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Osszefoglalé

A dolgozat Gsszehasonlitisokat mutat be, amelyek alapjan latszik, hogy a
vasuti és a belvizi aruszallitas tizemanyag-fogyasztisi és kibocsatasi jellemz6i
nagyon kézel vannak egymashoz. Tekintettel arra, hogy ezek az aldgazatok
raadasul tobbé-kevésbé ugyanazokat az aruféleségeket szallitjdk, sokkal
hasznosabb integralt kozlekedéspolitika keretében kezelni Sket, mintsem
érveket keresni egyikiik mellett a masik ellenében.

Abstract

The paper collects arguments to present that the consumption- and emis-
sion characteristics of the rail and inland navigation modes ate very close to
each another. Considering that these modes are able to transport mote 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.

Kulcsszavak: belvizi kozlekedés, folyami hajézids, integrilt kozlekedés,
posztmodern kozlekedés, intermodalitds, fajlagos tzemanyag-fogyasztas,
fajlagos széndioxid-kibocsatas.

! A dolgozat angolul ismertetéste keriilt a hatodik SoNorA Think Tank konferencian, amelyet
2010. oktéber 15-én rendeztek Ceské Budejovicében. Az angol véltozat megjelent a konferencia
kiadvinydban ‘Proceedings of the 6th SoNorA University Think Tank Conference’ (Vol. 5.) ISSN
1868-8411.
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1. Bevezetés

Szerencsés, ha egyiitt foglalkozunk a vasati és a belvizi szallitasokkal, mert
igy elkeriilhetd, hogy az egyiket a masik aldgazat ellenében, a masik rovasara
kezdjiik el timogatni. Bz a dolgozat torténeti, foldrajzi, energia-felhasznalasi
és kibocsatasi megfontolasokat tekint 4t a két aligazatra vonatkozdan, és egy
integralt kozlekedési néz&pont mellett foglal allast, szemben a gyakran ta-
pasztalhato, és a vizi kozlekedésnek egyoldaltian csak az elényeit hangsilyo-
z0 érveléssel.

A dolgozat ismerteti a dominans kézlekedési aldgazatok eddigi, egymast
koveto kifejlédését, és azt feltételezi, hogy ez a tendencia a jovSben meg fog
valtozni. A kévetkez6 rész ramutat, hogy statisztikai adatokkal nem bizo-
nyithatok azok az elvirasok és szlogenszerdien ismételt szamok, amely sze-
rint a belvizi kézlekedésnek kiemelked6en alacsony energiafelhasznalasi és
kibocsatasi mutatéi lennének. A zaré blokk 6sszehasonlitja egymassal nyu-
gat- kelet- és kdzép-eurdpai orszagok belvizi hajézassal kapcsolatos koriil-
meényeit €s lehetSségeit, alahuizva az eltérd adottsigokat, és elejét véve an-
nak, hogy a kedvez6 kériilményekkel rendelkezd térségekben kialakult ara-
nyokat elérendd célként probaljuk az arra alkalmatlan teriiletek szamara
megjeleniteni.

2. Belvizi szallitas a k6zlekedés rendszerén beliil

A tizenkilencedik szazad kézepéig a vizi utak voltak a szarazfoldi tivolsagi
szallitaisok f6 hordozéi: az alternativat a 16val (vagy mas igasillatokkal) hu-
zott szekér jelentette. A folyokon a folyasiriny ellenében torténd szillitasnal
altalanos volt a 16val, vagy akar emberi erével val6 vontatas is (1. abra).
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1. abra: Repin: Hajévontatok a Volgan

