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BEVEZETES

A Duna, mint vizi ut kihasznaltsdga sokdig elmaradt a benne rejlé lehetdségektdl. Ennek leg-
fobb oka a folyo foldrajzi adottsagaira vezethetd vissza. A Duna vizjardsa nem egyenletes, gya-
koriak a nyar végén és Gsszel az alacsony vizallasok. A Duna als6 szakaszan a hajozast zavar-
talansagat csak kotrasi munkalatokkal lehet folyamatosan biztositani. T¢élen a jegesedés okoz
problémat, amely korabban egy-két honapos leallasokat is eredményezett, de a klimavaltozas
hatasara ez egyre kevésbé okoz gondokat (Erddsi, 2008). Tovabbi hatranyt jelent, hogy kevés
a hajozhaté mellékfolyoja, ezek koziil a Drava, Szava és a Tisza rendelkezik olyan mérettel és
vizhozammal, hogy elméletileg lehetséges rajta a hajozas (Hardi, 2012). A dunai hajézés fej-
lesztését mindig akadalyozta, hogy delta torkolattal éri el a tengert, az egyes agak hajozhatdsa-
gat csak rendszeres karbantartassal lehetett biztositani. Maga a folyasirany sem kedvezett a du-
nai hajozéasnak, hiszen a fejlett térségek feldl tart a fejletlenebb orszagok iranyaba, pedig a nagy
tomegli nyersanyag szallitdsok Utja éppen ezzel ellentétes. Jelentds domborzati akadalyokat kell
lekiizdenie a Dunanak, ami megnehezitette a hajozast és vizi ut fejlesztését. Végezetiil hatrany,
hogy a Fekete-tengerbe érkezik a folyd, amely egy zart beltenger és tavol esik a fo tengeri
szallitasi utvonalaktol.

A masik hatraltato tényezo politikai volt, a foly6 sokszor kulturak és birodalmak hataran
kanyargott, gyakran pusztité haboruk hatraltattak a fejlodést. Az atlanti kereskedelem felfuta-
saval egy idében a torok hoditas vetette vissza a Duna-térség keleti felét, amely azdta sem volt
képes gazdasagilag felzarkozni Nyugat-Eurdpahoz. Ezt kdvetden a dunai hajozast hatréltatta a
politikai megosztottsag, bar az 1648. évi vesztfaliai béke kimondta a szabad hajozas elvét a
nemzetkdzi folyokon, ez az elv sokaig csak papiron létezett. A Duna szabalyozasa, ami a ka-
nyarulatok levagéasaval roviditette a hajoutat és a gézhajozas megjelenése 0j lendiiletet adott a
dunai hajozas fejlodésének. Az 1815-0s bécsi kongresszus deklaralta a szabad hajozast elvét,
ennek ellenére a Dunan ezt még sokaig nem sikeriilt megvalositani. Ennek legfobb akadalya
Oroszorszag volt, amely 1829-t61 befolyast szerzett a Duna-deltaban, amelyet a kereskedelmi
a krimi haborut lezar6 parizsi egyezmény kotelezte Oroszorszagot a torkolatvidék kitiritésére,
a fennhatosagot az jonnan megalakitott Eur6pai Duna Bizottsag vette at, amelyet a kongresz-
szuson résztvevo hatalmak képviseldi alkottdk (Anglia, Ausztria, Franciaorszag, Oroszorszag,
Poroszorszag, Szardinia és Torokorszag). Az eredeti tervek szerint a bizottsag ideiglenesen jott
1étre és késObb a feladatat a parti orszagok altal felallitott szervezet a Nemzetk6zi Duna Bizott-

sdg szamara adta volna 4at. Ebben a bizottsagban Bajororszdg, Wiirttemberg, Ausztria,



Torokorszag, Szerbia, Havasalfold, Moldva képviseldi kaptak helyet. A parti orszagok bizott-
sdga azonban nem tudta betdlteni feladatat, igy folyamatos volt a nagyhatalmak befolyésa a
Duna-deltdban. Ausztria torekvései a dunai hajozas feletti feliigyelet megszerzésére nem jartak
sikerrel.

A 19. szdzadban fejlédésnek indultak a Duna menti orszagok ¢s néttek a szallitasi igények,
ezzel egy idoben megjelent a hajozas legnagyobb versenytarsa a vasut. Ez a megkésettség
okozta, hogy elmaradtak a Nyugat-Eurépaban ekkora mar elvégzett csatornaépitési, viziut-fej-
lesztési munkak, a belvizi szallitasi halozat megépitése. A vasuttal pedig nem alakult ki egy
magas szintli kooperacid, egymas versenytarsaiva valt a két szallitdsi mod. Mégis ez az idészak
tekinthetd a dunai hajozas egyik aranykoranak, az 1829-ben alapitott Els6 Cs.Kir.Szab. Dunag-
0zhajozasi Tarsasag (DGT), amely a szdzad végére a vilag legnagyobb belvizi hajozasi tarsa-
saga lett (Huszar, 2021). Az Osztrak—Magyar Monarchia sikeresen végezte el a Vaskapu sza-
balyozasat, tobb a mezdgazdasagi aruk szallitasat segitd alfoldi csatorna kiépitését. A fenti nem-
zetkozi politikai okok miatt, azonban a Dundn a tenger felé iranyul6 forgalom nem tudott dina-
mikusan fejlédni.

Az 1. vilaghabortt lezaré béke kemény feltételeket szabott a vesztes allamokra, de a Duna

nemzetkzi statuszat megdrizte. Magyarorszag ellenséges allamoktol koriilvéve, a Duna révén
tudott kapcsolodni a nemzetkozi kereskedelembe. Ezért folyam-tengerjaré flottat hozott létre,
aminek alapvetd szerepe lett az orszag kiilkereskedelmében ¢€s az ellatas biztositasaban.
A I1. vilaghaborut kovetden a Duna-térség a Szovjetunio befolyasi dvezetébe keriilt, ez lehetové
tette 1948-ban a belgradi egyezmény aldirasat, amely hossza id6 utan a parti orszagok kezébe
adta a Duna ellendrzését. Ugyanakkor a szovjet csapatok ausztriai kivonulasa és a vasfiiggony
leereszkedése politikai-gazdasagi megosztottsagot teremtett. A 20. szdzad masodik felében a
hajozas még egyszer felviragzott, a hajout hatékony fejlesztése mellett (Vaskapu duzzasztas,
Duna—Fekete-tenger-csatorna), ennek legfobb oka a Szovjetunié birodalmi érdekei szerint ki-
¢épiilt Duna menti nehézipar szallitasi igénye volt.

Az 1990-es években a dunai hajozas 1ényegében 6sszeomlott, ebbdl a krizisbdl azota sem
sikertilt kildbalnia. Reményt csak az eurdpai integracid kibontakozasa jelentett ebben a hely-
zetben, ennek egyik szimbodluma lett a Duna—Majna—Rajna-csatorna atadasa, amihez nagy re-
ményeket fliztek. Lehetdség nyilt a térség stabilitasanak megteremtésére és egy egységes gaz-
dasagi tér kialakuldsara a Duna mentén.

A belvizi hajozas egyik kulcskérdése az infrastruktura kiépitése és miikodtetése, amely
nagyon jelentOs koltséggel jar. Legtobbszor elkiiloniil a kikotok €s vizi utak infrastrukturajanak

kezelése, ezek fenntartdsanak finanszirozdsa, ami koordindcios kérdéseket vet fel (Beyer,
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2018). A dunai vizi Ut esetében tovabb neheziti az lizemeltetést a nemzetkozi jelleg, amely
megkoveteli a parti orszdgok egytittmiikodését.

Az egyik hatraltato tényez6 éppen az orszagok ¢€s szervezetek kozotti egyiittmiikddés ne-
hézségeiben rejlik. A térség nemzetallamai a 19-20. szazadban jottek 1étre, nemzeti identitasuk
sokszor egymassal szemben alakult ki és az elkiiloniilést szolgalta. Napjainkra a Duna térség
orszagai kis teriileti allamok, amelyek gyakran torténelmi sérelmeket hordoznak. Egyes orsza-
gok kozotti konfliktusok konkrét szerepldje a Duna, elég a szlovak-magyar vizlépcso ligyre,
vagy a horvat-szerb hatarvitara gondolni (Hardi, 2012). A politikai tényezdkon til ez a sokszint
térség nyelvi megosztottsagot és adminisztracios nehézségeket is okozhat, az eurdpai szintli
szabalyozasok alkalmazasanak ellenére is.

Az Europai Uni6 tamogatja a belvizi teherhajozas fejlesztését, térnyerését a vasuti, de még
inkabb a kozuti szallitassal szemben. Ennek elsddleges oka a folyamatosan névekvé volumenii
kozati teherszallitas 1€g- és zajszennyezése, infrastrukturalis igénye és liveghazhatast gz ki-
bocsatasa. Az Europai Unié Duna Régio Stratégiaja (tovabbiakban EUDRS) lehetséges célként
jeldlte meg, hogy 2020-ra a belvizi teherforgalom 20%-kal ndvekedjen a 2010-es bazisértékhez
képest. Megfogalmazta tovabba, hogy a folyami hajézast akadalyozé sziikiiletek eltavolitasa
tegye lehetdvé egész évben a VLb tipusu eurdpai belvizi hajouthoz (AGN, 1996) rendelt fo-
lyami teherhajok és hajokdtelékek kozlekedését. A célok elérése érdekében a hajout és a kiko-
tok infrastrukturalis fejlesztését és a navigécios és informatikai rendszerek korszertisitését ter-
veztek.

A makroregionalis stratégia keretében komoly fejlesztések valosultak meg és vannak fo-
lyamatban. A nemzeti beruhdzasok mellet transznacionalis projektek is szolgaljak a célok el-
érését. A teherhajozas fejlodését azonban szamos egyéb tényezo befolyasolja, a gazdasagi, po-
litikai folyamatok mellett a klimavaltozas hatasai is érezhetOk az dgazatban. Jelen dolgozat
célja, annak vizsgalata, hogy az Eurdpai Unid belvizi hajozast tdmogatd politikaja milyen mér-
tékben képes hozzajarulni a hatraltato tényezok felszamolasahoz és az dgazat teljesitményének

béviiléséhez.



1. IRODALMI OSSZEFOGLALAS

A dolgozat szakirodalmi el6zményeit harom egységre bontva mutatom be. Az elsd részben a
Duna térség kutatasanak torténetét ismertetem, amelyet a Duna makrorégioval kapcsolatos iro-
dalmi attekintés zar. A kovetkezd rész a Duna folydhoz kapcsolodo kutatasi elézményeket mu-
tatja be, majd a harmadik zar6 egységben a belvizi hajozas, kiemelten a dunai hajozés helyze-
tére ¢és fejlesztésére vonatkozo vizsgalatokat mutatom be. Természetesen a kutatasok, foleg az
atfogo, 0sszegz0 munkak besorolasa nem mindig lehetséges ebbe a logikai keretbe. Célom,
hogy attekinthetébbé tegyem a szakirodalmi elézményeket.

A Duna térség korabbi vizsgalatainak az ismerete megitélésem szerint 1ényeges a térség
politikai és geopolitikai tényezdinek alakuldsa. A makrorégio fejlesztésének megitéléséhez is
viszonyitasi alapot adnak a korabbi tarsadalmi, gazdasagi folyamatok tapasztalatai.

A Duna folyam kutatésa, illetve a folyd menti teriiletek vizsgalata mar kozvetlen kapcso-
latban van a hajozéssal ¢és a hajozhatosaggal. Lényeges kérdéskor a Duna gazdasagi, 6kologiai,
biztonsagi tényezoként valo értékelése, az ezzel foglalkoz6 kutatasok és tudomanyos vitak be-
mutatdsa. Mivel a Duna a Fold legnemzetkdzibb folydja, 1ényegesnek tartottam a nemzetk6zi
jog erre vonatkozo gazdag szakirodalmanak attekintését is.

A belvizi hajozas, kiilondsen a dunai hajozas vizsgalata a fenti két teriiletnél kevésbé ku-
tatott teriilet. A legrelevansabb kérdés a belvizi teherhajozas 1étjogosultsaga, varhatd szerepe
az aruszallitasban. Fontos a dunai haj6zés kapcsolodasa a logisztikai haldzatokba, a teherhajo-
zas szerepe a szén-dioxid-kibocsatas és a 1égszennyezés csokkentése teriiletén. A dunai hajout
kihasznaltsdganak és létjogosultsaganak értékelése nem lehetséges a szallodahajozasra vonat-
koz6 munkak megismerése nélkiil. Végezetiil bemutatasra keriilnek a konkrétan a dunai teher-

hajozas fejlesztését taglalo munkak is.

1.1. A Duna térség megjelenése a nemzetkozi politikai foldrajzi szakirodalomban

Az 1. vilaghaborit kdvetden a Duna térség kisebb hangsulyt kapott a politikai foldrajzi gondol-
kodasban és térszemléletben, hiszen a Duna-medence Osszetartozdsa nem tamasztotta ala az
egységes Karpat-medencére vonatkoz6 tarsadalmi és politikai konszenzust (Teleki, 1934; Er-
doési, Gal & Hajdu, 2002). Az 1) fiiggetlen Magyarorszdgon érthetd modon prioritast élvezett
az orszag elkiilonitésének igénye Ausztriatol és az egykori dunai monarchiatdl. Azt, hogy
Ausztria nélkiil nem lehet érdemben a Duna térségben gondolkodni, a mésodik vilaghabora
utani fejleményekbdl egyértelmill tantisdgként levonhato. Az 1946-ban Radisics Elemér szer-

kesztésében megjelent harom kotetes Dunatajat atfogéoan ¢és targyilagosan bemutatd



pillanatkép, amely még lebegteti a dunai orszagok partnerségének ¢és egyiittmitkodésnek illuzi-
ojat. Egyik alapvetése, hogy mélyrehatoan és aktualisan ismernie kell az egyes dunai orszagok-
nak egymas tarsadalmi, gazdasagi, politikai viszonyait, maig érvényes (Radisics, 1946). A szo-
cializmus idészakdban Magyarorszag nagyhatalmakhoz valé viszonyanak, szuverén kiilpoliti-
kajanak kérdéskore értelemszeriien nem képzete kdzvita targyat, a Dunaval kapcsolatos kuta-
tasok erre nem iranyulhattak.

Elsésorban a Habsburg Birodalom vélsaga, megujitasanak sziikségessége eredményezte a
foderalizmus gondolatanak felvetését a 19. szazad kdzepén, a Duna térség szovetségi alapon
torténd egyesitése egy évszazadon at gyakran targyalt kérdés maradt. Jo attekintést ad errdl a
témakorrdl Varga Jozsef emigracioban €16 jogasz, aki a magyar kezdeményezések (Wesselényi,
Kossuth, Jaszi, Bajcsy-Zsilinszky) mellett bemutat német (List, Naumann), cseh (Palacky),
szlovak (Hodza) osztrak (Renner), roman (Popovici) szovetségi elképzeléseket is, taglalja ezek
hatterét, iranyultsagat (Varga, 1991). A kelet-kozép-europai foderacios eszme kiilondsen élén-
ken targyalt téma a két vilaghaboru kozott, valamint, a méasodik vilaghdboru alatt és utan. Fo-
ként az emigrans allamférfiak és gondolkodok korét foglalkoztatja az Gsszefogas gondolata,
mint a két eurdpai szarazfoldi nagyhatalom kozotti valasztas sziikségszeriiségének alternati-
véja. Atfogo képet ad errdl az idészakrol Segesvary Viktor, aki maga is emigracioban élt és
osszefoglalta elsdsorban az Egyesiilt Allamokban és Nyugat-Eurépaban a kelet-kozép-eurépai
foderacios elképzelésekrol megjelent 20. szdzadi miiveket (Segesvary, 2004).

A masodik vilaghdboru utani években megjelend Duna-foderacios terveket mutatja be
Gyarmati Gyorgy kézleményében (Gyarmati, 1987). A délkelet-eurdpai foderacios tervek és a
Habsburg Monarchia viszonyarol irt konyvet Mérei Gyula (Mérei, 1965) torténész. A fodera-
lizmus és a Duna térség viszonyanak nemzetkdzi szinten is alapmiinek tekinthetd konyvét Ru-
dolf Wierer alkotta meg (Wierer, 1960). Szintén atfogo képet ad a témardl Joachim Kiihl miive
(Kiihl, 1958).

Az ezredfordul6 idején késziilt jelentds angol nyelvii 6sszefoglalo mii a Duna régié geo-
politikai viszonyainak valtozasat mutatja be, kiemelten a foderacios elképzelések torténeti
szempontu elemzésével (Romsics & K. Kiraly, 1999).

A Duna-medence 20. szazadi politikai atalakuldsat mutatja be a nagyhatalmak szemszogé-
bdl Romsics Ignac konyve, amelyben a francia, a brit, az olasz, a német és az amerikai kiilpo-
litika Duna térségre vonatkozo tevékenységét, szellemi hatterét ismerhetjiik meg. A kdnyv segit
megérteni a nagyhatalmak viszonyulasat az I. vilaghdborut kovetd helyzethez, de a Duna térség

nemzetiségi fesziiltségeit és a balkani népek jovobeni kilatasait is taglalja (Romsics, 2005).



Szintén segitséget nyujt a térség viszonyaiban torténd eligazodasban Niederhauser Emil
munkdja, amely a kelet-eurdpai nemzetek sziiletését és annak maig kihatd kdvetkezményeit
mutatja be (Niederhauser, 1976).

Lényeges a dolgozat szempontjabol ,,A Duna Medence problémai” cimii, 1942-ben meg-
jelent konyv. Ebben a szerzé a Duna-medence problémajaként a nagy hoditasok kdvetkezmé-
nyeit, elsésorban a torok uralom hatasait jeloli meg. Ugyanakkor hangsulyozza az Osztrak—
Magyar Monarchia elmaradottsagat is, amely hosszi fennmaradésat szerinte nem gazdasagi
teljesitoképességének, hanem az uralkodohaz bamulatos alkalmazkodoképességének koszon-
heti. A Duna térséget Kelet-Eurépahoz sorolja, a két nagyhatalom Németorszag és Oroszorszag
arnyékaban fekvo kis orszagoknak Macartney szerint gazdasagi egységet kéne létrehoznia (Ma-
cartney, 1942). Hasonldan latja hatvan évvel késobb a francia kutato, aki szerint a kihivasokkal
szembe néz6 Eurdpa kisérleti laboratériumanak tekintheté a Duna mente, fejlddésének egyetlen
alternativaja, hogy megsziinjon a foly6 birodalmakat elvalasztd szerepe. Utkdz6térség helyett
Kelet és Nyugat kozotti egységes €s békés térséggé kell, valjon, amelynek {6 iitdere maga a
Duna (Gauthey, 2008).

Az olasz foldrajzi térszemléletben megjelenik a ,,Balcanico-danubiano” fogalma, amely a
Mediterrdneum hattértérségét jeloli. Leggyakrabban az egykori Romai Birodalom altal uralt
teriiletként vizsgaljak, ennek nyomait, hatdsait keresik, a folyora magara hatarként tekintve,
amely az olasz Mediterran kézpontu térszemlélet szempontjabol gazdasagilag €és geopolitikai-
lag sem nagy jelentdségii (Fiocca, 2001). Torténelmi okokbol Olaszorszag északi felében van
érzékenység a téma irant, jol példazza ezt Claudio Magris konyve, amely a dunai kultartorténet
értékes elme, egy pillanatfelvétel a nagy 20. szazad végi nagy atalakulasok el6tt (Magris, 1992).

A német geografia térképzeteit a 19. szazad elejétdl vizsgalva, atfogdan mutatja be Hans-
Dietrich Schultz, 6sszegzd miivében, amely figyelmeztet arra, hogy ezek a krealt terek, csak
szellemi termékek. A multban sok esetben hatalmi jatszmak eszkozei voltak, nem csak az egy-
séget és Osszetartozast fejezik ki, de az elkiilontilést is (Schultz, 1997). A Duna térség szerep-
ének értekelése a német geografidban a 19. szdzadi Mitteleuropa fogalomhoz kothetd, ennek
kapcsan a pangermanizmus hatarain talnyuld délkelet-eurdpai iranyba terjeszkedd, Németor-
szag kozpontu gazdasagi térrél beszélhetiink (Lendvai, 1997). Ez a szemlélet ugyanakkor a
mai napig eléfordul a német geografidban, Magyarorszag és a Duna térség besoroldsa bizony-
talan Kelet-K6zép-Europa (Ostmitteleuropa) és Délkelet-Eurdpa (Stidosteuropa) kozott, amint

azt az alabbi térkép (1. abra) szemlélteti (Thumann, 1994).
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1. abra: Kelet-Ko6zép-Europa (Ostmitteleuropa) és Délkelet-Europa (Siidosteuropa)
elhelyezkedése és hatartérségei Thumann M. szerint (1994)

A két vilaghaboru kozott erdsodik meg a Donauraum elmélet, amely a német gazdasagi
expanziot készitette elé Délkelet-Eurdpa irdanyéaba. A német elképzelésekkel tobbek kozott Te-
leki Pal szallt vitaba, aki szerint a Donauraum csak egy politikai jelsz6, ami az Osztrak—Magyar
Monarchia helyén maradt kérddjelet jelzi. Szerinte nem létezik kulturalisan egységes Duna tér-
ség, a problémak feloldéasat az eurdpai egyesitésben latja, ami azért is iddszerii, mert a vilagban
elvesztette egykori hegemon szerepét az oreg kontinens (Teleki, 1934). A német Dunatér-el-
mélet éles magyar elutasitasanak legfébb oka az volt, hogy Magyarorszagot gyakran a Balkan
részeként értelmezte (Erddsi, Gal & Hajdu, 2002). Mivel a magyar revizios torekvések egyik
alapvetd érve a Karpat-medence egységének sziikségessége volt, nem illett bele az elképzelé-
sekbe a Dunatér koncepcio.

Az 1980-as évektdl Gijra megjelenik a Karpat-medence fogalma a magyar tudoméanyban és
kozéletben, de ennek oka mar elsdsorban a hataron tuli magyarsag irant érzett felelosség. Az

EU-csatlakozast kovetden lehetéség nyilik egy Karpat-medence ,,mezorégio” kialakitasara,



ugyanakkor ennek tényleges eurdpai egységként torténd elfogadasahoz sziikséges a szomszé-
dos orszagok legitimacidja (Hajdu, 2013).

A Duna makrorégi6 és a Karpat-medence ugyanakkor nem egymast kizaré fogalmak, hi-
szen a makrorégio kiterjed a teljes vizgy(ijto teriiletre, ennek része a Duna k6zEépsé medencéje,
amit Teleki Pal Kozép-Dunamedencének (Teleki, 1933), masok Duna-medencének neveztek
(Bulla & Mendol, 1947).

Az osztrék politikai f6ldrajzi kutatasokban a Duna térség problematikéjat nem lehet elva-
lasztani az egykori Habsburg Birodalom fennallasanak kovetkezményeitdl. A csdszarsag térség
feletti uralmanak igényét jelzi a Dunai Monarchia 6nmeghatarozas is. Az Osztrak—Magyar Mo-
narchia valsaganak idején erésodtek fel a foderalis alapon torténd megujitast szorgalmazo el-
képzelések (Kiihl, 1958), majd az 6nallo Ausztria 1étrejottét kdvetden a Németorszaggal szem-
ben torténd szdvetség létrehozasanak gondolta. A Szovjetunid felbomlasat kovetden ujra fon-
tossa valt a Duna térség vizsgalata, kiemelten a gazdasagi egyiittmitkodés és a varosok kozotti
kooperacio6 teriiletén.

Szerbia esetében az allamisag kialakuldsakor is mar fontos szerepet kapott a Duna, ez né-
mileg csokkent a délszlav egység 1étrehozasat kovetden. Jugoszlavia szétesését kovetden azon-
ban Ujra jelentds tényezdé a Duna Szerbia szdmara. Felértékelodott az EU déli hataran fekvo
orszag szamara a regionalis és hataron atnyulo egylittmiikodés, amelyben szerepet kap a Duna-
hoz kapcsolodo egyiittmiikddési formak és kezdeményezések is (Stojic-Karanovi¢, 2009; Ra-
dovanovi¢, & Sandi¢, 2019). Az 0j kihivasok hatasat jelzi a szerb kutatok altal készitett kozle-
ket fiiz az Uj Selyemut kapcsan megvalosithat6 infrastrukturalis fejlesztéseknek, jelentés gaz-
dasagi novekedést remél a kinai befektetések és a kereskedelem boviilésétol (Stoji¢ & Jolovic,
2016). Alapos és részletes Osszefoglalas késziilt a Duna térségben kialakitott nemzetkozi
egyiittmiikdésekrol (Lopandi¢ & Kronja, 2011).

Romaénia szdmara Szerbidhoz hasonldéan a Duna kérdés kezdettdl fogva dsszekapcsolodik
az 6nallo allamisaggal. A Duna torkolat fennhatosaga és a hajozas nemzetkozi szabalyozésa
kapcsan az orszag sikerrel védte meg érdekeit a nagyhatalmakkal szemben (Tanase, 2015). A
foly6o Bulgaridval kozos szakasza komoly figyelmet kapott, a hatdr menti térség vizsgalataval
is foglalkoztak (Sageatd, 2004). Romania geopolitikai értékelésében is fontos szerepet kap a
Duna (Simileanu & Sédgeatd, 2009). Sziiletett a Duna Régio Stratégia megvalosithatosaganak
torténeti, jogi €s geopolitikai szempontu értékelése (Maftei, 2012).

Bulgéaria szdmara egykor a nyugat-eurdpai kapcsolatot jelentette a Duna, a parti varosok

kereskedelmi ¢és innovacios kozpontok voltak a Habsburg Monarchia idején. Késobb
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egyértelmiien a hatarfoly6 szerepe értékeldodott fel, bar a Szovjetuniod dtmenetileg eldsegitette
az iparositast, ezt kovetden a part menti térség egyre inkdbb elvesztette jelentdségét. Aktualis
kérdés a Duna menti régiok fejlesztése, a transznacionalis kozlekedési kapcsolatok és a Duna
hidak kiépitése, amely fejlesztések esetében mindig a Romanidval valo egyiittmikodés a kulcs-
kérdés. Bolgar kutatok felvetették a Duna menti kikotdk vasuti 0sszekottetésének sziikségessé-
gét az Egei-tenger kikotoivel (Hardi, 2012).

A Pécsi Tudomanyegyetem Foldtudomanyi Doktori Iskola Duna-térség kutatasai is jelen-
tések, Iényeges a dolgozat szempontrendszere alapjan a Duna K6zép- és Délkelet-Europa tér-
ségfejlédésében betoltott szerepérdl szo16 kozlemény (Kovacs, 2011) és a geopolitikai tengely-
ként torténd értelmezés (Kovéacs, 2012). A Duna-kutatdsnak politikai foldrajzi elézményei is
sokrétiiek Pécsett, elsdsorban a Balkan kutatds eredményei kapcsolhatok a témahoz (Hajdq,
2002; Pap, 1997, 2001, 2007). A Duna menti régidk kialakuldsa (Pap, Téth & Wilhelm, 2003),
Pécs ¢és a ,,dunai dimenzi6” (Reményi, 2008) is figyelmet kapott. A Balkén kozlekedésének
foldrajzi jellemzdirdl is késziilt tanulmany (Erddsi, 2005), ahogyan a politika szerepének érté-
kelése a Balkan kozlekedésében is vizsgalt témakor (Erddsi, 2007a). Sziiletett tanulmany a
Duna Régi6 Stratégia jelentdségérdl a szerb—magyar kapcsolatok alakuldsaban (M. Csaszar,
2012). A kozelmultban sziiletett vastti kozlekedésrdl szold doktori disszertacioban a dolgozat
szempontjabol is érdekes modon vizsgélja a szerzd az egyes iparagakon belill az aruszallitasi
modok megoszlasat (Bucsky, 2021) Atfogoan vizsgilja a tarsadalomfoldrajzi viszonyokat az
egyik alapvet6 6sszefoglalé munka (Téth, 2002).

A 2010-es évekre eliiltek a korabbi politikai viharok, ami teret adott a Duna-kutatas fejlo-
désének, tovabbi 6sztonzést adott a Duna Régid Stratégia kibontakozéasa. A regiondlis kutatdsok
folytatddtak és kezdtek tulmutatni a korabbi korlatokon, megindult a nemzetk6zi egyiittmiiks-
dés lehetdségeinek vizsgalata (Gal, 2009). A Duna menti stratégiaalkotas nemzetkdzi aspektu-
sainak vizsgalata is megkezd6dott (Veres, 2011). A kozelmultban Hardi Tamas Duna kutatasai
mutattak a legnagyobb komplexitast. A Duna térséget, mint fejlesztési nagytérséget bemutatod
kozleménye mar a Duna stratégia hazai megalapozasat szolgalta (Hardi, 2010). Az egységes
Duna térség politika foldrajzi megkozelitése, pedig a geopolitikai vonatkozéasokat is taglalja
(Hardi, 2011). 2012-ben elkészitette a ,,Duna-stratégia és teriileti fejlodés™ kapcsolatat vizsgalo
konyvét, amely a Duna Régio Stratégia sikeres megvalositasahoz igyekszik széles korti hattér
informaciot biztositani (Hardi, 2012). A konyv ismerteti a folyd természeti €s politikai megosz-
tottsagat, bemutatja teriileti struktirdjanak torténelmi kialakulasat, a geopolitikai viszonyokat a

multban és a jelenben, kitér a hajozhatdsagra, regionalis fejlettségi kiilonbségekre, fejlesztési
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lehetdségekre. A szerzd tovabbi geopolitikai vonatkozasti kdzleménye az orosz geopolitikai és
geodkondmiai érdekeket mutatja be a Duna mentén (Hardi, 2013).

A Duna Régio Stratégia a magyar EU elndkség idején tortént elfogadasa utan szamos ku-
tatd figyelmét felkeltette, sziiletett a stratégia jelentdségét, a végrehajtas kereteit, a finansziro-
zasi lehetdségeket taglald tanulmany (Barsiné Pataky & Nadasi, 2011), az elvarasokat a reali-
tasokkal szembesité munka (Fleischer, 2013). Dolgozatom szempontjabol 1ényeges Veres La-
jos az eurdpai makroregionalis stratégiak kozlekedéslogisztikai célkitlizéseit vizsgald kozlemé-
nye (Veres, 2011). Késziilt elemzés a Duna stratégia és a globalis versenyképesség Osszeflig-
gésirél (Agh, 2013). Gal Zoltan és szerzOtarsai atfogod elemzést ad a Duna régiorol és strukturalt
informaciokat ad a teriileti sajatossagok megértésé¢hez (Gal et al., 2013). A regiondlis kiilonb-
ségeket a Duna harom (felso, kozépso €s also) szakaszanak orszéagait 6sszehasonlitva az EU-
DRS végrehajtasanak pillanatdban a munkanélkiiliségi rata, a felsdoktatasi végzettség, valamint
az egy fore jutd kutatasi és innovacios kiadasok tekintetében elért eredmények szemléltetik
(Czak¢ et al., 2014). Az EUDRS megvalosuldsat értékelte és lehetséges jovdjét értékelve, az
egyiittmiikddési kultaran egyértelmiien javitott, hatékonyabba valt a stratégia iranyitasi rend-
szere, a szakpolitikak és az intézmények koordinacioja (Veres L. 2018). Kihivast még szamos
megoldandé probléma jelent (kozlekedési és energetikai infrastruktira, vizszennyezés, oktatas
¢s munkaerdpiac harmonizécidja, demografia). A végrehajtasi kérdések kezelésére és az egyiitt-
miikodés fejlesztésére biztositott adminisztrativ kapacitas tovabbra sem elégséges, kiilonosen a
nem unios orszagokban (Veres, 2019).

A nemzetk6zi szakirodalmat attekintve megallapithato, hogy ugyan a Duna Régid Straté-
gia megvaldsulasat szamos kutatas figyelemmel kovette, de hatasait még nem vizsgaltak ala-
posan. A makrorégidkat, mint a teriileti egyiittmiikodés ) formait szamos kutatd vizsgalta
(Dangerfield, 2010; Stocchiero, 2010; de Frantz, 2011; Kodric, 2011; Ginzle & Kern 2013;
Ngampramuan, 2019). Vannak az EUDRS hatésait értékeld, kozvetetten kapcsolodd agazati
elemzések (Ignjatijevic¢ et al., 2015), de kevés az atfogo értékelés. Chilla és Sielker (2016) vi-
taanyaga kérdéseket vet fel az EUDRS nyomon kovetésével, értékelésével és hozzaadott érté-
kével kapcsolatban. Sielker (2016) az egylittmiikodés €s a tobbszintii kormanyzas 1) mozgatd-
rugoit kivanja megérteni az EUDRS érdekelt felei szemszogébdl. Ngampramuan az EUDRS
hozzéjarulasat vizsgalja regionalis €s szubregionalis, valamint tovabbi teriileti (helyi, tartoma-
nyi, nemzeti) szinten (Ngampramuan, 2018). A Duna régi6 tarsadalmi gazdasagi allapota 1¢-
nyeges kiilonbségeket mutat, Németorszag ¢s Ausztria, azaz a felsd szakasz allamai jelentds
mértékben kedvezébb mutatokkal rendelkeznek. Egyértelmti a GDP mutatokban kimutathatd
eltérés, de tovabbi kedvezdtlen adottsag a kiilfoldi mikddo toke (FDI) részesedése a GDP
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eléallitasabol, amely a K6zépso- és Also-szakasz orszdgaiban kiemelkedden magas (Miiller &

Leo, 2015)

1.2. A Duna folyo és a Duna mente kutatdsi elozményei

A hazai Duna kutatas a 19. szdzadban bontakozott ki, ennek egyik uttordje volt a Foldrajzi
Tarsasag, amelynek 1880. december 2-4n megtartott iilésén Hunfalvy Janos értekezett hazai
vizi Utjainkrol, kiemelten a Dunar6l (Hunfalvy, 1881). A tarsasag altal megjelentetett Foldrajzi
Ko6zleményekben publikalt Hanusz Istvan is, aki a foldrajz mellett természetrajzzal, biologiai
kérdésekkel is foglalkozott és komplexen vizsgalta a folyot (Hanusz, 1889). A Duna szabalyo-
zasa, hajozhatosaganak javitasa mellett folyamatosan teritéken volt a Duna-Tisza csatorna kér-
dése is (Bogdanfy, 1907). A csatornaval szintén foglalkozott Havass Rezsd, de a gazdasagfold-
rajzi szakember irt a Duna—Adria vasut megépitésének lehetdségeirdl is (Havass. 1911). Ebben
az idoszakban a tudosok széles kort ismeretekkel és kutatasi érdeklodéssel rendelkeztek, nem
specializalodtak egy konkrét teriiletre.

A természetfoldrajzi kutatdsi modszerek fejlddésével az 1930-as évekre egyre inkabb le-
hetévé valt a foly6 kialakulasanak vizsgalata (Kéz, 1934), ennek atfogd dsszegzése €s a felszin-
alaktani leirasa mar az 1950-es években elsdsorban Pécsi Marton nevéhez fiizodik (Pécsi,
1959). A Duna kialakulasarol folytatott tudoményos vitaban Pécsi Marton mellett Marosi San-
dor is részt vett (Marosi, 1959). A meder és artérfejlodés kérdéseivel is foglalkozott Somogyi
Sandor az 1960-as évektdl (Somogyi, 1967). A szocializmus idészakédban a mezdgazdasagi
foldrajz €s az iparfoldrajz tematikajaban a Duna, mint foldrajzi adottsag kap szerepet, a kutatok
tagabb kutatasi témajuk részeként foglalkoztak a folyoval. Nem f6ldrajzi munka, de rendkiviil
alapos ¢s a Duna szabalyozas alapmiivének tekinthetd Tory Kélman (952) konyve.

Mar az 1960-as években megjelent a dunai vizerdmi kérdése a foldrajzi vizsgalatokban
(Ronai & Sétonyi, 1965). Késobb kozlemény jelent meg a Duna gazdasagi hasznositasarol, a
Duna Bizottsag titkarsaganak igazgat6ja tollabol (Fekete, 1974). Szintén 6 mutatta be a Duna—
Majna—Rajna vizi Ut kozlekedéspolitikai jelentdségét (Fekete, 1978), ahogyan a Duna menti
allamok egyiittmiikddését a hajozéasban is vizsgalta (Fekete, 1984).

A Duna kutatasara jelentds figyelem iranyult a 1980-as évektdl, ennek a bOs—nagymarosi
vizlépcsorendszer 1983-ban kozétett, a Magyar Tudoméanyos Akadémia altal készitett komplex
vizsgélata volt az egyik megalapozoja. A Duna nagymarosi szelvényének lefolyés tendenciait
vizsgéalta ebben az idészakban Lovasz Gyorgy (Lovasz, 1985). Korlatozott szamban, de a sza-

mos publicisztikdn tul (lasd Fiiggelék), sziilettek tudoményos kozlemények is a bds—
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nagymarosi vizlépcsérendszer megépitése ellen érveldk tollabol. Késziilt a vizlépcsd gazdasa-
konfliktus kialakulasédnak szakaszait bemutat6d hazai (Fleischer, 1992) és nemzetkozi publika-
cio (Fleischer, 1993), a kialakuld kornyezetvédelmi mozgalmak szerepérdl (Persanyi, 1988,
Szabd, 1989) és a kornyezeti konfliktusokrél és megoldasi modszereikrdl (Faragd & Vari
1989).

A Duna hasznositasanak Ujragondoldsa a rendszervaltozas iddszakara esett, késobb az
1990-es években tobb munka jelent meg a folyo elterelésének kovetkezményeirdl (Erdélyi,
1997), a karok enyhitésének lehetdségeirdl (Erdélyi, 1996), a hordalékviszonyok alakuldsarol
(Ivicsics & Szekeres, 1996). Erdekes visszatekintést ad egy viziigyi szakember a Bés—nagyma-
rosi vizlépcso koriilt kialakult konfliktusrol 30 év tavlatabol (Janak, 2021). A foly6 hasznalatara
vonatkoz6 atfogo, a vizgazdalkodasi, hajozhatdsagi és kornyezetvédelmi szempontokat is ér-
vényre juttatd, nemzetkozileg is elfogadott megoldas a mai napig nem tudott megvalosulni,
ennek atfogo, konszenzuson alapulé elméleti megalkotésa is varat magara.

A Magyar Tudoméanyos Akadémia 1997-t61 megprobalta a jelentdsen atpolitizalt és a ku-
tatokat megosztd Duna kérdést 0j irdnyba terelni. Az MTA vizgazdalkodaési stratégia, valamint
egy altalanos Duna program kidolgozasara tett javaslatot. Az altalanos vizgazdalkodasi straté-
gia kidolgozédsa Somlyody Laszlo akadémikus vezetésével indult meg, a magyarorszagi Duna-
volgy tertiletfejlesztési kérdéseinek monografikus 6sszefoglalasara az MTA RKK kapott meg-
bizést, a Duna-kutatd Allomas (God) pedig Berczik Arpad vezetésével a dunai él6helyek vizs-
galatara vallalkozott (Glatz, 1997). A kutatas eredményeként 1étrejovo két monografia atfogd
elemzés és tavlatos terv a folyd jelenérdl és jovojérdl, amelyek egyrészt dsszefoglaljak a viz-
gazdalkodas kérdéseit (Somlyody, 2002), masrészt atfogéoan bemutatjdk a teriiletfejlesztési
szempontokat, bemutatva a nemzetko6zi viszonyokat is (Dovényi & Hajdu, 2002). Késziilt atte-
kintd tanulméany a Duna vizrendszerében végbement természeti és tarsadalmi hatasokrol (So-
mogyi, 2001). A vizgazdalkodassal kapcsolatos kutatasok az akadémia stratégiai kutatdsainak
keretében az évtized végéig folytatodtak, kitérve a térségi versenyképesség kérdéseire is (Glatz
& Cser, 2008). Szintén az MTA kezdeményezése volt a VAHAVA projekt, amely a klimaval-
tozasra valo felkésziilést szolgalta, harom kulcsszava a Valtozas-Hatds-Valaszadas volt (Lang
L. szerk. 2006). Lényeges megallapitasokat tesz a vizgazdalkodas és hajozas terén egyarant.

