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1. BEVEZETES

A Duna, mint vizit kihasznaltsaga sokdig elmaradt a benne rejlé lehetdségektdl. Ennek legfobb
oka a térség politikai széttagoltsaga volt, a folyd sokszor kultirdk és birodalmak hataran
kanyargott, igy nem alakulhatott ki egységes gazdasagi térség a vonzaskorzetében. A 19.
szazadban fejlédésnek indultak a Duna menti orszagok és megndttek a szallitasi igények, ezzel
egyidében megjelent a hajozas legnagyobb versenytarsa a vasut. A 20. szdzad masodik felében
a hajozas még egyszer felvirdgzott, a hajout hatékony fejlesztése mellett, ennek legfobb oka a
Szovjetuni6 birodalmi érdekei szerint kiépiilt Duna menti nehézipar szallitasi igénye volt. Az
1990-es években a dunai hajozas 1ényegében 6sszeomlott, ebbdl a krizisbdl azota sem sikertiilt
kilabalnia. Reményt csak az eurdpai integracid kibontakozésa jelentett ebben a helyzetben,
lehetéség nyilt a térség stabilitisdnak megteremtésére ¢és egy egységes gazdasagi tér
kialakuldsara a Duna mentén.

A belvizi hajozas egyik kulcskérdése az infrastruktira kiépitése és mitkddtetése, amely
nagyon jelentds koltséggel jar. Legtobbszor elkiiloniil a kikotdk és viziutak infrastruktirajanak
kezelése, ezek fenntartdsanak finanszirozasa, ami koordinacids kérdéseket vet fel (BEYER
2018). A dunai viziut esetében tovabb neheziti az lizemeltetést a nemzetkdzi jelleg, amely
megkdveteli a parti orszagok egyiittmiikdését.

Az egyik hatréltato tényez6 éppen az orszagok és szervezetek kozotti egyiittmiikodés
nehézségeiben rejlik. A térség nemzetillamai a 19-20. szdzadban jottek létre, nemzeti
identitasuk sokszor egymassal szemben alakult ki ¢és az elkiiloniilést szolgalta. Napjainkra a
Duna térség orszagai kis teriiletii allamok, amelyek gyakran egymassal szemben kialakult
torténelmi sérelmeket hordoznak. Egyes orszagok kozotti konfliktusok konkrét szerepldje a
Duna, elég a szlovak-magyar vizlépcso ligyre, vagy a horvat-szerb hatarvitara gondolni (HARDI
T. 2012). A politikai tényezékon til ez a sokszinli térség nyelvi megosztottsagot ¢&s
adminisztraciés nehézségeket is okozhat, az eurdpai szintii szabalyozasok alkalmazéasanak
ellenére is.

Tovabbi hatraltatd tényezd, hogy a posztszocialista orszagokban 1990-eldtt a
nemzetkdzi egylittmiikddésekrdl allami szinten dontottek, a végrehajtasban allami szervek és
allami tulajdont vallalatok vettek részt. Napjainkra kialakult egy magan szektor, amely sokszor
kiilfoldi tulajdonban van, a posztszocialista orszagokban a privat szektor jellemzden még nem
elég tokeerds. A civil szféra is megszervezddott, amely képes érdemi hatdst gyakorolni a

folyamatokra, kezdeményezodje, résztvevdje, de akar ellenzdje is lehet a fejlesztéseknek. Az



egyes szereplok érdekegyeztetésének kultirdja kialakuloban van, gyakran az allamtol varjak a
kompromisszumok kialakitasat, jovahagyasat.

Az Europai Uni6 tdmogatja a belvizi teherhajozas fejlesztését, térnyerését a vasuti, de
még inkdbb a kozuti széllitdssal szemben. Ennek elsddleges oka a folyamatosan novekvo
volumenti kozuti teherszallitas 1ég- és zajszennyezése, infrastrukturalis igénye és liveghaz
hatasu géz kibocsatdsa. Az Europai Unid6 Duna Régid Stratégidja (tovabbiakban EUSDR)
lehetséges célként jeldlte meg, hogy 2020-ra a belvizi teherforgalom 20%-kal névekedjen a
2010-es bazisértékhez képest. Megfogalmazta tovabba, hogy a folyami hajézast akadalyozo
sziikiiletek eltavolitasa tegye lehetévé egész évben a VIb tipust eurdpai belvizi hajouthoz
(AGN 1996) rendelt folyami teherhajok és hajokotelékek kozlekedését. A célok elérése
érdekében a hajout €és a kikotdk infrastrukturdlis fejlesztését és a navigacios és informatikai
rendszerek korszeriisitését tervezték.

A makroregiondlis stratégia megvalositasa elindult, komoly fejlesztések valdsultak meg
¢s vannak folyamatban. A nemzeti beruhazasok mellet transznacionalis projektek is szolgaljak
a célok elérését. A teherhajozas fejlodését azonban szamos egyéb tényezd befolyasolja, a
gazdasagi, politikai folyamatok mellett a klimavaltozas hatasai is érezhetdk az dgazatban. Jelen
dolgozat célja, annak vizsgélata, hogy az Eurdpai Unid és a Duna menti orszagok fejlesztései
milyen hatdssal vannak és lehetnek a teherhajozas volumenére. Elérhetdek-e az EUSDR-ben

kitizott célok €s mik lehetnek ennek legfobb akadalyai?



2. IRODALMI OSSZEFOGLALAS

A dolgozat szakirodalmi el6zményeit hdrom egységre bontva mutatjuk be. Az elsd részben a
Duna térség kutatasanak torténetét ismertetjiik, amelyet a Duna makrorégioval kapcsolatos
irodalmi attekintés zar. A kovetkezo rész a Duna folyohoz kapcsolodo kutatasi eldzményeket
mutatja be, majd a harmadik zard egységben a belvizi hajozas, kiemelten a dunai hajozés
helyzetére és fejlesztésére vonatkozo vizsgdlatokat ismertetjiik. Természetesen a kutatasok,
foleg az atfogo, 6sszegzd munkak besorolasa nem mindig lehetséges ebbe a logikai keretbe,
ugyanakkor f6 rendezési elvként attekinthetobbé teszi a szakirodalmi elézményeket.

A Duna térség korabbi vizsgalatainak az ismerete megitélésiink szerint Iényeges a térség
politikai ¢és geopolitikai tényezbéinek alakuldsa, a makrorégi6d fejlesztésének varhatod
sikerességének megitéléséhez is viszonyitasi alapot adnak a korabbi tarsadalmi, gazdasagi
folyamatok tapasztalatai.

A Duna folyam kutatédsa, illetve a folyd menti teriiletek vizsgalata mar kozvetlen
kapcsolatban van a hajozéssal és a hajozhatosaggal. Lényeges kérdéskor a Duna gazdasagi,
okologiai, biztonsagi tényezoként valo értékelése, az ezzel foglalkozé kutatdsok és tudomanyos
vitdk bemutatasa. Mivel a Duna a Fold legnemzetkozibb folydja, lényegesnek tartottuk a
nemzetkdzi jog erre vonatkozé gazdag szakirodalménak attekintését is.

A belvizi hajozas, kiilondsen a dunai hajozés vizsgalata a fenti két teriiletnél 1ényegesen
ritkabban kutatott teriilet. A legrelevansabb kérdés a teherhajozas 1étjogosultsaga, véarhatd
szerepe a kontinenseken beliili aruszallitisban. Fontos a dunai hajézas kapcsolodasa a
logisztikai haldzatokba, a teherhajozas szerepe a széndioxid kibocsatas és a 1égszennyezés
csokkentése teriiletén, illetve az automatizacio varhatd térnyerése a hajozasban. A dunai hajout
kihasznaltsaganak ¢és 1étjogosultsaganak értékelése nem lehetséges a szallodahajozasra
vonatkoz6 munkak megismerése nélkiil, bar a személyszallitas nem része a dolgozatnak,
sziikséges figyelembe venni helyzetét és annak alakulasat. Végezetiil bemutatasra keriilnek a

konkrétan a dunai teherhaj6zas fejlesztését taglald6 munkak is.

2.1. A Duna térség megjelenése a nemzetkozi politikai foldrajzi szakirodalomban

Az 1. vilaghaborut kovetden a Duna térség kisebb hangstlyt kapott a politikai foldrajzi
gondolkodasban és térszemléletben, hiszen a Duna-medence 0sszetartozdsa nem tamasztotta

ala az egységes Karpat-medencére vonatkozo tarsadalmi és politikai konszenzust (TELEKI P.



1934, ERDOSI F. - GAL Z. - HAJDU Z. 2002). Az uj fiiggetlen Magyarorszagon értheté moédon
prioritast élvezett az orszag elkiilonitésének igénye Ausztriatol és az egykori dunai
monarchiatol. Azt, hogy Ausztria nélkiil nem lehet érdemben a Duna térségben gondolkodni, a
masodik vilaghdboru utani fejleményekbdl egyértelmii tanusagként levonhatjuk. Az 1946-ban
Radisics Elemér szerkesztésében megjelent harom kotetes Dunatajat atfogdan és targyilagosan
bemutatd pillanatkép, amely még lebegteti a dunai orszdgok partnerségének ¢és
egyiittmiikdésnek illtzidjat. Egyik alapvetése, hogy mélyrehatoan és aktudlisan ismernie kell
az egyes dunai orszdgoknak egymas tarsadalmi, gazdasagi, politikai viszonyait, maig érvényes
(RADISICS, E. 1946). A szocializmus iddszakaban Magyarorszag nagyhatalmakhoz vald
viszonyanak, szuverén Kkiilpolitikdjanak kérdéskore értelemszertien nem képzete kozvita
targyat, a Dunaval kapcsolatos kutatasok erre nem iranyulhattak.

Elsésorban a Habsburg Birodalom valsaga, 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), romén (Popovici) szovetségi elképzeléseket is, taglalja ezek
hatterét, iranyultsagat (VARGA J. 1991). A kelet-kdzép-eurdpai foderacios eszme kiillondsen
¢lénken targyalt téma a két vilaghabort kozott, valamint, a masodik vilaghaboru alatt és utan.
Foként az emigrans allamférfiak és gondolkodok korét foglalkoztatja az 6sszefogas gondolata,
mint a két eurdpai szarazfoldi nagyhatalom kozotti vélasztds sziikségszerliségének
alternativaja. Atfogé képet ad errdl az idészakrél Segesvary Viktor, aki maga is emigracioban
élt és osszefoglalta elsésorban az Egyesiilt Allamokban és Nyugat-Europaban a kelet-kozép-
eurdpai foderacios elképzelésekrdl megjelent 20. szazadi miiveket (SEGESVARY V. 2004).

A masodik vildghabora utani években megjelend Duna-foderacios terveket mutatja be
Gyarmati Gyorgy kozleményében (GYARMATI GY. 1987). A délkelet-eurdpai foderacios tervek
¢s a Habsburg Monarchia viszonyarol irt konyvet Mérei Gyula torténész (MEREI GY. 1965). A
foderalizmus €s a Duna térség viszonyanak nemzetkdzi szinten is alapmiinek tekinthetd
konyvét Rudolf Wierer alkotta meg (WIERER, R. 1960). Szintén atfogd képet ad a témarol
Joachim Kiihl miive (KUHL, J. 1958).

Az ezredforduld idején késziilt jelentds angol nyelvii 6sszefoglald mii a Duna régid
geopolitikai viszonyainak valtozasat mutatja be, kiemelten a foderacids elképzelések torténeti

szempontu elemzésével (RoOMSICS 1., - K.KIRALY B. 1999)



A Duna-medence 20. szdzadi politikai 4talakuldsdt mutatja be a nagyhatalmak
szemszogébol Romsics Ignac konyve, amelyben a francia, a brit, az olasz, a német és az
amerikai kiilpolitika Duna térségre vonatkozd tevékenységét, szellemi hatterét ismerhetjiik
meg. A konyv segit megérteni a nagyhatalmak viszonyuldsat az 1. vilaghdborut kovetd
helyzethez, de a Duna térség nemzetiségi fesziiltségeit és a balkani népek jovobeni kilatasait is
taglalja (Romsics 1. 2005).

Szintén segitséget nyujt a térség viszonyaiban torténd eligazodasban Niederhauser Emil
munkdja, amely a kelet-eurdpai nemzetek sziiletését ¢s annak maig kihato kdvetkezményeit
mutatja be. (NIEDERHAUSER E. 1976)

Lényeges a dolgozat szempontjabol ,,A Duna Medence problémai” cimii, 1942-ben
megjelent konyv. Ebben a szerz6 a Duna-medence problémadajaként a nagy hoditasok
kovetkezményeit, elsésorban a torok uralom hatasait jeloli meg. Ugyanakkor hangstlyozza az
Osztrak-Magyar Monarchia elmaradottsagat is, amely hosszii fennmaraddsat szerinte nem
gazdasagi teljesitoképességének, hanem az uralkodohaz bamulatos alkalmazkodoképességének
koszonheti. A Duna térséget Kelet-Europahoz sorolja, a két nagyhatalom Németorszag és
Oroszorszag arnyékaban fekvd kis orszagoknak Macartney szerint gazdasagi egységet kéne
létrehoznia (MACARTNEY, C. A. 1942). Hasonldan latja hatvan évvel késobb a francia kutato,
aki szerint a kihivasokkal szembe néz6 Eurdpa kisérleti laboratoriumanak tekinthetd a Duna
mente, fejlodésének egyetlen alternativaja, hogy megsziinjon a foly6d birodalmakat elvalaszté
szerepe. Utkoz6térség helyett Kelet és Nyugat kozotti egységes és békés térséggé kell, valjon,
amelynek f6 litdere maga a Duna. (GAUTHEY, J-M. 2008)

Az olasz foldrajzi térszemléletben megjelenik a ,,Balcanico-danubiano” fogalma, amely
a Mediterranum hattértérségét jeloli. Leggyakrabban az egykori Romai Birodalom altal uralt
teriiletként vizsgaljak, ennek nyomait, hatasait keresik, a folyora magara hatarként tekintve,
amely az olasz Mediterran kozponta térszemlélet szempontjabdl gazdasagilag ¢és
geopolitikailag sem nagy jelentdségii (FioccA, M., 2001). Torténelmi okokbdl Olaszorszag
¢északi felében van érzékenység a téma irant, jol példazza ezt Claudio Magris kdnyve, amely a
dunai kulturtorténet értékes elme, egy pillanatfelvétel a nagy 20. szdzad végi nagy atalakuldsok
elott (MAGRIS, C. 1992).

A német geografia térképzeteit a 19. szazad elejétdl vizsgalva, atfogdan mutatja be
Hans-Dietrich Schultz, 6sszegz6 miivében, amely figyelmeztet arra, hogy ezek a krealt terek,
csak szellemi termékek. A multban sok esetben hatalmi jatszmak eszkozei voltak, nem csak az
egyseéget ¢s Osszetartozast fejezik ki, de az elkiiloniilést is. (SCHULTZ, H.-D. 1997) A Duna

térség szerepének értékelése a német geografidban a 19. szdzadi Mitteleuropa fogalomhoz



kothetd, ennek kapcsan a pangerméanizmus hatarain tulnyald délkelet-eurdpai irdnyba
terjeszkedd, Németorszag kozponti gazdasagi térrdl beszélhetliink (LENDVAIL. F. 1997). Ez a
szemlélet ugyanakkor a mai napig eléfordul a német geografiaban, Magyarorszag ¢és a Duna
térség besoroldsa bizonytalan Kelet-K6zép Eurdpa (Ostmitteleuropa) ¢és Délkelet-Europa

(Stidosteuropa) kozott, amint azt az alabbi térkép szemlélteti (THUMANN, M. 1994).

Ostmitteleurdt_pa und Siidgsteuropa nach M. Thumann 1994
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1. abra: Kelet-Kozép Eurépa (Ostmitteleuropa) és Délkelet-Eurépa (Siidosteuropa) elhelyezkedése és
hatartérségei Thumann M. szerint (1994)

A két vilaghabora kozott er6sodik meg a Donauraum elmélet, amely a német gazdasagi
expanzidt készitette elé Délkelet-Europa iranydba. A német elképzelésekkel tobbek kozott
Teleki Pal szallt vitaba, aki szerint a Donauraum csak egy politikai jelszo, ami az Osztrak-
Magyar Monarchia helyén maradt kérddjelet jelzi. Szerinte nem 1étezik kulturalisan egységes
Duna térség, a problémak feloldasat az eurdpai egyesitésben latja, ami azért is idoszerti, mert a
vilagban elvesztette egykori hegemoén szerepét az 6reg kontinens (TELEKI P. 1934). A német

Dunatér-elmélet ¢les magyar elutasitasanak legfobb oka az volt, hogy Magyarorszagot gyakran



a Balkan részeként értelmezte (ERDOSI F. - GAL Z. - HAJIDU Z. 2002). Mivel a magyar revizios
torekvések egyik alapvetd érve a Karpat-medence egységének sziikségessége volt, nem illett
bele az elképzelésekbe a Dunatér koncepcio.

Az 1980-as évektdl ujra megjelenik a Karpat-medence fogalma a magyar tudomanyban
¢és kozéletben, de ennek oka mar elsésorban a hataron tili magyarsag irant érzett felelésség. Az
EU csatlakozast kdvetden lehetdség nyilik egy Kérpat-medence ,,mezorégio” kialakitasara,
ugyanakkor ennek tényleges europai egységként torténd elfogadasdhoz sziikséges a
szomszédos orszagok legitimacidja. (HAIDU Z. 2013).

A Duna makrorégio és a Karpat-medence ugyanakkor nem egymast kizaré fogalmak,
hiszen a makrorégio kiterjed a teljes vizgylijté teriiletre, ennek része a Duna ko6zépsd
medencéje, amit Teleki Pal Kozép-Dunamedencének (TELEKI P. 1933), masok Duna-
medencének neveztek (BULLA B.- MENDOL T. 1947).

Az osztrék politikai foldrajzi kutatdsokban a Duna térség problematikajat nem lehet
elvalasztani az egykori Habsburg Birodalom fennallasanak kdvetkezményeitdl. A csdszarsag
térség feletti uralmédnak igényét jelzi a Dunai Monarchia dnmeghatarozas is. Az Osztrak-
Magyar Monarchia valsaganak idején erdsodtek fel a foderalis alapon torténd megujitast
szorgalmazo elképzelések (KUHL, J. 1958), majd az 6nalld Ausztria 1étrejottét kdvetden a
Németorszaggal szemben torténd szovetség létrehozasanak gondolta. A Szovjetunio
felbomléasat kovetden ujra fontossa valt a Duna térség vizsgalata, kiemelten a gazdasagi
egyiittmiikddés €s a varosok kozotti kooperacid teriiletén.

Szerbia esetében az allamisag kialakulasakor is mar fontos szerepet kapott a Duna, ez
némileg csokkent a délszlav egység létrehozasat kovetden. Jugoszlavia szétesését kovetden
azonban Ujra jelentds tényezd a Duna Szerbia szdmara. Felértékelddott az EU déli hataran fekvo
orszag szamdara a regionalis és hataron atnyuld egylittmikodés, amelyben szerepet kap a
Dunahoz kapcsolodd egyiittmiikddési formak ¢és kezdeményezések is (Stoiic, E. 2009,
RADOVANOVIC, M. — SANDIC, G. 2019). Az 0j kihivasok hatasat jelzi a szerb kutatok altal
nagy reményeket fliz az j Selyemut kapcsan megvalosithato infrastrukturalis fejlesztéseknek,
jelentds gazdasagi novekedést remél a kinai befektetések és a kereskedelem boviilésétol (STo¢
E.—JoLovic D. 2016). Alapos és részletes Osszefoglalas késziilt a Duna térségben kialakitott
nemzetk6zi egylittmiikodésekrél (LOPANDIC D. - KRONJA J. 2011).

Roménia szdmdara Szerbidhoz hasonloan a Duna kérdés kezdettél fogva
Osszekapcsolodik az 06nallé allamisaggal. A Duna torkolat fennhatdsaga és a hajozas

nemzetk6zi szabalyozasa kapcsan az orszag sikerrel védte meg érdekeit a nagyhatalmakkal



szemben. (TANASE C. 2015). A foly6é Bulgaridval koz0s szakasza komoly figyelmet kapott, a
hatar menti térség vizsgalataval is foglalkoztak (SAGEATA R. 2004). Romania geopolitikai
értékelésében is fontos szerepet kap a Duna (SIMILEANU V., SAGEATA R. 2009). Sziiletett a
Duna Régio Stratégia megvaldsithatosaganak torténeti, jogi ¢€s geopolitikai szempontu
értékelése (MAFTELJ.2012).

Bulgéria szamdara egykor a nyugat-eurdpai kapcsolatot jelentette a Duna, a parti varosok
kereskedelmi és innovacidos kozpontok voltak a Habsburg Monarchia idején. Késobb
egyértelmiien a hatarfolyo szerepe értékelddott fel, bar a Szovjetunid dtmenetileg eldsegitette
az iparositast, ezt kdvetden a partmenti térség egyre inkébb elvesztette jelentdségét. Aktualis
kérdés a Duna menti régiok fejlesztése, a transznacionalis kozlekedési kapcsolatok és a Duna
hidak kiépitése, amely fejlesztések esetében mindig a Roménidval vald egylittmiikodés a
kulcskérdés. Bolgar kutatok felvetették a Duna menti kik6tok vasuti Osszekottetésének
sziikségességét az Egei-tenger kikotéivel. (HARDI T. 2012)

A Pécsi Tudomanyegyetem Foldtudoméanyi Doktori Iskola kutatdi végeztek jelentds
kutatasokat a témaban, Iényeges a dolgozat szempontrendszere alapjan a Duna Kozép-és
Délkelet Eurdpa térségfejlodésében betoltott szerepérdl szolo kozlemény (KOVACs P. 2011) és
a geopolitikai tengelyként torténd értelmezés (KOVACS P. 2012). A Duna kutatdsnak politikai
foldrajzi eldzményei is sokrétliek Pécsett, elsésorban a Balkan kutatds eredményei
kapcsolhatok a témahoz (HAIDU Z. 2002, PAP N. 1997, PApP N. 2001, PAP N. 2007). A Duna
menti régiok kialakulasa (PAP N. - TOTH J. - WILHELM Z. 2003), Pécs ¢és a ,,dunai dimenzid”
(REMENYI P. 2008) is figyelmet kapott. A Balkdn kozlekedésének foldrajzi jellemz6irdl is
késziilt tanulmany (ERDOSI F. 2006), ahogyan a politika szerepének értékelése a Balkan
kozlekedésében is vizsgalt témakor (ERDOSI F. 2007). Sziiletett tanulmény a Duna Régio
Stratégia jelentdségérdl a szerb-magyar kapcsolatok alakuldsdban (M. CSASZAR Zs. 2012). A
kozelmultban  sziiletett vasuti kozlekedésrdl szold doktori disszertacioban a dolgozat
szempontjabol is érdekes modon vizsgélja a szerzd az egyes iparagakon belill az aruszallitasi
modok megoszlasat (BUCSKY P. 2021) Atfogdan vizsgalja a tarsadalomfoldrajzi viszonyokat az
egyik alapvet6 6sszefoglalé munka (TOTH J. 2002).

A 2010-es évekre eliiltek a korabbi politikai viharok, ami teret adott a Duna kutatas
fejlédésének, tovabbi 0sztonzést adott a Duna Régid Stratégia kibontakozasa. A regionalis
kutatasok folytatddtak és kezdtek tilmutatni a kordbbi korldtokon, megindult a nemzetkdzi
egyiittmiikddés lehetdségeinek vizsgalata (GAL Z. 2009). A kozelmultban Hardi Tamas Duna
kutatisai mutattak a legnagyobb komplexitast. A Duna térséget, mint fejlesztési nagytérséget

bemutat6 kdzleménye mar a Duna stratégia hazai megalapozasat szolgalta (HARDI T. 2010). Az
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egységes Duna térség politika foldrajzi megkozelitése, pedig a geopolitikai vonatkozasokat is
taglalja (HARDI T. 2011). 2012-ben elkészitette a ,,Duna-stratégia és teriileti fejlodés”
kapcsolatat vizsgald konyvét, amely a Duna Régio Stratégia sikeres megvalositasahoz
igyekszik széles korii hattér informaciot biztositani (HARDI T. 2012). A kdnyv ismerteti a folyo
természeti ¢és politikai megosztottsagat, bemutatja teriileti strukturdjdnak torténelmi
kialakulasat, a geopolitikai viszonyokat a multban és a jelenben, kitér a hajozhatdsagra,
regiondlis fejlettségi kiilonbségekre, fejlesztési lehetdségekre. A szerzd tovabbi geopolitikai
vonatkozast kdzleménye az orosz geopolitikai és geookonomiai érdekeket mutatja be a Duna
mentén (HARDI T. 2013).

A Duna Régi6 Stratégia a magyar EU elndkség idején tortént elfogadasa utan szamos
kutat6 figyelmét felkeltette, sziiletett a stratégia jelentOségét, a végrehajtas kereteit, a
finanszirozasi lehetéségeket taglalo munka (BARSINE PATAKY E., - NADASI Gy. 2011), az
elvarasokat a realitasokkal szembesitd munka (FLEISCHER T. 2013). Késziilt elemzés a Duna
stratégia és a globalis versenyképesség Osszefiiggésirél (AGH A. 2013). Gal Zoltan és
szerzOtarsai atfogd elemzést ad a Duna régiorol és strukturalt informaciokat ad a teriileti
sajatossagok megértéséhez (GAL Z. ET AL. 2013). A regionalis kiilonbségeket a Duna harom
(fels6, kozépsd €s alsd) szakaszanak orszagait Osszehasonlitva az EUSDR végrehajtasanak
pillanataban a munkanélkiiliségi rata, a felsdoktatasi végzettség, valamint az egy fOre jutd
kutatasi €s innovacios kiadasok tekintetében elért eredmények szemléltetik. (CZAKO ET AL.
2014).