A vasut, a burkolt 1t, az auté vagy a reptl6gép rendre, mint §j technikai
felfedezés bukkant fel; olyan lehetGségként, amely képes volt atvenni a
munkat a megel6z6 szerepl6tdl, s6t szimos vonatkozasban til is szarnyalni
az elédoket. A kodzlekedés elmilt két évszazadanak torténetében mindig volt
egy (1d6rdl idére valtozd) domindns kozlekedési alagazat, illetve annak meg-
felel6 infrastruktdra, amelyik 6nmagiban meghatirozta a kdzlekedés lehetd-
ségeit. (Nakicenovic, 1988; 1d. 2. abra.) Az egyes gorbék az adott aldgazati
infrastruktira kiépitett hosszanak részaranyat mutatjik az adott idépontban
létez6 t6bbi aldgazat létesitményeinek hosszahoz viszonyitva. Az 1985-6t
koveto id6szak az abra készitGjének a hipotézisét jelzi.
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2. abra: Az egymast helyettesit6, majd felvalté kozlekedési infrastruktarak
az Egyesiilt Allamokban, 1800-2050.
(Balrol jobbra: csatornak, vasat, burkolt utak, légi utak.)
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Ausubel et al. (1998) az egyes kozlekedési infrastruktirak egymashoz viszo-
nyitott aranyai helyett ugyanezen koézlekedési halozatok névekedési titemé-
nek alakuldsat abrazoljak. Bemutatjdk, hogy a késébb indulé technologiak
(kozlekedési modok) esetében egyrészt egyre hosszabb ideig tart a felfejlé-
dés szakasza; masrészt pedig csokken a dominancia mértéke a tobbi maéd-
hoz képest. (3. abra, jobb felsé mellékabra) Ezekre az eredményekre
alapozva, a gondolatot azzal a hipotézissel egészitettiik ki, hogy a korabbi,
(,,tulhaladott”) kozlekedési modok fejlédési ciklusanak nem kell sziikségsze-
rien teljesen befejez6dnie, hanem azok stabilizalédhatnak egy alacsony
szinten. (Ez azt jelenti, hogy felismerjuk azt a koézlekedési szegmenst, amit
tovabbra is az adott alagazat lat el a legjobban, és ebben a szegmensben az
alagazat tovabbra is fejlédik.)
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3. abra: A kozlekedési modok feltételezett egytittmiikddése
a 21. szazadban
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Forvis: a jobb fels dbra Rodrigue ]-P. 1998-2010-15); aki pedig visszautal Ausubel et al 1998-re

Ennek alapjan a 21. szazadra a killonb6z8 kézlekedési modok vegyes hasz-
nalatanak a kialakuldsat varjuk, ahol mindegyik aldgazatnak jut egy meghata-
rozott szelet az 0sszkozlekedési igények ellatdsaban, anélkil, hogy birmelyik
alagazat tulzott dominanciat szerezne a tébbivel val6 versenyben. Ugy itél-
juk, hogy ez a megkozelités nagyon jol beleillik egy posgt-modern paradigma-
ba, ahol dltalinos szabaly, hogy a felhalmozott 6rokség elemei tarsithaték j,
innovativ megoldasokkal®; és ahol a korszeri technolégia részben éppen azt
szolgilja, hogy e kilonb6z6 szegmensek egy j6l miikods egésszé legyenek
osszeforraszthatok. Esetiinkben a kézlekedéspolitikira vér az a feladat, hogy
elosegitse és biztositsa a kilénb6z6 kozlekedési modok egylittmitkddését
egy integralt, ko-modalis kozlekedési rendszerben.

? Gondoljunk a vilagzene kialakulasara, vagy az irodalomban a vendégszévegek hasznalatara stb.
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3. Belvizi szallitas: harc a nagyobb részesedéseért,
bizonytalan statisztikakra alapozva

A mai helyzet nagyon is kilénbozik a fentebb leirtaktol. Még a gyengébb
pozicidban 1év6 alagazatok is mas kozlekedési modok ellenében probalnak
fellépni és harcot folytatni, és azok rovasara forgalmi tébbletre szert tenni,
egy nullosszegli jatszmat feltételezve a kozlekedési piacon, és elfogadott
célnak tekintve az alagazat névekedését.

A belvizi kézlekedéssel foglalkozé hattértanulmanyoknak egy jelentds része
egyoldaly, kiegyensulyozatlan érveléssel torekszik elérni, hogy a hajézas na-
gyobb részaranyt szerezzen a kozlekedési piacbol, anélkil, hogy az Gsszeha-
sonlitashoz alkalmas elemzést nytjtana akar az integralt kozlekedés helyzeté-
r6l, annak tébbi résztvevsiérdl, akar pedig a fenntarthatosagi 6sszefiiggések-
ol

Léteznek olyan, betartandé fenntarthatdsagi peremfeltételek (pl. az energia-
felhasznalas csOkkentésére iranyulé nyomas, a kibocsatasok csékkentésének
a sziikségessége), amelyek valéban el6térbe helyezik a vasutat és a hajozast,
¢s hatranyosak a légi kozlekedés és a kozat szamara. A vasatnak és a belvizi
hajozasnak egytitt kellene 1étrehoznia azt az integralt kozlekedési szegmenst,
amely kozlekedéspolitikai szintd megoldasokat képes kinalni az itt felmertld
problémakra. Ha ehelyett a vasat és a hajozas versengni kezd egymas ellen
az elszallithat6 arukért, mindketten elveszitik azokat a potencialis elényoket,
amit az integraci6 szamukra jelenthetne. De ugyanennek a jatszmaénak a
vesztesévé valik az egész nemzetgazdasag, amikor parhuzamos kapacitaso-
kat kényszertl kiépiteni atgondolt 6sszkozlekedési megoldasok alkalmazasa
helyett.

