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A Magyar Hajozasért Egyesiilet észrevételei
a Nemzeti Hajozasi Stratégia vitairatahoz

A Magyar Hajozasért Egyesiilet (MHE) alapszabalyabol és szellemiségébdl fakado torekvése,
hogy minden olyan kezdeményezést tamogasson, ami a magyar hajozas ligyét a mélypontrol
kimozditva el6bbre viheti. Jelen véleményiinket annak fényében adjuk, hogy a Nemzeti
Hajozasi Stratégia (NHS) sok jo és eloremutatd célt tartalmaz, amelyek megvalositasara lehet
esély, amelyek kapcsan Egyestiletiink is megprobalja megfogalmazni ebben a beadvanyaban,
melyek lehetnek a realis és megvalosithato megoldasok. Ugyanakkor ra szeretnénk iranyitani
a figyelmet az esetleges anomalidkra is. Kérjik, véleményilinket a fentiek figyelembe
vételével olvassak!

Az MHE iidvozli, hogy a Magyar Kormany napirendre vette a magyar hajozas iigyét, azzal
kapcsolatban vitaanyagot bocsatott ki, célként jelolve meg a hajozas gazdasagi életben
betdlthetd szerepének visszaallitasat, illetve ujragondolésat.

Jonak tartjuk, hogy:
- a kezdeményezés szamit a szakma miiveldire, vallalkozasokra, érdekképviseletekre,
civil szervezetekre;
- a k6z0s gondolkodas egy atfogd anyag kapcsan indul el;
- megjelennek merész és ujszerii gondolatok.

Az NHS o6riési pozitivuma, hogy a hajozas gazdasagi, kornyezetvédelmi, tarsadalmi hatésait
objektivan, szakmai szempontokat is figyelembe véve mutatja be. Teljes mértékben
egyetértiink az eldterjesztés alabbi megallapitasaival:
- a belvizi hajozast nem 6nmagéaért érdemes ¢és kell fejleszteni, hanem elsédlegesen
tarsadalmi hasznossaga miatt;
- a hajozas kornyezetvédelmi, gazdasagossagi eldnyeire fel kell hivni a figyelmet,
azoknak Magyarorszagon is hasznosulniuk kell;
- az aruszallitasok egy részét a kdzutrdl a vizi utakra kell terelni;
- Magyarorszag kozponti helyen fekszik, amit hajozasi és logisztikai szempontbol is ki
kell hasznalni;
- a haj6zas, a hajozasi infrastruktira fejlesztése kozvetleniil nemcsak a hajozasnak hajt
hasznot.

A kovetkezOkben a tagsagunk belsé forumain lefolytatott vita, az ott megfogalmazott
vélemények alapjan elmondjuk észrevételeinket az NHS-vitaanyag egyes pontjairol, s
megtessziik javaslatainkat is.

1. Viziut fenntartasa

Az NHS hianyossaganak tartjuk, hogy nem ad informaciét arra vonatkozoan, hogy a dunai
hajout fenntartdsat, rendbetételét milyen eszkozokkel képzeli a magyar szakaszon, ¢€s
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kizardlag csak az 0j, 20 dm meriilésli, magyar tervezésli aruszallitd hajo oOtletét kindlja
alternativaként.

Nem zéarjuk ki annak lehetOségét, hogy egy ilyen hajo megépithetd lenne az NHS-ban
megadott paraméterekkel, de ugy gondoljuk, hogy nagyon nehéz hajotervezési feladatrél van
70, hiszen ilyen irdnyt kisérletek mar més orszagokban is folytak (pl. Németorszag), de atiitd
sikert nem hoztak. Egy 1000-1600 tonna aru fuvarozasara alkalmas hajo foméreteit csak
bizonyos korlatok kézott lehet valtoztatni.

Ezen tilmenden a hajé ara is nagymértékben behatarolja a lehetdségeket. Egy 1) hajo épitése
cca. 3-4 milli6 EUR, azaz milliardos tétel forintban! Az amuigy is nehéz helyzetben 1évo,
magyar tulajdonu teherhajozési vallalkozasok azonban ehhez nem rendelkeznek forrassal.
Elsddleges célnak kell tekinteni ezért a magyar tulajdont hajozési cégek megerdsitését: allami
kedvezmények biztositdsdval, a hitelezési feltételek javitasaval, valamint adozasi és
adminisztraciés terheik csokkentésével. Uj hajok beszerzésére ugyanis csak akkor lesz
lehetdségiik, ha ezek a cégek megerésodnek, és tokeerdssé valnak. Uj hajok lizingelése
esetleg j6 megoldas lehet (1d. 2. fejezet).

Amig ez be nem kdvetkezik, gondolni kell arra, hogy a hajozast az év legnagyobb részében
fenn lehessen tartani a Dunén, igy a haj6zasi vallalatok legalabb tovabbi veszteségek nélkiil, a
mar meglévo flottajuk fenntartdsdval mikddni tudjanak. A hajoutat ennek megfeleléen a
javasolt paraméterekkel biztositani kell, ami Magyarorszag nemzetkdzi egyezményekben
vallalt kotelezettsége is.

Javasoljuk, hogy a Magyar Kormany gondolja végig a Dunaval és a Dunan Iétesitendd
vizerdmiivekkel kapcsolatos allaspontjat, mely elsdésorban nem hajézési érdek, hanem a
viziigy, az arvizvédelem, a mezOogazdasag, a rétegvizek visszatoltodése, a természetvédelem, a
halgazdalkodas, a turizmus, az erdégazdalkodas, az energiagazdalkodas, stb. szempontjabol
jelentés. Ezzel kapcsolatos véleményiinket a 1. sz. mellékletben terjesztjiik eld, melyet
tagtarsunk, Cseke Bence okl. erddmérndk készitett (itt és most részletkérdés, hogy az altala
vazolt médon Budafoknal, vagy sok korabbi elképzelésnek megfeleléen Adonynal kertil sor
valamilyen mértékli duzzasztdsra). Szeretnénk ramutatni arra, hogy széls6séges dogmak
helyett értelmes, vallalhaté kompromisszumokra van sziikség ebben a kérdésben.

2. Hajoipar

A hajéiparral kapcsolatban megirtuk véleményiinket az Uj Széchenyi Terv tarsadalmi
vitajaban is, ezt az anyagot szintén mellékeljiik (2. sz. melléklet).

A hajoéipar kapcsan korabbi megallapitasainkbdl, illetve jelen vitaanyag kapcsan a
kovetkezdket kivanjuk kiemelni.

Udvozoljik az augusztusban életre hivott Hajogyartd Klaszter létrejottét, jo
kezdeményezésnek tartjuk az e teriileten mikodd KKV-k 0Osszefogasat, a termeld és
beszallitoi kapacitasok dsszeszervezését.

A fentieket is figyelembe véve megvaldsithatonak tartjuk a hajogyartas/feltjitas 0jjaélesztését
allami szerepvallalassal. Az alap infrastruktarat (partfal, darupalya, sélya, dokk, stb.) allami
beruhazasban és iizemeltetésben lehetne létrehozni, amire iparipark-szertien raépiilhetnek a
maganvallalkozasok. Az allam szerepvallalasa a finanszirozas teriiletén is sziikséges: az MFB
altal létrehozott "Hajé Leasing Zrt." finanszirozhatna az épitést, majd lizingelhetné azt a
hajo6zasi vallalkozoknak.
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Teljesen 1j hajogyar kiépitésére kevés esélyt latunk, de a meglévé telepek (Baja, Ujpest,
Nyergesujfalu, Tapé), megtartasa, bovitése, fejlesztése realis cél lehet. Kiemelten fontosnak
tartjuk a magyar Duna szakasz kdzponti részén talalhatd, jelenleg ir tulajdonban 1évd, egykori
MAHART Hajojavito megdrzését, esetleg allami tulajdonba vételét. Tekintettel arra, hogy a
Népszigeten 1év6 ingatlan hullamtérben fekszik, igy egy az Obudai Hajogyar helyére tervezett
ingatlanfejlesztéshez hasonlo projekt kivitelezésére (lakopark, szérakoztatokdzpont, stb.) nem
alkalmas; mar csak azért sem, mert varoson beliili elhelyezkedése sem kdzponti. Egy modern,
kornyezetbarat technologiaval felszerelt tizemnek viszont ezen a helyen 1étjogosultsaga lehet.
Sziikség esetén a szomszédos, jelenleg liresen és elhagyatottan 4llo volt Ganz telep is
megszerezhetd a bévitéshez (ott szintén van solyapalya és szereld partfal). Ugy véljik, a
hajogyartas feltdmasztidsa soran a meglévd adottsagokra tdmaszkodva kisebb 1épésekben kell
elére haladni. Amig egy zdldmezdsen felépitendd 0j hajogyar piaci, pénziigyi €s human
feltételei megteremtddnek, addig is megkezdddhet a munka az egykori MAHART Ujpesti
Hajojavito ilizem teriiletén, ahol zOmében ma is hajozas kozeli vallalkozasok
(hajovillamossag, motorszereld stb.) milkddnek. A teriilet magantulajdonban van, a
vallalkozadsok mind bérléként mikddnek. Ez lenne az az ingatlan, amit elsddlegesen
sziikséges volna allami tulajdonba venni, vagy annak &allami fejlesztése révén rajta allami
résztulajdont szerezni. A (részben) allami vallalat ipari parkként muikodtethetné az
infrastruktarat, melyet az itt Osszegyiilé szakmai vallalkozisok hasznalnanak. Uj hajé
épitésekor a fovallalkozo a teriiletet miikddtetdé Magyar Hajoépitd Ipari Park volna, pl. az
MFB segitségével biztositva a hajéépités finanszirozasat is. Az allam tehat sajat cégét
finanszirozva, sajat infrastruktardjan a tényleges kivitelezési munkat szakmai
kisvallalkozasokra alapozva lehetne févallalkozo. Elsd lépésként Ujpesten sziikséges volna a
solyatér meghosszabbitasa 80-r6l 120 méterre, a mihelyépiiletek, azok kozmiiveinek
korszertsitése, a daruk felujitdsa, a szerel6fal javitdsa. A teljes kivitelezés egy 1j hajogyar
1étesitésének toredékébdl megoldhatd, a munka szinte azonnal elkezdhetd.

