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KIVONAT

A dolgozat dsszehasonlitdsokat mutat be, amelyek alapjan latszik, hogy a vasiiti és a
belvizi aruszallitds iizemanyag-fogyasztasi és kibocsatdsi jellemzd6i nagyon kozel
vannak egymdshoz. Tekintettel arra, hogy ezek az aldgazatok rdadésul tobbé-kevésbé
ugyanazokat az aruféleségeket szallitjak, sokkal hasznosabb integralt kozlekedéspoli-
tika keretében kezelni 6ket, mintsem érveket keresni egyikiik mellett a masik ellené-
ben.

ABSTRACT

The paper collects arguments to present that the consumption- and emission charac-
teristics of the rail and inland navigation modes are very close to each another. Con-
sidering that these modes are able to transport more or less the same groups of goods,
it is much better way to develop them within an integrated transport policy than try to
bring argument for one of them against the other.
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BEVEZETES

Szerencsés, ha egyiitt foglalkozunk a vasuti és a belvizi széllitdsokkal, mert igy
elkeriilhetd, hogy az egyiket a mdsik aldgazat ellenében, a masik rovasdra kezdjiik el
tdmogatni. Ez a dolgozat torténeti, foldrajzi, energia-felhaszndldsi és kibocsatési
megfontolasokat tekint 4t a két aldgazatra vonatkozdan, és egy integralt kozlekedési
nézdpont mellett foglal 4llast, szemben a gyakran tapasztalhato, és a vizi kozlekedés-
nek egyoldalian csak az elonyeit hangstilyozo érveléssel.

A dolgozat ismerteti a domindns kozlekedési aldgazatok eddigi, egymdst kovetd
kifejlodését, és azt feltételezi, hogy ez a tendencia a jovoben meg fog valtozni. A ko-
vetkezd rész ramutat, hogy statisztikai adatokkal nem bizonyithaték azok az elvara-
sok és szlogenszerlien ismételt szdmok, amely szerint a belvizi kozlekedésnek ki-
emelkedden alacsony energiafelhaszndldsi és kibocsitdsi mutatéi lennének. A zard
blokk 0Osszehasonlitja egymadssal nyugat- kelet- és kozép-eurdpai orszdgok belvizi
hajézéssal kapcsolatos koriilményeit és lehetdségeit, aldhizva az eltérd adottsdgokat,
€s elejét véve annak, hogy a kedvez6 koriilményekkel rendelkezd térségekben kiala-
kult ardnyokat elérendd célként probaljuk az arra alkalmatlan teriiletek szdméra meg-
jeleniteni.

BELVIZI SZALLITAS A KOZLEKEDES RENDSZEREN BELUL

A tizenkilencedik szdzad kozepéig a vizi utak voltak a szdarazfoldi tavolsagi szal-
litdsok f6 hordozdi: az alternativat a loval (vagy mads igéséllatokkal) hdzott szekér
jelentette. A folydkon a folyésirdny ellenében torténd szallitdsnal dltalanos volt a 16-
val, vagy akdr emberi erdvel val6 vontatés is. (1. dbra)

T

1. abra. Repin: Hajovontatok a Volgan
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A vasit, a burkolt 1t, az autd vagy a repiilogép rendre, mint 0j technikai felfede-
z€s bukkant fel; olyan lehetdségként, amely képes volt dtvenni a munkat a megel6z6
szereplOtdl, st szdmos vonatkozasban tul is szarnyalni az elddoket. A kozlekedés
elmult két évszazadanak torténetében mindig volt egy (idordl idére valtoz6) domi-
nans kozlekedési alagazat, illetve annak megfeleld infrastruktira, amelyik 6nmaga-
ban meghatdrozta a kozlekedés lehetdségeit. (Nakicenovic 1988; 1d. 2. dbra.) Az
egyes gorbék az adott aldgazati infrastruktdra kiépitett hosszdnak részardnyit mutat-
jék az adott idOpontban 1étezd tobbi aldgazat 1étesitményeinek hosszdhoz viszonyit-
va. Az 1985-6t kovetd iddszak az dbra készitdjének a hipotézisét jelzi.
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2. abra. Az egymast helyettesitd, majd felvalté kozlekedési infrastruktarak az
Egyesiilt Allamokban, 1800-2050. (Balrdl: csatorndk, vastit, burkolt utak, 1égi utak.)

