A BELVIZI ARUSZALLITAS BIZONYTALAN TRENDJEI

Fleischer Tamas

BEVEZETES

Magyarorszagon a hajozas a személyszallitasbol egytized szézalékban részese-
dik: ennek ellenére a vizi személyszallitdsnak nagyon markans szerepe van az
atkeldjaratok esetében és az iidiiloforgalomban; és novelhetd lenne a szerepe a folyo
irdnyéaba esé varoskornyéki forgalomban is. Ezekben a hajozast széles korben nép-
szerlisiteni képes ugyanakkor nem tulzottan beruhazéasigényes, a foly6 adott viszo-
nyaihoz alkalmazkodo szolgaltatdsokban alig torténnek fejlesztd 1épések.

Bar gazdasagi szempontbol a ma Magyarorszagon az Osszes szallitasi teljesit-
mény mintegy hat szadzalékat lebonyolitd belvizi aruszallitas mar sokkal jelentésebb
tétel, a gyakorlatban itt is igen ellentmondésos az a kép, amit a hajozési szakma ma-
garol kiallit. A vizikdzlekedés, mint agazat, Gigy tlinik, elsdsorban elszenvedi azokat a
spontan folyamatokat, amelyek az aruszallitasban végbemennek. A kozvélemény, de
még a szakmai kozvélemény is elsOsorban arrol értesiil, mi minden akadalyozza ma
Magyarorszagon a belvizi hajozast: hogy csak a Duna lenne alkalmas gazdasagos
hajozasra, de itt mederproblémak vannak, hogy nincs megfeleld hajopark, nincsenek
megfeleld kikotok és csokken az az arumennyiség is, amit a fuvaroztatok hajon haj-
landok elszallittatni. Kiils6 szemléld szdmara gy tiinne, a dolgok ilyen egybeesése
kifejezetten szerencsés: ha az igények és a lehetdségek parhuzamosan csokkennek,
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akar kiilonosebb konfliktus nélkiill mehet végbe az az atrendezddési folyamat, ami
komoly fesziiltségeket okozott szamos mas agazatban.

Ezzel a szemléletmoddal 4ll élesen szemben az a masik, amit eldterjesztéseiben a
hajozasi szakma képvisel: nevezetesen, hogy ez a spontan végbemend €s viszonylag
konfliktusmentes folyamat egyaltalan nem szerencsés: éppen hogy szembe kellene
szegllni vele.

A haj6zas érdekében a kovetkezd fobb érv-csokrok szoktak elhangzani

- gazdasagossagi érvek a szallitasi munkamegosztason beliil a tobbi kozlekedési
moddal valé 6sszehasonlitasban

- kérnyezeti érvek a szallitasi munkamegosztason beliil a tobbi kozlekedési mod-
dal val6 6sszehasonlitasban

- érvek arra vonatkozoan, hogy mashol az dllam jelentosen tamogatja a hajozést
éppen a fentiek miatt

- nemzetkozi kételezettség all fenn a Duna hajozhatdsaganak biztositasara; - és
gyakori EU pressziok éreztetése is ugyanebben az irdnyban

Az els6 feladat az lenne, hogy vildgosan feltegyiik a kérdést, ami a fentiekbdl
adodik. Nevezetesen két spontan trend bontakozik ki az interpretaciokbol: (a) egy a
multbeli €s jelenlegi tényadatokbdl, (a hazai hajézas alakulasa, teljesitménye, infrast-
rukturdja stb.) (b) egy masik pedig az elképzelésekbdl és hivatkozasokbol (fejlett or-
szagok, EU igények, tervek). Mind a két interpretacionak szemiigyre kell venni a
valdsagtartalmat, mind a kett6t elemezni kell, és végiil mind a kettérdl el kell donte-
ni, vajon szakmapolitikailag milyen beavatkozas kovetkezzen beldle. Semmilyen?
Esetleg gyorsitani érdemes a kibontakozo spontdn folyamatokat? Vagy éppen lassi-
tani, akar szembefordulni veliik?