Német kutatok altal vizsgaltadk klimamodellek (2031-2060 kozotti idészak) hidrologiai ha-
tasait Fels6-medencére vonatkozoan, az eldrejelzések a nyari lefolyas egyértelmii csokkenését
jelzik (Stagl & Hattermann, 2016). Az eredmények megerdsitették a korabbi kisvizi allapot

elérejelzésre vonatkozd német kutatasok kovetkeztetéseit (Mauser et al 2008).
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A Duna vizjarasa ¢és kiemelten a vizjarasi sz€lsdségek eléfordulasa, alapvetden befolya-
solja a hajozas feltételeit. A Duna magyarorszagi szakaszan nincs duzzasztas, ezért is fontosak
a dolgozat szempontjabol ennek a szakasznak a vizjarasara vonatkozo kutatasok, amelyek iga-
zoltak a vizsgalt szelvényekben (Baja, Nagymaros) a vizjaras sz¢éls0séges jellegének fokozoda-
sat (Konecsny, 2014).

A Dunéhoz kapcsolddo kutatasok vizsgaltak a folyd mentiség kérdését, a folyok altal érin-
tett teleptilések tarsadalmi-gazdasagi viszonyait (Toth, David & Bujdosd, 2010). Szintén szii-
letett atfogd munka a folyo szerepérdl a hazai térségfejlesztésben (Rechnitzer, 2009).

A Duna kutatas lényeges eleme a folyohoz kapcsolddd nemzetkozi jogi kérnyezet alaku-
lasa, amelyet gazdagon kutattak jogtorténészek és torténészek is. Az egyik legfontosabb, a nem-
zetkozi szakértdk altal is alapmiinek tekintett (Chamberlain, 1921), a Duna nemzetk6zi jogaval
foglalkoz6 konyvet Hajnal Henrik jogasz irta, ebben a Duna torténelmi, politikai és gazdasagi
jelentdségét taglalja (Hajnal, 1920). Miivében korszakolja a dunai egyezmények torténetét és
konkrét szamadatokkal tdmasztja ala a folyami szallitas boviilését, kitérve a problémakra is.
Ebben az idészakban az amerikai tudomany is foglakozott a kérdéssel, a folyokkal kapcsolatos
nemzetkdzi jogi szabalyozas kapcsan sziilettek tanulmanyok (Chamberlain, 1923). Ezt a téma-
kort jelenleg is vizsgaljdk roman kutatok, akik a nagyhatalmak &rnyékaban a 19. szazadban
1étrejovo dunai orszagok szempontjabol mutatjak be a kérdést (Tanase, 2015). A nemzetkozi
figyelem a belgradi konferencia idején érte el tetdpontjat a dunai hajozas szabalyozasara vonat-
kozdan. Az amerikai kutatok felismerték, hogy a Duna menthetetleniil a Szovjetuni6 érdekszfé-
rajaba kertl (Kunz, 1949). A jog és politika Osszefliggéseinek vizsgélata a Duna esetében az
1960-as években is terit¢ken maradt Nyugat-Eurépaban (Gorove, 1964). A Duna nemzetkozi
jogban betdltott szerepérdl atfogd miivet irt Bruhacs Janos, ebben részletesen taglalja a folyora
vonatkoz6 egyezményeket, bemutatja a belgradi egyezmény létrejottét €s megvalosulésat, rész-
letezi a Duna Bizottsag tevékenységét. Miivében kitér a Vaskapu nemzetk6zi jogi helyzetére, a
vizhasznositas és a halaszat kérdésére is (Bruhacs, 1973). Napjainkban a Duna torténeti és nem-
zetkozi jogi kérdéseit vizsgalja Huszar Zoltan a Pécsi Tudoméanyegyetemen (Huszar, 2019).

A torténészek koziil Palotds Emil ismerte fel, hogy a jogaszok altal kutatott dunai hajozas-
sal kapcsolatos szabalyozasi miiveletekrdl nem sziiletett torténeti feldolgozas, hidnyzik ennek
osztrak—magyar vonatkozasainak értékelése is. A torténész attekinti a Dunéara vonatkozd nem-
zetkozi jogi szabalyozas alakuldsat, majd nyomon kiséri a berlini kongresszust kdvetden az
osztrak—magyar befolyas kiterjesztésére tett kisérletet €s bemutatja ennek kudarcéat (Palotas,
1984). A szerzo széles kort levéltari kutatasokra alapozza miivét, eredeti levelezésekre és kiil-

foldi forrasokra tAmaszkodik, erénye, hogy orosz forrasokat is vizsgal.
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A jelenkori Duna-kutatas megalapoz6 miivének tekinthetd a Dovényi Zoltan és Hajdu Zol-
tan altal szerkesztett 2002-ben megjelent monografia, amelyben kifejtésre keriil a Duna torté-
netileg valtozé szerepe Kozép-Eurdpa és Magyarorszag térfejlodésében (Erdosi, Gal & Hajdu,
2002). Szintén ebben a miiben keriil bemutatasra a nemzetkozi egyiittmiikodés a Duna térség-
ben és a Duna menti orszagok teriiletfejlesztési politik4ja. Ez utdbbit Szlovéakia , Szerbia , Ro-
mania ¢s Bulgéria esetében is részletesen targyaljak (Dovényi & Hajdu, 2002). A dolgozat
szempontjabol relevans a Duna menti teriiletek regionalis kiilonbségeirdl (Hardi, 2002) és a
nemzetkdzi regionalis fejlesztésrol késziilt tanulmany is (Illés, 2002). A huméneréforrasok te-
riileti aspektusait vizsgalja az etnikai dsszetételre vonatkozd és a Duna menti megyék népessé-
gének eldre szamitasara vonatkozoé rész (Dovényi, Hablicsek, Kocsis & Kovacs, 2002).

Hardi Taméas mar emlitett 6sszefoglald konyvében részletesen kitér a folyo {6 jellemzdire,
természeti képére, a belvizi hajozasra, a vizi utra, megfeleld attekintést adva a korabbi kutatasok

eredményeibdl (Hardi, 2012).

1.3. A hajozasra, kiemelten a dunai hajozdsra vonatkozo kordbbi vizsgalatok

A dunai hajozas egyik legkorabbi atfogd értékelését Carl Viktor Suppan osztrak hajoskapitany
végezete el, bemutatva a Duna kialakulasat és jellemzdit, a dunai hajozas torténeti fejlodését,
kitérve a Duna, mint kozép-europai kozlekedési folyos6 fontossagara a 20. szézad elején (Sup-
pan, 1917). A dunai hajozas torténetével is foglalkozik tanulméany (Huszar, 2021).

A dunai hajézas a magyar kozlekedésfoldrajzban viszonylag kevéssé kutatott teriilet, amely
elsésorban az aruszallitasbol ra esd csekély részesedésének tudhato be. A kézelmultban Erddsi
Ferenc munkaiban részletesen foglalkozik a dunai hajozas €s a vizi Ut helyzetével, a kikotok
allapotaval, a korszerli belvizi hajozas kérdéseivel. Megallapitasa szerint a dunai teherforgalom
1950 és 1985 kozott 8,8 sorosara emelkedett, az 1990-es évektdl ez dramaian visszaesett, a
Dunan a teheraru forgalom negyede a rajnainak (70-75 millié tonna), az atlagos szallitasi ta-
volsag is rovidebb 368,6 km, mint a rajnai 800 km. A belfoldi szallitasok jelentdsége nagy,
kiemelten Roméania és Bulgaria esetében (Erddsi, 2009).

A vizi ut kapcsan kiemeli, hogy nagyon kedvezden befolyésolta a hajozast a Vaskapu duz-
zasztas, az atlagos haladasi id6 az Al-Dunén negyedére (120-r6l 30-6rara), a Vaskapu atbocsato
teljesitménye 14 milli6 tonnarol 50 milliora emelkedett. A mellékfolyok koziil a Szavat és a
Tiszat tartja a legjelentdsebbnek, egyuttal megemliti, hogy Horvatorszag szeretné megépiteni a

Szava—Duna-csatornat (Vukovar-S.Samac) (Erddsi, 2008).
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A belvizi kikotoket értékelve ramutat, hogy azok Nyugat-Eurdpaban egyre inkabb logisz-
tikai kozpontokkd alakulnak, intermodalis csomdpontokka. A hazai kik6tok szerinte ezzel el-
lentétben a hajozasi tarsasagoknak aldrendelt atrakohelyek. A Rajna forgalma sokszoros a Du-
naénak, Bécs—Budapest szakasz forgalmat meghaladja a Mosel vagy a Mittelland csatorna for-
galma (Erdési, 2008).

A vizi Gtra vonatkozdan megéllapitja, hogy 2015-ig a 2003. évi Quick Start Program eléirja
a folyamatos hajozésra alkalmas 2,7 m vizmélység biztositasat, de konkrét modjat homalyban
hagyja. A Duna Bizottsag tervei 29 vizlépcsot iranyoztak el6 a teljes Dunara, ebbdl 16 miikodik.
A Vaskapu duzzasztomiivek karos 6koldgiai hatasarol még nem jelentek meg nagyobb szabast
tanulmanyok. Magyarorszag természetvédelmi megfontolasbol lemondott a paksi és nagyma-
rosi duzzasztok 1étesitésérdl, de a mederrendezést nem oldotta meg (Erddsi, 2008).

A korszerl hajozasi technikak kapcsan kiemeli, hogy a tolohajozas révén, a Volgan akar
30 db egyenként 1200 tonna arut szallité uszalyt toltak, Osszesen 36 ezer tonna rakoméannyal.
A Dunan 18 000 tonna rakomanyt lehet ilyen mdédon szallitani. Versenyképesek az onjard
1350-1500 tonnas Europa-hajok (hosszuk 80-85 méter, szélességiik 9,5 méter, meriilésiik 2,5—
2,8 méter) A RO-RO hajok (Roll on Roll off), Gsz6 orszagitnak nevezett hajok, tobb tucat
megrakott kamiont képesek szallitani (Erddsi, 2008)

A belvizi hajozas jovojérdl késziilt forgatokonyvei 2020-2030-ig vazoljdk az optimista,
pesszimista ¢€s realista valtozatokat. Ezek a klimatikus és vizhozam viszonyokra, a termelési
szerkezet ¢és szallitasi igények, a személyhajozas keresleti viszonyai, kozlekedés politika és
agazati verseny tekintetében tesznek eldrejelzést (Erddsi, 2007b). A 14 éve megfogalmazott
forgatokonyvek tobbsége esetében még mindig kétséges, milyen iranyba mennek a folyamatok,
tobb teriileten ugyanazok maradtak a realitasok. Egy dolog viszont elddlt azota, sajnos a klima
¢és vizhozam kérdésben elvethetjiik az optimista forgatokonyvet.

Magyarorszag tengeri szallitasi kapcsolatanak f6 kérdésének tekinti, hogy melyik kik6to-
ben fogadja a Szuezi utvonalon érkezd arut és kiildi ki exporttermékeit. Jelenleg az aru kéthar-
mada az Eszaki-tenger megakikotéibe (Hamburg, Antwerpen, Rotterdam), a masik egyharmada
pedig az Eszak-Adriai kikotékbe és Constanta kikotojébe érkezik. Déli iranybol a legkedvezobb
jelenleg a Pireuszi kikoto, a jol kiépiil Pen X. korridorral (vasut és autopalya). Még olcsobb
lehet a Thesszaloniki—Belgrad—Budapest Gtvonal, mert révidebb a szarazfoldi szakasz, de nem
olyan jol kiépiilt a kik6to és a vasit. A TRACECA megvalosulasa esetén Constanta és [sztam-
bul lehet Magyarorszag csatlakozasi pontja (Erdési, 2013).

A belvizi kozlekedés szerepét értékelte Fleischer Tamés a Dunan €s Europaban, aki szerint

a dunai hajézds nem hasonlithato a rajnaihoz, mivel eltérd természeti adottsagok ¢&s
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gazdasagtorténeti hattér jellemzi a két folyot. A gazdasagossagi kérdések tekintetében leszo-
gezi, hogy a hajozas gazdasagossaga csak a megfeleld infrastruktura (hajout, flotta, kikotok)
megléte esetén jut érvényre és ahol hianyosak ott nem érvényesiil. Az olcséd belvizi széllitas
gazdasagra gyakorolt kedvez0 hatasai esetében figyelmeztet, hogy ez az arubehozatal esetében
is érvényessé valik, igy az import arukat is segitheti az arversenyben (Molnéar, 1993; Fleischer,
2008). A Duna szerepét is vizsgalta a tavol-keleti szallitdsok tekintetében, meglatasa szerint a
Szuezi Gtvonalon érkez6 hajok, ugyan hamarabb érik le Constanta kik6tdjét, mint Rotterdamot,
mégsem varhato, hogy ebben a viszonylatban a Duna hosszll tavon komoly szerepet kapjon.
Erre egyetlen esély a kdrnyezeti tényezok felértékelddése és kozlekedés okozta externalis kolt-
ségek érvényesitése a kozati aruszallitas szerepldivel szemben (Fleischer, 2008). A kutat6 ko-
rabbi vizsgalata a magyarorszagi dunai hajozas fejlesztésének indokoltsagat elemezve arra a
megallapitasra jutott, hogy a beruhazasokat, a piaci folyamatok értékelése utan, szelektiven kell
végrehajtani. Ezzel meghatarozva a hajozasnak a kozlekedési munkamegosztason beliili szere-
pét és gazdasagilag fenntarthatosagat (Fleischer, 1999). Szintén ebben a kozleményben mérle-
geli az EU elvarésait a kozlekedés altal okozott karok externdlis koltségeinek megtéritésérol,
illetve arrdl, hogy a belvizi szallitas esetében mik lehetnek ezek a koltségek.

A vizi ut fejlesztését és karbantartasat legatfogébban még mindig a 2012-ben megsziinte-
tett VITUKI altal készitett, a Duna hajozhatosdganak javitasa targyt projektet megalapozo ta-
nulmanybdl ismerhetjiik meg (VITUKI 2007). A tanulmany célja a hazai vizi Ut kialakitasara
javaslat kidolgozasa, a hajozast akadalyozo gazlok €s sziikiiletek megsziintetése, a hajout fo-
lyamatos iizemeltetésének biztositasa volt. A dokumentum nem vizsgélja a zarogat 1étesitésével
torténd duzzasztas lehetdségét a Dunan. Részletesen bemutatja a gdzldkat és sziikiileteket, azok
felszamolasara javasolt intézkedéseket, az dkologia, vizgazdalkodasi, hajozasi, rekredcios és
vizbazisvédelmi szempontok figyelembevételével. A folydszabalyozas kérdését, elsdsorban a
Duna szabalyozasanak lehetdségeivel, az egyes beavatkozasok tarsadalmi-gazdaséagi hatasaival
is foglalkozott publikéci6 (Lang, 2010).

A Csepeli kikotd torténetének alapos és részletekbe mend elemzésén til, a jelenlegi és
kozelmultbeli allapotrol is szamos informaciot hordoz Cseh Valentin munkaja (Cseh, 2018),
amely egy nagy multd, de jelenleg is prosperald szabadkik6tdt mutat be. A dunai hajézas I1.
vilaghabortiban betoltott hadaszati jelentéségét mutatja be részletesen egy doktori disszertacid
(Molnar, 1983), amely taglalja a magyar folyamhaj6zas hdborat megel6zd helyzetét, bemutatja
a Duna menti allamok hadi flottillait és a hadi események hatéasait a dunai hajézasra.

A hajozas és a kornyezetvédelem, klimavaltozas 6sszefliggéseit is vizsgaltak mar kutatok,

de késziiltek erre vonatkozoan stratégia anyagok, fejlesztési dokumentumok is (Beuthea et al.,
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2014; Glock et al., 2019; Kresojevi¢ et al., 2019; Habersack et al., 2016). A két legfontosabb
kérdés a kornyezetbarat hajozas kialakitésa, illetve az alacsony vizallashoz val6 alkalmazkodas.
Egyre inkabb korvonalazddik, hogy a belvizi hajozasra hosszu tavon rendkiviil jelentds hatassal
lesz a klimavaltozas (Nagy, 2022)

A hazai szakirodalomban alapos attekintést nyujt a dunai vizi ut fenntarthat6 kihasznalha-
tosagarol egy kozlemény, amely a belvizi hajozés, a vizi ut allapota és a klimavaltozas kolcson-
hatésait is elemzi (Horvath & Kozma, 2017). Sziiletett disszertacid a belvizi haj6zas fenntart-
hato kozlekedési mutatdjanak (STPI) kidolgozasa és értékelése témakorében (Simongati,
2009). Vizsgaltak a belvizi hajozas lehetséges szerepét a fenntarthato kdzlekedési rendszerben
(Rohécs & Simongati, 2007). Egy altalam készitett konyvfejezet bemutatja a klimavaltozas és
a dunai hajézas Osszefliggéseit.

A Dunai hajozas feltételeinek két legfontosabb korlatozo tényezdje a természetes sziikiile-
tek ¢s az id6jarasi és klimatikus viszonyok. Ezek a hajozast hatraltatod térvényi szabalyozasok
mellett a legfébb akadalyai a gazdasagi versenyképességnek. Az alacsony vizszint kedvezdtle-
nil hat a nagyobb (3000 tonnat meghalad6) hajok lizemeltetésére, de a kisvizi id6szakok alta-
lanossagban is jelentds koltségnovekedést okoznak a hajotarsasagoknak, kapacitaskihasznalt-
sag csokkenést és fuvardij novekedést idéznek el (Scholten & Rothstein, 2016).

A fenntarthatosagi megkozelités jo lehetdséget kinalhat a belvizi hajozas fejlesztésre, de a
vizi szallitasi mod csak akkor nyerhet ezzel, ha integralddni tud a kézlekedési haldzatba, szoros
egyiittmiikddésben mas szallitdsi modokkal (vasit, kozat), ahelyett, hogy versenytarsként te-
kintenének egymasra (Fleischer, 2010). Felhivja a figyelmet, hogy a belvizi hajozas példa nél-
kiili alacsony energiahasznalata és energia-kibocsatasa mitosz, amit a gyakorlat nem igazol. A
magas belvizi szallitasi részarannyal rendelkez6 orszagok (Németorszag, Hollandia, Belgium)
kovetendd példaként torténd beallitasa nem megalapozott, hiszen ezek specialis adottsagokkal
¢s az erre szervesen ¢plild hajozasi hagyomanyokkal rendelkeznek (Fleischer, 2010). A klima-
valtozas kihivésaira és a szén-dioxid-kibocsatas csokkentésére a hajok tervezésével foglalkozd
munkak is foglalkoztak (Angheluta et al., 2019), nem csak az 0j hajok atépitésére, de a meglévo
hajok kornyezetbarat atalakitasara is 1étezik miiszaki megoldas. A hazai hajétervezeés is vizs-
galja a hibrid hajohajtas alkalmazasi lehetdségeit (Simongati Gy. et al., 2017) és az alternativ
tiizeldanyagok alkalmazhatosagat a hajozasban (Zalacko et al., 2020).

A turisztikai céli hajozas jelentdségének novekedése az elmult évtizedekben toretlen volt,
a tengeri €s a belvizi hajozas alapvetd jellemz0it és trendjeit részletesen feldolgozza a Jaszbe-
rényi Melinda altal irt konyvfejezet (Jaszberényi, 2018). Masik konyvében részletesen bemu-

tatja a dunai szdllodahajozas piacat, Budapest ¢és a szdllodahajozéas kapcsolatat és a kinalati
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jellemzoket is (Jaszberényi, 2019). Foglalkozott a dunai szallodahajozas élményigerétével és
regionalis hatdsaival (Jaszberényi & Miskolczi, 2019) K6zép- és Kelet-Eurdpa nagyvarosainak
elérhetdségét a dunai turizmusban is vizsgalat targyat képezte a kozelmultban (Miskolczi et al.,
2020). A Pécsi Tudomanyegyetemen Poko Nikolett foglalkozik a szallodahajozas kérdéskoré-
vel, kitérve a célcsoport, az attrakciok a termék és marketing jellemzdkre (Poko, 2018, 2019).
Természetesen a fenntarthat6 turizmus témakdre is kapcsolddik a szallodahajozéashoz, amely
egy sz¢€les korben kutatott teriilet (Csete & Szécsi, 2015; Gonda, 2020; P6ko, 2021).

Az EUDRS elsé prioritési teriilete a ,,Mobilitas és Multimodalités fejlesztése” a Duna Ré-
gi6 kozati, vasuti és belvizi hajozasi kozlekedési adottsagait igyekszik javitani. Bar 6sszesség-
¢ben a makrorégio nem rendelkezik rossz elérhetdségi mutatokkal, de a logisztikai teljesitmény
index (LPI) 68-as atlagértéke indokolja a beavatkozasokat (Rafaelsen et al., 2017). Az egyes
orszagok kozott igen nagy kiilonbségek figyelhetok meg, az LPI mutat6 tekintetében egyértel-
miien kirajzolddik a Fels6 (150-138), a Kozépsd (86—81) és az Als6-Duna szakasz (61-50)
alapvetden eltérd helyzete.

Az Also-szakasz, kiemelten Romania esetében a kozuti infrastruktira kiépitetlensége no-
veli a belvizi hajozas jelentdségét €s az intermodalis kapcsolatok szerepét (Tartavulea et al.,
2011).

A TEN-T halozat kiépitettsége a balvizi hajoutak alaphaldzatat tekintve nem indokol be-
avatkozast, hiszen a 2014-es adatok alapjan ez a Duna menti orszagokban csaknem teljes kort.
Azonban a TEN-T halozathoz kacsolodd vizi utak és a multimodalis kapcsolatok fejlesztése
ebben a megkdzelitésben is indokolt. Egészen mas képet kapunk, ha a dunai hajozas adottsagait
részletesen vizsgaljuk, a hajozhatd napok szamat, a belvizi teherszallitas versenyképességét és
teljesitményének alakulésat értékeljiik.

A legtobb eurdpai orszag egyaltalan nem érdekelt a belvizi szallitas fejlesztésében, a bel-
vizi hajozas a kozlekedés alul kutatott teriilete. Igy a dunai teherhajozasrol szol6 legfrissebb
cikkek szama alacsony, elsdsorban a folydémérnoki munkakra és a hajozhatdsag kérdésére dssz-
pontositva (Glock et al., 2019; Kortschak, 2019). Van azonban néhany tudoményos publikacio,
amely a dunai hajozas kihivasait és lehetOségeit targyaljak. Két tanulmany megvizsgalta a bel-
vizi hajozas fejlesztésének 1épéseit az EUDRS végrehajtasanak kezdetén. 1) Mihic et al. (2011)
a korabbi kutatéasi eredmények és szabalyozasi dokumentumok alapjan bemutatja a fenntarthato
fejlédés Osztonzésére iranyuld intézkedéseket a Duna régioban; és 2) Radmilovi¢ és Maras
(2011) feltérképezik a belvizi hajozas eldnyeit €s hatranyait, hogy attekintést nyujtsanak a szek-
torrdl és annak jovOjérol. Szintén atfogd elemzést ad Szerbia lehetdségeirdl a dunai hajozas

terén, a tanulmany ramutat a kikoto és flotta fejlesztés sziikségességére, a folyam-tengeri
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kozlekedési kapcsolatok erdsitésének sziikségességére (Soskié et al., 2014). A szerb szakiroda-
lomban kiemelt figyelmet kap a Dunat az Egei-tengerrel 6sszekoté korridor kiépitése, vasiti és
vizi utként torténd fejlesztése (Tosic & Dordevic, 2004).

Pfoser és munkatarsai nemrégiben késziilt tanulmanya (Pfoser et al., 2018) attekinti a Duna
menti vizgylijto gazdasagi és kornyezeti lehetdségeit fennallo adminisztrativ akadalyokat. Meg-
allapitjak, hogy az Osszes érintett orszag érdekeltjei hasonld tipust akadéalyokrol szamolnak be,
igy a szabvanyositas, a harmonizaci6 és a digitalizalas kikiiszobolheti vagy csokkentheti a fel-
tart problémak hatésait.

Szamos kozlekedésre és hajozasra utalé megallapitast tesz Veres Lajos az EUDRS meg-
valdsitasat és jovojét értekeld kozleménye (Veres, 2019).

Az EUDRS projektek korabbi vizsgalata (Nagy et al., 2019) ramutatott, hogy az orszagok
nem egyforman elkotelezettek a dunai vizi Ut fejlesztésében. Ausztria kulcsszerepet jatszik a
nemzetkozi projektek menedzsmentjében és a kutatasi, elokészitési tevékenységek koordinala-
saban. Hasonl6 erdfeszitéseket tesz a nemzetkozi projektek koordinaldsdban a dunai hajézas
fejlesztésének o elkotelezettje és egyben haszonélvezdje, Romania. A nemzetkdzi projektek
vizsgalata kimutatta, hogy l1ényeges eltérések vannak az egyes dunai orszagok aktivitasaban az
EUDRS PA1-hez kapcsolédd nemzetkozi projektek esetében, ugyanakkor valamennyi orszag
vitathatatlanul részt vett a stratégia megvaldsitasaban és tevilegesen hozzajarult az eréfeszité-

sekhez (Nagy et al., 2020).
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2. CELKITUZESEK

A dunai hajozas fejlesztésének lehetdségei €s korlatjai régota foglalkoztatjak a tudomanyt. En-
nek az elmult idészakban kevésbé frekventalt t¢émanak ad aktualitast az Europai Unid szdndéka,
amely a belvizi hajézas volumenének boviilését szorgalmazza. Ez a célkitlizés szdmos kozle-
kedési stratégiai dokumentum mellett, megjelenik a Duna Régio6 Stratégidban is. A makroregi-
onalis stratégia megvaldsitasi idészaka lezarult, komoly fejlesztések valosultak meg és vannak
folyamatban. Indokolt a dunai teherhaj6zas helyzetének attekintése, az EUDRS-hez kapcsolddo
fejlesztések értékelése, végezetiil annak megallapitasa, hogy mik voltak az elmult évtized ered-
ményei €s mennyire jarult hozza a teherhaj6zas fejlodéséhez a stratégia. Vizsgalatunk célja a

kovetkezd kérdések megvalaszolasa:

1. Milyen a dunai teherszallitas helyzete, mik a fejlesztésének lehetoségei és korlatjai?

Annak érdekében, hogy egyértelmiien azonosithatok legyenek a teherhajozas lehetdségei
¢s korlatjai, szeretném bemutatni az alapfeltételeit. A hajoflotta, a vizi ut, a kikotok, az drualap
¢s a munkaerd a legfontosabb kulcstényezok, ezek értékelése sziikséges. A dunai teherhajozas
jelentdségének eurdpai Osszefiiggéseit fel kivanja tarni a dolgozat, ennek keretében az eurdpai
belvizi hajozassal torténd 0sszevetés sziikségszerii. Természetesen a szallitasi modok aranyat,
ennek alakuléasat is vizsgdlom. A dolgozat 1ényeges kérdése, hogy vannak-e kiillonbségek az
egyes dunai orszagok ¢és folyo kiilonb6z6 szakaszainak teherhajé forgalmaban? Célom, hogy
ennek megvalaszolasat a szallitasi ¢és kikotoforgalmi adatok atfogod és részletes elemzésével
megvalaszoljam. Ezek az adatok mutatjak az elmult évtizedben tortént valtozasokat a dunai
teherhajozas volumenében. A kikotdk értékelése soran nem lehet eltekinteni Constanta vizsga-
latatol, amely a Duna tengeri kapuja.

Fontosnak tartom a klimavaltozas €s az erre adott klimapolitikai valaszok értékelését, ame-
lyek a belvizi hajozast is érintik. Els6sorban a klimavaltozas a hajozhatésagra gyakorolt hatdsait
igyekszem bemutatni. A személyszallitasi dgazat fejlodési palydja, a szallodahajok forgalma-

nak szamottevd novekedése, indokolja a teherszallitasra gyakorolt hatasok értékelését.

2. Az EUDRS-hez kapcsolédéan az egyes orszagok milyen beruhazasokat valosita-
nak meg a dunai hajozas fejlesztése érdekében?

Az infrastrukturalis hianyossagok a folyo teljes hosszaban ¢€s a kapcsolodo csatornakon és
mellékfolydkon is problémat okoznak. Ezek jellege, nagysagrendje ugyan eltérd, de k6zds vo-
nas, hogy az allamok részérdl a tAmogatasok mellett is jelentds pénziigyi forrasokat igényel.
Elsésorban azt vizsgaltam, hogy az egyes orszagok a nemzeti projektek keretében milyen tipusu

¢s nagysagrendii beruhdzasokat vallalnak. Megsziintethetok-e az egyes orszagok teriiletén
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azonositott hajozast akadalyozo tényezok a tervezett beavatkozasokkal? Kiemelten foglalkoz-
tam a vizi ut fejlesztésével ¢s a kikotdfejlesztéssel, mivel ezek csak hosszatdvon megtériild
infrastrukturalis beruhdzéasok, gyakran a megtériilés kétségessége is felmeriil esetiikben. Meg-
itélésem szerint azok az orszagok, amelyek ilyen projektek allami finanszirozasat vagy tarsfi-

nanszirozasat vallaljak, motivaltak az d4gazat hosszu tavu fejlesztésében.

3. Mennyire aktivak a dunai orszagok szervezetei a nemzetkozi projektekben, milyen
hatasai vannak az egyiittmikodésnek?

A nemzetkozi projektek mindig tobb orszag szervezeteinek részvételével zajlanak, a
vizsgalat eredményeként tisztazni szeretném, az egyes orszagok szervezeteinek részvételi haj-
landdsagat. Kiilon figyelmet érdemel, hogy vallalnak-e projekt vezetd szerepet a szervezetek.
A résztvevd partnerek dgazati megoszlasa alapjan is lehetséges kovetkeztetéseket levonni. To-
vabbi vizsgalati szempont, hogy megfigyelhetok-e mintazatok, ismétlodések az egyes transz-
naciondlis projektek szerepldinek dsszetételében, elsésorban a székhely orszaguk tekintetében.
Milyen a projekt partnerek szektoralis (4llami, magan, civil) megoszlasa, vannak-e kiilonbségek
az egyes orszagok esetében a partnerek hatterét illetéen?

Indokoltnak tartom a nemzetkdzi projektek tartalmanak vizsgalatat, milyen problémakra
reagalnak, mennyire relevansak a dunai hajozas fejlesztése szempontjabol? Valtoztak-e a pro-
jektek céljai, alkalmazkodtak-e az 0j kihivasokhoz? Mik az eredmények, mennyiben jarulnak

hozza a dunai teherhaj6zas fejlodéséhez?

4. Levonhato-e kovetkeztetés a nemzeti és nemzetkozi projektek vizsgalata alapjan
az egyes dunai orszagok belvizi hajozas iranti elkotelezettségére vonatkozoan?

Miutdn megvizsgalom a fejlesztések indokoltsagat, bemutatom varhato eredményeit, cél-
szerl, hogy az egyes orszagok részvételét is értékeljem. Melyek azok az orszagok, amelyek a
legfontosabb beruhdzasokat hajtjak végre? Milyen aktivak a nemzetkozi projektekben, felval-
lalnak-e projektvezetdi szerepet?

A mar emlitett pénziigyi forrdsok mellet sziikséges a szakmai, szakpolitikai hatteret bizto-
sitani a projektek elokészitésé¢hez. Nehézséget okozhat a fejlesztések tarsadalmi elfogadtatéasa,
kiemelten a kornyezetvédelmi szervezetek ellenallasanak kezelése. Tovabbi kihivas a politikai
tamogatottsag elérése €s a nemzetkdzi partnerekkel, kiemelten a szomszédos orszagokkal vald
egyluittmiikddés kialakitdsa. A nemzetkdzi projektek esetében a résztvevok dgazati megoszlasa
is utalhat a f6 motivacids tényezOk mozgatdrugodira, az allami szerepvallalas nagyobb aranya

masra utalhat, mint a gazdasagi szereplok részvétele vagy a szakmai szervezetek bevonasa.
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Ezen szempontok alapjan igyekszem értékelni az egyes orszagok elkotelezettségét a dunai ha-

jozas fejlesztésében.

3. KUTATASI MODSZEREK

Vizsgalatom az EUDRS els6 prioritasi teriiletére koncentral, azon beliil is a belvizi hajozasra
¢s az ezzel kapcsolatos célkitiizések értékelésére és a fejlesztések vizsgalatara. A lehetséges
célkitlizések a kovetkezOk voltak a 2010-es tervek szerint:
e 2020-ra a folyami teherforgalom 2010-hez képest 20%-kal novekedjen.
e A folyami hajozast akadalyozo sziikiiletek eltavolitasa 2015-re, hogy a VI/b tipusu ha-
jok a folyamot egész évben hajozhassak.
e Hatékony multimodalis terminalok kialakitasa a dunai kikdtokben, hogy a belvizi hajo-
utak, valamint a vasuti és kozuti kozlekedés 6sszekapcsolddjanak 2020-ra (European

Commission 2010).

A vizsgalati teriilet a Duna menti orszagok: Németorszag, Ausztria, Szlovakia, Magyaror-
szag, Horvatorszag, Szerbia, Roménia ¢s Bulgaria. Ott, ahol relevans Moldova és Ukrajna ada-
tait is bemutatom, a két orszagban kevés az EUDRS-hez kapcsolodo fejlesztés valosult meg.

A vizsgalat elsésorban a 2010 és 2020 kdzotti iddszakra koncentral, de figyelembe veszi a
korabbi hajozési adatokat is. Mivel 2009-t61 Romania és Bulgaria fébb hajézasi adatainak mod-
szertana megvaltozott, az ez eldtti adatok Osszevetése nem lehetséges. Annak tudataban, hogy
amegvalositas alatt 1évo €és kozelmultban megvalosult fejlesztések a jovoben hoznak majd ered-
ményeket, elsdsorban az ezekre forditott eréfeszitéseket értékelem.

Megitélésem szerint a belvizi hajozas fejlesztésének eredményeit a Duna parti orszagaiban
érdemes vizsgalni. A hajozasi adatokat orszagos szinten vizsgalom, mivel teljeskortien igy all-
nak rendelkezésre, ez aldl kivétel Németorszag. A belvizi teherszallitas adatai az Eurotsat adat-
tarabol szarmaznak, az adatokat dsszevetettem a Duna Bizottsag adataival, egyes hianyz6 ada-
tokat innen potoltam. A kikotok forgalmara vonatkozé adatok esetében sajnos Bulgaria, Szerbia
¢s Ukrajna adatai nem allnak rendelkezésre az Eurostat adatbazisban, ezekre a Duna Bizottsag
adatait hasznaltam fel, amelyeket 0sszevetettem az egyéb kikotokre vonatkozd Eurostat ada-
tokkal és megbizhatonak itélem. A kikotok egy része a forgalmi adatait honlapjan is kozli, eze-

ket szintén az ellendrzés érdekében Gsszevetettem az Eurostat és Duna Bizottsag adataival.
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Annak érdekében, hogy Németorszag adatai csak a Duna teherforgalmara vonatkozzanak
a Bajor Statisztikai Hivatal (BSH) mutatoit vettem figyelembe. A BSH belvizi hajozéasra vonat-
kozé adattaraban lehetdség van elkiilonitve csak a dunai teherforgalmi adatok elérésre.

Moldavia hajozasi mutatdit a nemzeti statisztikai hivatal (https://statbank.statistica.md/)

csak a Dnyeszter folyora tartja nyilvan, az itteni forgalom elenyész6 mértékii. A Dunan 450
méteres partszakasszal és egyetlen kikotével rendelkezik Giurgiulesti révén. Moldédvia dunai
hajozéasban betoltott szerepét a Duna Bizottsag adatai és a Giurgiulesti nemzetkozi kik6té hon-
lapjan (https://gifp.md) elérhetd adatok alapjan mutatom be.

Ukrajna hajozasi adatait a Duna Bizottsag alapjan mutatom be, amelyek elsdsorban a ki-
kotok adatait ismertetik, mivel a folyami aruszéllitasra vonatkoz6 adatok hianyosak. Az ukran

statisztikai hivatal (https://ukrstat.gov.ua/) belvizi teherszallitasi adatai nem csak a dunai hajo-

zasra vonatkoznak, ennek ellenére megfeleld helyen bemutatom Oket, szemléltetve nagysag-
rendjiiket. Rendelkezésre allnak a dunai teherforgalomra a Via Donau adatai, amelyek alkal-
masak az adatok ellendrzésére, ezek alapjan elég megbizhatonak tekinthetd a bemutatott forga-
lom mértéke. Felmeriilt az a koriilmény, hogy az ukran statisztikak a dunai kikotoket tengeri
kikotokeént kezelik (Erddsi, 2008), ez magyarazhatja azt az ellentmondast, hogy a kikoték for-
galma nagyobb, mint az Osszes ukran folyami teherhajozas teljesitménye. A dolgozat szem-
pontjabol az ukran hajozas, vizi ut és kikotoi forgalom jelentdségének értékelése megitélésem
szerint a rendelkezésre allo adatok alapjan megnyugtatdan elvégezheto.

A belvizi hajozés fejlesztése érdekében torténd beruhazasok adatai az EUDRS 1. priorita-

sdnak eredményeit bemutato internetes portalrél (https:/navigation.danube-region.eu/) keriil-

tek legytijtésre 2019 marciusaban és 2020 marciusaban. A projektek statusza alapjan a portal
megkiilonbozteti a tervezett, a megvalosulas alatt 1év0 és a lezarult projekteket. A részletes
vizsgalatokban a megvalosulés alatt 1€v6 €s a lezarult 100 projekt kertilt elemzésre 2007-2020
kozotti idoszakra vonatkozoan, amely két unios koltségvetési ciklust foglal magaban. A 2021
oktoberében végzett ellendrzd adatgytijtés alapjan a Iényeges, a vizsgélat eredményét érdemben
befolyasold valtozas az adatfelvétel 6ta nem tortént. A kordbban megvaldsulas alatt 1évo pro-
jektek egy része lezarult, Oj projektotletek és megvalosulds alatt 1€vé projektek minimalis
szamba jelentkeztek, ami a kutatasi eredményeket érdemben nem befolyésolja, de ahol 1ényeges
utalok rajuk (pl. PLATINA 3).

A vizsgalat fontos része a harom Duna-szakasz adatainak egyiittes értékelése, ennek érde-
kében orszagcsoportokat hoztam létre. A szakaszokat természetfoldrajzi megkozelitésben ha-
taroztam meg, bar az orszadghatarok nem kovetik pontosan ezt az elkiilonitést, Romania a Vas-

kapu felett, Szerbia pedig alatta is rendelkezik kikotokkel. A Fels6-szakasz orszagai
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Németorszag és Ausztria, a Kozépsod-szakaszt Szlovakia, Magyarorszag, Horvatorszag és Szer-
bia képviseli, még az Also-szakasz (beleértve a Duna—Fekete-tenger csatornat is) orszagai Ro-
mania ¢és Bulgaria. Moldova és Ukrajna ugyan az Alsd-szakasz részének tekinthetd, de a fent
leirt eltérd adatforrasok €s statisztikai megkdzelités miatt nem szdmitottam be teljesitményiiket.
Ezek alacsony volumeniik miatt érdemben nem is befolyéasoltdk volna az elemzést. Ahol rele-
vansnak érzem, kitérek szerepiikre a szakaszok értékelése kapcsan is.