Ausubel és tsai (1998) az egyes kozlekedési infrastruktirdk egyméshoz viszonyi-
tott ardnyai helyett ugyanezen kozlekedési hal6zatok novekedési iitemének alakuld-
sat abrazoljak. Bemutatjak, hogy a kés6bb induld technoldgidk (kozlekedési modok)
esetében egyrészt egyre hosszabb ideig tart a felfejlodés szakasza; mésrészt pedig
csokken a dominancia mértéke a tobbi modhoz képest. (3. dbra, jobb felsé mellékdb-
ra.) Ezekre az eredményekre alapozva, a gondolatot azzal a hipotézissel egészitettiik
ki, hogy a korébbi, (,.tilhaladott”) kozlekedési médok fejlddési ciklusdnak nem kell
sziikségszerlien teljesen befejezddnie, hanem azok stabilizalodhatnak egy alacsony
szinten. (Ez azt jelenti, hogy felismerjiik azt a kozlekedési szegmenst, amit tovabbra
is az adott aldgazat lat el a legjobban, és ebben a szegmensben az aldgazat tovabbra
is fejlodik.)
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Forras: a jobb fels6 dbra Rodrigue J-P. 1998-2010-t6]; aki pedig visszautal Ausubel et al 1998-re

3. abra. A kozlekedési modok feltételezett egyiittmiikodése a 21. szazadban

Ennek alapjan a 21. szdzadra a kiillonboz6 kozlekedési médok vegyes hasznéla-
tanak a kialakuldsdt varjuk, ahol mindegyik aldgazatnak jut egy meghatdrozott szelet
az Osszkozlekedési igények ellatdsaban, anélkiil, hogy barmelyik aldgazat tdlzott
dominanciét szerezne a tobbivel valé versenyben. Ugy itéljiik, hogy ez a megkozeli-
tés nagyon jol beleillik egy poszt-modern paradigmaba, ahol 4ltalanos szabdly, hogy
a felhalmozott orokség elemei tarsithatok dj, innovativ megoldzisokkall3 ; és ahol a
korszerti technoldgia részben éppen azt szolgdlja, hogy e kiilonb6z6 szegmensek egy
J6l miikodo egésszé legyenek Osszeforraszthatok. Esetiinkben a kozlekedéspolitikéra
var az a feladat, hogy eldsegitse és biztositsa a kiilonbozd kozlekedési mddok
egylittmiikodését egy integralt, co-modélis kozlekedési rendszerben.

BELVIZI SZALLITAS: HARC A NAGYOBB RESZESEDESERT,
BIZONYTALAN STATISZTIKAKRA ALAPOZVA

A mai helyzet nagyon is kiillonbozik a célként leirtaktol. Még a gyengébb pozici-
Oban 1év0 alagazatok is mas kozlekedési modok ellenében probalnak fellépni és har-
cot folytatni, és azok rovasdra forgalmi tobbletre szert tenni, — egy nullosszegili
jatszmat feltételezve a kozlekedési piacon, és elfogadott célnak tekintve az aldgazat
novekedését.

A belvizi kozlekedéssel foglalkoz6 héttértanulmanyoknak egy jelentds része
egyoldald, kiegyensulyozatlan érveléssel torekszik elérni, hogy a haj6zas nagyobb

3 Gondoljunk a vildgzene kialakuldsara, vagy az irodalomban a vendégszovegek hasznalatéra stb.
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részardnyt szerezzen a kozlekedési piacbol, anélkiil, hogy az Gsszehasonlitashoz al-
kalmas elemzést nyujtana akar az integrélt kozlekedés helyzetérdl, annak tobbi részt-
vev0jérol, akar pedig a fenntarthat6sigi 6sszefiiggésekrol.