A nemzetkozi szakirodalmat attekintve megéllapithatd, hogy ugyan a Duna Régio
Stratégia megvalosuldsat szdmos kutatas figyelemmel kovette, de hatasait még nem vizsgaltak
alaposan. A makrorégiokat, mint a teriileti egylittmiikodés 1) formait szamos kutatd vizsgalta
(DANGERFIELD, M. 2010; STOCCHIERO, A. 2010, DE FRANTZ, M. 2011, KODRIC, M. 2011,
GANZLE, S. - K. KERN 2013, NGAMPRAMUAN, S. 2019). Vannak az EUSDR hatésait értékeld,
kozvetetten kapcsolodo agazati elemzések (IGNJATUEVIC, S. ET AL. 2015), de kevés az atfogod
értékelés. Chilla és Sielker (CHILLA, T.- SIELKER, F. 2016) vitaanyaga kérdéseket vet fel az
EUSDR nyomon kovetésével, értékelésével és hozzdadott értékével kapcsolatban. Sielker
(SIELKER, F. 2016) az egyiittmiikddés és a tobbszintli korméanyzas j mozgatdrugoit kivanja
megérteni az EUSDR érdekelt felei szemszogébdl. Ngampramuan az EUSDR hozzajarulasat
vizsgalja regionalis €s szubregiondlis, valamint tovabbi teriileti (helyi, tartomdnyi, nemzeti)
szinten (NGAMPRAMUAN, S. 2018). A Duna régio tarsadalmi gazdasagi allapota jelentds
kiilonbségeket mutat, Németorszag €s Ausztria, azaz a felso szakasz allamai jelentés mértékben

kedvez6bb mutatdkkal rendelkeznek. Egyértelmii a GDP mutatokban kimutathato eltérés, de
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tovabbi kedvezdtlen adottsag a kiilfoldi miikoddtoke (FDI) részesedése a GDP eldallitasabol,
amely a Ko6zépso- és Also-szakasz orszagaiban kiemelkedéen magas (MULLER, B. — LEO, H.
2015)

2.2. A Duna folyo és a Dunamente kutatdsi elozményei

A hazai Duna kutatas a 19. szdzadban bontakozott ki, ennek egyik uttordje volt a Foldrajzi
Tarsasag, amelynek 1880. december 2-an megtartott iilésén Hunfalvy Janos értekezett hazai
vizi utjainkrél, kiemelten a Dunarél (HUNFALVY J. 1881). A tarsasag altal megjelentetett
Foldrajzi Kézleményekben publikéalt Hanusz Istvan is, aki a foldrajz mellett természetrajzzal,
biologiai kérdésekkel is foglalkozott €s komplexen vizsgélta a folyot (HANUSZ 1. 1889). A Duna
szabalyozasa, hajozhatésaganak javitdsa mellett folyamatosan terit¢ken volt a Duna-Tisza
csatorna kérdése is (BOGDANFY O. 1907). A csatornaval szintén foglalkozott Havass Rezsd, de
a gazdasagfoldrajzi szakember irt a Duna-Adria vasut megépitésének lehetdségeirdl is (HAVASS
R. 1911). Ebben az idészakban a tudosok széles korti ismeretekkel és kutatasi érdeklddéssel
rendelkeztek, nem specializalodtak egy konkrét teriiletre.

A természetfoldrajzi kutatdsi modszerek fejlodésével az 1930-as évekre egyre inkabb
lehetévé valt a folyo kialakuldsanak vizsgalata (KEz A. 1934), ennek atfogd Osszegzése €s a
felszinalaktani leirasa mar az 1950-es években elsdsorban Pécsi Marton nevéhez flizodik (PECSI
M. 1959). A Duna kialakulasarol folytatott tudomanyos vitdban Pécsi Marton mellett Marosi
Sandor is részt vett (MAROSI S. 1959). A meder és artérfejlddés kérdéseivel is foglalkozott
Somogyi Sandor az 1960-as évektdl (SOMOGYI S. 1967). A szocializmus idészakaban a
mezOgazdasagi foldrajz és az iparfoldrajz tematikdjdban a Duna, mint foldrajzi adottsag kap
szerepet, a kutatok tagabb kutatasi témdajuk részeként foglalkoztak a folyoval. Nem foldrajzi
munka, de rendkiviil alapos és a Duna szabalyozas alapmiivének tekintheté Tory Kalman
konyve (TORY K. - 1952)

Mar az 1960-as években megjelent a dunai vizerémii kérdése a foldrajzi vizsgalatokban (RONAI
B.-SOTONYI GY. 1965). Késobb kozlemény jelent meg a Duna gazdasagi hasznositasarol, a
Duna Bizottsag titkarsaganak igazgatoja tollabol (FEKETE GY. 1974). Szintén 6 mutatta be a
Duna—Majna—Rajna viziat kozlekedéspolitikai jelentdségét (FEKETE GY. 1978), ahogyan a

Duna menti allamok egytittmiikodését a hajozasban is vizsgalta (FEKETE GY. 1984).

A Duna kutatasara jelentds figyelem iranyult a 1980-as évektdl, ennek a bés-nagymarosi

vizlépcsorendszer 1983-ban kozétett, a Magyar Tudoméanyos Akadémia altal készitett komplex
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vizsgélata volt az egyik megalapozoja. A Duna nagymarosi szelvényének lefolyas tendenciait
vizsgalta ebben az idészakban Lovasz Gyorgy (LOVASZ GY. 1985). Korlatozott szamban, de a
szamos publicisztikan tal (lasd Filiggelék), szilettek tudomanyos kozlemények is a bds-
nagymarosi vizlépcsorendszer megépitése ellen érveldk tollabol. Késziilt a vizlépcso
gazdasagossagaval foglalkozo eldadas és konyvrészlet (FLEISCHER T. 1989), a létesités
nemzetkdzi publikacié (FLEISCHER T. 1993), a kialakuldé kornyezetvédelmi mozgalmak
szerepérdl (PERSANYI M. 1988, SZABO M. 1989) és a kornyezeti konfliktusokrdl és megoldasi
modszereikrél (FARAGO K. - VARI A. 1989).

A Duna hasznositasanak Gjragondolédsa a rendszervaltozas iddszakara esett, késObb az
1990-es években tobb munka jelent meg a folyo elterelésének kdvetkezményeirdl (ERDELYI M.
1997), a kérok enyhitésének lehetoségeirdl (ERDELYI M. 1996), a hordalékviszonyok
alakulasar6l (Ivicsics L. - SZEKERES J. 1996). A foly6 hasznalatara vonatkozo atfogd, a
vizgazdalkodasi, hajozhatosagi ¢és kornyezetvédelmi szempontokat is érvényre juttato,
nemzetkdzileg is elfogadott megoldds a mai napig nem tudott megvalosulni, ennek atfogo,
konszenzuson alapul6 elméleti megalkotésa is varat magara.

A Magyar Tudomanyos Akadémia 1997-t8] megprobalta a jelentdsen atpolitizalt és a
kutatokat megoszté Duna kérdést 0j iranyba terelni. Az MTA vizgazdalkodasi stratégia,
valamint egy altaldnos Duna program kidolgozasara tett javaslatot. Az altalanos
vizgazdalkodasi stratégia kidolgozasa Somlyody Laszlo akadémikus vezetésével indult meg, a
magyarorszagi Duna-volgy teriiletfejlesztési kérdéseinek monografikus Osszefoglaldsara az
MTA RKK kapott megbizast, a Duna-kutaté Allomas (God) pedig Berczik Arpad vezetésével
a dunai ¢l6helyek vizsgalatara vallalkozott (GLATZ F. 1997). A kutatas eredményeként 1étrejovo
két monografia atfogo elemzés €s tavlatos terv a foly6 jelenérdl és jovojérol, amelyek egyrészt
Osszefoglaljak a vizgazdalkodas kérdéseit (SOMLYODY L. 2002), masrészt atfogdan bemutatjak
a teriiletfejlesztési szempontokat, bemutatva a nemzetk6zi viszonyokat is (DOVENYI Z. — HAJDU
Z.SZERK. 2002). Késziilt attekintd tanulmény a Duna vizrendszerében végbement természeti €s
tarsadalmi hatdsokrél (SoMoGYI S. 2001). A vizgazdalkodéassal kapcsolatos kutatasok az
akadémia stratégiai kutatasainak keretében az évtized végéig folytatdodtak, kitérve a térségi
versenyképesség kérdéseire is (GLATZ F. — CSER L. 2008)

A Dunahoz kapcsolodo kutatasok vizsgaltak a folyomentiség kérdését, a folyok altal
érintett telepiilések tarsadalmi-gazdasagi viszonyait (TOTH G.- DAVID L. - BUIDOSO Z. 2010).
Szintén sziiletett atfogd munka a foly6 szerepérdl a hazai térségfejlesztésben (RECHNITZER J.

2009).
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A Duna kutatas 1ényeges eleme a folyohoz kapcsolddd nemzetkozi jogi kornyezet
alakulasa, amelyet gazdagon kutattak jogtorténészek €s torténészek is. Az egyik legfontosabb,
a nemzetkdzi szakértok altal is alapmiinek tekintett (J.P. CHAMBERLAIN 1921), a Duna
nemzetkdzi jogaval foglalkozo konyvet Hajnal Henrik jogész irta, ebben a Duna torténelmi,
politikai és gazdasagi jelentdségét taglalja (HAINAL H. 1920). Miivében korszakolja a dunai
egyezmények torténetét és konkrét szamadatokkal tdmasztja ald a folyami szallitds boviilését,
kitérve a problémakra is. Ebben az id6szakban az amerikai tudomany is foglakozott a kérdéssel,
a folyokkal kapcsolatos nemzetkdzi jogi szabdlyozas kapcsan sziilettek tanulmanyok (J.P.
CHAMBERLAIN 1923). Ezt a témakdrt jelenleg is vizsgaljak roman kutatok, akik a nagyhatalmak
arnyékaban a 19. szdzadban 1étrejovo dunai orszagok szempontjabol mutatjdk be a kérdést
(TANASE C. 2015). A nemzetkozi figyelem a belgradi konferencia idején érte el tetdpontjat a
dunai hajézéas szabalyozéasara vonatkozdan. Az amerikai kutatok felismerték, hogy a Duna
menthetetleniil a Szovjetunid érdekszférajaba keriil (Kunz J.L. 1949). A jog és politika
Osszefiiggéseinek vizsgélata a Duna esetében az 1960-as években is teritéken maradt Nyugat-
Eurdpaban (GOROVE, S. 1964). A Duna nemzetkozi jogban betdltott szerepérdl atfogd miivet
irt Bruhacs Janos, ebben részletesen taglalja a folyora vonatkoz6 egyezményeket, bemutatja a
belgradi egyezmény létrejottét és megvalosuldsat, részletezi a Duna Bizottsag tevékenységét.
Mivében kitér a Vaskapu nemzetkozi jogi helyzetére, a vizhasznositas ¢és a halaszat kérdésére
is (BRUHACS J. 1973).

A torténészek koziil Palotds Emil ismerte fel, hogy a jogaszok altal kutatott dunai
hajozassal kapcsolatos szabalyozasi miiveletekrdl nem sziiletett torténeti feldolgozas, hianyzik
ennek osztrak-magyar vonatkozasainak értékelése is. A torténész attekinti a Dunéra vonatkozo
nemzetkdzi jogi szabalyozas alakulasat, majd nyomon kiséri a berlini kongresszust kovetden
az osztrak-magyar befolyas kiterjesztésére tett kisérletet és bemutatja ennek kudarcat (PALOTAS
E. 1984). A szerz6 széles kort levéltari kutatasokra alapozza miivét, eredeti levelezésekre és
kiilfoldi forrasokra tamaszkodik, erénye, hogy orosz forrasokat is vizsgal.

A jelenkori Duna-kutatds megalapoz6 miivének tekinthetd a Dovényi Zoltan és Hajdu
Zoltan altal szerkesztett 2002-ben megjelent monografia, amelyben kifejtésre keriil a Duna
torténetileg valtozo szerepe K6zép-Europa és Magyarorszag térfejlodésében (ERDOSI F. - GAL
Z.-HAJDU Z.2002). Szintén ebben a miiben keriil bemutatdsra a nemzetko6zi egyiittmiikodés a
Duna térségben és a Duna menti orszagok teriiletfejlesztési politikdja. Ez utobbit Szlovéakia
(MARIOT P. 2002), Szerbia (NAGY I. 2002), Romania (IANOS 1. 2002) és Bulgaria (GESHEV G.
2002) esetében is részletesen targyaljak. (DOVENYI Z. - HAIDU Z. SZERK. 2002) A dolgozat

szempontjabol relevans a Duna menti teriiletek regionalis kiilonbségeirdl (HARDI T. 2002) és a
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nemzetk6zi regiondlis fejlesztésrdl késziilt tanulmany is (ILLES L. 2002). A humaneréforrasok
teriileti aspektusait vizsgalja az etnikai Osszetételre vonatkozo és a Duna menti megyék
népességének elére szamitasara vonatkozd rész (DOVENYI Z. — HABLICSEK L. — KocsIs K. —
KovAcs Z.2002).

Hardi Tamas mar emlitett Osszefoglald konyvében részletesen kitér a folyd fo
jellemzdire, természeti képére, a belvizi hajozasra, a viziutra, megfeleld attekintést adva a

koréabbi kutatdsok eredményeibdl (HARDI T. 2012).

2.3. A hajozasra, kiemelten a dunai hajozdasra vonatkozo korabbi vizsgalatok

A dunai hajozés egyik legkorabbi atfogo értékelését Carl Viktor Suppan osztrak hajoskapitany
végezete el, bemutatva a Duna kialakulasat és jellemzdit, a dunai hajozas torténeti fejlodését,
kitérve a Duna, mint kézép-europai kozlekedési folyosod fontossagara a 20. szazad elején.
(SuppAN C.V. 1917)

A dunai hajozas a magyar kozlekedésfoldrajzban viszonylag kevéssé kutatott teriilet, amely
elsésorban az aruszallitasbol ra esd csekély részesedésének tudhato be. A kézelmultban Erddsi
Ferenc munkaiban részeletesen foglalkozik a dunai hajozas és a viziat 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 millid tonna), az atlagos szallitasi
tavolsag is rovidebb 368,6 km, mint a rajnai 800 km. A belfoldi szallitdsok jelentdsége nagy,
kiemelten Roménia és Bulgéria esetében. (ERDOSI F. 2009)

A viziut kapcsan kiemeli, hogy nagyon kedvezden befolyasolta a hajozast a Vaskapu
duzzasztas, az atlagos haladasi id6 az Al-Dunéan negyedére (120-r6l 30-6rara), a Vaskapu
atbocsato teljesitménye 14 millié tonnar6l 50 milliéra emelkedett. A mellékfolyok koziil a
Szavat és a Tiszat tartja a legjelentdsebbnek, egyuttal megemliti, hogy Horvatorszag szeretné
megépiteni a Szdva-Duna csatornat (Vukovar-S.Samac). (ERDOSI F. 2008)

A belvizi kikotoket értékelve ramutat, hogy azok Nyugat-Eurépaban egyre inkdbb
logisztikai kozpontokka alakulnak, intermodalis csomopontokké. A hazai kikotok szerinte ezzel
ellentétben a hajozési tarsasagoknak alarendelt atrakohelyek. A Rajna forgalma sokszoros a
Dunaénak, Bécs-Budapest szakasz forgalmat meghaladja a Mosel vagy a Mittelland csatorna
forgalma (ERDOSI F. 2008).

A viziutra vonatkozéan megallapitja, hogy 2015-ig a 2003. évi Quick Start Program

eldirja a folyamatos hajozasra alkalmas 2,7 m vizmélység biztositasat, de konkrét modjat
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homalyban hagyja. A Duna Bizottsag tervei 29 vizlépcsdt iranyoztak el6 a teljes Dunara, ebbdl
16 mitkodik. A Vaskapu duzzasztomiivek kéaros okologiai hatasarél még nem jelentek meg
nagyobb szabasu tanulméanyok. Magyarorszag természetvédelmi megfontolasbol lemondott a
paksi €és nagymarosi duzzasztok létesitésérdl, de a mederrendezést nem oldotta meg. (ERDOSI
F.2008)

A korszerii hajozasi technikék kapcsan kiemeli, hogy a tolohajozas révén, a Volgan akar
30 db egyenként 1200 tonna arut szallitd uszalyt toltak, 6sszesen 36 ezer tonna rakomannyal.
A Dunéan 18 000 tonna rakomanyt lehet ilyen mddon szallitani. Versenyképesek az 6njard 1350-
1500 tonnds Eurdpa-hajok (hosszuk 80-85 méter, szélességiik 9,5 méter, meriilésiik 2,5-2,8
méter) A RO-RO hajok (Roll on Roll off), Gsz6 orszadgutnak nevezett hajok, tobb tucat
megrakott kamiont képesek szallitani. (ERDOSI F. 2008)

A belvizi hajozas jovojérdl késziilt forgatokonyvei 2020-2030-ig vazoljak az optimista,
pesszimista ¢és 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 (ERDOSI F. 2007). 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
¢s vizhozam kérdésben elvethetjiik az optimista forgatokdnyvet.

Magyarorszag tengeri szallitdsi kapcsolatanak f6 kérdésének tekinti, hogy melyik
kikotében fogadja a Szuezi titvonalon érkezd arut €s kiildi ki exporttermékeit. Jelenleg az aru
kétharmada az Eszaki-tenger megakikotéibe (Hamburg, Antwerpen, Rotterdam), a masik
egyharmada pedig az Eszak-Adriai kikotkbe és Constanta kikotdjébe érkezik. Déli iranybol a
legkedvezdbb jelenleg a Pireuszi kikotd, a jol kiépiil Pen X. korridorral (vastt és autopalya).
M¢ég olcsobb lehet a Thesszaloniki-Belgrad-Budapest ttvonal, mert rovidebb a szarazfoldi
szakasz, de nem olyan jol kiépiilt a kikotd és a vasit. A TRACECA megvaldsulasa esetén
Constanta és Isztambul lehet Magyarorszag csatlakozasi pontja (ERDOSI F. 2013).

A belvizi kozlekedés szerepét értékelte Fleischer Tamds a Dundn és Eurdpéaban, aki
szerint a dunai hajozas nem hasonlithaté a rajnaihoz, mivel eltérd természeti adottsagok és
gazdasagtorténeti hattér jellemzi a két folyot. A gazdasdgossagi kérdések tekintetében
leszogezi, hogy a hajozas gazdasagossaga csak a megfeleld infrastruktura (hajout, flotta,
kikotok) megléte esetén jut érvényre és ahol hianyosak ott nem érvényesiil. Az olcsé belvizi
szallitas gazdasagra gyakorolt kedvezd hatdsai esetében figyelmeztet, hogy ez az arubehozatal
esetében is érvényessé valik, igy az import arukat is segitheti az arversenyben. (MOLNAR GY.

1993, FLEISCHER T. 2008.). A Duna szerepét is vizsgalta a tdvol-keleti szallitasok tekintetében,
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meglatasa szerint a Szuezi utvonalon érkezd hajok, ugyan hamarabb érik le Constanta kik6tdjét,
mint Rotterdam-ot, mégsem varhatd, hogy a ebben a viszonylatban a Duna hosszli tdvon
komoly szerepet kapjon. Erre egyetlen esély a kornyezeti tényezdk felértékelddése és
kozlekedés okozta externalis koltségek érvényesitése a kdzuti aruszallitas szerepldivel szemben
(FLEISCHER T. 2008). A kutato korabbi vizsgalata a magyarorszagi dunai hajozas fejlesztésének
indokoltsagat elemezve arra a megallapitasra jutott, hogy a beruhdzasokat, a piaci folyamatok
értékelése utan, szelektiven kell végrehajtani. Ezzel meghatirozva a hajézasnak a kozlekedési
munkamegosztason beliili szerepét és gazdasagilag fenntarthatosagat (FLEISCHER T. 1999).
Szintén ebben a kézleményben mérlegeli az EU elvarasait a kozlekedés altal okozott karok
externalis koltségeinek megtéritésérdl, illetve arrol, hogy a belvizi szallitds esetében mik
lehetnek ezek a koltségek.

A Csepeli kikoto torténetének alapos €s részletekbe mend elemzésén til, a jelenlegi és
kozelmultbeli allapotrol is szamos informacidt hordoz Cseh Valentin munkéja (CSEH V. 2018),
amely egy nagy multd, de jelenleg is prosperald szabadkikot6t mutat be. A dunai hajozas I1.
vildghaboraban betdltott hadaszati jelentdségét mutatja be részletesen egy doktori disszertacio
(MOLNAR GY. 1983), amely taglalja a magyar folyamhaj6zas haborut megel6z6 helyzetét,
bemutatja a Duna-menti allamok hadi flottillait és a hadi események hatasait a dunai hajozasra.

A hajozés és a kornyezetvédelem, klimavaltozas Osszefliggéseit is vizsgaltdk mar
kutatok, de késziiltek erre vonatkozoan stratégia anyagok, fejlesztési dokumentumok is.
(BEUTHEA ET AL. 2014, GLOCK ET AL. 2019, KRESOJEVIC ET AL. 2019, HABERSACK ET AL. 2016.)
A két legfontosabb kérdés a kornyezetbarat hajozas kialakitasa, illetve az alacsony vizallashoz
val6 alkalmazkodas.

Neémet kutatok altal vizsgaltak klimamodellek (2031-2060 kozotti iddszak) hidroldgiai hatasait
Fels6-medencére vonatkozodan, az elérejelzések a nyari lefolyas egyértelmii csokkenését jelzik.
(STAGL, J. C. - HATTERMANN F. 2016)

A Duna vizjarasa és kiemelten a vizjarasi szélsdségek el6forduldsa, alapvetden befolyasolja a
hajozas feltételeit. A Duna magyarorszagi szakaszan nincs duzzasztds, ezért is fontosak a
dolgozat szempontjabol ennek a szakasznak a vizjarasara vonatkozd kutatdsok, amelyek
igazoltak a vizsgalt szelvényekben (Baja, Nagymaros) a vizjards szélsdséges jellegének
fokozodasat. (KONECSNY K. 2014)

A Dunai hajozas feltételeinek két legfontosabb korlatozo tényezdje a természetes sziikiiletek és
az iddjarasi és klimatikus viszonyok. Ezek a hajozast hatraltatd torvényi szabalyozasok mellett
a legfobb akadalyai a gazdasagi versenyképességnek. Az alacsony vizszint kedvezotleniil hat a

nagyobb (3000 tonnat meghaladd) hajok tizemeltetésére, de a kisvizi idészakok altaldnossagban
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is jelentds koltségnovekedést okoznak a hajotarsasdgoknak, kapacitaskihasznaltsag csokkenést
¢s fuvardij novekedést idéznek eld (SCHOLTEN, A. - ROTHSTEIN, B. 2016).
A fenntarthatosagi megkozelités jo lehetdséget kinalhat a belvizi hajozas fejlesztésre, de a vizi
szallitasi mod csak akkor nyerhet ezzel, ha integralodni tud a kozlekedési haldzatba, szoros
egylittmiikodésben mas szallitasi modokkal (vasut, kozat), ahelyett, hogy versenytarsként
tekintenének egymasra (FLEISCHER T. 2010). Felhivja a figyelmet, hogy a belvizi hajozas példa
nélkiili alacsony energiahasznalata és energiakibocsatasa mitosz, amit a gyakorlat nem igazol.
A magas belvizi szallitdsi részardnnyal rendelkezd orszagok (Németorszag, Hollandia,
Belgium) kovetendd példaként torténd beéllitisa nem megalapozott, hiszen ezek specidlis
adottsagokkal és az erre szervesen épiilé hajozasi hagyomanyokkal rendelkeznek. (Fleischer T.
2010). A klimavaltozas kihivasaira és a széndioxid kibocsatas csokkentésére a hajok
tervezésével foglalkozo munkak is foglalkoztak (ANGHELUTA ET AL. 2019), nem csak az uj
hajok atépitésére, de a meglévo hajok kornyezetbarat atalakitasara is 1étezik miiszaki megoldas.

A turisztikai céli hajozas jelentdségének ndvekedése az elmult évtizedekben toretlen
volt, a tengeri és a belvizi hajozas alapvetd jellemzdit és trendjeit részletesen feldolgozza a
Jaszberényi Melinda 4altal irt konyvfejezet (JASZBERENYI M. 2018). Masik konyvében
részletesen bemutatja a dunai szallodahajozas piacéat, Budapest ¢és a szallodahaj6zas kapcsolatat
¢s a kinalati jellemzodket is (JASZBERENYI M. 2019). Foglalkozott a dunai szallodahaj6zas
¢lményigerétével €s regionalis hatdsaival (JASZBERENYI M., - MISKOLCZI M. 2019) Ko6zép-¢és
Kelet Europa nagyvarosainak elérhetdségét a dunai turizmusban is vizsgalat targyat képezte a
kozelmultban (MISKOLCZI M. ET AL 2020). A Pécsi Tudomanyegyetemen Pokd Nikolett
foglalkozik a szallodahajozas kérdéskorével, kitérve a célcsoport, az attrakciok a termék és
marketing jellemzokre (POKO N. 2018, POKO N. 2019). Természetesen a fenntarthatd turizmus
témakore is kapcsolodik a szallodahajozashoz, amely egy széles korben kutatott teriilet (CSETE
M., SZECSIN. 2015, GONDA T. 2020, POKO N. 2021).

Az EUSDR elsé prioritési teriilete a “Mobilitds és Multimodalitas fejlesztése” a Duna
Régid kozuti, vasuti és belvizi hajozasi kozlekedési adottsagait igyekszik javitani. Bar
Osszeségében a makrorégio nem rendelkezik rossz elérhetdségi mutatokkal, de a logisztikai
teljesitmény index (LPI) 68-as atlagérté¢ke indokolja a beavatkozasokat. (RAFAELSEN ET AL.
2017) Az egyes orszagok kozott igen nagy kiilonbségek figyelhet6k meg, az LPI mutatd
tekintetében egyértelmiien kirajzolodik a Felsd (150-138), a K6zéps6 (86-81) és az Als6-Duna

szakasz (61-50) alapvetden eltérd helyzete.
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Az Also6-szakasz, kiemelten Romania esetében a kozuati infrastruktura kiépitettlensége
noveli a belvizi hajozas jelentdségét és az intermodalis kapcsolatok szerepét (TARTAVULEA ET
AL.2011).

A TEN-T halozat kiépitettsége a balvizi hajoutak alaphéalozatat tekintve nem indokol
beavatkozast, hiszen a 2014-es adatok alapjan ez a Duna menti orszdgokban csaknem teljes
korti. Azonban a TEN-T halozathoz kacsolddd viziutak és a multimodalis kapcsolatok
fejlesztése ebben a megkozelitésben is indokolt. Egészen mas képet kapunk, ha a dunai hajézés
adottsagait részletesen vizsgaljuk, a hajozhatd napok szamat, a belvizi teherszallitas
versenyképességét €s teljesitményének alakulasat értékeljiik.

