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1. BEVEZETES

A Duna, mint a VII. szdmu paneurdpai koz-
lekedési folyosd, kiemelkedéen fontos szere-
pet tolt be az eurdpai kozlekedési halozatban,
hiszen része az E-viziat halozatnak (E80) [2].
A belvizi hajozas a fajlagos energiafogyasztas és
a kiils6 koltségek tekintetében a leginkabb kor-
nyezetbarat széllitasi mod. A szektor alacsony
tarsadalmi kiilsé koltségei (a kozuti szallitds
tobb mint 90%-ahoz képest mindossze 0,5%-0s
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részarany) és megbizhaté kapacitdsa miatt 6ri-
asi potencial rejlik benne [3]. Az Eurépai Unid
fenntarthaté kozlekedésre vonatkozé célkittizé-
sei kozott szerepel, hogy a belvizi hajozds rész-
aranyat novelje a teherszallitdsban. Ennek meg-
valdsitasahoz elengedhetetlen a dunai hajézas
versenyképességének fokozasa, amelynek el6-
feltétele a megfelelé hajozhatosagi feltételek fo-
lyamatos biztositasa.

Kozlekedéstudomanyi Szemle 2026. LXXVI. évf. 3. sz.


https://doi.org/10.24228/KTSZ.2026.3.1
https://doi.org/10.24228/KTSZ.2026.3.1
https://creativecommons.org/licenses/by-nc-nd/4.0/
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A Duna magyarorszagi szakasza azonban jelen-
tds kihivasokkal néz szembe, melyek megaka-
dalyozzak a benne rejlé potencial kiakndzdsat.
A foly6 vizjarasa nem egyenletes; gyakoriak a
nyar végi és 6szi alacsony vizallasok. A hajout
megfelel6 mélysége - figyelembe véve a hajofe-
nék alatti 2-3 dm-es biztonsagi tavolsagot, ami
27-28 dm hajout mélységet igényel — atlago-
san csak az éves idétartam 60-70%-aban biz-
tositott [2]. Ez a jelentés bizonytalansagi fak-
tor a logisztikai piac szerepl6i szamara nehezen
toleralhato.

A hajézhatésdg romlasahoz hozzajarul a Duna
fels6 folyasan épitett vizlépcs6k hordalékvisz-
szatarté hatdsa, ami medersiillyedést (degra-
dalodast) idézett el6. A medersiillyedés a folyo
kornyezetében a talajvizszint csokkenését okoz-
za. A fejlesztések tervezése azonban rendkiviil
Osszetett, mivel egyszerre kell figyelembe ven-
ni a gazdasagi eldnyoket (példaul a fuvarkolt-
ség-megtakaritast a jobb kapacitaskihasznalds
révén) és a kdrnyezeti korlatokat. A hazai vizba-
zisok (kiillonosen a parti szlirést ivovizbazisok)
védelme, valamint az uniés kérnyezetvédelmi
iranyelvek (Viz Keretiranyelv, Natura 2000) be-
tartasa jelentds korlatozo tényez6t képeznek.

Ez a tanulmdny a dunai hajézas alapvet6 felté-
teleit (vizi ut, flotta, kikoték, arualap, munka-
erd) és infrastruktardjat értékeli, kiemelten a
magyarorszagi szakasz példajan. A tanulmany
igyekszik az elmult idészak szakirodalmanak
eredményeit Osszegezni a hazai szakemberek
véleményének figyelembevételével. Geografus-
ként igyekszem felhivni a figyelmet a kornyezet-
védelmi és vizépitési problémakra, ugyanakkor
nem tartom kompetensnek magam tudomd-
nyos szintli vélemény megfogalmazasara ezek-
ben a kérdésekben. Erre megitélésem szerint az
adott vagy mindkét szakteriileten tudomdnyos
fokozattal rendelkezd és a konkrét témaban
szakért6 kutatd véleménye lehet mérvadé.

2. MODSZERTAN

A tanulmany a 2022-ben véglegesitett disszer-
taciomhoz kapcsolodo kutatason alapszik [4].
Médszertanilag a témaval foglalkozé tudoma-
nyos muvek, hajozassal kapcsolatos riportok és
programok elemzésére, statisztikai adatelem-
zésre, valamint szakértdi interjira tamaszkodik.

A hajozasi adatokat orszagos szinten vizsgalom,
mivel teljeskortien igy allnak rendelkezésre, ez
aldl kivétel Németorszag. Annak érdekében,
hogy Németorszag adatai csak a Duna teher-
forgalmara vonatkozzanak a Bajor Statisztikai
Hivatal (BSH) mutatéit vettem figyelembe [5].
A BSH belvizi hajozasra vonatkozé adattaraban
lehetdség van elkiilonitve, csak a dunai teher-
forgalmi adatok elérésére. A belvizi teherszalli-
tds adatai az Eurostat adattirdbodl szarmaznak,
amelyeket sszevetettem a Duna Bizottsag ada-
taival, a legpontosabbnak a negyedéves adatok
Osszesitésével szamolt éves adatok bizonyultak
(kiemelten Szerbia esetében).