Léteznek olyan, betartand6 fenntarthatosdgi peremfeltételek (pl. az energia-
felhaszndlds csokkentésére irdnyulé nyomds, a kibocsatasok csokkentésének a sziik-
ségessége), amelyek valoban eldtérbe helyezik a vasutat és a hajézast, és hatranyosak
a légi kozlekedés €s a kozut szdmdra. A vasutnak €s a belvizi hajozdasnak egyiitt kel-
lene 1étrehoznia azt az integralt kozlekedési szegmenst, amely kozlekedéspolitikai
szintli megoldasokat képes kinalni az itt felmeriild problémakra. Ha ehelyett a vasut
€s a hajozds versengni kezd egymads ellen az elszallithaté arukért, mindketten elveszi-
tik azokat a potencidlis elonyOket, amit az integricié szdmukra jelenthetne. De
ugyanennek a jatszménak a vesztesévé vélik az egész nemzetgazdasidg, amikor par-
huzamos kapacitasokat kényszeriil kiépiteni dtgondolt dsszkozlekedési megoldasok
alkalmazdsa helyett.

Még hivatalos unids bizottsdgi dokumentumokba is belekeriilnek esetenként ala-
tdmasztatlan érvek, amelyek a vasuttal szemben probéljak a belvizi kozlekedés pozi-
cigjat javitani. A Kozlekedési Foigazgatosdg honlapjan a belvizi kozlekedés nyito-
lapjan olvashaté: [A belvizi kozlekedésben] ,,a szdllitott druk tonna-kilométerenkénti
energiafogyasztiasa 17%-a a kozuti szallitisénak és 50%-a a vasuti szallitdsénak™ .
(Inland waterway transport: 2010). Tanulmanyaban Piekarski (2006) ugyancsak uni-
0s dokumentumra (Inland Waterway Freight Transport 2003) hivatkozik, amikor ezt
irja: ,,Az Eurdpai Bizottsdg tanulményai ramutatnak, hogy egyetlen liter iizemanyag-
gal egy tonna arut a legtobb hajo 127 km tavolsdgra képes elszdllitani, szemben a
vastt 97 km-es és a kozit 50 km-es értékével” . Ugyanezek a szdmok dbrdn is meg-
jelentek (Piekarski 2006 Annex D, p.118.) a www.inlandnavigation.org portélra hi-
vatkozva. E portdlon djabban egy masik dbra lathat6, némileg eltéré aranyokkal és
nagyon eltér6 szdmokkal, — mivel ott most 6t liter lizemanyagra vonatkozik az 9ssze-
vetés egy liter helyett.(4. dbra.).

'"]:ﬂ Km

500 km

Forrds: Why use waterways? €. n.

4. abra. Ot liter iizemanyag a fenti tavolsagokra teszi lehet6vé egy tonna aru el-
szallitasat. (Ennek alapjan 100 km-es széllitashoz rendre 5 liter, 1,5 liter, ill. 1 liter
tizemanyagra van sziikség.)
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Nem konnyli megtaldlni azokat a forrasokat, amelyek felmérésekkel ald tudnak
tdmasztani e szamok barmelyikét. A nemzetkozi statisztikdk, amelyek orszag szinten
végsO energiafelhaszndldsi adatokat kozolnek kozlekedési modonként (Eurostat,
UNECE stb.) nem vélasztjdk szét az aldgazat teher- és személyforgalmat, igy, foleg a
vasutra vagy a kozitra vonatkozéan semmit sem mondanak az egy tonnakm-re juté
energiafogyasztasrél. Egyedi esettanulmédnyokat kell keresni ahhoz, hogy Osszeha-
sonlitdsra alkalmas elemi szamokhoz jussunk.