A legtobb eurdpai orszag egyaltalan nem érdekelt a belvizi széllitas fejlesztésében, a
belvizi hajozas a kozlekedés alul kutatott teriilete. Igy a dunai teherhajozasrol szo16 legfrissebb
cikkek szama alacsony, elsdsorban a folyomérndki munkakra és a hajozhatosag kérdésére
Osszpontositva (GLOCK ET AL. 2019, KORTSCHAK, B. 2019). Van azonban néhdny tudomanyos
publikédcio, amely a dunai hajozas kihivasait és lehetdségeit targyaljak. Két tanulmany
megvizsgalta a belvizi hajozas fejlesztésének 1épéseit az EUSDR végrehajtasanak kezdetén. 1)
Mihic et al. (2011) a korabbi kutatasi eredmények €s szabalyozasi dokumentumok alapjan
bemutatja a fenntarthat6 fejlddés 0sztonzésére iranyulo intézkedéseket a Duna régioban; és 2)
Radmilovi¢ és MaraS (2011) feltérképezik a belvizi hajozas eldnyeit és hatranyait, hogy
attekintést nytjtsanak a szektorrol és annak jovojérdl. Szintén atfogd elemzést ad Szerbia
lehetdségeirdl a dunai hajozas terén, a tanulmany rdmutat a kikotd és flotta fejlesztés
sziikségességére, a folyam-tengeri kozlekedési kapcsolatok erdsitésének sziikségességére
(SOSKIC,S., ET AL. 2014) A szerb szakirodalomban kiemelt figyelmet kap a Dunat az Egei-
tengerrel 0sszekotd korridor kiépitése, vasuti €s vizi utként torténd fejlesztése (Tosic, B. D.-
DORDEVIC, J.S. 2004).

Pfoser ¢s munkatarsai nemrégiben késziilt tanulménya (PFOSER ET AL. 2018) attekinti a
Duna menti vizgyijté gazdasagi és kornyezeti lehetdségeit fenndllo adminisztrativ akadalyokat.
Megallapitjak, hogy az 0Osszes érintett orszag érdekeltjei hasonld tipust akadalyokrol
szamolnak be, igy a szabvanyositds, a harmonizaci6 ¢és a digitalizalas kikiiszobolheti vagy
csokkentheti a feltart problémak hatasait.

Az EUSDR projektek korabbi vizsgalata (NAGY ET AL. 2019) ramutatott, hogy az
orszagok nem egyforman elkotelezettek a dunai viziut fejlesztésében. Ausztria kulcsszerepet
jatszik a nemzetkozi projektek menedzsmentjében ¢és a kutatési, elokészitési tevékenységek
koordinalasaban. Hasonlo erdfeszitéseket tesz a nemzetkdzi projektek koordinalasaban a dunai

hajozas fejlesztésének o elkotelezettje és egyben haszonélvezdje, Roménia. A nemzetkozi
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projektek vizsgalata kimutatta, hogy lényeges eltérések vannak az egyes dunai orszagok
aktivitasaban az EUSDR PAl-hez kapcsolodd nemzetkozi projektek esetében, ugyanakkor
valamennyi orszag vitathatatlanul részt vett a stratégia megvaldsitdsaban és tevolegesen

hozzajarult az eréfeszitésekhez (NAGY ET AL. 2020).
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3. CELKITUZESEK

A makroregiondlis stratégia megvaldsitasi iddszaka lezarult, komoly fejlesztések valdsultak
meg ¢és vannak folyamatban. Jelen dolgozatnak nem célja, annak vizsgalata, hogy az Eurdpai
Unio6 célkitlizési megvaldsithatok-e és a fejlesztések milyen mddon és mértékben jarulnak

ezekhez hozzé. Vizsgalatunk célja a kovetkezd kérdések megvalaszolasa:

1. Mi a dunai teherhajozas jelentosége és ennek valtozasaban milyen szerepet
jatszhat a klimavaltozas és a klimapolitika, illetve a belvizi személyszallitas

novekvo volumene?

A dunai teherhajozas jelentdségének europai Osszefiiggéseit kivanja feltarni a dolgozat, ennek
keretében az eurdpai belvizi hajozassal torténd Osszevetés torténik meg. Természetesen a
szallitasi modok aranyat, ennek alakuldsat is megvizsgaltam. A dunai hajozas kapcsan két
markéns folyamat hatasait is igyekszem bemutatni. Az egyik a klimavaltozas ¢és az erre adott
klimapolitikai valaszok, amelyek a belvizi hajozast is érintik. A masik kérdéskor a
személyszallitasi agazat fejlodési palydja, amit a szédllodahajok forgalmanak szamottevo
novekedése indokol. Mindkét folyamat lényeges szerepet kaphat a teherhajozas jovObeni

fejlesztésének alakuldséban.

2. Teljesiilnek-e az EUSDR elsé prioritasanak belvizi teherszallitisra vonatkozo

célkitiizései a folyé egészén és annak szakaszain?

Kutatdsomat az inditotta el, hogy a Duna Régi6 Stratégidban szerepld teherhajozéasra vonatkozo
»lehetséges célkitlizéseket” tilsagosan elnagyoltnak és rendkiviil ambicidézusnak itéltem meg
2017-ben. Viszonylag konnyen ellendrizhetd volt, hogy ezeknek a célkitiizéseknek az elérése
nem elsésorban a stratégia sikeres megvaldsulasan mulik, hanem szdmos egyéb tényezd
befolyasolja teljesiilésiiket.
Az EUSDR 1A prioritasanak belvizi hajozasra vonatkozo célkitizései a kdvetkezok:
e 2020-ra a folyami teherforgalom 2010-hez képest 20 %-kal ndvekedjen.
e A folyami hajézast akadalyozo sziikiiletek eltdvolitasa 2015-re, hogy a VIb tipusu hajok
a folyamot egész évben hajozhassak.

e Hatékony multimodalis termindlok kialakitdsa a dunai kikotokben, hogy a belvizi
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hajoutak, valamint a vasuti és kozati kozlekedés oOsszekapcsoldodjanak 2020-ra

(European Commission 2010)
Megjegyzendd, hogy a VI/B az eurdpai belvizi hajout osztalyat jeloli, amihez a nemzetkozi
egyezmény (AGN 1996) rendelte folyami teherhajok és hajokotelék paramétereit, amelyek
kozlekedése elvart az adott belvizi uton. Az AGN egyezmény Onjaré hajok esetében 3,9
méteres, hajokotelékek esetében 2,5-4,5 méteres meriilést rendel a VIb nemzetkdzi jelentdségii
belvizi hajouthoz. A Duna Régid Stratégia Cselekvési Terve ugyanakkor azt tartalmazza, hogy
»a VIb kategoria kizarélag a 2,5 méteres mertiilést elérd tolt kotelékekre és belvizi hajokra
vonatkozik” (Cselekvési Terv 2010, p.7.). Jelen dolgozatban a 2,5 méteres meriilési mélység
egész évben tOrténd biztositdsdnak megvaldsulasat vizsgalom, a hajout egyéb elvart

paramétereit (szélesség, hosszusag, hidak alatti szabad magassag) nem.

Altaldban véve az EUSDR Cselekvési Terve (Action Plan) nem egy operativ szemléletii
dokumentum, nem torekszik az emlitett ,lehetséges célok™ konkretizalasara, priorizalasara, az
ezek eléréséhez sziikséges tevékenységek program szintli megvalositasara. Ehelyett mar futo
projektek felidézésével €s kiillonbozo relevancidju fejlesztési otletek felvetésével megelégszik.

3. Az EUSDR keretében az egyes dunai orszagok milyen mértékben valositanak meg

beruhazasokat a dunai hajozas fejlesztése érdekében?

Az infrastrukturalis hianyossagok a folyo teljes hosszéban és a kapcsolddo csatorndkon és
mellékfolydkon is problémat okoznak. Ezek jellege, nagysagrendje ugyan eltérd, de kdzos
vonas, hogy az allamok részérdl a timogatasok mellett is jelentds pénziigyi forrdsokat igényel.
Elsésorban azt vizsgaltam, hogy az egyes orszagok a nemzeti projektek keretében milyen tipusu
¢s nagysagrendli beruhazasokat vallalnak. Kiemelten foglalkoztam a viziat fejlesztésével és a
kikotofejlesztéssel, mivel ezek csak hosszitavon megtériil infrastrukturalis beruhéazasok,
gyakran a megtériilés kétségessége is felmeriil esetiikben. Megitélésem szerint azok az
orszagok, amelyek ilyen projektek allami finanszirozasat vagy tarsfinanszirozasat vallaljak,

motivaltak az d4gazat hosszu tavu fejlesztésében.
4. Mennyire aktivak az egyes orszagok szervezetei a nemzetkozi projektekben,

milyen a projektek résztvevoinek agazati megoszlasa (allmai, piaci, civil)

orszagonként?
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A nemzetk6zi projektek mindig tobb orszag szervezeteinek részvételével zajlanak, a vizsgalat
eredményeként tisztdzni szeretném, az egyes orszagok szervezeteinek részvételi hajlandosagat.
Kiilon figyelmet érdemel, hogy vallalnak-e projekt vezetd szerepet a szervezetek. A résztvevo
partnerek agazati megoszlasa alapjan is lehetséges kovetkeztetéseket levonni. Tovabbi
vizsgélati szempont, hogy megfigyelhetdk-e mintazatok, ismétlédések az egyes
transznaciondlis projektek szerepldinek Osszetételében, elsdsorban a székhely orszaguk
tekintetében. A vizsgalat nem vallalkozott az egyes orszagok kozotti konfliktusok, kedvezdtlen

bilateralis kapcsolatok kihatdsainak azonositasara, esetleges hatasainak értékelésére.

5. Levonhato-e kovetkeztetés a nemzeti és nemzetkozi projektek vizsgalata alapjan

az egyes dunai orszagok belvizi hajozas iranti elkotelezettségére vonatkozoan?

A mar emlitett pénziigyi forrasok mellet sziikséges a szakmai, szakpolitikai hatteret biztositani
a projektek elokészitéséhez. Kiilonds nehézséget okozhat a tarsadalmi elfogadtatisa a
fejlesztéseknek, kiemelten a kdrnyezetvédelmi és természetvédelmi kérdésekben a konszenzus
megteremtése. Tovabbi kihivas a politikai tAmogatottsag elérése ¢és a nemzetkozi partnerekkel,
kiemelten a szomszédos orszagokkal valo egyiittmiikddés kialakitdsa. Mindezek figyelembe
vételével jol érzékelhetd, hogy a jelentds infrastrukturdlis beruhdzasokat felvallalé orszagok
elkotelezettsége nehezen vitathatd. Szintén erre utal a nemzetkdzi projektek esetében a
részvétel, kiemelten a projekt vezetdi szerep felvallalasa. A nemzetkodzi projektek esetében a
résztvevok agazati megoszlasa is utalhat a f6 motivacios tényezok mozgatorugoira, az allami
szerepvallalas nagyobb ardnya masra utalhat, mint a gazdasagi szerepldk részvétele vagy a

szakmai szervezetek bevonasa.

6. Kimutathaté-e a belvizi teherhajozas mutatéiban is a Duna menti orszagok

sajatossagai, a folyo harom szakaszan?

A belvizi teherhajozas fobb mérészamai viszonylag egyszerlien attekinthetoék. Erdemes
azonban az adatok részletes elemzésére is idot forditani, annak érdekében, hogy a folyamatokat
is felismerjiik, illetve azokat a sajatossagokat, amik az eltérd gazdasagi, tarsadalmi és
infrastrukturalis adottsagokbdl adddnak. A részletes elemzés egyben azt is jelenti, hogy az
orszagos adatokon til térbeliséget is vizsgaljunk, kikotéi szintre bontva az elemzéseket.
Tovabbi cél az egyes orszagok kozotti teherhajo forgalom felmérése, a hajozas jellegének, a

rakomany tipusanak vizsgalata.
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4. KUTATASI MODSZEREK

Vizsgalatom az EUSDR els6 prioritasi teriiletére koncentral, azon beliil is a belvizi hajozasra
¢s az ezzel kapcsolatos célkitlizések értékelésére és teljesiilésének vizsgélatara. Ezek a
kovetkezOk:

e 2020-ra a folyami teherforgalom 2010-hez képest 20 %-kal novekedjen.

e A folyami hajozast akadalyozé sziikiiletek eltavolitasa 2015-re, hogy a VI/b tipust
hajok a folyamot egész ¢vben hajozhassak.

e Hatékony multimodalis termindlok kialakitdsa a dunai kikotokben, hogy a belvizi
hajoutak, valamint a vasuti és kozati kozlekedés oOsszekapcsoldodjanak 2020-ra
(European Commission 2010)

A vizsgélati teriilet a Duna menti orszdgok: Németorszag, Ausztria, Szlovikia,
Magyarorszag, Horvatorszag, Szerbia, Romania ¢és Bulgaria. Moldova és Ukrajna vizsgalatatol
jelen esetben eltekintek, ennek oka, hogy nem valosultak meg az EUSDR-hez kapcsolodo
érdemi fejlesztések a két orszagban a vizsgalt id6szakban. A két orszadg hajozéasi mutatoit sem
vizsgaltam, mivel a legtobb adatforras csak az eurdpai unios orszagokra all rendelkezésre.

A vizsgalat elsésorban a 2010 és 2020 kozotti idészakra koncentral, de figyelembe veszi

a korabbi hajozasi adatokat is. Mivel 2009-t61 Romania és Bulgaria fébb hajozasi adatainak
moddszertana megvaltozott, az ez eldtti adatok Osszevetése nem lehetséges. Annak tudatdban,
hogy a megvalositas alatt 1év6 és kdzelmtltban megvaldsult fejlesztések a jovében hoznak majd
eredményeket, elsésorban az ezekre forditott eréfeszitéseket értékeli.
Megitélésem szerint a belvizi hajozas fejlesztésének eredményeit a Duna parti orszagaiban
érdemes vizsgalni. A hajozasi adatokat orszadgos szinten vizsgdlom, mivel teljes kortien igy
allnak rendelkezésre. A belvizi teherszallitas adatai az Eurotsat adattarabol szarmaznak, a célok
teljesiilését is ezek alapjan vizsgaltam. A kikotok forgalmara vonatkozo adatok esetében sajnos
Bulgéaria adatai nem allnak rendelkezésre az Eurostat adatbazisban.

Annak érdekében, hogy Németorszdg adatai csak a Duna teherforgalmara
vonatkozzanak a Bajor Statisztikai Hivatal (BSH) mutatdit vettiik figyelembe. A BSH belvizi
hajozasra vonatkoz6 adattaraban lehetdség van elkiilonitve csak a dunai teherforgalmi adatok
elérésre. Ugyan még csak eldcsatlakozasi targyaldsokat folytat, de Szerbia nélkiil nem
vizsgéalhatd érdemben a dunai teherhajozas, az erre vonatkoz6 adatokat a szerb nemzeti

statisztikakbol nyertiik.
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A belvizi hajozas fejlesztése érdekében torténd beruhdzasok adatai az EUSDR 1.

prioritasanak eredményeit bemutat6 internetes portalrol (https://navigation.danube-region.eu/)

keriiltek legytijtésre 2019. marciusaban ¢és 2020. marciusaban. A projektek statusza alapjan a
portal megkiilonbozteti a tervezett, a megvalosulds alatt 1évé és a lezarult projekteket. A
részletes vizsgalatokban a megvalosulés alatt 1évo és a lezarult 100 projekt keriilt elemzésre
2007-2020 kozotti idészakra vonatkozodan, amely két unios koltségvetési ciklust foglal
magaban. A 2021 oktdberében végzett ellendrzé adatgyiijtés alapjan a Iényeges, a vizsgalat
eredményét érdemben befolyasold valtozas az adatfelvétel 6ta nem tortént. A korabban
megvalosulas alatt 1évo projektek egy része lezarult, uj projekt otletek €s megvaldsulds alatt
1év6 projektek minimalis szamba jelentkeztek, ami a kutatasi eredményeket érdemben nem
befolyasolja.

A vizsgalat fontos része a harom Duna szakasz adatainak egyiittes értékelése, ennek
érdekében orszagesoportokat hoztam 1étre. A szakaszokat természetfoldrajzi megkozelitésben
hatdroztam meg, bar az orszaghatarok nem kovetik pontosan ezt az elkiilonitést, Romania a
Vaskapu felett, Szerbia pedig alatta is rendelkezik kikotokkel. A Fels6-szakasz orszagai
Németorszag €s Ausztria, a Kozépso-szakaszt Szlovakia, Magyarorszag, Horvatorszag ¢€s
Szerbia képviseli, még az Also-szakasz (beleértve a Duna-Fekete-tenger csatornat is) orszagai
Romaénia és Bulgaria. Moldova és Ukrajna vizsgalatatol jelen esetben is eltekintek, a fentebb
kifejtett okok miatt.

A fejlesztések esetében az egyes orszagokhoz kdthetd beruhazasok vizsgalata volt az

els6dleges, mivel ezek konkrétan kothetdk orszdgokhoz ¢és folyd szakaszokhoz. A
infrastrukturalis fejlesztések elsdsorban nemzeti szinten valosulnak meg, de az egyes orszagok
elkotelezettségét, belsd motivacigjat is értékelhetjiik ezaltal.
A 61 nemzeti projekt esetében vizsgaltam, hogy az egyes orszagok milyen mértéka
fejlesztéseket valositanak meg és ez milyen aranyban oszlik meg a 6 fejlesztési célok (viziut,
kikotok, informacids rendszerek, kutatds) kozott. A 39 nemzetkdzi projekt esetén a projekt
vezetOk €s a résztvevd szervezetek orszadgok szerinti megoszlasat, agazati besorolasat (allami,
piaci, civil) vizsgaltam.

A vizsgalat része volt az egyes mutatok folyamkilométerre (1. tablazat) vetitett
értékének kimutatdsa, amely figyelembe veszi, hogy a viziit hossza ¢és a kikotok szama is
befolyasolhatja a fejlesztések szamat és volumenét.

A infrastrukturalis fejlesztések elsdsorban nemzeti szinten valosulnak meg, de az egyes

orszagok elkdtelezettségét, belsd motivacigjat is értékelhetjiik ezaltal. A nemzetkdzi projektek
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gyakran kutatasra, informdcid cserére, dgazati szereplok Osszefogéasara szolgalnak, a konkrét

infrastrukturalis beruhdzasok kevésbé jellemzdk ezek keretében, de erre is van példa.

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

A dunai orszagok altal érintett folyamszakaszok hossza
folyamkiléméterben (Forras: Duna Bizottsag, 2004)
Erintett folyoszakasz
Orszag hossza (fkm)
Németorszag 687,03
Ausztria 350,5
Szlovékia 172,5
Magyarorszag 417,2
Horvatorszag 137,5
Szerbia 587,35
Romaénia 1075
Bulgéria 471,6

A kozlekedési szektor és belvizi hajozéas kornyezeti hatasat és kiemelten az iiveghdzhatasu
gazok kibocsatasat az European Environment Agency (EEA) adatbazisa alapjan vizsgaltam,

amely a szervezet honlapjan érhet6 el (https://www.eea.europa.eu). Az iiveghdz hatasu gazok

kibocsatasat széndioxid egyenértéken mutatom be a kdnnyebb 0sszehasonlithatdsag érdekében.
A dunai orszagokra vonatkozd adatok csak az EU tagorszdgok (Németorszag, Ausztria,

Szlovéakia, Magyarorszag, Horvatorszag, Romania és Bulgaria) esetében alltak rendelkezésre.

A meteorologiai adatokat ¢és abrdkat a meteoblue AG honlapjardl toltdttem le

(https://www.meteoblue.com/). A dolgozat nem vallalkozott az egyész folyam ¢és

kornyezetének klimatikus viszonyainak bemutatdsara, példaként a Kozépsd-szakasz egyik
kritikus térségének (Baja-Mohdcs) adatait mutatom be, ahol a folyd duzzasztasabol eredd
hatasok nem érvényesiilnek. Ebben a térségben ugyanakkor gyakran fordulnak el a hajézast
akadalyoz6 alacsony vizéallasok, amelyet az Als6-Duna-volgyi Viziigyi Igazgatdsag

(http://www.aduvizig.hu/) altal megadott Mohacsra vonatkoz6 adatokkal is szemlétetek. A

korlatlanul haj6zhat6é napok szamat a Via Donau adatai alapjan mutatom be.
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A szallodahajozésra vonatkozdan a Duna Bizottsag adatait hasznaltam fel, de az attekintésben
nagy segitségemre volt a hazai szakirodalom és az 4gazati riportok (CCNR 2019, 2021),

amelyek sokrétii adatforrast és minden részletre kiterjedd elemzést biztositanak.

5. EREDMENYEK

5.1. Makroregionadlis Stratégiak az Europai Unioban, kiemelten a Duna Régio Stratégia

Az EU makroregionalis stratégiai politikai keretet nyujtanak ahhoz, hogy egy adott régio
orszagai kozosen kezelhessék és oldhassak meg a problémaikat, stratégiai keretek kozott.

A makroregiondlis stratégiak kialakitdsdt egy meghatarozott nagytérségben
elhelyezkedé uni6s tagallamok kezdeményezik az Eurdpai Tandcson keresztiil, a
kezdeményezéshez union kiviili térségi allamok is csatlakozhatnak. Az Eurdpai Tanacs
kérelmét kovetden a stratégiakat az Eurdpai Bizottsag dolgozza ki és fogadja el. Egy adott
stratégia létrehozéasa nem jelent Uj unids forrasokat, jogszabalyokat vagy formalis strukttrakat,

a makroregionalis stratégiak az egyiittmiikddésre €s a szinergiara épitenek.
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2. abra: Az Eurépai Unié makrorégioi. Forras: (EUROPEAN COMMISSION 2017)

Jelenleg négy makroregionalis stratégiat fogadtak el:
e A balti-tengeri régidra vonatkozd unids stratégia (2009);
e A Duna régidra vonatkozo6 unids stratégia (2010);
e Az adriai- és jon-tengeri régidra vonatkozo unios stratégia (2014);
e Az Alpok-régidra vonatkozo unios stratégia (2015).
Mind a négyet egy folyamatosan megujitand6 cselekvési terv (action plan) kisér, amelyet az

ujonnan felmeriild igények és a valtozo kornyezet fliggvényében rendszeresen frissitenek

5.1.1. A balti-tengeri régiora vonatkozé unios stratégia

A balti-tengeri régiéra vonatkozd unids stratégia volt 2009-ben az elsd makroregionalis
stratégia, amelyet kidolgozott ¢s elfogadott az Europai Bizottsdg. A Balti-tengeri makrorégio

nincs atfedésben a Duna makrorégioval, de Délen azzal hatéros.

A stratégia az Europai Uni6 Balti-tengerrel hataros orszagaira terjed ki:

e Dainia
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o Esztorszag

e Finnorszag

e Lengyelorszag
e [Lettorszag

e Litvania

e Németorszag

e Svédorszag

A kovetkez6 harom 6 célkitiizés koré dsszpontosul:
1. A tenger megmentése

A célkitlizés a tenger szennyezéssel és tulhaldszassal szemben igyekszik a région beliili
egyiittmiikddést kialakitani. A célkitlizés része a kdrnyezeti allapot javitasa és a biologiai
sokféleség megorzése is. Ebben a célkitlizésben kap helyet a tiszta és biztonsagos hajozas
belvizi hajozas is, amely jelentdsége korlatozott a makrorégidban, Litvania, Lengyelorszag,
Finnorszag, Svédorszag esetében van mérhetdé aruforgalom. A térségben viszont kiemelt
szerepe van a komphajozasnak, ami a hagyomanyos tengerhajozastol eltérd jellemzokkel bir és

sok hasonlosagot mutat a belvizi hajozéssal.

2. A régio osszekotése
A régidban talalhato orszagok energia- és kozlekedési rendszereinek szorosabb Osszekottetése
a legtavolabbi teriiletek bevonasaval. Konkrét partnerségek létrehozdsa a hataron atnyuld

bunozéssel szembeni kiuizdelem érdekében.

3. A régio jolétének erositése
A balti-tengeri régié belsd piaca el6tt allo akadalyoknak a kikiiszobolése, kdzos gazdasagi,
kulturélis €s turisztikai alapok létrehozéasa, valamint az innovacionak a BONUS nevl kozo6s

balti-tengeri kutatasi és fejlesztési programmal vald 0sztonzése révén.

5.1.2. Duna Régio6 Stratégia

A Duna 0sszekattetést teremthet az uni6 ¢és a kozeli szomszédjai, valamint a Fekete-tengeri

régio, a Dél-Kaukazus és Kozép-Azsia kozott. Az EU Duna régiéra vonatkozé stratégija — a
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nagyobb unids politikai kezdeményezéseket, kiilondsen az Eurdpa 2020 stratégiat megerdsitve

— hozzéjarulhat az unios célkitiizések megvaldsitasdhoz.

A Duna régi6 a vizgy(jto tertilete altal meghatarozott miikodési egység. Foldrajzilag a kérdés
elsésorban (de nem kizarolagosan) az alabbi orszagokat érinti:

e Németorszagot (Baden-Wiirttemberg ¢és Bajororszag tartomanyokat)

e Ausztriat

e Szlovakiat

e (Csehorszagot

e Magyarorszagot

e Szlovéniat

e Romaniat

e Bulgéariat

e Horvatorszagot

e Szerbiat

e Bosznia ¢s Hercegovinat

e Montenegrot

e Moldovai Koztarsasagot

e Ukrajnat (vizgyiijto teriiletet érintd régidkat).

A stratégia keretében lehetdség nyilik a térséget jellemzd problémak egylittmiikodésen
alapuld megoldasara. A stratégia négy pilléren alapszik, amelyek keretében cselekvési teriiletek
keriiltek meghatarozasra:

1. A Duna régio6 osszekapcsolasa a tobbi régioval az alabbiak érdekében:
e amobilitds és az intermodalitas fejlesztése,
a) belvizi hajoutak
b) koziti, vasiti és 1égi 6sszekdttetés
e a fenntarthat6 energia hasznalatdnak 6sztonzése
e a kultira ¢és az idegenforgalom, valamint az emberek egymassal valod

kapcsolatteremtésének elémozditasa.