(a) Ha igaz, hogy a belvizi aruszallitas fo trendvonala folyamatos csékkenést
mutat, ez durvan ¢és elnagyoltan is legalabb haromféle agazatpolitikai beavatkozast
eredményezhet:

(aa) a folyamat felgyorsitasaval gyorsan megszabadulunk a hajozastol és vele az
ezzel kapcsolatos gondoktdl is, ("lassuk, mire megyiink ketten")

(ab) hagyjuk a folyamatokat tovabb folyni, nem avatkozunk bele, ("majdcsak
lesz valahogy")

(ac) a folyamatokat elemezve meghatdrozzuk azokat a részteriileteket, ahol egy
gazdaségilag indokolhat6 fejlesztés megallithatja a romldst, meghatdrozva a
hajozasnak a kozlekedési munkamegosztison beliili szerepét, ezen beliil
fenntarthatova téve a mikodést..("szelektiv fejlesztés™)
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Ennél nagyobb beavatkozéas gazdasagi és miiszaki alapon mar nem indokolhato,
ahhoz segitségiil kell hivni (kiil)politikai és mas érveket

(b) Ha igaz, hogy a nemzetkozi kotelezettségek és az EU elvardsok egy, a létezo
koriilményeinktol jelentosen eltéro belvizi hajozast igényelnek toliink, ez ugyancsak
legalabb haromféle kovetkeztetésre vezethet:

(ba) lemondunk az EU-hoz val6 csatlakozasrol és a kapcsolatainkrol, ("elzarko-
zas")
(bb) a nemzetkozi kotelezettségeket sajat érdekeinket is tudatositva és ennek

megfeleld iitemben, (nemzeti) gazdasdgossdgi szempontok mérlegelésével
teljesitjiik, ("nem eszik olyan forron'")

(bc) a nemzetkozi kotelezettségekre hivatkozva a lehetd legdragabb megoldasok
kialakitasaval is egyetértiink, ha ezzel reményiink van arra, hogy az agazat
forrasokhoz jusson. ("tullihegés™)

Végiil is (ba) esetét kihagyva a beavatkozasi igények novekedésiik szerint ren-
dezhetok egy (aa) (ab) (ac) (bb) (bc) sorrendben. Erdemes észrevenni, hogy (ac) és
(bb) j6zan megfontolasok szerint igen kozel lehet egymashoz.

GAZDASAGOSSAGI KERDESEK

Mig 14 nyugat-eurdpai orszag kozlekedési munkamegosztasdban 1970 és 1994
kozott a belvizi szallitas részaranya 13,5%-101 7,9%-ra csokkent, Magyarorszagon a
részarany 10%-r6l 3,9%ra valtozott. Az 1994-es hazai adat kicsit megtévesztd, az
1993-94 évek hajozasat mind a jugoszlaviai blokad, mind a bdsi baleset miatti kiesés
megterhelte, utdna az arany visszaallt 6%-ra, ami torténetesen éppen megfelel a
"nyugati" 60%-ra csokkent értéknek. Latni kell azt is, hogy Nyugat-Eurdpaban is
lényegében harom orszag, Hollandia (40%) Belgium és Németorszag (20-20%) ese-
tében igazdn jelentds az aruszallitason beliil a belvizi szallitds aranya, a tobbi orszag
legfeljebb eléri a magyarorszagi 6%-ot de inkabb jelentdsen elmarad téle. Nem alta-
laban a fejlettség, hanem specialis koriilmények egybeesése okozta hogy ebben a ha-
rom orszagban a hajozés ilyen jelentdségre tett szert: ide tartozik az, hogy a folydk
torkolati szakaszarol és tengerparti orszagokrol van szo, tovabba az, hogy az elmult
két évszazad folyaman osszefiiggo halozatta épiiltek ki a viziutak ezekben az orsza-
gokban, tehat a f6 folyami tengelyeket hajozhatd beszallitdo mellékagak egészitik ki.
A belvizi hajozas utanpotlasat részben €ppen ezek a mellékagak biztositjak és tartjak
fenn: a hajozas ugyanis a célpontokig képes kiszolgalni a fuvaroztatokat. E koriilmé-
nyek elemzése nélkiil nincs értelme annak, hogy a jelentds belvizi hajozéassal rendel-
kezo orszagokat kovetendd példanak tekintsiik, - mint ahogy hasonldéan indokolatlan
lenne mas fejlett, de hajozassal alig rendelkezd orszagot tekinteni szazalékos etalon-
nak.
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A hajozas gazdasagossagat szoktak bizonyitani azok az elméleti vagy kiilfoldi
adatok, amelyek a tobbi dgazathoz képest sokkal kisebb vontatoerd-sziikségletet
mutatjadk be. Természetesen a kisebb motor nem jelent hasonlé ardnyban kisebb
energiafelhasznalast, sot, ha a vizi szdllitas alacsonyabb sebességével beérjik, a vas-
uti vonoderd-sziikséglet egészen kozel kertilhet a vizi szallitasé¢hoz.