A kordbbi hazai statisztikdk szerint Magyarorszdgon a vizi szallitds fajlagos
energiafogyasztdsa valéban a fele volt a vasiténak, egészen 1990-ig. (kerekitve 150
kJ/tkm ill. 300 klJ/tkm 1d. Fleischer 1999) Abban az id6szakban a hivatalos magyar
statisztika Otszor nagyobb tengeri hajozdsi szdllitdsi teljesitményt tartalmazott, mint
belvizen teljesitett drutonna-kilométert. A rdkovetkezd ot évben az dllam megvalt a
magyar zdszl6 alatt hajoz6 tengeri flottatol, és 1994-re, amikor a statisztika sziikség-
képpen mar csak megmaradt belvizi hajézast fedte, a vizi szdllitas fajlagos energia-
fogyasztidsa 600 kJ/tkm-nek adddott, — ami sokkal rosszabb, mint a vasut adata, ami
tartotta a 300 kJ/tkm értéket. Nem valdszinii, hogy sokat tévediink, ha azt feltételez-
ziik, hogy a belvizi kozlekedés fajlagos fogyasztisa kordbban is hasonlé lehetett,
csak a tengeri szallitas kedvezd ardnyai eltakartdk ezt az adatot.

Sokkal kiterjedtebb és frissebb 6sszehasonlitast hajtott végre McKinnon az Egye-
siilt Kirdlysagban (McKinnon 2007). E vizsgélatban nem iizemanyag-fogyasztast,
hanem CO; kibocsatasokat hasonlitottak 0ssze. Azt taldltak, hogy a brit vasuti szalli-
tas atlagos fajlagos széndioxid-kibocsatasa 14,5 g CO,/tkm. Ez a kibocsatas alacso-
nyabb a szerz§ altal ugyancsak 4ttekintett, szakirodalomban fellelhetd értékeknél,
melyeket aldbb ldbjegyzetben ismertetiink. .*

A kibocsatas természetesen nagyban fiigg a kiilonb6z6 vontatdsi nemektol, €s
McKinnon 6sszegzése alapjan az volt megéllapithatd, hogy 15-20g CO,/tkm érhetd
el villamos vontatds esetén, mig 35-40 g CO,/tkm az atlagos kibocsatas Diesel vonta-
tasndl. Ugyanakkor a belvizi aruszéllitds kibocsatdsa két tovabbi vizsgélat alapjan
30-40 g COy/tkm értékre teheté (INFRAS / WWW 2004 ill. Dings — Dijkstra 1991).
Ennek alapjan elmondhaté, hogy a gyakorlatban nem mutatkozott kiilonbség az aru-
széllitas fajlagos széndioxid kibocsdtdsdban a vasuti Diesel-vontatds és a belvizi ha-
j6zas kozott, mig a villamos vontatds esetében a vasut alacsonyabb kibocsatast pro-
dukalt.

* . Példaul az AEA Technology (AEA Technology 2001) éltal elééllitott vasiiti emissziés modell 20 g
CO, /tkm fajlagos kibocsatassal szamolt vastiti teherszallitdsban. A Leuveni egyetem altal készitett
TREMOVE tanul-many (TREMOVE 2006) 33 g CO, /tkm értéket jelol meg az angliai vastiti szal-
litasi tevékenységre. Négy tovabbi tanulmany (NTM 2006), (WRI / WBCSD 2003) (INFRAS /
WWW 2004) (IFEU 2005) alapjan az atlagos eurdpai kibocsatasi értékek rendre 17, 30, 38, és 18 g
CO, /tkm (villamos vontatds) illetve 35 g CO, /tkm (Diesel vontatds).” (Az idézet forrdsa
McKinnon 2007; és az idézetben szerepl6 hivatkozdsokat onnan vettiik at.)
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McKinnon a tobbi aldgazatra is keresett 6sszehasonlithatd adatokat, és a kovet-
kezOképpen Osszegezte az eredményeket. Az atlagos fajlagos széndioxid kibocsatds

1égi sz4llitas esetén 1600 g CO, /tkm,
teherautokra 220 g CO; /tkm,
kamionokra (>38 tonna) 160 g CO; /tkm,
belvizi szallitasra 35 g CO;, /tkm,
part menti haj6zasnal 25-30 g CO;, /tkm,
vastuton pedig dtlagosan 20 g CO, /tkm.