A jarmuflottara vonatkozé adatok a Duna Bi-
zottsag legutolso éves statisztikai jelentésébdl
(2022) érhetdk el [6]. A vontatd- és tolohajok,
onjaré uszalyok épités szerinti megoszlasara
vonatkozé adatok nem tartalmazzak a Német-
orszagban regisztralt hajokat, de a dunai flotta
95%-at lefedik. Az uszalyok tobbsége esetében a
kor szerinti megoszlasra nincs adat.

A belvizi hajézas infrastrukturajanak fejleszté-
sére forditott forrasok mértékét az OECD adat-
taraban szerepl6 adatokkal lehet bemutatni [7].
Sajnos az adattarban nincs Romanidra vonatko-
z6 adat, és Németorszag esetében nem tudhato
a dunai hajézasra forditott beruhazasok aranya.

Az interjisorozat 10 hazai és kiilfoldi hajoza-
si szakember, kutatd, dunai hajézésban tevé-
kenykedd szervezet képvisel6je megkérdezésé-
vel zajlott. Az interjuk személyes talalkozé vagy
online beszélgetés keretében valdsultak meg és
hangrogzitésre keriiltek. Bar elsésorban magyar
szakértOket kérdeztem, szerencsére sikeriilt
olyan interjualanyokat is megszolaltatni, akik
munkdjukat kiilfoldon vagy részben kilfoldon
végzik, és jol ismerik mas orszagok viszonyait
is. Az interjualanyokat kédszammal jeloltem,
ami alapjan lathat6, hogy hajoézasi (H), kikotd
tzemeltetési (K) vagy akadémiai szektorban te-
vékenykedd szakember (A) megallapitasat koz-
1om (1. tdbldzat).
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3. EREDMENYEK

3. 1. A dunai teherhajozas jelentésége

A bemutatott 2010 és 2023 kozotti id6szak koz-
vetlen eldzménye a 2008-as gazdasagi vildg-
valsag [8]. Az Eurdpaban 2009-ben ki-

teljesedd hitelvalsagot kovetd altalanos o
szallitasiigény-visszaesés kovetkezmé-  **%
nyeként, a szallitasi volumen 2011-ben 25
érte el mélypontjat, és azt kovetden stag- 20000
nalds, majd lassu csokkenés figyelheté £ . =
meg. Egyre inkabb elkiiloniil a Duna al-  §
s6 szakaszanak harom orszaga (Roma- 10000
nia, Bulgaria és Szerbia). 8000
o
Ha az orszagokat vizsgaljuk, kit(inik Ro-
mania, amely a legjelent6sebb forgal- &

mat bonyolitja le, szamdra a torkolat és
a Duna-Fekete-tenger-csatorna kiemel-
ked§ elényoket biztosit. JelentSs folya-
mi teherszallitds van Bulgdridban is, de
ez mar csak a roman szallitdsi volumen
felét jelenti. Szerbia a 2017-es mélypon-
tot kovetéen dinamikusan tudta novelni
eredményeit. Evi 5 millié tonna éruszal-
litasi volumen jellemzi Ausztriat, Szlo-
vakiat, Magyarorszagot és Horvatorsza-
got, az utobbi években csokkenés volt
megfigyelhetd. Németorszag dunai te-
herszallitisa, ami egyben a Duna-Maj-
na-csatorna atmend forgalmara is utal,
nem jelent6s (1. dbra).

10000
9000
8000
7 000
6000
5000
4000
3000
2000
1000

Fontos megvizsgalni, hogy az elmult
években a geopolitikai események és
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teherszallitas volumenét a Dunén (2. dbra). El-
mondhatd, hogy a 2020-ban Eurdpaban jelen-
t6s szallitasi problémdkat generalé COVID-19
vilagjarvany érdemi csokkenést nem okozott.
Ugyanigy nem mutathaté ki az ukran-orosz ha-
bort, amely 2022 tavaszatol éreztette hatdsait
[10]. A 2022. 3. negyedévében és a 2023. 4. ne-
gyedévében jelentkezd visszaesés a hajozast aka-
dalyozo, tartésan alacsony vizallds kovetkezmé-
nye. A 2022-es kisvizi id6szak azért volt érdekes,
mert egybeesett a Fekete-tengeren jelentkezd
gabonaszallitasi valsaggal, amely kapcsan a du-
nai hajézasra atmenetileg fontos szerep harult és
kiemelt figyelmet kapott.