M¢ég nagyobb meglepetéssel szolgalhat az az abra, amelyik a magyarorszagi vizi
kozlekedés egy tonnakilométerre esé ilizemanyagfelhasznéaldsat hasonlitja 0ssze a
kozati és a vasuti szallitas hasonl6 adataval (/. dbra)

FAJLAGOS UZEMANYAGFELHASZNALAS AZ ARUSZALLITASBAN
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Forréas: Kozlekedési adatok 1987-1996 Infrafiizetek 25 Kozlekedési, Hirkozlési és Viziigyi Minisztérium, Budapest, 1997

1. abra. Fajlagos iizemanyagfelhasznalas a magyar aruszallitasban 1987-1996
(jelmagyarazatban az aldgazatok ardnya az 1996. évi aruszallitasi teljesitménybdl)

Az [.dbra azt mutatja, hogy a haj6zas fajlagos lizemanyagfelhasznalatanak meg-
novekedése 1990 és 1993 kozott fokozatosan kovetkezett be. Valdsziniisithetd, hogy
itt a magyar tengerhaj6zas megsziinésérdl van sz6: 1988-ban a magyar vizi kozleke-
dés statisztikdja 12 Md atkm tengerhajozasi teljesitmény mellett 2 Md atkm belvizi
hajozast tartalmazott. 1991-t61 fokozatosan sziint meg a magyar lobog6 alatti tenger-
hajozés és az utolsd harom évben 1ényegében a belvizi hajozas adatai érvényesiilnek.
Ebbdl az a kovetkeztetés kockaztathatd meg, hogy a magyar belvizi hajozas fajlagos
tizemanyagfelhasznalasi adatai kordbban sem voltak jobbak, mint a vasuti szallitasé,
csak az Osszevont statisztika ezt elfedte, hiszen a teljesitményben dominal6é tenger-
haj6zéas mutatdi érvényesiiltek.

Ala kell htzni, hogy az lizemanyagfelhasznalas csak az egyik Gsszetevdje a szal-
litds gazdasagossaganak, tehat onmagaban nem kérddjelezi meg a belvizi hajozas
1étjogosultsagat. Jol mutatja ezt példaul a kozati szallitds szerepe, ami az
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lizemanyagfelhasznalas vitathatatlan gazdasagtalansidga ellenére folyamatosan no.
Arra azonban mindenképpen fel kell hivni a figyelmet, hogy az az érvelés, amely a
hajozés fokozatos piaci térvesztésének lassitdsdhoz sziikséges allami tamogatés
egyik indokaként a nemzetgazdasagot érintd energiagazdasagossagi érvekre hivatko-
zik, hazai koriilményeink kozott legaldbb is feliilvizsgalatra szorul. Természetesen
nem a kozuti szallitdsokkal szemben, hanem a vasut és a belvizi hajozas 6sszehason-
litdsakor. Raadésul azok az arucsoportok, amelyek alkalmasak a vizi uton torténd
szallitasra, jelentds részben atfedésben vannak a vastton potencidlisan elszéllithatd
arucsoportokkal, ami kiilonosen kiélezi a versenyt a két szallitasi mod kozott.

