszagon (4,5%; valamennyi adat 2006-ra
vonatkozik, Eurostat 2007). A mégis meglévd tobbletet elsdsorban harom speciélis
helyzetben 1év6 orszdg okozza: Hollandia (32,3%), Belgium (14,7%) és Németor-
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szag (12-8%); ezek azok az orszagok, amelyek teriiletén az 1. 4brdn bemutatott stiri
csatornahdlézat még a vastt idoszaka elott kiépiilt. Ezen kiviil a tdbldzatban egyediil
Romédnia haj6zési részardnya haladja meg Magyarorszagét, a tobbi pedig alatta ma-
rad.

Orszag Belvizi ha- Orszag Belvizi hajozas
jozas
EU-27 5,6 % | Franciaorszag 3,4 %
EU-15 6,5 % | Magyarorszag 4,5 %
Ausztria 3.0 %
Lengyelorszag 0,2 %
Bulgaria 3,0 % | Romania 10,0 %
Csehorszag 0,1 % | Szlovakia (2001-ben
4,0) 0,3 %
Finnorszag 0,2 %

Forras: Eurostat 2007

1. tablazat A belvizi hajozas részaranyanak alakuldsa néhany eurépai orszag-
ban (az adott orszag osszes aruszallitasanak a szazalékaban)

OSSZEFOGLALO

Gyakran halljuk, hogy az a 4-5 % amivel Magyarorszagon a belvizi haj6zés ré-
szesedik az Osszes szallitasbol, kevés, — és ilyenkor dsszehasonlitidsképpen rendsze-
resen Hollandia, Németorszdg, vagy Belgium adatai kovetkeznek, mint ,,Nyugat-
Eurdépa” hajozasi teljesitményei. Ez a dolgozat ramutat arra, hogy ebben a harom or-
szagban valoban sokkal (3-7-szeres mértékben) magasabb a belvizi szallitdsok rész-
ardnya Magyarorszaghoz képest; ugyanakkor azt is latni kell, hogy ez az arany Nyu-
gat-Eurépédban sem 4ltaldanos. A kiemelt orszdgok tengerparttal és nagy haj6zasi ha-
gyomanyokkal rendelkeznek, tengerparti kikotdik jelentds folydk tolcsértorkolatdba
telepiiltek, €s mar a vasit megjelenése elott jelentds belvizi csatornahaldzatot épitet-
tek ki a folyok kozott a tengerrel parhuzamosan, tovabba a vizi széllitdisok nagyobb
része a torkolathoz kozel esd folydszakaszon jon 1étre.

A dolgozat ramutat arra, hogy a hajézés olcsdsdgara vonatkozé altaldnos érvelés
mindig adottnak veszi a folyomeder, a kikoto, a hajopark, az aru €s a személyzet
meglétét. Ha egy orszagban ezek mindegyikével gondok vannak, akkor koltség olda-
lon indokolt szamitdsbavenni e tényezdk megteremtésének a raforditisait is. Emellett
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utalunk arra is, hogy a hazai statisztikak nem igazoltdk, hogy a belvizi hajézas fajla-
gosan kevesebb energidt haszndlna fel, mint a hazai vasuti fuvarozds. Ramutattunk
arra is, hogy a potencidlisan még a hajokra terelhetd tobblet drukat foként a vastit
széllitja, és érdemes mérlegelni, hogy a médvaltas vajon 6sszességében rentabilisab-
ba teszi-e a hazai kozlekedést.

Egy masik rendszeresen hangoztatott érv szerint a hajézas kifizetddobbé tétele
versenyképesebbé tenné a hazai termeldket, mert aruik olcsébban jutndnak el a tdvoli
piacokra. Az olcsobb eljutds igaz, de az érvelés mindig figyelmen kiviil hagyja azt a
tényt, hogy tavoli pontokbdl hozzank elhozni az arut is éppen annyival valik olcsob-
ba, mint innen elszallitani, — azaz a tavoli termeldktdl szarmazé importot pontosan
ugyanannyival tennék a jobb haj6zasi koriilmények ,,versenyképesebbé”, mint a ha-
zai exportot. Vagyis 0sszességében az olcsobb exportszallitasi lehetdség nem tesz
versenyképesebbé, csak Gsszenyit tdvolabbi piacokat: hogy ezen a nagyobb piacon ki
lesz versenyképesebb, az nem a szallitasi koltségeken, hanem egyéb termelési Gssze-
tevOkon mulik.
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