Mint azt az 1. pontban is jeleztilk, az 0j kismeriilésti magyar hajotipus kifejlesztésével
kapcsolatban fenntartasaink vannak. Az alacsonyabb meriilés mindig kisebb hordképességet
jelent, mivel a hajok szélessége és hossziisaga a zsilipek méretei miatt nem novelhetd. Tehat a
megszokott, és 4t nem gondolt mondéssal ellentétben a hajo (gazdasagosan) nem igazithato a
Dunahoz. Ugyanakkor nagyobb meriilésti hajé természetesen rakhatd kisebb mertiiléstire (ez
az esetek zomében ma is igy van), tehat mig a nagyobb meriilésii hajo lehet sekélymertilésti,
addig a sekélymeriilésii sosem lehet nagyobb meriilésii. Egy hajo megépitési koltségeiben
ugyanakkor nem jelent 1ényegi megtakaritast, ha oldalmagassdga 1 m-el alacsonyabb, azaz
sekélymeriilésii; a késObbi ilizemeltetésben viszont ez mar komoly hatranyt jelenthet. Egy
sekélymeriilésii hajo gondolatanak 1étjogosultsaga igazabdl akkor lehet, ha biztosan a Passau
¢s a Fekete-tenger kozotti fuvarpiacra épiil, mert itt a hajo szélessége jelentOsen, akar
duplajara, csak al-dunai forgalom esetén pedig akér tripljara is ndvelhetd. Ehhez
természetesen az kell, hogy ez a piac el is tartsa ezt a hajot, mert a nyugati piacokra
méreteinél fogva nem tud eljutni.

A fentiek miatt a sekélymeriilésii hajo kifejlesztésére iranyuld erdfeszitéseket nem tartjuk
teljesen hiabavalonak. Mindenképpen ki kell azonban tiizni egy dunai forgalomnak megfelel6
belvizi aruszallitdé hajotipus kialakitasat (kismeriilésli vagy hagyomanyos), a koncepciodterv,
prototipus, sorozatgyartds, gyakorlati megvaldsitasat, lehetdéség szerint kozép-eurdpai
egylittmiikodésben. A bonyolult gépészeti megoldasok helyett torekedni kell az egyszerd,
bevalt miszaki konstrukciokra, mig az automatizalast novelni kell, a hajot szofisztikalt,
integralt ¢s intelligens szoftverekkel kell ellatni.

Az Ujrainditott magyar hajogyartasnak a piac olyan kis szegmenseit kellene megcéloznia, ahol
a piacra keriil6 specialis termék, illetve a magyar hozzaadott érték jelentene versenyelonyt.
Ilyen lehet pl. egy magyar fejlesztésben és kivitelezésben épitett LPG gazzal iizemeld
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gyorsjarati  katamardn. A prototipus megépitését és a késObbiekben sorozatgyartasat
megvaldsithatonak véljiik. Nem szabad megfeledkezni ugyanakkor azokrél a termékekrol
sem, melyek a jelzett kategorian beliil a magyar hajoipar hagyomanyosan elismert
produktumai voltak (pl. uszodaru) és jelenleg is azok (pl. nyilobarka). Ennek a
eszkozzel 0sztondzni sziikséges. (Megemlitendd, hogy az egykor uszodarugyartasban
vilaghatalom Magyarorszagon 20 év utan ismét megkezdik két Uszddaru épitését.) A
fentiecken tilmenden, mar most megvalosithatosagi tanulméanyokat és igényfelmérést kell
késziteni olyan specifikus rendeltetéssel épithetd hajotipusokkal kapcsolatban is (pl.
Omlesztett aruszallitd, konténer, tanker, LPG szallito, esetleg folyam-tengeri hajo), melyek a
késdbbiekben kitorési pontot jelenthetnének a beinduld hajogyartdsunk szdmara.

A hajogyartasnak tehat rovidtavon az egyedi, foleg kisebb és specidlis hajok épitésébdl, a
meglévd Uszomivek atépitésébol, modernizalasabol és a javitdsokbol kell megélnie.
Kozéptavon feladata lehet a budapesti agglomerdcids hajok gyartasa, illetve az orosz
desztinaciok felé kozlekedd hajok épitése, atépitése. Sorozatban hajoétestet minden bizonnyal
nem éri meg gyartani, az acélszerkezeti munkak ma minden ilyen esetben Azsidban
késziilnek, az alacsonyabb koltségek ¢és a totdlis, onsorsrontd szabadkereskedelem miatt.
Itthonra — a mai vilagkereskedelmi viszonyok kozott — a hajok gépészeti, villamos, asztalos
stb. szerelési, berendezési, szépészeti munkai maradhatnak, illetve a hajok nautikai, rakodo,
lizemeltetési, gépészeti rendszereit is magyar szoftverekkel lehetne ellatni, ezzel is ndvelve a
magyar hozzaadott érték aranyat.

Attol fiiggetleniil, hogy Magyarorszagon lesz-e ujra hajogyartas vagy sem, mindenképpen ki
kell hangstlyoznunk, hogy a jelenlegi, még meglévd hajojavitdé bazis megsziintetése vagy
felszamoldsa Magyarorszag szamara sulyos €s belathatatlan kovetkezményekkel jarhat! Egy
hajéipari izem, megfeleld solyapalyaval egyben kornyezetvédelmi és kozlekedésbiztonsagi
funkcidéval is bir. A Duna Apatin ¢s Komarom kozotti 350 km hossza szakaszon
lehetségesnek kell lennie egy sériilt hajo kiemelésének.

3. Nemzeti vallalat a hajézasban

Az egykori MAHART feltdmasztdsit ma mar nem latjuk megvaldsithatonak, az ezzel
kapcsolatos tervet elkésettnek tartjuk. Egy ilyen stratégidnak legaldbb husz évvel ezeldtt
kellett volna megjelennie. Ha ebben az iddszakban nem ment volna pocsékba annyi nemzeti
eréforras, ha iddben meg lett volna a szandék az 4llami vagyon megmentésére, a nagyvallalat
atszervezésére,  racionalizéldsdra, @ a  mikddés  piaci  alapokra  helyezésére,
részvénykibocsatasra, stb., és nem a folyamatos vagyonkivonds, vagyonfelélés, s végiil a
vallalat megsziintetése valosult volna meg, akkor ma bizonyara sokkal jobb helyzetben lenne
a magyar hajozas.

Redlis célként most a meglévd hajozéasi vallalkozasokat kellene helyzetbe hozni, hogy
flottajukat legalabb jo allapot, nem tal idds hasznalt hajokkal fejleszthessék. Ha ugyanis az
oreg, allando javitast igényld és igy nagyobb raforditassal tizemeltethetd hajoikat nem tudjak
fokozatosan atcserélni fiatalabbakra, akkor el6bb-utobb tevékenységiik felhagyéasara
kényszeriilnek. Az allam pedig ugy tudna leginkabb segiteni ezeket a vallalkozasokat, ha par
milliardos tékével 1étrehozna egy olyan alapot, ahonnét kedvezményes kamattal kolesont
kaphatnanak hajovasarlasi leasing konstrukcid onrészéhez, ami nélkiilozhetetlen a banki
hitelhez. Mindebbdl az is kovetkezik, hogy a fenti modszerrel megerdsitett belvizi fuvarozok
kés6bb mar gondolhatnak arra, hogy uj hajé épittetésébe fogjanak, vagy a 2. pontban
ismertetett rendszerben 11j épitésii hajot lizingeljenek.
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4. Keleti piacok meghdditasa

A meghodditandd piacok tekintetében a tanulmany helyes kovetkeztetést von le. A keleti
(orosz) piacok felé torténd szallitdsok, arukapcsolasok megszervezése valoban redlis és
tdmogatasra méltdé cél. A tanulmany is jelzi, hogy a nyugati viziutak telitettek, azokon a
meglévo flottaval belathatd idon beliill nem lehetiink versenyképesek, ezért kelet fel¢ kell
fordulni. Ebben az esetben megnyilhatna az Ut Magyarorszagrol Oroszorszag szivébe és
vissza, beleértve a Kaszpi-tenger térségét is a bakui olajmezdokkel.

Természetesen kulcskérdés, hogy ebben a relacidban rendelkezésre allnak-e a megfeleld
arualapok? Oroszorszadgban nyilvan oridsi lehetéségek vannak. Vélelmezhetd, hogy a kelld
arualapok felkutathatoak, odafelé lenne mezdgazdasagi aru, és mas is; de tudomasul kell
venni, hogy az orosz piac megvaltozott, ma mar nagyon igényes ¢és csak kivalo mindségi, elsd
osztalyu arut vesz fel. Visszaruként leginkabb nyersanyag johet szamitasba. Kérdés, sziikség
van-e¢ ra itthon? A mar kialakult forgalomban a koz(ton szallitott mennyiség részben
bizonyara atterelhetd vizi utra, de a tovabbi gazdasagi lehetdségek felmérése és a vizi uton
elszallithatd 4rualap elSteremtése a magyar kiilkereskedelem ¢s gazdasagi diplomacia
feladata.