Osszefoglalva: a dunai teherforgalom egyre in-
kabb a Vaskapu alatti szakaszra koncentralodik,
Magyarorszagon a forgalom folyamatosan csok-
ken. A dunai hajézas volumene a COVID-19 vi-
lagjarvany és az ukrdn-orosz héboru alatt nem
esett vissza érdemben, viszont a kedvezétlen
kornyezeti feltételek, kiemelten a tartdsan ala-
csony vizallasok, stlyos gondokat okoztak.
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3. 2. A dunai hajozas alapveto feltételei-
nek értékelése

A dunai teherhajézas vizsgalatakor sziikséges
figyelembe venni azokat a tényezéket, amelyek
alapvetden befolydsoljak az agazat miikodoké-
pességét, a szallitdasi modok kozott betoltott sze-
repét. Mi sziikséges a teherhajézas fenntartdsa-
hoz? Egyrészrdl jarmd, ami egy miikodéképes,
jogszabilyi kévetelményeknek megfelel$ és az
alland¢ kihivasokhoz alkalmazkodni képes du-
nai flottat jelent. A legnagyobb kihivas éppen
a vizi ut, amely a mar a bevezetésben leirt ter-
mészetfoldrajzi okok miatt mindig nehézséget
jelent a Duna esetében. A megfelel6 mélységti
(2,5 méteres mertilés) és egész évben hajozhatd
Duna lenne az idealis feltétel. A hajozas a ki-
koték révén kapcesolodik a szallitasi lancokhoz,
ezek jo megkozelithetdsége, rakoddsi, tarola-
si, hajozast kiszolgal6 infrastrukturdja szintén
alapfeltétel. Lényeges, hogy alljon a teherhajézas
szamara rendelkezésre versenyképesen szallit-
hato arualap, amely idedlis esetben a keresletet
generalja. Végezetiil nem lehet megfeledkezni a
szakképzett személyzetrol, akik a rendszert mii-
kodtetik (hajosok, kikotdi kiszolgalé személy-
zet, adminisztratorok). Az aldbbiakban roviden
bemutatom ezen tényez6k alapjan, hogy milyen
a dunai teherhajozés feltételrendszere.

3.2. 1. Jarmiiflotta

A Duna Bizottsag adatai szerint 2022-ben a du-
nai flotta 681 vontato- és tolohajobdl, 389 6nja-
16 hajobol és 1988 uszalybol, valamint barkabol
allt [6]. A dunai flottanak sikeriilt meg6riznie
mikodoképességét, annak ellenére, hogy elo-
regedett a hajoallomany. Szinte a teljes dunai
flotta 2000 elétt épiilt, igy elmdlt 25 éves. Még
mindig lényeges szerepet kapnak az 1960-as
években épiilt vontato- és tolohajok, Onjard
uszéalyok, amelyek a motoros flotta 43%-4t al-
kotjak (3. dbra). A jelenlegi szabalyozasok csak
az U] hajok esetében érvényesitik a szigort kor-
nyezetvédelmi el6irasokat. Problémat a ha-
joallomany megujitasa okoz, a hajok gépészeti
korszertsitése, Gj hajok épitése nagyon koltség-
igényes beruhazas (H3 jelzés(i szakért6 szobeli
kozlése alapjan 2022-ben). Az uszalyok eseté-
ben is megallapithato, hogy jelentds résziik tobb
évtizede épiilt, de ennek megoszldsara nincse-
nek pontos adatok.
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3. abra: A dunai flotta jarmiiveinek darabszama
az épités éve alapjan 2022, adatok: [6]

A flotta megujitasa magaval hozhatja az innova-
tiv hajotervezés eredményeinek felhasznaldsat,
igy az Gj hajok alkalmazkodhatnak a valtozo
kornyezetvédelmi elvasarokhoz és kornyezeti
viszonyokhoz [10]. A hajok rendelkezésre allasa
ugyanakkor nem mindig biztositott. Az egyik
nehézség, hogy egy fuvarigény felmeriilésekor
nincs a kozelben megfelel6 hajo, és meg kell
varni, hogy az adott kikotébe megérkezzen egy
alkalmas jarm@. A masik probléma akkor kelet-
kezik, amikor olyan mértéki szallitasi igény je-
lentkezik egy id6szakon beliil, amit a rendelke-
zésre allé széllitdkapacitds nem képes kezelni.
Ilyen helyzet alakult ki a Duna k6zépsé szaka-
szan 2022 juliusaban az ukran gabona szallitasi
igényei miatt (K3 jelzést szakérté szobeli kozlé-
se alapjan 2022-ben).