Mivel a magyar vasut a rendszervaltdo évek alatt a hajézashoz hasonlo piaci
veszteséget €It at az aruszallitdsban, kapacitasok szempontjabol képes, gazdasagos-
sagi szempontok miatt pedig kénytelen minél nagyobb ardnyban a maga szamara is
megszerezni a potencidlis tobbletszallitdsokat. Amennyiben vastiton mindenképpen
rendelkezésre allo (vagy mindenképpen feljitando) kapacitasokat hagyunk kihasz-
nalatlanul, mig a vizi szallitds lehetdségét meg kell teremteni, egy esetleges aru-
atterelés koltség-oldalan ezt is figyelembe kell venni. A koltségekkel szemben vi-
szont nem a vizi szallitas tobbletbevételei allnak, hanem egy egyenleg, ahol szami-
tasba kell venni a vasuton kiesett bevételt is.

Mivel a vizi széllitas potencidlis teriilete az export-import €és a tranzitszallitas,
mas szempontokra is figyelni kell. - Tranzitszallitasban a vasuton akkor is bevétel
fog jelentkezni, ha a liberalizalt piacon nem a MAV, hanem kiilfoldi tarsasag tovab-
bitja az arut. A Duna nemzetk6zi statusza miatt viziat esetében ez nem igy van, a
Dunén atbocsatott aru ilyen esetben semmiféle jovedelmet az orszdgnak nem jelent. -
Az import esetében a szallitasi koltség egy nem-vam jellegi korlatot jelent. Mint az
kozismert, a vamoknak eredetileg nem az az elsédleges funkciojuk, hogy a koltség-
vetés szamara bevételt hozzanak, hanem a hazai termelés €s szolgaltatasok egyfajta
védelme. Amikor az EU-csatlakozas miatt a védovamokat le kell bontani, fokozott
jelentdségre tesznek szert a nem-vam jellegli, ezért megmaradé "ellenallasok". Ilyen
"ellenallas" a szallitasi koltség is. (ami tehat bevételt nem hoz, de a vam véddfunkei-
Ojat részben ellatja) Az import ezen az ton torténd olcsobba tétele nem a mi érde-
kiink, hanem azoké, akik az arujukat itt szeretnék eladni. - Az exportszallitasok ese-
tében a helyzet forditott, itt valdban a hazai termeld lehetdségeit segiti, az akcioradi-
uszt noveli az a lehetdség, ha a szallitasi koltség egy része megtakarithato.

Osszességében azt latjuk, hogy a szallitasi koltség hatdsa sokrétii és a kiilkeres-
kedelmet a forint le- (vagy fel-) értékeléshez hasonld differencialtsaggal érinti, a vele
kapcsolatos érvelést is célszeri lenne ennek megfeleld attekintd szamitadsokkal ala-
tdmasztani.
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KORNYEZETI KERDESEK ES EXTERNALIAK

A kornyezeti elonydket hagyomdnyosan az egyes kornyezeti elemekre kifejtett
terheléssel szoktak 0sszehasonlitani. Ide tartozik a levegd, a viz, a fold és termdtalaj,
(az €lovilag,) illetve a zajterhelés.

A kornyezeti hatdsokkal 0sszevontan, az externalis hatasok kozott szokds sza-
mitasba venni a baleseteket, nem szoktak viszont felsorolni a kényelmet, a rugalmas-
sagot, az idoveszteséget, ¢s a megbizhatosagot. Vagyis altalaban szerepelnek olyan
externalis hatasok, amelyeket a vizikozlekedés elonyeiként tartunk szadmon (kdrnye-
zetbaratsag ¢és biztonsag) de kimarad azon tényezok szdmszeriisitése, amelyek a Adt-
ranyok kozott szerepelnek (lasstisag, kisebb megbizhatosag).

Bar a német forrasok a vizi szallitas esetében a vasuthoz képest jelentésen kisebb
vonoerd-igénnyel és fajlagos lizemanyagfelhasznalassal kalkulalnak, levegdszennye-
zés tekintetében a belvizi szallitas még igy sem bizonyul jobbnak a vasutnal. A je-
lenlegi hazai helyzetben, ahol a belvizi aruszallitas fajlagos lizemanyag-felhasznaldsa
kétszerese vasut hasonld értékének, a levegdszennyezd hatds is ardnyosan nagyobb
lehet.