A magyar Duna-tengeri hajozas (DTRT) annak idején azért tudott sikeres lenni, mert volt aru,
magyar aru, amire volt kereslet olyan tavolsagban, ahovd még gazdasagos volt elkiildeni
ezeket a hajokat, illetve visszafelé volt nyersanyag. 1934-ben alakult meg a HUNGEGYPT
(Magyar-Egyiptomi Kereskedelmi Rt.), mely a kozel-keleti kereskedelem fellenditésére jott
1étre és a késobb megalapitott DTRT hajoinak is biztositotta az arut. Véleménylink szerint a
nagy MAHART ujraszervezése helyett, a Hungegypt ¢s a DTRT mint4jara megszervezett,
kisebb, de koncentraltan az orosz és kapcsolddd piacokra fokuszalé magyar, vagy orosz-
magyar vegyes vallalat biztosithatnd a keleti relacioban a belvizi, tengeri, illetve a folyam-
tengeri hajozas beinditasanak lehetdségét. Természetesen egy ilyen vallalat feladata eleinte az
lenne, hogy felmérje, vannak-e most olyan termékek, melyeket a keleti piac felvesz, ezek
szallithatéak-e vizi ton, illetve milyen orosz nyersanyagra van sziikkség ma Magyarorszagon?
Maga a szallitdsi modszer (atrakasos, anélkiili) a hajétipus kivalasztisa (konténeres vagy
tomegaru szallitds) mar adni fogja magat, ha az arualapok rendelkezésre allnak, de
mindenképpen vonaljaratok kellenének, specifikalt rendeltetésti hajokkal.

Véleményiink szerint az orosz szallitasokat tekintve nem lehet csak és kizarolag a
hiitékonténerek elszallitasara alapozni. A hiitdkonténer (reefer) 30 éves taldlmany, a hajozas
fejlesztette ki Oket. A konténer kb. 24 ordig képes aram nélkiil megtartani a hdmérsékletet,
utana mar nem. A konténerszallitbkon meg van adva, hogy mennyi httékonténert tudnak
egyszerre szallitani. Az aranyok: egy 500 TEU-s hajo 30-40, egy 800 TEU-s hajo 50-60, egy
1100 TEU-s hajo 180-220 hiitékonténert tud egyszerre elvinni. A hiitéshez sziikséges aramot
természetesen a generatorok jaratdsaval termeli meg a hajo, ezért egy reefer elszallitdsa joval
tobbe keriil, mint egy normal konténeré. Ha a hajo reefer kapacitasa kisebb, mint az igény,
lehetdség van Un. power pack-ok elhelyezésére. Ez nem mas, mint egy mobil generator, ami
egy TEU keretbe van behelyezve és ugy berakva, mint egy konténer. Ez 5-10 reefer
aramellatasat biztositja. Tehat egy 1100 TEU-s hajo el tud vinni 220 reefert. Ennek a bérleti
dija kb. 7000 eurd/nap (s ez egy rettenetesen nyomott ar manapsag) + lizemanyag + kikotoi
dij + révkalauz koltség. Ez mind a bérlét terheli. Egy ekkora hajo koltségeit csak és pusztan a
reeferek elszallitdsaval nem lehet kigazdalkodni. A fentieken kiviil az otletnek tovabbi
korlatai is vannak: az atrakas koltségei, a keleti kikotokben jelen 1€év6 korrupcio koltségei, a
reeferezés specialis tudasigénye a személyzet részérdl, az utkozben tonkrement reeferek utan
a hajobérlot érd extra veszteségek, hogy csak néhanyat emlitsiink. A viladg feeder piacai pedig
(ez a konténerek el- és rafuvarozasat jelenti kisebb hajokkal a nagyobb kikotok szamara)
alaposan be vannak sziikiilve. A nagy, piacot meghataroz6 cégek olyan kikotdkbe kiildik be
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nagy konténereseiket, ahova eddig a feeder hajokat kiildték. Ma mar alig van 1000 TEU
kapacitas alatt hajora sziikség.

Természetesen jogi akadalyai is vannak annak, hogy magyar lobogdju hajok belépjenek
Ukrajna, Oroszorszadg és a Kaszpi-tenger teriiletére, de a Duna, illetve az eurdpai viziit-
rendszer Osszekapcsolasa az ukran és az orosz rendszerrel a Fekete- és az Azovi tengeren
keresztiil olyan kecsegtetd lehet6ség, amit mindenképpen meg kellene vizsgalni,
egyiittmilkodve ottani partnerekkel. Ebben a viszonylatban egyébként olyan specialis aruk
szallitdsa is felmeriilhet, mint pl. a cseppfolyositott gz, ami anndl is inkdbb érdekes lehet,
mert Kozép-Eurépaban nalunk van erre a legnagyobb tarolo kapacitas.

5. Kiegészit6 szolgaltatasok

A kiegészitd szolgaltatasok felfejlesztése igen jo Gtlet, viszonylag kevesebb raforditast igényel
¢s van is ra kereslet: szalloda hajok hulladék atvétele, fenékviz kiadasa, tankolasa. Ezen kiviil
természetesen a teherhajokat is ki kell szolgalni. Ezt belathaté idon beliil mindenképpen meg
kell valésitani, nemcsak a hajozés, hanem a kdrnyezetvédelem érdekében is.

Ezzel kapcsolatos javaslatunk két problémat is megold egyszerre.

Lényege, hogy ezekbe a szolgéltatasokba be kell vonni az allami tulajdonban 1évd jégtord
flotta hajoit. A flotta fenntartasa katasztrofavédelmi okokbdl elengedhetetlen. 1990-es évek
elétt ezek a hajok a Folyamszabalyozo és Kavicskotrd Vallalatnal dolgoztak vontatoként,
boségesen megtermelve sajat fenntartdsukat. A kavicskitermelés drasztikus csokkenésével
alland6 munka nélkiill maradtak, lizemben tartdsuk nagy kihivds az Oket kezeld allami
szerveknek. Mar az is nagy segitség volna, ha minden harmadik, negyedik jégtord kiszolgald
hajoként dolgozhatna, jelentdsen segitve az adott flotta-rész fenntartdsat. Ezek a hajok kis
beruhazassal alkalmasséa tehet6k a szennyvizek, veszélyes hulladékok atvételére, vagy erre
alkalmas specialis barkak, deregly¢k tovabbitasara.

6. A szallodahajok kikotése

A széllodahajok kikotésével kapcsolatban mesterséges hisztériakeltés zajlik, erre stratégiat
alapozni nem szabad. (A budai kikotoket egyetlen személy kifogasai, majd pereskedése utan
zartdk be.) A hajok belvarosi jelenléte nem zavard, zajszennyezésik még a varos ¢jjeli
alapzaja mellett sem érzékelhetd. Ugyanakkor a varosok és kikotdik a szallodahajok
megallitasaért folytatott versenyében Budapest egyértelmii elénye a belvarosi panorama.
Enélkiil csokkenni fog a hajon érkezd turizmus Budapesten toltott napjainak szdma.

Csepel semmilyen értelemben sem megoldéas, a zomében 1dds utasokat kaszind-, szérakozo
negyed nem érdekli, szallodat a szallodahajok értelemszeriien nem igényelnek. Nem
megfeleldek a kiilfoldi példak, ahol rendre azért nem a belvarosban kotnek ki, mert ott nem
folyik a foly6. Belgradban annyira viszik be a hajokat a belvarosba, amennyire csak tudjak
(adottsagaik messze nem kozelitik meg Budapestet), Passauban, vagy Pdarizsban szintén a
belvéarosban kotnek ki.

Javaslatunk szerint a szallodahajok kikotését a belvarosbol (pl. a jelenlegi Belgrad rakparti
pontonokrol) nem kizarva, de inkdbb a Szabadsag hid ala terelve kellene megoldani, lehetdvé
téve a Nehru parknal az autdbuszok vizpart kozeli megallasat. Ennek megfeleléen tgy
gondoljuk, hogy a CET, illetve az el6tte 1évé Szabadsag hid — Petdfi hid kozotti rakpart lenne
a legalkalmasabb hely egy 11j szallodahajé terminal/nemzetkdzi hajoallomas kialakitasara. Ez
a teriilet még elfogadhat6 kozelségben van a belvaroshoz, megfeleld panoraméval rendelkezik
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a Duna felé, a lakohdzak tdvol esnek a partfaltol, illetve tilnyomorészt kozintézmények
vannak a kornyéken, van hely a buszok fogadasara, kozmivesitett a terlilet. Maga az épiilet
alkalmas lenne az utasok és hajok kiszolgalasdhoz kapcsolodo tigyintézd irodak kialakitasara,
idegenforgalmi, vendéglatd és kulturdlis intézmények befogadasara. Tudomdsunk szerint
amugy is évek 6ta kihaszndlatlanul, tiresen 4ll.

Erdemes meggondolni azonban, hogy a szillodahajok is fizessék meg a véros tobbi
szallodajaban fizetend6 idegenforgalmi adot.

A csepeli és az Gjpesti 6blok adottsagait kihasznalva versenybe kellene széllni a szallodahajok
budapesti teleléséért, javitasukért.

A magyar szakaszon a szallodahajok kikdtnek még Mohacson, Fajszon, Kalocsan,
Visegradon, Esztergomban. Ezek koziil tobb helyen a kornyékbéli hazai vallalkozasok altal
miikodtetett idegenforgalmi attrakciokat tekintenek meg (lovas-, "puszta-", gasztroprogram,
muzeumok, miiemlékek).