A 61 nemzeti projekt esetében vizsgaltam, hogy az egyes orszagok milyen mértéki fej-
lesztéseket valdsitanak meg és ez milyen ardnyban oszlik meg a f6 fejlesztési célok (vizi ut,
kikotok, informacios rendszerek, kutatas) kozott. A nemzeti fejlesztések esetében az egyes or-
szagokhoz kothetd infrastrukturalis beruhdzasok vizsgélata volt az els6dleges, ezeket az adott
allam 6nalloan valositja meg. Mivel az infrastrukturalis fejlesztések elsdsorban nemzeti szinten
valosulnak meg, az egyes orszagok elkotelezettségét, belsd motivaciojat is értékelhetjlik ezaltal.
Ertékeltem az adott projektek tartalmat és a reagaldsat a dunai hajozas szempontjabol fontos
kihivasokra.

A 39 nemzetk6zi projekt esetén a projektvezetok és a résztvevo szervezetek orszagok sze-
rinti megoszlasat, dgazati besorolasat (allami, piaci, civil) vizsgaltam. Természetesen értékel-
tem a projektek tartalmat, kapcsolodasat a célokhoz és relevancidjat a dunai hajozés fejlesztése
kapcsan.

A vizsgalat része volt az egyes mutatok folyamkilométerre (1. tdblazat) vetitett értékének
kimutatasa, amely figyelembe veszi, hogy a vizi ut hossza és a kikoték szama is befolyasolhatja

a fejlesztések szdmat és volumenét.

1. tablazat: A dunai orszagok altal érintett folyamszakaszok hossza folyamkilométerben
Forras: Duna Bizottsag, 2004

Orszag Erintett folyészakasz hossza
(fkm)
Németorszag 687,03
Ausztria 350,50
Szlovakia 172,50
Magyarorszag 417,20
Horvatorszag 137,50
Szerbia 587,35
Romania 1075,00
Bulgéria 471,60

A kozlekedési szektor és belvizi hajozas kdrnyezeti hatasat és kiemelten az tiveghdzhatasu

gazok kibocsatasat az European Environment Agency (EEA) adatbazisa alapjan vizsgaltam,
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amely a szervezet honlapjan érhetd el (https://www.eea.europa.cu). Az tiveghdzhatasti gazok

kibocsatasat szén-dioxid-egyenértéken mutatom be a kdnnyebb &sszehasonlithatosag érdeké-
ben. A dunai orszagokra vonatkoz6 adatok csak az EU-tagorszdgok (Németorszag, Ausztria,
Szlovéakia, Magyarorszag, Horvatorszag, Romania és Bulgaria) esetében alltak rendelkezésre.
A dolgozatban a K6zépso-szakasz egyik kritikus térségének (Baja-Mohacs) vizallas ada-
tait mutatom be, ahol a foly6d duzzasztasabol eredd hatdsok nem érvényesiilnek. Ebben a tér-
ségben ugyanakkor gyakran fordulnak el6 a hajozast akadalyozé alacsony vizallasok, amelyet

az Als6-Duna-volgyi Viziigyi Igazgatosag (http:// www.aduvizig.hu/) altal megadott Mohacsra

vonatkozo adatokkal is szemlétetek. A korlatlanul hajozhat6 napok szamat a Via Donau adatai
alapjan mutatom be.

A széllodahajozéasra vonatkozéan a Duna Bizottsag adatait hasznaltam fel, de az attekin-
tésben nagy segitségemre volt a hazai szakirodalom ¢és az dgazati riportok (CCNR 2019, 2021),
amelyek sokrétli adatforrast és minden részletre kiterjedd elemzést biztositanak.

A disszertaciot megalapozo kutatashoz kapcsolodott egy interjiisorozat. Az empirikus kutatés

crer

dunai hajozas kdlcsonhatasat ismerd szakértok, szakemberek véleményének megismerése.

A strukturalt interju 3 f6 kérdésblokkra oszlik, az adott t¢émaban kompetens szakértok va-
laszolnak a kérdésekre. Ezek mellett az egyes szakértok altal jol ismert témakban egyedi kér-
déseket fogalmaztam meg, ilyen mddon kialakulhatott egy kotetlenebb beszélgetés, amelyben
felvethették az interju alanyok az altaluk relevansnak tartott témékat. Az interjuk személyes
talalkoz6 vagy online beszélgetés keretében valosultak meg és hangrogzitésre keriiltek. Ezt ko-
vetden a f6bb megallapitasokat tartalmazé kivonat késziilt, amelynek legfontosabb elemei be-
¢épitésre kertiltek a dolgozatba. Az interjisorozat 10 hazai és kiilfoldi hajozasi szakember, ku-
tato, dunai hajozasban tevékenykedd szervezet képviseldje megkérdezésével zajlott. Bar elso-
sorban magyar szakértOket kérdeztem altalanos benyomdsom szerint nagyon tdjékozottak vol-
tak a tobbi dunai orszag helyzetével kapcsolatban is, mivel tevékenységiiket nemzetkozi szinten
végzik és kiterjedt kiilfoldi kapcsolatrendszerrel rendelkeznek. Eppen az EUDRS projektek ré-
vén bevonasra keriiltek nemzetk6zi projektekbe, ahol megismerték a tobbi orszag képviseldit,
helyzetiiket és problémaikat. Szerencsére sikeriilt olyan interjualanyokat is megszolaltatni, akik
munkajukat kiilfoldon vagy részben kiilfoldon végzik és jol ismerik az adott orszag viszonyait
¢és nézOpontjat (Rafael Robert — Ausztria, Erdélyi Laszlo6 — Romania, Edita Stoji¢ Karanovi¢ —

Szerbia).
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2. tablazat: Interjialanyok neve, beosztasa és a képviselt szervezet megnevezése

Sorszam Név Szervezet
1. Szalma Botond Plimsoll Zrt., vezérigazgatod
Mabhart korabbi vezérigazgatoja
2. Erdélyi Laszlo Constanta kikoto €s a romaniai hajozhato csatornak
tizemeltetjének budapesti képviseletének vezetdje
3. Szalma Béla Magyar Dunai Kik&tok Szovetsége, elndk
4, Erdési Ferenc RKI, professzor emeritus
5. Sztilkovics Szavo Mahart-Szabadkikotd Zrt., vezérigazgato
6. Bencsik Attila Magyar Belvizi fuvarozok Szovetsége, elnok
Benship Hungary Kft. ligyvezetd
7. Robert Rafael Pro Danube International, fétitkar, Bécs
8. Fabian Zoltan MAHART Container Center Kft., ligyvezetd
9 Juhasz Attila Mahart-Szabadkik6td Zrt. miiszaki igazgato
10. Edita Stoji¢ Karanovi¢ ,Duna — az Egyiittmiik6dés Folydja” Nemzetkozi Tu-
domanyos Forum alapitoja
Belgradi ,,Nemzetkozi Politika ¢és Gazdasag Intézeté-
nek” volt igazgatoja
4. EREDMENYEK

4.1. A Duna Régio Stratégia bemutatdsa

Az EU makroregionalis stratégiai politikai keretet nyujtanak ahhoz, hogy egy adott régié or-

szagai kozosen kezelhessék és oldhassak meg a problémaikat, stratégiai keretek kozott.

A makroregionalis stratégidk kialakitasat egy meghatarozott nagytérségben elhelyezkedd

unios tagallamok kezdeményezik az Eurdpai Tandcson keresztiil, a kezdeményezéshez union

kiviili térségi allamok is csatlakozhatnak. Az Eurdpai Tanacs kérelmét kovetden a stratégiakat

az Europai Bizottsag dolgozza ki és fogadja el. Egy adott stratégia 1étrehozasa nem jelent 0j

unids forrasokat, jogszabalyokat vagy formalis struktirdkat, a makroregionalis stratégidk az

egylittmiikddésre €s a szinergiara épitenek.

Jelenleg négy makroregionalis stratégiat fogadtak el:

e A balti-tengeri régiéra vonatkozd unids stratégia (2009);

¢ A Duna régiora vonatkoz6 unios stratégia (2010);

e Az adriai- és jon-tengeri régiora vonatkozd unids stratégia (2014);

e Az Alpok-régidra vonatkozo6 unids stratégia (2015).

Mind a négyet egy folyamatosan megujitand6 cselekvési terv (action plan) kisér, amelyet

az ujonnan felmeriild igények €s a valtozo kdrnyezet fliggvényében rendszeresen frissitenek
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2. Abra: Az Eurépai Unié makrorégioi
Forrds: European Commission 2017
A balti-tengeri régiora vonatkozo unios stratégia
A balti-tengeri régiora vonatkozé unids stratégia volt 2009-ben az elsé makroregionalis straté-
gia, amelyet kidolgozott és elfogadott az Europai Bizottsag. A Balti-tengeri makrorégio nincs

atfedésben a Duna makrorégioval, de Délen azzal hataros.

Az Europai Unio adriai- és jon-tengeri régiora vonatkozo stratégiaja

Az adriai- és jon-tengeri makrorégio tobb mint 70 millids lakossaggal, Délkelet-Europa jelentds
részét magaba foglalja, Horvatorszag, Szerbia, Bosznia-Hercegovina és Montenegro révén at-
fedésben van a Duna makrorégioval. Az EU adriai- és jon-tengeri régiora vonatkozo stratégidja
(EUSAIR) 4 uni6s orszag, valamint 4 EU-n kiviili orszag - kozotti, mar meglévo egylittmiiko-

désre €pit, amely orszagokat k6zos torténelmiik és hasonlo f6ldrajzi adottsagaik kotik 6ssze.

Az Alpok-régiora vonatkozo unios stratégia
A kiilonboz6 gazdasagi, demografiai és kornyezeti kihivasok kezelése érdekében elkésziilt az

Alpok-régiéra vonatkozo unios stratégia (EUSALP), amely 7 orszagot és 48 régiot foglal
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magaba. Tertiletileg atfedésben van a Duna régidval, mivel Németorszag, Ausztria és Szlovénia

is mindkét nagytérség része.

Duna Régio Stratégia

A Duna 0sszekottetést teremthet az unid és a kozeli szomszédjai, valamint a Fekete-tengeri
régio, a Dél-Kaukazus és Kozép-Azsia kozott. Az EU Duna régiéra vonatkozé stratégidja — a
nagyobb unids politikai kezdeményezéseket, kiilondsen az Europa 2020 stratégiat megerdsitve
— hozzéjarulhat az unios célkitlizések megvalositasahoz.

A Duna régid a vizgyijto teriilete altal meghatarozott miikodési egység. Foldrajzilag a
kérdés elsdsorban (de nem kizarolagosan) az alabbi orszagokat érinti:

e Németorszagot (Baden-Wiirttemberg €s Bajororszag tartomanyokat)

o Ausztriat

e Szlovakiat

e (Csehorszagot

e Magyarorszagot

e Szlovéniat

e Romaniat

e Bulgariat

e Horvatorszagot

o Szerbiat

e Bosznia és Hercegovinat

e Montenegrot

e Moldovai Koztarsasagot

o Ukrajnat (vizgy(ijto teriiletet érintd régiokat).

A stratégia keretében lehetdség nyilik a térséget jellemz0 problémak egyiittmiikodésen ala-
puld megoldésara. A stratégia négy pilléren alapszik, amelyek keretében cselekvési teriiletek
keriiltek meghatarozasra (zardjelben az adott prioritas megvalositasaért felelos orszagok):

1. A Duna régio o6sszekapcsolasa a tobbi régioval az alabbiak érdekében:
e a mobilitas és az intermodalitas fejlesztése,
a) belvizi hajoutak (Ausztria, Romania)
b) kozuti, vasuti és 1égi 6sszekottetés (Szerbia, Szlovénia, Ukrajna)
¢ a fenntarthat6 energia hasznalatanak 6sztonzése (Csehorszag, Magyarorszag)
e akultara és az idegenforgalom, valamint az emberek egymassal vald kapcsolatteremté-

sének eldmozditasa (Bulgaria, Romania)
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2. A Duna régioban a kornyezet védelme az alabbiak érdekében:
e avizek mindségének helyreallitsa és megdrzése (Magyarorszag, Szlovakia),
e kornyezeti kockéazatok kezelése (Magyarorszag, Romania),
e a biodiverzitas, a tdj, valamint a leveg6- ¢s talajmindség megdrzése (Bajororszag, Hor-

vatorszag).

3. Jolét teremtése a Duna régioban az alabbiak érdekében:
e tudasalapu tarsadalom kialakitasa a kutatas, oktatas és az informécios technoldgidk se-
gitségével (Szerbia, Szlovékia),
e a vallalkozasok versenyképességének, beleértve a vallalkozasok kozotti regionalis
egytttmikodések (klaszterek) fejlesztésének tamogatasa (Baden-Wiirttemberg, Hor-
vatorszag),

e az emberi eréforrasba és képességekbe valo befektetés (Ausztria, Moldova).

4. A Duna régio megerositése az alabbiak érdekében:
e intézményrendszer kibdvitése €s az intézményi egyiittmitkodés megerdsitése (Bécs va-
rosa és Szlovénia),
e a biztonsag javitasa, a stlyos biincselekmények €s a szervezett blindzes jelentette kihi-

vasokkal valé megkiizdés k6zos munkéval (Bulgaria, Németorszag) (European Com-

mission, 2010).

A Duna Régio6 Stratégia megvalositdsdhoz a résztvevok nem hoztak 1étre 11j intézményeket,
Uj jogszabalyokat és 1j unios forrasokat sem rendeltek hozzajuk, ez a harom nem elve. Eszerint
a célkitlizéseket sziikséges bedgyazni a meglévd tobbszintli szakpolitikai keretekbe, progra-
mokba ¢€s pénziigyi eszkdzokbe.

A végrehajtas eszkozrendszere ennek megfeleléen egy atfogd koordinaciodt igényel az EU
¢s nemzeti intézmények kozott. A Nemzeti Koordinatorok feleldsek az egyes prioritdsok meg-
valdsitasaért. Bécs—Bukarest egyiittmitkodésben mitkddik egy koordindciot és kommunikéciot
segitd szervezet (DSP). A miniszteri deklaraciok biztositjak az egyes tagorszagok elkdtelezett-

ségét, még az Europa Tanacs kétévente értékeli a folyamatokat.

PA 1/a - A mobilitas és az intermodalitas fejlesztése - belvizi hajozas
A belvizi hajozast az 1. prioritasi teriilet 1/a pontja tartalmazza a célrendszerben, amely kifeje-
zetten a vizi kozlekedésre iranyul. A prioritds megvalosulasat Ausztria ¢s Romania kdzosen

koordinalja.
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A PA 1/a eredeti célkitiizései:

A folyami szallitmanyozéas 20%-kal torténd novelése a 2010-2020-as iddszakban, a
2010-es referenciaévet alapul véve;

a hajozhatosag akadalyainak megoldasa, figyelembe véve a Duna egyes szakaszainak
¢s a hajozhato mellékéagainak specifikus karakterisztikajat, hogy egy effektiv vizi infra-
struktira-menedzsmentet hozzanak 1étre 2015-1g;

hatékony multimodalis terminalok fejlesztése a folyami kik6téknél a Duna és hajozhatéd
mellékagainak mentén annak céljabol, hogy 0sszekdss€k a belvizi utakat a vasuti €s
kozuti szallitmanyozassal 2020-1g;

a harmonizalt folyami informacids szolgéalatok (RIS) végrehajtasa a Dunén és hajozhato
mellékagainak mentén és a RIS-adatok nemzetkozi cseréje lehetdleg 2015-ig;

a képzett munkaerd hidnyanak megoldasa és képzési standardok harmonizalésa a bel-
vizi hajézas teriiletén a Duna-régioban 2020-ig, a megfeleld intézkedések szocialis di-

menzidjanak megfeleld figyelembevételével.

A mar emlitett 3 nem elve szerint nem elve szerint a fejlesztések finanszirozasa a mar

miikodo programokon keresztiil tortént, ezek koziil a PA 1/a szempontjabol a legjelentdsebbek:

CEF (Connecting Europe Facility) 2014-2020

DTP (Danube Transnational Programme) 2014-2020

MAP (TEN-T Multi-Annual Programme) 2007-2013

CE (Central Europe Transnational Cooperation Programme) 2007-2013

SEE (South East Europe Transnational Cooperation Programme) 2007-2013

FP7 (7th Framework Programme for Research and Technological Development) 2007—
2013

Horizon 2020 (H2020 Programme for Research and Innovation) 2014—2020

CBC (Cross-Border Cooperation Programme) 2007-2013

Nemzeti fejlesztési programok, operativ programok (National Operational Programs)

A 2010-ben elfogadott Cselekvési Terv 2020-ban kertilt feliilvizsgalatra, amikor az ered-

mények értékelését kovetden frissitettek a dokumentumot. Az EUDRS Cselekvési Terv atdol-

gozasanak harom f6 célja, az egyszeriisités, a tobb stratégiai iranymutatas €s a mas programok-

kal meglévd kompatibilitas fokozéasa volt. Kiemelten kapcsolodik mind tematikdjdban, mind

iranyitasanak tAmogatdsaban a Duna Transznacionalis Programhoz (Cselekvési Terv 2020).
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Az atdolgozott Cselekvési Terv szellemiségében és felépitésében nem tortént valtozas, a
prioritasi teriiletek helyett ,, Kiemelt Kérdéseket” (KK) fogalmaz meg, amelyekhez ,,Fellépése-
ket” rendel. A Vizi mobilitas az 1. szamu Kiemelt Kérdés, amelyhez hat Fellépést rendeltek.

A KK 1a fellépései:

rrrrr

A fellépés célja a hajozhatosagi koriilmények és a part menti infrastruktura optimalis ke-
zelése ¢€s fejlesztése, harmonizalt és kornyezetileg fenntarthatdo médon. A fellépés mar nem jelol
meg konkrét hajozasi mélységet. A ,,j0 hajozhatési allapot” megdrzését a kornyezetvédelmi,

vizpolitikai szempontok figyelembevételével javasolja elérni.

2. F. Uzleti fejlesztések serkentése

A transznacionalis kezdeményezések tdmogatasat szorgalmazza a belvizi szallitas és az
tizleti fejlesztések 6sztonzéséhez., ezzel ndvelve a belvizi szallitas részaranyat a Duna régioban.
Konkrét szdmszertsitett cél mar nem jelenik meg a dokumentumban, a piaci szerepld egylitt-
miikddésétdl varja a piaci részarany boviilését.

3. F. Flotta modernizaciojanak eldsegitése

Egy kornyezetbarat, alacsony liveghazhatast gazkibocsatassal és hatékony lizemanyag fel-
hasznalassal rendelkez0 flotta kiépitését tiizi ki célul a dokumentum. Az innovacios és techno-
logia fejlesztések tamogatasan til, szorgalmazza a nemzeti flotta finanszirozasi rendszerek ta-

mogatasat.

4. F. A folyami informéacids szolgaltatasok (RIS) kiterjesztése €s fejlesztése

A Dunan és mellékfolyo6in a harmonizalt folyami informacids rendszerek (RIS) bevezeté-
sét igyekszik elérni, az adatok megosztasat biztositva. A rendszer felhasznalasi teriiletének ki-
terjesztése a hajout allapotanak jobb megismerése érdekében, a logisztikai és forgalmi irdnyitas

teriiletén ¢€s a tobbi szallitdsi modhoz vald kapcsolddas lehetéségére vonatkozoan.

5. F. Hozzéjarulas az oktatas ¢s munkahelyek mindségének fejlesztéséhez
A szakemberhidny megoldéasa fontos célkitiizés, amelynek lényege a harmonizalt alkal-
massagi kdvetelmények bevezetése a Duna régido munkahelyein. Azon intézkedések beazono-

sitasa, amelyek hozzajarulnak a szakmak vonzerejének noveléséhez.
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6. F. Hozz4jarulas az adminisztracids folyamatok egyszeriisitéséhez, harmonizéalasdhoz és
digitalizaciojahoz.

Idéhatékony, szolgaltataskdzpontu és atlathatod eljarasok bevezetése, kiemelten a hatarel-
lendrzések soran. A hatarellendrzések egyszeriisitése, szabvanyositott nyomtatvanykészlet és
uj digitalis megoldasok létrehozésa.

A 2020-ban bemutatott Cselekvési Terv eldrelépésnek tekinthetd a 2010-es valtozathoz
képest. Ugyan kikertiltek beldle a konkrét szadmszertsitett célok, de azok eleve nem voltak meg-
alapozottak (20%-o0s forgalombdviilés) vagy mas nemzetkozi egyezmények mar rogzitették
(2,5 m-es hajozasi mélység). Az atdolgozas egyértelmi erénye hogy jol azonositja a probléma-
kat, amelyek elsddlegesen a vizi ut hajozhatosaga (és nem ,,hajozhatési allapota”, mint a doku-
mentumban), a flotta korszertiisitése (1) elemként jelenik meg), a megfelel6 munkaerd rendel-
kezésre allasa. Az adminisztraci6 és a folyami informécid rendszer hatékonysaganak novelése
¢s harmonizacidja (akar EU-n kiviili orszagokkal is) sikerteriilete lehet ennek a kiemelt kérdés-
nek. Ugyanakkor az izleti kapcsolatok fejlesztése nehezen képzelhetd el a Cselekvési Tervben
szerepld eszkozokkel, még inkabb naivitdsnak tlinik, hogy ettdl a szallitdsi modok ardnyanak
valtozasat varjak.

Természetesen a dolgozatban nem vizsgalom konkrétan a 2020-ban modositott célok tel-
jestilését, de figyelembe veszem a valtozasok iranyat, amelyek jol integraltak az dgazat vissza-
jelzéseit a projektek eredményeit. Maga a Cselekvési Terv mddositasa is eredményként érté-
kelhetd, hiszen egy joval raciondlisabb alapokon &ll9, a problémakra jobban fokuszalo, az ope-

rativitas tekintetében is eldremutatd dokumentum sziiletett.

4.2. A dunai hajozdas bemutatdisa
4.2.1. A dunai hajozas alapveto feltételeinek és infrastrukturdajanak értékelése

A dunai teherhajozas vizsgalatakor sziikséges figyelembe venni azokat a tényezdket, amelyek
alapvetden befolyasoljak az agazat miikodOképességét, a szallitdsi modok kozott betdltott sze-
repét. Mi kell a teherhajozashoz? Természetesen hajo, ami esetiinkben egy miikodéképes dunai
flottat jelent, amely megfelel a vele szemben tamasztott jogszabalyi kovetelményeknek ¢€s ké-
pes alkalmazkodni az alland6 kihivasokhoz. A legnagyobb kihivas éppen a vizi at, amely nél-
kiilozhetetlen és a mar a bevezetésben leirt természetfoldrajzi okok miatt mindig nehézséget
jelentett a Duna esetében. A megfeleld mélységii (2,5 méteres meriilés) az év egészében hajoz-
hat6 Duna lenne az idealis feltétel. A hajozas a kikotok révén kapcsolodik a szallitasi lancok-

hoz, ezek j6 megkozelithetdsége, rakodasi, tarolasi, hajozast kiszolgald infrastruktiraja szintén
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alapfeltétel. Lényeges, hogy alljon a teherhaj6zas szamara rendelkezésre versenyképesen szal-
lithaté arualap, amely idedlis esetben a keresletet generalja. Végezetiil nem feledkezhetiink
meg a szakképzett személyzetrol, akik a rendszert mitkddtetik, hajosok, kikotéi kiszolgald
személyzet, adminisztratorok. Az aldbbiakban roviden bemutatom ezen tényezok alapjan, hogy

milyen a dunai teherhaj6zas feltételrendszere.

Flotta

A dunai flottanak sikeriilt megorizni miitkodoképességét, annak ellenére, hogy eloregedett a
hajoéallomany (Hardi, 2012). A jelenlegi szabalyozasok csak az 01j hajok esetében érvényesitik
a szigoru kornyezetvédelmi eldirasokat. Problémat a hajoallomany megujitasa fog okozni, a
hajok gépészeti korszeriisitése, 1) hajok épitése nagyon koltségigényes beruhdzas. (ex verbis
Bencsik Attila, 2022). Ugyanakkor a flotta megujitdsa magaval hozhatja az innovativ hajoter-
vezés eredményeinek felhasznalasat, igy az 1) hajok alkalmazkodhatnak a valtoz6 kornyezet-
védelmi elvasarokhoz és kornyezeti viszonokhoz (Horvath & Kozma, 2017). A hajok rendel-
kezésre allasa ugyanakkor nem mindig biztositott. Az egyik nehézség, hogy egy fuvarigény
felmeriilésekor nincs a kozelben megfeleld hajo és meg kell varni, hogy az adott kikdtébe meg-
érkezzen egy alkalmas jarmii. A masik probléma akkor keletkezik, amikor olyan mértékii szal-
litasi igény jelentkezik egy iddszakon belill, amit a rendelkezésre allo széllitokapacitds nem
képes kezelni. Ilyen helyzet alakult ki a Duna k6zéps6 szakaszan 2022 jaliusaban az ukran
gabona szallitasi igényei miatt (ex verbis Fabian Zoltan, 2022).

Vizi ut

Az elsddleges hatraltatd tényezo a szakemberek egybehangzo véleménye szerint a vizi ut alla-
pota, az alacsony vizallas miatt a kritikus szakaszokon kialakul6 gazlok (ex verbis Szalma Béla,
ex verbis Szalma Botond, ex verbis Bencsik Attila, ex verbis Rafael Robert, ex verbis Fabian
Zoltan, 2022). Ezeken csak csokkentett rakomannyal, vagy sulyos esetben semmilyen modon
nem tudnak a hajok athaladni. A csokkentett rakomannyal torténd hajozas noveli a koltségeket,
ami a fuvardijak novekedését, sok esetben a szallitmanyozé cég szamara veszteséget eredmé-
nyez. Ezek a koriilmények egy nagyon jelentds bizonytalansagi faktor jelentenek, amit nem
tudnak toleralni a logisztikai piac szereploi.

A vizi it egész évben torténd hajozhatosaganak megteremtése Osszetett feladat, mivel a
folyomeder egy allanddan atalakuld képzédmény. A nagyobb vizépitési beruhazasok mellett
szlikség van a vizmiivek karbantartasara, a meder monitoringra és az erre reagald kotrasi mun-
kalatkora (Horvath & Kozma, 2017). Maguk a munkalatok is hatraltatjak a hajézast, de elso-

sorban az arvizek, a jegesedés ¢és az alacsony vizallas tudja megneheziteni. Az alacsony vizallas
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azért a legproblematikusabb, mert hosszabb ideig képes fennallni és technikai eszkdzokkel nem
szlintetheté meg a korlatozo tényezd.

2,5 méternél sekélyebb vizmélység esetén mar a nagyobb hajok csak csokkentett rako-
mannyal tudnak kozlekedni. Altalaban nem a hajout szélessége, hanem mélysége okoz problé-
mat. Vannak kritikus szakaszok, ahol ez visszatérd problémat jelent. A FAIRway Danube nem-
zetkozi projekt keretében évente tobbszor kertil feliilvizsgalatara a dunai vizi ut allapota és az
infrastrukturalis beruhdzasok eldre haladasa.

A 2017-es évet egészében bemutato jelentés 20 kritikus helyszint azonosit, ahol az év egé-
sz€ben nem sikeriilt biztositani a 2,5 méteres meriilési mélységet. Ezek koziil a leghosszabb
szakaszok Németorszadgban a csatornazott szakaszon taldlhatok, amelynek atfogé rehabilitaci-
0ja sziikséges. A tovabbi szakaszok lathatdan kisebb hosszusaguak esetiikben mederrendezési

¢és kotrasi munkalatok révén megteremthetok a sziikséges feltételek.

3. tablazat: A FAIRway Danube projekt altal azonositott 20 kritikus szakasz a Dunan
Forrdas: FAIRway report

Folyamkilométer |Folyamkilométer | Szakasz hossza Jobb part/bal | Szakasz neve, el-
-tol -ig part helyezkedése

2,321.70 2,312.00 9.50 DE / DE Straubing (gat)—
Straubing-Sand
(kikoto)

2,312.00 2,282.50 29.70 DE / DE Straubing-Sand
(kikoto)-Deggen-
dorf

2,282.50 224990 32.50 DE / DE Deggendorf — Vil-
shofen

2,014.60 2,013.50 1.10 AT/ AT Weillenkirchen

2,010.20 2,008.90 1.30 AT/ AT Diirnstein

1,888.60 1,887.60 1.00 AT/ AT Treuschiitt

1,885.00 1,883.50 1.50 AT/ AT Hainburg

1,735.50 1,733.70 1.80 HU / SK Nyergesujfalu

1,698.00 1,697.00 1.00 HU /HU Do6mos

1,638.40 1,637.40 1.00 HU /HU Budafok

1,559.80 1,559.70 0.10 HU /HU Dunafoldvar

1,558.50 1,557.50 1.00 HU /HU Solt

1,408.20 1,400.00 8.20 HR /RS Apatin

568,20 567,80 0.40 BG /RO Milka sziget

567,00 566,70 0.30 BG /RO Belene sziget

562,00 561,50 0.50 BG /RO Coundur sziget

541,60 541,00 0.60 BG /RO Vardim sziget

538,50 537,00 1.50 BG /RO Giska sziget

425,90 425,20 0.70 BG /RO Kosui sziget

309,00 308,00 1.00 RO /RO Cochirleni
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Bar a vizi 0t szamos sziikiiletet tartalmaz (a magyar szakaszon 43 sziikiiletet és gazlot tar-
tanak szamon), a leginkabb problémads szakaszok hajozhatdsdganak biztositdsa mar jelentds
eldrelépést hozhat. A Duna hajozhatosagaért dolgozé Pro Danube International képviseldje sze-
rint mar 5-6 kritikus akadalyozo szakasz felszdmolasa 70—-80%-os csokkenést eredményezne a
nem hajozhat6é napok szdmaban. Ezek a 1ényeges beavatkozasi helyszinek a Bécstdl keletre
1év6 szakaszok, Nyergesujfalu, Dunafoldvar (Solt), roman—bolgar szakasz par helyszine (Bec-

het-Corabia térsége) (ex verbis Rafael Robert, 2022).

3. abra: Négy uszalybdl all6 tolt kotelék vesztegel Bajan a kritikusan alacsony
vizallas idején 2018.10.20-4n
Forras: a szerzo felvétele

A mederrendezés ¢és kotras ugyanakkor csak ideiglenes megoldast jelent, a munkalatokat
folyamatosan sziikséges végezni. Jelentds eldrelépést jelente a Kozépsd-szakaszon a duzzasz-
tas, amelynek sziikségességében szintén szakmai konszenzus van (ex verbis Szalma Béla, ex
verbis Szalma Botond, ex verbis Bencsik Attila, ex verbis Rafael Robert, ex verbis Fabian Zol-
tan, 2022), azonban ennek 1étjogosultsagat nem elsddlegesen a hajozassal, hanem egyéb elo-
nyoOkkel (vizenergia termelés, vizvisszatartas, ontdz¢s €s talajvizszint emelkedése, ipari viz és
hiitéviz biztositdsa) indokoljak a szakemberek. A duzzasztas jelentds mértékben megkdnnyi-

tené a hajout fenttartasat és csokkentené ennek koltségét is, ugyanakkor a kutatok felhivjak a
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figyelmet a negativ hatasokra is. Ezek koziil a legfontosabbak a hordalékképzddési, dramlasi
viszonyok ¢és a hullimzas mértékének megvaltozasa, a jegesedés lehetds6égének megndveke-
dése (Horvath & Kozma, 2017).

Kikotok

A kiko6t6i infrastruktira rendelkezésre all, a Fels6-szakaszon magas szintii hatékonysaggal mii-
kodo trimodalis termindlokkal. Megfigyelhet6 a kik6tok szerepének atalakuldsa, ipari és logisz-
tikai kozpontokka alakulasuk soran a folyami kikotoi funkciok kiegészitd jelentdségiivé valnak.
A k6zEpso és also szakaszon alapvetden az Omlesztett aru kezelésére képes kikotok jellemzoek,
a konténerek professzionalis kezelése itt csak kevés kikotd esetében biztositott.

A folyami teherszallitas fejlesztésének egyik kulcskérdése, azt ezt kiszolgalo infrastruktura és
szolgaltatdsok mindsége lehet. Erre vonatkozoan az osztrak via donau készitett 2017-ben atfogo
kutatast, els6sorban hajos kapitanyok ¢és hajotulajdonosok megkérdezésével. Az eredmények

egyértelmiien mutatjak, hogy ezen a teriileten jelentd fejlesztésekre van sziikség.
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4. abra: Hajéjavité allomas Bajanal
Forras: a szerzo felvétele

Kimutathat6 itt is a szakaszok jellemzdinek elkiiloniilése, kivalonak és jonak értékelte a
Felsd-szakasz szolgéltatasait a megkérdezettek 70%-a, ezt a K6zEépsd-szakaszon csak a valasz-

adok 60-35%-a gondolta igy, az Alsd-szakaszon pedig 30% alatti eredmény volt (6. abra).
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Romaénia és Bulgaria esetében a valaszadok tobb, mint 40%-a elegendének vagy szerénynek

mindsitette a szolgaltatasok szinvonalat (5. abra).
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5. abra: Hajézasi infrastruktiira minésége a dunai orszagokban
Adatok: via donau, sajadt szerkesztés

Arualap, versenyképesség

A versenyképesen szallithat6 4rualap tekintetében nem latnak problémat a szakemberek, a me-
zO0gazdasagi termékek, a vasipar alapanyagai, késztermékei és az egyéb omlesztett aruk szalli-
tasa elegendo keresletet biztosit. A hajoval torténd szallitas koltsége ezen aruk esetében atlago-
san 30%-kal kedvez6bb mint a vasti szallitas (ex verbis Fabian Zoltan, 2022). Ugyanakkor a
folyami szallitds esetében nem mindegy az aru kiinduld pontja és végcélja. Minden esetben
szamolni kell a raszallitas és a tovabbszallitas koltségével €és csak megfeleld tavolsagu hajout
révén biztosithato az areldny. A raszallitas €s tovabbszallitas egyiittes tavolsaga nem haladhatja
meg a 150 km-t, még a hajout 300 km-t meghalado kell legyen (ex verbis Bencsik Attila, 2022).
Korlatozo tényezot jelent a bizonytalan fuvarozasi id6 és fuvardij, amit nem minden megren-
deld toleral, ezt a kockazatot tudja kritikussa tenni az alacsony vizallas miatt jelentkezd hajoz-
hatosagi probléma (Scholten & Rothstein, 2016). Uj eredménynek tekintem a szakirodalomban
eddig nem azonositott csapdahelyzet felismerését, ez a klimavaltozas altal is gerjesztett ,,kisvizi
negativ spirdl”. Lényege, hogy az alacsony vizallas esetén csokkentett rakomannyal (pl. csak
750 tonna aru szallitasa 1500 tonnas hajokkal) torténd szallitas tobb hajot és személyzetet 1gé-
nyel (hajo és személyzet hianyt idéz el6), a kikotok mikodése is kevésbé hatékonnya valik
(lassabb és kevésbé hatékony rakodas), ugyanakkor mindezek emelik a fuvardijat és csokkentik

a jovedelmezdséget €s a versenyképességet is.
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Munkaero és oktatas

A masik jelentds problémat az dgazat munkaerd ellatasa jelenti, egyre inkabb gondot okoz a
szakképzett személyzet, kiemelten a hajos kapitdnyok hidnya. Ezt a problémat a teherszallitas-
ban csak fokozta, a személyszallitas elszivo hatasa, amely kedvezobb feltételeket kinalt a hajo-
soknak. Az alapvetd probléma viszont a szakma vonzerejének csokkenése, illetve a képzési
rendszer rugalmatlansdga. Megoldast a vonz6 életpalya biztositdsa mellett az automatizaciod

nyujthat.

4.2.2. A dunai hajozas helyzete, részletes bemutatdasa

4.2.2.1. A dunai teherhajozds jelentosége

Ebben az alfejezetben szeretném bemutatni a dunai teherhajozas jelentdségét. Ezt azért tartom
fontosnak, hogy a késobbi fejlesztések €s a fejlesztések hatasainak bemutatasa eldtt érzékeltes-
sem a vizsgalt agazat helyét a gazdasagban. Széles korben elfogadott, hogy a teherszallitas,
aruszallitas a gazdasag miikodéséhez elengedhetetlen. Az mar sokkal inkdbb megoszto kérdés,
hogy mennyire sziiksége szorgalmazni az aruszallitds mennyiségének bovitését, illetve fejlesz-
teni az ezzel kapcsolatos infrastruktarat. A fenntarthat6 gazdasagfejlesztés ugyanis 0j szempon-
tokat eredményez a kozlekedéspolitikaban, a kozlekedés fejlesztésben, illetve atértékeli a ko-
rabbi rendezdelveket. A hatékonysag, a gazdasagossadg hagyomanyos kritériumai mellett egyre
nagyobb szerepet kapnak a klimavédelmi és kornyezetvédelmi, tarsadalmi fenntarthatosagi
szempontok, amelyek bizonyos esetekben feliilirjak a kialakult gyakorlatokat a szallitmanyo-
zasban (Rohacs & Simongati, 2007). A geopolitikai valtozasok, a hatalmi atrendezddés ¢€s a
kialakul6 konfliktusok, valamint a koronavirus okozta valsag rdmutatott a globalis ellatasi lan-
cok sebezhetOségére. A logisztikai rendszerek rohamos fejlédésének vagyunk tanti, amely a
digitalizacio €s automatizacio eszkozeinek €s gyakorlatdnak beépiilése révén valosul meg. Ez-
zel a fejlédéssel igyekszik tartani a 1épést a kozlekedési halozat, az druszallitds infrastruktiréja,
de ezek joval statikusabb rendszerek, amelyek lassabban képesek a valtoztatasokra. Mar a ko-
rabbi iddszak aruszallitasi igényei is tal nagy kihivast jelentettek a vasuti szallitas és a belvizi
teherhajozéas szamara. Ezek a szallitasi modok jelentds infrastrukturalis hatteret igényelnek,
amelyek elsdsorban allami beruhdzasok révén, sot egyes esetekben nemzetkozi egylittmiko-
déssel valdsithatok meg. A kozuti kozlekedés joval rugalmasabban volt képes alkalmazkodni a
kihivasokhoz, ez eredményezte, hogy részaranya az Eurdpai Unidban hosszu ideje meghaladja
a 75%-ot, egyes tagorszagokban, kiilondsen a déli orszdgok esetében nem ritkan a 90%-ot is.

2019-ben a vasuti szallitds 17,6%-kal, a belvizi teherhajozas 6,1%-kal részesedett az unio
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aruforgalmabdl. A dunai orszagok esetében elmondhatd, hogy a kozuti szallitas részardnya min-
den orszagban alacsonyabb, a vasuté pedig magasabb, mint az unios atlag. A belvizi hajozas
esetében jelentdsen eltérnek az egyes orszagok értékei, Romania és Bulgaria esetében jelentds

részaranyt képvisel a szallitdsban (6. abra).

B Hajozds M Vasut mKozut

g o @
,g,\ o" o& \o“%{- & o‘(9 6@ &Q"’b

& <& v < ' & < ©
< S

6. abra: Az aruszallitas megoszlasa az egyes szallitasi modok kozott a Duna menti orszagokban 2019-ben
Forras: eurostat adatai alapjan sajdt szerkesztés

Osszességében ugy értékelem, hogy a rendkiviili jelentdségii, éppen atalakuld és 0j kihi-
vasokkal kiizd6 szallitasi agazat, kisebb részteriiletének tekinthetd a vizsgalt szallitasi mod,
amelyre fokozottan hatassal lesznek az egész agazatban végbemend folyamatok.