3.2.2. Viziut

Az els6dleges hatraltatd tényez6 — a szakembe-
rek egybehangzé véleménye szerint — a vizi Gt
allapota, mindenekel6tt az alacsony vizallds mi-
att a kritikus szakaszokon kialakuld gazlok (H2,
H1, H3, H4, K3 jelzést szakértdk szobeli kozlé-
se alapjan 2022-ben). Ezeken csak csokkentett
rakomannyal vagy stlyos esetben semmilyen
modon nem tudnak a hajék 4thaladni. A csok-
kentett rakomannyal torténd hajozas a szallitas
hatékonysagat csokkenti, ami a fuvardijak néve-
kedését jelenti, sok esetben a fuvarozd cég sza-
mara veszteséget eredményez. Ezek a koriilmé-
nyek egy bizonytalansagi faktort jelentenek, amit
nem tudnak toleralni a logisztikai piac szerepléi.

A vizi Ut egész évben torténd hajozhatdsaga-
nak megteremtése Osszetett feladat, mivel a
folyomeder egy allanddan véltozasban 1évé
képz6dmény. A nagyobb vizépitési beruhaza-
sok mellett sziikség van a szabalyozasi miivek
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karbantartasara, a meder monitoringra és az er-
re reagalé kotrasi munkélatokra [11]. A hajo-
zast maguk a munkalatok is hatraltatjak, de el-
sésorban az arvizek, a jegesedés és az alacsony
vizallas tudja megneheziteni. Teljes jégmegal-
lasra utoljara 1985-ben volt példa a magyar-
orszagi szakaszon, ahol az arviz és killonosen
a jegesedés egyre ritkabban fordul els, ezért
nem jelent érdemi korlatozé tényezét. Az ala-
csony vizéllas azért a legproblematikusabb,
mert hosszabb ideig képes fennallni, és azonna-
li beavatkozassal nem sziintethet6 meg a korla-
tozo tényezd. A klimavaltozas hatdsara a Duna
magyarorszagi szakaszan a vizallas szélséséges-
sége az elmult évtizedekben egyre erésebben
emelkedd tendencidt mutat [12], ami elsdsor-
ban a kisvizi idészakok gyakoribb el6fordula-
sa miatt okoz problémat a hajézasban. Német
kutatok vizsgaltak a killonb6z6 klimamodellek
(2031-2060 kozotti idészakra) varhat6 hidrold-
giai hatdsait a Duna-medencében, ezek a nyari
lefolyas egyértelmi csokkenését jelzik. A Kar-
pat-medencében ez a jelenség az elérejelzések
szerint még markansabb lesz és elhizdodo, késé
tavasztdl kora 6szig [13].

Ha a belvizi hajézas infrastruktdrdjanak fej-
lesztésére forditott forrasokat vizsgaljuk, megfi-
gyelhetd, hogy Magyarorszag, Szlovakia és Bul-
garia 2010 és 2023 kozott minimalis mértékben
koltott beruhdzasokra (4. dbra). Magyarorszag
13 év alatt 18 millio eurdt forditott a célra (ez
az ugyanebben az idészakban autdpalyara for-
ditott 6sszeg 0,4%-a), ebbdl 10 millié eurdt a
2016-o0s évben, 3 milliét 2020-ban, a fennmara-
do6 években pedig 5 millié eurdt. Horvatorszag
és Ausztria viszonylag egyenletes eloszlasban
évi 4-5 millié eurot kolt a belvizi infrastruktu-
rara. Szerbia az OECD adatai szerint ebben az
id6szakban 489 milli6 eurét forditott erre a cél-
ra, aminek latvdnyos eredményei vannak (pl.
Futog gazlé megsziintetése). Ennél is tobbet
koltott Romania, amelyre nem 4ll rendelkezés-
re OECD adat, de csak a Duna Régio Stratégia-
hoz kapcsoldédé projektek keretében, az elmult
10 évben 1106, 5 milli6 eurdt forditott a hajo-
zas infrastruktirajanak fejlesztésére [14]. Né-
metorszag esetében sincs csak a dunai hajoutra
vonatkozé adat, de a zardgatak rekonstrukeio-
ja a Majnan (Obernau), a Dundn (Kachlet) és
kiemelten a Duna-Majna-csatornan (Krie-
genbrunn, Erlangen) t6bb mint 600 milli6 eu-
rés beruhazast igényelt.

Vizi kozlekedes
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4. abra: A belvizi hajozas infrastrukturalis fej-
lesztésre forditott beruhazasok értéke euro-ban
2010-2023, adatok: OECD [7]

A hajézhatosagot vizsgalva kijelenthet, hogy a
2,5 méternél sekélyebb vizmélység esetén a na-
gyobb hajok mar csak csokkentett rakomdnnyal
tudnak kozlekedni. Altaldban nem a hajout szé-
lessége, hanem mélysége okoz problémat. Van-
nak kritikus szakaszok, ahol ez visszatérd gon-
dot jelent. A FAIRway Danube nemzetkozi
projekt keretében évente tobbszor kertiil feliil-
vizsgalatra a dunai vizi ut allapota és az infra-
strukturalis beruhdzdsok elérehaladésa [15].