Kényszerlien kimarad céljaik koziil Gyor, az orszag miiemlékekben harmadik leggazdagabb
varosa, kozelében a Kulturdlis Vilagorokség részét képezd Pannonhalmi Foéapatsaggal és a
1ébényi romankori templommal. Ezért fontos volna, hogy a Mosoni-Duna Gonyiihoz
tervezett, Gydrben is kelld és allandd vizmélységet biztositd gatjanak hajozsilipje ne csak
kishajok ateresztését tegye lehetdvé, orokre elvagva egy 150 ezres varost a nagy hajoktol,
hanem a hossza 120-140 m legyen. A tervezett torkolati mii megépiilte utdn a szallodahajok
konnyedén feljutndnak Gyodrbe. Szezononként csupan 100 kikotéssel és kikotésenként 150
utassal szdmolva 15.000 turistat lehetne szervezetten bevinni azokba a gydri muzeumokba,
melyek unids palydzatokon évi 22.000 latogatot vallalva most nagyon nehéz helyzetben
vannak. Tehdt a mizeumi belépdjegyek bevételének tobbszordozddése kovetkezne be, nem
beszélve az egyébként turisztikai szempontok alapjan felujitott belvarosi terek és utcak, az
azokban kialakult vendéglatohelyek megndvekvd forgalmardl. A szallodahajok gydri
kikotéséhez sziikséges, hogy a 60 m széles Mosoni-Dunan legyen egy forditohely. Ezt a folyd
12-14,3 folyamkilométerei kozé javasoljuk; amennyiben megépiill az Iparcsatorna
arvizkapuja, lehetetlenné téve a csatorna forditasra torténd felhasznalasat, akkor leginkabb a
13 tkm kornyékére.

A Mosoni-Duna gyéri szakaszanak rovidesen bekovetkezd, helyteleniil elképzelt rendezését
azonnal at kell gondolni, s azt ugy kell elvégezni, hogy a varos vizoldali kapcsolédasanak ne
legyen akadalya.

7. Logisztika, kikotok

A hazai Duna szakasz f6 kiko6téi a mohdcsi, a bajai, a dunatjvarosi, a csepeli és a gonyiii.
Koéolajszarmazékokat Dunafoldvaron, Szazhalombattan és Almasfiiziton rakodnak. Ezeken
kiviil létezik szdmtalan gabonakikotd ill. rakoddé (Dunavecse, Adony, Solt, Paks, Fadd,
Bogyiszlo, stb.).

A 16 igény a mezdgazdasaghoz kapcsolodik, de a mezdgazdasag kiszolgalasa is problémas,
hiszen nincsen olyan viziGtrendszer, mint Nyugat-Europdban. A Tisza kihaszndlhatatlan, a
Duna is csak a part menti megyéknek jo.

A ,nagy kikotok™ kapacitdsa messzemenden nincs kihasznalva. Ez érvényes kiilondsen a
legujabb trimodalis kikotonkre, a gonyiiire, ahol pedig minden feltétel adott volna a
logisztikai tevékenység fejlodésére: viz, kozeli autdpalya, uj vasutvonal, hatalmas szabad
tertilet, jo fekvés.
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A csepeli kikotd kihasznaltsiga is messze alatta van a 20-30 évvel ezeldttinek. Ugy
gondoljuk, az Erd kérnyékén felépitendd DILK (Dunamenti Intermodalis Logisztikai Park)
hatalmas beruhazasat meg kellene elézze a szintén jo helyen meglévd szabad kapacitdsok
kihasznaldsa; a zoldmezOs beruhazasban felépitendd kikotot a kielégithetetlen igénynek
kellene megsziilnie.

Az NHS-ban emlitett német példat fenntartasokkal kell kezelni, mert nalunk nincsen olyan
ipari bazis, mint pl. Duisburg. Ahhoz, hogy a német példat kovessiik, oriasi beruhazasokra
lenne sziikség! Nekiink csak egy Dunaujvarosunk van. A dunaujvarosi kikotd fejlesztésére
viszont mindenképpen sziikség lenne, foleg akkor, ha megépiilne a Zahony-Dunaujvaros
sz¢éles nyomtava vasut. Ebben az esetben a Kindbdl induld konténervonatoknak lehetne itt
trimodalis atrakdja. Persze a legjobban annak oriilnénk, ha a Duna-Tisza csatornan atjutva
Zahonyig lehetne hajozni a Tiszan!

8. Kozosségi kozlekedés

hajtott katamaran hajokkal lehetséges és tAmogatasra méltdo gondolat. A projekt véleményiink
szerint megvalosithato. Itt a kikotohelyek jo megvalasztasa, az azokhoz kapcsolodd parti
infrastruktira, P+R parkolok kiépitése dontd fontossagu.

Ugyanigy tamogatandonak tartjuk a budapesti helyi hajojaratok fejlesztését. Ehhez az
elébbihez hasonldan, szintén igénybe lehetne venni az ujra beinduld magyar hajégyartas
kapacitéasait. Lényeges, hogy egy jol atgondolt, gyors jaratd, egységes hajotipus keriiljon
kivalasztasra ebben az esetben is. A hajdjaratokat, a kikotéseket, az utasok gyors ki- ¢és
beszallitdsat koordinald logisztikai rendszerek kifejlesztése szintén megoldhatdé magyar
alvallalkozok bevonasaval.

Az agglomeraciés kozlekedésben a legfontosabbnak a Szentendrei-agban kozlekedd jaratot
tartjuk, mivel a Vdaci-agban kifejezetten jo a vasiti 6sszekottetés. Problémat jelent azonban,
hogy a Szentendrei-agban 30 km/h-4s sebességkorlatozas van, amire a szakasz erdteljes sport-
¢s pihenési célu hasznalata miatt sziikség is van. Lehetséges, hogy itt kivételt bevezetd
szabalyozasra lesz sziikség.

Az agglomeracids kozlekedés csak gy lehet kozlekedési alternativa, ha a kikotoknél Orzott
parkoldk is épiilnek.

9. Balatoni hajozas

Szeretnénk néhany szot szolni a balatoni hajozasrdl is, bar tudjuk, hogy a tavi hajézas
latvanyos, de gazdasagilag inkdbb csak szimbolikus része a magyar hajozdsnak. A magyar
hajozasi stratégianak 90%-ban arrdl kell szdlnia, hogy lehet minél tobb arut folyami
aruszallitasra terelni.

A balatoni hajozas egy hatalmas természeti €s turisztikai kincsen, illetve ingatlan egyiittesen
alapul, a vitorlaskikotok és a komp bevételei a BH RT szamara szilard gazdasagi hatteret
jelentenek. Ennek ismeretében kell maganak a hajozasi tevékenységnek a teljesitményét
értékelni. A szamok azt mutatjak, hogy az elmult 10 évben a balatoni hajozas teljesitménye (a
személyszallitd géphajok szama, személyszallito géphajok Osszes férdhelye, jaratkilométer,
férohely-kilométer) mindegyike érdemben, és az altalanos turisztikai visszaesést jocskan
meghaladva csokkent. A tora draga, kiilfoldi beszerzésli ,tdjidegen” hajok keriilnek, a
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hagyomanyos, hazai épitésti, kozkedvelt hajotipusok eltlinnek, holott azokat mas
tulajdonosok, mas belvizeken (Dunan, Bodrogon, cseh viztarozokon, stb.) még tovabb
hasznaljak.

Véleményiink szerint kivanatos lenne a balatoni nosztalgia flotta bdvitése, a tordl kivonni
tervezett hajok bontéasa, eladasa helyett ezek felajitasaval és ismételt lizembe allitasaval. Erre
szdmos peldat lathatunk a svijci, osztrak, német, olasz tavakon. A turisztikai vonzerdn kiviil,
a hajopark ez iranyu fejlesztése joval kisebb raforditast igényelne.

A Balaton esetében rendre eldkeriil a Boglar-Révfiilop, vagy Fonyod-Badacsony komp. Ugy
gondoljuk, hogy ez nem lesz rentabilis vallalkozas, mert a tihanyi révhez képest tobb mint
négyszeres a tavolsag még Fonyddnal is, hat még Boglarnal. Ez azt jelenti, hogy Fonyodnal
40-45 perc lenne egy forduld, Boglarnal pedig 1 6ra. A tihanyinal joval nagyobb tav miatt az
lizemeltetés sokkal tobbe fog keriilni, és a jegyarnak is joval magasabbnak kell lennie. Lenne,
aki megfizetné? Hany kocsi tudna atkelni egy nap alatt egy komppal? A masodik kompot meg
kellene épiteni, mert Tihanybdl csak egyet lehet elvenni f6 szezonban. Raadasul megoldatlan
a kikotok megkozelitése nagyszamu gépkocsi esetén.

10. Duna-Tisza csatorna

A Duna-Tisza csatorna iigyét Egyesiiletiink feltétel nélkiil tamogatja! Az aszalyosodast
kivédendd ontdzést lehetdvé tevd csatorna megépitése Magyarorszag elemi érdeke! Az NHS
megvaldsithatosagi tervet ugyan nem kozol, de vélelmezziik, hogy az NHS ezen része részben
mar a duzzasztads irdnydba mutat. Nem gy0zzilk hangoztatni, hogy a vizlépcsdk
haszonélvezdje nem elsdsorban a hajozas, hanem a mezdgazdasag, energiatermelés, arvizek
elleni védekezés lenne. Kérjiik, ezzel kapcsolatban is olvassdk el Cseke Bence tagtarsunk,
okleveles erddmérnok 0sszefoglalojat, amit 1. sz. mellékletként csatolunk.