2. A Duna régioban a kornyezet védelme az alabbiak érdekében:
e avizek mindségének helyreallitsa és megorzése,

e kornyezeti kockazatok kezelése,
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a biodiverzitas, a t4j, valamint a levegd- és talajmindség megorzése.

3. Jolét teremtése a Duna régioban az alabbiak érdekében:

tudasalapu tarsadalom kialakitasa a kutatas, oktatas és az informacids
technologiak segitségével,

a vallalkozasok versenyképességének, beleértve a vallalkozasok kozotti
regionalis egylittmiikodések (klaszterek) fejlesztésének tdmogatasa,

az emberi er6forrasba és képességekbe valo befektetés.

4. A Duna régio megerositése az alabbiak érdekében:

intézményrendszer kibdvitése €s az intézményi egylittmiikodés megerdsitése,
a biztonsag javitasa, a sulyos blincselekmények és a szervezett blindz¢s jelentette

kihivasokkal valé megkiizdés k6zos munkéaval. (EUROPEAN COMMISSION 2010)

5.1.3 Az Eurodpai Unio adriai- és jon-tengeri régiora vonatkozo stratégiaja

Az adriai- és jon-tengeri makrorégio tobb mint 70 millios lakosaggal, Délkelet-Europa jelentds

rész¢ét magaba foglalja, Horvéatorszag, Szerbia, Bosznia-Hercegovina és Montenegro révén

atfedésben van a Duna makrorégioval. Az EU adriai- és jon-tengeri régiora vonatkozo

stratégidja (EUSAIR) 4 unids orszag, valamint 4 EU-n kiviili orszag - k6zotti, mar meglévo

egyiittmiikddésre épit, amely orszagokat kozos torténelmiik és hasonld foldrajzi adottsagaik

kotik Ossze.

A résztvevd orszagok az alabbiak:

Horvatorszag

Gorogorszag

Olaszorszag

Szlovénia

Albania

Bosznia-Hercegovina

Montenegro

Szerbia
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crer

kovetkezd négy pillérre épiil:

1.A kék novekedés
A kék novekedés célja az innovativ tengergazdasagi és tengergazdalkodasi beavatkozasok
Osztonzése, a fenntarthaté gazdasagi fejlodés érdekében. Cél tovabba munkahelyeket €s iizleti

lehetdségeket teremteni a kék gazdasagban, igy példaul az akvakultara terén.

2. A régio osszekottetéseinek megteremtése

A pillér célja a kozlekedés és az energiahdlozatok dsszekottetésének javitasa, amely elsGsorban
a hianyzo Kelet-Nyugati 0sszekottetések kiépitését célozza. A tengeri hajozas és a multimodalis
csomopontok fejlesztése is cél, ami Horvatorszag és Szerbia esetében akar a dunai hajozas
fejlesztését is jelentheti, de kapcsolodhat a Balkan-félszigeten kiépiild észak-déli kozlekedési

folyosok fejlesztéséhez is.

3. Kornyezetmindség
A tengeri és part menti Okoszisztémak kornyezeti allapotanak javitdsa egyiittmiikddés
keretében:

e atengerszennyezés csOkkentése;

e atalajvédelem

e alevegdszennyezés csokkentése;

e abiodiverzitds megdrzése

4. Fenntarthato idegenforgalom
EU adriai- és jon-tengeri régio teljes potencialjanak feltarasa az innovativ, fenntarthato, felelds
¢és mindségi idegenforgalom terén, az idegenforgalmi termékek ¢és szolgaltatasok

diverzifikalasa, valamint a szezonalitas kezelése révén. (A BIZOTTSAG KOZLEMENYE... 2014)

5.1.4 Az Alpok-régiora vonatkozo6 uniods stratégia

A kiilonboz6 gazdasagi, demografiai és kornyezeti kihivasok kezelése érdekében elkésziilt az

Alpok-régiora 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.
Az Alpok-régio orszéagai a kovetkezok:

e Ausztria

e Franciaorszag

e Németorszag

e Olaszorszag

e Szlovénia

e Liechtenstein

e Svajc

A stratégia 3 tematikus €s egy horizontalis intézkedést fogalmaz meg:

1. Méltanyos hozzaférés a munkalehetoségekhez:

A régi6 nagyfoku versenyképességére épitve a gazdasagi ndvekedés és az innovacio
fellenditése a cél. T4jjellegi termékekkel és szolgaltatasokkal kapcsolatos kutatési
tevékenységek, valamint a régi6 fenntarthatosdganak erdsitésére iranyuld innovativ

megkozelitések.

2. Belso és kiils6 hozzaférhetoség és osszekottetés biztositasa a régioban él6k szamara
Az intézkedések célja egyrészt a mobilitas eldmozditdsa a személy- és aruszallitas terén
intermodalitds és interoperabilitds fejlesztések megvaldsitasa. Tovabbi cél az internet- és
telefon-hozzaférés kiterjesztése a félreesd teriileteken.

Ezen célkitlizés Osszefiiggésben van a dunai hajozassal, els6sorban Németorszag €s Ausztria

intermodalis kozlekedési fejlesztéseire gondolva.

3. A régio kornyezeti szempontbol fenntarthatova, illetve vonzova tétele
e akornyezet és a kulturalis 6rokség megorzése;
e megbizhatd energiamegoldasok fenntarthatd eldallitdsanak eldsegitése. (EUROPEAN

COMMISSION 2017)

5.2. A dunai hajozas, kiemelten a teherhajozds jelentosége
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Ebben az alfejezetben egy rovid attekintést szeretnék adni, amelyben szeretném bemutatni a
dunai teherhajozas jelentdségét. Ezt azért tartom fontosnak, hogy a késobbi fejlesztések és a
fejlesztések hatasainak bemutatdsa elott érzékeltessem a vizsgélt agazat helyét a gazdasagban.
Ezt kovetden két Iényeges a dunai teherhajozasra jelent6s hatast gyakorlo folyamatot a
személyszallitasi, rekreacios hajozas fejlodését és a klimavaltozast mutatok be. Az a tény, hogy
a teherszallitas, aruszallitds a gazdasag miikodéséhez elengedhetetlen, vitan feliil all. Az mar
sokkal inkabb megosztd kérdés, hogy mennyire sziiksége szorgalmazni az aruszallitas
mennyiségének bovitését, illetve fejleszteni az ezzel kapcsolatos infrastruktarat. A fenntarthato
gazdasagfejlesztés ugyanis 1j szempontokat eredményez a kdzlekedéspolitikdban, a kozlekedés
fejlesztésben, illetve atértékeli a korabbi rendezdelveket. A hatékonysdg, a gazdasagossag
hagyomanyos kritériumai mellett egyre nagyobb szerepet kapnak a klimavédelmi ¢és
kornyezetvédelmi szempontok, amelyek bizonyos esetekben feliilirjak a kialakult gyakorlatokat
a szallitmanyozasban. A geopolitikai valtozasok, a hatalmi atrendezédés és a kialakuld
konfliktusok, valamint a koronavirus okozta valsdg ramutatott a globalis ellatasi lancok
sebezhetdségére. A logisztikai rendszerek rohamos fejlodésének vagyunk tanui, amely a
digitalizacio és automatizacio eszkOzeinek és gyakorlatanak beépiilése révén valdsul meg.
Ezzel a fejlodéssel igyekszik tartani a 1épést a kozlekedési haldzat, az aruszallitas
infrastrukturdja, de ezek joval statikusabb rendszerek, amelyek lassabban képesek a
valtoztatdsokra. Mar a korabbi iddszak aruszallitasi igényei is til nagy kihivast jelentettek a
vasuti szallitdas és a belvizi teherhajozas szamara. Ezek a széllitdsi modok jelentds
infrastrukturalis hatteret igényelnek, amelyek elsdsorban allami beruhdzasok révén, sét egyes
esetekben nemzetkozi egylittmiikodéssel valosithatok meg. A kozati kozlekedés joval
rugalmasabban volt képes alkalmazkodni a kihivasokhoz, ez eredményezte, hogy részaranya az
Eurdpai Unioban hosszl ideje meghaladja a 75%-ot, egyes tagorszagokban, kiilondsen a déli
orszagok esetében nem ritkan a 90%-ot is. 2019-ben a vasuti szallitas 17,6%-kal, a belvizi
teherhajozas 6,1%-kal részesedett az uni6 aruforgalmabol. A dunai orszdgok esetében
elmondhato, hogy a kozuti szallitas részaranya minden orszagban alacsonyabb, a vasité pedig
magasabb, mint az unios atlag. A belvizi hajozas esetében jelentdsen eltérnek az egyes orszagok

értékei, Romania és Bulgaria esetében jelentds részaranyt képvisel a széllitasban. (3. abra).
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3. abra: Az aruszallitas megoszlasa az egyes szallitisi médok kozott a Duna menti orszagokban 2019-ben.
Forras: eurostat adatai alapjan sajat szerkesztés

Osszeségében ugy értékelem, hogy a rendkiviili jelentdségii, éppen atalakuld és 0j
kihivasokkal kiizd6 szallitasi agazat, kisebb részteriiletének tekinthetd a vizsgalt szallitdsi mod,
amelyre fokozottan hatéassal 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 ¢és Belgium magasan a legnagyobb forgalmat bonyolitja,
2019-ben 6sszesen 700 millio tonna arut meghalad6 szallitast végeztek a folyo és csatorna
halézatukon. Tény, hogy ezekben az orszagokban taldlhatok a legnagyobb eurdpai kikotok,
Rotterdam, Antwerpen és Hamburg Eurdpa tengeri kapui, amelyek kapcsolédnak a belvizi
hajozés halozatahoz. Természetesen, ha pusztan az aruszallitds mennyiségi mutatoéit vizsgaljuk,
ne feledkezziink meg az egyes gazdasagok méretébdl és export-import tevékenységébol adodo
kiilonbségekrdl sem.

Ebbdl adddik, hogy ugyan a hajozas részaranya Romaniaban csaknem hdromszorosa a
Németorszagi adatnak, mennyiségét tekintve eltorplil mellette. Ezzel egyiitt Franciaorszag
mellett, Romania és Bulgaria azok az orszagok, amelyekben a hajézas jelentds aruforgalmat
bonyolit. A tobbi dunai orszag eurdpai Iéptékkel mérve jelentéktelen belvizi aruforgalmat

bonyolit. (4. abra)
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4. Abra: Az Eurépai Uniéban belvizi teherszallitassal érintett orszagai, szallitasi volumeniik valtozasaval
2011-2019 (ezer tonna), adatok: eurostat, sajat szerkesztés

A fentiekbdl azt a kovetkeztetést lehet levonni, hogy a dunai teherhajozas nem eurodpai
jelentdségli ligy, sokkal inkabb a dunai orszdgok szamara fontos orszagos €s térségi igy.

A fenti megallapitas ellenére éppen az EU szorgalmazza ¢s tdmogatja a Duna Régio
Stratégia keretében a belvizi hajozas részardnyanak novelését. A kornyezetvédelmi,
fenntarthatosagi ¢és versenyképességi szempontok alapjan kitlizott cél, a teherhajozas
volumenének 20%-o0s novelése igen ambiciozus vallalds. Ennek elsddleges oka, hogy szembe
megy a szallitdsi piac egyik jellemzd tendencidjaval a kozati fuvarozéas részaranyanak
novekedésével. 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 orszagai az eurdpai unios csatlakozasuk ota jelentds fejlédésen mentek keresztiil, ami
természetesen az aruforgalom novekedését is eredményezte, amivel a hajozas nem tudta tartani

a lépést, igy ardnya értelemszertien csokkent (5. abra).

36



40,

35,
3,8
33,6 31,8
30, 29 4
oo e EUrépai Unid
274 72 28,1 p
25, Németorszag
Ausztria
20, Szlovakia
e \|agyarorszag
15, e HOrvatorszag
10,8 @ ROMania
10, 8,2 80 e Bulgdria
74 ﬁ; —— e 00
5,6 . 6,1
> — 5,2
3,6
L4
OI
2010 2013 2016 2019

5. abra: A belvizi hajézas aranyanak valtoziasa a Duna menti Eurépai Unids tagorszagokban 2010-2019,
adatok: Eurostat

5.2.1. A szallodahajok szerepe a dunai hajozasban

Jelen dolgozat nem tlizte ki feladatdul a szallodahajozés és a Duna mente turizmusanak
vizsgalatat, ugyanakkor a hajout fejlesztésének sziikségessége, kihasznaltsaganak értékelése
nem képzelheto el a rekreacids célu hajozas figyelembe vétele nélkiil. Ezért fontos elsdsorban
a szallodahajo forgalom volumenének bemutatisa az dgazat alapvetd trendjeinek ismertetése.
Az alabbi dbran (6. abra) megfigyelhetd, hogy a szallodahajo dgazat az elmult hlisz évben egy
dinamikus fejlédésen ment keresztiil, aminek csak Covid-19 virus altal eléidézett pandémia
vetett véget. Ez a trend az egyre csokkend mértékii teherszallitassal ellentétes, ami a hajout
kihasznaltsaganak csokkenését ellensulyozta. Az eurdpai folyami hajézas legfontosabb
utvonala a Duna-Majna-Rajna ttvonal. A dunai széllodahajo forgalom 2002 és 2011 kdzott
megduplazodott, majd tovabbi egyenletes novekedést mutatott. 2020-ban a pandémia
kovetkeztében 90%-os csokkenés kovetkezett be, ami elsdsorban annak tudhat6é be, hogy a
vendégkor tilnyomo tobbsége az idésebb korosztalyba tartozik és sok a tengerentuli utas, akik

1égi uton érkeznek Europaba.
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6. abra: Tranzitforgalomban résztvevé szallodahajok szima a Dunan, 2002-2020, forras: CCNR 2021

A széllodahajozas elsésorban a Fels6- és Kozépso-szakaszt érinti, Mohacs alatt jelentosen
csokken a volumene. Ha az egyes orszaghatarokon vizsgaljuk az athalad6 hajok szamat,
kitlinik, hogy a GabcCikovo-i (B6s) duzzasztoml (Szlovékia €s Magyarorszag hataran) a
legnagyobb forgalomu, 2019-ben 5000-nél is tobb hajo haladt itt 4t, ami a Bécs-Budapest

utvonal népszerliségét igazolja.(7. dbra)
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7. abra: Szallodahajék horgonyoznak a bécsi kikotében, Forras: Google Maps
Jochenstein-nél (Németorszdg és Ausztria hatara) jelentdés a forgalom, ahol a Rajnarol ¢és

Majnarol érkezé szallodahajok haladnak at. Budapest gyakran a kiinduldsi vagy végpontja
ezeknek az utaknak, mert 1€gi uton jol megkozelithetd. (MISKOLCZI ET AL. 2020) Léathatjuk,
hogy Mohacsnal (Magyarorszag, Horvatorszadg ¢és Szerbia hatara) mar Iényegesen kisebb a
forgalom (9. dbra), ennek részben az is oka, hogy Szerbia nem EU tagorszag, illetve a turisztikai

kinalat is mas jellegili a folyd Als6-szakaszan. (8.4bra)
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8. 4bra: Az egyes athaladasi pontokon mért szallodahajé szam alakuldsa 2015-2020 kozott, adatok: Duna
Bizottsag, sajat szerkesztés

T

9. abra: Szallodahajok a mohacsi kikétében, 2017, a szerzé felvétele

Az egyes szakaszok utasforgalma a hajok szamaval megegyezden alakul, Mohdcsnal mar
lényegesen kevesebb utas halad at. Az Gsszes utas szama a szallodahajokon Gabcikovo-nal

(B6s) 2019-ben meghaladta a 700 000 f6t, ami 2015-t6] szdmitva csaknem 30%-o0s ndvekedést
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jelent (10.4bra). Ugyan alacsony bazison, de érdemi novekedést mutat a Mohécsnal elhaladd
utasok szdma.
Ugyanakkor a Németorszag ¢és Ausztria hatdran athaladé utasforgalom érdemben nem

novekszik, stagnal.

800000
700000

600000

500000
400000
300000
200000
100000
-

0

Athaladé utas

2015 2016 2017 2018 2019 2020
M Jochenstein M Gabcikovo ™ Mohacs

10. Abra: Az egyes athaladasi pontokon mért utasszam alakulasa 2015-2020 kézott, adatok: Duna Bizottsag,
sajat szerkesztés

Osszeségében megallapithatd, hogy a személyszallitasi dgazat az elmult két évtizedben
dinamikus novekedést produkalt, amely valamennyi mutatdjadban megmutatkozott. Boviilt a
hajok szama, 1) épitésti hajok is megjelentek, novekedett az lizemeltetd cégek szama, a
programok és természetesen az utasok szama is. Ez érezhetd hajozasi forgalom novekedést
mutatott, ami elsdsorban a Felsd-és Kozépsoé-szakaszon jelentkezett. Fontos, hogy ez a trend
ellentétes irdnytli a dunai teherszallitds csokkend volumenével, az dagazat gazdasagi
dinamikdjaval, a flotta Osszetételével és a hajoforgalom térbeli megoszlasaval is, mivel a
teherhaj6zas boviilése az Also-szakaszon volt megfigyelhetd. Ezeket értékelve megallapithato,
hogy a dunai hajozéas szempontjabol a személyszallitas kedvezden egésziti ki a teherhajozast,
ha viziit kihasznaltsaga ¢s fejlesztésének 1étjogosultsdga mellet kivan érvelni az agazat.
Elméletileg elképzelhetd, hogy a megndvekedett szallodahajo forgalom akadalyozza, neheziti
a teherhajozast, els6sorban a vizlépcsokon vald atkeléskor, erre vonatkozdan tovabbi a
szezonalitdsra és viziut kihasznaltsagra, illetve a vizlépcsok forgalmanak elemzésére volna

sziikség.
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5.2.2 A dunai hajozas és a kornyezeti fenntarthatosag osszefiiggései

A belvizi hajozas fejlesztésének kérdése elsdsorban azért kapott nagyobb figyelmet az utobbi
idében Eurdpaban, mert a vasuti kozlekedéshez hasonldan, képes lenne hozzajarulni a
klimavédelmi célok teljesiilkéséhez. Ez azért 1ényeges kérdés, mert a belfoldi kozlekedés a
masodik legnagyobb széndioxid kibocsajtdo szektor (11. abra). Mivel az energiatermelés
kibocsajtasa folyamatosan csokken, a kozlekedésé pedig emelkedik, hamarosan a legnagyobb
kibocsajtassal fog rendelkezni. A kozlekedési szektor, a tobbi dgazattal ellentétben nem tudott
csOkkenést elérni, s6t ndvelte a kibocsatast, ez egyarant igaz a belfoldi kozlekedésre, a

nemzetkdzi repiilésre és hajozasra.

1 600 000
1400 000
1200000
=@==\ez6gazdasag
1000 000 =@==Belfoldi szallitas

800 000 " Ipar

Hulladékkezelés
600000 \»\5‘ =@=Nemezetkozi repulés
400 000 =@=Nemzekozi hajézds

=@=="Fnergiaellatas

2
oo F‘m —@—Lakossagi és kereskedelmi
0 =@="F5|dhasznalat, erd6gazdalkodas
1990 1995 2000 2005 2010 2015 2019 == Egyéb
-200 000
\ MM

-400 000
-600 000

11. abra: Széndioxid kibocsajtas valtozasa szektoronként az EU-27 tagorszagaiban, 1990-2019, Forras:EEA

Ha az egyes szallitasi modok fajlagos széndioxid kibocsatasat vizsgaljuk, lathato, hogy a kozati
arufuvarozads ilyen tekintetben a legnagyobb szennyezd. A vasuti szallitds széndioxid
kibocsajtasa tonnakilométerre vetitve a legkedvezdbb, de a hajézasé is 1ényegesen alacsonyabb
a kozuti kozlekedésénél. Ebbdl adodik, hogy a csokkentés egyik lehetdségét a szallitds modok
részaranyanak megvaltoztatdsdban latja az EU. Tonnakilométerre vetitve 140 gramm
széndioxid kibocsatas jellemzi a kdzuti aruszallitast, még a belvizi hajozas esetében ez 50 g a
vasut esetében a 16 grammot sem éri el (12.abra). Figyelemre méltdo még a fajlagos kibocsatas
idobeni csokkenése, amely 2005 és 2014 kozott a belvizi hajozas esetében 33,2%, a vasuti

szallitasnal 32,3%, a kozut esetében viszont csak 4,2%.
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12. abra: Széndioxid kibocsajtas tonnakilométerre vetitve az egyes szallitasi médok esetében Eurépaban
(g/tkm), 2000-2014, Forras:EEA, sajat szerkesztés

Ha a széndioxid kibocséjtas megoszlasat vizsgaljuk az egyes szallitasi moédok kozott a belfoldi
kozlekedésben, egyértelmi a koziti kozlekedés hegemoniaja. A kozuti szallitds mar 1990-ben
is a kibocsajtas 95%-aért felelt, ami 2019-re 97%-ra nétt (13. abra).

Mivel a korabban latottak szerint a kibocsatéas fajlagos értéke a kozuti szallitas esetében csak
kis mértékben csokkent igy érthetd, hogy ndvekedett a részardnya az Osszes kibocsatasa a
szallitasi moédnak. Egyértelmi, hogy azt a problémat, hogy nem sikeriil csokkenteni az agazat
kibocsatasat elsésorban a kozati kozlekedés valtozatlanul magas fajlagos kibocsatisa és a

szallitasi modok kozott megfigyelhetd magas részardnya okozza (3.4bra).
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13. abra: A széndioxid kibocsajtas megoszlasa a szallitasi modok kozott az EU-27 tagorszagaiban, 2019,
Forras:EEA

Az egyes dunai orszagok kozlekedési szektoranak liveghazhatasti gazkibocsatasat vizsgalva
(széndioxid egyenértéken Osszesitve) feltiind Németorszag dominanciaja (14. abra). Ez nyilvan
a német gazdasag hatalmas potencialjabol, az export és az ipari termelés jelent6ségébdl adodik.
Ausztria kibocsajtdsa meghaladja Romaniajét, ennek egyik oka az lehet, hogy a szallitasi
modok megoszlasaban Roménidban nagyobb a vasit és a hajozas szerepe (3. abra). A gazdasag
méretéhez viszonyitva Magyarorszag is jelentds kibocsajtd, ami tranzitorszag szerepének ¢€s a

Romaéniainal nagyobb kozuti szallitasi részaranyanak is betudhato.
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14. abra: Uveghaz hatasi gazok (széndioxid egyenértéken) kibocsajtisa a kozlekedési Agazatban a dunai
orszagok esetében (Kt Co2), 2019, Forras: EEA

Ha az egyes dunai orszagok kozlekedési szektoranak kibocsajtas valtozasat vizsgaljuk 2000-

tdl, akkor jelent6s ndvekedést tapasztalunk az Gjonnan csatlakozd EU tagorszagok esetében
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(15. abra). Ennek hatterében az orszagok gazdasagi fejlodése, a kereskedelem és az aruszallitas
boviilése allhat. Ebben az idészakban jelentds autopalya fejlesztések valdsultak meg €s a
gépkocsidllomany és a kozuti aruszallitds volumene pedig jelentésen nétt, utébbi a vasiti
szallitas és a belvizi hajozas rovasara. Az liveghaz hatasu gazok kibocsajtasat tekintve, egy
jelentds boviilést produkald kozlekedési dgazatban, a magasabb kibocsajtast jelentd szallitasi
modd térnyerése valosult meg az Gjonnan csatlakozo6 orszadgok esetében. Ausztria esetében az
eldbbiekbdl addédoan jelentdsen nott a tranzit forgalom, mivel a Németorszagban irdnyulo és
onnan ¢érkez6 szallitdsok egy jelentOs része érinti az orszagot. Példaként emlithetd, hogy a
Magyarorszagrol Ausztridba érkezd kereskedelmi aruk 6ssztomege 2010-ben 1,95 millié tonna
volt, ami 2020-ra 6,94 ezer tonnara novekedett (6. tablazat). Ezt a koriilményt nem tudta a
viszonylag magas vasuti szallitasi arany sem befolyasolni, mert a kibocsatas jelentds része a
kozati személyforgalombol adodik, ami a munkaerd szabad mozgésaval szintén jelentés médon
novekedett meg az elmualt két évtizedben. Mindekdzben a vizsgéalt iddszakban a
Németorszagban csokkent a kozlekedési agazat kibocsatasa, amely részben annak tudhato6 be,
hogy itt nem olyan mértékben novekedett a gépjarmtidlloméany és az aruszallitds volumene,
mint az Gjonnan csatlakozo orszagokban. Ugyanakkor a jarmiidllomany korszertsitése és a

kibocsajtas csokkentésére irdnyulo torekvések eredménye is lathato.
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15. abra: A kozlekedési agazat iiveghaz hatasi gazkibocsatasanak valtozasa 2000-2019 kozott a dunai
orszagokban, forras: EEA
A fentiekbdl lathattuk, hogy az tiveghdz hatast gdzok, elsdsorban a széndioxid kibocsajtasért a

kozlekedési modok koziil a kozati kozlekedés az elsé szamu felelds. Az alabbi abran (16.4abra)
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lathat6, hogy 2010 és 2019 kozott a dunai orszagokban Bulgaria kivételével mindenhol nétt az
arufuvarozasban a kozuti szallitds részaranya, a legnagyobb mértékli valtozds Roménia és
Szlovéakia esetében figyelhetd meg. Az egyes kozlekedési modok kozotti valtozds nem
feltétleniil egy kozlekedéspolitikai atrendezddés eredménye, az ipardgak gazdasadgon beliili
atalakulasa, a vasut f6 megrendeldinek szamito 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 utébbi években az aranyok valtozasat elsdsorban a kozuti kozlekedés volumenének

novekedése eredményezi, kisebb mértékben a masik két szallitdsi mod teljesitmények
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16. abra: A koziti aruszallitas részaranyanak valtozasa a szallitasi modok kézott %-ban 2010-2019, Forras:
Eurostat

Osszeségében megallapithatd, hogy a kdzlekedési agazat liveghdz hatdst gaz és kiemelten a
széndioxid kibocsajtasnak novekedése mutathatd ki az elmult harom évtizedben az EU
egészében (11. abra), ami fokozottan igaz a gazdasagilag felzark6zoé wjonnan csatlakozo
orszagok esetében. Ennek egyik alapvetd oka lehet az aruforgalom drasztikus novekedése és a
kozuti szallitasi mod aranyanak novekedése. Tényként kezelendd, hogy az aruszallitds és
személyforgalom jelentds részét (kiilondsen a rovid tava szallitdsokat) csak kozaton lehetséges
bonyolitani. A folyamatokat értékelve belathato, hogy fenti a kettds tendencia hatdsanak a
kompenzalasa a belvizi teherhajozas fejlesztésével nem megvaldsithatd. A vasuti aruszallitas
szerepe ebben a tekintetben jelentOsebb, ugyanakkor a két alternativ széllitasi mod egyiittes és
nem egymast kizaré fejlesztése vezethet eredményre. Konnyen belathatd, hogy a kedvezdtlen

tendencia megforditasanak csak egyik eleme a kozuti szallitas ardnyanak csokkentése, emellett
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fontos az aruszallitas volumenének novekedését is mérsékelni, illetve a rovid szallitasi
feladatokat kdrnyezetbarat modon (pl. elektromos meghajtas, kerékpar) megvalositani.