A tobbi kornyezeti mutatot illetden a vizikozlekedés eldnye tetemes, azonban itt
sem indokolatlan néhany megjegyzést tenni. A viz- és talajszennyezést valamint a
zajhatast a vizikozlekedés esetében sokszor nullanak tekintik. Ezzel szemben az
tizemanyagfelhasznalassal kapcsolatos vizszennyezést, a jarmiivek tisztitasaval kap-
csolatos vizszennyezést vagy a kikotoi tevékenységbdl eredd vizszennyezést egyal-
talan nem indokolt elhanyagolni, és egyaltalan nem tiinik meggydzdének, hogy ez
(atkm-re vetitve) jelentdsen kisebb lenne, mint a vasut esetében. Ezen tilmenden a
hajozéas érdekében folytatott mederszabalyozas is jar vizszennyezéssel. Ha pedig a
hajozas érdekében jelentdsen megvaltoztatjak a folyasi koriilményeket, példaul duz-
zasztassal lelassitjak a foly6t és ezaltal megvaltozik annak ontisztuloképessége, en-
nek a hatdsa ugyanolyan, mintha a folyot jelentds tobblet-vizszennyezés érte volna,
hiszen a korabban gondot nem okozé mértékli szennyezddés is mesterséges tisztitas-
ra szorul. Itt kell utalni arra is, hogy, ha a duzzasztas kovetkeztében veszélybe kertil-
nek az ivovizkészletek, a hajozas ezért is olyan aranyban felelds, amilyen mértékben
maga is igényli a folyam szabalyozasanak az adott modjat.

A fold- és a termofold védelme esetében is csak az egyik tényez6 a hulladékkal
torténd talajszennyezés, amiben a szarazfoldi kozlekedési modokhoz képest valoban
kisebb a vizi kozlekedés szerepe. Ugyanakkor a feriiletfoglalas illetve a termdOteriilet
elfoglalésa csak addig tekinthetd elhanyagolhatonak, amig a folyd medrét nem kell a
hajozas érdekében megvaltoztatni. Abban a pillanatban, amikor akéar oldalcsatorna-
ban, akar felduzzasztott mederben oldhat6 csak meg a hajozas, a teriiletfoglalas nagy,
¢s jelentdsen meghaladja a vasutét, st meghaladja az ennek két-haromszorosat kite-
v6 kozat teriiletfoglaldsat is.
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A zajhatassal kapcsolatban is meg kell jegyezni, hogy bar az nem jelentds, nem
tekinthetd nullanak. A vizpartok iidiilékornyezete szdmara példaul a szorgalmazott
¢jszakai széllitasok zajterhelés-novekedéssel is jarhatnak. Itt kell szamitasba venni a
kikotok és esetleg a hajogyartas, -javitas ipari tevékenységét is, tovabba a hajozas
érdekében folyd mederszabalyozasi, mederépitési tevékenységnek a zajhatasat is.

A baleseti karokat német felmérések a vasuthoz képest egy, a kozithoz képest
ket nagysagrenddel kisebbnek mutatjak. A vonatkozé német statisztikat nincs okunk
kétségbevonni, de itt is megjegyzendd, hogy az eddigi tapasztalatok szerint a
zsilipelési miiveletek nem a balesetek csokkentése, hanem inkabb a kockéazat nove-
kedése iranyaban mozditjak el a képet, és az sem tekinthetd pozitiv fejleménynek, ha
a baleseti veszélyek csokkentése érdekében a kishajok kozlekedését meg kellett tilta-
ni az erdmivel érintett Duna-szakaszon. (ilyen alapon a haj6zés teljes megsziinteté-
sével a /hajozasi/ baleseti statisztika kétségteleniil még tovabb lenne javithatd.)

AZ ALLAM SZEREPE

A magyar allam szerepével kapcsolatban a hajozasi szakma gyakran hivatkozik a
"fejlett Nyugat" gyakorlatdra. Fentebb utaltunk ra, hogy a nyugat-eurdpai adatokbol
lényegében harom orszag, Hollandia, Németorszag és Belgium adatai emelkednek ki,
a tobbi orszagot illetden sem az aranyok, sem a tendenciak nem kiilonboznek alap-
vetden a hazai helyzettdl, (vagy, ha igen, éppen az ellentétes iranyban).