11. Jogi szabalyozasok

A vitaanyag nem emliti, de sokszor komoly problémat jelent a hajozasnak a szabdlyozas.
Sorban jelennek meg nem valdés, vagy nem a dunai problémakat rendezni kivand
jogszabalyok. Gondot okozott és okoz a rajnai szabalyzok kritikatlan atvétele, mivel a Rajnan
masok a hagyomanyok, mas a hajézasi mod. Ezek miiszaki kérdésektdl képzési problémakig
sok teriiletet érintettek. Fontos volna, hogy a haj6zés szabalyozasa legyen tekintettel a hazai
vallalkozasokra, végs6 soron az agazati nemzeti érdekeinkre.

Végezetiill ugy gondoljuk, hogy az NHS-ban felvazolt otletek és tervek még tovabbi
kidolgozast igényelnek. Az eldterjesztoknek sok dolguk lesz, hogy a projektek
megvaldsithatosagarol,  életképességérél, szamokkal, adatokkal, a  finanszirozas
lehetdségeinek szamba vételével gydzzék meg a szakmat és a kozvéleményt. Mindehhez
tovabbi j6 munkat kivanunk Onodknek!

Budapest, 2012. oktober 08.

MHE — Magyar Hajozasért Egyesiilet
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1. sz. melléklet
Cseke Bence okl. erd6mérnok, MHE tag hozzaszélasa a Nemzeti Hajézasi Stratégiahoz

A Duna rehabilitacidja

Szeretnék par gondolatot hozzatenni a Nemzeti Hajézasi Stratégiahoz.

El6ljaréul annyit, hogy elsGsorban erd6mérndkként (és az ott szerzett komplex alapismeretekkel
atsz6tt szakmai ismeretek alapjan), egykori vizisportoloként, vizitirazéként, természetet félts, ovo
emberként és kisebb részben ,mikedvels” hajésként is. Mindezek mellett szamtalan egyéb — évek
alatt — Osszegydjtott egyébismeret (régészet, halaszat, stb) beépitésével kivanom teljesebbé tenni a
képet.

El6rebocsatom: az egész kérdéskort elsGsorban 6koldgiai-vizgazdalkodasi iranybdl kozelitem meg,
melynek dunai hajézas csak a farvizén jelenik meg, akarcsak az energetika, a természetvédelem és az
arvizvédelem is. Ez a néz6pontbeli kiilobnbség az, ami ravilagit arra, hogy az egész kérdéskort sem
horizontalisan (azaz mindenféle agazat tikrében és igényei mentén) sem vertikalisan (azaz hajozas a
gépgyartastol, hajogyartastol, a kikot6kon és viziutakon &t a szikséges és elkerilhetetlen
mdtargyrendszereken keresztlil magaig a gazdasagi mutatokig) nem vizsgaltak eléggé atfogoan.

Természetesen én sem vagyok tévedhetetlen, de meggy6z6désem, hogy sokan épp a kell§
korultekintés hidnydval nemhogy komplex valaszt nem adhattak, de még csak koriltekint6 targyalasi
alapot sem képezhettek.

Mindezeken fellil kérem az irds olvasoéit, hogy jelen pillanatban tekintsenek el a szakirodalmi
hivatkozasoktdl. Ennek oka nem az, hogy a gondolatsor levezetését , ex-catedra” ki lehetne jelenteni,
hanem az, hogy a megiras korilményei egyrészt nem tették lehetévé szamomra id6 hidnyaban a
tételes feldolgozdst, masrészt sok esetben kozismert tényekrél van szo, harmadrészt a gondolatok
alapjat jol ismert tankonyvek, ismeretterjesztd konyvek és szakmai folydiratok adjak tk. Juhasz Arpad:
Evmilliok emlékei-t8l az Erdészeti Lapokig.

Még annyit tennék hozzda, hogy alapvet6en ebben az irasban a Dundval foglalkozom és elemzem a
hajozasi stratégia szemiivegén keresztiil. Allaspontom szerint a toébbi viz hajézasa (eltekintve a
Balatontdl, de az teljesen masik eset) olyannyira nem szamottevd, hogy bele kelljen vonni, masfeldl
nem tudok eltekinteni az erdégazdalkodasban az erdénevelési eljarasokban alkalmazott iranyelvek
egyikétdl, azaz ,el6szor fent kell rendet tenni”. A megoldas kulcsa még a Tiszara nézve is a Duna.

Alapvet6 tényallasok (ha nem igy kezdjiik, az egész semmit nem ér):

1.) A Duna medre (is) az elmult 150 év vizrendezésének kdszonhetSen (melynek egyik feladata épp a
hajozas biztositdsa volt) atlagosan 1-1,5 métert, de helyenként (Mohdacs térsége) kozel 2 métert
beragdédott. Ennek okai kozott megemlithetd az atvagott kanyarulatok miatt nagyobb esés, a
m(targyakkal felgyorsitott vizmennyiség is és a mar meglévs vizlépcs6k miatt az Alpokbdl és a
Karpatokbdl meg nem érkezé gorgetett, mederfeneket alkoté agyazati k6zet mennyiség is. Egyszerre!

2.) A lecsokkent vizoszlopmagassag hatasara mind a Kisalfold térségében, de f6leg a Duna-Tisza-kdze
(DTK) térségében egy nagyfoku talajvizkészlet csokkenés lépett fel (nem csak emiatt, viszont oda a viz
nem tud visszamenni, ahol nincs meg hozza a sziikséges folyadékoszlop-magassag — ezt kilén nem
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kell magyarazni). Ma mar altaldnosan nyilvanvalonak tekinthetd, hogy mit jelent az édesvizkészletek
meglrzése és az elsivatagosodads veszélye, igy ezt kilon nem is kell részletezni. Ugyanakkor
valdszin(ileg igen kevesen tudjak, hogy a Fert6-t6 egy-egy igen csapadékos idészaktél eltekintve a
vizének a javat alulrdl, a Dunabdl kapja, a Kisalfold-Csallokoz és részben a Matyusfold alatti
vizrétegek mind a Dundbdl keriilnek telitésre és a DTK terliletén a Tisza vizszintje még a folyd jobb
partjan talajvizileg 5-10 km-nél nagyobb szélességben sem képes hatni, ellenben a Duna, a
foldtorténeti mualtjaban kialakult kavics és homokfolyamok mentén latja el és képes taplalni az
Alféldet az éltetd vizzel.

Mindemellett természetesen el6fordulhat, hogy megvaltozik a csapadékeloszlas és mennyiség iranya
(trendje), de értelmes ember mindig a sz(ikebb id6szakra tartalékol és nem a bGségeset veszi alapul.

3.) Nem tudom, mit hoz(hat) a jov6 energiahordozé arak szintjén és lehet, hogy a vasuti teherszallitas
épp a lassan, de folyamatosan névekvd szamu, most még csekély mértékd alternativ energiaforrasok
intenziv ndvekedése esetén erds versenyhelyzetbe keriil a kéolajra épitett teherhajézassal szemben,
azonban folyami szinten meg nyomat sem latom olyan hajoknak (még csak terv szintjén sem), amely
képes lenne szigetdram Gizemmaddal m(ikédni, autondm energiatermeléssel.

Ez utdbbi kérdéskor azért is fontos, mert itt alsé hangon 50-100 éves tervezési ciklusrdl van szo, és
nagyon meg kell gondolni, hogy milyen irdnyban torténjen a fejlesztés.

4.) A jelenlegi vizszintbiztonsag nem csak a hajézas, de épp a hazai mezbgazdasag és az alfoldi
erd6gazdalkodas kérdésében is alapvetd problémakat hoz felszinre, arrél nem is beszélve, hogy a
természetkozeli gazdalkodast (itt kifejezetten az dllattartasra és az 6shonos fafaju erd6kre gondolok)
a lecsokkent talajvizszint tobb mint er6sen korlatozza, gyakorlatilag lehetetlenné teszi.

Erdekes adalék, hogy a DTK szabad vizfelileteinek (azaz tavak) szdma az elmult kozel egy évszazad
alatt negyedére, feliiletiik tizedére, térfogatuk harmincotdodére esett vissza! Ezt érdemes olyan
tényezGkkel egybevetni, hogy épp egy aszalyos évben (2007. v. 2012.) a felel6tlen emberi magatartas
hatdsara fellép6 erd6tiizek esetében nem volt honnan tizoltd vizet biztositani és tobb ezer hektar
erdd valt a langok martalékava.

Ez az allapot kovetkezésképp magaval hozza természeti értékeinknek is a folyamatos vergédését az
egyes novényfajok visszaszoruldsatdl a vonulé madarak feltolt6dését biztositd vizfellletek eltlinéséig.

A fenti alaptételek figyelembevételével alapvet6 célként egy dolog lebeghet a szemeink el6tt:

A felszini és felszin alatti vizszintet rehabilitdlni Ggy, hogy a tovabbi mederberagdodas
megakadalyozasra keriiljon és a kiapadt talajvizkészleteink felt6lt6dhessenek!

Erre alapvet6en két megoldas lehetséges az ember kizardsanak értelmezhetetlen, demagodg és
ostoba esetét leszamitva, illetve figyelemmel arra, hogy az embernek egyttt kell élnie a vizeivel és
messzemenden rakényszeril arra, hogy éltesse is azt, azaz egyiittélés (szimbidzis) alakuljon ki:

A.) A Duna medrének sird fenékkiiszobozése teljes (rszelvényben, amely értelemszerlien megemeli
a vizszintet, és csak oly magassagu, hogy a hajok at tudjanak felette lépni

B.) Vizlépcsdk.

Az A.) pontban javasoltakat eleve elvetném az alabbi problémak miatt:
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— Allandd, folyamatos utanpétlast igényel, melyért nem biztos, hogy érdemes még néhany
dunabogdanyi hegyet elbanyaszni (amit épp Nagymaros ideiglenes partvédelmi munkai
emésztettek fel).