A belvizi teherszallitas tekintetében érdemes felvetni azt a kérdést, hogy milyen hatassal lenne
a kibocsajtasra a hajoforgalom ideiglenes, esetleg végleges visszaesése, leallasa? Feltehetden a
szallitasok jelentds része nem tudna vasuton megvalosulni egy ilyen helyzetben, igy tovabb

erdsodne a kozuti aruszallitas karosanyag kibocsajtasa.

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 szakért6i altal készitett elemzések alapjan (Fleischer T. 2010,
Kresojevi¢ et al. 2019, Angheluta et al. 2019) egyértelmiinek latszik, hogy a klimavaltozas
elsésorban a csapadék mennyisége és eloszldsa, valamint a felmelegedés egyiittesen rendkiviil
komoly kihivasok elé¢ allitjdk a dunai hajozast. Ismert globalis probléma a gleccserek
visszahuzodasa ¢és a magas hegységek hoboritottsagdnak csokkenése, a hoolvadas
folyamatanak felgyorsuldsa. Ezek egyiittesen, a Duna vizgy(jto teriiletén, az Alpok ¢és a
Karpatok viztarozasi kapacitasanak és a folyok vizallasra gyakorolt kiegyenlité hatasa ellen
haté tényezOk. A kivanatos egyenletes vizhozam helyett gyakrabban fordulnak elé arhulldmok
¢s alacsony vizallasok a folyon. (17. abra) Ezek kiegyenlitésére a meglévo vizlépesok, gatak
csak korlatozott mértékben alkalmasak, nem utols6 sorban azért, mert nem alkotnak egységes
a foly6 egészét atfogd rendszert.

Német kutatok vizsgaltak a kiilonb6zdé klimamodellek (2031-2060 kozotti id6szak) varhato
hidrologiai hatasait a Duna-medencében, ezek a Fels6-medencére vonatkozd eldrejelzések a
nyari lefolyas egyértelmii csokkenését jelzik, a Kozépsd-medencében a lefolyas csokkenése az
elorejelzések szerint még markansabb lesz és elhtiz6do, késd tavasztdl kora Oszig. Ezzel
szemben a Duna-medence legtobb részén télen és kora tavasszal tobb lefolyast modelleznek.
Ez leginkabb az Alpokbol és a Karpatokbol szarmazod magasabb hegyvidéki vizgytjtokre
jellemzd. A Kozép- és Alsd-Duna medencéje valdsziniileg vizhasznalati konfliktusokat fog
elszenvedni a gyorsuld éghajlati felmelegedés miatt (Stagl, J. C. - Hattermann F.2016).
Nyilvanval6, hogy ennek a forgatokdnyvnek a megvalosuldsa a dunai hajozasra drasztikus
hatéassal lehet.

A Ko6zépso-szakaszon (Nagymaros €és Baja szelvényben) hidrologiai statisztikai modszerekkel
vizsgaltak az 1930-2013 iddszakban a vizjaras sz€lsdségességét (évi maximalis €s minimalis

vizéllasok ¢és ¢évi maximalis és minimalis vizhozamok ardnya alapjan). A vizallas
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sz€lsOségessége a vizsgalt iddszakban emelkedd tendenciat mutat, ami az utolsé két évtizedben
(1992-2013) még erdsebb emelkedd tendencia figyelheté meg. A vizhozamok valtozédséara
jellemzd, hogy a vizsgalt iddszak els6 fele (1930-1971) eltérd képet mutat a masodik idészaktol
(1972-2013), mig az els6 42 évben kis mértékii volt a valtozas, a masodik iddintervallumban

szamottevd mértékil a vizhozam ndvekedés (Konecsny K. 2014).

17. abra: Alacsony vizallas a Sugovican a Petéfi-hidnal Bajan, 2018.10.20, a szerzé felvétele
Tovéabbi negativ tényezd az homérsékleti atlagok novekedése, amely az emlitett olvadasra

gyakorolt hatas mellett a parolgast is természetesen noveli. Ezen feliil a folyok vizének
hémérséklete is folyamatosan ndvekszik, ami els6sorban az ¢éldvildguk alkalmazkodé

képességét teszi probara, de egyéb problémakat is felvet (pl. hiitovizként térténd alkalmazas,

folyokba vezetett melegviz 6koldgiai hatasai). (18. abra)
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18. abra: Alacsony vizallas Paksnal, 2018.10.22, a szerzé felvétele
A Duna vizallas adatait vizsgalva az emlitett problémak tényszertien keriilnek bemutatasra, a

napi vizallasi adatok alapjan késziilt grafikonon lathatjuk, milyen szélsdséges valtozasok
mennek végbe, illetve, hogy visszatérnek a tartdsan alacsony vizallasok. (19. dbra) A lineéris
trendvonal elég hatarozottan jelzi a vizallds csokkenését, amit a vizhozam mellet a meder
mélytiilése is befolyasolhat. A hajozas szama sziikséges 25 dm-es vizallas a vizsgalt idészakban
tartosan nem allt rendelkezése 2012-ben, 2016-ban, 2017-ben és 2018-ben sem. Ekdzben 2010

¢s 2013 juniusdban két nagyon jelentds, torténelmi arvize vonult le a folyon.
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19. 4bra: A Duna vizallaisa Mohacsnal (cmBF 7920), Bajai Viziigyi Igazgatésag adatai alapjan 2010.01.01-
2018.12.31.

A 20. 4bra az éves kozéphOmérséklet értékének valtozadsat mutatja a Mohacs 30 km-es
kornyezetében. A szaggatott kék vonal az éghajlatvaltozas linearis trendjét mutatja.
Megallapithato, hogy a hdmérsékleti trend pozitiv, igy egyre melegebb van Mohacs térségében.
A grafikon alsé részén az tgynevezett felmelegedési csikok lathatok. Az egyes szines csikok
egy-egy ¢v atlaghOmérsékletét jelzik - kék szinliek az atlagosnal hidegebb, pirosok a melegebb
éveket jelzik. Az altalunk vizsgalt 2010-2020 kozotti idoszakban, csak a 2010-es év volt az
atlagosnal -0,2 °C-al hidegebb, a tobbi 9 év az atlagosnal melegebb volt, 2019-ben a
hémérséklet anomélia 1,6 °C volt. Osszeségében éves viszonylatban megfigyelhetd a fokozatos
felmelegedés, ami azonban még nagyobb problémat okozhat, az az éven beliili valtozéasok, az

elhtiz6do meleg és szaraz iddszakok.
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20. abra: Az éves kozéphomérséklet valtozasa Mohacson 1979-2021, forras: meteoblue.com

Az alacsony vizallas és a vizhomérsékletbdl adodo problémak elsdsorban a nyari idészakban
jelentkeznek. Ezért nem is annyira az éves atlagos hdmérséklet ndvekedése, sokkal inkabb a
nyari honapok hémérsékleti és csapadék anomalidi mutatjak a problémat (21. abra). Az alabbi
abran a juliusi hémérséklet és csapadék anomalidk figyelheték meg 1979-2020 kozott.
Lathatjuk, hogy els6ésorban a havi atlag hdmérséklet esetében mutatkozik meg a felmelegedés

hatdsa, ami 2-3 °C-ot is elér a legmelegebb hoénapokban.
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21. 4bra: Hémérséklet és csapadék anomalidk Mohacson 1979-2020 kozott, Forras: meteoblue.com

Amennyiben azt vizsgaljuk, hogy az elmult években hogyan valtozott a hajozhato napok szama,
akkor megallapithato, hogy a nagyjabdl 300 nap van egy évben, amikor a foly6 teljes hosszaban
akadalytalanul hajozhat6 (22. dbra). A haj6zési akadalyok leggyakrabban az alacsony vizallas
miatt keletkeznek, de lehet okuk a tul magas vizallds (pl. hidak alatti elhaladds miatt),
valamilyen technikai probléma (vizlépcsék miikddése), esetleg a kozlekedés biztonsagot
veszélyeztetd tényezd (robbandszer kiemelése).

Fontos, hogy ilyenkor sem &ll le a teljes folyon a hajozés, mert ez altaldban csak egyes
szakaszokat €rint és a teherszallitas tobbségében orszagon beliili vagy a szomszédos orszagokba
iranyul. A tart6san alacsony vizallas azért is problémas, mert ez elhizodo és a folyo jelentds

szakaszat érinté problémat okozhat.
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22. abra: Korlatlanul hajézhat6 napok szama a Dunan 2012-2018, adatok: Via Donau, sajat szerkesztés

Osszefoglalva a hajoforgalom leallasat a Dundn elsésorban a viziut alkalmatlansaga idézheti
eld, amelynek elsddleges oka az alacsony vizallas. A klimavaltozas, foként a csapadék
mennyisége ¢és eloszlasa, valamint a felmelegedés egyiittesen rendkiviil komoly kihivasok elé
allitjak a dunai hajozast.

A Duna vizgyjté teriiletén, az Alpok és a Karpatok viztarozasi kapacitasanak és a folyok
vizallasra gyakorolt kiegyenlit hatasa ellen hat6 tényezdk. A kivanatos egyenletes vizhozam
helyett gyakrabban fordulnak el6 arhullamok és alacsony vizallasok a folyon. A klimamodellek
hidrolégiai hatasai a Duna-medencében egyértelmiien a hajozasi viszonyok romlésat vetitik
eldre, kiilonosen a folyd K6zépso-szakaszan.

A Duna vizéllas adatait vizsgalva latszik, hogy szélsdséges valtozasok mennek végbe, az
arhullamok gyorsan vonulnak le és gyakran visszatérnek a tartésan alacsony vizéllasok. A
vizallas sz¢élsdségessége novekszik, raadasul egyre erdsebben emelkedd tendencia figyelhetd
meg. Az alacsony vizallas és a vizhomérsékletbdl addédd problémak elsésorban a nyari
idoszakban jelentkeznek. Ezért a mar emlitett vizhozam kiegyenlité hatdsok gyengiilése
mellett, nem is annyira az éves atlagos homérséklet novekedése, sokkal inkabb a nyari hénapok
hémérsékleti és csapadék anomalidi jelentik a problémat. A klimavaltozas nagyon jelentOs
hatdssal van a dunai hajozasra, ami az elkovetkezd évtizedekben varhatdan csak fokozodik és

komoly fenyegetést jelent az agazat mitkodoképességére.
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5.3. A Duna Régio Stratégiahoz (EUSDR) kapcsolodo fejlesztések értékelése

Romania és Bulgaria, a vizsgélatban az Also-szakasz orszagai, egészen mas helyzetben vannak,
ami a szallitdsi modok megoszlasat illeti. Németorszag és Ausztria Iényegesen eltérd gazdasagi
¢s kozlekedési viszonyai indokoljak, hogy az egyes folyoszakaszok sajatossagait kiilon
értékeljlik, azonositva a hasonlésagokat ¢s kiilonbségeket. Bizonyos ugyanis, hogy a dunai
hajozas érdemi fejlesztésének egyik alapfeltétele ezeknek a kiilonbségeknek a felismerése. Ez
sziikséges az egységes €s a nyugat-europai kozlekedési halozatba integralt dunai teherszallitas
kialakitasahoz és fejlesztéséhez.

Nyilvanvald, hogy a folyami teherszallitds versenyképességének noveléséhez jelentds
beruhdzasokra van sziikség. Ha az elmult iddszakban tervezett, folyamatban 1évd ¢és
megvalosult projekteket folyd szakaszonként vizsgaljuk érdekes képet kapunk. A projektek
megoszlasa statuszuk szerint nem egyenletes. Talan a nemzetkdzi projekteknél megfigyelhetd
eloszlas mutatja a leginkabb kiegyensulyozott képet. 2019-ben a hétéves EU koltségvetési
ciklus vége felé kozeledve mar voltak lezart projektek, sok a befejezéséhez kozeledett. A Felso-
szakasz esetében alig volt megvalosult és tervezés alatt 1év0 projekt, a megvaldsitas alatt allo
fejlesztések pedig gyakran nemzeti forrasbol finanszirozott még hossza ideig tartd
infrastrukturalis beruhdzasok (pl. Duna-Majna csatorna zardgatjainak rekonstrukcioja). A
Ko6zEépso-szakaszon is a megvaldsulas alatt 1évo projektek tulsulyat 1atjuk, itt mar tobb lezarult
fejlesztés is van, feltlind viszont a projekt tervezetek alacsony szdma. Az Alsé-szakaszon
szamos megvalosult projekt, koztiik jelentds infrastrukturalis beruhdzasok jelzik az orszagok

erofeszitéseit, szamos fejlesztési elképzelés is el0készités alatt van. (23. abra)
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23. abra: EUSDR belvizi hajozasi projektek szima folyamszakaszok szerint, adatok: https://www.danube-
navigation.eu/projects (tovabbiakban d-n.eu), 2019. marcius, sajat szerkesztés

A 2021-es allapot annyiban valtozott csak, hogy szamos 2019-ben még futé projekt
1dokozben megvalosult, a projekt otletek szama nem ndvekedett, aminek az oka valdsziniileg
az, hogy érdemes kivarni a kovetkezd ciklusban meghatarozott célkitlizések €s finanszirozasi
lehetdsége konkretizalodasat.

Ha a projektek szamat statuszuk alapjan orszagonként vizsgaljuk, feltiind Romania
dominanciaja a fejlesztések terén, ugyanakkor Bulgaria sokkal kevésbé aktiv orszag az Also-
szakaszon. A Fels6-szakasz is kiegyensulyozatlan, Németorszag tobb projektet valosit meg,
pedig Ausztridnal kisebb mértékben haszndlja a viziutat. Ausztria kisebb aktivitasa a nemzeti
projektek terén indokolhaté a nemzetko6zi projektekben torténd kiemelkedd szerepvallalasaval.
A Ko6zépso-szakaszon a fejlesztések eloszlasa egyenletes, feltiing a projekt otletek hidnya, ami
alol Horvatorszag a kivétel (esetében a megvaldsulas alatt 1évo projektek finanszirozasa sem

minden esetben biztositott). (24.4bra)
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24. abra: EUSDR belvizi hajozasi projektek szama orszagok szerint, adatok: d-n.eu, sajat szerkesztés

Az egyes szakaszokon megvalosuld projektek koltségvetését vizsgalva feltiind, hogy
nincs Osszefliggés a projektek szdmaval. Ennek oka, hogy a Fels6-szakaszon nagy beruhazasok
zajlanak, ezek esetében jellemz0 a hazai koltségvetési forras és a piaci szereplok hozzajarulasa
is. A Kozépso-szakaszon a legkevesebb a projektek sszesitett koltsége, a legalacsonyabb a mar
megvaldsult fejlesztések raforditasdnak 6sszege is. Az Alsd-szakaszon forditottak a legnagyobb
Osszeget fejlesztésre a mar lezarult projektek alapjan, a vizsgalt idészakban 800 millié Euro

értékben folynak beruhdzasok. (25. dbra)
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25. abra: Belvizi hajézasi projektek koltsége folyamszakaszok szerint, adatok: d-n.eu, sajat szerkesztés

Ha az orszagos adatokat vizsgdljuk Roménia mellett, Németorszdg a mar emlitett
fejlesztései révén tlinik ki az értékelésbol (26. abra). Figyelemre méltd, hogy Ausztria kevés
szamu, de nagy koltségvetésii projektet valdsit meg. Ezen az abran kitlinik, hogy a szakaszok
szerinti egyenletes beruhazasi koltség eloszlas nem érvényes az orszadgok szintjén.

Magyarorszagnak ¢és Bulgaridnak 2004-ben csatlakozott tagként, sokkal nagyobb
forrasok bevonasara lett volna lehetdsége, de Horvatorszag sem tett meg mindent feltehetden a
finanszirozési hattér megteremtéséért. Ennek oka a pénziigyi hozzéajarulas sziikségességén tul
az is lehet, hogy nincsenek elfogadott fejlesztési stratégidk az dgazatra vonatkozodan, hianyzik
a politikai és tarsadalmi konszenzus a hajozas fejlesztése kapcsan, illetve feltehetden a
kornyezetvédelmi szervezetek meglévd vagy varhato tiltakozdsa akadalyozza a projekt

generalast.
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26. abra: Belvizi hajozasi projektek koltségvetése orszagok szerint, adatok: d-n.eu, sajat szerkesztés

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 eloszldsa. Feltiing, hogy mindhiarom szakaszon a hagyomanyosan
legkdltségesebb viziut épitésre forditanak a legtobbet. A valddi probléma, hogy a jelentds
hajozhatdsagi problémakkal kiizdé Kozépsé-szakaszon alacsony a viziut fejlesztésre forditott
fejlesztési forras. (27. abra) Szintén nem jut elég forras a K6zépso-szakasz kikotdire, amelyek
infrastrukturdja, szolgaltatds bovitése ¢&s szinvonal javitdsa kivanatos lenne. A
kikotofejlesztésre az Alsd-szakaszon mar nagyobb forrast biztositanak, itt azonban az
infrastrukturalis elmaradés és a kikoték szama is nagyobb. A Ko6zépsod és Alsd —szakaszon
egyarant minimalis 0sszeget forditanak kutatdsra és eldtanulmanyokra, amelyek a kovetkezd
idészak beruhazasi projektjeinek eldkészitettségét is megkérddjelezik. Kérdés, hogy a
nemzetkdzi projektekben vald szerepvallalas helyettesitheti-e az elOkészitésre vonatkozd

nemzeti tervek hianyat.
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27. abra: Projekt koltségvetések megoszlasa célok szerint az egyes folyamszakaszokon, adatok: d-n.eu,
sajat szerkesztés

Az orszagos adatok vizsgélata rdmutat még tovabbi problémakra, Ausztria esetében
aranytévesztés tapasztalhatd, a mashol hianyolt kutatasra €s tanulmanyokra forditott fejlesztési
forrasok itt infrastruktara fejlesztésre iranyuld beruhazasokat idézé volument érnek el. Ezt
tovabb fokozza a nemzetkozi projektekben torténd kiemelt szerepvallaldsa, amelyek szintén
nem elsdsorban beruhazasi jellegii projektek. Magyarorszag €s Horvatorszag szinte alig kolt
viziut fejlesztésre, Bulgaria pedig a szerény fejlesztési keretét szinte kizardlag informdacios
rendszerekre forditja. Még Romadnia esetében is hidnyoznak a kutatasra és tanulmanyokra

forditott koltségek. (28. abra)
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28. abra: Projekt koltségvetések megoszlasa célok szerint az egyes parti orszagok esetében, adatok: d-n.eu,
sajat szerkesztés

Bar a kutatdsoknak, el6készitd tanulmanyoknak és informaciés rendszereknek
elvitathatatlan a jelent0sége, a hajézhatdsagra vonatkozéd célkitiizések esetében alapvetd
valtozast a beruhazasi projektek eredményezhetnek. Ezeket vizsgalva kitlinik, hogy az egyes
orszagok eltér6 nagysagrendi forrasokat forditanak a fizikai beavatkozasokra. Ebbdl a
szempontbol nem figyelheté meg szakaszjelleg, inkabb az egyes orszagok szerepvallalasanak
eltéré mértéke. A térképen az orszagokat négy csoportra osztottuk a szerepvallalas mértéke

alapjan. (29. abra)

60



I
v
DE 7y
956.28 7 e
‘/‘\\ SK ’jr \\\\ 4
e 157.707 N
p =
RO
o 2 1106.546
F‘\Jf\j
g
s T
[ vy
D
1467 - 1107 -]
I 129 - 467 ) P
47 - 129 - { P ) "
4 B o iy
I 39 - 47 - iy % f o~ vl

29. abra: EUSDR hajont és kikoto fejlesztési projektek osszkoltsége orszagok szerint millio Euro-ban,
adatok: d-n.eu, sajat szerkesztés

Németorszag elsésorban a Duna-Majna Osszekottetés fejlesztésére torekszik. Ennek a
keretében zarogatak rekonstrukcioja zajlik a Majnan (Obernau), a Dunan (Kachlet) és kiemelten
a (Duna-Majna) csatornan (Kriegenbrunn, Erlangen). Jelentdsek a viziut fejlesztésére iranyulod
német fejlesztések is. A Duna Straubing és Vilshofen k6zotti szakaszanak és a Majna Felso és
Also-szakaszanak beruhdzésai a hajout megfeleld mélységének biztositasara iranyulnak. Fontos
Regensburg kikotdjének fejlesztése is.

Ausztria egy multimodalis kikotofejlesztést valositott meg Linz térségében, ami a vasut-
kikotd Osszekottetés javitdsara iranyult, egy viziut €épitési projekttel nagyszabasu beruhazast
hajtott végre Bécs térségében.

Szlovakia egy LNG terminal kapcsan hajt végre beruhéazast, de legfontosabb fejlesztése

a bdsi zardgat rekonstrukcioja volt ebben az idészakban.(30. dbra)
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30. abra: A Gabcikovo-i (Bos) duzzasztomii, Forras: Google Maps

Romaénia atfogd beruhazasi programot hajt végre, amely érinti a viziutat és a kikdtoket
egyarant, prioritdst adva a Duna-Fekete-tenger csatorndnak és Constanta kikotdjének. Az
orszag szeretné kihasznalni a csatornaban rejlo lehetdségeket, amelynek kiépitésére rendkiviil
komoly nemzetgazdasagi eréforrasokat forditott a 20. szazadban. A csatorna rekonstrukcidja
egyrészt a duzzasztd muvek, kiemelten a Cernavoda-nal taldlhatd zarogat és hajozsilip (31.
abra). Egy nagyprojekt keretében Romania 348,3 millié Euro-t fordit a csatorna zardgatjainak
rekonstrukcidjara, amely a zavartalan hajozast és a vizszabalyzast hivatott hosszu tdvon

biztositani.
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31. abra: A Duna-Fekete-tenger csatorna kezdeti szakasza a cernavodai atomerémiinél 1étesitett zarégattal
és hajozsililppel, Forras: Google maps

A vizszabalyoz6 mitargyak mellett jelentds beruhazasok zajlottak a hajout fejlesztése
érdekében, ezek koziil a Duna-Fekete-tenger csatorna Porta Alba és Novodar kozotti szakasza
a legjelentésebb, amelyre 309,2 milli6 Euro-t fordit Romania. Ennek a szakasznak a
jelentdsége, hogy a legjelentdésebb roman petrolkémiai kik6téhoz vezet, igy komoly szerepet
jatszik az energiahordozok szallitasaban. (32. 4bra).

Kisebb mértékben, de Romania finanszirozza a Duna természetes tengeri kijaratanak
hajozhatdsagat javitdo beruhdzasokat is. Calarasi €s Braila kozotti szakasz hajozhatdsaganak
fejlesztése €s a Sulina ag partfal rekonstrukcioja is jelentds beruhdzéssal valosult meg.

A Duna-Fekete-tenger csatorna ¢és Constanta preferadlasa a kikotok fejlesztésénél 1is
megfigyelhetd. Habar szamos dunai kikoto fejlesztésére iranyult projekt (Giurgiu, Oltenita), de
Constanta fejlesztésének érdekében Iényegesen nagyobb beruhazasok valosultak meg. Ezek a
projektek nem csak magat a kiko6tot, de az ahhoz kapcsolddo vasuti és kozhti infrastruktiarat is
érintették. Megallapithatok, hogy a tengeri kik6to fejlesztése mar tilmutat a dunai hajézéson,

Romania s6t a nagytaérség teljes kozlekedési infrastruktirajanak 1ényeges eleme.
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32. abra: A Duna-Fekete-tenger csatorna Porta Alba és Novodar kozotti szakasza, Forras: Google maps

r1.rm

Horvatorszag és Magyarorszag kisebb 1éptékii kikotofejlesztéseket és viziut épitési
beavatkozasokat végez el. Szerbia esetében a Vaskapu I. fejlesztése €s egy hidépitési beruhazas
a legjelentdsebb. Bulgaria a vizsgalt iddszakban nem hajt végre jelentds beruhazast az adatbazis
informacioi szerint, nemzetk6zi projekt keretében a ruszei kik6td LNG terminaljanak
fejlesztése megvalosult, ennek koltségére vonatkozoan nem sikeriilt informdaciot talélni.
(European Commission, 2012).