Az a tény, hogy a folyamatos mitkddés a hajozasi nagyhatalmak esetében allami
tamogatasban részesiil, arra mutat, hogy a hajozas onmagaban még ilyen jelentds
hagyomanyll orszagokban sem képes gazdasdgos dgazatként miikodni. Az allam
azonban ilyen nagy 4gazatokat nem engedhet egyik naprdl a masikra dsszeomlani:
Eppen ennek elkeriilésére folyamodik a timogatés eszkozeihez, beleértve a kapacita-
sok leépitésének a tamogatasat is. Egyaltaldn nem helytallé az az érv, amelyik a ta-
mogatds mogott valamiféle rejtett profitot sejt és erre hivatkozva kivan a magyar
hajozas felfuttatdsa mellett érvelni. Nem is tlinik tal logikusnak: piaci folyamatok
ellenében, jelentds allami tdmogatassal felfejleszteni a hajozast, hogy nélunk is olyan
nagy legyen, amit azutan nem lehet sorsara hagyni, ¢s miikodésében is timogatni kell
(a nyugati példa szerint).

Az éallam szerepének kijelolése lett volna a kozlekedéspolitika egyik feladata. A
hajozasi érdekében irott tanulmanyok gyakran ragadnak ki hivatkozasképpen mon-
datokat a két éve elfogadott magyar kozlekedéspolitikabol. A kozlekedéspolitika
megallapitasaira vonatkozé hivatkozas teljesen indokolt lenne, ha:

- a feladat nem éppen e megallapitas esetleges feliilvizsgalata lenne,
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- ha az azdta eltelt két évben minden mas jelentds kozlekedési dontés a kozleke-
déspolitika szellemében jart volna el. Ezzel szemben a kozlekedéspolitikatol
val6 eltérés nyilvanval6 pl.

- a vasuttal kapcsolatban késziil6 1j stratégia esetében,
- a szlovéniai vasttvonal épitésével kapcsolatban,
- az autopalya-¢épités forrasai tekintetében,

- a gyorsforgalmi haldzat megvaltoztatdsdban (a fOvarost elkeriild 8-as vonal
helyett a sugaras iranyt 6-os megjelenése)

- a metroépités megjelenése esetében

Ezek tiikrében nehezen allithato, hogy a kozlekedéspolitika olyan szilard alapo-
kat fektetett le az elkovetkezendd évtized fejlesztéseire vonatkozdan, aminek a feliil-
biralata iddszertitlen lenne.

A LOGISZTIKAI SZEMLELETMODROL

A kikotok targyaldsanak altalanos kereteként ijabb hazai megkozelitések egy lo-
gisztikai indokolasbol indulnak ki, miszerint a kikotéknek csak egyik funkcidja,
(nem is feltétlenill a legjovedelmezdbb) hogy szarazfoldi-vizi kapcsolatot 1étesite-
nek: ennél fontosabb e 1étesitmények arugyiijtod €s -elosztd, sot -feldolgozo logiszti-
kai kdzpont szerepe.

A megkozelités elfogadhato, és egyben megkertili azt az kellemetlen kérdést, mi-
szerint kellenek-e kikotoi fejlesztések egy hanyatld hajézashoz? Ha a kikoté nem a
folyora tekint, akér el is hanyagolhat6 atmenetileg a kikotéi funkcidja, és raériink
akkor visszatérni rd, ha azt a hajozas igényli. Ebben az esetben a kikotoket nem a
hajozasi, hanem az orszagos logisztikai rendszerbe kell beilleszteni, és onnan ere-
deztetheto 1étjogosultsaguk.

Ebben az esetben viszont a logisztikai rendszer atfogd végiggondolasa és hazai
érdekviszonyok kozé illesztése nem takarithatd meg. Nem tartozik ugyanis a bizo-
nyitas nélkiil elfogadhat6 axiomak koz¢, hogy feltétlen nemzeti érdekiink lenne mi-
nél tobb arukezeld €s raktarozasi telephely kiépitése és felkinalasa. Nemrég egy uj-
sagcikkben panaszkodott egy magyar kiilkereskedd arrdl, hogy mivel Oroszorszag-
ban a magyar aruknak nincs raktarbazisuk, a magyar exportérék rugalmatlanna val-
nak, lemaradnak azokkal a versenytarsakkal szemben, akik az igényeket ilyen helyi
raktarbol képesek kiszolgalni. Vilagos, hogy az exportailni szandékozo kiilfoldinek az
érdeke az, hogy a helyi termel6hoz hasonloan kozel helyezhesse el a készleteit a po-
tencialis piachoz.
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Nem kovetkezik ebbdl, hogy meg kellene akaddlyoznunk, ha valaki Magyaror-
szagon ilyen bazist akar kiépiteni magdnak. Azt azonban f6losleges gondolnunk,
hogy feltétleniil a magyar adodfizeté pénzén kellene e bazisokat nagy szamban kiépi-
teni.