— Nem biztosithato kell6 pontossaggal rajta a felette dthaladé hajok sériilésmentessége.

— Nem ismert, hogy a teljes Urszelvény alatt a mederfenéken milyen jellegli meder
elfajuldsok léphetnek fel és ez kés6bb milyen mdszaki és 6koldgiai problémakat hozhat
magaval.

A fentiekbdl nyilvan kideril, hogy a B.) pontban latom a megoldast, azonban elég sok megkotéssel és
Uj megkdzelitéssel.

B.1.) Els6ként az a f6 kérdés, hogyha a vizlépcs6zés mellett tessziik le a voksunkat, akkor arra
kell valaszolni, hogy megoldhaté-e a fenti négy ténydlldsnak a rendezése és
elkeriilhet6-e mas probléma fellépése?

B.2.) Kovetkez6 kérdéskor a hova?
B.3.) Majd ezt kovetd kérdéskor a mekkorat, milyen kialakitasat?

B.1.) Ha helyesen helyeziink el és j6 kialakitassal a Karpat-medencei Duna szakaszon a vizlépcsGket,
akkor allaspontom szerint a megemelked6 vizmagassaggal a kimerdilt, kitrilt viztarolé kapacitasok
rehabilitdciéja megvaldsulhat, amely alapvetd kérdéskor a Karpat-medencei emberi és kiilondsen
gazdag természeti élettér fenntartasaban, felemelésében. Egyuttal természetesen a mederberagddas
folyamata is eltlinik. Fenntarthaté marad a jelenlegi k6olaj-energiahordozdju hajézasi struktura,
viszont egyidej(ileg biztosithatdva valik az atalakulds egy manapsag tisztabbnak mondott/tartott, mas
jellegli energiaforras felé. Gondoljuk csak meg: Ha van elektromos-akkumulatortelepes teher- vagy
személyszéllitasra alkalmas hajonk (hasonldéan, mint a tengeralattjaroknal), akkor az nincs kitéve a
vizlépcsGzés révén a tul erés folyds leklizdésére, rdaddsul a zsilipre varakozas és zsilipelés ideje alatt
még "tankolhat" is, ami egy jelent6s arukapcsolasi tényezd. Tébbek kdzt ez az a pont, ahol el6re kell
tudni gondolkodni legaldabb 50 évet és szinte mindenki kihagyja a sorbdl. A fentieken tul
természetesen a vizbiztonsag megteremtésével hazai agrariumunk teljes spektruma er6re kaphat
ugy, hogy emellett az alfoldi erd6gazddlkodds is meg tud erdsédni, mindezt a természetvédelem
dhajainak irdnydba, hiszen lehetévé valik pl. 6shonos kocsanyos tolgyesek Iétrehozasa ott, ahol ma
még az akac is sinylédik.

B. 2.) Hova helyezzik a vizlépcs6ket? Ez a kérdés magaba foglalja az egyszerd miérteket is.

Nagymaros térsége adott. Sziklatalapzat, természetes mederszikiilés fennall. Itt azért megjegyzem,
hogy tdjesztétikai szempontbdl érdemes megnézni a Duna vizlépcsbit. Tudom, a szépség szubjektiv,
de szerintem meg lehet alkotni egy vizlépcsSt tajba illeszkedGen (Jochenstein) és elképesztéen
visszataszitd moédon (Melk).

Haros, a harosi sziklagazléra. Ezzel a 1épéssel rogton rendezddik a budapesti szakasz nagy folyasi
sebességének kérdése, egyidejlileg a Soroksdri-Duna és az onnan kiinduld kimagasléan ontozési
célokat szolgalé Duna-Tisza-(késGbb Duna-menti f3) csatorna vizellatasa lehetévé valik, rdadasul
mindig elegend6 vizzel ahhoz, hogy a csatorna alsé kifolyasi pontjdn Bajanal is folyjék a viz.
Mindezeken felll Dél-Csepel (a Csepel-sziget északi része) és Budafok végre kapna egy jo
Osszekottetést, és itt még a vasut- és kikotd fejlesztés is kulcsszerepet kaphatna.
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Fajsz térsége. Ezzel a Duna jobb partjanal leflizott és haldokld holtagai (Szekszard, majd sorban lefelé,
Fadd és végil a Sid-torok térsége valik éltethet6vé, egyuttal a Duna bal partjanak kiindulé homok
folyamai megkaphatjak a sziikséges betaplalast a talajviz feltoltéshez.

Dravatorok alatt és az elvarasok megegyeznek és lehetGségek a Fajsz térségi kérdésekkel, Béda,
Kaparancsa, vagy épp a Ferenc csatorna irdnydba, illetve fel a Dravaszog iranyaba.

B.3.) Mekkora vizlépcs6ket érdemes épiteni?

Sokat merengtem azon, hogy mégis mekkora az a vizlépcsS, amely biztositja a hajézast, nem teszi
mdvivé a medret, nem alakit pangd vizet, biztositja a halpopulacidk fel- és ledramlasat, lehet6vé teszi
az elzart Duna-agak él6vé tételét, nem teszi tonkre a régészeti feltarasok lehet6ségét, hidat is
jelentene a két part kdzott stb., de legf6képp biztositja az elegendé vizoszlopmagassagot a fent leirt
folyamatok visszaforditasara, helyreallitasara.

A kérdésfeltevésben benne rejlik a k6zos optimumkeresés célja. Hogy lehetséges-e? Szerintem igen.

Valahol a felsé kézépvizszint kornyékén kéne tartani a vizszintet, amellyel a fenti elvart optimum
hatdsok megjelennek tulburjanzas nélkil, ugyanakkor tény: Nem termel6dne — teszem azt — 350 MW
aram, csak 50 MW, és az is csak atlagosan 10-11 hdnapon keresztil egy évben, de Ugy vélem ez a
legkevesebb ar, ami mentén egy magasfoku rehabilitacio ugy valésulhatna meg, hogy koézben a
természet és az emberi kérnyezet egyszerre jol jarna.

Ez a vizszint természetesen lehet6vé teszi az arvizek megjelenését és levonulasat is, amely a
természetes folyamhoz hozzatartozik és egyben nélkilézhetetlen is.

JOl kialakitott vizlépcs6t ekkora méretben a vele és rajta futd hid 6nmaga nagyrészt elrejt, igy
tajesztétikai szempontbdl sem okozhat gondot és van akkora, amekkorat a sziikséges vizszintemelés
igényelne. Nem igényel extra arvizvédelmi beruhazasokat, viszont megfelel6 kialakitassal és egyéb
mltargyakkal (magyaran a koltség ugyanannyi, csak masra keriilne felhaszndlasra), régi
homokfolydsok megnyitdsaval a tul magas vizek részben elvezethet6k lennének a DTK feneketlen
gyomraba, vagy épp a Tiszaig.(Figyelem: 200 éve Szegedrdl Kalocsaig at lehetett menni vizeken,
lapokon hajéval végig!). Ez gyakorlatilag a fokrendszer ujjialakitasat jelenti. Mindezekkel egy
esetleges gatszakadas sem okozhatna katasztrofahelyzetet. Ez nem utolsé szempont.

S hogyan nyerhetne a természetvédelem vagy épp a haldszat legtobbet?

Egyfel6l sziikségtelenné valna a mederkotras és az allandé kéfejtés a sarkantyuk és egyéb mtargyak
fenntartasara, masfel6l maga a Duna Osszes elzdrasa kinyithatdva valna, amely révén pl. a teljes Tati-
szigetvilag vagy épp a Tolnatdl lefele lef(izott 6ridasi Duna-dgak mindegyike él6vé vdlhatna annak
elképeszté méretl halnevel6 képességével egyltt. Messze nem utolsé szempont és ez egy orszag
GDP megkozelitésli gondolkoddsdban nagyon is értelmezheté kérdés. Nagy halmennyiséggel
rendelkezd, haldszhaté vizek, amelyek nem dcska tavi pontyokat termelnek és egyuttal termelékeny
mezGgazdasag, allattartas, minGségi, természetkdzeli erd6k. Ezzel a honi természetvédelem is olyan
tobblethez jutna, amellyel végre kiteljesedhetne és végre nem a gatld, mindenbe belek6ts, hanem az
éltetd serkent6 hatdsat tudna jol és hasznosan kifejteni az orszag és a nemzet el6nyére, javara. Ne
feledjik, a képesség megvan benniik, de az eszkdzeik ugyanlgy erésen korlatozottak viz hianyaban,
mint mindenki masnak.
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Ha tetszik, ha nem mindamellett, hogy ,itt a viz az ur”, a Dunaval vald egyiittélést érdemben kell
ugy szemléletében, mint gyakorlatdban megvaltoztatni a teljes horizont szintjén.

Zarasul:

A természetvédelemben dolgozé egyik kedvenc mondata, mellyel mar engem is huztak kelepcébe és
nagyon nehezen verg6dtem ki bel6le:

,... a természetvédelem érdeke...” .

OK, azt mar tudjuk,mi a természetvédelem érdeke, de MI A TERMESZET ERDEKE??? Erre nagyon is
oda kell figyelni a kés6bbi parttalanna alakulé vitakban.

2.) Oszintén remélem, hogy a fent leirt szempontok sok ember szamdara adnak tovabblépési
lehet&séget egy stratégia jo kialakitasahoz.

Udvozlettel: Cseke Bence okl. erd6mérnok
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2. sz. melléklet
Hozzasz6las az Uj Széchenyi-terv vitairatahoz
Tisztelt Szerkeszt6k!