A lenti tablazatban részletesen bemutatasra keriilnek az egyes orszdgokhoz kapcsolddo

viziut és kikoto fejlesztésre iranyuld nemzeti projektek. (2. tablazat)
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Koltség

Projekt cime Tipusa | Orszag| Iddszak Statusz
M Euro
Overhaul Of Kachlet Hajout DE |2012-2019 86 Futo
Reconstruction Of The Erlangen Lock Hajout DE |2015-2025 203 Futo
Reconstruction Of The Kriegenbrunn Lock Hajout DE |2015-2024 210 Futo
Reconstruction Of The Obernau Lock Hajout DE |2015-2030 120 Futo
Upgrade Of The Danube Between Straubing )
Hajout DE 2015- 208 Futo
And Vilshofen: Pursuing Variant A
Deepening Of The Fairway Of The Lower Main| Hajout DE 2015- 28 Futo
Deepening Of The Fairway Of The Upper Main | Hajout DE |2000-2020 55 Futé
Core Network Port Regensburg — Improving
o Kiko6to DE |2016-2018 | 5,48 Futé
Accessibility
Trimodal Linz Port — Rail Connection And Port
Kiko6to AT |2017-2023 | 1229 Fut6
Enhancement
Integrated River Engineering Project /
Catalogue Of Measures For The Danube East Hajout AT |2005-2030 222 Futo
Of Vienna
Construction Of The LNG Terminal In The
Kikoto SK |2017-2020 | 0,687 Futo
Public Port Of Bratislava
Darem — Danube Rehabilitation Measures Hajout SK |2017-2020 9,75 Futo
Upgrade Of Gabc¢ikovo Locks Hajout SK |2016-2020 | 146,6 Futo
Pan-Lng-4-Danube Kikoto HU |2016-2019 7,01 Futo
HUMARK - Improving Fairway Marking
System On The Hungarian Danube Section Of Hajout HU |2015-2020 8,92 Futé
The Rhine - Danube Corridor
Slavonski Brod Port Infrastructure Construction
Kikoto HR |2017-2020 | 11,677 Futo
And Upgrade
Construction Of Bulk Cargo Terminal In The
Kikoto HR |2017-2021| 17,314 Futo
Port Of Osijek
International Ship Winter Shelter On The
Hajout HR |2011-2020 4,1 Futo
Danube In Croatia
Rehabilitation Of The Right Bank Of The
Hajout HR |2011-2020 4,8 Futé
Danube River At Km 1,322 (Sotin)
Rehabilitation Of The Critical Sectors On The
Hajout RS |2017-2020 7 Fut6

Sava River
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Rehabilitation And Upgrade Of The Iron Gate |

Hajout RS [2017-2020| 28,51 Futé
Navigational Lock
River Training And Dredging Works On
Critical Sectors On The Danube River &
Supervision And Environmental Monitoring Of | Hajéut RS 2017-2020 14,1 Futé
River Training And Dredging Works On
Critical Sectors On The Danube River
Construction Of New Zezelj Bridge In Novi
Hajout RS |2011-2018 60 Befejezett
Sad
Removal Of Unexploded Ordnance (UXO)
Hajout RS |2010-2012| 3,484 |Befejezett
From The Danube River Sector Prahovo
Protect - Upgrade Of Infrastructure And
Kikoto RO |2016-2019 | 12,696 Futo
Environmental Protection In Constanta Port
Rehabilitation Of Locks On The Danube-Black
Sea Canal And The Poarta Alba-Midia Hajout RO |2013-2019 | 348,3 Futo
Navodari Canal
High Performance Green Port Giurgiu Stage
. Kiko6to RO [2015-2019| 15,59 Fut6
Construction
Banks Consolidation On The Poarta Alba—
Hajout RO [2014-2025| 309,2 Fut6
Midia Navodari Canal
Improving Navigation Conditions On The
Danube Between Calarasi And Braila (Rkm Hajout RO 2011- 47,84 Futo
375-175)
Banks Protection On The Sulina Canal Hajout RO 2004- 80 Futo
Rehabilitation And Development Of The
Kikoto RO |[2012-2016| 4,81 |Befejezett
Oltenita Port Infrastructure (Phase 1)
Completion Of The North Breakwater In The
Kiko6to RO |2011-2015 175 Befejezett
Constanta Port
Road Bridge At Km 0+540 Of The Danube-
Black Sea Canal And The Works Related To
Hajout RO |[2010-2016| 49,43 |Befejezett
The Road And Access Infrastructure For The
Port Of Constanta
Development Of The Railways Capacity In The
Kikoto RO |2012-2015 17,5 | Befejezett

River-Maritime Area Of The Port Of Constanta
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Ship-Generated Waste Collection And
Processing System And Response In Cases Of
Pollution On The Danube Sector Managed By

The CN APDF SA Giurgiu

Codenav - System For Ship-Generated Waste

Hajout RO |2012-2015 9,54 | Befejezett

Collection And Processing In The Maritime Hajout RO |2010-2013 10 Befejezett

Danube Ports

Dismantling/Remaking Of Pushed Convoys At
The Junction Between The Danube—Black Sea
Canal And The Poarta Alba—Midia Navodari

Canal

2. tablazat: EUSDR vizitit és kikoto fejlesztésre iranyulé nemzeti projektek (adatok: https://www.danube-
navigation.eu/projects, 2019. marcius)

5.4. A nemzetkozi projektek vizsgalata

A nemzetkozi projektek elsddleges szerepe maga a transznacionalis egylittmikodések
kialakitasa, az allami és Onkormdnyzati szervezeteken tul a civil szervezetek és a gazdasagi
szereplok bevondsa. A nemzetkozi egytittmiikodésekben a kutatdsi és tanulmany készitési
projektek feliilreprezentaltak. Orvendetes, hogy megjelennek a kisebb orszagok és tengeri
kikotokkel rendelkez6 orszagok is, mint projektgazdak, de ezek nemzeti hovatartozasat tekintve
egyoldalusag tekinthetd meg. Ausztria dominédlja a nemzetkdzi projekteket, hozza hasonlo
aktivitast csak Roménia mutat, de 1ényegesen elmaradva téle. Feltiind Németorszag alacsony
aktivitdsa projektgazdaként, pedig belvizi hajozasi tapasztalatai és gazdasagi ereje
predesztinaljdk intézményeit erre a szerepre. A Kozépsd-szakasz orszagai alacsony aktivitast
mutatnak, még a 2004-ben csatlakozott Magyarorszag és Szlovakia is csak elvétve vallal
projekt vezetd szerepet. Ausztria dominancidja elsésorban két jol miikdodé szervezete
(Viadonau, Pro Danube) ¢és kiemelked6 integralo szerepével indokolhato. Az osztrak vezetésli
projektekre jellemz6 széles korti partnerség, a parti allamok szervezeteinek sikeres bevondsa.
A projektjeik tobbségében sikertil elérni, hogy minden parti allam reprezentalva legyen.

Ha szakaszonként vizsgaljuk a projekteket a projekt vezetd székhelye alapjan,
egyértelmi a Fels6-szakasz kiemelkedd szerepe €s a K6zEépso-szakasz alacsony szerepvallalasa

is. (3. tablazat)
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3. tablazat: A DRS keretében zajlé nemzetkozi projektek, adatok: https://www.danube-

navigation.eu/projects, 2019. marcius

Projekt Koltségvetés | Statusz
Projekt cime Idészak
vezet6 milli6 Euro (2019)
Mrena - Feasibility Study: Morava River -
SK 2012-2014 0,233641 Befejezett
Recreational Navigation
Lng Masterplan For Rhine-Main-Danube AT 2013-2015 20,48 Befejezett
See Mariner - South Eastern Europe Marine And
River Integrated System For Monitoring The GR 2011-2013 2,188 Befejezett
Transportation Of Dangerous Goods
High-Performance Green Port Giurgiu RO 2013-2015 0,656341 Befejezett
Ecconet - Effects Of Climate Change On The
B 2010-2012 2,26 Befejezett
Inland Waterway Networks
Inwapo - Upgrading Of Inland Waterway And Sea
IT 2011-2014 3,808 Befejezett
Ports
Newada Duo - Network Of Danube Waterway
AT 2012-2014 2,239 Befejezett
Administrations - Data & User Orientation
NEWADA - Network Of Danube Waterway
AT 2009-2012 2,8645 Befejezett
Administrations
Dahar - Danube Inland Harbour Development HU 2011-2014 1,966 Befejezett
Ewent - Extreme Weather Impacts On European
FIN 2009-2012 1,915 Befejezett
Networks Of Transport
Move It! - Modernisation Of Vessels For Inland
_ NL 2011-2014 3,96 Befejezett
Waterway Freight Transport
Prominent - Promoting Innovation In The Inland
NL 2015-2018 6,576 Befejezett
Waterways Transport Sector
Co-Wanda - Convention For Waste Management
AT 2012-2014 1,82 Befejezett
For Inland Navigation On The Danube
Wanda - Waste Management For Inland
AT 2009-2012 1,667 Befejezett
Navigation On The Danube
Innovative Danube Vessel AT 2012-2013 0,289 Befejezett
Rising - Ris Services For Improving The
Integration Of Inland Waterway Transports Into DE 2009-2012 7,518 Befejezett

Intermodal Chains
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Projekt Koltségvetés | Statusz
Projekt cime Idészak
vezet6 milli6 Euro (2019)
News - Development Of A Next Generation
European Inland Waterway Ship And Logistics AT 2012-2015 2,213 Befejezett
System
Iris Europe 3 — Implementation Of River
AT 2012-2014 10,46 Befejezett
Information Services In Europe
Iris Europe Ii — Implementation Of River
AT 2009-2011 11,627 Befejezett
Information Services In Europe
Hint - Harmonized Inland Navigation Transport
_ ) RO 2012-2014 1,535 Befejezett
Through Education And Information Technology
Neli - Cooperation Network For Logistics And
Nautical Education Focusing On Inland
RO 2009-2012 2,167 Befejezett
Waterway Transport In The Danube Corridor
Supported By Innovative Solutions
Supergreen - Supporting Eu’S Freight Transport
p' g . bp s s . P GRE 2010-2013 3,453 Befejezett
Logistics Action Plan On Green Corridors Issues
Platina Ii - Platform For The Implementation Of
AT 2013-2016 2 Befejezett
Naiades
Platina - Platform For The Implementation Of
AT 2008-2012 8,792 Befejezett
Naiades
Grendel - Green And Efficient Danube Fleet AT 2018-2020 1,825 Futé
Dbs Gateway Region — Regional And Transport
Development In The Danube-Black Seas (Dbs)
AT 2017-2019 2,178 Futo
Region Towards A Transnational Multi-Port
Gateway Region
Green Danube - Integrated Transnational Policies
And Practical Solutions For An Environmentally-
RO 2017-2019 1,586 Fut6
Friendly Inland Water Transport System In The
Danube Region
Daphne — Danube Ports Network AT 2017-2019 2,985 Futo
Energy Barge - Building A Green Energy And
sy B s & DE 2017-2019 2,323 Futo
Logistics Belt
Danube Stream - Smart, Integrated And
AT 2017-2019 2,108 Futo

Harmonized Waterway Management
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Transnational Competences And Skills In

Education And Public Development Services

Projekt Koltségvetés | Statusz
Projekt cime Idészak
vezet6 milli6 Euro (2019)

Fairway Danube - Coordinated Deployment Of
The Fairway Rehabilitation And Maintenance

AT 2015-2020 23,4 Fut6
Master Plan For The Danube And Its Navigable
Tributaries
Dante - Improving Administrative Procedures

AT 2017-2019 1,983 Futo
And Processes For Danube Iwt
Dream - Danube River Research And Management AT 2012-2020 69,6 Futo
Swim - Smart Waterway Integrated Management RO 2016-2020 12,2222 Futo
Fast Danube - Technical Assistance For Revising
And Complementing The Feasibility Study
Regarding The Improvement Of The Navigation

RO 2014-2018 5,252 Futo
Conditions On The Romanian-Bulgarian Common
Sector Of The Danube And Complementary
Studies
Ris Comex - Ris Corridor Management Execution AT 2016-2020 26,5 Futo
Rehabilitation, Improvement And Development Of
Transport And Navigation On The Sava River HR 2008- 85 Futo
Waterway
Plasticfreedanube — Macro Plastic Waste In And

AT 2017-2020 1,5 Futo
Along The Danube
Danube SKkills - Increased Institutional Capacity
In Danube Navigation By Boosting Joint

RO 2017-2020 2,023 Futo

Az EUSDR-hez kapcsolédd nemzetkdzi projektek esetében a résztvevok tobbségének

székhelye az Eurdpai Unidban taldlhatd, a projekt vezetok minden esetben unids tagok. A

vizsgélatban az Egyesiilt Kiralysdgot, mint EU tagot vettiik figyelembe, mivel a projektek

megvaldsitasanak kezdetén még fennalt a tagsaga.

Az unios szervezetek koziil vizsgalatunk soran megkiilonboztettiik a dunai orszagokat

(Németorszag, Ausztria, Szlovakia, Magyarorszag, Horvatorszag, Roméania és Bulgaria) és az

egyeéb unids orszagban székhellyel rendelkezd résztvevoket. A nem EU tagorszagok koziil

megkiilonboztettiik Szerbiat, mivel a dunai orszag vizsgalatunk fontos szerepldje, adatai kiilon

értékeltiik. (33. abra)
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33. abra: A nemzetkézi EUSDR projektekben vallalt részvételek szama, adatok: d-n.eu, sajat szerkesztés

o

o

A résztvevOk hovatartozasa szempontjabdl harom projekt tipust lehet meghatarozni a
nemzetkdzi projektek értékelésénél: a dunai orszagok projektjeit, az unios projekteket
(technologiai €s tengeri hajozasi egyiittmiitkodések) és a kevés szereplds, vagy bilateralis jellegli
projektek. Jellemzden a vizsgalt id6szak elsé felében (2007-13) a szélesebb korli unids
projektek nagyobb szamban fordultak eld, majd ezt kovetden a dunai orszdgok projektjei valtak
dominanssa. A kevés szereplds projektek szama alacsony volt.

Az emlitett a teljes unidt atfogd projektek magas résztvevoszammal valdsultak meg, ez
eredményezi a nem dunai unios orszagok magas részvételszamat (134 részvétel). Az EU-n
kiviili orszagok esetében alacsony volt a részvétel szam, a Duna menti orszagok (Ukrajna) és
az EGT orszagok (Svdjc, Norvégia) részvétele volt jellemzo.

A dunai orszagok esetében a projektekben vald részvétel alapjdn harom csoport
kiilonithetd el, a legaktivabbak (AU, RO), az aktivak (DE, HU, BG) és a visszafogottak (SK,
HR,SRB). (34. abra)

A dunai orszagok esetében vizsgaltuk, hogy a nemzetk6zi projekteket mekkora részében
vettek részt. Ausztria egyértelmlien domindlja a nemzetk6zi projektek szervezését és

iranyitasat, magasan a legtobb projekt vezetdt adja. Ausztria és Romania szervezetei egymassal
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is jol kooperalnak (pl. Pro Danube International, Pro Danube Romania), ezaltal a tengeri
kapcsolatot ellendrzd orszag nagymértékben bekapcsolodhatott a fejlesztésekbe.

Alapvetéen magas a részvétel ardnya orszagonként, érdektelenség nem tapasztalhato
(34. abra). Horvatorszag ¢€s Szerbia alacsonyabb részvétele konnyen magyarazhato azzal, hogy
Horvétorszag idokozben csatlakozott az unidhoz, Szerbia pedig még csak tagjeldlt.
Németorszag kevés egyiittmitkddésben vett részt, inkdbb az unids technoldgiai projektekben,

de a ciklus végén becsatlakozott a dunai orszagok projektjeibe is.
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34. abra: A nemzetkozi EUSDR projektekben a vizsgalt orszagok részvételének aranya, adatok: d-n.eu,
sajat szerkesztés

A nemzetkozi projektek vizsgéalatakor azonositottuk a résztvevd szervezeteket és
megvizsgaltuk, hogy egy orszagbdl mennyi kiilonb6zd résztvevét tudunk szamba venni. (35.
abra) Itt arra igyekeztiink informacioét kapni, hogy mennyire volt széles korli az adott orszagban
a részvétel. Fontos, hogy legyenek stabil szerepléi a projekteknek (tertiletért felelds
minisztérium, allami igynokség), akik sokszor projekt vezetd szerepet vallalva tapasztalatukkal
¢s kapcsolatrendszeriikkel segitik az egyiittmiikodések sikerét. Ugyanakkor, ha csak mindig
egy szlik korbdl keriilnek ki a résztvevok egy orszagon beliil, akkor kdnnyen kimaradhatnak
Iényeges szereplok, vagy akar egész agazatok (pl. versenyszféra) alul reprezentaltak lesznek az

egyiittmiikdésekben.
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Az egészséges egyensulyt véleményem szerint Ausztria és Roménia tudta megvalositani
ebbdl a szempontbol, mindkét orszagban megvoltak a tapasztalt, vezetd szerepet vallalo
koordinator szervezetek, ugyanakkor széles korben keriiltek bevondsra egyéb résztvevok is.

Szlovakia, Horvatorszag ¢és Szerbia esetében kevesebb szervezet részvételével
valosultak meg a projektek. Ez bizonyos mértékig Osszefligg a kisebb részvétei arannyal a
projektekben, de oka lehet kisebb folyamszakasz (kevesebb kikotd, teriileti szervezet) is.
Erezhet6 ugyanakkor egy kevésbé nyitott személet a szervezetk bevonasa terén. Németorszag
esetében viszont inkabb az dllandosag hianyzik €s a magas szintli allami szervezetek folyamatos

részvétele, ami a mar leirt folyamat sordn az idészak végére javulo tendenciat mutat.
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35. 4bra: A EUSDR nemzetkozi projektjeiben résztvevé szervezetek szama orszagonként, adatok: d-n.eu,
sajat szerkesztés

A felvetett szempont, miszerint a folyamszakasz hossza is befolyasolhatja a bevonhat6
szervezetek szamat, igazolddni latszik a folyamkilométerre vetitett adatok vizsgalatakor.
Szlovakia és Horvatorszag esetében igy mar atlag feletti értéket kapunk. Ebbdl a szempontbol
Szerbia és Romania mutatja a legalacsonyabb értékeket, elobbi alacsony résztvevdszama,
utobbi  leghosszabb  folyamszakasza kovetkeztében (Duna-Fekete-tengeri csatorna

figyelembevétele nélkiil is). (36. abra)
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36. abra: A nemzetkézi EUSDR projektekben résztvevo szervezetek szama orszagonként folyamkilométerre
vetitve, adatok: d-n.eu, sajat szerkesztés

5.4.1. Agazati megoszlas vizsgalata a nemzetkozi projektek résztvevéi korében

A vizsgalt dunai orszdgok esetében az egyes projektekben résztvevd szervezeteket harom
csoportba soroltam, az allami szféra (kozigazgatasi szervek, oOnkormanyzatok, allami
fenntartdsu intézmények), piaci szereplok (vallalkozasok), civil szervezetek (egyesiiletek,
alapitvanyok, szovetségek).

A dunai orszagokat vizsgalva Osszeségében kiegyensulyozott az agazati részvétel,
ezeknek a nemzetkdzi egylittmikodéssel zajlo projekteket fontos szerepe van az agazat
szereploi kozotti széles korti parbeszéd kialakitasaban. (37. dbra) Nyilvan a piaci részvétel
magasabb ardnya volna kivanatos a versenyképesség ¢€s a gazdasagi fejlodés bdviilése
szempontjabol, de a meglévd infrastrukturalis problémdak indokoljadk az allami szereplok
bevonasat. A civil szervezetek a tarsadalmi és kdrnyezetvédelmi szempontok figyelembe vétele

mellett, a szakmai tanacsadas és érdekképviselet szempontjait hivatottak érvényesiteni.
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m Allami = Magan = Civil

37. abra: A nemzetkézi EUSDR projektek résztveviinek agazati megoszlasa, adatok: d-n.eu, sajat
szerkesztés

Az agazati részvétel orszagonkénti vizsgalata alapjan két csoportra oszthatok a dunai
allamok, Németorszdg és Ausztria esetében 50%-ot meghaladd mértékii a piaci szféra
részvétele, tobbi dunai orszagban az allami szereplék dominalnak. (38. 4bra) Ugy is
értékelhetjiik, hogy a posztszocialista orszagok esetében alacsonyabb a piaci szféra aktivitasa.
Ennek egyik oka a résztvevd cégeket megvizsgalva az lehet, hogy ezekben az orszagokban
kevesebb a kutatési és fejlesztési teriileten dolgoz6 jelentds vallalkozéas, magan kutatd intézet

tevékenykedik.
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38. abra: A nemzetkézi EUSDR projektek résztvevéinek agazati megoszlasa orszagonként, adatok: d-n.eu,
sajat szerkesztés

X

m Allami ®m Magan m Civil

A résztvevl szervezetek szamat dgazati bontdsban vizsgalva, kitlinik, hogy az allami
szervezetek szdma az egyes orszagokban hasonl6 értéket mutat (atlag 10,375 szervezet), ettdl
érdemben 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
produkalt, Ausztria és Németorszag értéke kedvezdbb, a tobbi orszag ettél elmarad. A
résztvevok koziil a civil szervezetek alacsony szama jellemzd (atlag 4,625), atlag felett

teljesitett Magyarorszag, ami utalhat az allam és a piac alacsonyabb érdeklddésére is. (39.4bra)
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39. abra: A nemzetkozi EUSDR projektek résztvevéinek szama agazatok szerint a vizsgalt orszagokban,
adatok: d-n.eu, sajat szerkesztés

5.5. A Duna szerepe a teherszdllitasban, a dunai teherhajozds alakulasa

5.5.1. A teherhajozas volumenének valtozasai az elmilt évtizedben

A dunai teherhaj6zas az 1980-as években ¢élte fénykorat, ekkora a hajouton megvaldsultak azok
az infrastrukturalis beruhazasok, amelyek lehetévé tették a biztonsagos és kiszamithato
kozlekedést és kiépiilt egy nagy dunai teherhajé flotta.

A gazdasagi ¢és politikai feltételek lehetdvé tették, hogy a Fekete-tenger feldl olcso
nyersanyaggal lassak el a Duna menti iparvarosokat. A Duna fontos szerepet jatszott az eurdpai
szocialista orszagok kiilkereskedelmében, termékeiket kozvetitésével eljuttattdk FEszak-
Afrikaba, a Kozel-Keletre és Azsia egyéb térségeibe is. Ennél is jelentdsebb forgalmat jelentett
a belfoldi hajozas, amelynek soran a jelentds épitkezések, kiemelten a Duna menti fovarosok
épitkezésihez szallitottdk az épitdéanyagot, de egyéb belfoldi és a szomszédos orszagokbol
szarmaz0 nyersanyag szallitdsa is megvalosult.

A Szovjetuni6 felbomlasa és az ezt kovetd Kelet-Europat sujté gazdasagi visszaesés,
politikai és haborus események érzékenyen érintették a dunai teherhajozast is. A Nyugat-
Europa felé jelentkezod 1) szallitasi igények ¢€s az erre kiépild vasuti és kozuti transzeurdpai

halozatok egy kedvezdtlenebb és fokozatosan romlo poziciot eredményezett a teherhajozas
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szamara. A belvizi hajozas jelentds allami szerepvallalast igényel, amely elsésorban pénziigyi
hozzajarulast, masodsorban az 4gazat hazai és nemzetk6zi koordinacigjat igényli. Az atalakulo
gazdasagi és tarsadalmi viszonyok kozott természetesen ezekre a feladatokra kevesebb
eroforras €s figyelem jutott. Ezek a megrekedt folyamatok még nem is tudtak rendezdédni a
Duna mentén, amikor az 1999-es NATO bombazéasok ujabb csapast mértek az adgazatra. A
biztonsagi helyzet romlasat okozo és a vizi ut infrastrukturdjat is komolyan érintd héboruas
események Ujabb hanyatlast eredményeztek a dunai hajozasban.

Errél az jabb mélypontrdl egy lasst kildbalés vette kezdetét, amelyet a térség politikai
stabilitdsanak kialakuldsat kdvetden mar egységesiilé gazdasagi térség létrejotte is tamogatott.
Utobbi tekintetében mérfoldké a 2004-ben és a 2007-ben megvalosuld unids bdvités, amely
utdn 1j dimenzi6 nyilott meg a dunai hajozas fejlesztése terén. Ekkorra egyre érzékelhetobbé
valt Roménia ambicidja a hajozas fejlesztése ¢és a Duna-Fekete tenger csatorna
kihasznaltsdganak novelése érdekében.

A folyamatot ismét derékba torte a 2008-as gazdasagi vilagvalsag, amely a 89-es
valtozasok 6ta a harmadik csapast jelentette a lassan felépiilé belvizi hajozas szamara. Ennek,
a folyami teherszallitas szempontjabol, igen hatranyos kovetkezménye volt a nyersanyagok
iranti igény atmeneti visszaesése €s a beruhazasok leélldsa, elhalasztidsa. Természetesen a
nehézségeket csak tetézte a bajba jutott agazat esetében is a hitelezés ledllasa, elneheziilése.
Az altalunk vizsgalt 2010 és 2020 kozotti idoszak kozvetlen elézménye tehat a 2008-as
gazdasagi vilagvalsag. Az Eurdpaban 2009-ben kiteljesiild hitelvalsagot kovetd altalanos
szallitasi igény visszaesés kovetkezményeként, a szallitdsi volumen 2011-ben érte el
mélypontjat és azt kovetden egy stagnalas figyelhetd meg. 2020-ra még mindig nem éri el a
tonna-kilométerben mért adat a 2010-es értéket, megfigyelheté ugyanakkor egy lassu
novekedés. A bemutatott politikai-tarsadalmi-gazdasagi folyamatok 1ényegesen befolyasoltak
az agazat fejlodését, ahhoz azonban, hogy valodi képet kapjunk a dunai teherhajézés
helyzetérdl, sokkal részletesebb vizsgalatra van sziikség. Annak ugyanis, hogy a szallitasi
dgazat nem tudott a kedvezd politikai viszonyok és altalanos gazdasagi fejlddés kozepette
komoly eldrelépést elérni igen sokrétli okai vannak.

Természetesen az egyik legfontosabb ok, hogy az egységesiild6 Duna menti gazdasagi
tér még mindig a széttagoltsdg problémdjaval kiizd. Ha az orszagokat vizsgaljuk, kitlinik
Romania, amely a legjelentdsebb forgalmat bonyolitja, ennek elsésorban foldrajzi okai vannak,
a torkolat és a Duna-Fekete-tengeri csatorna kiemelkedd eldnydket biztosit. Jelentds folyami
teherszallitas van Bulgariaban is, de ez mar csak a roman szallitasi volumen felét jelenti. Evi 5-

10 ezer tonna aruszallitas jellemzi Ausztriat, Szlovéakiat, Magyarorszagot és Horvatorszagot, az
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utobbi években jelentds valtozds az & esetilkben sem volt megfigyelhetd. Legkevésbé

Németorszag és Szerbia dunai teherhajo forgalma jelentds. (40. abra)
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40. abra: Az egyes Duna menti uniés orszagok belvizi teherforgalma 2010-2020 (milli6 TKM) adatok:
eurostat

A valtozés 2010 és 2020 kozott 6sszeségében 10%-os csokkenést mutat, ha azonban az
egyes orszagok értékeit vizsgaljuk ettdl jelentdsen eltérd adatokat figyelhetiink meg. A jelentds
visszaesést mutatd Ausztria, Szlovakia, Szerbia mellett, viszonylag kisebb Magyarorszag ¢€s

Németorszag eredményeinek csokkenése (41. dbra).