Az angliai és nyugat-eurépai méréseken alapulé eredményeket természetesen
nem sziikséges Ugy tekinteniink, mint amelyek minden tovabbi nélkiil dltalanositha-
ték lennének Eurdpa tobbi részére. Ezek a szdmok mégis, nagysagrendileg alata-
masztjadk azt a feltevésiinket, hogy a jelenlegi gyakorlatban nincs lényeges eltérés
fajlagos iizemanyag-fogyasztisban és széndioxid-kibocsatdsban a vasiti és a belvizi
szallitas értékei kozott az utébbi javara; — mikozben mindkét aldgazat igen kedvezd
értékeket mutat a kozlekedésen beliil.

BELVIZI ARUSZALLITAS: VAJON VANNAK-E KOVETENDO
NYUGAT-EUROPAI PELDAK?

Az lizemanyag-fogyasztds és a széndioxid-kibocsatds szempontjain tilmenden,
van még egy gyakori érv a belvizi druszallitds ardnyanak a fokozasa mellett. Ez pe-
dig azoknak az orszdgoknak a példdja, ahol a hajozas szdllitasi részardnya sokkal
magasabb. Kiilonbozd statisztikdk 1éteznek (a csdvezetékes széllitas szerepel benne,
vagy nem, tonndkat vet 0ssze vagy tonnakilométereket stb.) ezért a szdmok is sokfé-
1€k lehetnek. Mi itt egységesen az Eurostat 2009-es statisztikdjat hasznaltuk és annak
alapjan a 2006-o0s év teljesitményeit hasonlitottuk Ossze. A célunk elsdsorban ten-
denciak megéllapitasa volt.

A fenti bazison a belvizi aruszallitas részardnya az 6sszes aruszallitason beliil az
EU 27-ek szallitasi teljesitményében [dtkm] 2006-ben 5,6 % volt. Ugyanez a rész-
ardny az EU-15 orszdgaira vonatkozéan 6,5 %, mig Magyarorszagra 4,5 % volt
(Eurostat 2009).

Vajon azt jelenti-e ez, hogy Magyarorszag lemaradt Eur6pétol, vagy, hogy az uj
tagorszagoknak fel kellene zark6zniuk az EU-15-6khoz belvizi hajézasban? Ha meg-
nézziik, hogy Az EU-15-0k 6,5 %-os értéke hogyan oszlik meg az egyes tagorszagok
kozott, azt taldljuk, hogy harom orszig rendelkezik a 15-bdl kiugré szdmokkal. Hol-
landia, ahol a belvizi széllitds ardnya 32,3 %, ezt koveti Belgium 14,7 %-kal és Né-
metorszag 12,8 %-kal; — mig a tobbi EU-15 tagorszdg vizi aruszallitisi ardnya ala-
csonyabb, mint az unids atlag, vagy akar, mint a magyar részarany. A keleti oldalon
szintén egyetlen orszag, Romania 10 %-os adata ugrik ki a mezonybdl. Nincs tehat
»hyugati” vagy ,.keleti” minta, mindegyik csoportban nagyon eltérdé részaranyokkal
szerepelnek orszagok.



d.u

MTA VILAGGAZDASAGI KUTATOINTEZET

LEINSCHEMA DES TRARSEURDFRBCHE N WE RX EHRSME TIE'S (B 20 %

TRANSEUROPE AN TREMSPORT METWORE OLITLEME PUAS { A0 Barios)