Ha a belvizi hajozast, mint szallitdsi modot az EU egészében nézziik, lathatjuk, hogy az
idékozben kilépd Egyesiilt Kirdlysaggal egyiitt is csupan 18 orszagban van jelen. Kitlinik, hogy
harom orszag Hollandia, Németorszag ¢s Belgium magasan a legnagyobb forgalmat bonyolitja
(Fleischer, 2008), 2019-ben 6sszesen 700 millio tonna arut meghaladé szallitast végeztek a fo-
ly6- és csatornahdlozatukon. Tény, hogy ezekben az orszagokban talalhatok a legnagyobb eu-
ropai kikotok, Rotterdam, Antwerpen és Hamburg Eurdpa tengeri kapui, amelyek kapcsolodnak
a belvizi hajozas haldzatahoz. Természetesen, ha pusztdn az aruszallitds mennyiségi mutatoit
vizsgaljuk, ne feledkezziink meg az egyes gazdasagok méretébdl és export-import tevékenysé-

g¢bdl adodo kiilonbségekrdl sem.
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Ebbdl adddik, hogy ugyan a hajozas részaranya Romaniaban csaknem haromszorosa a N¢-
metorszagi adatnak, mennyiségét tekintve eltorpiil mellette. Ezzel egyiitt Franciaorszag mellett,
Romania és Bulgaria azok az orszagok, amelyekben a hajozas jelentds aruforgalmat bonyolit.

A tobbi dunai orszag eurdpai léptékkel mérve jelentéktelen belvizi aruforgalmat végez (7. abra).
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7. abra: Az Eur6pai Uniéban belvizi teherszallitissal érintett orszagai,
szallitasi volumeniik valtozasaval 2011-2019 (ezer tonna)
Adatok: eurostat, sajdt szerkesztés

A fentiekbdl azt a kovetkeztetést lehet levonni, hogy a dunai teherhajozas gazdasagi szem-
pontbol nem eurdpai jelentdségli tigy, sokkal inkabb a dunai orszagok szamara fontos orszagos
¢s térségi ligy.

A fenti megallapitas ellenére éppen az EU szorgalmazza és tamogatja a Duna Régio Stra-
tégia keretében a belvizi hajozas részaranyanak novelését. A kornyezetvédelmi, tdrsadalmi
fenntarthatosagi és versenyképességi szempontok alapjan kitlizott cél, a teherhajozas volume-
nének 20%-o0s ndvelése eltulzott vallalds volt. Azért gondolom ezt, mert szembe megy a szalli-
tasi piac egyik jellemz6 tendenciajaval a kozati fuvarozas részaranyanak novekedésével (Nagy,
2022). A vizsgalt orszagokban a belvizi hajozas részaranya a szallitasi modok kozott 2010 utan
stagnalt vagy csokkent. Azt érdemes ugyanakkor figyelembe venni, hogy a Duna térség orsza-
gai az eurdpai unios csatlakozasuk o6ta jelentds fejlédésen mentek keresztiil, ami természetesen
az aruforgalom novekedését is eredményezte, amivel a hajozas nem tudta tartani a 1épést, igy

aranya €rtelemszertien csokkent (8. 4bra).
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8. abra: A belvizi hajézas aranyanak valtoziasa a Duna menti eurépai uniés tagorszagokban 2010-2019
Adatok: Eurostat

4.2.2.2. A teherhajozas volumenének valtozdsai az elmult évtizedben

A dunai teherhaj6zas az 1980-as években ¢élte fénykorat, ekkora a hajouton megvaldsultak azok
az infrastrukturalis beruhazasok, amelyek lehetdvé tették a biztonsagos és kiszamithatd kozle-
kedést és kiépiilt egy nagy dunai teherhajo flotta.

A gazdasagi és politikai feltételek lehetové tették, hogy a Fekete-tenger feldl olcsé nyers-
anyaggal lassak el a Duna menti iparvarosokat. A Duna fontos szerepet jatszott az eurdpai szo-
cialista orszagok kiilkereskedelmében, termékeiket kozvetitésével eljuttattik Eszak-Afrikaba,
a Kozel-Keletre és Azsia egyéb térségeibe is (Erddsi, 2008). Jelentds forgalmat jelentett a bel-
foldi hajozés, amelynek soran a jelentOs épitkezések, kiemelten a Duna menti fovarosok épit-
kezésihez szallitottdk az épitdanyagot, de egyéb belfoldi és a szomszédos orszagokbol szar-
mazo nyersanyag szallitdsa is megvalosult.

A Szovjetuni6 felbomlésa és az ezt kovetd Kelet-Eurdpat stjtd gazdasagi visszaesés, poli-
tikai és haborus események érzékenyen érintették a dunai teherhajozast is (Erddsi, 2008). A
Nyugat-Eurdpa fel¢é jelentkezo 0 szallitasi igények és az erre kiépiild vasuti és kozuti transz-
europai haldzatok egy kedvezdtlenebb és fokozatosan romlo pozicidt eredményezett a teherha-
jOzés szamara. A belvizi hajozas jelentds allami szerepvallalast igényel, amely elsdsorban pénz-

crer

alakul6 gazdasagi és tarsadalmi viszonyok kozott természetesen ezekre a feladatokra kevesebb
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eréforréds és figyelem jutott. Ezek a megrekedt folyamatok még nem is tudtak rendezddni a
Duna mentén, amikor az 1999-es NATO bombazasok 0jabb csapést mértek az dgazatra. A biz-
tonsagi helyzet romléasat okozo6 €s a vizi ut infrastrukturajat is komolyan érint6 habortis esemé-
nyek 0jabb hanyatlast eredményeztek a dunai hajézasban.

Errdl az ujabb mélypontrol egy lasst kildbalas vette kezdetét, amelyet a térség politikai
stabilitdsanak kialakuldsat kdvetden mar egységesiilé gazdasagi térség létrejotte is tamogatott.
Utdbbi tekintetében mérfoldké a 2004-ben és a 2007-ben megvalosuld unios bovités, amely
utdn 1j dimenzi6 nyilott meg a dunai hajozas fejlesztése terén. Ekkorra egyre érzékelhetobbé
valt Romania ambicidja a hajozas fejlesztése és a Duna—Fekete-tenger-csatorna kihasznaltsa-
ganak novelése érdekében.

A folyamatot ismét derékba torte a 2008-as gazdasagi vilagvalsag, amely a 89-es valtoza-
sok 6ta a harmadik csapast jelentette a lassan felépiil6 belvizi hajozas szamara. Ennek, a folyami
teherszallitds szempontjabol, igen hatranyos kovetkezménye volt a nyersanyagok iranti igény
atmeneti visszaesése és a beruhazasok ledllasa, elhalasztasa. Természetesen a nehézségeket
csak tetézte a bajba jutott 4gazat esetében is a hitelezés leallasa, elneheziilése.

Az altalunk vizsgalt 2010 és 2020 kozotti idészak kozvetlen elézménye tehat a 2008-as
gazdasagi vildgvalsag. Az Eurdpaban 2009-ben kiteljesiild hitelvalsagot kovetd altalanos szal-
litasi igény visszaesés kovetkezményeként, a szallitasi volumen 2011-ben érte el mélypontjat
¢és azt kovetden egy stagnalas figyelhetd meg. 2020-ra még mindig nem ¢éri el a tonna-kilomé-
terben mért adat a 2010-es értéket, megfigyelhetd ugyanakkor egy lassu ndvekedés. A bemuta-
tott politikai-tarsadalmi-gazdasagi folyamatok 1ényegesen befolyéasoltak az dgazat fejlodését,
ahhoz azonban, hogy valddi képet kapjunk a dunai teherhajozas helyzetérdl, sokkal részletesebb
vizsgalatra van sziikség. Annak ugyanis, hogy a szallitasi 4gazat nem tudott a kedvezo politikai
viszonyok és altalanos gazdasagi fejlodés kozepette komoly elérelépést elérni igen sokrétii okai
vannak.

Ha az orszagokat vizsgaljuk, kitlinik Roménia, amely a legjelentdsebb forgalmat bonyo-
litja, szdmara a torkolat é¢s a Duna—Fekete-tenger-csatorna kiemelkedd elényoket biztosit. Je-
lentds folyami teherszallitas van Bulgéridban is, de ez mar csak a roman szallitasi volumen felét
jelenti. Evi 5-10 ezer tonna aruszallitas jellemzi Ausztriat, Szlovakiat, Magyarorszagot és Hor-
vatorszagot, az utdbbi években jelentds valtozas az ¢ esetilkben sem volt megfigyelhetd (9.

abra).
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9. dbra: Belvizi teherforgalom a Duna menti orszagokban 2010-2020 (ezer tonna/év)
Adatok: Eurostat adat, Bajor Statisztikai Hivatal (BSV), Duna Bizottsag évkonyvei,
Ukrajna Statisztikai Hivatala (https://ukrstat.gov.ua/), sajadt szerkesztés, * a Németorszagra vonatkozo adatok
a Dunai forgalmat mutatjak.

Az ezer tonndban kimutatott aruszallitas valtozasa 2010 és 2020 kozott dsszességében
14,2%-0s csokkenést mutat, ha azonban az egyes orszadgok értékeit vizsgaljuk ettdl jelentdsen
eltéré adatokat figyelhetiink meg. A jelentds visszaesést mutatd Ausztria, Szlovakia, mellett,

viszonylag kisebb Magyarorszag ¢s Németorszag eredményeinek csokkenése (10. abra).
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10. abra: Belvizi teherforgalom a Duna menti orszagokban 2010-2020 (ezer tonna/év
Adatok: Eurostat adat, Bajor Statisztikai Hivatal (BSV), Duna Bizottsdg statisztikai évkonyve
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(https://www.danubecommission.org/), sajdt szerkesztés, *a Németorszagra vonatkozo adat
Bajororszag dunai szakaszdra vonatkozik

Kedvez6 képet mutat Horvatorszag, Szerbia és Bulgaria novekvo teljesitménye, ugyanak-
kor Romaniénak is sikeriilt 2019-ben meghaladnia a 2010-es volument. Bulgaria és Romania,
mint az Als6-szakasz orszadgai nem csak nagyobb aruszallitdsi mennyiséget jelentenek, de a
valtozas szempontjabol is kedvezd képet mutatnak (4. tablazat).

A 2010 és 2020 kozotti teherszallitasi adatok csokkenését vizsgalva két csoport rajzolodik
ki, az egyik a jelentds csokkenést produkalod Ausztria, Szlovakia és Ukrajna 20% feletti vissza-
eséssel. Kisebb 10% ¢s 20% kozotti visszaesést produkalt Németorszag dunai szakasza és Ma-
gyarorszag. A mar emlitett Romania csekély mértékli visszaesést produkalt a specialis kortil-
ményeket biztositd 2020-as évben. Ukrajna esete is egyedi, a 2014 6ta tartd orosz—ukran konf-

liktus rendkiviili helyzetet teremtett.

4. tablazat: Az egyes dunai orszagok belvizi teherszallitasi adatai (ezer t/év)
és valtozasuk mértéke, 2010-2020
Adatok: eurostat, DB, BSV

valtozas

Vizsgalt dunai orszagok 2010 2013 2016 2019 2020 2010-2020

(o)
Németorszag 4719 4228 3 666 3727 3924 -16,8
Ausztria 11 052 10 710 9071 8512 8247 -254
Szlovakia 10 103 8107 6 758 6430 6 004 —40,6
Magyarorszag 9952 7 857 8224 8592 8 803 -11,5
Horvatorszag 6928 5823 6 409 6491 7077 2,2
Szerbia 10 649 10 537 10 797 13 364 11 600 8,9
Romaénia 32 088 26 858 30484 33 261 30518 —4.,9
Bulgéria 18 372 16 726 17 467 18 449 18 924 3,0
Ukrajna 6990 2 841 3641 3990 3788 —45,8
Osszesen 110 853 93 687 96 517 98 826 95 097 —-14,2

Ha teherhajoszallitasi adatokat szakaszonként vizsgaljuk, az el6z6kbol adodoan az Also-
szakasz dominancidja nyilvanvald, ez adodik a kozvetlen tengeri kapcsolttal, a konvojhajézas
okozta versenyképességi eldnyokbdl, a kiépiilt tengeri kikotok elérhetdsége (Constanta) és a
jelentds belfoldi teherhajozas lehetdségébdl is. Egy konvoj az Alsé-szakaszon 10—-12 ezer tonna
arut szallit, amely képes kiszolgalni egy tengerjaré hajot, ez a szallitasi mod igen versenyképes
(ex verbis Szalma Béla, 2022). Tovabbi forgalom néveld tényez6 Romania €s Bulgaria esetében
a vasuti €s kozuti infrastruktira alacsonyabb szintii kiépitettsége, ami a Duna menti térségekben
fokozottan érvényes, elég a hidak alacsony szamara gondolni. A valtozast tekintve a 2011-es

évtizedes mélypont utdn egy lasst boviilés mutatkozik, 2019-ben mar meg is haladva a 2010-
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es szallitas mértékét. Ugyanakkor a hajozhatosagi feltételek javitasa itt is sziikséges, a hajozas
kiszamithatatlansaga az Als6-szakaszon is els6dleges hatraltatd tényezd, amit elsésorban a bol-
gar kotrasok elmaradéasa okoz (ex verbis Rafael Robert, 2022). Ukrajna és Moldévia forgalmat
nem tartalmazza az Osszesitett adat a modszertanban leirt okok miatt, azonban a két orszag
egylittes folyami teherszallitasi forgalma nem éri el az Alsd-szakasz forgalmanak 10%-at. A
valtozas tekintetében Ukrajna forgalmanak visszaesését kompenzalnd Moldévia novekvo hajo-
forgalma.

A Ko6zépso-szakasz is jelentds teherforgalmat bonyolit, ezen orszagok esetében a tranzit-
forgalom mellet a kivitel és a behozatal is relevans. A hajozas jellege kettds a konvojhajozas
szerepe még relevans de kisebb, mint az Als6-szakaszon. Nagyobb szerepet kapnak az 6njard
hajok és tolt egységek. A vizi it nem megfelelden biztositott, az utobbi 10 évben legalabb 2-3
év volt, amikor a napok tobb, mint a felében 1,5 m-es mertiléssel lehetett hajozni (ex verbis
Szalma Béla, 2022). Ez csokkentett rakomanyt és nagyobb szamu hajot jelent, ami tovabb ne-
heziti a személyzethiany okozta problémak megoldéasat. Fontos szerepet kapnak a mezdgazda-
sagi aruk, amelyeket elsdsorban Constanta felé tovabbitanak, Magyarorszag esetében ez az aru-
alap 30%-at jelenti (ex verbis Szalma Béla, 2022). A gabona mellett, az elmult tiz évben a
vasérc, roncsvas, szén és a fatermékek szallitdsa volt jellemz6 a Dundn (ex verbis Fabian Zol-
tan, 2022).

A Fels6-szakasz mar elsdsorban a nyersanyag behozatalra szoritkozik, alacsony a belfoldi
¢és az export szallitds mértéke. Fels6-szakaszon dominalnak az 6njar6 hajok és tolt egységek,
utdbbiak 3000-5000 t mennyiségeket képesek szallitani. A folyami szallitas térnyerését neheziti
a jol kiépiilt vastti és kozati infrastruktura, a vasuttarsasagok allami tAmogatasa versenyhat-
ranyt jelent a hajozas szamara, az osztrak és a német allam finanszirozza a vasuti tarsasagok
veszteségeit (ex verbis Szalma Botond, 2022). A dunai vizerdmiivek Ausztridban a vasuttarsa-
sag tulajdonaban vannak, a megtermelt olcsé megujuld energidt hasznaljak a vasuti felsdveze-
tékekben (ex verbis Fabian Zoltan, 2022) A Duna—Majna-csatorna korlatozott lehetdséget biz-
tosit az &tmend forgalomra, ennek kihasznaltsdga tovabbra is alacsony, ennek oka, hogy a Staru-
bing-Vilshofen kozotti szakasz nehezen hajézhato (3. tablazat). Az utébbi években megszint a
korabban a Fels6-szakaszon jelentds szojaszallitas (ex verbis Fabian Zoltan, 2022). A K6zépso
¢s a Fels6-szakasz teherforgalmanak évenkénti valtozasat vizsgalva a 2011-es mélypont utan
stagnalasrol, lasst csokkenésrdl beszélhetiink, amit a 2018-as rendkiviili aszalyos év vissza-
esése csak még jobban kihangstlyoz (11. abra).

Az 6sszes dunai teherszallitas tobb, mint fele az Also6-szakaszhoz kothetd. Az Alsd-szakasz

teljesitménye joval nagyobb, a Felsd szakasz ennek minddssze negyede, ami hajozas jellegébdl
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¢s Majna—Rajna vizrendszer felé iranyul6 alacsony forgalombol és a vasut itteni erés konku-
rencidjabol adodik (12. abra).
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11. abra: Belvizi teherforgalom folyamszakaszok szerint a Duna menti orszagokban

2010-2020 (ezer tonna/év)
Adatok: eurostat, BSV, stat.gov.rs, sajdt szerkesztés

12. abra: Belvizi teherforgalom megoszlasa folyamszakaszok szerint 2020-ban
Adatok: Eurostat, BSV, stat.gov.rs, sajdt szerkesztés
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Az egyes folyamszakaszok forgalmdanak valtozasa a killonbségek novekedése iranydba mutat, a 2020-
ban a teherforgalom 52%-at ado alsd szakasz visszaesése minimalis mérték( volt, még a masik két
szakasz jelent6s 10-20%-os mérték( csokkenést produkalt (13. dbra). Lathatjuk tehat, hogy 2010-ben
elfogadott EUDRS stratégia akciotervében megjelolt lehetséges névekedési céllal szemben, ezen két
szakaszon csokkenést regisztralhattunk. A FelsG-szakasz visszaesése ugyanakkor még markdansabb és
elsésorban Ausztria forgalmanak csokkenésébdl kovetkezik. A Kozépsd-szakasz visszaeséséért Szlova-
kia mutatdjanak csokkenése felel@s, amit Szerbia forgalmanak javulasa kompenzal (4. tablazat).
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13. abra: A Dunai folyamszakaszok teherforgalmanak valtozasa 2010 és 2020 kozott
Adatok: Eurostat, BSV, stat.gov.rs, sajdt szerkesztés

Az egyes orszagok belvizi teherforgalma kivitel, behozatal, atmend (tranzit) és belfoldi
forgalom szerint oszlik meg. A forgalom tipusa szerint is megfigyelhetok az egyes szakaszok-
hoz kothetd jellemzok. A Felsd-szakasz orszagai esetében hangsulyos az import €s a tranzitfor-
galom, A KozépsO-szakasz orszagai esetében a tranzit és az export adja a forgalom tobbségét.
Az Also6-szakaszon csokken a tranzit jelentdsége €s hangsulyossa valik a belfoldi szallitas (Er-
doési, 2008). A tipizalas Szerbia esetében kérdéseket vet fel, amit a szakaszhataron valé elhe-
lyezkedése is indokol. Igaz, hogy a tranzit és az export a 2016-o0s évben a szallitasi volumen
tobbségét adta, de jelentds a belfoldi teherhajozas és a behozatal is. Szerbia és Bulgaria ebben
a tekintetben hasonlo, kiegyensulyozott képet mutat. Romaniaban a tranzit alacsony aranyat a
belfoldi forgalom és a roman export-import magasabb volumene mellett az eredményezi, hogy
kevés aru érkezik a Fekete-tenger fel6l, amely athalad Roménian. Ukrajna esetében egy 3 millid
tonnas forgalmat lathatunk, ami dontéen export, ez az adat alatdmasztja a Duna Bizottsag és az

Ukran Statisztikai Hivatal altal kozolt nagysagrendet. Moldavia szerény aruforgalma donten
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import, ami abbdl adédik, hogy Giurgiulesti kikotdje alapvetden a behozatalt szolgalja. Osz-
szességében az adatok értékelése alapjan elmondhatd, hogy a dunai széllitdsok nem kizarolag

a tengeri kikotok fel¢ iranyulnak, gyakran a foly6 menti kik6tok kozott zajlanak (14. abra).
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Sea

Danube

Adriatic .l.:---»-:h G “ )
—— Sea RY, ,\ kLIJ A ="

B |mport

rN
L

= Transit ) \) P/E\’ 12.42

mm Domestic o N 5.92

In millions of tons DE AT SK HU HR BA RS RO BG MD UA
Export 1.056 2.03 176 3.71 0.21 0.04 2.49 3.86 1.43 0.09 2.98
Import 2.65 4.98 010 1.37 014 0.06 3.02 5.50 1.70 0.25 0.06
Transit 3.08 2.49 5.22 2.71 5.05 0.00 4.30 1.36 1.36 0.00 0.00
Domestic 015 0.80 006 0.33 0.05 0.00 261 721 1.43 0.00 0.02
Total 6.91 10.30 714 8.12 5.45 0.09 12.42 17.93 5.92 0.34 3.06

14. abra: Teherforgalom megoszlasa a szallitas tipusa szerint 2016-ban
Forrds: Annual Report on Danube Navigation in Austria, Viadonau, 2017

A szallitas tipusa szerinti megoszlas orszagos valtozasat a lenti 6sszehasonlité abra mutatja
(15. abra). Ez alapjan Ausztria esetében némileg nétt az export az import rovasara, amelyet
valosziniileg az import visszaesése eredményezett. Szlovakia értékei valtozatlanok, az export
dominal. Magyarorszag is hasonl6 képet mutat, kicsit jelentésebb exporttal, de érdemi valtozas
nem volt 2010 és 2020 kozott. Roméaniaba megfigyelhetd egy atrendezddés a belfoldi szallitas
rovasara novekszik az export és az import forgalom is. Ennek egyik oka, hogy Constanta 5 éve
Eurdpa legnagyobb gabonakikotdje, évi 25 millié tonna gabona szallitasa valosul meg (ex ver-
bis Erdélyi Léaszlo, 2022). Bulgaria szintén az export forgalmat ndvelte az elmult 10 évben, az

import és a belfoldi forgalom rovésara.
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15. dbra: Az egyes EU-tagorszagok belvizi hajéforgalmanak megoszlasa
a szallitas tipusa szerint 2010, 2020
Adatok: eurostat

A tonna-kilométerben kimutatott adatok Romania folyami teherszallitasi teljesitményét
csak még inkabb kihangsulyozzak, Bulgérianal ilyen moédon nézve nem kétszeres, hanem ha-
romszoros a szallitdsi volumene. A tobbi unids orszadg 6sszesen nem fuvaroz 5 milli6 TKM
mennyiséget (16. abra). Osszevetésképpen Ukrajna folyami teherszallitasi adatait is bemuta-
tom, amelyek 2015 (1572 milli6 TKM) és 2019 (1614 milli6 TKM) kozott stagnaltak, mennyi-

ségét tekintve pedig a kisebb dunai orszagokéhoz mérhetd nagysagrendet jelentenek.

30 000

25000

20000

I I I I I . m Szlovakia
15 000 B Magyarorszag
Horvatorszag
10000 H Romania
M Bulgaria
5000
0

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

W Ausztria

16. abra: Az egyes Duna menti unios orszagok belvizi teherforgalma, 2010-2020 (milli6 TKM)
Adatok: eurostat

A kikotok forgalma
A nemzetkozi hajok kikotéi berakodasat (export) tekintve az elébbiekben kifejtettek szerint

Szlovakian kiviil valamennyi orszag ndvelni tudta a berakodott aru mennyiségét (17. abra). A
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diagramon megfigyelhetd, hogy 2018-ban volt egy megtorpanas, ami a rendkiviil alacsony viz-

allasnak és a hajozas idészakos leallasanak volt koszonhetd, hasonld év még a 2011-es volt.
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17. abra: Nemzetkozi berakodas (export) forgalmanak valtozasa a dunai orszagok kikotdéiben, 2011-2020
Adatok: eurostat

A kirakodas (import) esetében mar kevésbé pozitiv a kép Romania az egyediili orszag,
amely lényeges boviilést tudott elérni. Ausztria jelentds visszaesést produkalt, a tobbi orszagra
inkdbb a stagnalas a jellemzd. Ez elsdsorban arra vezethetd vissza, hogy a hagyomanyosan ha-
jon szallitott dmlesztett aru, nem érkezik mar akkora mennyiségben (18. dbra).

A nemzetkdzi szallitdsok esetében 1ényeges kérdés, hogy a kikdtokbe érkez6 és onnan in-
duld széllitmanyok mely partnerorszaggal jelentenek szallitasi kapcsolatot. Természetesen itt
is Iényeges szempont a foldrajzi elhelyezkedés, a szomszédos orszagok az esetek tobbségében
egymassal bonyolitjak a legnagyobb forgalmat. Az adatok azzal egyiitt, hogy igazoljak a fenti-
ekben feltart szakaszjellegbdl adodo sajatossagokat, tovabb arnyaljak a képet. Ha az egyes or-
szagparok egymas kozotti forgalmat vizsgaljuk, lathatunk kiegyensulyozott kapcsolatot (pl.
Magyarorszag—Ausztria, Romania—Szerbia) és egyoldalu szallitdsi egyiittmiikodést is (pl.
Ausztria—Szlovakia, Németorszag—Magyarorszag). Az Osszesitett adatokon lathatd, hogy a tér-
ség kikotdi kozott zajlo nemzetkdzi teherhajé forgalom 18,5 millid tonna aru szallitdsarol gon-

doskodik (5. tablazat).
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18. abra: Nemzetkozi kirakodas (import) forgalmanak valtozasa a dunai orszagok kikétdéiben, 20112020
Adatok: eurostat

5. tablazat: A nemzetkozi teherhajoé forgalom mértéke az egyes dunai orszagok kikotéi kozott, (ezer t/év),
Adatok: eurostat

Orszagok Németorszagba| Ausztridba [Szlovakidba| Magyarorszagra |Horvatorszagba| Szerbidba | Romanidba | Bulgariaba b::iiiji:t
Németorszagbdl 261 31 11 4 84 9 400
Ausztriabol 367 733 9 145 375 51 1758
Szlovakiabdl 102 87 68 10 1514
Magyarorszagrol 824 784, 0 395 2141 49 4207
Horvatorszaghdl 68 11 4 6 12 314
Szerbiabol 93 170 12 351 153 254 4044
Romaniabdl 147 127 13 726 165 4587
Bulgariabdl 60 29 5 14 10 83
Osszesen kirakodott 1661 2627 112 1857 362 3390

A jelentdsebb kapcsolatokat (200 ezer tonna feletti éves forgalom) a fenti tablazat (5. tab-
lazat) adatait szemléltetve térképen is abrazoltam. Az abra tobb figyelemreméltod tényt is jol
személtet. Megitélésem szerint egyértelmiien latszik, hogy a nemzetkozi szallitdsok legfonto-

sabb szerepldje Roméania, ugyanakkor jelentds kétoldalu szallitasi kapcsolatokat tart fent Szer-

bia, Magyarorszag ¢és Ausztria is.

Tovabbi Iényeges eredmény, hogy a szallitdsok elsdsorban a szomszédos orszagokba tor-
ténnek, ez alol kivételt képez Romania és Magyarorszag aruforgalma, amelynek egyik eleme a
Constanta-ba iranyuld magyar gabona export lehet, ami 2 milli6 tonna nagysagrendii (ex verbis

Erdélyi Laszlo, 2022). Az egész folyot igénybe vevd hosszu szallitdsok nem jelentdsek, Német-

orszagbol Romaniaba minddssze 84 ezer tonna arut szallitanak belvizi hajotton (19. ébra).
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19. 4bra: A jelentésebb (200 ezer tonna feletti éves forgalom) nemzetkozi teherhajo forgalom iranya
az egyes dunai orszagok kikotoi kozott (ezer t/év) 2020
Adatok: eurostat

Szerbia kikotdibe érkezd €s onnan kimend nemzetkdzi aruforgalom 2020-ban meghaladta
a 7 millié tonnat, ha a belf6ldi és a nem elhanyagolhato tranzit szallitasokat is figyelembe vesz-
sziik, Szerbia a 3. legjelentdsebb teherforgalmat bonyolitja a Dunan.

Bar a korabban bemutatott adatok is erre utaltak, de ezen az abran egyértelmiien latszik,
hogy a Felsd-szakasz orszagai csak nagyon kis mértékben inditanak arut a folyon lefelé, a
nyersanyag import még mikodik, de feltételezhetd, hogy ez is csak bizonyos dgazatokra korla-
tozodik €s éppen ezért fenntarthatosaga kérdéses.

Annak érdekében, hogy a fenti adatokat mas szempontbol is értékelni tudjuk, bemutatasra
keriil a teljes aruforgalom a vizsgalt orszagok kozott. Ami egyértelmiien latszik, hogy Német-
orszag ¢és Ausztria kozott egy mas Iéptékll aruforgalom zajlik, mint a tobbi orszag esetében.
Természetesen megfigyelhetd az a jelenség, hogy a kdzvetlen szomszédos orszagok kozotti
aruforgalom tomegét tekintve mindig jelentésebb, mint a tavoli orszagokkal folytatott kereske-
delemben. Azt is megallapithatjuk, hogy az egyes orszagok sokkal kiegyensulyozottabb keres-

kedelmi partnerséget folytatnak, mint a belvizi haj6zés esetén (6. tablazat).
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6. tablazat: A nemzetkézi aruforgalom mértéke az egyes dunai orszagok kozott (ezer t/év) 2020
Adatok: eurostat

Ausztridba  |Szlovakidba  |Magyarorszagra |Horvatorszagba [Szerbidba  [Romaénidba Bulgaridba  |6sszesen

3719 6019 655 468 1 962 923 37671
Ausztridbol 5 066 6287 666 385 839 157 42 853
Szlovakiabol 70 129 376 212 9212
Magyarorszagrol 4 560 6943 3 040 578 22 948
Horvétorszagbdl 996 974 299 101 5988
Szerbidbol 587 378 234 1790 894 5576
Roménidbol 3090 1145 1058 6857 271 18 184
Bulgéridbol 792 325 129 389 360 1075
Osszesen 42 575 35771 15902 27183 4432 4 898 148 373

A jelent0sebb nemzetkodzi aruforgalmakat a konnyebb atlathatdsag kedvéért térképen ab-

razoltam. Ezt vizsgélva egy egészen mas képet kapunk, mint a belvizi szallitasi mod esetében.

Németorszag ¢s Ausztria dominalja a teherszallitasi piacot, rajtuk kiviil csak Magyarorszag

bonyolit hasonld 1éptékii forgalmat, elsdsorban pont a Fels6-szakasz orszagaival. A Duna-tér-

ség aruforgalma esetében Magyarorszag és Ausztria tranzitorszag szerepe mutatkozik meg (20.

abra).

— 4560 - 5397
== 5397 - 6857
=> 6857 - 19999
== 20 000 felett

20. abra: A jelent6sebb (4000 ezer t/év aruforgalmat meghalad6) nemzetkozi aruforgalom mértéke
az egyes dunai orszagok kozott (ezer t/év) 2020
Adatok: eurostat
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A Dunai kikotok forgalmanak értékelése

Ha a kikotdk forgalmat vizsgalva harom csoportot lehet meghatarozni, a legnagyobb 5 kikotd
kimagaslo forgalmat bonyolit. Tulcea, Galati, Izmail a kisebb tengerjard hajok altal is megko-
zelithet6 kikotd, forgalmuk stabil és sokrétii (Erddsi, 2008). Izmail els6sorban banyészati ter-
mékek (vasére) exportjat bonyolitja, 2020-ban Linzbe, Smederevoba, Galatiba, egyenként tobb
mint 800 000 tonna arut, feltehetden vasércet szallitottak innen (Donaukommission 2020).
Tulcea elsésorban a banyaszati termékeket importalja (mangan, mészkd, kvarcit, bauxit, krom,
vas). Galati Romania legjelentdsebb vasipari komplexumaként, vasérc €s szén exportja €s vas-
aruimport adja a forgalom jelentds részét. A Galati kik6tdjét dbrazold mitholdképen lathatok a
hatalmas érc €s szén depok, a kozvetleniil a kikotd mellett kiépitett rendez6 palyaudvar. Nincs
viszont nagy mennyiségli konténer, gabonasil6 és fedett raktarkapacitas, a kdzuti kapcsolat is

alacsony szinten kiépiilt (21. abra)

21. abra: Galati kikotdje
Forrads: Google maps

Linz és Smederevo kikotdje elsdsorban az acélipar nyersanyagellatast szolgalja, forgalmuk
az egyik legjelentésebb a Duna mentén. Linz a nyersanyag import mellett érdemi exportot bo-
nyolit vasaru és vegyi anyag tekintetében. Smederevo is hasonl6 profillal rendelkezik, de az
import hangstlyosabb, amit a petrolkémiai termékek is erdsitenek. A vasaru export mellett

megjelennek a mezdgazdasagi termékek is.
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Bulgaria legjelentésebb dunai kikotéje Russe elsésorban ércek, banyaszati termékek for-
galmat bonyolitja, de jelentds a mezdgazdasagi termékek forgalma, a kirakodés és berakodas
aranya kiegyensulyozott (Donaukommission 2020).

Az emlitett 6t kik6td bonyolitja a legnagyobb forgalmat a Duna mentén (22. dbra), kozos
jellemzdjiik, hogy jelentds az dmlesztett aru részaranya, amelyeket a miithold képek is igazol-
nak. Ezeket tanulményozva lathato, hogy elsésorban az ércek és a szén tarolasanak és berako-

dasanak vannak nyomai, az acélipar ellatdsa még napjainkban is fontos feladata az dgazatnak.
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22. abra: Dunai kikot6k teherforgalma 2020-ban (ezer t/év)
Adatok: eurostat, DB, Magyarorszdg kikotoinél a 2019-es adat szerepel.

A masodik csoportba a jelentds dunai kikotok sorolhatok, 1 milli6 tonna feletti éves forga-
lommal, altaldban komplex kikotéi szolgaltatasokkal €s intermodalis kapcsolatokkal. Az Also-
szakaszon ezek lehetnek elsdsorban belfoldi forgalmat bonyolito, ipari 1étesitményhez kapcso-
16do6 kikotok, de a Felso és Kozépso-szakaszon altalaban nagyvarosokhoz k&tddé nemzetkozi
jelentdségli ipari vagy logisztikai kdzpontok (24. dbra). Jellemzden rendelkeznek szénhidrogén
terminallal, tartadlyhajok fogadasara is alkalmasak. Szintén elérheték ezekben a RO-RO termi-
nalok, a kamionok vizi szallitasa is lehetséges, bar ennek szerepe marginalis. Konténer forgal-
mat is bonyolitanak és megfeleld vasuti és kozuti 6sszekottetéssel rendelkeznek. Magyarorsza-
gon ilyen a Csepeli Szabadkikotd, amely az orszag egyik legfrekventaltabb logisztikai térségé-
ben helyezkedik el. Ezekben a kik6tékben, ahogyan azt a Csepeli Szabadkikoto esetében sze-

mélyes bejarason is tapasztaltam, mar csak kiegészitd szerepe van a hajozasnak. Az altalaban
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kivald elhelyezkedésii (Duna part, kozel a varoskdzponthoz), jo kozlekedési kapcsolattal ren-
delkezd (szallitas ¢s tomegkozlekedés), nagy teriiletli kik6tok logisztikai és ipari parkként funk-

cionalnak ¢€s igen versenyképesek (ex verbis Sztilkovics Szavo, 2022) (23. dbra).

23. abra: A Csepeli Szabadkikété 2022-ben, jobb oldalon az 6mlesztett aru rakodast szolgalé daruk
(daruzott vasuti csarnokkal), baloldalon a gabonahaz épiilete a régi raktarakkal.
Forrds: a szerzo felvétele

A harmadik csoportot a regionalis kikotok jelentik, ezek {6 profilja a nyersanyagok ¢€s ag-
rartermékek exportja, szamos koziilik jelentés gabona kikots. Altalanos és omlesztett aruk fo-
gadasara alkalmas kikotoként lizemelnek. Magyarorszagi példa a bajai kiko6td, amely elsdsor-
ban gabona berakodasat biztositja, de egyéb nyersanyagokat is innen szallitanak el. A folyon
felfelé haladva a kikotok kiépitettsége javul, a konténerek rakodasara jobb képességek allnak
rendelkezésre, kisebb 0ssztomegl, de értékesebb aruk forgalma valik lehetségessé. Ugyanakkor
ez nem eredményezi az dmlesztett és folyékony aruk dominancidjanak megvaltozasat. A regi-
onalis kikotok masik szerepe a folyd menti ipari lizemek (papiripar, malomipar, olajipar, etanol

gyartas, faipar) kiszolgaldsa nyersanyaggal, illetve termékeik elszallitasa.
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24. abra: A jelent6sebb Dunai kikotok forgalma 2019-ben, Adatok: eurostat, DB adatai
Forras: sajdt szerkesztés

Ha az egyes dunai kik6tok forgalmanak valtozasat vizsgaljuk, megallapithato, hogy 6ssz-
hangban vannak a korabban bemutatott orszdgos tendenciakkal. Ezek alapjan Romania kik6t6i
boviilést mutatnak, kiilondsen a tengerhajozassal érintettek. Ausztria, Magyarorszag és Német-
orszag nagyobb kikotdi stagnalnak, vagy kisebb csokkenést mutatnak.

A kordbban mar emlitett osztrak visszaesés ezen adatok alapjan Linznek koszonheto,
amennyiben ez csak egyszeri vagy atmeneti, varhatdé Ausztria mutatoinak javuldsa is. Emlitésre
méltd Galati és Smederevo forgalmanak bdviilése, utobbi az egyik legjelentosebb kikotove
nétte ki magat (25. abra).

A kikotok forgalmanak és a torkolattol mért tavolsaguk osszevetése érdekes eredményeket
mutat. Megfigyelhetd egy tendenciozus csokkenés a forgalomban, amit az emlitett nagy vasi-
pari komplexumok tornek meg. Altalanossagban érvényesiil, hogy a torkolattél valé tavolsag
forditottan aranyos a kikotok forgalmaval (27. dbra).

Budapest, Pozsony, Bécs, Linz és Regensburg mar a nemzetkozi aruszallitasba integralo-
dott logisztikai centrumok, mint korabban lattuk az innen induld szallitasi utvonalak nem a
tenger felé irdnyulnak ¢és jellemzéen nem belfoldi szallitdsok. Amennyiben megvizsgaljuk Re-

gensburg és kikotdjének mitholdképét, egészen mast latunk, mint a nagy romaniai kikotok
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esetében. A hatalmas érc €s épitdanyag hegyeknek nyoma sincs, helyette tarolocsarnokokat 1a-
tunk (big box raktarak, city logisztikai raktarak) és jol kiépitett vastti és kozati infrastruktirat
a kikotokhoz kapcsoloddan. Regensburg forgalma sokrétii (Donaukommission 2020), bar az
import a jelentdsebb és fontos szerepe van a nyersanyagoknak (vasaru, olajtermékek, mezdgaz-
dasagi aru), de megjelennek a feldolgozott élelmiszerek, az jrahasznosithaté hulladék is (26.
abra).
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25. abra: A jelentésebb (1 millio tonna/év felett) dunai kikoték forgalmanak valtozasa, 2015-2019 (ezer t)
Adatok: eurostat, DB adatai
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26. abra: Regensburg kikotoi,
Forrds: Google maps
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27. abra: A dunai kikotok forgalmanak dsszevetése a torkolattél valo tavolsaggal
Adatok: eurostat, DB adatai

A Ko6zépso- €s kiemelten a Fels6-szakaszon ezek a kiemelt kikotOhelyek jelentds egymas
kozotti szallitdsokat végeznek a Duna Bizottsadg adatai alapjan (Pozsony—Linz, Linz—Regens-
burg, Bécs—Budapest), természetesen a kisebb regiondlis kikotdk beiktatasaval, szorosan kap-
csolodva a kozati és vasuti szallitasi utvonalakhoz (Donaukommission 2020).