79



35000

30000

25000

20000

15000

10 000

5000

8247

N II

6 004

8 803

7077
I 1 602

&

NS

2
S L2
2 &oéb
o)

18924

m 2010
w2020

41. abra: Belvizi teherforgalom a Duna menti orszagokban 2010-2020 (ezer tonna/év), adatok: adatok:
Eurostat adat, Bajor Statisztikai Hivatal (BSV), Szerbia Statisztikai Hivatala (stat.gov.rs), sajat
szerkesztés, * a Németorszagra vonatkozé adat Bajororszag dunai szakaszara vonatkozik

Kedvezd képet mutat Horvatorszag, Bulgaria ndvekvd teljesitménye, ugyanakkor
Romanianak is sikeriilt 2019-ben meghaladnia a 2010-es volument. (4. tablazat) A 2010 és 2020
kozotti teherszallitasi adatok cs6kkenését vizsgalva két csoport rajzolodik ki, az egyik a jelentds
csOkkenést produkald Ausztria és Szlovakia 20% feletti visszaeséssel, kedvezdbb 10% és 20%
kozotti visszaesést produkalt Németorszag dunai szakasza, Magyarorszag, Szerbia. A mar
emlitett Romania csekély mértékii visszaesést produkalt a specidlis koriilményeket biztositd

2020-as évben.

4. tablazat: Az egyes dunai orszagok belvizi teherszallitasi adatai (ezerT/év) és valtozasuk mértéke 2010-
2020, adatok: eurostat

Vizsgalt dunai orszdgok 2010 | 2013 | 2016 | 2019 | 2020 2;?'(:?223;0

Németorszag* 4719 | 4228 | 3666 | 3727 | 3924 | -16,8%
Ausztria 11052 | 10710 | 9071 | 8512 | 8247 | -254%
Szlovékia 10103 | 8107 | 6758 | 6430 | 6004 | -40,6%

Magyarorszag 9952 7 857 8224 8592 8 803 -11,5%

Horvatorszag 6928 | 5823 | 6409 | 6491 | 7077 2,2%
Szerbia** 1952 | 1928 | 2014 | 1697 | 1602 | -17,9%
Roménia 32088 | 26858 | 30484 | 33261 | 30518 | -49%
Bulgéria 18372 | 16726 | 17467 | 18449 | 18924 | 3,0%
Osszesen 95166 | 82237 | 84093 | 87159 | 85099 | -10,6%
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Bulgéria és Romania, mint az Alsé-szakasz orszadgai nem csak nagyobb aruszallitasi
mennyiséget jelentenek, de a valtozas szempontjabol is kedvezd képet mutatnak. Ez 6nmagaban
indokolja, hogy a korabbi vizsgalatokban mar bemutatott szakaszonként torténd értékelést a

hajozési adatokra vonatkozoan is indokolt elvégezni. (35. 4bra)
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42. abra: Belvizi teherforgalom a Duna menti orszagokban 2010-2020 (ezer tonna/év), adatok: Eurostat
adat, Bajor Statisztikai Hivatal (BSV), Szerbia Statisztikai Hivatala (stat.gov.rs), sajat szerkesztés, * a
Németorszagra vonatkozo6 adat Bajororszag dunai vizi

Ha teherhajoszallitasi adatokat szakaszonként vizsgaljuk, az el6z6kbdl addédoan az
Also-szakasz dominanciaja nyilvanvalo, ez adodik a kozvetlen tengeri kapcsolttal, a kiépiilt
tengeri kikotokkel és a jelentds belfoldi teherhajozasi igénybdl is. Tovabbi forgalom ndveld
tényez6 Romania és Bulgaria esetében a vasuti és kozuti infrastruktira alacsonyabb szintli
kiépitettsége, ami a Duna menti térségekben fokozottan érvényes, elég a hidak alacsony
szamara gondolni. A valtozast tekintve a 2011-es évtizedes mélypont utan egy lassu boviilés
mutatkozik, 2019-ben mar meg is haladva a 2010-es szallitds mértékét. A Kozépsod-szakasz is
jelentds teherforgalmat bonyolit, ezen orszagok esetében a tranzitforgalom mellet a kivitel és a
behozatal is relevans. Ezen a szakaszon a legjelentdsebb a konténer forgalom. A Felso-szakasz
mar elsdsorban a nyersanyag behozatalra szoritkozik, alacsony a belfoldi és az export szallitas

mértéke. A belfoldi szallitast térnyerését neheziti a szamos vizlépcso és a jol kiépiilt vastti €s
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kozuti infrastruktira. A Duna-Majna csatorna ugyan kivalo lehetdséget biztosit az dtmend
forgalomra, ennek kihasznaltsdga tovébbra is alacsony. A Kozépsd és a Fels6-szakasz
teherforgalmanak évenkénti valtozéasat vizsgalva a 2011-es mélypont utan stagnalasrol, lassu
csokkenésrol beszélhetiink, amit a 2018-as rendkiviili aszalyos év visszaesése csak még jobban
kihangsulyoz (43. abra).
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43. abra: Belvizi teherforgalom folyamszakaszok szerint a Duna menti orszagokban 2010-2020 (ezer
tonna/év), adatok: eurostat, BSV, stat.gov.rs, sajat szerkesztés

Az Gsszes dunai teherszallitas tobb, mint fele az Also-szakaszhoz kothet. Az egyes
szakaszok szallitasi volumene érdekes ardnyossagot mutat. Az Also-szakasz teljesitménye ugy
aranylik a teljes szallitdsi volumenhez, mint a K6zéps6-szakasz az als6¢hoz, a Felsd szakasz

pedig ugyanilyen kézel 50%-os mértékii a Kozépsd-szakaszhoz képest. (44. dbra)
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44. abra: Belvizi teherforgalom megoszlasa folyamszakaszok szerint 2020-ban, adatok: Eurostat, BSV,
stat.gov.rs, sajat szerkesztés

Az egyes folyamszakaszok forgalménak véltozésa a kiilonbségek novekedése iranyaba
mutat, a 2020-ban a teherforgalom 58%-at ado alsé szakasz visszaesése minimalis mértékii volt,
még a masik két szakasz jelentds 20%-os mértékili csokkenést produkalt (45. abra). Lathatjuk
tehat, hogy 2010-ben elfogadott EUSDR stratégia akciotervében megjelolt lehetséges
novekedési céllal szemben, ezen két szakaszon éEppen ilyen mértékii csokkenést
regisztralhattunk. A Felsd-szakasz visszaesése ugyanakkor még markansabb és elsdsorban
Ausztria forgalmanak csokkenésébdl kovetkezik. A Kozépsd-szakasz visszaeséséért Szlovakia

mutatdjanak csokkenése felelds. (4. tdblazat)
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45. abra: A Dunai folyamszakaszok teherforgalmanak valtozasa 2010 és 2020 kézott, adatok: Eurostat,
BSV, stat.gov.rs, sajat szerkesztés
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Az egyes orszagok belvizi teherforgalma kivitel, behozatal, atmend (tranzit) és belfoldi

forgalom szerint oszlik meg. A forgalom tipusa szerint is megfigyelhetok az egyes

szakaszokhoz kothetd jellemzdk. A FelsO-szakasz orszagai esetében hangsulyos az import és a

tranzit forgalom, A Kozépso-szakasz orszagai esetében a tranzit és az export adja a forgalom

tobbségét. Az Also-szakaszon csokken a tranzit jelentdsége €s hangsulyossa valik a belfoldi

szallitds. A tipizalas Szerbia esetében kérdéseket vet fel, amit a szakaszhataron vald

elhelyezkedése is indokol. Igaz, hogy a tranzit és az export a 2016-os 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 romén export-import magasabb volumene eredményezi. Ez azonban jol

mutatja, hogy a dunai szallitdsok nem elsdsorban a tengeri kikotok felé irdnyulnak, hanem a

folyé menti kikotok kozott zajlanak. (46. abra)

Adriatic
Sea

Danube

Black
Sea

= Export : ,\

= Import ' <

=3 Transit \g P/E\» 12.42 :

mm Domestic : 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 0.4 0.05 3.02 5.50 1.70 0.25 0.06
Transit 3.08 2.49 5.22 271 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

46. abra: Teherforgalom megoszlisa a szallitas tipusa szerint 2016-ban, forras: Annual Report on Danube
Navigation in Austria, Viadonau, 2017
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A szallitas tipusa szerinti megoszlas orszagos valtozasat a lenti 0sszehasonlité abra
mutatja (47.abra). Ez alapjan Ausztria esetében némileg nétt az export az import rovasara,
amelyet valoszinilileg az import visszaesése eredményezett. Szlovakia értékei valtozatlanok, az
export domindl. Magyarorszag is hasonld képet mutat, kicsit jelentésebb exporttal, de érdemi
valtozas nem volt 2010 és 2020 kdzott. Roméniaba megfigyelhetd egy atrendezddés a belfoldi

szallitas rovasara novekszik az export és az import forgalom is. Bulgaria szintén az export

3
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forgalmat novelte az elmult 10 évben, az import és a belfoldi forgalom rovasara.
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47. abra: Az egyes EU tagorszagok belvizi hajoforgalmanak megoszlasa a szallitas tipusa szerint 2010, 2020,
Adatok: eurostat

A nemzetkozi hajok kikotoi berakodasat (export) tekintve nem ér minket meglepetés,
az eldbbiekben kifejtettek szerint Szlovakian kiviil valamennyi orszag ndvelni tudta a
berakodott aru mennyiségét. (48. abra).
A diagramon megfigyelhetd, hogy 2018-ban volt egy megtorpands, ami a rendkiviil alacsony

vizallasnak €s a hajozas idOszakos leallasanak volt koszonhetd, hasonld év még a 2011-es volt.
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48. abra: Nemzetkozi berakodas (export) forgalmanak valtozasa a dunai orszagok kikétéiben 2011-2020,
adatok:eurostat

A kirakodas (import) esetében mar kevésbé pozitiv a kép Roméania az egyediili orszag,
amely Iényeges boviilést tudott elérni. Ausztria jelentds visszaesést produkalt, a tobbi orszagra
inkdbb a stagnalas a jellemzd. Ez elsdsorban arra vezethetd vissza, hogy a hagyomanyosan
hajon érkezd omlesztett aru, nem érkezik mar akkora mennyiségben. Ugyanakkor a Felso- €s
Ko6zéps6-szakasz esetében elképzelhetd, hogy az aruk értékének nagysaga eltolodik, novekszik

a konténer szallitas részaranya az dsszes importon beliil. (49. abra)
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49. abra: Nemzetkozi kirakodas (import) forgalmanak valtozasa a dunai orszagok kikétéiben 2011-2020,
adatok: eurostat

A szallitasi tipusok szerinti megoszlas értékeléséhez érdemes a konténerszallitadsok
adatait is elemezni, mar a fenti térképen (46. abra) szerepld adatok felvételének idején (2017)
1s egyértelmiien két orszag, Magyarorszag ¢s Ausztria bonyolitotta a legjelentdsebb
konténerforgalmat a Dunan (51. &bra). Ebben a tekintetben Horvatorszag is jelentds, kisebb
teherforgalmahoz mérten és bar nem éllnak rendelkezésre adatok, okunk van feltételezni, hogy
Szerbia is bonyolit hasonlé mértékii forgalmat. Figyelemre mélt6 ugyanakkor Romania és
Bulgéria alacsony mértékli konténer forgalma, ami tilmutat a szallitasi tipusok értékelésén és
az Also-szakasz sajatossagaként értelmezhetd. Romania ingadozo, de mégis alacsonynak
mondhaté dunai konténerforgalma alapjan feltételezhetd, hogy a tengeri konténerek dunai
szallitasa a vizsgalt iddszakban nem volt jelentds.

A valtozéasokat vizsgéalva Ausztria régodta stabil forgalmat bonyolit, amelyhez 2016-t61
sikeriilt felndnie Magyarorszagnak is, s6t 2019-t6l a legjelentdsebb atrakodo. A magyar

konténerforgalom legjelent6sebb kikotdje a Csepeli szabadkikotd (50. ébra).

87



50. abra: A Csepeli szabadkikité konténer terminalja, Forras: Google maps
Romania valtakozé forgalmu évek utan 2018-t61 alacsony konténer forgalmat bonyolit,

ami Bulgariara is igaz. Szlovékia konténer kezelése 2017-tdl eltlint, megsziint vagy nem kertilt
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51. abra: Konténer szallitas a dunai orszagokban 2012-2020 Twenty-foot equivalent unit (TEU), adatok:
eurostat

A nemzetkozi szallitasok esetében 1ényeges kérdés, hogy a kikotdkbe érkezd €s onnan

indul6 széllitmanyok mely partner orszaggal jelentenek szallitasi kapcsolatot. Természetesen
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itt is lényeges szempont a foldrajzi elhelyezkedés, a szomszédos orszdgok az esetek
tobbségében egymassal bonyolitjak a legnagyobb forgalmat. Az adatok azzal egyiitt, hogy
igazoljak a fentiekben feltart szakaszjellegb6l adodo sajatosaggokat, tovabb arnyaljak a képet.
Ha az egyes orszagparok egymas kozotti forgalmat vizsgaljuk, lathatunk kiegyenstlyozott
kapcsolatot (pl.: Magyarorszag-Ausztria, Romania-Szerbia) ¢és egyoldalu szallitasi
egylittmiikddést is (pl.: Ausztria-Szlovakia, Németorszag-Magyarorszag). Az 0Osszesitett
adatokon lathato, hogy a térség kikotoéi kozott zajlé nemzetkozi teherhajo forgalom 18,5 millio

tonna aru szallitasar6l gondoskodik. (5. tablazat)

5. tablazat: A nemzetkozi teherhajé forgalom mértéke az egyes dunai orszagok kikotéi kozott (ezer t/év)
2020, adatok: eurostat

. ) . - . . , . - Osszesen

Orszagok Németorszdgba| Ausztridba |Szlovakidba| Magyarorszagra|Horvatorszagba| Szerbidba [ Romanidba | Bulgaridba berakodott
Németorszagbdl 261 31 11 4 84 9 400
Ausztriabol 367 733 9 145 375 51 1758
Szlovakiabdl 102 0 87 68 10 1514
Magyarorszagrol 824 784, 0 395 2141 49 4207
Horvatorszagbdl 68 11 4 6 12 314
Szerbigbol 93 170 12 AR 254 4044
Romanidbol 147 127 13 2670 739 4587
Bulgariabol 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 tdblazat (5. tablazat)
adatait szemléltetve térképen is dbrazoltam. Az abra tobb figyelemremélto tényt is jol személtet.
Megitélésem szerint egyértelmiien latszik, hogy a nemzetkdzi szallitdsok legfontosabb
szerepléje Romania, ugyanakkor jelentds kétoldalu szallitasi kapcsolatokat tart fent Szerbia,
Magyarorszag ¢és Ausztria is.

Tovabbi Iényeges eredmény, hogy a szallitasok elsdsorban a szomszédos orszagokba torténnek,
ez alol kivételt képez Romania és Magyarorszag aruforgalma, amelynek egyik eleme a
Constanta-ba iranyul6 magyar gabona export lehet. Az egész folyot igénybe vevd hosszu
széllitasok nem jelentések, Németorszagbol Romaniaba 84 ezer tonna arut szallitanak belvizi
hajoéuton. (52. dbra)

Lényeges megallapitds, amit mas adatok alapjan mar feltételeztem, hogy Szerbia a sajat
statisztikdiban bemutatott belvizi hajoforgalomnal 1ényegesen nagyobbat bonyolit. A kikotdibe
érkezd €s onnan kimend nemzetkozi szallitasi forgalom 2020-ban meghaladta a 7 millié tonnat,
mikozben a hivatalos statisztikdban alig 1,6 millié szerepel (4.tdblazat). Ezek alapjan
feltételezhetd, hogy a belfoldi és a nem elhanyagolhat6 tranzit forgalmat is figyelembe vessziik,

Szerbia a 3. legjelentdsebb aruforgalmat bonyolitja a Dunan.
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Bar a korabban bemutatott adatok is erre utaltak (39. 4bra), de ezen az abran egyértelmiien
latszik, hogy a Fels6-szakasz orszagai csak nagyon kis mértékben inditanak arut a folyon lefelé,
a nyersanyag import még mikdodik, de feltételezhetd, hogy ez is csak bizonyos dgazatokra

korlatozodik és éppen ezért fenntarthatosaga kérdéses.

—> 213 -395
=> 396 - 1492
== 1493 - 3011 N

52. abra: A jelentisebb (200 ezer tonna feletti éves forgalom) nemzetkozi teherhajoé forgalom irdnya az
egyes dunai orszagok kikotdi kozott (ezer t/év) 2020, adatok: eurostat

Annak érdekében, hogy a fenti adatokat mas szempontbol is értékelni tudjuk, bemutatdsra keriil
a teljes aruforgalom a vizsgalt orszagok kozott. Ami egyértelmiien latszik, hogy Németorszag
és Ausztria kozott egy mas Iéptékii aruforgalom zajlik, mint a tobbi orszag esetében.
Természetesen megfigyelhetd az a jelenség, hogy a kdzvetlen szomszédos orszagok kozotti
aruforgalom tomegét tekintve mindig jelent6sebb, mint a tavoli orszdgokkal folytatott
kereskedelemben. Azt is megallapithatjuk, hogy az egyes orszagok sokkal kiegyensulyozottabb

kereskedelmi partnerséget folytatnak, mint a belvizi hajozas esetén. (6. tdblazat)
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6. tablazat: A nemzetkozi aruforgalom mértéke az egyes dunai orszagok kozott (ezer t/év) 2020, adatok:
eurostat

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

3719 6019 655 468 1 962 923 37671
Ausztridbol 6287 666 385 839 157 42 853
Szlovakiabol 3 240 70 129 376 212 9212
Magyarorszigrol 4560 6943 T 3040 s78] 229048
Horvétorszagbdl 996 974 299 2 602 101 5988
Szerbidbol 587 378 234 1790 897 894 5576
Roménidbol 3090 1145 1058 6857 271 4 695 18 184
Bulgéridbol 792 325 129 389 360 1075
Osszesen 42 575 35771 15902 27183 4432 4 898 148 373

A jelent6sebb nemzetkdzi aruforgalmakat a konnyebb atlathatosdg kedvéért térképen

abrazoltam. Ezt vizsgalva egy egészen mas képet kapunk, mint a belvizi szallitadsi mod esetében.

Németorszag ¢és Ausztria domindlja a teherszallitasi piacot, rajtuk kiviil csak Magyarorszag

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

Nem egyértelmii, hogy egyes aruszallitasi adatok (pl. Szerbia), amelyek valamennyi szallitasi

modot dsszesitve tartalmaznak, hogyan mutathatnak a belvizi szallitasi adatoknal kisebb értéket

(53. abra).

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

53. abra: A jelent6sebb (4000 ezer t/év aruforgalmat meghalad6) nemzetkoézi aruforgalom mértéke az
egyes dunai orszagok kozott (ezer t/év) 2020, adatok: eurostat
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Ha a kiko6tok forgalmat vizsgalva harom csoportot lehet meghatarozni, a legnagyobb 3
kikoté kimagaslo forgalmat bonyolit. Tulcea és Galati a kisebb tengerjaré hajok altal is

megkdzelithetd kikotd, forgalmuk stabil és sokrétii. (54. abra)

54. abra: Galati kikétdje, Forras: Google maps

Linz kikotdje elsdsorban az acélipar nyersanyagellatast szolgalja, forgalma ingadozo,
de 2019-ig a legjelentésebb volt a Duna mentén. Az emlitett harom kik6té bonyolitja a
legnagyobb forgalmat a Duna mentén (55. abra). K6z0s jellemzdjiik, hogy jelentds dmlesztett
aru forgalmat bonyolitanak, amelyeket a miithold képek is igazolnak. Ezeket tanulmanyozva
lathato, hogy elsésorban az ércek, a szén és az épitdanyagok tarolasdnak és berakoddsanak

vannak nyomai.
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55. abra: Dunai kikot6k teherforgalma 2020-ban (ezerT/év) Szerbia és Bulgaria kikotoi nélkiil,
adatok:eurostat (Luminita, Basarabi, Medgidia a Duna-Fekete-tenger csatorna mellet fekszik, Eszék és
Slavonski Brod kikétéje a Szava mentén)

A masodik csoportba a jelentds dunai kikotdk sorolhatok, 1 millio tonna feletti éves
forgalommal, altalaban komplex kikotdi szolgaltatasokkal és intermodalis kapcsolatokkal. Az
Also-szakaszon ezek lehetnek elsOsorban belfoldi forgalmat bonyolito, ipari 1étesitményhez
kapcsolddo regionalis kikotok, de a Felso ¢s Kozépso-szakaszon nemzetkodzi jelentdségii ipari
vagy logisztikai kozpontok. Jellemzden rendelkeznek szénhidrogén termindllal, tartalyhajok
fogadésara is alkalmasak. Szintén elérhetok ezekben a RO-RO termindlok, a kamionok vizi
széllitasa is lehetséges. Jelentds konténer forgalmat is bonyolitanak és megfeleld vasuti és
kozuati 6sszekottetéssel rendelkeznek. Magyarorszagon ilyen a Csepeli Szabadkikotd, amely az

orszag egyik legfrekventaltabb logisztikai térségében helyezkedik el. (56. abra)
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56. abra: A Csepeli Szabadkikoté, Forras: Google maps
A harmadik csoportot a regiondlis kikotdk jelentik, ezek f0 profilja a nyersanyagok és

agrartermékek exportja, szamos koziiliik jelentds gabona kikoté. Altalanos és dmlesztett aruk
fogadasara alkalmas kikotoként iizemelnek. A folyon felfelé¢ haladva a kikotok kiépitettsége
javul, n6 a konténerszallitas jelentdsége, kisebb Ossztomegii, de értékesebb aruk forgalma. A
regionalis kikotdk egyik szerepe a folyd menti ipari lizemek (papiripar, malomipar, olajipar,
etanol gyartas, faipar) kiszolgéldsa nyersanyaggal. Magyarorszagi példa a bajai kikotd, amely
elsésorban gabona berakodésat biztositja, de egyéb nyersanyagokat is innen szallitanak el. (57.
abra)

94



57. abra: Bajai kikéto a gabona silokkal, a szerzo felvétele

Ha az egyes dunai kiko6tok forgalménak valtozasat vizsgaljuk, megallapithato, hogy
Osszhangban vannak a korabbi orszagos tendencidkkal. Ezek alapjan Roménia kik6tdi boviilést
mutatnak, kiilondsen a tengerhajozassal érintettek. Ausztria, Magyarorszag és Németorszag
nagyobb kikotoi stagnalnak, vagy kisebb csokkenést mutatnak.

A koradbban mar emlitett osztrak visszaesé€s ezen adatok alapjan Linz-nek kdszonhetd,

amennyiben ez csak egyszeri vagy atmeneti, varhaté Ausztria mutatdinak javulasa is. (58.4bra)
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58. abra: A jelentésebb (500 ezer tonna/év felett) dunai kikotok forgalmanak valtozasa 2015-2019 (ezer t),
adatok:eurostat

A kikotok forgalmanak ¢és a torkolattdol mért tavolsaguk Osszevetése érdekes
eredményeket mutat. Megfigyelhetd egy tendencidzus csokkenés a forgalomban, ami
hozzavetdlegesen az 1500-as folyamkilométerig tart. Ezen a szakaszon érvényesiil, hogy a
torkolattol valo tavolsag forditottan aranyos a kikotok forgalmaval. Budapestnél ez a tendencia
megtorik és lathatdban mdas szempontok erdsebben befolyadsoljdk a forgalom nagysagat. (60.
abra)

Budapest, Pozsony, Bécs, Linz és Regensburg mar a nemzetkdzi aruszallitasba
integralddott logisztikai centrumok, mint kordbban lattuk az innen indul6 szallitasi utvonalak
nem a tenger felé¢ iranyulnak és jellemzéen nem belfoldi szallitdsok. Amennyiben
megvizsgaljuk Regensburg ¢s kikotdjének miiholdképét, egészen mast latunk, mint a nagy
romaniai kikotok esetében. A hatalmas érc €s épitdanyag hegyeknek nyoma sincs, helyette
tarolocsarnokokat latunk és jol kiépitett vasuti és kozuti infrastruktarat a kikotokhoz

kapcsolodoan. (59. dbra).
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59. abra: Regensburg kikotéi, Forras: Google maps

Okunk van feltételezni, hogy a K6z&pso- és kiemelten a Fels6-szakaszon ezek a kiemelt

kikotohelyek jelentds egymads kozotti szallitasokat végeznek, természetesen a kisebb regionalis

kikotok beiktatdsaval, szorosan kapcsolodva a kdzuti és vasuti szallitasi utvonalakhoz.
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60. abra: A dunai kikéték forgalmanak dsszevetése a torkolattél valé tavolsaggal, adatok: eurostat, DC

97



A dunai hajozas vizsgalatahoz elengedhetetlen a tengeri kapcsolat értékelése. Miota
1984-ben atadasra keriilt a Duna-Fekete-tenger csatorna, azéta Constanta folyamatosan fejlédik
¢s mara a Duna tengeri kapujava valt. Mivel a Dunan érkez6 tengeri szallitasra szant aru jelentds
része az Egei-tenger felé tart, igy a csatorna hatasara ezek szallitasi Gtvonala 360 kilométerrel
szallitasi ideje 1,5-2,5 nappal rovidiilt (Erddsi 2008). Természetesen a Fekete-tenger északi

partvidéke felé tartd szallitdsokat tovabbra is a Duna-delta tengeri kiko6toi szolgaljak ki.