SCHEMA DY BESEAL TRAREEUROPEER [HE THARSPOAT {hidizos 010K

B i we
LT
(T

Hida i e e Poaz
-
Py 1T
LT Faal miau
| Pl i i i

Forras: TEN-T seaports 2003

EEEHAFEM KATEGORE
EER PORTE CATEGORY
PORTE MARITIMES CATRGORN

Eurépaban

5. abra. Elsérendii tengeri kikotok és u.n. tengeri/szarazfoldi kikotok
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Milyen koz0s jellemzoik vannak a rangsor vezetd orszdgainak? Mindegyikiik
tengerparti orszdg, ezen tilmenden jelentds folydk torkolata esik az adott partsza-
kaszokra. Ami a nyugati harmakat illeti, ezekben az orszdgokban a korai 19. szazad-
tdl épiiltek ki csatornarendszerek, amelyek a tengerparttal parhuzamosan 6sszekap-
csoljdk a folyokat, halozattd formdlva a belvizi haj6z6 utakat.

Az eurdpai kikotok térképére nézve (5. dbra) feltiinhet, hogy kétféle kikotot tar-
tanak szdmon az uniés dokumentumok; nevezetesen, tengeri, ill. tengeri/szarazfoldi
kikotoket; — és éppen a harom kiemelt orszagban a nagy tengeri kikotok messze be-
nyudlnak a szarazfoldbe, a nagy folyok tolcsértorkolatdba. Roménia esetében a hely-
zet kicsit eltérd, a Duna delta torkolatot alkot, ami nem kedvez a nagy kikotoknek, —
nem is a torkolatban, hanem onnan tavolabb noétt f61 Constanta fo kikotové, amit utéd-
lag kellett egy csatornaval a Dundhoz kapcsolni.

A folyok mentén jelentds a kiilonbség a haj6zasi teljesitményben a torkolat koze-
li szakasz és a tengertdl tdvolabbi szakaszok kozott. Még a Rajnan is, nagysagrendi
eltérést mutat a keresztmetszeti aruforgalom a torkolat és az onnan hétszaz kilomé-
terre 1évo szakasz kozott.

Ugyancsak jelentds eltérés van abban, hogy mi jelenti egy foly6szakaszon a gaz-
dasdgos hajozast, attdl fiiggden, hogy milyen alakja van a folyo keresztszelvényének.
A viszonylag keskenyebb, de mély folyokon mads tipusu flottak alakultak ki, mint a
széles és sekély kelet-eurdpai folyokon. Indokolatlan 6sszehasonlitani, st mintaként
emlegetni nagyon is eltérd természeti adottsdgu teriileteket egy ennyire természetre
utalt és évszazadok alatt kialakult tevékenységnél, mint a hajézds. Igy értelmetlen
komoly hagyoménnyal biré tengerparti orszdgok hajozasi jellemzoit kovetendd pél-
daként allitani a szarazfold belsejében elhelyezkedd orszdgok kozlekedés-fejlesztése
elé. Az adottsdgokon elvben lehet ugyan valamit médositani, ez azonban egyfeldl
kétes kimenetelli természetatalakitd tevékenységet igényel, masfeldl igen koltséges,
€s értelmetlenné teszi az olcsé széllitdsra vonatkozd érvelést.

Az olcso vizi széllitas azt jelenti, hogy ha az aru benne van a j6l megrakott hajo-
ban, akkor annak az drunak a mozgatésa olcs6. Ha a hajoéflotta és a folyam adottsdgai
eltéroek, ha a hajok és a kikotok hidnyoznak, ha a medret at kell formalni, vagy ha
nincs piacuk azoknak az druknak, amelyeket a haj6 széllitana — akkor az olcsé szalli-
tasi lehetdség emlegetésének nem sok értelme van, hiszen ilyenkor az olcsé szallitds
feltételeit elobb dragan meg kell teremteni.

ES
Itt meg is dllndnk az Osszehasonlitdsra vonatkoz6 érveléssel, és zardsul inkabb a

fenntarthat6sagi kérdéskor felé fordulunk. Egyfel6l a fenntarthatésag azt jelenti,
hogy képeseknek kell lenniink elfogadni azt, hogy a tevékenységiinkkel alkalmaz-
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kodni kell a kiils6 adottsdgokhoz, azaz nem ragaszkodhatunk mindendron eldre elter-
vezett elképzeléseinkhez.