Romaénia és Bulgaria Iényegesen eltérd gazdasagi és kozlekedési viszonyai indokoljék,

hogy az egyes folydszakaszok sajatossagait kiilon értékeljiik, azonositva a hasonlosagokat és
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kiilonbségeket. Bizonyos ugyanis, hogy a dunai hajozas érdemi fejlesztésének egyik alapfelté-
tele ezeknek a kiillonbségeknek a felismerése. Ez sziikséges az egységes és a nyugat-europai

kozlekedési halozatba integralt dunai teherszallitas kialakitasahoz és fejlesztéséhez.

Konténerszallitas a Dunan

A konténerek folyami szallitdsa sajnos elmarad a benne rejlé lehetdségektol, ennek szerepe
marginalis, az dsszes szallitott konténer mennyisége nem éri el a 15 000 TEU-t, 6sszehasonli-
tasképpen Constanta konténerforgalma meghaladja a 600 000 TEU-t. Egyértelmiien két orszag,
Magyarorszag €s Ausztria bonyolitotta a legjelentdsebb konténerforgalmat a Dunan (28. abra).
Ebben a tekintetben Horvatorszag is kedvezd képet mutat. Figyelemre méltoé ugyanakkor Ro-
mania és Bulgaria alacsony mértékii konténer forgalma ¢€s ez az Als6-szakasz sajatossagaként
értelmezhetd. Romania ingadozo, de mégis alacsonynak mondhatd dunai konténerforgalma
alapjan feltételezhetd, hogy a tengeri konténerek dunai széllitasa a vizsgalt iddszakban nem volt

jelentds.
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28. abra: Konténer szallitas a dunai orszagokban 20122020 Twenty-foot equivalent unit (TEU)
Adatok: eurostat

A valtozasokat vizsgalva Ausztria régodta stabil forgalmat bonyolit, amelyhez 2016-tdl si-
keriilt feln6nie Magyarorszagnak is, s6t 2019-t61 a legjelentdsebb atrakodo. Magyarorszagon
az egyetlen trimodalis (kozut, vasit, vizi szallitas) konténerterminalja a Csepeli szabadkikoto-
ben mitkddé Mahart Container Center (MCC) terminal (29. abra). Roménia valtakoz6 forgalmu

évek utan 2018-t6l alacsony konténer forgalmat bonyolit, ami Bulgariara is igaz. Szlovakia
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konténer kezelése 2017-tdl eltlint, megszlint vagy nem keriilt regisztralasra. Horvatorszag kicsi,
de stabil konténerforgalma 1000—1500 TEU mértékii. Azért is lenne érdemes ennek a teriiletnek
a fejlesztésével foglalkozni, mert a konténer forgalom vildgszerte boviil, egyre tobb arut szalli-
tanak igy, még j6 mindségli szén konténeres szallitdsara is van példa (ex verbis Erdési F. 2022).

Az alacsony konténerforgalom okait vizsgalva interjut készitettem Fabidn Zoltdnnal a cse-
peli MCC terminal vezetdjével. Elmondésa szerint ennek legfébb oka, hogy a rakott konténerek
szallitasanal elvaras a kiszamithatosag, a megfeleld idoben torténd szallitds. Mivel ez hajoval
nehezen garantalhat6, a hajozas €s a vizi ut adottsagaibol adédoan, ezért elsdsorban iires kon-
ténereket szallitanak. A masik probléma, hogy nincsenek megfeleld hatékonysagu konténer ra-
kodod berendezések a kikotokben. Ugyan a kikotok feltiintetik honlapjukon, hogy konténert is
fogadnak, de az csak drotkétéllel rogzitve, portaldaruval emelve tudjak kirakodni. Az csepeli
konténerterminalon miikddé nem korszer(i konténer atrak6 daru 5-6 6ra alatt rak meg egy 200
TEU hordképességli hajot. Ugyanezt a hajot drotkoteles megoldéssal 3-4 napig tartani kira-
kodni, de ezt a procedurat egyik kikotd sem vallalja. Konténert gazdasdgosan 22,5 vastti sze-
relvényt kitevé konténerrel lehet bonyolitani, ami 90 kamionnak felel meg. Hatékony konté-
nerrakodasra Budapest felett Pozsony (SPAP), Bécs (WIENkont Freudenau), Enns, Linz, Re-
gensburg, Niirnberg képes. A Dunan Budapesttdl lefelé az elsé ilyen kik6té Galati és Constanta

(ex verbis Fabian Zoltan, 2022).

63



29. abra: A Csepeli szabadkikot6é konténer terminalja (MCC), hattérben a gabonahaz.
Forrds: a szerzo felvétele

Constanta jelentosége

A dunai hajozas vizsgalatahoz elengedhetetlen a tengeri kapcsolat értékelése. Miota 1984-ben
atadasra keriilt a Duna—Fekete-tenger-csatorna, azota Constanta folyamatosan fejlédik és mara
a Duna tengeri kapujava valt. Mivel a Dunan érkez6 tengeri szallitasra szant aru jelentds része
az Egei-tenger vagy Torokorszag felé tart, igy a csatorna hatasara ezek szallitasi Gitvonala 360
kilométerrel szallitasi ideje 1,5-2,5 nappal rovidiilt (Erddsi, 2008). Természetesen a Fekete-
tenger északi partvidéke felé tartd szallitasokat tovabbra is inkabb a Duna-delta tengeri kik6t6i
szolgaljak ki.

A korabbi tudoméanyos munkak ugyan ennek korlatozott kihasznaltsagat emlitik, amelynek
okat a magas haszndlati dijakban lattak, a megtériilést is kétségesnek tartottak (Erddsi 2008;
Hardi 2012). A kérdést alaposan megvizsgalva ezt a korabbi bizonytalansagot sikeriilt elosz-
latni. A szakemberek tobbsége egyetért abban, hogy a Dundn szallitott ara tulnyomo tobbsége
a Duna—Fekete-tenger-csatornan éri el a tengert €s azon is érkezik meg onnan (ex verbis Szalma
Botond, ex verbis Bencsik Attila, ex verbis Erdélyi Lasz16, 2022), amit a Duna Bizottsag adatai
is alatdmasztanak, amelyek szerint az 0sszes Fekete-tengerrdl érkezd ¢és oda tdvozo aru 73,4%-

at a csatornan szallitjadk (Donaukommission 2020).
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2021-ben a Duna—Fekete-tenger és a Poarta Alba — Navodari csatorndkon dsszesen 17,289
milli6 tonna arut fuvaroztak, 4,74% -kal tobbet, mint 2020-ban. Az aruk szerkezetében a gabo-
nafélék foglaljak el az elsd helyet, 47%-0s részesedéssel. A tovabbi arucsoportok részesedése:
ércek 29%, energiahordozok 12%. Az aru orszagok szerinti részesedése: Romania 47%, Szerbia
26%, Magyarorszag 11%, Bulgaria 10%, Ausztria 2%, Moldovai Kdztarsasag 2%, Horvator-
szag 1% és Németorszag 1% (Adatok: https://portofconstantza.hu/) (ex verbis Erdélyi Laszlo
2022).

Természetesen az aruk elsddleges célja Constanta kikotdje, kisebb része a csatorna menti
kikotokbe és Poarta Alba iranyaba iranyul. Mint lattuk a legnagyobb forgalmu dunai kiko6ték 4
milli6 tonna arut kezelnek, Constanta 15 milli¢ tonnat meghalad6 arumennyiséget indit és fogad

a csatornan, a forgalom mértéke folyamatos boviilést mutat (30. abra).
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30. abra: Constanta kikét6jének folyami teherforgalma, 2016-2021
Adatok: Constanza Port Annual Report 2021, sajdt szerkesztés

Kiemelt jelentdsége van Constanta kikotdjének, amit a Duna—Fekete-tenger-csatorna at-
adasa idézett el (31. abra). Cernavoda-tdl a csatornan keresztiil 70 km-re van a tenger, még az
ukréan kik6tok innen 300 km-re talalhatok. Ennek hatasara a tengerre tartd forgalom 90%-a te-
rel6dott ebbe az irdnyba, elsdsorban a kordbban elényos helyzetben 1év6 ukran kikotékbol. Se-
gitette a dunai teherhajozast Constanta fejlédése, 140 000—150 000 tonnds tengerjaro hajok tud-
nak bemenni Constanta-ba, mig az ukran kikotékbe 6000—-8000, maximum 10 000 tonnds ten-

gerjarok rakodhatnak (ex verbis Bencsik Attila, 2022).
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31. abra: Constanta kikotdje a kép bal alsé sarkaban a Duna-Fekete-tenger-csatorna féaganak torkolata
Forrds: Google maps

Constanta kiko6tdjének forgalma dinamikusan nd, 2010 és 2020 kozott 30%-kal boviilt a
teljes aruforgalom. Ezen beliil az dmlesztett aru forgalma, amely magaban foglalja az érceket,
szenet, gabonat, épitési anyagokat és egyéb nyersanyagokat is, 38%-kal bdviilt ugyanebben az
id6szakban (32. dbra). Megemlitendd, hogy a Duna—Fekete-tenger-csatorna Constanta elott
ketté dgazik és északi dga Navodari kdolajfinomitdval ellatott petrolkémiai kikotdjénél torkol-
lik a tengerbe. Ez azért is célszerl kialakitds, mert igy nagyvarostol tavolabb fekszenek ezek a
veszélyes €s a levegd mindséget is negativan befolyasold lizemek. Konténerforgalomba Cons-

tanta nem jelentds, az utdbbi években sem latszik ebben a tekintetben bdviilés.

66



30000

25000

20000

15 000

10 000

S AR
, 1

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019

B Omlesztett aru M folyékony aru konténerek

32. abra: Constanta kikoté aruforgalmanak alakulasa az egyes arufajtak szerint,
2010-2019 (ezer tonna/év)
Adatok: eurostat

Az elmult évtizedekben Constanta kikotdjének forgalma folyamatosan boviilt és mara Eu-
ropa 40 legjelentdsebb kikotdje kozé tartozik. Constanta forgalma 2021-ben 67,5 milli6 tonna
volt, ez Koper, Trieszt és Rijeka egyiittes forgalmdnak majdnem a duplaja. Els6sorban Romania
¢és Kelet-Kozép-Eurdpa nyersanyag ellatasa, illetve az ezekbdl a térségekbdl szarmazd gabona
export a f0 szerepe a globalis szallitasi lancban. Constanta Europa legnagyobb gabona kikotdje
¢évi 25 millié tonna forgalmat bonyolit. Ezt a poziciot erdsiti, hogy Romania az EU egyik leg-
jelentésebb napraforgd és kukorica exportore (33. adbra) (ex verbis Erdélyi Laszlo, 2022).

Constanta Eurdpa 5. legjelentdsebb forgalmu kikotdje az dmlesztett aruk terén (34. ébra),
ebben Hamburggal hasonl¢ teljesitményt produkal. Fontos termék a vasérc (4,7 millié tonna),
a vasaru (2,5 milli6 tonna), a miitragya (4,1 milli6é tonna), az olajos magvak (2,2 millié tonna),
a szén (3,4 milli6 tonna) (Adatok: portofconstantza.ro). Ugyanakkor a kik6té folyamatos fej-
lesztése révén egyre sokoldalubb szolgaltatast nyujt.

Magyarorszag szamara fontos Constanta kikotdje, ide iranyult 2020-ban a tengeri kiko-
tékbe iranyuld magyar kivitel csaknem 50%-a. Ez az arumennyiség kozel annyi volt, mint a
Rotterdamba, Hamburgba, Bréméba, Koperbe, Rijekaba, Triesztbe szallitott aru egylittesen (ex
verbis Erdélyi Laszlo, 2022). Sajnos nem ismerte fel idoben az orszag azt a lehetdséget, hogy
kozvetlen folyami 0sszekottetésben van Budapesttel €s nem vasarolt gabonatarold kapacitast a

tengeri kikotoben, amig lehetdsége volt ra (ex verbis Szalma Botond, 2022).
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33. abra: Constanta kikotdjének omlesztett Aruk fogadasara szolgalo része
Forrads: Goggle maps
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34. abra: A 10 legjelentésebb 6mlesztettaru-forgalmat bonyolité europai kikotoé 2019-ben (ezer tonna)
4.2.2.3. A teherhajozas és a személyszallitas osszefiiggései a Dundn

Jelen dolgozat nem thzte ki feladataul a szallodahajozas és a Duna mente turizmusanak vizsga-
latat, ugyanakkor a hajout fejlesztésének sziikségessége, kihasznaltsaganak értékelése nem kép-

zelhetd el a rekreacids céli hajozéas figyelembe vétele nélkiil. Ezért fontos elsdsorban a
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szallodahaj6 forgalom volumenének bemutatasa az agazat alapvetd trendjeinek ismertetése. A
szallodahajé 4gazat az elmult hiisz évben egy dinamikus fejlédésen ment keresztiil, aminek
csak Covid-19 virus altal eldidézett pandémia vetett véget. Ez a trend az egyre csokkend mér-
tékll teherszallitassal ellentétes, ami a hajout kihasznaltsaganak csokkenését ellenstlyozta. Az
europai folyami hajozas legfontosabb ttvonala a Duna—Majna—Rajna utvonal. A dunai szallo-
dahajo forgalom 2002 és 2011 kozott megduplazdodott, majd tovabbi egyenletes novekedést
mutatott. 2020-ban a pandémia kdvetkeztében 90%-o0s csokkenés kovetkezett be, ami elsdsor-
ban annak tudhaté be, hogy a vendégkor tulnyomo tobbsége az idosebb korosztalyba tartozik
¢s sok a tengerentuli utas, akik 1égi uton érkeznek Europaba.

A széllodahaj6zas elsdsorban a Fels6- és K6zépso-szakaszt érinti, Mohdcs alatt jelentdsen
csokken a volumene. Ha az egyes orszaghatarokon vizsgaljuk az athaladé hajok szamat, kiti-
nik, hogy a Gabc¢ikovo-i (B0s) duzzasztomii (Szlovakia és Magyarorszag hataran) a legnagyobb
forgalmu, 2019-ben 5000-nél is tobb hajo haladt itt 4t, ami a Bécs—Budapest Gtvonal népszerii-

ségét igazolja (35. abra).
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35. abra: Az egyes athaladasi pontokon mért szallodahajé szam alakulasa 2015-2020 kozott
Adatok: Duna Bizottsag, sajadt szerkesztés

Jochensteinnél (Németorszag €s Ausztria hatara) jelentds a forgalom, ahol a Rajnarél és
Majnarol érkezd szallodahajok haladnak at. Budapest gyakran a kiindulasi vagy végpontja
ezeknek az utaknak, mert 1égi uton jol megkdzelithetd (Miskolczi et al., 2020). Lathatjuk, hogy
Mohécsnal (Magyarorszag, Horvatorszag €s Szerbia hatdra) mar Iényegesen kisebb a forgalom,
ennek részben az is oka, hogy Szerbia nem EU-tagorszag, illetve a turisztikai kinélat is mas

jellegti a foly6 Also-szakaszén.
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A teherhajozas és személyszallitas egymasra gyakorolt hatasat vizsgalva felmeriil a kérdés,
hogy akadalyozhatja-e a teherszallitds mitkodését a megndvekedd kabinos hajoé forgalom. Ez
azért is felvetiilhet, mert a személyszallité hajok elonyt élveznek a zsilipelésnél €s a hatosagi
eljarasok (hataratlépés, vamvizsgalat) esetén is (ex verbis Bencsik Attila 2022). Az altalam
megkérdezett szakértok egybehangzo véleménye szerint ez nem okoz lényeges problémat, mi-
vel ezek a kiesd idok tervezhetdk €s a hajozas rugalmasan tudja kezelni a helyzetet. A hajozsi-
lipeknél a varakozas hajozasi szakértelem ¢€s a technikai feltételek révén kikiiszobolhetd, csok-
kenthet6 (ex verbis Szalma Béla, 2022).

Sokkal lényegesebb probléma a személyszallitasi dgazat személyzet elszivd hatdsa, ki-
emelten a kapitanyok elcsabitasa kedvez6 munkafeltételek és magasabb dijazés fejében (ex ver-
bis Szalma Béla, Szalma Botond, Bencsik Attila). Ez az amugy is meglévé munkaerd hianyt

tovabb fokozza és nagyon nehezen tud reagalni az 4gazat.
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36. abra: Szallodahajok a mohacsi kikotében, 2017
Forrds: a szerzo felvétele
Ugyanakkor bizonyos pontokon a két dgazat egyiittmiikodésre is képes és kozosen tud

eredményeket elérni. Ilyen teriilet az adminisztracio csokkentése, elsdsorban a hatarellendrzé-
sek teriiletén, ahol torténtek is eldrelépések (DAVID nyomtatvanyok bevezetése). A hajout ese-
tében kevésbé van meg ez az egymasra utaltsag, mert a szallodahajok meriilése kisebb, amikor
0k nehezen tudnak hajozni (P1. 2018-as szezon), a teherhajok kozlekedése mar rég ellehetetle-

niilt (ex verbis Rafael Robert, 2022).
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Osszességében megallapithatd, hogy a személyszallitdsi dgazat az elmult két évtizedben
dinamikus ndvekedést produkalt, amely valamennyi mutatéjaban megmutatkozott. is. Ez érez-
hetd hajézési forgalom novekedést mutatott, ami elsOsorban a Fels6- ¢s Kozépso-szakaszon
jelentkezett. A szakértok véleménye alapjan a hajout zstufoltsaga nem okozott jelentds problé-
mat a teherszallitdsban, viszont a személyzet elszivo hatasa kedvezotlentil érintette az dgazatot.
Fontos, hogy ez a trend ellentétes irdnyu a dunai teherszallitas csokkend volumenével, az dgazat
gazdasagi dinamikéjaval, a flotta sszetételével és a hajoforgalom térbeli megoszlasaval is, mi-
vel a teherhajozas boviilése az Also-szakaszon volt megfigyelhetd. Ezeket értékelve megalla-
pithato, hogy a vizi t kihasznaltsdga szempontjabdl a személyszallitas kedvezden egésziti ki a

teherhajozast, az adminisztracio csokkentés esetében kozos eredményeket is sikeriilhet elérni.

4.2.3. A dunai hajozas és a kornyezeti fenntarthatosag osszefiiggései

A belvizi hajézas fejlesztésének kérdése elsdsorban azért kapott nagyobb figyelmet az utdbbi
idében Eurdpaban, mert a vasuti kozlekedéshez hasonldan, képes lenne hozzajarulni a klima-
védelmi célok teljestiléséhez. Ez azért 1ényeges kérdés, mert a belfoldi kozlekedés a masodik
legnagyobb szén-dioxid-kibocsatd szektor (37. abra). Mivel az energiatermelés kibocsatasa fo-
lyamatosan csokken, a kozlekedésé pedig emelkedik, hamarosan a legnagyobb kibocsatassal
fog rendelkezni. A kozlekedési szektor, a tobbi adgazattal ellentétben nem tudott csdkkenést
elérni, s6t novelte a kibocsatést, ez egyarant igaz a belfoldi kézlekedésre, a nemzetkozi repii-
1ésre és hajozasra.

Ha az egyes szallitasi modok fajlagos szén-dioxid kibocsatasat vizsgaljuk, lathatd, hogy a
kozati arufuvarozas ilyen tekintetben a legnagyobb szennyezd. A vasuti szallitds szén-dioxid
kibocsatasa tonnakilométerre vetitve a legkedvezobb, de a hajézasé is 1ényegesen alacsonyabb
a kozuti kozlekedésénél. Ebbdl adodik, hogy a csokkentés egyik lehetdségét a szallitds modok
részardnyanak megvaltoztatdsaban latja az EU. Tonnakilométerre vetitve 140 gramm szén-di-
oxid-kibocsatas jellemzi a kozuti aruszallitast, még a belvizi hajozas esetében ez 50 g a vasut
esetében a 16 grammot sem éri el (38. abra). Figyelemre mélté még a fajlagos kibocsatas id6-
beni csokkenése, amely 2005 és 2014 kozott a belvizi hajozas esetében 33,2%, a vasuti szalli-

tasnal 32,3%, a kozut esetében viszont csak 4,2%.
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37. abra: Szén-dioxid-kibocsatas valtozasa szektoronként az EU-27 tagorszagaiban, 1990; 2019
Forras: EEA
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38. abra: Szén-dioxid-kibocsatas tonnakilométerre vetitve az egyes szallitasi médok
esetében Eurépaban (g/tkm), 2000-2014
Forras: EEA, sajadt szerkesztés

Ha a szén-dioxid-kibocsatas megoszlasat vizsgaljuk az egyes szallitasi modok kozott a
belfoldi kozlekedésben, egyértelmii a kozuti kozlekedés hegemonidja. A kozuti szallitas mar

1990-ben is a kibocsatas 95%-aért felelt, ami 2019-re 97%-ra nétt (39. abra).
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Mivel a korabban latottak szerint a kibocsatas fajlagos értéke a kozuti szallitas esetében
csak kis mértékben csokkent igy érthetd, hogy ndvekedett a részaranya az dsszes kibocsatasa a
szallitasi modnak. Egyértelmi, hogy azt a problémat, hogy nem sikeriil csokkenteni az agazat
kornyezetterhelését elsdsorban a kozuti kozlekedés valtozatlanul magas fajlagos kibocsatasa és

a szallitasi modok kozott megfigyelheté magas részaranya okozza (39. abra).

= Kozat Vasut = Belvizi hajozas

39. abra: A szén-dioxid-kibocsatas megoszlasa a szallitasi médok kozott
az EU-27 tagorszagaiban, 2019
Forrdas: EEA

Az egyes dunai orszagok kozlekedési szektoranak iiveghdzhatasu gaz kibocsatasat vizs-
galva (szén-dioxid-egyenértéken 0sszesitve) feltiind Németorszag dominancidja (40. dbra). Ez
nyilvan a német gazdasag hatalmas potencialjabol, az export és az ipari termelés jelentdségébol
adodik. Ausztria kibocsatasa meghaladja Romaniaét, ennek egyik oka az lehet, hogy a szallitasi
modok megoszlasaban Roménidban nagyobb a vasit és a hajozas szerepe (6. abra). A gazdasag
méretéhez viszonyitva Magyarorszag is jelentds kibocsatd, ami tranzitorszag szerepének és a
Romaniainal nagyobb kozuti szallitasi részaranyanak is betudhato.

Ha az egyes dunai orszadgok kozlekedési szektoranak kibocsatas valtozasat vizsgaljuk
2000-t61, akkor jelentds novekedést tapasztalunk az tjonnan csatlakoz6 EU-tagorszagok eseté-
ben (41. abra). Ennek hatterében az orszagok gazdasagi fejlddése, a kereskedelem és az aru-
szallitas boviilése allhat. Ebben az idészakban jelentds autopalya fejlesztések valosultak meg
¢és a gépkocsiallomany és a kozati aruszallitas volumene pedig jelentdsen nétt, utdbbi a vasuti

szallitas €és a belvizi hajozas rovasara.
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40. abra: Uveghaz hatasu gizok (szén-dioxid-egyenértéken) kibocsatasa a kozlekedési
agazatban a dunai orszagok esetében (Kt Coz), 2019
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41. abra: A kozlekedési agazat iiveghaz hatasu gazkibocsatasanak valtozasa
2000-2019 kozott a dunai orszagokban
Forras: EEA

Az iiveghaz hatasu gazok kibocsatasat tekintve, egy jelentds boviilést produkalo kozleke-
dési dgazatban, a magasabb kibocsatast jelentd szallitdsi mod térnyerése valosult meg az Gjon-
nan csatlakozo6 orszagok esetében. Ausztria esetében az elébbiekbdl adéddan jelentdsen nétt a
tranzitforgalom, mivel a Németorszagban iranyuld €s onnan érkez6 széllitasok egy jelentds ré-
sze érinti az orszagot. Példaként emlithetd, hogy a Magyarorszagrol Ausztridba érkezo keres-
kedelmi aruk 6ssztomege 2010-ben 1,95 millié tonna volt, ami 2020-ra 6,94 ezer tonnara no-

vekedett (6. tablazat). Ezt a koriilményt nem tudta a viszonylag magas vasuti szallitasi arany

74



sem befolyasolni, mert a kibocsatas jelentds része a kozuti személyforgalombol adodik, ami a
munkaerd szabad mozgésaval szintén jelentds moédon novekedett meg az elmult két évtizedben.
Mindekdzben a vizsgalt idoszakban a Németorszagban csokkent a kozlekedési agazat kibocsa-
tasa, amely részben annak tudhaté be, hogy itt nem olyan mértékben névekedett a gépjarmiial-
lomény ¢€s az aruszallitds volumene, mint az jonnan csatlakoz6 orszagokban. Ugyanakkor a
jarmiallomény korszeriisitése €s a kibocsatas csokkentésére irdnyuld torekvések eredménye is
lathato.

A fentiekbdl lathattuk, hogy az liveghdz hatdsu gazok, elsdsorban a szén-dioxid-kibocsa-
tasért a kozlekedési modok koziil a kozuti kozlekedés az elsd szamu felelds. Az aldbbi dbran
(42. abra) lathato, hogy 2010 és 2019 kozott a dunai orszagokban Bulgaria kivételével minden-
hol nétt az arufuvarozasban a kozuti szallitas részaranya, a legnagyobb mértékii valtozas Ro-
mania és Szlovakia esetében figyelhetd meg. Az egyes kozlekedési modok kézotti valtozas nem
feltétleniil egy kozlekedéspolitikai atrendez0dés eredménye, az iparagak gazdasagon beliili at-
alakulasa, a vasut f6 megrendeldinek szamité iparagak csokkend, illetve stagnald kibocsatasa
miatt csokkent a vasuti aruszallitas teljesitménye az EU egészében (Bucsky P. 2021). A vasttra
vonatkoz6 megallapitas érvényes a belvizi hajozasra is, amely szintén elsdsorban alapanyagot
szallit. Az utdbbi években az ardnyok valtozasat elsésorban a kozuti kozlekedés volumenének
novekedése eredményezi, kisebb mértékben a masik két szallitasi mod teljesitmények csokke-

neése.
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42. abra: A kozuti aruszallitas részaranyanak valtozasa a szallitasi modok kozott %-ban, 2010-2019
Forras: Eurostat
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Osszességében megallapithato, hogy a kdzlekedési dgazat iiveghaz hatasu gaz és kiemelten
a szén-dioxid-kibocsatasnak ndvekedése mutathatéd ki az elmult harom évtizedben az EU egé-
szében (37. dbra), ami fokozottan igaz a gazdasagilag felzarkozo6 tjonnan csatlakozo orszagok
esetében. Ennek egyik alapvetd oka lehet az aruforgalom drasztikus ndvekedése és a kozuti
szallitdsi mod aranyanak novekedése. Az aruszallitas és személyforgalom jelentds részét (kii-
16ndsen a rovid tava szallitdsokat) csak kdzuton lehetséges bonyolitani. A folyamatokat érté-
kelve belathato, hogy fenti a kettds tendencia hatasanak a kompenzalasa a belvizi teherhajozas
fejlesztésével nem megvaldsithatd. A vasuti aruszallitds szerepe ebben a tekintetben jelento-
sebb, ugyanakkor a két alternativ szallitasi mod egyiittes és nem egymast kizaro fejlesztése
vezethet eredményre (Fleischer, 2008). A kedvezdtlen tendencia megforditasanak csak egyik
eleme a kozuti szallitas aranyanak csokkentése, emellett fontos az aruszallitas volumenének
novekedését is mérsékelni, illetve a rovid szallitasi feladatokat kornyezetbarat moédon (pl. elekt-
romos meghajtas, kerékpar) megvalodsitani.

A belvizi teherszallitas tekintetében érdemes felvetni azt a kérdést, hogy milyen hatassal
lenne a kibocsatasra a hajoforgalom ideiglenes, esetleg végleges visszaesése, ledllasa? Ezzel
kapcsolatban a szakértéi vélemények megoszlanak, de az sem mindegy, hogy éppen milyen
iddszakban all el egy ilyen helyzet. A logisztikai rendszer rugalmassaga lehet6vé teszi, hogy
egy ilyen helyzetben alkalmazkodik és a tobbi szallitdsi mod atveszi a feladatot, azonban a
kornyezetterhelés novekedésével lehet szamolni (ex verbis Rafael Robert, 2022). A kozuti koz-
lekedés feladatatvallalasa, a kornyezetterhelés novekedése mellett, a soférhiany miatt problé-
mas, mivel tobb szazezer gépkocsivezetd hianyzik az EU kdzlekedési rendszerébdl (ex verbis
Fébian Zoltan, 2022). A vasuti szallitdsban is érintett szakember szerint egy ilyen helyzetben
tulzsafoltsag alakulhat ki, a fuvardijak emelkednek. A vastt esetében vagonhiany léphet fel,
ami amugy is visszatérd probléma, ahogyan a rossz vasuti infrastruktira is hatraltatja a szallitasi

kapacitas bovitését (ex verbis Szalma Béla, 2022).

A klimavaltozas hatasai a dunai hajozasra

Az eldbbiekben bemutattam a belvizi hajozas szerepét és jelentdségét a klimavaltozas elleni
erdfeszitések terén, elsdsorban az liveghdz hatasti gdzok kibocsatasa kapcsan. A tudomanyos
szakirodalom és az agazat szakértdi altal készitett elemzések alapjan (Fleischer, 2010; Kreso-
jevic etal. 2019; Angheluta et al. 2019) egyértelmiinek latszik, hogy a klimavaltozas elsGsorban
a csapadék mennyisége €s eloszlasa, valamint a felmelegedés egyiittesen rendkiviil komoly ki-

hivasok el¢ allitjak a dunai hajozast. Az MTA kezdeményezésére 1étrjott VAHAVA projekt,
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amely a klimavaltozasra valod felkésziilést szolgélta, szintén felhivja a figyelmet a vizgazdalko-
dasra és hajozésra varo kihivasokra, a vizvisszatartés, a sz€lsdséges vizjarasra valo felkésziilés
is szerepel a stratégiaban (Lang 1. szerk. 2006). Ismert globalis probléma a gleccserek vissza-
huzddasa és a magas hegységek hoboritottsdganak csokkenése, a hdolvadas folyamatanak fel-
gyorsulasa. Ezek egyiittesen, a Duna vizgy(;jtd teriiletén, az Alpok és a Karpatok viztarozasi
kapacitasanak és a folyok vizallasra gyakorolt kiegyenlitd hatdsa ellen hatd tényezdk. A kiva-
natos egyenletes vizhozam helyett gyakrabban fordulnak el6 arhullamok és alacsony vizallasok
a folyon (43—46. abra). Ezek kiegyenlitésére a meglévo vizlépcsok, gatak csak korlatozott mér-
tékben alkalmasak, nem utolsé sorban azért, mert nem alkotnak egységes a foly6 egészét atfogd

rendszert.

A kisvizi allapotok el6fordulasanak gyakorisagat €s ezeknek varhato jovobeni gykorisagat vizs-
galtak német kutatok (2030-ig és 2060-ig varhato valtozasok), arra az eredményre jutottak,
hogy az alacsony vizallasok idején varhat6 vizhozam drasztikus csdkkenésére lehet szamitani
a Fels6-Dunan, egyre novekvd mértékben. Ennek okai az alpi hotakard eltlinése, a téli csapadék
es6 formajaban torténd lehullasa, a kevesebb nyari es6z€s €s a ndvekvo parolgas. (Mauser et al
2008)

Szintén német kutatok vizsgaltak a kiilonb6z6 klimamodellek (2031-2060 kdzotti iddszak)
varhat6 hidrologiai hatdsait a Duna-medencében, ezek a Fels6-medencére vonatkozo eldrejel-
zések a nyari lefolyas egyértelmi csokkenését jelzik, a Kozépsd-medencében a lefolyas csok-
kenése az eldrejelzések szerint még markansabb lesz és elhtiz6do, késo tavasztol kora Oszig.
Ezzel szemben a Duna-medence legtobb részén télen és kora tavasszal tobb lefolyast modellez-
nek. Ez leginkébb az Alpokbdl és a Karpatokbol szarmazé magasabb hegyvidéki vizgytijtokre
jellemzd. A Kozép- és Also-Duna medencéje valdsziniileg vizhasznalati konfliktusokat fog el-
szenvedni a gyorsulo éghajlati felmelegedés miatt (Stagl & Hattermann, 2016). Nyilvanvalo,
hogy ennek a forgatokdnyvnek a megvaldsulasa a dunai hajézésra drasztikus hatassal lehet.

A Kozéps6-szakaszon (Nagymaros és Baja szelvényben) hidrologiai statisztikai modsze-
rekkel vizsgaltdk az 1930-2013 idészakban a vizjards szélsdségességét (évi maximalis és mi-
nimalis vizallasok és évi maximalis és minimalis vizhozamok aranya alapjan). A vizallas szél-
sOségessége a vizsgalt idészakban emelkedd tendenciat mutat, ami az utolso két évtizedben
(1992-2013) még erdésebb emelkedd tendencia figyelheté meg. A vizhozamok valtozasara jel-
lemz0, hogy a vizsgalt iddszak elso fele (1930-1971) eltéré képet mutat a masodik idészaktol
(1972-2013), mig az els6 42 évben kismértékii volt a valtozas, a masodik iddintervallumban

szamottevd mértéki a vizhozam novekedés (Konecsny, 2014).
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43. abra: A Duna Visegradnal, 2022 augusztusa
Forras: a szerzd felvétele

44, abra: Onjaro hajo a gabonarakodénal Bajan, az el6térben az alacsony vizallas miatt
szarazra Keriilt homokpad, 2022 marciusa
Forras: a szerzd felvétele
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45. abra: Alacsony vizallas a Sugovican a Peté6fi-hidnal Bajan, 2018.10.20
Forrds: a szerzo felvétele

46. abra: Alacsony vizallas Paksnal, 2018.10.22.
Forras: a szerzo felvétele
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Tovabbi negativ tényezd az hdmérsékleti atlagok ndvekedése, amely az emlitett olvadasra
gyakorolt hatas mellett a parolgést is természetesen noveli. Ezen feliil a folyok vizének hdmér-
séklete is folyamatosan novekszik, ami elsdsorban az ¢16vilaguk alkalmazkodé képességét teszi
probara, de egyéb problémakat is felvet (pl. hlitévizként torténd alkalmazas, folyokba vezetett
meleg viz 0kologiai hatasai).

A Duna vizallas adatait vizsgalva az emlitett problémak egy konkrét szelvényben keriilnek
bemutatasra, a napi vizallasi adatok alapjan késziilt grafikonon lathatjuk, milyen szélsOséges
valtozasok mennek végbe, illetve, hogy visszatérnek a tartosan alacsony vizallasok (47. abra).
A linearis trendvonal elég hatarozottan jelzi a vizallas csokkenését, amit a vizhozam mellet a
medermélyiilés is befolyasol. A haj6zas szamara sziikséges 25 dm-es vizallas a vizsgalt id6-
szakban tartosan nem allt rendelkezése 2012-ben, 2016-ban, 2017-ben és 2018-ben sem, ami
egybevag a teherhajozasban tevékenykedd szakember véleményével (ex verbis Szalma Béla,
2022). Ekozben 2010 és 2013 juniusadban két nagyon jelentds, torténelmi arvize vonult le a

folyon, viszont 2013 6ta nem volt nagyobb aradas.
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47. abra: A Duna vizallasa Mohacsnal (cmBF 7920), Bajai Viziigyi Igazgatésag adatai alapjan
2010.01.01-2018.12.31.

Amennyiben azt vizsgaljuk, hogy az elmult években hogyan valtozott a hajozhatd napok
szama, akkor megallapithato, hogy a nagyjabol 300 nap van egy évben, amikor a foly¢ teljes
hosszaban akadalytalanul hajozhato (48. ébra). A hajozasi akadalyok leggyakrabban az ala-

csony vizallas miatt keletkeznek, de lehet okuk a tul magas vizéllas (pl. hidak alatti elhaladas
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miatt), valamilyen technikai probléma (vizlépcsdk miikddése), esetleg a kozlekedés biztonsagot

veszélyeztetd tényezd (robbandszer kiemelése).
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48. abra: Korlatlanul hajozhat6 napok szama a Dunan, 2012-2018
Adatok: Via Donau, sajat szerkesztés

Fontos, hogy ilyenkor sem all le a teljes folyon a hajozas, mert ez altalaban csak egyes
szakaszokat érint és a teherszallitas tobbségében orszagon beliili vagy a szomszédos orszagokba
iranyul. A tartésan alacsony vizallas azért is problémas, mert ez elhizodo és a folyo jelentds
szakaszat érintd problémat okozhat. Egy megkérdezett szakértd a zavartalan hajozast (2,5 mé-
teres mertiléssel) biztositd napok szamat 180200 napra teszi atlagosan (ex verbis Fabian Zol-
tan).

Osszefoglalva a hajoforgalom leallasat a Dunan elsdsorban a vizi ut alkalmatlansaga idézheti
eld, amelynek elsddleges oka az alacsony vizallas. A klimavaltozés, foként a csapadék meny-
nyisége ¢€s eloszlasa, valamint a felmelegedés egyiittesen rendkiviil komoly kihivasok elé allit-
jék a dunai hajo6zast.

A Duna vizgyijtd teriiletén, az Alpok és a Karpatok viztarozasi kapacitdsanak és a folyok
vizéllasra gyakorolt kiegyenlitd hatdsa ellen hatd tényezok. (Mauesr et al 2008) A kivanatos
egyenletes vizhozam helyett gyakrabban fordulnak el6 arhullamok ¢és alacsony vizallasok a fo-
lyon. A klimamodellek hidrologiai hatdsai a Duna-medencében egyértelmiien a hajozasi viszo-
nyok romlasat vetitik eldre, kiillondsen a folyd Kozéps6-szakaszan (Stagl & Hattermann, 2016).