A 2017-es évet bemutat6 jelentés 20 kritikus
helyszint azonosit, ahol az év egészében nem si-
keriilt biztositani a 2,5 méteres meriilési mély-
séget. Ezek kozil a leghosszabb szakaszok
Németorszagban a csatornazott szakaszon ta-
lalhatok, amelynek atfogoé rehabilitacidja sziik-
séges. A tovabbi szakaszok lathatéan kisebb
hosszisaguak, esetitkben mederrendezési és
kotrasi munkalatok révén megteremtheték a
sziikséges feltételek (2. tdblizat).

Bér a vizi Ut szdmos sziikiiletet tartalmaz (a ma-
gyar szakaszon 43 sziikiiletet és gazlot tartanak
szamon), a leginkabb problémas szakaszok ha-
jozhatosaganak biztositasa mar jelentds elérelé-
pést hozhat. A Duna hajézhatésagaért dolgozo
Pro Danube International képviseldje szerint
mar 5-6 kritikus, akadalyozd szakasz felsza-
molasa 70-80%-o0s csokkenést eredményezne
a nem hajozhaté napok szamaban. Ezek a 1é-
nyeges beavatkozasi helyszinek a Bécstdl kelet-
re 1év6 szakaszok, Nyergesujfalu, Dunafoldvar
(Solt), roman-bolgar szakasz par helyszine (H4
jelzést szakértd szobeli kozlése alapjan 2022-
ben). A magyar szakaszon a legkritikusabb
sziik keresztmetszeteket a nyergestjfalui, do-
mosi, dunafoldvari és solti gazlok adjak. A ha-
jout tartds rendezéséhez folyamszabalyozasi és
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Folyamkilométer | Folyamkilométer | Szakasz hossza (km) | Parti orszag Szakasz neve, elhelyezkedése
-t6l -ig
2321,70 2312,00 9,70 DE/DE Straubing (vizlépcs6)-Straubing-Sand
(kikot6)
2 312,00 2 282,50 29,50 DE/DE Straubing-Sand (kik6t6)-Deggendorf
2 282,50 2249,90 32,60 DE/DE Deggendorf - Vilshofen
2 014,60 2013,50 1,10 AT /| AT Weiflenkirchen
2010,20 2 008,90 1,30 AT | AT Diirnstein
1 888,60 1 887,60 1,00 AT | AT Treuschiitt
1 885,00 1 883,50 1,50 AT/ AT Hainburg
1735,50 1733,70 1,80 HU/SK | Nyergestjfalu
1 698,00 1697,00 1,00 HU/HU Do6mos
1 638,40 1 637,40 1,00 HU/HU Budafok
1 559,80 1559,70 0,10 HU/HU Dunaf6ldvar
1 558,50 1557,50 1,00 HU/HU Solt
1 408,20 1 400,00 8,20 HR /RS Apatin
568,20 567,80 0,40 BG /RO Milka-sziget
567,00 566,70 0,30 BG/RO Belene-sziget
562,00 561,50 0,50 BG/RO Coundur-sziget
541,60 541,00 0,60 BG /RO Vardim-sziget
538,50 537,00 1,50 BG /RO Giska-sziget
425,90 425,20 0,70 BG /RO Kosui-sziget
309,00 308,00 1,00 RO /RO Cochirleni

2. tablazat: A FAIRway Danube projekt altal azonositott 20 kritikus szakasz a Dunan Forras:[15]

mederkotrasi munkakra van sziikség, azonban
a tervek megvalositasat kornyezeti és vizbazis-
védelmi korlatok nehezitik. Bar az eddig elké-
szillt fejlesztési programok, sajat értékelésiik
szerint, a legkisebb beavatkozas elvét kovették,
sem a kornyezetvédelmi szervezetek, sem a po-
litikai dontéshozok tamogatasat nem nyerték el.