El6ljdroban szeretnénk kdszonetet mondani az Uj Széchenyi Terv vitairata megfogalmazdinak.
Szeretnénk megkoszonni, hogy majd félévszazados arva sors utdn végre gondoltak a hazai vizi
kozlekedésre is. Arra a kozlekedési agazatra, amely egyediliként nem ,nyelt el” tiz- és
szazmillidrdokat sorozatos veszteségpotlasok, ujratékésitések révén. Arra az d4gazatra, amely
megfogyva ugyan, de tulélte az 6t leginkabb érinté délszlav haborus idészakot is, hogy mostanra a

még mindig legnagyobb hajoparkkal rendelkez6 egykori MAHART utddja szerb kezekben legyen.

Koszonet illeti tehat a vitairat megfogalmazéit, amiért teret kaphatott a belvizi hajézas ott, ahol
raciondlisan régdta megérdemelt helye lenne.

Es koszonet illeti a kormanyzati vezetSket, amiért nem régtén kész programot hirdettek, hanem
vitairatot tettek kdzzé, melyhez hozza lehet szélni, s mely véleményeket minden bizonnyal meg is
fogjak fontolni.

Bizunk benne, hogy a tomegaruk energiatakarékos és kornyezetkimél6 szallitdsa irdnti igény
novekedése maga utan vonja a kozuti, vasuti, légi- és vizi kozlekedés kozott jelenleg érvényesils
aranyoknak a hajdzas javara térténé modosulasat, de jelen levélben nem a hajozas gazdasagossaggal,
kornyezetkimélettel kapcsolatos pozitivumairdl, hanem egy, a hajézdshoz szorosan kapcsoldodo
kérdéskorrdl szeretnénk par gondolatot megosztani a szerkeszt&kkel.

Ez a kérdéskor a hajégyartas és hajdjavitas, roviden a hajéipar. Az az ipar, melyet a
kozvélekedésben tdn nem sorolnak a jellemz6en hazai iparagak kdzé. Holott az eurdpai kontinens
els6 gbzhajéja Magyarorszagon épilt 1817-ben és hajdiparunk multja — a kordbbi évszazadok
hajéépitéseit, pl. a pozsonyi hajés céh 1297-es kivaltsaglevelét leszamitva —1835-re tekint vissza,
amikor ezen terv névaddja, Széchenyi Istvan kezdeményezésére szinte pillanatok alatt hajogyar épult
Obudan. Hajéiparunk Gstorténete e helyiitt is érdekes abbdl a szempontbdl, hogy nagyon hasonlé
gazdasagpolitikai filozofia vezette az akkori allami vezetSket, mint a 2010-ben hivatalba lépett
kormanyt. Kisebb allami |okettel lendiiletbe hozni a maganvallalkozasokat, melynek révén azok
megsokszorozzak az allami forrdsokat. Széchenyi tudta, hogy a hajogyarat nem Bécsben, az akkori
hajozasi végponton, hanem a szakasz kozépsS részén, Budan kell elhelyezni. igy 1835. juliusaban
kezdeményezte Jézsef nddornal a Hajogyari sziget egy részének ataddsat a Dunag6zhajdzasi Tarsasdg
részére, oktdoberben mar hatdsdagi bejaras van a teriileten, a télen mar kotrasi munkdk folynak és alig
egy évvel kés6bb vizre engedik az els6 hajot, amit 1985-g tébb mint 3000 (!) masik kovetett.
Széchenyi Es akkor még nem beszéltiink az Uszém(ivek (hajok, uszalyok, barkak, uszédaruk, pontonok
stb.) tovabbi ezreirdl, melyek a tobbi, mara kivétel nélkil megsziint hajégyarunkban épiltek.

Kevesen tudjak, hogy Magyarorszag a vilag egyik legjelentésebb Uszddaru és folyam-tengeri hajo
épitGje volt.

Ennek az ipari kultirdnak a nyomai még megvannak!

A kihivdsok, a feladatok, a lehet6ségek ma is hasonldak, akarcsak Széchenyi idejében. Ezért nem csak
érdemes, de kell is foglalkozni a hazai hajdiparral.

15 - Magyar Hajozdsért Egyesiilet



A hajdipar jelentésége

A hajdipar gy(jt6ipar. Olyan dagazat, mely az ipar szamtalan teriiletének munkat ad, jelentés
hattéripart foglalkoztat mind (] hajé épitésekor, mind atépitéskor, vagy jelent6s felujitaskor. Egy
hajoba a jelent6s mennyiségli acélon kivil beépitésre kerll rengeteg gépészeti és elektronikai
berendezés, burkoldanyagok, faanyagok, szigetelGanyagok stb. A hajdipar kozvetlenil is sok
munkahelyet tud teremteni, de a kézvetett munkahelyteremtd ill. munkahelymegtarté képessége
kimagaslé. Nem véletlen, hogy a hajdiparon 20 éve végigsoport vilagvalsdg idején sok orszagban
allami segédlettel tartottak életben a hajoipart, megel6zend6 a hozza kapcsolddé vallalkozasok oriasi
rendszerének beddlését, éppugy, amint tegnap és részben még ma is segitik az autogyartast.

S6t, a hajdipar az, amely a feladatok egyedisége révén (nincs sorozatjavitas, -atépités, de napjainkban
mar sorozatgyartas sem nagyon) munkat ad azoknak a vallalkozdsoknak is, amelyek nem
kimondottan a nagy szérids gyartasra (fogaskerekek, karddntengelyek, tartalyok, nyomadstarold
edények stb., vagy éppen fémontési, megmunkalasi feladatok) rendezkedtek be.

A hajoipar megannyi szakképesitést igényel: hegeszt6t, villanyszerel6t, lakatost, asztalost,
motorszerel6t, csGszerelt, festSt, de még karpitost, burkoldt, tvegest is. Es sorolhatndam a
szakmakat.

A hajéiparban az Uj Széchenyi Terv tobb pontja is megvalésulhat. Részese lehet a jarm(-feldjitasi
programnak, szolgalja a javitoipar megerdsodését és a feladatok egyedisége révén kilondsen
kapcsolédik a kreativ elgondoldsokhoz, a technikai ujitasok kiprobaldsahoz, bevezetéséhez.

A hazai, és els6sorban a Duna menti hajéiparnak azonban van még egy a fentieknél is egyértelm(ibb
gyakorlati jelent6sége. Ez pedig a kozlekedésbiztonsag és koérnyezetvédelem témakorében
keresendd. A Dunan 80 méter feletti hajok sélydzasa Budapest felett legkdzelebb Rév-Komaromban
(Szlovakidban, a magyar MFTR egykori hajéjavitdjdban), Budapest alatt a szerbiai Apatinban
lehetséges. A kettd kozott majd 350 km hosszan erre nincsen méd. Es ha a Rév-komaromi hajégyar
terliletén annak Uj tulajdonosai engednek a , Budapest-szindromanak”, azaz értékesebbnek vélik a
terllet ingatlanfejlesztési céld hasznositdsat, akkor majd 500 km hosszan nem lesz lehetséges a
sblydzas és javitds. Mivel a Duna-Majna-Rajna hatalmas vizi Ut rendszerébdél Magyarorszagra érkez6,
vagy rajtunk athajézo teherhajék nagy része és a Dunan kozlekedd tébb mint 120 szallodahajé 80
méternél hosszabb, igy elképzelhetd, milyen problémakkal jarhat esetleges |ékesedésiik, vagy
barmilyen mas, vizvonal alatti meghibdsodasuk.

Igaz az, hogy Uj hajok épitésekor ezen a teriileten sem lehet versenyezni az olcsd kinai munkaval és
acéllal. Ezért nem is kell torekedni nagy sorozatok gyartdsara, ami a hajdiparban amugy is egyre
ritkdbb. De igenis létez6 piaci szegmens az egyedi, féleg kisebb és specidlis hajok épitése, a meglévé
Uszémlivek atépitése, modernizaldsa és a javitasok.

Példaképpen az ujjdéledé magyar hajoipar fontos munkdja lehetne a Budapestet és a vizparti
agglomeraciot 6sszekotd folyami kdzosségi, hivatascéld hajozas jarmlveinek részbeni, vagy teljes
legyartasa (majd késGbb a kiprébalt, végleges tipus exportalasa).

A hajdipar gazdasadgossaganal ugyanazokat a tényezdket kell figyelembe venni, mint mas jarmdipari
beszerzéseknél. Azaz nemzetgazdasagi szinten nem csupdan a bekeriilés arral kell kalkuldIni, hanem a
hazai foglalkoztatas 6sszes pozitivumaval. (Id. még autdbuszgyarak-autdbuszok beszerzése)
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Hajoiparunk jelenlegi helyzete

Az angyalfoldi, az 6budai, a balatonfiiredi, a vaci hajégydrak 15-20 évvel ezel6tt megszlintek.
Gazdasagossagukrdl az 1945 utani jévatételi szallitasok, majd a Szovjetunidval torténd barter lizletek
dzsungelének mérhetetlensége miatt ma mar felesleges vitatkozni. Tény, hogy sajnos mindegyik ,,tul
jo” teriileten fekidt ahhoz, hogy ne lasson benne ,ingatlanfejlesztési” lehet6séget az 1987-t6l
kezd6d6en létrehozott, az MNB-t6l a vallalati addssagokat atvevs, majd privatizalt kereskedelmi
bankrendszer. Ezt a korszakot a kisebb gydrté-javitd mdihelyek élhették csak tul ilyen-olyan
formaban, melyek a kovetkez6k:

Ujpesti hajdjavitd

A MAHART egykori, Uj hajokat is épité lizeme ma egyféle ipari parkként m(ikddik Ujpesten az északi
Osszekot6 vasuti hid felett az obolben. A terileten tevékenykedé kisvallalkozasok a MAHART
Hajéjavitd, vagy mads lizemek korabbi dolgozéibdl jottek létre. Ez az (izem jelenleg az egyetlen hely
Magyarorszagon a Duna mellett, ahol 80 méteres hajdk kihuzhatdk a partra javitas céljabal.