A Duna vizallas adatait vizsgalva latszik, hogy sz¢élsdséges valtozdsok mennek végbe, az
arhullamok gyorsan vonulnak le €s gyakran visszatérnek a tartésan alacsony vizallasok. A viz-

allas sz¢€lsOségessége ndvekszik, raadasul egyre erésebben emelkedd tendencia figyelhetd meg.
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Az alacsony vizallas és a vizhdmérsékletbdl adodod problémak elsdsorban a nyari idészakban
jelentkeznek. Ezért a mar emlitett vizhozam kiegyenlité hatdsok gyengiilése mellett, nem is
annyira az éves atlagos homérséklet novekedése, sokkal inkdbb a nyari honapok homérsékleti
¢s csapadék anomalidi jelentik a problémat. A klimavaltozas nagyon jelentds hatassal van a
dunai hajozasra, ami az elkovetkez6 évtizedekben varhatéan csak fokozodik és komoly fenye-
getést jelent az 4gazat miikodoképességére. Ugyanakkor a Duna—Majna—Rajna vizi it esetében
az ECCONET projekt 0sszefoglalo értékelésében ugy vélik, hogy a hajozas feltételei 2050-ig
varhatéan adottak lesznek, a klimavaltozas addigra még nem okozza a forgalom maés szallitasi

modra terelodését. (ECCONET 2010)

4.3. A Duna Régio Stratégiahoz (EUDRS) kapcsolodo fejlesztések értékelése

Nyilvéanval6, hogy a folyami teherszallitas versenyképességének noveléséhez jelentds beruha-
zasokra van szilikség. Ha az elmult idészakban tervezett, folyamatban 1évd és megvalosult pro-
jekteket folyo szakaszonként vizsgaljuk érdekes képet kapunk. A projektek megoszlasa statu-
szuk szerint nem egyenletes. Taldn a nemzetkdzi projekteknél megfigyelhetd eloszlas mutatja
a leginkabb kiegyensulyozott képet. A hétéves EU koltségvetési ciklus vége felé¢ kozeledve mar
voltak lezart projektek, sok a befejezés¢hez kozeledett. A Fels6-szakasz esetében alig volt meg-
valdsult és tervezés alatt 1évo projekt, a megvalositas alatt allo fejlesztések pedig gyakran nem-
zeti forrasbdl finanszirozott még hosszl ideig tartd infrastrukturdlis beruhdzasok (pl. Duna—
Majna-csatorna zardgatjainak rekonstrukcioja). A Kozépso-szakaszon is a megvaldsulas alatt
1évo projektek talsulyat latjuk, itt mar tobb lezarult fejlesztés is van, feltiind viszont a projekt
tervezetek alacsony szdma. Az Alsé-szakaszon szamos megvaldsult projekt, koztiik jelentds
infrastrukturalis beruhdzasok jelzik az orszagok erdfeszitéseit, szdmos fejlesztési elképzelés is

elOkészités alatt van (49. abra).
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49. abra: EUDRS belvizi hajozasi projektek szama folyamszakaszok szerint
Adatok: https://www.danube-navigation.eu/projects (tovabbiakban d-n.eu), 2019. marcius,
sajdt szerkesztés

A 2021-es allapot annyiban valtozott csak, hogy szamos 2019-ben még futd projekt ido-
kozben megvalodsult, a projekt otletek szama nem novekedett, aminek az oka valdsziniileg az,
hogy érdemes kivarni a kovetkez6 ciklusban meghatarozott célkitlizések és finanszirozasi lehe-
toségeket.

Ha a projektek szamat statuszuk alapjan orszagonként vizsgaljuk, feltiné Romania domi-
nanciaja a fejlesztések terén, ugyanakkor Bulgaria sokkal kevésbé aktiv orszag az Also-szaka-
szon. A Fels6-szakasz is kiegyensulyozatlan, Németorszag tobb projektet valosit meg, pedig
Ausztrianal kisebb mértékben hasznalja a vizi utat. Ausztria kisebb aktivitdsa a nemzeti projek-
tek terén indokolhaté a nemzetkozi projektekben torténd kiemelkedd szerepvallalasaval. A Ko-
z¢épsO-szakaszon a fejlesztések eloszlasa egyenletes, feltiind a projekt otletek hianya, ami alol
Horvatorszag a kivétel (esetében a megvaldsulés alatt 1évo projektek finanszirozasa sem min-

den esetben biztositott) (50. dbra).
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50. abra: EUDRS belvizi hajozasi projektek szama orszagok szerint
Adatok: d-n.eu, sajat szerkesztés

Az egyes szakaszokon megvalosul6 projektek koltségvetését vizsgalva feltlind, hogy nincs
Osszefliggés a projektek szamaval. Ennek oka, hogy a Fels6-szakaszon nagy beruhazasok zaj-
lanak, ezek esetében jellemz0 a hazai koltségvetési forras és a piaci szereplok hozzajarulasa is.
A Ko6zépsoé-szakaszon a legkevesebb a projektek Osszesitett koltsége. Az Als6-szakaszon for-

ditottak a legnagyobb Osszeget fejlesztésre, itt a legtobb fejlesztés mar meg is valosult (51.

abra).
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51. abra: Belvizi hajézasi projektek koltsége folyamszakaszok szerint
Adatok: d-n.eu, sajdt szerkesztés
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Ha az orszagos adatokat vizsgéaljuk Roménia mellett, Németorszag a mar emlitett fejlesz-
tései révén tlnik ki az értékelésbdl (52. dbra). Figyelemre méltod, hogy Ausztria kevés szama,
de nagy koltségvetésti projektet valosit meg. Ezen az dbran kitlinik, hogy a szakaszok szerinti
egyenletes beruhazasi koltség eloszlas nem érvényes az orszadgok szintjén.

Magyarorszagnak és Bulgarianak 2004-ben csatlakozott tagként, sokkal nagyobb forrasok
bevonasara lett volna lehetdsége, de Horvatorszag sem tett meg mindent feltehetden a finanszi-
rozasi hattér megteremtéséért. Ennek oka a pénziigyi hozzéjarulés sziikségességén til, hogy
nincsenek elfogadott fejlesztési stratégiak az dgazatra vonatkozdan, hidnyzik a politikai és tar-
sadalmi konszenzus a hajozas fejlesztése kapcsan, illetve feltehetden a kornyezetvédelmi szer-
vezetek meglévd vagy varhato tiltakozasa akadalyozza a projekt generalast.

A projektek céljainak vizsgalatakor az adott tipusu beavatkozasra forditott koltségvetési
Osszeget vizsgaltuk. Ebbol adoédoan a kutatasra €s informacids rendszerek kiépitésére forditott
Osszegek természetesen alacsonyabbak. Kivanatos lenne azonban az egyes célokra forditott
koltségek aranyos eloszlasa. Feltlind, hogy mindharom szakaszon a hagyomanyosan legkoltsé-
gesebb viziut-épitésre forditanak a legtobbet. A valodi probléma, hogy a jelentds hajozhatdsagi
problémakkal kiizd6é Ko6zépso-szakaszon alacsony a viziut-fejlesztésre forditott fejlesztési for-
ras (53. ébra). Szintén nem jut elég forras a Kozépsd-szakasz kikotdire, amelyek infrastruktu-
raja, szolgaltatas bdvitése és szinvonal javitasa kivanatos lenne. Megjegyezhetd, hogy Magyar-
orszag esetében voltak jelentds kikotofejlesztések, amelyek nem kapcsolodtak az EUDRS stra-
tégidhoz. A kikotofejlesztésre az Also-szakaszon mar nagyobb forrast biztositanak, itt azonban
az infrastrukturalis elmaradas és a kikotok szama is nagyobb. A K6zépso- és Also-szakaszon
egyarant minimalis 0sszeget forditanak kutatdsra és el6tanulmanyokra, amelyek a kovetkezd
1d6szak beruhdzasi projektjeinek eldkészitettségét is megkérddjelezik. Kérdés, hogy a nemzet-
kozi projektekben vald szerepvallalas helyettesitheti-e az el6készitésre vonatkoz6 nemzeti ter-

vek hidnyat.
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52. abra: Belvizi hajézasi projektek koltségvetése orszagok szerint
Adatok: d-n.eu, sajdt szerkesztés
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53. abra: Projekt koltségvetések megoszlasa célok szerint az egyes folyamszakaszokon
Adatok: d-n.eu, sajdt szerkesztés

Az orszagos adatok vizsgalata raimutat még tovabbi problémakra, Ausztria esetében arany-
tévesztés tapasztalhatd, a mashol hianyolt kutatasra és tanulmanyokra forditott fejlesztési for-
rasok itt infrastruktara fejlesztésre iranyuld beruhdzasokat idézé volument érnek el. Ezt tovabb
fokozza a nemzetkdzi projektekben torténd kiemelt szerepvallalasa, amelyek szintén nem elso-

sorban beruhdzasi jellegli projektek. Magyarorszag és Horvatorszag szinte alig kolt viziut-
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fejlesztésre, Bulgaria pedig a szerény fejlesztési keretét szinte kizardlag informécios rendsze-
rekre forditja. Még Romania esetében is hidnyoznak a kutatasra és tanulmanyokra forditott kolt-

ségek (54. abra).
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54. abra: Projekt koltségvetések megoszlasa célok szerint az egyes parti orszagok esetében
Adatok: d-n.eu, sajat szerkesztés

Bar a kutatasoknak, eldkészit tanulmanyoknak és informacios rendszereknek elvitatha-
tatlan a jelentdsége, a hajozhatdsagra vonatkozé célkitlizések esetében alapvetd valtozast a be-
ruhézasi projektek eredményezhetnek. Ezeket vizsgalva kitlinik, hogy az egyes orszagok eltérd
nagysagrendil forrdsokat forditanak a fizikai beavatkozasokra. Ebbdl a szempontbol nem fi-
gyelhetd meg szakaszjelleg, inkabb az egyes orszagok szerepvallalasanak eltéré mértéke (Nagy
et al., 2019). A térképen az orszagokat négy csoportra osztottuk a szerepvallalds mértéke alap-

jan (55. abra).
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55. abra: EUDRS hajont és kikoté fejlesztési projektek osszkoltsége orszagok szerint millié euréban
Adatok: d-n.eu, sajat szerkesztés

4.3.1 A nemzeti szinten megvalosulo EUDRS-hez kapcsolodo beruhazdsok
tartalmanak értékelése

Németorszag elsésorban a Duna—Majna 0sszekottetés fejlesztésére torekszik, erre azért is sziik-
ség van mert a mtargyak allapota leromlott, a vizi Ut felto1t6dott és aszalykor problémat okoz
a vizmélység. Ennek a keretében zarogatak rekonstrukcidja zajlik a Majnan (Obernau), a Dunan
(Kachlet) ¢s kiemelten a Duna—Majna-csatornan (Kriegenbrunn, Erlangen).

Obernau esetében a meglévd zsilip rekonstrukciojanak lehetdségét kiterjedt elemzések
utan elvetették. A tervezési eljaras egy csereépitmény megépitésére kertiilt kiirdsra. Az uj mi-
targy a meglévd gattol és zsiliptdl 160 méterrel lefelé épiil meg. A zsilipkamra mérete valtozat-
lan marad (300 m), a szélessége pedig 50 cm-rel, 12,5 m-re nd.

A Kachlet-i zsilip rekonstrukcidjanak célja a hajézsilip megbizhatdsagéanak és biztonsagos
miikodésének javitasa, a hosszu ideig tart6 lezarasok kikiiszobolése és a meghibasodasok meg-
elézése érdekében. A miitdrgy tobb, mint 80 éves, mindkét zsilipkamra, valamint a gatkomple-
xum jelentOs felujitasa sziikségessé valt.

Kriegenbrunn-i vizlépcsd esetében 2008-ig Osszesen Ot rehabilitacios intézkedésre volt
sziikség a miikodoképesség fenntartasahoz, de a problémakat nem sikeriilt teljesen megoldani.

A megoldas egy 0j zarogat és zsilip a meglévotdl 45 méterrel lejjebb. A zsilipkamra mérete
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megegyezik a régivel (190 m), a szélessége pedig 50 cm-rel 12,5 m-re né. Amint az 1j miitar-
gyat iizembe helyezik, a meglévo zsilipet ledllitjak és részlegesen elbontjak.

Erlangen-nél az 0j zsilip a meglévo zsiliptol 300 méterrel €szakra épilil meg. A zsilipkamra
mérete megegyezik a korabbival (190 m), a szélessége pedig 50 cm-rel 12,5 m-re nd. A miitargy
tervezett miikodési ideje 100 év, elkésziilte utan a régi gatat és zsilipet részlegesen elbontjak.

Jelentdsek a vizi ut fejlesztésére irdnyuld német fejlesztések is. A Duna Straubing és Vil-
shofen kozotti szakaszanak és a Majna Felso és Alsd-szakaszanak beruhdzésai a hajout megfe-
lelé mélységének biztositasara irdnyulnak.

A Majna vizi infrastruktirajanak korszerlsitésére iranyulo intézkedés a dunai kozlekedés
szempontjabodl is eldnyods. Jelenleg 2,5 m a hajout mélysége a Fels6-Majnan. A Fels6-Majna
vizi ut mélyitésével Vb osztalyra valo fejlesztés valosul meg, amely 2,9 m-es hajoutmélységet
tesz lehetéveé, 4 dm-rel ndvelve a lehetséges mélységet. A hajout szélességét 36 m-rdl, 40 m-re
novelik. A tervezett 7 szakaszbol 5 esetében lezarultak a munkalatok, a fennmarado 2 szakasz
tervezése ¢és kivitelezése zajlik.

Jelenleg a Rajna torkolat és Aschaffenburg kozotti Als6-Majna szakaszon a lehetséges me-
rilés 2,9 m. Az Als6-Majna hajoutjanak mélyitésére vonatkozo projektnek a célja a Rajna tor-
kolat (0,0 tfkm) és Aschaffenburg (84,5 fkm) kozotti hajout mélyitése annak érdekében, hogy a
szakasz 3,1 méteres meriilést tegyen lehetdvé.

Straubing ¢s Vilshofen kozotti szakasz esetében a hajozas szempontjabol kedvezdtlenebb
varians mellett dontottek, elsdsorban kornyezetvédelmi szervezetek tiltakozasnak kovetkezté-
ben, amelyeknek sikertilt elnyerniiik a politikai tdimogatast (ex verbis Rafael Robert, ex verbis
Szalma Botond 2022). Varhatoan igy is 20 cm-rel mélyiil a hajout apalykor varhatod vizmély-
sége, nagy mennyiségi kotras valdsul meg, a fenékvédelemre kavicsot helyeznek el, tobb mii-
targyat atalakitanak és 6kologiai céllal szigeteket is 1étesitenek, a munkalatok egy 39 és egy 32
km-es szakaszon zajlanak (2. tablazat).

Fontos Regensburg kikotdjének fejlesztése is, amelynek keretében a vasuti 1étesitmények
bdvitése, a vasut villamositasanak fejlesztése, a vasuti forgalom sziik keresztmetszeteinek meg-
sziintetése valosult meg, a CO»-kibocsatas csokkentése mellett.

Osszességében megallapithatd, hogy Németorszag hosszi tdvon biztositani fogja a vizi tt
miikddtetését. Nemzeti forrasbol finanszirozza a miiszaki €s pénziigyi szempontbdl nagy erd-
feszitéseket tevd beruhazasi programjat. Ugyanakkor a kornyezetvédelmi, 6kologiai és éldhely-
védelmi szempontokat maximalisan figyelembe veszik €¢s nem rendelik ala a haj6zasi és viz-

gazdalkodasi kérdéseknek. Ebbdl adoddan a hajozas érdekei némileg sériilnek és bizonyos
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kapacitas korlatokat hosszu tadvon tudomasul kell vennie a szereploknek, cserébe viszont egy

kiszamithatoan miikodo vizi ut all rendelkezésre.

7. tablazat: Németorszag infrastrukturalis beruhazasai az EUDRS-hez kotédéen
Adatok: https://www.danube-navigation.eu/projects)

Projekt cime Tipusa |Orszag| Idészak | Koltség | Statusz
(M EUR)

A kachlet-i gat és zsilip rekonstrukcidja Hajout DE 2012-2019 86 Futo

Az erlangen-i vizlépcso rekonstrukcidja Hajout DE 2015-2025 203 Futo

A Kriegenbrunn-i gat rekonstrukcidja Hajout DE 2015-2024 210 Futo

Az Obernau-i gat rekonstrukcioja Hajout DE 2015-2030 120 Futo

A Duna fejlesztése Straubing és Vilshofen

Kozbiti szakaszon Hajout DE 2015- 208 Futo

Az Als6-Majna hajoutjanak mélyitése Hajout DE 2015- 28 Futo
Futo,

A Fels6-Majna hajoutjanak mélyitése Hajout DE 2000-2020 55 részben
lezérult

Kikot6i alaphalozat a Regensburg-i kiko-

p YR Kik6té | DE 20162018 5,48 Lezarult
tében — a hozzaférés javitasa

Ausztria egy trimodalis kikotofejlesztést valositott meg Linz térségében, ami a vasut-ki-
koto 0sszekottetés javitasara iranyult, egy viziut-€pitési projekttel nagyszabast beruhdzast haj-
tott végre Bécs térségében.

A bécsi Freudenau vizerdmiitdl az osztrak—szlovak hatérig tarté6 mintegy 48 km hosszu-
sagl szakaszon a Duna tovabbra is megorzi szabadon folyo jellegét. A bécsi vizerdmu utani
lecsokkent hordalékszallitds miatt a meder degradacidja kovetkezett be, ami a folyo és arterei-
nek szétvalasat, valamint a talajvizszint csokkenését eredményezte. A hajozhatosagi viszonyo-
kat tekintve ezen a szakaszon nem megfeleld hajout mélysége €s szélessége, ami negativan
befolyasolja a belvizi szallitas versenyképességét.

Az érintett szakaszra vonatkozo intézkedések célja a vizszint stabilizalasa (a medermélyii-
1és ellenstlyozasa), az 6kologiai viszonyok javitasa (kiilondsen a dunai artéri €léhelyek vonat-
kozasaban), a hajozasi viszonyok javitasa (kiemelten a kisvizi idészakokban).

A projekt tevékenységei koz¢é tartozik a medermélyiilés kezelése a felszini és talajvizszint
stabilizalasa érdekében, szabalyozo szerkezetek optimalizalasa a hajozhatosag biztositasa érde-

kében, a mederre nehezedé nyomads enyhitése érdekében a csatorna szélesitése. Folydparti
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helyreéllitasok az oldalagak visszakapcsolasa az dkologiai feltételek javitasa érdekében. Ezek
az intézkedések hozzajarulnak a mederpusztulas mérsékléséhez és az arvizszint csokkenéséhez
is.

A linzi trimodalis kikotd bovitésére elkésziilt a kikotofejlesztési foterv €s a kikotoi palya-
udvar fejlesztésének részletes tervei, ezek jelentették a fejlesztések szakmai hatterét. A projekt
a kikotoben meglévd vasuti és kozuti infrastruktura korszerlsitésére és bovitésére vonatkozik.
Eldiranyozza a kikotobe érkezd és a kikoton beliili vasuti és kdzuti kapcsolatok fejlesztését, a
kikoté konténerterminaljanak bovitését, valamint a kikotd €s a kikotdi vasutallomas kozotti
kozvetlen kapcsolat kiépitését, a kikotd vasuti halozatanak villamositasat.

Ausztria a bécsi Albern kikotd esetében is fejlesztéseket hajt végre 15 millié Euro érték-
ben, ez a projekt magaban foglalja a kik6tdi zsilip megépitését, egy szivattyutelep telepitését,
valamint ezeknek a meglévo arvizvédelmi gatakhoz valo csatlakoztatasat. A zsilip kapuja 30 m
hosszu, 14,50 m magas és 2,50 m vastag lesz a tervek szerint. A projekt mar az vizsgélt idésza-
kon kiviil valoésul meg.

Ausztria beruhdzésai el6készitésében komoly elérehaladast ért el, a kornyezetvédelmi
szempontokat Németorszaghoz hasonldan prioritasként kezeli, ennek megfeleléen a hajozas
szempontjai szerint nem optimalis, de a hajout megbizhatésaga szempontjabol kedvezd beavat-
kozésokat hajt végre.

Szlovakia egy LNG terminal kapcsan hajt végre beruhazast, de ez a fejlesztés még csak
elokésztési fazisban van. A legfontosabb fejlesztése a bdsi zardgat rekonstrukcioja volt ebben
az iddszakban.

A Dunai rehabilitacids intézkedések keretében kotrohajok vasarlédsa, rehabilitacios tervek
készitése, Hrusov-viztarozo helyreallitasa tortént meg a 18451868 fkm kozotti Duna szaka-
szon.

Gabcikovo-i zsilipek korszertisitésének célja, mindkét bosi zsilip folyamatos €s stabil mii-
kodésének biztositasa, a zsilipeken vald biztonsdgos athaladas érdekében. A projekt noveli a
gabcikovo-i zsilipek mitkddésének megbizhatdsdgat, a hajozasi kapacitdst és biztonsadgot. A
projekt része az irdnyitasi rendszer fejlesztése is (56. abra).

Szlovakia a Duna tekintetében kedvezo helyzetben van, a szamara fontos gabc¢ikovo-i zsi-
lipek felujitasara timogatast szerzett, kiko6toi infrastrukturdja kiépiilt, ugyanakkor a hajozas ki-

emelt fejlesztésére nem torekszik (8. tablazat).
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56. abra: A Gab¢ikovo-i (Bés) duzzasztomii
Forras: Google Maps

8. tablazat: Ausztria és Szlovakia EUDRS-hez kapcsolé beruhazasai
Adatok: https://www.danube-navigation.eu/projects)

Projekt cime Tipusa | Orszag | Iddszak | Koltség Statusz
(M EUR)

TTIII:IOfia:'l L:n’z Port — Vasuti kapcsolat Kikoté AT 120172023 122.9 Befejezett
és kikdtd bovités
Integralt folyammérnoki projekt / Intéz- o Befejezett
kedési katalogus a Dunan Bécst6l keletre Hajout AT 12005-2030 222
L”NG terminal 1étesitése a pozsonyi kiko- Kikoté SK  [2017-2020| 0,687 |Futo
tében
]SE)ezla(rem — Dunai rehabilitacios intézkedé- Hajoit SK 120172020 9.75 Befejezett
Gabcikovo-i zsilipek korszertisitése | Hajout SK |2016-2020 | 146,6 |Befejezett

Horvatorszag és Magyarorszag kisebb 1éptékii kikotofejlesztéseket és vizitt-épitési be-
avatkozasokat végez el.

Magyarorszag esetében a Csepeli Szabadkikotében egy LNG termindl 1étesitése van fo-
lyamatban, a tervek elkésziiltek, az engedélyek rendelkezésre allnak, a beruhazas is megkezdo-

dott, jelenleg a hataridé modositasat kérték a megvalositast akadalyozo koriilmények miatt (ex
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verbis Szilkovics Szavo, 2022). A fejlesztés révén hajoval, vasiaton és kozhton is elérhetd LNG
termindl jon 1étre, amely fogadni €s tovabbitani tudja a cseppfolyodsitott foldgazt.

A HUMARK projekt keretében a magyarorszagi dunai hajout kittizési rendszer fejlesztése
torténik. A program célja a korszerti hajout kitlizési rendszer kialakitasa és annak folyamatos
lizemeltetését biztositd targyi feltételek megteremtése. Beszerzésre keriil 3 db korszeri kitizé
hajo, 3 db gyorsjarata jarérhajo, 115 db intelligens vilagito bdja, vakaszok, parti vilagito kitizo
jelek, kozlekedést iranyito jelek és folyamkilométer tablak.

Sziikséges megemliteni, hogy ugyan nem az EUDRS keretében finanszirozva, de Magyar-
orszag jelentds dunai kikotdfejlesztési programot hajt végre. Ennek alapja az Orszagos Kikoto-
fejlesztési Foterv, amely parlamenti jovahagyasra keriilt (Orszdgos Kikotdfejlesztési Foterv
Stratégia, 2019). A stratégia atfogd megalapozé vizsgalatok és széles korti szakmai egyeztetést
kovetden késziilt el. Vizidja, hogy a kikotok hatékony multimodalis csomopontokka valjanak,

amelyek képesek a megnovekedo belvizi forgalom fogadasara (57. dbra).

57. abra: RO-RO terminal a Csepeli Szabadkikotében, hattérben a konténerterminal
Forrds: a szerzo felvétele

A stratégia konkrét fejlesztési elképzeléseket tartalmaz a legfontosabb hazai kikotokre,
amelynek alapjan elsésorban az IKOP forrasok révén tényleges beruhdzasok kezdddtek meg.

IKOP-2.1.0-15 Nemzetk6zi (TEN-T) vastti és vizi elérhetOség javitdsa palyazat keretében
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valosul meg Baja, Mohacs, Gyor—Gonyt kikotdinek fejlesztése és egyéb kisebb 1éptéki kiko-

tofejlesztések 18,5 Mrd Ft értékben (9. tablazat).

9. tablazat: IKOP-2.1.0-15 Nemzetkozi (TEN-T) vasiti és vizi elérhetdség javitasa palyazat
keretében megvalosulé kikotofejlesztések
Forras: paylazat.gov.hu

tura fejlesztés II. litem tervezése

Projekt cime Projekt osszkoltsége Megvaloésitas
(Ft) befejezése

Bajai Kozforgalmu Kikoto fejlesztése 3 805 440 214 2023.09.29.

Uj orszagos kozforgalma kikoté kiépitése 9314 666 935 2023.12.31.

Mohacson

MAHART Mobil Arvizvédelmi Gat 11359376 000 2019.11.30.

Gy6r—-Gonyi Orszagos Kozforgalmu Kikotd 3051227 567 2018.02.28.

infrastrukturalis tovabbfejlesztése

Személyforgalmi kik6tok tdmogatasara vonatkozo 665 970 000 2022.05.31.

projektcsomag

Csepeli Szabadkikoto kapacitasbovitd infrastruk- 317 400 000 2022.09.30

Osszesen

18 514 080 716

A Csepeli Szabadkik6to fejlesztése megujitasa és korszertsitése teljes mértékben eloké-

szitett, tobb nagyberuhdzas van folyamatban. Az egykori harmas szdmu kikétdmedence rekul-

tivalt 30 hektaros teriiletén, kozmiivek és kozlekedési haldzat kialakitasa utan, 120 000 m?-es

logisztikai és ipari fejlesztés valosul meg, dontden 5-40 ezer m>-es épiiletekkel. Megujul a tel-

jes kikdototeriilet kozuati és vasuti infrastrukturédja, utébbi 150 km hosszban. A konténertermi-

nalhoz kapcsoldoddan megvalosul a vasuti rendezé palyaudvar korszertisitése, amely ezt kove-

téen akar 750 méter hosszl szerelvények fogadasara is alkalmas lesz. A konténerterminal bo-

vitését és magas teherbirdsu parkolok kialakitasat is tervezik. A kik6téi medencék megujitasa,

a petroleum medence kotrasa és partfalépitése is szerepel a beruhazasi tervekben (58. dbra). A

Duna oldali partfal komplett rehabilitacioja is varhatdan megvalosul (ex verbis Juhéasz Attila).
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58. abra: Tolohajo és 6njaro tanker horgonyoz a Csepeli Szabadkiko6té petréleum medencéjében
Forras: a szerzo felvétele

Ezek a beruhdzéasok részben kivitelezés alatt vannak, egy tovabbi iitemre a forras is ren-
delkezésre all és a kivitelezo is kivalasztasra keriilt, egyes elemek tervekkel €s engedélyekkel
rendelkeznek és finanszirozasi hattér megteremtésével valosulhatnak meg (ex verbis Sztilko-
vics Szavo). Fontos megemliteni, hogy Magyarorszag élen jar a folyami kommunikécios rend-
szerek fejlesztésében. Erre vonatkozoan tobb sikeres hazai projektet valdsitott meg.
Horvatorszag szamara Duna mellett a Szava is fontos kozlekedési folyosd, ezért esetiikben a
két vizi ut fejlesztését nem lehet elvalasztani (Erddsi, 2008).

Slavonski Brod kikdtéjében kiépiil a kikotoi alapinfrastruktira, a timogatd atrakodasi 1¢-
tesitmények, valamint elvégzik a kikotd vasuti és kozuthdlozati kapesolatainak korszertisitését.
Kotrast végeznek a fliggdleges rakpart elétt, megvalosul két 1) fliggdleges rakpart és két keze-
1ési €s logisztikai teriilet épitése, kialakitasra keriil az ipari Gthaldzat, ipari vasuti vaganyok és

a darusin. A kikot6i kozmiivek korszeriisitése és kikotdi mérleg épitése is része a projektnek.
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Eszéken a régi kikotd a varos kdzponti részén 2015-ben bezart, a projekt keretében ennek
funkcidit helyezik at az 0j kikotobe, elsésorban a korabban a régi kikotdben lizemeld dmlesz-
tettaru-terminalt. A beruhdzas integralja a kikotoi szolgaltatasok, jobb elérhetdséget teremt €s
megsziinteti a varoskdzpont forgalom terhelését, egyuttal fejlesztési teriiletet biztositva a kor-
hazi kdzpont boviiléséhez.

Opatovac-on a téli kikotd épitése magaban foglalja a partszerkezetek épitését, egy épiilet
épitését és a kiegészitd vizépitési munkalatokat. A partfal becsiilt hossza 700 m. A védett kiko-
tében 23 db 76,5 x 11,4 m szabvany méretii hajo szamara biztositanak dokkolasi lehetdséget.

Sotin-nal a jobb oldali part erdzidja ndveli a folyd szelvényének szélességét és csokkenti
amélységét. Ez a jelenség negativan befolyasolja a hajozhatdsag koriilményeit. A projekt meg-
akadalyozza a homokpadok kialakuldsat, amelyek akadalyozzék a hajozast, ugyanakkor meg-
eldzik a partoldal pusztulésat.

Horvatorszag tervezi az eszéki és vukovar-i kikotd tovabbi fejlesztését, amelyekre projekt
oOtleteket is megfogalmazott (10. tablazat).

Szerbia esetében a Vaskapu 1. fejlesztése €s egy hidépitési beruhdzas a legjelentésebb. A
Vaskapu 1. projekt javitja a hajozsilip miikodésének megbizhatosagat, kikiiszoboli és megeldzi
a hosszu lezarasok eléfordulasat, lerdviditi az athaladast, csokkenti a hajok varakozasi idejét és
az lizemeltetési koltségeket. A projekt keretében teljes épitészeti, gépészeti, vizépitési rekonst-

rukcid valosul meg.

10. tablazat: Magyarorszag és Horvatorszag EUDRS-hez kapcsolodé fejlesztései
Adatok: https://www.danube-navigation.eu/projects

Projekt cime Tipusa |Orszag| Idészak | Koltség | Statusz
(M EUR)
Pan-Lng-4-Danube, LNG terminal 1étesi- | Kik6to HU |2016— 7,01 Futo
tése 2019
HUMARK - A magyarorszagi dunai ha- Hajout HU |2015- 8,92 |Befeje-
jout kitizési rendszer fejlesztése 2020 zett
Slavonski Brod kikétdjének infrastruktira | Kikoto HR |2017- 11,677 |Befeje-
épitése &s fejlesztése 2020 zett
Omlesztettaru-terminal épitése Eszék ki- | Kikotd HR |2017- 17,314 |Futo
kotdjében 2021
Nemzetkdzi téli kikoté a Dunan Horvator- | Hajout HR |2011- 4,1 Futo
szagban 2020
A Duna jobb partjanak rehabilitacioja a Hajout HR |2011- 4,8 Befeje-
1322. tkm-nél (Sotin) 2020 zett




A Szava rehabilitacios projekt 6 célja az eldirt hajoutparaméterek biztositasa a Széva fo-
lyon Belgrad és a horvat hatar kozott. Ezen a folydszakaszon 6t sziik keresztmetszetet sziintet-
nek meg (Kamicak, Sabac, Klenak, Sremska Mitrovica, és Drina és a Szava foly6 torkolata).

A vizépitési és kotrasi munkéak a Duna szerbiai szakaszanak hat kritikus pontjan valosultak
meg, Backa-Palanka és Belgrad kozott (1287—-1195 tkm), a kisvizi idészakokban romlé hajo-
zasi feltételek megeldzése érdekében.

Az 0j Zezelj hid épitése Ujvidéken azért fontos, mert a 1999-ben lerombolt hid helyett
megépiilt ideiglenes atkeld a hajozast akadalyozta, mivel alacsony volt és nem biztositott kelld
szélességll hajoutat. Szintén a haboru kdvetkezményeként volt sziikség az aknamentesitésre
Prahovo térségében.

Egy altalam megkérdezett szakértd szerint Szerbia valositotta meg a leghatékonyabban a
viziut-fejlesztést (pl. Futog gazlo megsziintetése), a folyami informacids szolgaltatasok fejlesz-
tése is hatékony. Egyik kiemelt eredményiik, hogy asztalhoz iiltették a zoldek képviseldit, a
hajosokat és a hatosagokat igy kompromisszumok alakultak ki. Talan itt ez azért is volt kony-
nyebb, mert kordbban a haborus karok, a roncsok kiemelése is 0sszefogast igényelt. Szerbia a

tiszai hajozas fejlesztésre is hajlandosagot mutat (ex verbis Rafael Robert) (11. tablazat).

11. tablazat: Szerbia EUDRS-hez kapcsolodé beruhazasai
Adatok: https://www.danube-navigation.eu/projects

Projekt cime Tipusa |Orszag| Iddszak | Koltség | Statusz
(M EUR)

A Szava folyo6 kritikus szakaszainak reha- | Hajout RS 2017-2020 7 Befejezett
bilitacigja
A Vaskapu L. felujitasa és korszerUsitése Hajout RS ]2017-2020| 28,51 |Futd

Vizépitési és kotrasi munkak a Duna kri- | Hajout RS |2017-2020 14,1 Befejezett
tikus szakaszain

Uj Zezelj hid épitése Ujvidéken Hajout RS |2011-2018 60  |Befejezett

Robbanotest (UXO) eltavolitasa a Duna- | Hajout RS [2010-2012| 3,484 |Befejezett
parti Prahovo korzetében

Romaénia atfogd beruhdzasi programot hajt végre, amely érinti a vizi utat és a kikotoket
egyarant, prioritast adva a Duna-Fekete-tenger-csatornanak ¢és Constanta kikotdjének. Az or-
szag szeretné kihasznalni a csatornaban rejld lehetdségeket, amelynek kiépitésére rendkiviil ko-
moly nemzetgazdasagi eréforradsokat forditott a 20. szazadban (Hardi, 2012). A csatorna re-
konstrukcioja egyrészt a duzzasztomiivek, kiemelten a Cernavoda-nal talalhatd zarogat €s ha-

jozsilip, masrészt a partfalakon végzett munkalatokbol all (59. é&bra). Egy nagyprojekt
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keretében Romania 348,3 milli6 eurdt fordit a csatorna zardgatjainak rekonstrukciojara, amely

a zavartalan hajozast és a vizszabalyozast hivatott hosszl tdvon biztositani.

59. abra: A Duna—Fekete-tenger-csatorna kezdeti szakasza a cernavodai atomerémiinél
létesitett zarogattal és hajozsilippel
Forrds: Google maps

A vizszabalyoz6 miitdrgyak mellett jelentds beruhazasok zajlottak a hajout fejlesztése ér-
dekében, ezek koziil a Duna-Fekete-tenger-csatorna Porta Alba és Novodar kézotti szakasza a
legjelentdsebb, amelyre 309,2 millio eurdt fordit Romania. Ennek a szakasznak a jelentdsége,
hogy a legjelentdsebb roman petrolkémiai kikotdhoz vezet, igy komoly szerepet jatszik az ener-
giahordozok szallitdsaban.

Kisebb mértékben, de Romania finanszirozza a Duna természetes tengeri kijaratanak ha-
jozhatosagat javitdo beruhdzasokat is. Calarasi €s Braila kozotti szakasz hajozhatésaganak fej-
lesztése és a Sulina-ag partfal rekonstrukcidja is jelentds beruhazassal valosult meg.

A Duna-Fekete-tenger-csatorna és Constanta preferalasa a kikotok fejlesztésénél is megfi-
gyelhetd. Habar szamos dunai kikotd fejlesztésére irdnyult projekt (Giurgiu, Oltenita), de Cons-
tanta fejlesztésének érdekében l1ényegesen nagyobb beruhazasok valosultak meg. Ezek a pro-
jektek nem csak magat a kikotot, de az ahhoz kapcsolodo vasuti és kozuti infrastrukturat is

érintették. Megallapithato, hogy a tengeri kikotd fejlesztése mar talmutat a dunai hajozéason,
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Romania, s6t a nagytérség teljes kozlekedési infrastrukturdjanak lényeges eleme (Nagy et al.,

2019).

A 12. tdblazatban bemutatasra keriilnek a Romaniaban vizi at és kikotd fejlesztésre ira-

nyuld nemzeti projektek.

12. tablazat: Roménia beruhazasai az EUDRS-hez kapcsolédéan
Adatok: https://www.danube-navigation.eu/projects, 2019. marcius

Projekt cime Tipusa | Orsziag| Idészak | Koltség | Statusz
(M EUR)

Protect- az infrastrukturalis és kornyezetvé- | Kikoto RO [2016-2019 | 12,696 |Befejezett

delmi fejlesztések Konstanca kikdtéjében

A Duna-Fekete-tenger-csatorna és a Poarta | Hajout RO |2013-2019 | 348,3 |Befejezett

Alba-Navodari csatorna zsilipeinek rehabi-

litacioja

Nagy kapacitasa rakpart épités Green Port | Kik&to RO |2015-2019 15,59 |Befejezett

Giurgiu

Partfal rekonstrukcio a Poarta Alba-Navo- |Hajout RO |2014-2025| 309,2 |Futd

dari csatornan

A hajozasi feltételek javitasa a Dunan Hajout RO |2011- 47,84 | Futo

Calarasi €s Braila kozott (375-175 tkm)

Partfal rekonstrukcio a Sulina csatornan Hajout RO |2004- 80 Futo

Oltenita kikot6i infrastruktarajanak reha- | Kikotd RO |2012-2016 4,81 Befejezett

bilitacioja és fejlesztése (1. litem)

Az északi hullamtord befejezése a konstan- | Kikoto RO |2011-2015 175 Befejezett

cai kik6tdben

Kozuti hid épitése a Duna—Fekete-tenger | Hajout RO |2010-2016 | 49,43 |Befejezett

csatornan, a konstancai kikoto kozati elér-

het6ségének javitasa

A vasuti kapacitas fejlesztése a konstancai | Kiko6to RO |2012-2015 17,5 Befejezett

folyami-tengeri kiktorészben

Hajok altal generalt hulladékgytijtési és fel- | Hajout RO |2012-2015 9,54  |Befejezett

dolgozo rendszer, CN APDF SA Giurgiu

Codenav-rendszer kialakitasa a hajokon ke- | Hajout RO |2010-2013 10 Befejezett

letkez6 hulladékgytijtéshez és -feldolgozas-

hoz a tengeri dunai kik6tokben

Tolt konvojok kezelése a Duna—Fekete-ten- | Kikoto RO [2012-2014 3,5 Befejezett

ger-csatorna és a Poarta Alba—Midia Navo-

dari csatorna talalkozasanal
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Bulgéria a vizsgalt id6szakban nem hajt végre jelentds beruhazast az adatbazis informacioi
szerint, nemzetkdzi projekt keretében a ruszei kik6td LNG terminaljanak fejlesztése megvalo-
sult, ennek koltségére vonatkozoan nem sikeriilt informéciét talalni (European Commission,
2012).

Ukrajna az altalam vizsgalt adatbazisban harom nemzeti projektdtlettel szerepel, ebbdl egy
a Tisza hajozhatosagat javitana, egy pedig a Chilia-ag fejlesztést iranyozza eld, ezen kiviil kép-
z¢si projektet is terveznek. Moldavia sem valdsitott meg nemzeti projektet az EUDRS 1. prio-

ritasanak adatbézisa alapjan, de ismert, hogy dunai kikotdjiiket érdemben fejlesztették.