A mederrendezés és -kotras ugyanakkor csak
ideiglenes megoldast jelent, a munkélatokat
folyamatosan sziikséges végezni. Jelentds el6-
relépést jelentene a kozépsd szakaszon a duz-
zasztds, amelynek sziikségességében a hajos
szakmaban konszenzus van (H1, H2, H3, H4,
K3 jelzésti szakérték szdbeli kozlése alapjan
2022-ben). A duzzasztas jelentds mértékben
megkonnyitené a hajout fenntartasat és csok-
kentené ennek koltségét is, ugyanakkor a ku-
tatok felhivjak a figyelmet a negativ hatasokra
is. Ezek koziil a legfontosabbak a hordalékkép-
z6dési, aramlasi viszonyok megvaltozasa [11],
a hordalék felhalmozddasa a viztarozékban és
a vizbazisok veszélyeztetése. Bar a zardgat 1é-
tesitése egyéb elonyokkel is jar (vizenergia-ter-
melés, vizvisszatartds, 6ntozés és talajvizszint
emelkedése, ipari viz és hiitéviz biztositésa), el-
s6sorban az unids kornyezetvédelmi iranyelvek,

természetvédelmi szempontok és a hazai tarsa-
dalmi és politikai tdmogatottsdg hidnya miatt
elérelathatolag nem fog megvaldsulni. Hosszu
tavon ezért Magyarorszag kénytelen berendez-
kedni a fels6 szakaszon mar kiépiilt, duzzasztas
okozta lényeges kornyezeti és gazdasagi karok
viselésére, mikozben ennek elényeit a szomszé-
dos orszagok élvezik.

A dunai hajézas fenntartdsahoz sziikséges vizi
ut feltételei csak integralt megkozelitéssel te-
remthet6k meg, ami magaba foglalja a meder
fizikai rendezését, a folyamatos karbantartast, a
hajoforgalom modern iranyitasi rendszerekkel
(RIS) torténd tamogatasat. Az egyik legsikere-
sebb egylittmtikodési teriilet a dunai orszagok
korében a folyami informacids rendszerek fej-
lesztése és az adminisztracié harmonizacidja,
amely teriileteken az elmult évtizedben jelentds
el6relepések torténtek (Iris Europe, Dante, Ris
Comex projektek) (H4, A2 jelzésti szakérték
szobeli kozlése alapjan 2022-ben).
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3. 2. 3. Kikotok

A kikotdi infrastruktdra rendelkezésre all, a fel-
s6 szakaszon magas szint(i hatékonysaggal md-
kodo trimodalis termindlokkal. Megfigyelhet
a kikotok szerepének atalakulasa. Ipari és lo-
gisztikai kozpontokkd valdsuk soran a folyami
kikot6i funkciok kiegészité jelentGségivé val-
nak. A kozépsé és also szakaszon alapvetGen
az Omlesztett aru kezelésére képes kikotdk jel-
lemz8ek, a konténerek professziondlis kezelése
itt csak kevés esetben biztositott. A legnagyobb
forgalmu kikét6k (Galati, Izmail, Russe, Sme-
derevo, Linz) banydszati termékek, elsésorban
a vaskohdszat alapanyagainak forgalmat bizto-
sitjak (5. dbra). Ennek sajnalatos magyarorszagi
vonatkozasa, hogy a dunadjvarosi vasmu beza-
résa, az egyik legforgalmasabb kikotd forgalma-
nak jelentés csokkenését eredményezte.

<
)

b Ijl.':

GIURGIUL

o«
4

5. abra: A fontosabb dunai kikot6k forgalma: a ki- és berakodott
aruk mennyisége osszesen 2023-ban, ezer tonnaban megadva,
adatok: [7]

A folyami teherszallitas fejlesztésének egyik
kulcskérdése a kiszolgalo infrastruktura és szol-
géltatasok mindsége lehet. Erre vonatkozdan az
osztrak Via Donau készitett 2024-ben atfogd
kutatast, els6sorban hajos kapitanyok és hajo-
tulajdonosok megkérdezésével. Az eredmények
alapjan a magyarorszagi kiszolgalé infrastruk-
turat és szolgaltatasok mindségét a valaszadok
30%-a elégségesnek vagy kedvezdtlennek itélte
meg, csak a romaniai és bulgdriai feltételeknél
értékelték a hajosok kedvezObbnek a hazai ko-
rilményeket [16].

Magyarorszag jelentés dunai kikotéfejlesztési
programot hajt végre, ennek alapja az Orszagos