Masfeldl a fenntarthatdsigi korldtok, kényszerek valéban j6 lehetOséget nyujta-
nak az alacsony kibocsatasu kozlekedési aldgazatok, — mint a vasut és a hajozas —
érvényesiilése szamara. Ahhoz azonban, hogy e kozlekedési modok fejlodésének eld-
segitésére intézkedéseket tegyiink, integralt kozlekedéspolitikai megkozelitésre van
sziikkség. Sem a vasut, sem a hajézds jovOjét nem segiti, ha csak hivatkozasra hasz-
naljuk a fenntarthat6sagi érveket, és azok arnyékdban megprébalunk elfogadtatni ré-
i, idejétmult terveket, — régi, idejétmult kozlekedési modellek kiépitése érdekében.

Léteznek mar jo attekintések, amelyek alkalmasak arra, hogy kiinduldsul szolgél-
janak alaposabb elemzésekhez. Ezekbdl megtanulhatjuk, hogy nem elegendd forga-
lom-elérebecslésként vagyakat vetiteni a jovobe (Platz 2006), tovabba nem elegendo
letagadni a vizi kozlekedésbol szarmazé kibocsatasokat, hogy jobb Osszehasonlitdst
érjlink el mas dgazatokkal (Corbett — Fischbeck 2000). Arra van sziikség, hogy akar
a vasutnak, akar a belvizi széllitdsnak ne egyoldalian csak az el6nyeit tanulményoz-
zuk, de koriiltekintden elemezziik az adott aldgazat gyenge oldalait is, (jé példa erre a
tobbszor idézett Piekarski tanulmény), mivel nem a mésik kozlekedési mod ellené-
ben torténd érveléssel, hanem kizardlag a vasut és a hajézas kozos és egyiittes lehe-
téségei mentén haladva épithetd fel a jovobeli kozlekedéspolitika pozitiv forgatd-
konyve.

KOVETKEZTETESEK

A belvizi hajozas fejlesztésével foglalkozo kiilonféle dokumentumok &ltalaban
részletesen kifejtik az eréforrasok jovobeli haszndlatdnak és a kibocsatasok csokken-
tésének a fontossagat, de ritkdn vonnak le ennek kapcsdn mds tanulsdgot, mint hogy
ezeknek a kovetelményeknek a teljesitésére a hajozds a legalkalmasabb. Jelen irds
arra hivja fel a figyelmet, hogy a belvizi hajézas példa nélkiilien alacsony energia-
haszndlatdnak és alacsony kibocsatdsdnak a mitoszat a gyakorlat nem igazolja, és a
jovore vonatkozdan inkdbb a vasittal torténd integracio igér eredményeket a vasuttal
val6 versenyzés helyett.

Hamisak azok a javaslatok is, amelyek a magas belvizi széllitdsi részarannyal bi-
r6 orszagokat kovetendd példaként probaljdk bemutatni mas orszdgok szamaéra. Ezek
az orszagok specidlis adottsdgokkal és helyi hajézasi hagyomanyokkal rendelkeznek,
€s nem redlis az az elvaras, hogy egészen mds hétterli és multd, tengerparttal nem
rendelkez0 orszdgok szdmdra mintdva valjanak. Ehelyett inkdbb az adott orszagok
kornyezeti adottsdgaihoz j6l alkalmazkod6 tevékenységek kibontakoztatasara érde-
mes az erofeszitéseket 6sszpontositani.
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A fenntarthat6sagi megkozelités eldtérbe keriilése valoban j6 lehetdséget nyujt a
belvizi hajozas fejlesztésére, de ez a kozlekedési madd (is) csak egy integralt kozleke-
déspolitikai keretben és a tobbi szallitdsi mdéddal szorosan egyiittmitkodve valhat
eredményessé, nem pedig utobbiak ellenében, azokkal versenyezve.
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