Bajai hajojavitd

Kisebb hajok javitasara rendezkedett be. A sélydzas (a hajo partra vétele) elavult technoldgiaju és
max.60 m hajohosszig lehetséges.

Tapé (Szeged)

A MAHART egykori — barkdk szekciégyartasara is berendezkedett — mihelyében ma szintén kisebb
hajok javitasa folyik elsésorban. A sélyazhatd hajéhossz 76 m. Tekintettel a rendkiviil alacsony tiszai
forgalomra vannak szabad kapacitasai, de a Dunatdl valo tavolsaga és fGleg a Duna hazai szakaszatol
vizen mért dridsi tavolsaga miatt sajnos egyelGre kevéssé lehet szamolni vele.

Tiszalok
Vizligyes lUzemeltetésben mikodik, f6ként a viziigy hajoit javitjak. Sélydzhaté hajéhossz kb. 50 m.
Siofok

A Balatoni Hajozasi Zrt. javitd lGzeme a Balatonon dolgozd véllalkozasok hajéit tartja karban, de a
2000-es évek elején uj hajot is épitettek. Hasonlé feladatokat lat el a Sié csatorna partjan a
Balatonkiliti sdlya is.

Ganz Danubius Vitla Kft. - Nyergesujfalu

Az egykori Ganz Danubius Hajé- és Darugydr markanevét és tervrajzait megvasarlé kft. Uj, korabban
hajoépitésre nem hasznalt telephelyen épit elsGsorban exportra hajokat. 2011-t6l varhatdan tengeri
hajokat is gyart. Hajok kivételére egyel6re nem rendezkedett be, csak Uj hajok vizrebocsatasara.

,Hajoiparunk” jelenleg er6sen esetlegesen és kaotikus korilmények kozott javitdsokkal,
atépitésekkel és néha kisebb hajok épitésével foglalkozik. Ugy lehetne 6sszefoglalni, hogy prébalja
menteni azt, amit apaink rank hagytak, mert ,hajézni muszaj” (és érdemes).

TervezGi szinten egy fokkal jobb a helyzet. Mlkodik par mérndkiroda, melyek képesek rendszeresen
kalfoldi (jellemz6en Nyugat-eurdpai) megrendelésekhez jutni. Fontos szakmai bazisat adhatjak a még
meglévd szakmunkdasokkal az dgazat Gjjaépitésének.
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A hajoipar felélesztése

Tekintettel a korilményekre, jelenleg nem lehet egy nagy, mindenféle szakemberrel és felszereléssel
ellatott hajégyarban gondolkodni. A hajdipar a meglévé kisvallalkozasok bazisan fejlesztheté ugy,
hogy szamukra egy ipari parkot biztositunk. EI6ny6s, ha ennek létrehozasaban olyan, az allamot
képvisel6 pénziigyi befekteté (pl. MFB) is részt vesz, aki késSébb képes és hajlandé az uj hajok
épitésének finanszirozasaban is szerepet vallalni.

A Magyar Hajéépité Ipari Park legkézenfekvGbb és legolcsdbb helyszine az Ujpesti hajojavitd teriilete.
Adott a szerel6fal, 30 tonnas daru, mlhelyépiiletek. A sélya 120 méter hosszura bévitendd a mostani
80 méterrdl (erre a '90-es években még tervek is késziiltek). Ezen a helyen 6rzik legjobban a szakma
ipari kulturajat. Az Gjpesti hajdjavitdban dolgozo kisvallalkozasok jelenleg, a hajozas vegetalasa idején
is tobb szaz embernek adnak munkat!

Problémat jelent, hogy a terilet kulfoldi tulajdonban van. Az itteni, lakdpark-épitést jelent6
ingatlanfejlesztést eddig az Ujpesti dnkormdanyzat rendezési terve gatolta meg (a hajdjavitot idénként
ellepd arvizen kivil). De erételjes a nyomas, hogy az Ujpesti 6bdl is sport és rekreacios célokat
szolgéljon a jovében. A Févéarosi Onkormdnyzat varosfejlesztési iroddja ide is pihenédvezetet
tervezett. Ennek megvaldsulasa esetén nem csupan a sérilt hajok javitasa valik lehetetlenné, hanem
nem marad a hajoknak jelent6s jegesedés esetén telel6 helye, csak a mas funkciéju csepeli
SzabadkikotSben, ha oda beengedik 6ket. (A hajozds szamara mar megsz(int és rekredcids céluva valt
a Lagymanyosi 6bél, a Hajogyari 6bol Obudan és az un. FOKA 6bdl Angyalféldén.)

Amennyiben mégis megsziinne a hajéipar és a telelés Ujpesten, gy a févaros altal kijelolt, Erd-
kornyéki szantéfoldon kell felépiteni egy Uj hajdipari kézpontot, amely magdban foglalja az 6bol
|étesitését, a partfalak, ipari éplletek és sdlyatér kialakitasat. Erre a beruhazasra a hajéiparban
dolgozd kisvallalkozdsok nyilvanvaléan képtelenek. Ez csak allami, vagy allami-onkormanyzati
fejlesztés keretében képzelhet6 el.

De egy ilyen ipari park, akar Ujpesten fejlesztve, akar Erden vagy masutt létrehozva legalabb 1000-
2000 embernek ad munkat tartésan és kozvetlenil, tartdsan és a beszallitok révén kdzvetve még
tobbnek.

Ehhez viszont sziikséges, hogy ez az iparag is ellathatd legyen képzett szakmunkasokkal. A fels6foku,
mérnoki szintl képzés még létezik a Budapesti M(iszaki és Gazdasagtudomanyi Egyetemen, még
dolgoznak itt-ott a hajoépitésben, szerelésben gyakorlatot szerzett mesterek, de égetd sziikség van
miel6bb a fiatal szakmunkdsokra, azok iparban torténd betanitasara, mert a hajokkal 6sszefliggé
specialis munkafolyamatok elsajatitasa csak az iparban lehetséges. Addig, amig aktivak a régi
hajogyariak.

A hajoiparra igény van és az igény megfelel6 (targyi és személyi) infrastruktira mellett névekedni
fog. A Duna, mint eurdpai f6 kdzlekedési folyosé 400 km hosszan halad at hazankon, s ennek fontos
pontja Budapest, Szdzhalombatta és Dunaujvaros. (Bajardl, Gonyurél vagy a kisebb-nagyobb
gabonakikotékrél nem is beszélve.) Mind tranzit szempontjabdl fontos helyen vagyunk, mind a be-
vagy kirakds szempontjabdl fontosak kikotSink jelentés (de csak kisebb mértékben magyar lobogd
alatt hajézé) forgalommal.
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Miért ne javittathatna nalunk hajojat a holland, belga, német vagy francia hajosgazda? Tekintettel a
hazai innovativitdsra és a munkabérekre, minden bizonnyal hosszabb tavon is versenyképesek
lesziink.

Az Ujpesti sélydra idénként napjainkban, belvizi kdzlekedésiink jelenlegi mélyponti korszakaban is
sorba kell allni. Ugy, hogy a hazai hajéipari munkak jelentds részét Rév-Komaromban (ahol a mai
napig tengeri hajok is épiilnek!), vagy a még tavolabbi Linzben végeztetik el, mivel Ujpest mar vagy
nem képes valamilyen kapacitds hidnyaban a feladat ellatdsara, vagy csak nem versenyképes az
dgazatot huzé ezernyi nehézség miatt. igy torténhetett, hogy amikor végre egy hajézasi pélyazat
nyert eurépai unids forrdst (LAJTA monitor, Neszmély és Zoltan g6z6sok felujitdsa), akkor azt
kilfoldon, Rév-Komaromban kényszeriltek elkolteni.

A hazai hajoéiparnak lendiiletet adhatnak a viziut fejlesztések is. Mind a dunai szabalyozasok, mind
pl. a Duna-Tisza csatorna megvaldsuldsa, vagy a Sid csatorna allandd hajézassa alkalmassa tétele.
Oridsi hajotérre és annak javitasara lenne sziikség, ha pl. a szélesnyomtavu vasit Szolnokig érne, s
onnan a (csongradi vizlépcsG megépllte esetén) a Tiszan a Fekete-tenger, a Duna—Tisza csatornan,
majd a Dunan at Nyugat-Eurépa felé vizen térténne a szallitas.

De lendiletet adhat a hazai hajézasi vallalkozasok hajobeszerzéseinek tdmogatdsa (olcsé hitel, lizing,
allami tulajdont hajok bérleti rendszere stb.) révén gyarapodd hazai hajépark, a kozlekedéspolitika
valtozasaval parhuzamosan névekvé fuvarpiac is.

Kérjiik, hogy a viziit-hajozds kettds fejlesztése mellett a hajdipart, mint a hajézashoz
elvalaszthatatlanul kapcsolddé tevékenységet is vizsgaljak meg, mert a harom egyiitt alkot
komplex egységet.

Kovessiik tehat miel6bb Széchenyit, mert egy évtized, s tan a francidk, vagy a svajciak fogjak azt
mondani rank, amit Metternich mondott Széchenyire: ,azt képzeli magardl, hogy 6 fedezte fel a
Dunat”. Ezt nem szabad engedniink, folytatni kell két évtized megszakitas utdn azt az iparositd
munkat, mely foglalkoztatdst, jovedelmet, mdszaki fejl6dést, azaz ,hazat és haladdst” ad.

Budapest, 2010. szeptember 14.

Magyar Hajozasért Egyesilet
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