4.4. A nemzetkozi projektek vizsgalata

A nemzetkdzi projektek elsddleges szerepe maga a transznacionalis egylittmiikodések kialaki-
tasa, az allami és dnkormanyzati szervezeteken tul a civil szervezetek és a gazdasagi szereplok
bevonasa. A nemzetkdzi egylittmiikddésekben a kutatasi €s tanulmany készitési projektek fe-
liilreprezentaltak. Orvendetes, hogy megjelennek a kisebb orszagok és tengeri kikotékkel ren-
delkezd orszagok is, mint projektgazdak, de ezek nemzeti hovatartozasat tekintve egyoldaliisag
tekinthetd meg. Ausztria dominalja a nemzetkozi projekteket, hozza hasonl6 aktivitast csak
Romania mutat, de Iényegesen elmaradva toéle. Feltiind Németorszag alacsony aktivitasa pro-
jektgazdaként, pedig belvizi hajozasi tapasztalatai és gazdasagi ereje predesztinaljak intézmé-
nyeit erre a szerepre. A Kozépsé-szakasz orszagai alacsony aktivitast mutatnak, még a 2004-
ben csatlakozott Magyarorszag ¢és Szlovékia is csak elvétve vallal projektvezetd szerepet.
Ausztria dominanciaja elsdsorban két jol miikodo szervezete (Viadonau, Pro Danube Interna-
tional) és kiemelkedd integrald szerepével indokolhatd. Az osztrdk vezetési projektekre jel-
lemz0 széles korli partnerség, a parti allamok szervezeteinek sikeres bevonasa. A projektjeik
tobbségében sikeriil elérni, hogy minden parti allam reprezentalva legyen (Nagy et al., 2020).

Az EUSDR-hez kapcsolédd nemzetkozi projektek esetében a résztvevok tobbségének
székhelye az Europai Unidban talalhat6, a projektvezetok minden esetben unios tagok. A vizs-
gélatban az Egyesiilt Kiralysagot, mint EU tagot vettem figyelembe, mivel a projektek megva-
l6sitasanak kezdetén még fennallt a tagsaga, aktivitdsa nem volt jelentds.

Az unios szervezetek koziil vizsgalatom soran megkiilonboztettem a dunai orszagokat (N¢-
metorszag, Ausztria, Szlovakia, Magyarorszag, Horvatorszag, Romania és Bulgaria) és az
egyeéb unids orszagban székhellyel rendelkezd résztvevoket. A nem EU-tagorszagok koziil
megkiilonboztettem Szerbidt, mivel a dunai orszag vizsgéalatom fontos szerepldje, adatait kiilon

értékeltem (60. abra).
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60. abra: A nemzetkozi EUDRS projektekben vallalt részvételek szima
Adatok: d-n.eu, sajdt szerkesztés

A résztvevOk hovatartozasa szempontjabol harom projekt tipust lehet meghatarozni a nem-
zetkozi projektek értékelésénél: a dunai orszagok projektjeit, az uniés projekteket (technologiai
¢s tengeri hajozasi egyiittmiikodések) és a kevés szereplds, vagy bilateralis jellegii projektek.
Jellemzden a vizsgalt idészak els6 felében (2007-2013) a szélesebb korti unios projektek na-
gyobb szamban fordultak eld, majd ezt kovetden a dunai orszagok projektjei valtak dominanssa.
A kevés szereplds projektek szadma alacsony volt.

Az emlitett a teljes uniot atfogd projektek magas résztvevészammal valdsultak meg, ez
eredményezi a nem dunai unios orszagok magas részvételszamat (134 részvétel). Az EU-n ki-
viili orszagok esetében alacsony volt a részvétel szam, a Duna menti orszagok (Ukrajna) és az
EGT orszagok (Svéjc, Norvégia) részvétele volt jellemzd. Egyes projektek esetében megkér-
ddjelezhetd a dunai hajozas kapcsan fennallo relevancia, inkabb csak érintdleges kapcsolddas
allapithatd meg. Mas projektek tobb folyora terjedtek ki €s a Duna csak egy eleme volt az
egyiittmiikdésnek.

A dunai orszagok esetében a projektekben vald részvétel alapjan harom csoport kiilonit-
het6 el, a legaktivabbak (AU, RO), az aktivak (DE, HU, BG) és a visszafogottak (SK, HR,
SRB).

A dunai orszagok esetében vizsgaltam, hogy a nemzetkozi projektek mekkora részében
vettek részt. Ausztria egyértelmiien dominélja a nemzetkozi projektek szervezését és iranyita-

sat, magasan a legtobb projektvezetdt adja. Ausztria és Romania szervezetei egymadssal is jol
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kooperalnak (pl. Pro Danube International, Pro Danube Romania), ezaltal a tengeri kapcsolatot
ellendrz6 orszag nagymértékben bekapcsolodhatott a fejlesztésekbe.

Alapvetden magas a részvétel aranya orszagonként, érdektelenség nem tapasztalhat6 (61.
abra). Horvatorszag €s Szerbia alacsonyabb részvétele konnyen magyarazhato azzal, hogy Hor-
vatorszag idokozben csatlakozott az unidhoz, Szerbia pedig még csak tagjelolt. Németorszag
kevés egyiittmiikodésben vett részt, inkabb az unids technolédgiai projektekben, de a ciklus vé-
gén becsatlakozott a dunai orszagok projektjeibe is (Nagy et al., 2020).

A nemzetkozi projektek vizsgalatakor azonositottam a résztvevd szervezeteket és meg-
vizsgaltam, hogy egy orszagbol mennyi kiillonb6zod résztvevot tudok szamba venni (62. abra).
Itt arra igyekeztem informéciot kapni, hogy mennyire volt széles korii az adott orszagban a
részvétel. Fontos, hogy legyenek stabil szerepl6i a projekteknek (teriiletért felelés miniszté-
rium, allami iigynokség), akik sokszor projektvezetd szerepet vallalva tapasztalatukkal és kap-
csolatrendszeriikkel segitik az egyiittmiikodések sikerét. Ugyanakkor, ha csak mindig egy sziik
korbol kertilnek ki a résztvevok egy orszagon beliil, akkor konnyen kimaradhatnak Iényeges
szereplok, vagy akar egész agazatok (pl. versenyszféra) alul reprezentaltak lesznek az egyfitt-

mukodésekben.
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61. abra: A nemzetkozi EUDRS projektekben a vizsgalt orszagok részvételének aranya
Adatok: d-n.eu, sajat szerkesztés
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62. abra: A EUDRS nemzetkozi projektjeiben résztvevé szervezetek szama orszagonként
Adatok: d-n.eu, sajdt szerkesztés

Az egészséges egyensulyt véleményem szerint Ausztria és Romania tudta megvaldsitani
ebbdl a szempontbdl, mindkét orszdgban megvoltak a tapasztalt, vezetd szerepet vallald koor-
dinator szervezetek, ugyanakkor széles korben keriiltek bevonasra egyéb résztvevok is.

Szlovakia, Horvatorszag és Szerbia esetében kevesebb szervezet részvételével valosultak
meg a projektek. Ez bizonyos mértékig dsszefligg a kisebb részvétei arannyal a projektekben,
de oka lehet kisebb folyamszakasz (kevesebb kikotd, teriileti szervezet) is. Erezheté ugyanak-
kor egy kevésbé nyitott személet a szervezetek bevonasa terén. Németorszag esetében viszont
inkabb az allandosag hidnyzik és a magas szintli allami szervezetek folyamatos részvétele, ami
a mar leirt folyamat soran az idészak végére javul6 tendenciat mutat.

A felvetett szempont, miszerint a folyamszakasz hossza is befolydsolhatja a bevonhat6
szervezetek szamat, igazolodni latszik a folyamkilométerre vetitett adatok vizsgalatakor. Szlo-
vakia és Horvatorszag esetében igy mar atlag feletti értéket kapunk. Ebbdl a szempontbol Szer-
bia és Romania mutatja a legalacsonyabb mutatodt, el6bbi alacsony résztvevdszama, utobbi leg-
hosszabb folyamszakasza kovetkeztében (Duna—Fekete-tengeri-csatorna figyelembevétele nél-

kil is) (63. abra).
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63. abra: A nemzetkozi EUDRS projektekben résztvevé szervezetek szama orszagonként
folyamkilométerre vetitve
Adatok: d-n.eu, sajdt szerkesztés

4.4.1. Agazati megoszlds vizsgdlata a nemzetkozi projektek résztvevéi korében

A vizsgalt dunai orszagok esetében az egyes projektekben résztvevo szervezeteket harom cso-
portba soroltam, az allami szféra (kdzigazgatési szervek, onkormanyzatok, allami fenntartast
intézmények), piaci szereplok (vallalkozasok), civil szervezetek (egyesiiletek, alapitvanyok,
szovetségek).

A dunai orszagokat vizsgalva 0sszes égében kiegyensulyozott az dgazati részvétel, ezek-
nek a nemzetkozi egyiittmiikodéssel zajlo projekteket fontos szerepe van az agazat szerepldi
kozotti széles korti parbeszéd kialakitasaban (64. abra). Nyilvan a piaci részvétel magasabb
aranya volna kivanatos a versenyképesség €s a gazdasagi fejlodés boviilése szempontjabol, de
a meglévo infrastrukturalis problémak indokoljak az allami szereplok bevonasat. A civil szer-
vezetek a tarsadalmi és kornyezetvédelmi szempontok figyelembevétele mellett, a szakmai ta-
nacsadas ¢és érdekképviselet szempontjait hivatottak érvényesiteni.

Az 4gazati részvétel egyes orszagokra vonatkozd vizsgalata alapjan két csoportra osztha-
tok a dunai allamok, Németorszag és Ausztria esetében 50%-ot meghaladé mértékli a piaci
szféra részvétele, még a tobbi dunai orszagban az allami szerepldk dominalnak (65. dbra). Ugy
1s értékelhetjiik, hogy a posztszocialista orszagok esetében alacsonyabb a piaci szféra aktivitasa.

Ennek egyik oka a résztvevd cégeket megvizsgalva az lehet, hogy ezekben az orszagokban
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kevesebb a kutatasi €s fejlesztési teriileten dolgozé jelentds vallalkozas, magan kutatointézet

tevékenykedik (Nagy et al., 2020).

m Allami = Magéan = Civil

64. abra: A nemzetkozi EUDRS projektek résztvevoinek agazati megoszlasa
Adatok: d-n.eu, sajdt szerkesztés
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65. abra: A nemzetkoézi EUDRS projektek résztvevdinek agazati megoszlisa orszagonként
Adatok: d-n.eu, sajdt szerkesztés
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A résztvevd szervezetek szamat dgazati bontasban vizsgalva, kitlinik, hogy az allami szer-
vezetek szama az egyes orszdgokban hasonlo értéket mutat (atlag 10,375 szervezet), ettdl ér-
demben Romania felfelé (16) és Horvatorszag lefelé (6) tér el. A piaci szervezetek esetében
nagy szoras mutatkozik az értékekben, az atlaghoz (9,625) kozeli értéket egyediil Romania pro-
dukalt, Ausztria és Németorszag értéke kedvezobb, a tobbi orszag ettdl elmarad. A résztvevok
kozil a civil szervezetek alacsony szama jellemzo (atlag 4,625), atlag felett teljesitett Magyar-
orszag, ami utalhat az allam ¢és a piac alacsonyabb érdeklddésére is (66. abra) (Nagy et al.,
2020).
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66. abra: A nemzetkozi EUDRS projektek résztvevdinek szama agazatok szerint a vizsgalt orszagokban
Adatok: d-n.eu, sajdt szerkesztés

4.4.2 A transznacionadlis projektek tartalma, hozzdjaruldasa az egyes célokhoz
A nemzetkdzi projektek tartalménak vizsgalata azért 1ényeges, mert ez alapjan lehet érdemben

értékelni a konkrét hatdsukat. Fontosnak tartottam a projektek csoportositasat a f6 célok szerint,
ami kihivast jelentett. Egyrészrol megitélésem szerint az eredeti 2010-es EUDRS PA.1/a célki-
tizések (pl. teherhajozas volumenének ndvelése, meriilési mélység biztositasa) alapjan nem
célszerli a csoportositas. Sokkal inkabb igazodnak a kihivasokhoz, fejlesztési témakhoz a 2020-
ban kijelolt ,,Kiemelt Kérdések”. Ezért ez utobbiakhoz igazodo csoportositast valasztottam, ki-
sebb modositasokkal az aldbbiak szerint:

o viziut-fejlesztések €s belvizi hajozast segitd komplex projektek,

o kikoto fejlesztési projektek,

o flotta fejlesztés és energetika,

o kornyezetvédelem és kornyezeti fenntarthatosag,

e folyami informdcios rendszerek,
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e oktatas, kutatés és foglalkoztatas.

13. tablazat: A DRS Kkeretében zajl6 viziut-fejlesztések és belvizi hajozast segito
komplex nemzetkozi projektek
Adatok: https://www.danube-navigation.eu/projects

Projekt cime Projekt- | Iddoszak |Koltségvetés| Statusz
vezet6 (M EUR) (2019)
Platina 2 — Platform a Naiades megvalositasdhoz AT 2013-2016 2 Befejezett

Platina — Platform a Naiades megvalositasa-
hoz

NEWADA Duo — Dunai Viziut Igazgatasi Halo-
zat

AT 2008-2012 8,792 Befejezett

AT 2012-2014 2,239 Befejezett

NEWADA — Dunai Vizitit Igazgatasi Halozat AT 2009-2012 2,8645 Befejezett

Danube Stream — Intelligens, integralt és har-

monizalt viziit-gazdalkodas AT | 20172019 2,108 | Befejezett

Fairway Danube — A Duna és hajézhat6 mel-
1ékfolydi hajout-rehabilitaciés és karbantar- AT 2015-2020 23,4 Befejezett
tasi Fotervének osszehangolt megvaldsitasa

FAST DANUBE — Technikai segitségnyjtas a
roman—bolgar k6zos hajozasi feltételek javita-
sara vonatkozo megvaldsithatosagi tanulmany
feliilvizsgalatahoz és kiegészitéséhez

RO 2014-2018 5,252 Befejezett

SWIM — Intelligens viziut integralt menedzs-

RO 2016-2020 12,2222 Befejezett
ment

DBS Gateway Region — Regionalis és kozleke-
désfejlesztés a Duna—Fekete-tenger régioban, AT 2017-2019 2,178 Befejezett
Transnational Multi-Port Gateway Region

A Szava folyon a szallitas és hajozas javitasa és

. \ HR 2008— 85 Futo
fejlesztése

MRENA — Megvalodsithatosagi tanulmany: Mo-

. i SK 2012-2014 | 0,233641 | Befejezett
rava folyo rekreéacios céli hajozasara

A PLATINA a belvizi szallitds eldmozditasat célzd koordinacios és tdamogatdé EUDRS
stratégiai projekt volt. A PLATINA {6 célja a NAIADES (EU belvizi kozlekedési cselekvési
program) végrehajtasanak tdmogatasa. Technikai, szervezési és pénziigyi tamogatast nyujtott a
célzott szakpolitikai intézkedésekhez, valamint a meglévo szakértdi csoportokkal, projektekkel
¢s kezdeményezésekkel valod szoros kapcsolatok kihasznalasat és fejlesztését szolgélta.

A PLATINA soran a kovetkez6 teriileteken tortént kézzelfoghato elérelépés:
e 11j piacok megnyitasa a belvizi szallitds szamara

e a flottaval kapcsolatos innovacié eldmozditasa
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e jobb karrierlehetdségek kialakitdsa a belvizi kozlekedésben és a készségek fejlesztése
e a belvizi kdzlekedéssel kapcsolatos tudatossag novelése €s a pozitiv kép elémozditasa
e a belvizi széllitas infrastrukturalis keretének javitasa a kornyezetvédelmi €s biztonsagi

kovetelmények figyelembevételével.

A PLATINA koordinécids kezdeményezés eredményeinek tovabbvitelét a PLATINA 2 ¢és
a PLATINA 3 projekt biztositja. Kulcsfontossagu célkitlizés az EU z6ld megallapodasanak
(Green Deal) végrehajtasahoz sziikséges tudasbazis biztositasa, tekintettel az EU belvizi kozle-
kedési cselekvési programjanak (NAIADES) 2030-1g tart6 tovabbi fejlesztésére és megvalosi-
tasara.

A NEWADA EUDRS stratégiai projekt a Duna, mint VII. eurdpai kozlekedési folyosd
(TEN-T) hatékonysaganak novelését tlizte ki célul a vizi kozlekedési hatosagok kozotti egytitt-
miikédés elmélyitésével. A hidroldgiai és vizrajzi feladatokban vald egyiittmiitkodés intenzi-
vebbé tétele, eldsegiti a belvizi hajozas, mint koltséghatékony és kornyezetbarat kozlekedési
mod népszerlsitését. A projekt célja volt a vizi Ut igazgatasaért felelOs szervezetek, a fejlesztési
ligynokségek és a kozlekedési minisztériumok kdzotti kommunikacié javitasa. (Hardi, 2012)
A NEWADA duo tovabb vitte az addig elért eredményeket. A projekt f6 célja az volt, hogy a
Duna mentén egységes szolgaltatasi szinvonalat érjenek el a viziut-karbantartas minden tertile-
tén, a meder megfigyelésében és felmérésében, a sekély teriiletek kotrasaban, a hajout fejlesz-
tésében ¢és fenntartasaban.

A Danube Stream EUDRS stratégiai projekt keretében a vizi Gt igazgatasaért felelds szer-
vezetek egylittmikodtek a Duna és mellékfolyoinak atfogd vizi ut gazdalkodasanak javitasa
érdekében. A harmonizalt és innovativ viziut-gazdalkodas kihasznalta és megvaldsitotta a
NEWADA duo projekt eredményeit, és eldsegitette a Duna menti védett teriiletek €s a vizi ut
igazgatasaért felelds szervezetek kozotti egylittmikodést.
térséggé valhasson a Kozép-Eurdpa ¢s a Fekete-tenger, valamint a Kaszpi-tenger és a Tavol-
Kelet kozotti tengeri és belvizi aruszallitas szamara. Mindezt a kikotok, a régiok és mas kulcs-
szereplOk kozotti intenziv és magas mindségl egylittmiikddés révén kivanja elérni a projekt. A
kozos erdfeszitések célja, hogy javitsak mind a kik6tok, mind a teljes régid elérhetdségét és
erdsitsék a tengeri és belvizi hajozasi utvonalak és a kapcsoldodo szarazfoldi teriiletek kozotti
interoperabilitast. Az intermodalis aruszallitasban rejlé lehetdségek tudatositdsa mellett a meg-
1év0 és uj ttvonalaknak a kdrnyezetbarat szallitasi rendszerek irdnyéba torténd elmozditasat is

célul tlizte ki a projekt. Az 6reged?d infrastruktira és a nem hatékony, nem atlathat6 intermodalis
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szolgaltatasok akadalyozzak a vizi széllitasi rendszerben rejld lehetdségek kihasznalasat. A pro-
jekt azon a meggydzddésen alapul, hogy a kozszféra, a kikotok és a hozzéajuk kapcsolddd egyéb
szervezetek egylittmikodése kulcsfontossagu sikertényezo a vizi szallitasi rendszer mindségé-
nek, megbizhatosaganak és hatékonysaganak novelésében.

A FAIRway Danube az EUDRS egyik legsikeresebb stratégia projektje, jelentdsen javi-
totta a dunai hajouttal kapcsolatos tajékoztatds szinvonaldt. A projekt f6 célja a sekély szaka-
szokrol, vizallasokrol és a vizallas-elorejelzésekrdl megbizhatd, harmonizalt és naprakész in-
formaciok biztositasa volt. Ennek alapjan a vizi Ot igazgatasaért felelos szervezetek optimali-
zalni tudtdk a hajout itvonaltervezését és a fenntartasi munkalatokat. A projektpartnerek a ha-
joutrol 6sszegyiijtott informaciokat elérhetdvé tették a lakossag és a hajozas szamara.

A rendszeres Duna menti felmérés €s az 6sszehasonlithato adatok gytijtése érdekében Szlova-
kidban, Magyarorszagon, Horvatorszagban, Romanidban ¢s Bulgaridban (1j méromiiszereket és
hajokat vasaroltak. Osszesen 37 mérdallomas, 4 jelld és 5 folmérd hajo beszerzése valdsult
meg. A projekt eredményeként pontos ¢€s egységes informaciok allnak rendelkezése az egyes
kritikus gazlok hajozhatosagi adatairdl.

Tovabbi kisebb nemzetk6zi projektek sziilettek a hajout felmérése €s a beavatkozasok tervezése
érdekében, amelyek egy-egy mellékfolyd vagy Duna-szakasz konkrét fejlesztésére iranyultak
(Fast Danube, Mrena, Szava fejlesztése).

A SWIM projekt célja egy Integralt Koncepcio megvaldsitasa a csatorna athelyezési tevé-
kenységének beruhazasi kotrasi munkakkal torténd megvaldsitdsdhoz. A SWIM projekt keret-
¢ben a csatorna rehabilitacidjahoz sziikséges megoldasok megvalositasara kozos informatikai
platform keriil kialakitasra, amelyet a romaniai és bulgariai vizi kozlekedési igazgatas kozdsen
valosit meg.

A SWIM projekt egy roman—bolgar egyiittmiikodés, amelynek alapvetd célja a kritikus
hajozasi akadalyok megsziintetése a dunai vizi aton. A projekt célteriilete Corabia ¢és Calafat
kozotti szakasz, kiemelten Corabia kikotdje, Calafat-Vidin hid teriilete és Bechet hajozasi
szempontbol kritikus térsége. A projekt része a kotrasi munkak elvégzéséhez sziikséges eszko-
z0k (folyami kotras, ponton, miszaki hajo €s 2 darab uszaly) beszerzése, valamint a kotrasi
munkak 2 éves finanszirozasa. A SWIM projekt keretében elvégzendé munkak elemzése €s
méretezése a FAST DANUBE projektben kidolgozand6 forgatokdnyveken alapult. A projekt
elérelépést jelentett, de a kritikus roman-bolgar szakaszon a problémat nem sziintette meg,
amely évrol évre visszatérd gondot okoz (ex verbis Rafael Robert) (13. tablazat).

A belvizi hajozast segitd komplex projektek €s a viziut fejlesztését szolgald egylittmiko-

dések nagyban hozzdjarultak a probléméak azonositdsdhoz ¢és a megoldasok elméleti
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megalapozasdhoz (Veres, 2018). Lényegesen javult a viziut hajozhatdésdganak monitoringjat
biztosito infrastruktira. Azonositasra keriiltek a kritikus sziikiiletek és gazlok és a kialakult az
egyes orszagok ezek kezelésére vonatkozd tevékenységének ellendrzése. Praktikusan viszont
kevés eredményt ért el, politikai és egytittmikodési 10ketet adott, a szellemi alapok megterem-
tése volt az eredménye, valamint dsszehozta a szereploket, rendszeres munkakapcsoltok jottek

1étre (ex verbis Rafael Robert, 2022).

14. tablazat: A DRS keretében zajlo kikoto fejlesztési projektek
Adatok: https://www.danube-navigation.eu/projects

Projekt cime Projekt- | Idoszak | Koltségvetés | Statusz

vezeto (milli6 eurd) | (2019)
Dahar — Duna belvizi kikoto fejlesztés HU 2011-2014 1,966 Befejezett
Daphne — Dunai Kikoték Halézata AT 2017-2019 2,985 Befejezett

Inwapo — Belvizi és tengeri kikotok korszert-

L IT 2011-2014 3,808 Befejezett
sitese

Nagy teljesitményli Green Port Giurgiu RO 2013-2015 0,656341 Befejezett

Szamos nemzetkozi projekt része volt valamilyen formdban a kikotok fejlesztése, szinte
minden hajézéssal kapcsolatos kezdeményezésben szerepet kaptak a kikotok. Voltak kifejezet-
ten a kikotoket kdzéppontba helyezd projektek is.

A kikotofejlesztési projektek koziil a legjelentdsebb EUDRS stratégia projekt a Daphne
volt.

Ennek célja a kornyezetbarat €s biztonsagos kozlekedési rendszerek tamogatdsa €s a varosi
¢és vidéki teriiletek kiegyensulyozott hozzaférhetdsége érdekében. E cél elérése érdekében
egylittmiikddés alakult ki a belvizi hajozas altal érintett kik6tok lizemeltetdi, minisztériumok,
kikotoi hatosagok, kikotdi felhasznalok, tanacsado cégek, logisztikai cégek, civil szervezetek
¢és egyetemek kozott.

A projekt egy platformot hozott 1étre, amely a leginkabb siirgeté hianyossagokkal foglal-
Jo gyakorlatokon alapuld iranymutatasok, ajanlasok és konkrét kisérleti tevékenységek megal-
kotasaval nyujtott segitséget.

DaHar: Danube Inland Harbour Development — Dunai Belvizi Kik6tok Fejlesztése. A Da-
Har-projekt célja a dunai belvizi kikotofejlesztés, ez volt az egyik legjelentdsebb magyar vezetd
kedvezményezett altal iranyitott projekt. A projekt a dunai kis- és kozepes méretli kikotok és

varosok egylittmikodésében a hosszu tava kikoto-logisztikai fejlesztéseinek dsszehangolasat

110




¢s kozos fejlesztési stratégia kidolgozasat tlizte ki célul. A kikotoéfelmérések alapjan stratégiak,
helyi akcidtervek kertiltek kialakitasra. (Hardi, 2012)

Az INWAPO projekt célja az volt, hogy tdmogatast nydjtson az intermodalis infrastruk-
tarakba torténd beruhazasok megvaldsitasdhoz és 1j intermodalis szallitasi szolgaltatasok 1ét-
rejottéhez. Ennek érdekében a tengeri és belvizi kik6tdk kapcesolatainak fejlesztését, trimodalis
csomopontok létrehozésat, az egyes szallitdsi modok kiegyensulyozott fejlesztését céloztak a
tevékenységek, amelyek elemzések, igényfelmérések, megvaldsithatésagi tanulmanyok és ki-

sérleti akciok voltak (14. tablazat).

15. tablazat: A DRS keretében zajlo flotta fejlesztés és energetika teriiletét érinté nemzetkozi projektek
Adatok: https://www.danube-navigation.eu/projects

Projekt cime Projekt- | Idészak | Koltségvetés | Statusz
vezeto (milli6 euro) | (2019)

LNG f6terv a Rajna—Majna—Duna vizrendszer

P AT 2013-2015 20,48 Befejezett
szamara

Move It! — A belvizi teherszallitas hajoinak

o NL 2011-2014 3,96 Befejezett
korszerisitése

Prominent — Az innovacid eldmozditasa a bel-

P NL 2015-2018 6,576 Befejezett
vizi szallitasi agazatban

Innovativ dunai hajo (Innovative Danube Ves-
sel)

Grendel — Z6ld és Hatékony Duna Flotta AT 2018-2020 1,825 Befejezett

AT 2012-2013 0,289 Befejezett

Energy Barge — Z6ld energia- és logisztikai

. e DE 2017-2019 2,323 Befejezett
ovezet epitese

News — Uj generacids eurdpai belvizi hajézasi

és logisztikai rendszer fejlesztése AT 2012-2013 2,213 Befejezett

A belvizi hajozas versenyképességének és fenntarthaté mukodtetésének elengedhetetlen
feltétele a flotta fejlesztés, mivel a hajok az agazat legnagyobb energia felhasznaldi, az energe-
tikai projektek is nagymértékben ide kapcsolodnak.

Az egyik elsé ilyen kezdeményezés az FP7 finanszirozéassal megvaldsulé Move It! projekt,
amely koltséghatékony utdlagos feljitasi megoldasok révén kivant hozzajarni a dunai flotta
korszertsitéséhez. A projekt meghatarozott egy kovetelményrendszert, amely a meglévd hajok
korszertsitésének keretfeltételeit rogzitette. Koltséghatékony modszereket dolgozott ki az ener-
giahatékonysag javitasara €s az alternativ lizemanyagok (pl. LNG) hasznalatan alapul6 0j tech-
nolégidk alkalmazasara.

Az innovativ dunai hajo (Innovative Danube Vessel) egy EUDRS kisérleti projekt volt,

amely a hajok fejlesztése kapcsan az energiahatékonysag javitasara, a kipufogdgaz-kibocsatas
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csokkentésére, a hajo biztonsagos ¢és gazdasagos lizemeltetésére, az alternativ szerkezeti meg-
oldasokra és lizemanyag felhasznalasara vonatkozott.

A NEWS projekt célja egy ujszerti konténerhajo fejlesztése, a szabvanyos belvizi hajotest
ujratervezésével, a szallitasi hatékonysag novelésével, a szabvanyos miszaki €s infrastruktura-
lis méretek megdrzése mellett. A projekt keretében egy integralt logisztikai rendszer kialakitasa
is megvalosult, amelyben kiemelt szerepet kapott a belvizi konténerszallitas.

A PROMINENT egy H2020-as finanszirozasa nagy kotségvetésii innovacios projekt volt,
célja a meglévo flottat utdlagos atalakitasa energiahatékonysaganak €s kdrnyezeti fenntartha-
tosaganak fokozasa. A megfeleld technologiak kivalasztasa, tomeges bevezetésiik lehetdségé-
nek kialakitdsa, elsdsorban a hajomotorok cseréjére és az alternativ iizemanyagok (pl. LNG)
bevezetésre vonatkoztak.

A GRENDEL projekt a dunai hajoflotta tizemeltetdit €s az allami szerveket tdmogatta az
agazat kihivasokkal teli modernizéacios folyamataban. A flottak korszeriisitése kapcsan kiemelt
figyelmet kapott az alacsony szén-dioxid-kibocsatast €s alternativ tiizeldanyagok hasznélata, a
légszennyezd anyagok kibocsatasanak csokkentése (CO2, NO, PM) és a teljes energiafogyasz-
tas redukalasa. A projekt keretében elkésziilt egy a dunai belvizi hajézas modernizacidjara vo-
natkozo stratégia, amely elsdsorban az EU cselekvési szintjén hatarozza meg a kihivasokat és
az arra adott valaszokat. Elkésziilt egy innovacios adatbazis, amelyben konkrét miiszaki meg-
oldasok vannak az egyes technologidk alkalmazésara (pl.: LNG, hidrogén meghajtas, energia
tarolasi lehetdségek, lizemanyag cella, autoném hajok), részletes miiszaki leirasokkal és pénz-
ligyi szamitasokkal.

Az ENERGY BARGE atfogo célja a biomassza fenntarthat6 energiatermelési felhaszna-
lasanak eldsegitése volt a Duna régidban, valamint a kdrnyezetbarat biomassza-szallitdsok ara-
nyanak novelése a Dunan.

A projekt transznacionalis tanulasi eszkdzoket €s eseményeket biztositott a biomassza hoz-
zaférhetdségérol és értéklancairol (biomassza és bioenergia atlasz), kialakitasra keriilt egy in-
novativ informacios platform a biomassza logisztik4jarél a Duna mentén. Megvaldsithatdsagi
tanulmanyok, kisérleti tevékenységek ¢€s kisérleti beruhdzasok valdsultak meg a belvizi kiko-
tokben. A Csepeli Szabadkikoto esetében kisérleti projekt keretében a biomassza mozgatasahoz
sziikséges targonca vasarldsa is megtortént, természetesen a biomassza kezelésre vonatkozo
esettanulmany is elkésziilt.

Az LNG Masterplan (LNG Féterv) projekt célja a dunai flotta korszertisitése a kdrnyezeti
terhelés csokkentése ¢s gazdasagi teljesitmény javitasa mellett. Ennek érdekében a dunai flotta

gazolajrol LNG-re torténd atallasat vizsgalja és késziti eld. Az LNG kezelési technologia
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kiépitése és az LNG dunai szallitasa jelentésen ndvelheti a szallitasi mennyiséget is. A projekt
keretében egy atfogod stratégia kidolgozasa tortént meg részletes litemtervvel és irdnymutata-
sokkal. Az ajanlasok az LNG lizemanyagként és rakomanykeént torténd kezelésére egyarant vo-
natkoztak ¢€s kisérleti projektekben kovették nyomon a technologia telepitésének konkrét meg-
valdsulasat. A kisérleti fejlesztések soran egy hajorol-hajora atfejtést végzé LNG tanker és ha-
rom LNG meghajtasu és annak szallitdsara képes tanker kertilt kialakitasra. Ezen kiviil meg-
épiilt egy LNG terminal bolgar Ruse kikdtdjében. Szamos egyéb projekt hivatkozik az LNG
Fotervhez valo kapcsolodasra, ez a projekt alapozta meg az lizemanyag érdemi szamitasba vé-
telét a stratégiai tervezésben, ugyanakkor a f6ldgaz megitélése a klimapolitika szempontjabol
folyamatosan valtozik, hossza tdva tdmogathatosdga megkérddjelezddott.

Osszességében a flottafejlesztési torekvések hangsiilyos szerepet kaptak a nemzetkozi pro-
jektekben. A lehetséges miiszaki megoldasok feltarasa és bemutatasa részletesen megtortént
(Zalacko et. al. 2020). A beruhazéasok koltségvonzataval is foglalkoztak a projektek, torekedve
a gazdasadgos megoldasokra. Sajnos ezek figyelembevételével is elmondhatd, hogy a kisebb
tarsasagok szamara egy hajo gépészeti megljitasa, a f0gép cseréje, timogatas nélkiil kigazdal-
kodhatatlanul magas koltségekkel jar (1-1,5 millié Euro). Csak a kevés hajot szamlalé magyar
dunai hajoflotta gépészeti megujitasa egy két évvel ezelbtti felmérés alapjan 10 Mrd Ft-ot tenne
ki (ex verbis Bencsik Attila). A flotta rehabilitaciora nincs egységes unids tamogatasi eszkoz,
a nemzeti tamogatasok pedig pont az elavultabb flottaval rendelkez6 orszagok esetében nem
elérhetdk. Az lizemanyag tekintetében kornyezeti szempontbol eldrelépést jelentene az LNG
technologia, de ez csak nagyon magas beruhdzasi koltséggel valdsithaté meg, a geopolitikai és
klimapolitikai hattér pedig tal bizonytalan egy ilyen 1éptéki atalakulas végrehajtdsdhoz. Az
eredmény tehat egy széleskorli nemzetkdzi parbeszéd kialakitasa, a kihivasok, problémak azo-
nositasa ¢€s a lehetséges megoldasok kidolgozésa ezen a teriileten (15. tdblazat).

Napjainkban a kornyezetvédelmi és klimavédelmi szempontok felértékelddésével szamos
nemzetk6zi projekt foglakozott a hajozas kornyezetre gyakorolt hatasaval, illetve a klimavalto-
zas hajozasra gyakorolt hatasaval. A hajozas kornyezetterhelése kapcsan tobb projekt a hulla-
dékkezelés problémajat igyekezett megoldani, beleértve a hajon keletkezd hulladék és folyo
altal szallitott egyéb hulladék kérését. Természetesen felmertil a 1€gszennyezés, vizszennyezés
¢s egy¢b hajok altal okozott a kdrnyezeti artalmak megel6zés, csokkentése is, mint megoldando
probléma. A klimavaltozas okozta gondok kozéppontjaban természetesen az alacsony vizalla-
sok visszatérd problémadja all a kozéppontban.

A WANDA EUDRS stratégiai projekt célja egy fenntarthato, kornyezetbarat és nemzet-

kozileg koordinalt gyakorlat és szabalyozas kialakitasa a belvizi hajok hulladékkezelésében. A
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projekt keretében orszagos hajohulladék gazdalkodasi koncepciok kidolgozasa valdsult meg
nemzetk6zi koordinacioban. A WANDA projekt folytatasa a CO-WANDA {6 fokusza egy ko-
telezd érvényli szerzddés kezdeményezésére irdnyult, amely egyértelmii iranymutatast ad a

Duna mentén a hajohulladék kezeléshez.

16. tablazat: A DRS keretében kornyezetvédelem és kornyezeti fenntarthatésag
témakorében megvalosulé nemzetkozi projektek
Adatok: https://www.danube-navigation.eu/projects

Projekt cime Projekt- | Idészak |Koltségvetés | Statusz
vezeto (millié eurit) | (2019)

Ecconet — Az éghajlatvaltozas hatésai a belvizi

hajézési halozatokra B | 2010-2012 2,26 Befejezett

Ewent — Extrém id6jaras hatdsai az eurdpai koz-

lekedési halozatokra FIN |2009-2012 | 1,915 | Befejezett

Co-Wanda — Egyezmény a Duna belvizi hajézasi
hulladékgazdalkodasarol

Wanda — Hulladékgazdalkodas a dunai belvizi
hajozasban

AT 2012-2014 1,82 Befejezett

AT 2009-2012 1,667 Befejezett

Supergreen — Az EU teherszallitasi logisztikai
cselekvési tervének tamogatasa a zold folyosok GRE | 20102013 3,453 Befejezett
kapcsan

Green Danube — Egységes nemzetk6zi iranyel-
vek ¢és gyakorlati megoldasok egy kornyezetba-
rat belvizi kozlekedési rendszerhez a Duna régi-
oban

RO 2017-2019 1,586 Befejezett

Plasticfreedanube — Makr6 milanyaghulladék a

Dunéban és a Duna kdrnyezetében AT ] 2017-2020 1> Befejezett

A PlasticFreeDanube projekt felmérte a dunai miianyaghulladék-szallitasrol a hulladék-
keletkezésrol, a hulladékkezelésrol, és a vizeromiuivek altal visszatartott hulladékrol szo6lo in-
formacidkat. Miutan 6sszegyiijtotték a Bécs és Pozsony kozott a Dundba keriil hulladék ere-
detére, mennyiségére ¢és Osszetételére vonatkozo adatokat, intézkedéseket dolgoztak ki és haj-
tottak végre a probléma csokkentésére.

A SuperGreen projekt célja a fenntarthatd kozlekedési haldzatok fejlesztésének tamoga-
tasa volt a kdrnyezeti, miiszaki, gazdasagi, tarsadalmi és teriiletrendezési szempontok figye-
lembevételével. A projekt a Dunat, mint zold folyosot kezelte és a belvizi hajozas fejlesztéséhez
a z0ld technologiak felhasznaldsat vizsgalta. Az FP7 altal finanszirozott projektben a gordg
vezetd partner mellett olasz, spanyol, norvég, finn, portugél, svéd, ukran és torok, német és

osztrak kedvezményezettek vettek részt.
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A Green Danube — Egységes nemzetkozi irdnyelvek és gyakorlati megoldasok egy kor-
nyezetbarat belvizi kozlekedési rendszerhez a Duna régidoban cimii projekt célja a hajozas kor-
nyezeti terhelésének csokkenése. A projekt a hajoforgalom novekedésével szamol €s ennek ne-
gativ kornyezeti hatasait igyekszik csokkenteni. A projekt tevékenységei kiterjednek a kornye-
zetvédelmi szabalyozasok feliilvizsgélatdra, az egyes technologiak karosanyag-kibocsatasanak
kovetkezményeire, az 6koszisztémara gyakorolt negativ hatas megelézéseinek lehetdségeire. A
DTP éltal finanszirozott projekt kedvezményezettjei Duna menti orszagok szervezetei.

Az EWENT projekt az EU éghajlatvaltozassal kapcsolatos politikdival ¢és stratégiaival
foglalkozott, kiilonds tekintettel az EU kozlekedési rendszerére gyakorolt szElsdséges iddjarasi
hatdsokra. A projekt az extrém iddjarasi események hatédsait vizsgalta a kozlekedési halozat
miikédése tekintetében. A kovetkezmények elérejelzése és a lehetséges karok csokkentésének
lehetdségeinek bemutatasa is része volt a projektnek.