Vizi kozlekedés

Kikotofejlesztési Foterv, amely parlamenti jova-
hagyasra keriilt [17]. A stratégia atfogd, megala-
pozé vizsgalatok és széles korti szakmai egyezte-
tést kovetden késziilt el. Vizidja, hogy a kik6tok
hatékony multimodalis csomdpontokka valja-
nak, amelyek képesek a megnévekedd belvizi
forgalom fogaddsara. A stratégia konkrét fej-
lesztési elképzeléseket tartalmaz a legfontosabb
hazai kikétokre, amelynek alapjan, elsésorban
az IKOP forrasok révén, tényleges beruhazasok
valdsultak meg. Az IKOP-2.1.0-15 Nemzetkozi
(TEN-T) vasuti és vizi elérhet6ség javitasa pa-
lyazat keretében Baja, Mohdcs, Gy6r-Gonyt
kikotoinek fejlesztése és egyéb kisebb 1éptéki
kikotofejlesztések zajlottak le 18,5 Mrd Ft ér-
tékben [18]. A Csepeli Szabadkikéto fejlesztése,
megujitasa és korszertisitése teljes mértékben
el6készitett, jelenleg is tobb nagyberuhazas van
folyamatban. Az egykori harmas szamu kiko6t6-
medence rekultivalt 30 hekta-
ros teriiletén, a kézmivek és a
kozlekedési haldzat kialakitdsa
utan, 120.000 m?-es logisztikai
és ipari fejlesztés valdsul meg,
dontden 5-40 ezer m*-es épii-
letekkel (K4, K2 jelzést szak-
érték szobeli kozlése alapjan
2022-ben).

Fontos azonban megjegyezni,
: hogy szamos kikot6i beruha-
- s zas nem feltétleniil kapcsolo-
dik kozvetlenil a hajézashoz.
Kiilénosen a Csepeli Szabadki-
koté egyre inkabb egy logiszti-
kai kozpont szerepet vesz fel, a
fels6 szakasz menti kik6t6khoz
hasonléan.

3.2.4. Arualap, versenyképesség

A versenyképesen széllithato drualap tekinte-
tében nem latnak problémat a szakemberek: a
mezbgazdasagi termékek, a vasipar alapanya-
gai, késztermékei és az egyéb omlesztett aruk
szallitasa elegendd keresletet biztosit. A hajéval
torténd szallitas koltsége ezen aruk esetében at-
lagosan 30%-kal kedvez6ébb, mint a vasuti szal-
litasé (K3 jelzésti szakértd szobeli kozlése alap-
jan 2022-ben). Ugyanakkor a folyami szallitas
esetében nem mindegy az 4ru kiindulé pont-
ja és végcélja. Minden esetben szamolni kell
a rahordas és az elhordas koltségével, és csak
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megfelel6 tavolsagu hajout révén biztosithatd
a versenyképes ar. A ra- és elhordas tavolsaga
nem haladhatja meg a 150 km-t, mig a hajout
300 km-t meghaladé kell legyen (H3 jelzést
szakért6 szobeli kozlése alapjan 2022-ben).

Korlatozo tényez6t jelent a bizonytalan fuvaro-
zasi id6 és fuvardij, amit nem minden megren-
delé toleral. Ezt a kockazatot tudja kritikussa
tenni az alacsony vizallas miatt jelentkez6 ha-
jozhatdsagi probléma [19]. A klimavaltozas al-
tal is gerjesztett ,kisvizi negativ spiral” [4] is
problémat jelenthet, amelynek lényege, hogy
az alacsony vizallds esetén csokkentett rako-
mannyal (pl. csak 750 tonna dru szallitasa 1500
tonnas hajokkal) torténd szallitas tobb hajot és
személyzetet, elsésorban hajovezet6t, kapitanyt
igényel (hajé és hajovezetd hianyt idéz el6), a
kik6ték mikodése is kevésbé hatékonnya valik
(lassabb és kevésbé hatékony rakodds), ugyan-
akkor mindezek emelik a fuvardijat és csok-
kentik a jovedelmezdséget és a versenyképes-
séget is (6. dbra).

Csokkentett
rakomany
Kikotok No6vekvé Tob
leterheltsége koltségek, hajé,
né csokkend uszaly
hatékonysag
Tobb

személyzet
6. dbra: A kisvizi negativ spiral

3. 2. 5. Munkaerd és oktatds

Problémat jelent az dgazat munkaerd-ellatasa
is. Egyre inkabb gondot okoz a szakképzett sze-
mélyzet, kiemelten a hajéskapitanyok hianya.
Ezt a problémat a teherszallitasban csak fokozta
a személyszallitds elszivo hatdsa, ami kedvezébb
feltételeket kinalt a hajosoknak.

Lényeges kiilonbség van a tengerparti és ,,land-
locked” orszagok oktatasi kapacitdsa kozott,
ezeket fejlesztési projektekkel nem lehet révid

tavon kiegyenliteni. Viszont esély van a fel-
halmozott tudas megosztdsara az unids orsza-
gok kozott, amit tobb projekt is célul tizott ki
(HINT, Neli, DREAM, Danube Skills projek-
tek). A harmonizacié kapcsan probléma, hogy
anemzeti oktatdsi rendszerek nem rugalmasak,
a kialakult képzési formak és gyakorlatok csak
lassan moédosithatok.