NEMZETKOZI KOTELEZETTSEGEK ES PRESSZIOK

Az Eurdpai Unid kozlekedésre vonatkozo koncepcioi és ajanlasai kozott jelentds
sulyt kap az az alapelv, hogy a szallitas igénybevevdinek meg kell fizetniiik a szalli-
tasi szolgaltatas teljes, internalis és externalis koltségét. Egyetérthetiink azzal, hogy
ezt az elvet kell kiindulasnak tekinteni, és hogy ezen elv kovetkezetes alkalmazasa
kedvez6 lenne egy valoban raciondlis mértékii belvizi aruszallitas kialakulasahoz.

Mindazok az érvek, amelyek allami segitséggel medret, kik6tot, hajoparkot (150
Md Ft) tovabba miikodési tdmogatast kivannak biztositani a hajozas felfejlesztésé-
hez, €s cserébe az export-import forgalom vasuti tarifaihoz képesti 2 Ft/atkm fuvaro-
z61 megtakaritasbol (1) évi 25 Md Ft jovedelmet igérnek az dllamnak, mas logikédban
fogantak.”> Vilagosan kell latni, hogy nem lehet az EU kovetelményeket kizarolag
ijjesztgetésre hasznalni, majd erre hivatkozva azokkal ellentétes igényeket elfogadtat-
ni.

A SZALLITASIGENYESSEG TRENDVONALA

Ha a szallitasi teljesitmények és a GDP 0sszefliggését nemzetkozi 6sszehasonli-
tasban nézziik meg (ahogy azt Major Ivan megtette a nyolcvanas évek elején) akkor
vildgosan bemutathatd, hogy az allamszocialista gazdasdgokban (tobbek kozott a pi-
ac hidnya, a kozpontilag tervezett arak, a redisztibuciohoz kapcsoléddé monopol-
poziciok, az olcsod energia- ¢és szallitasi tarifak kovetkeztében) azonos termelési vo-
lumenhez (és -ndvekményhez) a piacgazdasagokhoz képest magasabb szallitasi telje-
sitmények (teljesitmény-ndvekmények) kapcsolodtak, azaz a termelés széllitasigé-
nyessége nagyobb volt, mint a piacgazdasdgokban. (Ugyanez igaz az energiaigé-
nyességre 1s).

A 2.abran jol megtigyelhetd, hogyan alakult a magyar GDP és a szallitasi telje-
sitmények egymdshoz viszonyitott ndvekedése az elmult nény évtizedben. 1960 és
1980 kozott (a négy-6t éves szolid hullamzastol eltekintve) 1ényegében a GDP-vel
aranyos szallitasi teljesitménynovekedés, a 80-as évtizedben a korabbinal lassabban

> Dr. Nadas Péter: Belvizi és tengeri hajozés. In: Infrastruktira. Az EU-csatlakozéssal kapcsolatos

stratégiai kérdések II. Eutopai Tiikér Mihelytanulméanyok. Integracios Stratégiai Munkacsoport
32. két.Budapest, 1997 (37. old.)
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novekvé GDP-hez képest is lassan, de még novekvo szallitasok; 1989 és 1993 kozott
visszaesd GDP ¢és ennél jobban visszaesd szallitasok, (a GDP 1978-as, az aruszallitas
1969-es szintre esik vissza), azota lassan ndvekedd GDP, ennél talan valamivel ero-
sebben novekedo aruszallitas.
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Forras: Magyar Statisztikai Evkonyv 1996 KSH, 1997, az 1983-96 kozotti aruszallitas esetében Koz-
lekedési adatok 1984-1996. Infraflizetek, KHVM 1997 Budapest