Az ECCONET projekt célja az volt, hogy Osszegylijtse a meteoroldgia, hidrologia, koz-
lekedés és gazdasag teriileteirdl szarmazo partnerek szakértelmét és felmérje az éghajlatvalto-
zas kozlekedési halozatra gyakorolt hatasait. A projekt a korabbi és a meglévo kutatasi munkak
elemzésén, valamint a meglévo klimavaltozasi és hidrologiai értékelési eszk6zok alkalmazasan
alapult. A klimavaltozas belvizi kozlekedési halozatra gyakorolt hatdsainak kiegészitd értéke-
1ése egy esettanulmany keretében tortént meg. A Duna—Majna—Rajna vizi Ut esetében a projekt
Osszefoglalo értékelésében tigy vélik, hogy a hajozas feltételei 2050-ig varhatoan adottak lesz-
nek, a klimavaltozas addigra még nem okozza a forgalom mas szallitasi mddra terelodését. A
nagy léptékil infrastrukturalis beruhdzasokat nem tartjak indokoltnak, ugyanakkor a hajout kar-
bantartasa, a kihivasoknak megfeleld fejlesztése kiemelt feladat, kiilondsen a Dunan. A flotta
esetében nem célszerli egyre nagyobb hajok épitése (Rajnén jellemz0), inkabb a jovedelmezo-
ség karara, de kiszolgaltatottsag csokkentése érdekében, sziikséges a kisvizi hajozasra alkalma-
sabb hajok épitése. Az ECCONET keretében 17 tanulmany késziilt a klimavaltozas és a belvizi
hajozas témakorében, sajnos a Duna tekintetében inkabb a Felsd-szakasz vizsgéalata valosult
meg, de az egész Dundra is érvényes kovetkeztetéseket fogalmaz meg a projekt.

Osszefoglalva a kdrnyezetvédelem és klimavaltozas teriiletén magas aktivitas valosult
meg, de a projektek hatasai és eredményei vegyese képet mutatnak. Minden teriileten csak az
elméleti megalapozas és a szerepldk kozos kommunikécids platformra torténd bevonasa kony-
velhet6 el eredményként. A hulladékkezelési projekteket céljai vildgosak és kdrnyezetvédelmi
szempontbol hasznosak, torténtek eldrelépések a konkrét szabalyozasok egységesitése tekinte-
tében is. Ezek az eredmények a hajozas versenyképességét nem novelik, de a kornyezeti hata-

sok csokkentését jol szolgalhatjak. Egyes ,,z0ld projektek™ esetében a szereplok, a kitlizott célok
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¢s az elérhetd kézzelfoghato eredmények (tanulmanyok, szakmai anyagok) ismeretében felme-
ril, hogy nem jarultak hozza a hajézas zolditéséhez még elméleti sikon sem. Az ECCONET
projektrdl ez nem mondhat6 el, szakszer(i és alapos értékeléseinek hatranya, hogy mar tiz éve
elkésziiltek és sajnos a klimavaltozas jelenlegi litemét nézve 1) vizsgalatok indokoltak (16. tab-
lazat). Azota folytak ilyen iranyu kutatdsok, amelyek 0jabb eldrejelzéseket adnak a vizjarasra

(Stagl & Hattermann, 2016).

17. tablazat: A DRS keretében a folyami informaciés rendszerek fejlesztésére iranyulé projektek
Adatok: https://www.danube-navigation.eu/projects

Projekt cime Projekt- | Iddészak |Koltségvetés| Statusz
vezet6 (millié eurd) | (2019)

See Mariner — Délkelet-Eurdpa tengeri és fo- 2011—
lyami integralt rendszer a veszélyes aruk szallita- GR 2013 2,188 Befejezett
sanak megfigyelésére
Rising — RIS szolgaltatasok a belvizi szallitasok 2009—
intermodalis lancokba val6 integralasanak javita- DE 2012 7,518 Befejezett
séara
Iris Europe 3 — Folyami informacios szolgaltata- 2012- .
sok megvaldsitasa Europaban AT 2014 10,46 Befejezett
Iris Europe ;I ,—'Folyan}l 1}1forma01os szolgaltata- AT 2009—- 11,627 Befejezett
sok megvalodsitasa Europaban 2011
Darrlt,e - Admm.lszt.r,atlrv eljarasok és folyamatok AT 2017— 1,083 Futé
javitasa a dunai hajozasban 2019
R1§ ?omex — Ris Corridor Management végre- AT 2016— 26.5 Futo
hajtasa 2020

A folyami informacios rendszerek és belvizi hajozassal kapcsolatos adminisztracio fejlesz-
tése a DRS kiemelt teriilete volt, ahol indokolt a nemzetk6zi koordinacio, mivel az elsddleges
feladat az egységesités €s az egyszerusités (Pfoser et. al. 2018). A digitalizaci6 és az automati-
zaci6 rohamos fejlédésének vivmanyait hiba lenne nem kihasznalni a belvizi hajozas fejleszté-
sében is. Ennek megfelelden elsdsorban osztrak iranyitassal szamos projekt valosult meg ebben
a két egyébként sokszor dsszekapcsolodo témakdorben.

A RISING projekt az egyik megalapozdja volt a RIS szolgaltatasok fejlesztésének. A pro-
jekt keretében a RIS szolgaltatasok azonositasa, integralasa és tovabbfejlesztése valosult meg,
a belvizi szallitas és a kapcsolddo logisztikai miiveletek hatékony tAmogatasa érdekében. 15 uj
szolgaltatas kidolgozésa tortént meg.

IRIS Europe: Az IRIS Europe (Implementation of River Information Services in Europe) pro-
jekt célja, hogy kiterjessze a RIS szolgéltatasokat (folyami informacios szolgaltatasok) egész

Eurdpara, illetve 0 szolgéltatdsok bevezetését segitse a Duna és Rajna-Majna régioban
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(folytatasa az IRIS Europe II DRS stratégiai projekt, IRIS Europe 3 projekt). A {6 fejlesztési
iranyok a RIS szolgaltatasok fejlesztése (pl. mélységi adatok, vizszintmodellek, kapitanyoknak
sz010 értesitések, vezeték nélkiili hozzaférés), nemzetkozi RIS adatok cseréje, eurdpai szolgal-
tatasok fejlesztése (European Hull Database), RIS szolgaltatasok minimalis mindségi kovetel-
ményeinek meghatarozasa.

A RIS COMEX projekt f6 célja az igynevezett RIS folyosé szolgaltatasok megvalositasa
a hat6sagok ¢€s a felhasznalok szamara a belvizi hajozasban, €s ezeknek a folyosoi szolgaltata-
soknak a fenntarthaté mukodésbe valo atiiltetése. Az egyik projektben kijellt folyos6 a Duna-
folyosd: Németorszag—Ausztria—Szlovakia—Magyarorszag—Horvatorszag—Szerbia—Bulgéria—
Romania. A projekt a RIS szolgaltatasok egységesitésére torekszik, egységes EU keretrend-
szerben, ugyanakkor az egyes folyokra lebontva differencialtan tervez.

A SEE MARINER projekt célja a veszélyes aruk tengeri teriileteken és folyokon torténd
szallitasabol eredd kornyezeti kockazatok mérséklése volt. Ezt egy informacids rendszer kiala-
kitasa, valos idejli hajokovetési megoldas bevezetése, képzések és szemindriumok szervezése
révén igyekezett elérni.

A DANTE EUDRS stratégiai projekt célja az volt, hogy azonositsa és megsziintesse a
belvizi hajozas adminisztrativ akadalyait a Dunén és a hajozhatd mellé¢kfoly6in — a maganszek-
tor és a nemzeti hatosagok egyiittmiikddésével. A javasolt megolddsokat a nemzeti munkacso-
portok €s a nemzetkdzi munkacsoportok megvitattak a felelos hatosagokkal. Ez a megkozelités
gyors megoldasokat €s az eljarasok, folyamatok széles korti harmonizaciojat biztositotta.

A DANTE 6t tematikus teriiletre 6sszpontositott, ahol az adminisztrativ akadalyok legin-
kabb csokkentik a belvizi kozlekedés hatékonysagat:

e Hatarrendorség, ado ¢és vam ligyintézés

e Hajozasi/forgalomiranyit6 hatdsdgok

o A kikotdi hatosagok/kikotdi adminisztracid

e Viziigyi hatosagok

e Egyéb hatdsagok (pl. egészségligyi ellendrzés, katasztréfavédelem stb.)

A DANTE projekt jelentds eldrelépéseket eredményezett a nemzetkozi egyiittmitkodési
folyamat erdsitésében, a leggyakoribb biirokratikus eljarasok jol koordinalt ésszeriisitése vagy
megsziintetése érdekében.

A folyami informécids rendszerek és szolgaltatasok fejlesztése az egyik sikertorténetnek
tekinthetd a belvizi hajozas fejlesztésében. Ugyan parhuzamosan zajlott a nemzeti rendszerek

atalakitasa és a nemzetkozi projektek megvalosulasa, sikeriilt érdemi fejlédést elérni. Egyre
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inkabb megvaldsul az érdemi harmonizacio, amit a technologia fejlédés is timogat. Az admi-
nisztracids terhek csokkentésében is torténtek érdemi eldrelépések (ex verbis Rafael Robert,
2022). Példa erre a DAVID nyomtatvanyok bevezetése. Az egységes DAVID nyomtatvanyokat
2020-ban Magyarorszag, Horvatorszag, Szerbia, Bulgaria és Ukrajna egyszerre vezette be,
2022 els6 felében Romania és a Moldovai Koztarsasag is csatlakozott hasznalatukhoz. A DA-
VID harom gyakran hasznalt formanyomtatvany (érkezési és indulési lap, személyzeti lista és
utasjegyzek) adatmezdinek nemzetkdzi egységesitését valositotta meg, igy elegendd egyszer
elvégezni a kitoltést, a nyomtatvany digitalizacioja is megtortént és ujabb kiegészito fejleszté-
sek vannak folyamatban. A Duna folyos6 (RIS COMEX) megkoézelités is eredményeket hoz,
ahogyan azt a DAVID nyomtatvanyok kapcsan kialakult szinergidk is megmutattak (DAVID
CREATOR funkciok kifejlesztése) (17. tablazat). Osszeségében az egyik legsikeresebb teriilet
a folyami informacios rendszerek fejlesztése €s az adminisztracio harmonizacioja, ahol konkrét

eredmények sziilettek (ex verbis Rafael Robert, ex verbis Edita Stoji¢ Karanovi¢, 2022).

18. tablazat: A DRS keretében zajlo oktatasi, kutatasi, munkaerépiaci projektek
Adatok: https://www.danube-navigation.eu/projects

Projekt cime Projekt- | Idészak |Koltségvetés | Statusz
vezeto (milli6 eurd) | (2019)

Hint — Harmonizalt belvizi haj6zas az oktatason

és az informacios technologian keresztiil RO 20122014 1,535 Befejezett

Neli — Logisztikai és tengerészeti oktatasi
egylttmiikodési haldzat a belvizi szallitasra fo-
kuszélva, a Duna folyoson, innovativ megolda-
sokkal

RO 2009-2012 2,167 Befejezett

DREAM - Duna Kutatas és Menedzsment AT 2012-2020 69,6 Befejezett

Danube Skills — Intézményi kapacitas novelése a
dunai hajozasban, a kdzos transznacionalis kom-
petenciadk és készségek fejlesztésével az oktatas-
ban ¢és a kozszolgaltatasok teriiletén

RO 2017-2020 2,023 Befejezett

HINT projekt célja a harmonizalt belvizi szallitds megteremtése képzéssel és informacios
technologiaval. Tevékenységei kozé tartozott a Dunai Egytittmiikodési Halozat, Dunai haj6zasi
szimulator, kikotd és logisztikai szimulatorok létrehozasa, népszeriisitd ¢és oktatd programok
megvalositasa.

A NELI EUDRS stratégiai projekt egy innovativ megoldasok altal timogatott logisztikai
¢és hajozasi egylittmiikodési halozatot hozott 1étre a Duna-folyos6 mentén. A projekt célja nem-
zeti €s dunai hajozasi oktatasi akciotervek kidolgozasa és dsszehangoladsa. Lépéseket tesz az e-

learning tananyagok kidolgozasa és a nemzeti informacios és képzd kozpontok kialakitasa

118



teriiletén is. A NELI projektben elkésziilt egy, a dunai belvizi hajozéasrol szo6l6 elektronikus
oktatasi platform.

A DREAM a Duna fenntarthatd hasznositasanak és védelmének kutatasat tiizte ki célul,
ennek érdekében a kutatasok Osszehangolasat, multidiszciplinaris kutatadsok megvaldsitasat, a
Duna menti kutatointézetek munkdjanak 6sszehangolasat tlizte ki célul. A kutatas hozzajarul az
alapvetd fontossagi monitorozasi stratégidk (hidrodinamikai, hordalékszallitasi és okologiai
folyamatok kutatdsa), modellezési és mérnoki megoldasok kidolgozasahoz.

A DANUBE SKILLS cé¢lja a Duna-régio6 belvizi hajozashoz kapcsolodo képzési kapaci-
tasok novelése. A projekt hozzajarult a belvizi kdzlekedésben dolgoz6 munkaerd jobb képzett-
ségéhez, egyiittmiikodési halozatot alakitott ki, uj nemzetkdzi tanulasi eszk6zok kozos fejlesz-
tésével és bevezetésével (18. tablazat)

A képzési projektek sikeresen valdsultak meg, hozzéjarultak az oktatasi intézmények ko-
z6tti kapcsolatok fejlesztéséhez, modszertani €s harmonizacids eldrelépést eredményeztek. Azt
a lényeges kiilonbséget, amely a tengerparti orszagok ¢és ,,landlocked” orszagok oktatasi kapa-
citasa kozott van, ezekkel a projektekkel nem lehet kiegyenliteni. Viszont esély van a felhal-
mozott tudas megosztasara. A harmonizaci6 kapcsan probléma, hogy a nemzeti oktatasi rend-
szerek nem rugalmasak, a kialakult képzési formak és gyakorlatok csak lassan modosithatok.
Magyarorszagon a képesitett hajos egy harom éves képzés, amelyet két oktatasi intézményben
lehet megszerezni (Budapest, Siofok). A sziikséges elméleti tananyag hajos szakemberek sze-
rint egy €v alatt elsajatithat6 lenne. A bentlakasos hajos iskoldknak nagy hagyoményai vannak
azokban az orszagokban (Németorszag, Hollandia), ahol a tobb generacios csaladi (partikularis)
hajos vallalkozasok mitkddnek (ex verbis Bencsik Attila, 2022). A legnagyobb probléma, hogy
a hajos palya elvesztette vonzerejét, kevés fiatal valasztja ezt a sokszor kotottségekkel jard pa-
lyat, ahol tobbnyire tavol kell lenni az otthontol, csaladtol (ex verbis Szalma Botond, 2022). A
hajos palya koradbban azért is volt népszerli a volt szocialista orszagokban, mert kiilféldre tudtak
menni, de ez manapsag a nyitott hatarok idején mar nem biztosit elényt (ex verbis Erddsi Fe-

renc, 2022).

4.5. Az eredmények osszefoglalasa

Az altalam megvalositott kutatas azt vizsgalta, hogy az Eurdpai Unid belvizi hajozast timogato
politikdja milyen mértékben képes hozzdjarulni a hatraltatd tényezdk felszamoldsdhoz és az
agazat teljesitményének boviiléséhez. A dunai hajozast akadalyozo tényezdket kordbban is

vizsgaltadk kutatok, de 1ugy érzem sikeriilt Ujszeri megkozelitést alkalmaznom ezek
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azonositasara és konkretizaldsara. Ebben segitségemre volt, hogy megismertem az agazat rele-
vans szerepldinek véleményét, sikeriilt egy atfogd statisztikai elemzést végezni és néhany bi-
zonytalansagi tényezot tisztazni (Duna-Fekete-tenger-csatorna és Constanta jelentdsége, Szer-
bia és Ukrajna teherszallitasi volumene, Duna-Majna-Rajna-csatorna szerepe, konténerszallitas
jelentdsége). A dunai hajozas fejlesztésére iranyuld6 EUDRS projektek eredményeinek 6sszeg-
z¢sét kordbban nem végezték el eldttem, ennek feldolgozéasa éppen megfeleld iddben tortént
megitélésem szerint. A kutatasi kérdések megvalaszoldsa és két vizsgalat Osszevetése jelen

munkam leglényegesebb eredményét.

1. Milyen a dunai teherszallitas helyzete, mik a fejlesztésének lehetéségei és korlatjai?

A dunai teherhajozés az 1990-es években bekovetkezett hanyatldsat napjainkig nem tudta ki-
heverni. Hidba harultak el a politikai akadalyok és valosult meg egy tartds gazdasagi fejlodeés,
kozati szallitdsi mod részaranydnak folyamatos emelkedése kovetkezett be. A 2010 és 2020
kozotti belvizi teherszallitasi teljesitményét vizsgalva a dunai orszdgokban, egy egyértelmii
14,2%-0s csokkenést tapasztalunk. Kedvezd képet mutat Horvatorszag, Szerbia és Bulgaria no-
vekvo teljesitménye, ugyanakkor Romanianak is sikeriilt 2019-ben meghaladnia a 2010-es vo-
lument. Jelentds csokkenést produkalt Ausztria, Szlovakia és Ukrajna 20% feletti visszaeséssel,
utdbbi orszag esetében a 2014-6ta tartd konfliktus Oroszorszaggal érdemben befolyésolhatta a
teljesitményt. Kisebb 10% ¢és 20% kozotti visszaesést produkalt Németorszag dunai szakasza
¢s Magyarorszag.

Ennek a visszaesésnek az okat a teherhajozas alapvet6 feltételeinek rendelkezésre allasa-
ban vélem felfedezni. Az elsddleges hatraltato tényezo a szakemberek egybehangzo véleménye
szerint a vizi Ut allapota, az alacsony vizallas miatt a kritikus szakaszokon kialakul6 gazlok (ex
verbis Szalma Béla, ex verbis Szalma Botond, ex verbis Bencsik Attila, ex verbis Rafael Robert,
ex verbis Fabian Zoltan, 2022). Bar a vizi Ut szdmos sziikiiletet tartalmaz, a leginkabb problé-
mas szakaszok hajozhatdsdganak biztositdsa mar jelentds elérelépést hozhat (Rafael Robert,
2022). A mederrendezés €s kotras ugyanakkor csak ideiglenes megoldast jelent, a munkalatokat
folyamatosan sziikséges végezni. JelentOs elérelépést jelente a Kozépso-szakaszon a duzzasz-
tas, amelynek sziikségességében szintén szakmai konszenzus van (ex verbis Szalma Béla, ex
verbis Szalma Botond, ex verbis Bencsik Attila, ex verbis Rafacl Robert, ex verbis Fabian Zol-
tan, 2022), azonban ennek 1étjogosultsagat nem elsddlegesen a hajozassal, hanem egyéb elo-
nyokkel (vizenergia termelé€s, vizvisszatartas, ontozés €s talajvizszint emelkedése, ipari viz €s

hitéviz biztositasa) indokoljadk a szakemberek. A kutatas jszerti eredményének tekinthetd a

120



hajout probléméjanak konkrét bemutatisa, amit a szakértdi interjuk mellett a FAIRway projekt
eredményei tettek lehetdveé.

A masik jelentds problémat az 4gazat munkaerd ellatasa jelenti, egyre inkabb gondot okoz
a szakképzett személyzet, kiemelten a hajoés kapitanyok hidnya. Ezt a problémat a teherszalli-
tasban csak fokozta, a személyszallitas elszivé hatdsa, amely kedvezébb feltételeket kinalt a
hajosoknak. Az alapvetd probléma viszont a szakma vonzerejének csdkkenése, illetve a képzési
rendszer rugalmatlansdga. Megoldast a vonzd életpalya biztositasa mellett az automatizacio
nyujthat. A dolgozat 1j eredménye, hogy értrékeli a személyhajozas és teherszallitas kapcsola-
tat, a szallodahajok elénye a zsilipelésénél és az adminisztracios feladatok elvégzésénél nem
okoz érdemi versenyhatranyt az aruszallitdsnak (ex verbis Szalma Béla 2022, ex verbis Bencsik
Attila 2022). A klimavaltozas nagyon jelentds hatassal van a dunai hajézéasra, ami az elkdvet-
kezo évtizedekben varhatoan csak fokozodik és komoly fenyegetést jelent az dgazat mikodo-
képességére, ugyanakkor a folyami teherszallitds aranyanak novekedése nem képes érdemben
csokkeneti az liveghdzhatasu gazok kibocsatasat a kozlekedési dgazatban (Nagy, 2022).

A feltételek koziil kevésbé okoz gondot a kikotok €s flotta rendelkezésre allasa. A kikotoi
infrastruktira rendelkezésre all, a Fels6-szakaszon magas szinti hatékonysaggal miikodo
trimodalis termindlokkal. Megfigyelhetd a kikotok szerepének atalakulasa, ipari és logisztikai
kozpontokka alakuldsuk soran a folyami kikotdi funkciok kiegészitd jelentdséglivé valnak. A
Ko6z€pso és Also-szakaszon alapvetden az Omlesztett aru kezelésére képes kikotok jellemzoek,
a konténerek professzionalis kezelése itt csak kevés kikoté esetében biztositott. Ujszerii ered-
mény a dunai kikotok konténerkezelési képességének tisztazasa, a professziondlis konténerter-
minalok azonositasa (ex verbis Fabian Zoltan 2022).

A dunai flottanak sikeriilt megdrizni miikodOképességét, annak ellenére, hogy eloregedett
a hajoallomany. A jelenlegi szabalyozasok csak az 0j hajok esetében érvényesitik a szigoru
kornyezetvédelmi eldirasokat. Problémat a hajoallomany megujitasa fog okozni, a hajok gépé-
szeti korszersitése, 0j hajok €pitése nagyon koltségigényes beruhdzas (ex verbis Bencsik Attila
2022).

A versenyképesen szallithato arualap tekintetében nem latnak problémat a szakemberek, a
mezOgazdasagi termékek, a vasipar alapanyagai, késztermékei és az egyéb dmlesztett aruk szal-
litasa elegendd keresletet biztosit. A kutatds ujszerli eredménye a versenyképesség mértékének
¢s kritériumainak meghatarozasa. A hajoval torténd szallitas koltsége ezen aruk esetében atla-
gosan 30%-kal kedvezdbb mint a vasuti szallitas (ex verbis Fabian Zoltan, 2022). Ugyanakkor
a folyami széllitas esetében nem mindegy az aru kiindul6 pontja és végcélja. Minden esetben

szamolni kell a raszallitas és a tovabbszallitas koltségével €s csak megfeleld tavolsagu hajout
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révén biztosithato az areldny. A raszallitas és tovabbszallitas egylittes tdvolsdga nem haladhatja
meg a 150 km-t, még a hajout 300 km-t meghalado kell legyen (ex verbis Bencsik Attila, 2022).
Korlatozé tényezot jelent a bizonytalan fuvarozasi id6 €s fuvardij, amit nem minden megren-
deld toleral, ezt a kockazatot tudja kritikussa tenni az alacsony vizallas miatt jelentkez6 hajoz-
hatdséagi probléma (Scholten & Rothstein, 2016).

Uj eredménynek tekintem a szakirodalomban eddig nem azonositott csapdahelyzet felis-
merését, ez a klimavaltozas altal is gerjesztett ,kisvizi negativ spiral”. Lényege, hogy az ala-
csony vizallas esetén csOkkentett rakomannyal (pl. csak 750 tonna aru széllitdsa 1500 tonnés
hajokkal) torténd szallitds tobb hajot és személyzetet igényel (hajo és személyzet hidnyt idéz
eld), a kikotok miikddése is kevésbé hatékonnya valik (lassabb és kevésbé hatékony rakodas),
ugyanakkor mindezek emelik a fuvardijat €s csokkentik a jovedelmezdséget és a versenyképes-
séget is.

A dunai teherhajozas fejlédésének egyik eldmozditoja Constanta és a Duna—Fekete-tenger-
csatorna. A korabbi tudomanyos munkak ugyan ennek korlatozott kihasznaltsagat emlitik,
amelynek okat a magas hasznalati dijakban lattak (Erdési 2008; Hardi, 2012), mara jelentosége
elsddlegessé valt. A szakemberek tobbsége egyetért abban, hogy a Dunén szallitott aru tal-
nyomo¢ tobbsége a Duna—Fekete-tenger-csatorndn éri el a tengert €s azon is érkezik meg onnan
(ex verbis Szalma Botond, ex verbis Bencsik Attila, ex verbis Erdélyi Lasz16), amit a Duna
Bizottsag adatai is alatdmasztanak. Constanta pedig Eurdpa legjelentdsebb gabonakikdtdje (ex
verbis Erdélyi Laszlo) és az 6todik legnagyobb 6mlesztettaru kik6to.

Van egy fontos eldnye a belvizi hajozasnak, ami az elmult 3 évben mutatkozott meg, ez
pedig az alkalmazkodoé képessége. A korabban olajozottan miikodd szallitasi lancok a Covid-
19 jarvany hatasara valsagos helyzetbe keriiltek. A folyami hajozas kisebb fennakadasok utan
alkalmazkodni tudott és minimalis visszaesést produkalt. A 2022 februdrjdban bekdvetkezett
orosz intervencid, jabb még nagyobb valsagot okozott. A dunai hajozas ebben a helyzetben is

tudott reagalni és nagyban hozzéjarul a szallitasi sziikségletek kielégitéséhez.

2. Az EUDRS-hez kapcsolodoan az egyes orszagok milyen beruhazasokat valdsitanak
meg a dunai hajozas fejlesztése érdekében?
Kutatasom 1j eredménye a dunai hajozasra vonatkozé fejlesztések, kiemelten a beruhaza-

sok részletes vizsgalata. Ez bizonyitja, hogy Németorszag és Romania komoly erdfeszitéseket
tesz a viziut fejlesztéséért. Németorszag elsésorban a Duna-Majna-Rajna vizit hajozhatosaga-
nak biztositasara torekszik, Romania stratégiai célja a Duna-Fekete-tenger-csatorna kihasznalt-

sdganak novelése és a constanta-i kik6td szerepének erdsitése. A tobbi dunai orszag igyekszik
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javitani a kikotok infrastrukturdjat és torekszik a hajout fenntartasara, de 1ényegesen kisebb
pénziigyi hozz4jarulast biztosit. Kiemelt probléma, hogy Magyarorszag és Bulgaria nem fordi-
tanak kelld eréforrast viziut épitésre. Bulgaria teriiletén hatraltatja a kotrasi munkalatokat, ami-
vel akadédlyozza a hajozast. A hajozhatdésag szempontjabdl a Iényeges beavatkozasi helyszinek
a Bécstdl keletre 1€v0 szakaszok, Nyergesujfalu, Dunaféldvar (Solt), roman-bolgar szakasz
tobb helyszine, kiemelte Bechet-Corabia térsége (ex verbis Rafael Robert, 2022), ezek esetében
nem tortént konkrét elérelépés. Szlovakia megvaldsitotta a zarogat rekonstrukciot, amely egy
jelentds beruhazas volt. Magyarorszag a kikotofejlesztések terén ért el elérelépést.

A nemzeti projektek konkrét céljainak vizsgalata ramutatott, hogy a beruhazasi projektek
részardnya az Osszes fejlesztésbdl a parti allamok esetében eltérd. Megfigyelhetd a kutatési,
elokeészitési €s informacios rendszerek fejlesztését célzo projektek jelentds szama €s igen magas
koltsége. Célszerii bizonyos aranyossag megteremtése a beruhazasi €s “soft” programok kozott
a fejlesztések finanszirozasa terén (Nagy et al. 2019).

Az altalam megkérdezett szakértok megitélése szerint az EUDRS megvalositasa kevés
kézzelfoghatd eredménnyel jart, a vart attorést a problémak kezelésében nem tudta elérni. A
EUDRS céljai jok, de le kellene bontani operativ programok, tényleges tevékenységek szint-
jére, amely elmaradt. (ex verbis Fabian Zoltan 2022, ex verbis Rafael Robert, 2022). Egyesek
ennél is negativabban latjak és tigy vélik semmi érdemi nem tortént a stratégia keretében, ,,Duna
Tragédia” volt ez €s ,,hidnyzott beldle két dolog: a Duna ¢s a stratégia” (ex verbis Szalma Bo-

tond, 2022).

3. Mennyire aktivak a dunai orszagok szervezetei a nemzetkozi projektekben, milyen ha-
tasai vannak az egyiittmikodésnek?
Az EUDRS 1. prioritasahoz kapcsolédd nemzetkozi projektjeinek részletes vizsgélata

szintén 0j eredmény, amelyet kordbban nem végzett el mas kutat6. Fontosnak tartom az altalam
javasolt csoportositast, a résztvevOok hovatartozasa szempontjabol harom tipust lehet meghata-
rozni a nemzetkdzi projektek értékelésénél:

* adunai orszagok projektjei,

 az unids projekteket (technoldgiai és tengeri hajozasi egylittmiikodések),

» kevés szereplds, vagy bilateralis jellegii projektek.

Jellemzden a vizsgalt iddszak elso felében (2007-13) a szélesebb korti unids projektek na-
gyobb szamban fordultak eld, majd ezt kovetden a dunai orszagok projektjei valtak dominanssa.
Megallapitadsom szerint a dunai orszagok altal megvaldsitott projektek relevancidjuk és ered-

ményeik alapjan sikeresebbek voltak. A kevés szereplds projektek szama alacsony volt.
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A dunai orszagok aktivitasa alapjan harom csoport kiilonithet6 el, a legaktivabbak (AU,
RO), az aktivak (DE, HU, BG) és a visszafogottak (SK, HR,SRB).

A vizsgalat eredménye, hogy Ausztria kulcsszerepet jatszik a nemzetkozi projektek me-
nedzsmentjében €s a kutatasi, elokészitési tevékenységek koordindlasaban. Az dgazati megosz-
last vizsgalva kitlinik, hogy Németorszag és Ausztria esetében 50%-ot meghaladd mértéki a
piaci szféra részvétele, a tobbi dunai orszagban az allami szereplék domindlnak. Ugy is érté-
kelhetjiik, hogy a posztszocialista orszdgok esetében alacsonyabb a piaci szféra aktivitasa
(Nagy et al 2020).

A belvizi hajozast segitd komplex projektek és a viziut fejlesztését szolgalod egylittmiiko-
dések nagyban hozzajarultak a problémék azonositasahoz és a megoldasok elméleti megalapo-
zasdhoz (Veres, 2018). Lényegesen javult a viziut hajozhatdésaganak monitoringjat biztosito
infrastruktira. Azonositasra keriiltek a kritikus sziikiiletek és gazlok és a kialakult az egyes
orszagok ezek kezelésére vonatkozo tevékenységének ellendrzése. A kikotofejlesztések harmo-
nizacidja egységes szempontok szerinti tervezése is sikeres teriiletnek tekinthetd. A flottafej-
lesztési torekvések hangsulyos szerepet kaptak a nemzetkozi projektekben. A lehetséges mii-
szaki megoldasok feltarasa €s bemutatasa részletesen megtortént, de a finanszirozas kérdése
nem megoldott (ex verbis Szalma Béla, ex verbis Bencsik Attila, 2022). Az egyik legsikeresebb
teriilet a folyami informécios rendszerek fejlesztése és az adminisztracid harmonizécidja, ahol
konkrét eredmények sziilettek (ex verbis Rafael Robert, ex verbis Edita Stoji¢ Karanovié,
2022).

A kornyezetvédelem ¢€s klimavaltozas teriiletén magas aktivitas valosult meg, de elsdsor-
ban az elméleti megalapozas ¢s a szereplok kozos kommunikécios platformra torténd bevonasa
konyvelhet6 el eredményként. Ez utobbi megallapitds a nemeztkozi projektek egészére igaz,
sziilettek értékes tanulmanyok, tervek, kialakultak egytittmiikodések, érdemi innovaciok kidol-
gozasa ¢€s piaci bevezetésiik elokészitése. Praktikusan viszont kevés eredményt ért el, politikai
¢s egylittmtikddési 1oketet adott, a szellemi alapok megteremtése volt az eredménye, valamint
Osszehozta a szereploket, rendszeres munkakapcsoltok jottek 1étre (ex verbis Rafael Robert,

2022).
4. Levonhato-e kovetkeztetés a nemzeti és nemzetkozi projektek vizsgalata alapjan
az egyes dunai orszagok belvizi hajozas iranti elkotelezettségére vonatkozoan?

Uj eredménynek tekintem az egyes orszagok elkotelezettségének bemutatasat a dunai hajozas
fejlesztése tekintetében. Megallapithato, hogy valamennyi orszag vitathatatlanul részt vett a

stratégia megvalositasaban és tevOlegesen hozzajarult az erdfeszitésekhez. Ugyanakkor
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kimutathat6, hogy 1ényeges eltérések vannak az egyes dunai orszdgok aktivitasaban az EUDRS
1-es prioritasi teriilethez kapcsolodo projektek esetében. Az alabbi tablazat az altalam legfon-
tosabbnak tartott szempontok alapjan 4 kategoriaba sorolja a vizsgalt orszagokat, a folyamki-
lométerre vetitett adatok figyelembe veszik az eltérd foldrajzi adottsagokat, az egyes allamokra
harul¢6 feladatok nagysagat is. A 4 szempont egylittes értékelésével kiséreltiink meg kovetkez-
tetést levonni az egyes orszagok eltérd motivaciojaval (19. tablazat).

Bar a vizsgalt szempontok objektivek, a motivaciora vald kovetkeztetés nem tekinthetd
annak, ezért nem tartom igazoltnak egyfajta sorrend felallitasat. A vizsgalt orszagok két cso-
portra kiilonithetdk el aktivitasuk alapjan. Az aktivabb csoportot Németorszag, Ausztria, Szlo-
vakia és Romania jelenti. Azzal a kiegészitéssel, hogy Szlovakia rovidebb folyamszakaszahoz
képest vallalt nagyobb szerepet, még Romania kiemelkedden nagy feladatvallalasat éppen fold-
rajzi adottsagaibdl ra haruld szerepe rontja le az értékelésben. Ezt az eredményt alatdmasztja az
altalam megkérdezett szakértok értékelése, akik kivétel nélkiil elismerik Romania és Ausztria
elkotelezettségét. Németorszag esetében arnyalja a hajozas iranti elkdtelezettséget a kornyezet-
védelmi szempontok kiemelt figyelembevétele, Szlovakia elvégzi a feladatat a vizlépcsd kap-
csan, de kikotoi leépiilnek. (ex verbis Szalma Béla, ex verbis Szalma Botond, ex verbis Rafael
Robert, ex verbis Fabian Zoltan, 2022).

A mérsékelt aktivitdst mutatd csoport orszdgai Magyarorszadg, Horvatorszag, Szerbia és
Bulgéaria. Szerbia esetében egyértelmiien befolyéasolja az aktivitast, hogy az orszag nem unios
tagorszag (nemzetkozi projektekben kevesebb részvétel), Horvatorszag is csak 2013-ban csat-
lakozott. Magyarorszag és Bulgaria esetében a nemzeti projektek terén mutatkozott meg a pasz-
szivitas, nem valdsultak meg nagyberuhazéasok. A szakértok egyet értenek Horvatorszag és Ma-
gyarorszag alacsony motivaciojaval. Magyarorszag kikotofejlesztési fotervét és kikotdi beru-
hazasai elismerik, de viziut, a flotta és a képzés tekintetében erds kritikat fogalmaznak meg (ex
verbis Szalma Béla, ex verbis Szalma Botond, ex verbis Bencsik Attila). Bulgaria esetében is
megerdsitik a fejlesztések terén mutatkozo alacsony motivaciot, ami pénzhiannyal és politikai
okokkal indokolnak.

Szerbia esetében a szakértok véleménye alapjan és egyéb koriilmények (nem unios tagor-
szag, gazdasagi hatranyok) tekintetében (ex verbis Edita Stoji¢ Karanovi¢) érdemes fenntartas-
sal kezelni a motivaciora vonatkozo értékelést. Egyes szakértk kifejezetten elkotelezettnek
tartjak Szerbiat (ex verbis Fabian Zoltan) és elismerik fejlesztéspolitikdjat és eredményeit (ex

verbis Rafael Zoltan).
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19. tablazat: Az egyes orszagok motivaciéjanak értékelése az EUDRS projekt megvalositasa kapcsan

Az egyes orszagok motivacidjanak értékelése az EUDRS projekt megvalositasa kapcsan

Orszagok Osszkoltség nem- | Osszkoltség nem- Résztvevok Résztvevok
zeti projektek zeti projek- szdma nemzet- szdma nemzet-
tek/fkm kozi projektek kozi projek-
tek/fkm

Németorszag

Ausztria

Szlovakia

Magyarorszag

Horvatorszag

Szerbia

Romania

Bulgaria

Véleményem szerint a dunai teherhaj6zas fejlesztésének sikere nagyban fligg attol, hogy
az elkovetkezd évtizedben, mennyire sikeriil megnyerni a kisebb aktivitast mutatod orszagokat
annak, hogy nagyobb eréfeszitéseket tegyenek az iigy érdekében. Ebben az lehet a kulcsté-
nyez0, hogy lehetséges-e ezen orszdgok szamara stratégia célokat kitlizni, amivel azonosulni
tudnak és megfeleld politikai timogatas biztosithatd a megvaldsitashoz. A masik kulcskérdés a
kornyezetvédelem ¢€s a hajozas fejlesztésének 0sszehangolasa a megfelelé kompromisszumos

megoldéasok sikeres megvalodsitasa.
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5. A KUTATAS TOVABBI IRANYAI

A kutatas eredménye szamos tovabbi vizsgalat elvégzését indokolja, természetesen adja magat,
hogy a kovetkezd 2021-2027-es unios tervezesi ciklusban is folytatodjon a fejlesztések figye-
lemmel kisérése, értékelése, esetleg 1j szempontok bevezetésével. Illyen szempont lehet a kli-
mavédelem, a digitalizacio és automatizacio elterjedése a belvizi hajozasban, a biztonsagi és

gazdasagi fenntarthat6sagi kérdések.

A belvizi hajozas gazdasdgosan szallithatd arualapjanak felmérése a dolgozatban szerepld
kritériumok figyelembevételével hozzajarulnanak az dgazat versenyképességének megismeré-
séhez. Szintén érdekes tobblet informacidkat eredményezhet a kikotdk és folyd menti iparva-
rosok részletes felmérése, az egyes belfoldi €s nemzetkozi szallitasi kapcesolatok feltérképezése.
A kikotok varosfejlesztési szerepének részlete vizsgalata is indokolt.

A dunai haj6zas legnagyobb kihivasa a kozeljovében a klimavaltozas okozta problémak-
hoz torténd alkalmazkodés. A klimatikus viszonyok varhat6 alakulasa, ennek a Dunara gyako-
rolt hatdsa mar széles kdrben kutatott tertilet, sajnos az eddigi vizsgalatot baljos jovoképet mu-
tatnak. Konkrétan a hajozasra gyakorolt hatdsok felmérése ¢és az ezekre adott lehetséges vala-
szok vizsgalata még kevésbé kutatott teriilet. A Duna és a kdrnyezeti fenntarthatosag kérdés-
kore talmutat a hajozason, viszont indikatorként kap szerepet a szallitasi agazat és figyelmez-
tethet a még komolyabb kdvetkezményekre.

A vizsgalat soran szamos szerepld szemszdgébdl sikeriilt megismerni a Dunat, gyakran
szembesiiltem azzal a felvetéssel, hogy a hajozas a folyd szempontjabdl nem lényeges tényezd,
annak sziikségleteit nem sziikséges figyelembe venni. Azt is tapasztaltam, hogy nem egy, ha-
nem sok elképzelés van a folyd jovojérol, megdrzésérdl, hasznositasarol. Nem talaltam viszont
olyan Osszefoglalé munkat, amely javaslatot tett volna a Duna 21. szazadi szerepére, hasznosi-
tasara ¢és védelmére. Ez a feladat ugyan nem egy kutaté6 munkdjat igényli még csak nem is egy
tudomanyagét, de hosszl tivon megoldando és jelentds kihivas. Meggy6zddésem, hogyha egy-
szer megsziiletne egy jol atgondolt stratégia, amely a kdrnyezeti, tarsadalmi és gazdasagi szem-

pontokat is figyelembe veszi, abban helyet fog kovetelni maganak a hajozas is.
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