Google

61. abra: Constanta kikétéje a kép bal alsé sarkaban a Duna-Fekete-tengeri csatorna torkolata, Forras:
Google maps

Constanta kikotdjének forgalma dinamikusan nd, 2010 és 2020 kozott 30%-kal boviilt
a teljes aruforgalom. Ezen beliil az dmlesztett aru forgalma, amely magéaban foglalja az érceket,
szenet, gabonat, épitési anyagokat és egyéb nyersanyagokat is, 38%-kal bdviilt ugyanebben az
idészakban (62. abra). Megemlitendd, hogy a Duna-Fekete tenger csatorna Constanta elott ketté
agazik és ¢északi aga Navodari kdolajfinomitoval ellatott petrolkémiai kikotéjénél torkollik a

tengerbe. Ez azért is célszerli kialakitas, mert igy nagyvarostol tavolabb fekszenek ezek a
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veszélyes és a levegd mindséget is negativan befolyasold tizemek. Ez azzal jar, hogy Constanta
kikoté folyékony aru forgalma joval kisebb, mint az a foldrajzi pozicidja indokolnd, de
természetesen ilyen megolddas mas eurdpai nagy kikotében is megfigyelhetd. Ugyanakkor
érdemes a dunai hajozasra gyakorolt hatas és a Duna kapujaként definialt Constanta szerepének

megitélésekor ezt is figyelembe venni.
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62. abra: Constanta kikété aruforgalmanak alakulasa az egyes arufajtak szerint 2010-2019 (ezer
tonna/év), adatok: eurostat

Az elmult évtizedekben Constanta kiktdjének forgalma folyamatosan boviilt €s mara
Eurdpa 40 legjelentésebb kikotdje kozé tartozik. Hasonld forgalmu kikotoként az EU keleti
felében csak Trieszt, Gdansk és Pireusz emlithetd meg. Elsdsorban Romania és Kelet-Kozép
Eurépa nyersanyag ellatasa, illetve az ezekbdl a térségekbdl szarmazd gabona export a 0

szerepe a globalis szallitasi lancban.
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63. abra: Constanta kikétéjének omlesztett aruk fogadasara szolgalé része, Forras: Goggle maps

Constanta Europa 5. legjelentdsebb forgalmu kikotdje az omlesztett aruk terén (64.
abra), ebben Hamburggal hasonl6 teljesitményt produkél. Ugyanakkor a kik6td folyamatos

fejlesztése révén egyre sokoldalubb szolgaltatast nytjt és valamennyi arutipus terén boviil.
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64. abra: A 10 legjelentésebb dmlesztett aru forgalmat bonyolité eurépai kikété 2019-ben (ezer tonna),
eurostat adat

100



5.5.2. Folyami hajozast akadalyozo sziikiiletek vizsgalata

A viziit egész évben torténd hajozhatosdganak megteremtése Osszetett feladat, mivel a
folyomeder egy allanddan atalakuld képzddmény. A nagyobb vizépitési beruhdzasok mellett
sziikség van a vizmiivek karbantartdsara, a meder monitoringra és az erre reagdld kotrasi
munkalatkora. Maguk a munkalatok is hatraltatjdk a hajozast, de elsdsorban az arvizek, a
jegesedés ¢és az alacsony vizédllas tudja megneheziteni. Az alacsony vizallds azért a
legproblematikusabb, mert hosszabb ideig képes fennallni és technikai eszkdzokkel nem
szlintethetd meg a korlatozo tényezo.

2,5 méternél sekélyebb vizmélység esetén mar a nagyobb hajok csak csokkentett
rakomannyal tudnak kozlekedni. Altaldban nem a hajout szélessége, hanem mélysége okoz
problémat. Vannak kritikus szakszok, ahol ez visszatérd problémat jelent. A FAIRway Danube
nemzetk6zi projekt keretében évente tobbszor keriil feliilvizsgalatara a dunai vizitt allapota és
az infrastrukturalis beruhazasok elére haladasa.

A 2017-es évet egészében bemutatd jelentés 20 kritikus helyszint azonosit, ahol az év
egészében nem sikeriilt biztositani a 2,5 méteres meriilési mélységet. A jelentés Cochirleni

(RO) esetében emliti a leghosszabb problémas idészakot (bmvit & via donau 2018 m4;.).

65. abra: Uszalyok vesztegelnek Bajan a kritikusan alacsony vizallas idején 2018.10.20-4n, a szerzo felvétele
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A 2018 oktdberében kozzétett jelentés kiemeli Horvatorszagot, Roméaniat és Bulgariat,
akik a 2014-ben eldirdnyzott koltségvetés tobb, mint felét mar a beruhazasokra forditottdk
(bmvit & via donau 2018 okt.).

A 2019-es jelentés szerint a program elinditasa ota jelentds beruhdzasok kezdédtek meg
az elmult években. Az raforditasok eltéréek, Horvatorszag, Roménia és Bulgaria a 2014-ben

bejelentett nemzeti beruhdzasi szdndékok tobb mint felét megvaldsitotta. Magyarorszag

lényegesen tobbet forditott a programra, mint a 2014-ben bejelentett beruhazasi terv. (bmvit &

via donau 2019). (66. abra)
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66. abra: Kritikus hajézasi helyszinek a Dunan 2017-ben, forras: bmvit & via donau (2019)

5.5.3. Folyami hajozast kiszolgalo szolgaltatasok értékelése

A folyami teherszallitas fejlesztésének egyik kulcskérdése, azt ezt kiszolgald infrastruktira és
szolgaltatasok minésége lehet. Erre vonatkozdan az osztrak via donau készitett 2017-ben atfogéd
kutatast, elsésorban hajos kapitanyok és hajotulajdonosok megkérdezésével. Az eredmények

egyértelmiien mutatjak, hogy ezen a teriileten jelentd fejlesztésekre van sziikség.
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67. abra: Hajéjavité allomas Bajanal, Forras: Goggle maps

Kimutathato itt is a szakaszok jellemzdinek elkiiloniilése, kivalonak és jonak értékelte a Felso-
szakasz szolgaltatasait a megkérdezettek 70%-a, ezt a Kozépsd-szakaszon csak a valaszadok
60-35%-a gondolta igy, az Als6-szakaszon pedig 30% alatti eredmény volt. (66. abra) Romania
¢s Bulgaria esetében a valaszadok tobb, mint 40%-a elegenddnek vagy szerénynek mindsitette

a szolgaltatdsok szinvonalat. (via donau 2017)
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68. abra: Hajozasi infrastruktiira mindsége a dunai orszagokban, adatok: via donau, sajat szerkesztés
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5.6. Az eredmények osszefoglaldsa

1. Mi a dunai teherhajozas jelentosége és ennek valtozasaban milyen szerepet jatszhat a
klimavaltozas és a klimapolitika, illetve a belvizi személyszallitas novekvo volumene?
Ha a belvizi hajozast, mint szallitdsi médot az EU egészében nézziik, lathatjuk, hogy hirom
orszag Hollandia, Németorszag ¢és Belgium magasan a legnagyobb forgalmat bonyolitja, 2019-
ben 0Osszesen 700 millié tonna arut meghalad6 szallitast végeztek a folyd és csatorna
halézatukon. Tény, hogy ezekben az orszdgokban talalhatok a legnagyobb eurdpai kikotok,
Rotterdam, Antwerpen és Hamburg Eurdpa tengeri kapui, amelyek kapcsoldodnak a belvizi
hajozas halozatdhoz. Természetesen, ha pusztan az aruszallitds mennyiségi mutatodit vizsgaljuk,
ne feledkezzlink meg az egyes gazdasagok méretébdl és export-import tevékenységébdl adodo
kiilonbségekrdl sem. Ebbdl adodik, hogy ugyan a hajozas részaranya Romaniaban csaknem
haromszorosa a németorszagi adatnak, mennyiségét tekintve eltorpiil mellette. Ezzel egyiitt
Franciaorszag mellett, Romania ¢s Bulgaria azok az orszagok, amelyekben a hajozas jelentds
aruforgalmat bonyolit. A tobbi dunai orszag eurdpai Iéptékkel mérve jelentéktelen belvizi

aruforgalmat bonyolit.

A rendkiviili jelentdségli, éppen atalakuld és uj kihivasokkal kiizd6 szallitasi adgazat,
kisebb részteriiletének tekinthetd a belvizi hajozas, amelyre fokozottan hatassal lesznek az
kozlekedési rendszerben végbemend folyamatok. A dunai hajozas ugyanakkor, annak ellenére,
hogy TEN-T korridort képez a folyd, nem eurdpai inkabb térségi jelentdségii igy. A jovében a
klimavaltozas komoly kihivasok el¢é allitja az agazatot, egyértelmiien negativ hatisai vannak,
amelyek egyre er0sddnek. Valamelyest kompenzalhatja ezt a személyszallitas ndvekedése, ami

hozzajarulhat a vizi ut kihasznaltsagahoz.

Elmondhat6, hogy nagyon jelentds hatassal van a klimavaltozas a dunai haj6zasra, ami
az elkovetkezo évtizedekben varhatdan csak fokozodik és komoly fenyegetést jelent az dgazat
miikddoképességére. Ezek a kedvezdtlen folyamatok a belvizi hajozés jelentdségén
tulmutatnak Okologiai, geopolitikai, gazdasagi ¢és tarsadalmi kockézatokat hordoznak.
Belathat6, hogy a belvizi hajozas fejlesztése és szallitasi részaranyanak novelése nem képes a
kozlekedési agazat liveghaz kibocsatasat érdemben befolyésolni, csak egy csekély mértéki
hozzajarulas varhatd tdle. Szerepet kaphat viszont a dunai hajézas egy integralt eurdpai
szallitasi rendszerben, amelyben a vasuti és kozuti szallitdsok 6sszehangolésa, racionalizalasa
valosulhat meg. A célok elérése érdekében a klimavédelmi szempontok kiemelt
figyelembevétele sziikséges, akar bizonyos gazdasagi ¢és versenyképességi tényezok

sériilésének aran is.
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A személyszallitasi dgazat az elmult két évtizedben dinamikus ndvekedést produkalt, amely
valamennyi mutatdjaban megmutatkozott. BOviilt a hajok szama, Uj épitésii hajok is
megjelentek, ndvekedett az tizemeltetd cégek jelenléte, a programok €s természetesen az utasok
szama is. Ez érezhetd hajozési forgalom novekedést mutatott, ami els6sorban a Fels6-és
Ko6zépso-szakaszon jelentkezett. Fontos, hogy ez a trend ellentétes iranyu a dunai teherszallitas
csokkené volumenével, az dgazat gazdasdgi dinamikajaval, a flotta Osszetételével és a
hajoforgalom térbeli megoszlasaval is, mivel a teherhajozas boviilése az Also-szakaszon volt
megfigyelhetd és egyre eloregedd hajéallomany jellemzi. Ezeket értékelve megallapithato,
hogy a dunai hajézas szempontjabol a személyszallitas kedvezden egésziti ki a teherhajozast,

ha viziut kihasznaltsaga ¢s fejlesztésének 1étjogosultsdga mellet kivan érvelni az dgazat.

2. Teljesiilnek-e az EUSDR elso prioritasanak célkitiizései a folyé egészén és annak

szakaszain?

Az adatok és informacidk vizsgalata alapjan kijelenthetd, hogy az EUSDR 1A prioritasanak
alabbi célkitlizései nem teljestiltek 2020-1g:

e 2020-ra a folyami teherforgalom 2010-hez képest 20 %-kal novekedjen.

e A folyami hajézast akadalyozo sziikiiletek eltdvolitasa 2015-re, hogy a VIb tipusu hajok
a folyamot egész évben hajozhassak.

e Hatékony multimodalis termindlok kialakitdsa a dunai kikotokben, hogy a belvizi
hajoutak, valamint a vasuti ¢és kozati kozlekedés 0Osszekapcsolodjanak 2020-ra
(European Commission 2010)

A teherhaj6zasi adatok alapjan a kitlizott mértéki fejlodés nem valdsult meg, a szallitas
visszaesése volt jellemzi a 2010-2020-as idészakban. (69. abra) A bdviilés eléréséhez jelentds
fordulat megvalositasara van sziikség a szallitasi piacon. A tervezett boviilés nem csak a folyo
egészén, de annak szakaszain sem valosult meg, s6t egyetlen orszag sem tudta a kitlizott

mértékben novelni a teherforgalmat.
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69. abra: A Dunai folyamszakaszok teherforgalmanak valtozasa 2010 és 2020 kozott, adatok: Eurostat,
BSV, stat.gov.rs, sajat szerkesztés

A sziikiiletek eltavolitdsa sem sikeriilt, amelynek legfobb oka, hogy nemzeti hataskorbe
tartoznak azok a vizhalozat fejlesztési munkéak, amelyek ezt lehetévé teszik. A projekteket az
anyagi ¢és muszaki kihivasok mellet hatraltatja a politikai szandék hianya, amely elsésorban a
gazdasagossagi és megtériilési szempontok és a kdrnyezetvédelmi tiltakozastol valo félelem
miatt alakult ki. Nem elhanyagolhatd politikai szempontbol, hogy a kozuti agazat
érdekérvényesitd ereje méreténél fogva lényegesen nagyobb, amit csak felnagyit, hogy a kdzuti
infrastrukturat a lakossag és a szallitdsi szektoron kiviili gazdasagi szereplok is érdemben
hasznélnak.

A multimodalis terminalok kialakitdsa ugyan elkezdddott és vannak érdemi eldre
lepések, de nem valdsult meg az egész folyot atfogo fejlesztés. A vasuti Osszekottetés ugyan
altalaban megoldott, de nem korszerii automatizalt multimodalis terminéalok révén. A K6zéps6
¢és Also-szakaszon lényegesen gyengébb a kikotdi szolgaltatasok szinvonala €s a kozlekedési
halozatba torténd integracio.

3. Az EUSDR keretében az egyes dunai orszagok milyen mértékben valositanak meg

beruhazasokat a dunai hajozas fejlesztése érdekében?

A fejlesztések vizsgalata ramutatott, hogy az orszagok nem egyformén elkotelezettek a dunai

vizitt fejlesztésében. Németorszdg ¢s Romdnia komoly erbfeszitéseket tesz a viziat

107



fejlesztéséért. Németorszag elsdsorban a Duna-Majna-Rajna viziGt hajozhatdésdganak
biztositasara torekszik, Romania stratégiai célja a Duna-Fekete-tengeri csatorna
kihasznaltsaganak novelése és Constanta-1 kik6td regionalis szereplének erdsitése. A tobbi
dunai orszag igyekszik javitani a kikotok infrastruktardjat és torekedik a hajout fenntartasara,
de lényegesen kisebb pénziigyi hozzajarulast biztosit. Kiemelt probléma, hogy a Kozépso-
szakasz orszagai nem forditanak kelld er6forrast viziut épitésre és kikotdfejlesztésre, ez alol
némileg kivétel Szlovéakia. Pedig az agazat versenyképességének egyik kulcstényezdje a
Ko6zEépso-szakasz hajozhatosaganak biztositasa, kiilonosen alacsony vizallas esetén. Bulgaria
éppen gyengébb fejlesztési elkotelezettsége miatt a Kozépsd-szakasz orszagaihoz igazodik.

A projektek konkrét céljainak vizsgalata ramutatott, hogy a beruhdzasi projektek
részaranya fejlesztésekbdl a parti allamok esetében eltérd nagysagrendet mutat. Megfigyelhetd
a kutatasi, el0készitési és informacios rendszerek fejlesztését célzd projektek novekvo szama
¢s igen magas koltsége. Célszerli bizonyos aranyossdg megteremtése a beruhazasi €s “soft”

programok kozott a fejlesztések finanszirozasa szempontjabol.

4. Mennyire aktivak az egyes orszagok szervezetei a nemzetkozi projektekben,

milyen a projektek résztvevoinek agazati megoszlasa (allmai, piaci, civil) orszagonként?

A résztvevok hovatartozdsa szempontjabol harom projekt tipust lehet meghatarozni a
nemzetkdzi projektek értékelésénél: a dunai orszagok projektjeit, az unios projekteket
(technologiai és tengeri hajozasi egyiittmiikodések) és a keveés szereplds, vagy biletaralis jellegli
projektek. Jellemzden a vizsgalt iddszak elsé felében (2007-13) a szélesebb kori unids
projektek nagyobb szamban fordultak eld, majd ezt kovetden a dunai orszagok projektjei valtak
dominanssa. A kevés szereplds projektek szama alacsony volt.

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

A vizsgalat eredménye, hogy a dunai hajozas fejlesztésének legnagyobb elkotelezettje
¢s egyben haszonélvezdje Romania. Ausztria kulcsszerepet jatszik a nemzetkozi projektek
menedzsmentjében ¢és a kutatasi, el6készitési tevékenységek koordinalasaban.

Az é4gazati megoszlast vizsgalva kitlinik, hogy Németorszag és Ausztria esetében 50%-ot
meghaladé mértékli a piaci szféra részvétele, a tobbi dunai orszdgban az allami szerepldk
dominalnak. Ugy is értékelhetjiik, hogy a posztszocialista orszagok esetében alacsonyabb a

piaci szféra aktivitasa.
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5. Levonhato-e kovetkeztetés a nemzeti és nemzetkozi projekteket vizsgalata alapjan

az egyes dunai orszagok belvizi hajozas iranti elkotelezettségére vonatkozoan?

Az eredmények 0sszegzése alapjan megallapithatjuk, hogy valamennyi orszag vitathatatlanul
részt vett a stratégia megvaloOsitasaban és tevolegesen hozzdjarult az erdfeszitésekhez.
Ugyanakkor kimutathatd, hogy Iényeges eltérések vannak az egyes dunai orszagok
aktivitdsaban az EUSDR PA 1-hez kapcsolddo projektek esetében. Az alabbi tablazat az altaunk
legfontosabbnak tartott szempontok alapjan 4 kategéridba sorolja a vizsgalt orszagokat, a
folyamkilométerre vetitett adatok figyelembe veszik az eltérd foldrajzi adottsdgokat, az egyes
allamokra harul6 feladatok nagysagat is. A 4 szempont egyilittes értékelésével kiséreltiink meg

kovetkeztetést levonni az egyes orszagok eltérd motivaciojaval.

7. tablazat: Az egyes orszagok motivaciéjanak értékelése az EUSDR projekt megvalésitasa kapcsan

Az egyes orszagok motivacidjanak értékelése az EUSDR projekt megvalositasa kapcsan
. Résztvevok Résztvevok
. Osszkoltség
Osszkoltség . szama szama
Orszagok . nemzeti ) )
nemzeti projektek ) nemzetkdzi nemzetkdzi
projektek/fkm ] ]
projektek projektek/fkm
Németorszag
Ausztria
Szlovakia
Magyarorszag
Horvatorszag
Szerbia
Romania
Bulgaria

Bar a vizsgalt szempontok objektivek, a motivaciora valo kovetkeztetés nem tekinthetd
annak, ezért nem tartjuk igazoltnak egyfajta sorrend felallitasat. Amire szeretnénk felhivni a
figyelmet az az orszagok két csoportra elkiiloniilése az aktivitas alapjan. Az aktivabb csoportot
Németorszag, Ausztria, Szlovakia és Romania jelenti. Azzal a kiegészitéssel, hogy Szlovakia
rovidebb folyamszakaszdhoz képest vallalt nagyobb szerepet, még Romania kiemelkedden

nagy feladatvallalasat éppen foldrajzi adottsagaibol ra harulo szerepe rontja le az értékelésben.
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A mérsékelt aktivitast mutatd csoport orszagai Magyarorszag, Horvatorszag, Szerbia és
Bulgéria. Szerbia esetében egyértelmiien befolyéasolja az aktivitast, hogy az orszag nem unios
tagorszag, Horvatorszag is csak 2013-ban csatlakozott. Magyarorszag ¢s Bulgaria esetében a
nemzeti projektek terén mutatkozott meg a passzivitas, nem valosultak meg nagyberuhazasok.

Véleménylink szerint a dunai teherhajozas fejlesztésének sikere nagyban fiigg attol,
hogy az elkdvetkezd évtizedben, mennyire sikeriil megnyerni a kisebb aktivitdst mutato
orszagokat annak, hogy nagyobb erdfeszitéseket tegyenek az ligy érdekében. Ebben az lehet a
kulcstényezd, hogy lehetséges-e ezen orszagok szamara stratégia célokat kitlizni, amivel

azonosulni tudnak és megfeleld politikai tamogatas biztosithatd a megvalositashoz.

6. Kimutathaté-e a belvizi teherhajozas mutatéiban is a Duna menti orszagok
sajatossagai, a folyo harom szakaszan?

A valtozas 2010 és 2020 kozott dsszeségében 10%-os csokkenést mutat, ha azonban az
egyes orszagok értékeit vizsgaljuk ettdl jelentdsen eltérd adatokat figyelhetiink meg. A jelentds
visszaesést mutatd Ausztria, Szlovakia, Szerbia mellett, viszonylag kisebb Magyarorszag ¢€s
Németorszag eredményeinek csokkenése. Kedvezd képet mutat Horvatorszag, Bulgaria
novekvo teljesitménye, ugyanakkor Romanianak is sikeriilt 2019-ben meghaladnia a 2010-es

volument.

A bemutatott adatok alapjan véleménylink szerint megerdsitést nyert, hogy a korabban a
szakirodalomban szerepld tarsadalmi gazdasagi kiilonbségek indokoljak az orszagcsoport
szerinti vizsgalatot, a Duna harom szakaszanak (felsd, kozépso, also) elkiilonitését.

A teherhajozas vizsgélata kapcsan, a szallitdsi adatok aldtdmasztjdk az altalam
alkalmazott folydszakasz szerinti csoportbeosztast. A teherhajé forgalom szallitas tipusok
szerinti megoszlasa is lehetdvé teszi a folydszakasz szerinti tipizalast, de Szerbia esetében ez
megkérdjelezhetd. Szerbia jelentds belvizi teherforgalmat bonyolit, a nemzeti statisztikdban
szerepld erre vonatkozo adatokat fenntartassal kell, kezelni.

Az egyes orszagok belvizi teherforgalma kivitel, behozatal, atmend (tranzit) és belfoldi
forgalom szerint oszlik meg. A forgalom tipusa szerint is megfigyelhetok az egyes
szakaszokhoz kothetd jellemzok. A Fels6-szakasz orszagai esetében hangsulyos az import és a
tranzit forgalom, A Kozépso-szakasz orszagai esetében a tranzit és az export adja a forgalom
tobbségét. Az Also-szakaszon csokken a tranzit jelentdsége €s hangsulyossa valik a belfoldi

szallitas.
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A szallitasok irdnyanak vizsgdlata megmutatta, hogy nem a tengeri kiktok elérése és a
hosszu orszagokon 4thalado szallitasok a jellemzdok. A belfoldi és a szomszédos orszagokba
iranyulo szallitasi viszonylatok hatdrozzak meg a teherforgalmat, amelyek erdsen statikusak és
egy bizonyos dgazatok kiszolgéalasara korlatozodnak. Ettél az adottsagtol némi elmozdulast
jelent a Fels6- ¢és Kozéps6-szakasz konténerforgalma, fejlettebb multimodalis kikotéi
infrastrukturdja.

A kikotok forgalméanak és a torkolattol mért tavolsaguk Osszevetése érdekes
eredményeket mutat. Megfigyelhetd egy tendencidzus csokkenés a forgalomban, ami
hozzavetdlegesen az 1500-as folyamkilométerig tart. Ezen a szakaszon érvényesiil, hogy a
torkolattol vald tavolsag forditottan ardnyos a kikotdk forgalmaval. Budapestnél ez a tendencia
megtorik és lathatban mas szempontok erdsebben befolyasoljdk a forgalom nagysagat.
Budapest, Pozsony, Bécs, Linz és Regensburg mar a nemzetkozi aruszallitdsba integralddott
logisztikai centrumok, mint korabban lattuk az innen indulé szallitasi Gtvonalak nem a tenger
felé iranyulnak és jellemzden nem belf6ldi szallitasok.

Ehhez atgondolt fejlesztésekre és a belvizi hajozas versenyképességének ndvelését
eredményezd programokra van sziikség. Felmeriil a nemzetk6zi projektek keretében

megvalosuld dsszehangolt beruhdzasok megvalositasa is.
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6. A KUTATAS TOVABBI IRANYAI

A kutatds eredménye szamos tovabbi vizsgalat elvégzését indokolja, természetesen adja magat,
hogy a kovetkezd 2021-27-es unids tervezési ciklusban is folytatodjon a fejlesztések
figyelemmel kisérése, értékelése, esetleg 1 szempontok bevezetésével. Illyen szempont lehet a
klimavédelem, a digitalizaci6 és automatizacio elterjedése a belvizi hajozasban, a biztonsagi és
gazdasagi fenntarthat6sagi kérdések.

A hajozasi adatok részletes elemzése soran korvonalazodd orszag és folyd szakasz
szerinti  sajatossagok  tovabbi  vizsgélatokat igényelnének. A  belvizi  hajézés
versenyképességének feltdrasa els6sorban kozgazdasagi eszkdzrendszert felhasznéld
vizsgélatokkal volna sziikséges. Szintén érdekes tobblet informaciokat eredményezhet a
kikotok és folyd menti iparvarosok részletes felmérése, az egyes belfoldi €s nemzetkozi
szallitasi kapcsolatok feltérképezése. Ezek a vizsgalatok segithetnek meghatarozni azt a
szerepet, amit a 21. szdzadban a dunai hajozas betolthet az eurdpai szallitasi rendszerben.

A dunai hajozads legnagyobb kihivasa a kozeljovoben a klimavaltozas okozta
problémakhoz torténd alkalmazkodas. A klimatikus viszonyok varhatd alakuldsa, ennek a
Dunara gyakorolt hatasa mar széles korben kutatott teriilet, sajnos az eddigi vizsgalatot baljos
jovoképet mutatnak. Konkrétan a hajozasra gyakorolt hatdsok felmérése és az ezekre adott
lehetséges valaszok vizsgalata még kevésbé kutatott teriilet. A Duna ¢és a kornyezeti
fenntarthatosag kérdéskdre tilmutat a hajézason, viszont indikatorként kap szerepet a szallitasi
agazat ¢s figyelmeztethet a még komolyabb kovetkezményekre.

Elméletileg elképzelhetd, hogy a megndvekedett szallodahajé forgalom akadalyozza,
neheziti a teherhajozast, elsdsorban a vizlépcsékon valo atkeléskor, erre vonatkozdan tovabbi
a szezonalitasra ¢és viziut kihasznaltsagra, illetve a vizlépcsdk forgalmanak elemzésére volna
sziikség.

A vizsgalat soran szamos szerepld szemszogébdl 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 tapasztalatam, hogy nem egy,
hanem sok elképzelés van a folyd jovOjérol, megdrzésérdl, hasznositasarol. Nem taldltam
viszont olyan 6sszefoglalé munkat, amely kisérletet tett volna a Duna 21. szazadi szerepére,
hasznositasara és védelmére javaslatot tenni. Ez a feladat ugyan nem egy kutatdé munkajat
igényli még csak nem is egy tudomanyagét, de hosszu tdvon megoldandé és jelentds kihivas.

Meggy6z6désem, hogyha egyszer megsziiletne egy jol atgondolt stratégia, amely a kdrnyezeti,
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tarsadalmi és gazdasagi szempontokat is figyelembe veszi, abban helyet fog kdvetelni maganak

a hajozas is.
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