2. abra. Az aruszallitas és a GDP alakulasanak osszefiiggése Magyarorszagon

Ha a mai helyzetbdl az aruszéllitasok (illetve a szallitasigényesség) az 1960-80
vagy akar az 1980-88 kozott érvényes trendnek megfeleld szintre rendezddne vissza,
az egyaltalan nem lenne olyan pozitiv fejlemény, mint ahogy azt a szallitasi agazaton
beliil varjak és értékelik. Ez ugyanis azt jelentené, hogy a korabbi nemzeti jovedel-
met csak a kordbbiaknak megfeleld (energia- és) szallitasigényes termeléssel tudjuk
megtermelni, sot e jovedelem novelését is csak ugyanilyen struktirdban vagyunk
képesek elérni. Ezzel szemben éppen egy laposabb palyara torténd atallas lenne ki-
vanatos: nevezetesen amikor a fenti 2.dbrdban a gazdasag fejlédésnek indul, a GDP
novekszik, 4am a szallitdisok nem csak, hogy a korabbi trendvonalra nem kapaszkod-
nak vissza, de annak meredekségét sem érik el

OSSZEFOGLALO HIPOTEZIS

Fentiek alapjan mindenképpen indokolt volna részletesen elemezni néhany itt
felmeriilt kérdést. - Mi az oka annak, hogy a hazai folyamatok nem igazoljédk a német
becsléseket, vajon a becslésekkel, vagy a folyamatokkal van-e a baj? - Milyen lehe-
téségek vannak az "igénybevevo fizessen" unios javaslatok hazai érvényesitésére? -
Kik a dunai hajézas tényleges igénybevevdi €s hogyan fogjdk megfizetni a koltsége-
ket? - Mit jelent az externalis koltség szamitasbavétele a hajozasban? - Vajon a Duna
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duzzasztasa akkor is szamitasbajovo hajozasi megoldas, ha a koltségeit is ki kell fi-
zetni? - Es mekkorak ennek az externalis koltségei?

Az eddigi attekintés alapjan nem sikeriilt eloszlatni azt a gyanunkat, miszerint a
Duna mint viziut kiépitése gazdasagi szempontbol csak mértéktarto beruhdzasokat
indokol, a magyar kikétofejlesztés ugyancsak szerény mértékii beruhdazasokat bir el,
ezzel aranyos lehet a hajopark fejlesztése is. Visszautalva a Bevezetésben felvetett
forgatokonyvekre, az ott (ac)-vel jelzett megfogalmazas tekintheté maximumnak.

(ac) a folyamatokat elemezve meghatarozzuk azokat a részteriileteket, ahol egy
gazdasagilag indokolhato fejlesztés megallithatja a romlast, meghatarozva a
hajozasnak a kozlekedési munkamegosztason beliili szerepét, ezen beliil
fenntarthatova téve a miikkodést..("szelektiv fejlesztés™)

Célszerli ehhez hozzatenni, hogy gazdasagon kiviili szempontok figyelembevé-
tele az értékelésen moddosithat. Ilyen, gazdasdgon tilmutaté szempontok lehetnek a
korabban targyalt kérnyezeti és nemzetkozi 6sszefiiggések. Azt is latni kell azonban,
hogy sem a kdrnyezeti, sem a nemzetkdzi kotelezettségeket illetd érvek nem intéz-
hetdk el néhany kozhelyen alapuld altalanositassal, ellenkezdleg, ezek a megkozeli-
tések is részletesen elemzendck lennének. Tovabbmendleg, az elemzés nem végez-
heto el a tobbi alagazat szerepét is tekintetbe vevo kozlekedéspolitikai attekintés nél-
kil sem.

(bb) a nemzetkozi kotelezettségeket sajat érdekeinket is tudatositva és ennek
megfeleld iitemben, (nemzeti) gazdasagossagi szempontok mérlegelésével
teljesitjiik ("nem eszik olyan forron").

Hangsulyozni kell, hogy e konkluzié hipotetikus, és a sziikséges elemzések meg-
kezdésére, nem pedig azok lezarasara vonatkozik

Budapest, 1998 majus 5.