Magyarorszagon a képesitett hajos (FEOR-
szam: 8430) képzés egy haroméves szakkozép-
iskolai tanfolyam, amelyet két varosban lehet
megszerezni (Budapest, Si6fok). A sziikséges el-
méleti tananyag hajos szakemberek szerint egy
év alatt elsajatithat6 lenne. A bentlakasos hajos
iskolaknak nagy hagyomdnyai vannak azokban
az orszagokban (Németorszag, Hollandia), ahol
tobbgeneracios csalddi (partikuldris) hajos val-
lalkozasok miikodnek (H3 jelzésti szakértd sz6-
beli kozlése alapjan 2022-ben). Az egyetemi ok-
leveles hajos képzés Magyarorszagon megsziint
[20]. A legnagyobb probléma, hogy a hajds élet-
pélya elvesztette vonzerejét, kevés fiatal valaszt-
ja ezt a sokszor kotottségekkel jard palyat, ahol
tobbnyire tavol kell lenni az otthontol, csalad-
tol (H1 jelzést szakértd szdbeli kozlése alapjan
2022-ben). Pedig népszert volt a szocialista or-
szagokban, mert kiilfoldre tudtak menni, de ez
manapsag a nyitott hatdrok idején mar nem biz-
tosit elényt (A1 jelzést szakért6 szobeli kozlése
alapjan 2022-ben).

4. OSSZEFOGLALAS

A dunai teherhajozas teriiletileg az elmult 15
évben egyre inkabb két részre oszlott. A folyd
felsé és kozéps6 szakaszan stagnalds és visz-
szaesés jellemzd, még a Duna als6 szakaszdn a
szallitas volumene novekedni tudott. Az elmult
évek logisztikai piacot érint6 kriziseit sikeresen
vészelte at, de a klimavaltozas és a kornyezeti
kockazatok, kiemelten az elhizd6dé kisvizi id6-
szakok jelentds problémat okoztak.

A dunai hajoflotta eloregedett, megujitasa jelen-
tds beruhazasokat igényel, de kozéptavon elke-
riilhetetlen. A teherhajozasi agazat kulcsprob-
lémadja a vizi Ut egész évben nem biztositott
hajozhatdséga, a folyamatos karbantartds igé-
nye. Ezt ugyan nemzetkozi szerzédésekben
rogzitették, de az egyes orszagok elkotelezettsé-
ge, a kornyezetvédelmi elSirdsok és a tarsadalmi
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tiltakozasok miatt nem minden esetben valo-
sulnak meg. A kikétok a folyo felsé és kozépséd
szakaszan egyre inkdbb logisztikai kézpontok-
ka valnak, de hajozasi jelent6ségiik csokken. A
folyami szallitas versenyképességét alapvetSen
assa ald az agazatban jelen 1évé bizonytalan-
sag, aminek legfontosabb eleme a kisvizi id6-
szakok kialakulasa. A munkaerd rendelkezésre
allasa esetén alapvetd probléma a szakma von-
zerejének csokkenése, illetve a képzési rendszer
rugalmatlansaga. Megoldast az oktatasi rend-
szerek harmonizacidja és vonzo életpélya bizto-
sitasa mellett az automatizacié nyujthat.

A kutatas megallapitja, hogy a fenntarthaté du-
nai hajozas feltételei csak integralt megkozeli-
téssel és nemzetkozi Osszefogassal teremthetSk
meg. Amennyiben a dunai orszagok elkétele-
zettek lesznek a belvizi hajozas fejlesztésében, az
magaval hozhatja a kozuti teherszallitds modal
splitben betdltott szerepének megvaltozasat is.
Ezt tlizi ki célul az EU 2011-ben publikalt Fehér
Kényv - Utiterv az egységes eurdpai kozlekedési
térség megvaldsitasahoz is, amelyben deklaralas-
ra kertilt, hogy 2030-ig a 300 km-nél hosszabb
tavolsagu kozuti arufuvarozas 30%-at a vastti
vagy a vizi kozlekedésnek kell 4tvallalnia [21].
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Evaluation of the

basic conditions and
infrastructure of Danube
navigation, with a focus on
the example of Hungary
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shipping

The exploitation of the potential of inland
navigation on the Danube is limited by the
natural geographical features of the river
and the extreme water conditions caused by
climate change. The Hungarian section of
the Danube shows highlighted bottlenecks,
where the necessary diving depth can only be
provided for a limited time. This hydrologi-
cal uncertainty significantly impairs the com-
petitiveness and predictability of water trans-
port in logistics chains. Development needs
include the aging of the fleet and the mod-
ernization of port infrastructure, but there is
also a problem with the provision of human
resources. The aim of the study is to compre-
hensively assess the basic conditions and in-
frastructure of navigation on the Danube. It
examines the conditions for the fulfilment
of the requirements of international conven-
tions aimed at improving navigability (AGN)
and their domestic environmental and social
limiting factors [1].
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