Még hivatalos unios bizottsagi dokumentumokba is belekeriilnek esetenként
alatamasztatlan érvek, amelyek a vasuttal szemben probaljak a belvizi kozle-
kedés pozicidjat javitani. A Koézlekedési Foigazgatdsag honlapjan a belvizi
kozlekedés nyitélapjan olvashaté: [A belvizi kozlekedésben]| ,,a szallitott
aruk tonna-kilométerenkénti energiafogyasztasa 17%-a a kozuti szallitasénak
és 50%-a a vasuti szallitdsénak’™. (Inland waterway transport: 2010). Tanul-
manyaban Piekarski (2006) ugyancsak uniés dokumentumra (Inland
Waterway Freight Transport 2003) hivatkozik, amikor ezt irja: ,,Az Eurdpai
Bizottsag tanulmanyai ramutatnak, hogy egyetlen liter tzemanyaggal egy

3 “Its energy consumption per km/ton of transported goods is approximately 17% of that of road
transport and 50% of rail transport” (Inland waterway transport: 20107)

296



tonna arut a legtobb hajé 127 km tavolsagra képes elszallitani, szemben a
vastt 97 km-es és a kozat 50 km-es értékével™. Ugyanezek a szamok abran
is  megjelentek  (Piekarski, 2006  Annex D, p.118) az
www.inlandnavigation.org portalra hivatkozva. E portilon Gjabban egy ma-
sik abra lathat6, némileg eltéré aranyokkal és nagyon eltéré szamokkal, mi-
vel ott most 6t liter izemanyagra vonatkozik az 6sszevetés egy liter helyett
(4. abra.).

4. 4bra: Ot liter tizemanyag a fenti tavolsagokra teszi lehetévé egy tonna aru
elszallitasat

Forras: Why use waterways? é. n.

(Ennek alapjan 100 km-es szallitashoz rendre 5 liter, 1,5 liter, illetve 1 liter
lzemanyagra van szikség.)

Nem konnyt megtalalni azokat a forrasokat, amelyek felmérésekkel ala tud-
nak tamasztani e szamok barmelyikét. A nemzetkOzi statisztikak, amelyek
orszag szinten végsd energia-felhasznalasi adatokat kozolnek kozlekedési
modonként (Eurostat, UNECE stb.) nem valasztjak szét az alagazat teher-
és személyforgalmat, igy, féleg a vasutra vagy a kozutra vonatkozoan sem-
mit sem mondanak az egy tonnakm-re jutd energiafogyasztisrol. Egyedi
esettanulmanyokat kell keresni ahhoz, hogy Osszehasonlitasra alkalmas elemi
szamokhoz jussunk.

4 “European Commission studies indicate that with only one litre of fuel most vessels can transport
one tonne of cargo over 127 km, in comparison to 97 for rail and 50 for road.”
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A korabbi hazai statisztikak szerint Magyarorszagon a vizi szallitas fajlagos
energiafogyasztasa valoéban a fele volt a vasuténak, egészen 1990-ig. (kere-
kitve 150 kJ /tkm, illetve 300 k] /tkm 1d. Fleischer, 1999) Abban az id&szak-
ban a hivatalos magyar statisztika 6tszOt nagyobb tengeri hajozasi szallitasi
teljesitményt tartalmazott, mint belvizen teljesitett arutonna-kilométert. A
rakévetkez6 Ot évben az dllam megvalt a magyar zaszl6 alatt haj6z6 tengeri
flottatol, és 1994-re, amikor a statisztika sziikségképpen mar csak megma-
radt belvizi hajézast fedte, a vizi szallitas fajlagos energiafogyasztasa 600
k] /tkm-nek adodott, — ami sokkal rosszabb, mint a vastt adata, ami tartotta
a 300 kJ/tkm értéket. Nem valészint, hogy sokat tévedink, ha azt feltéte-
lezziik, hogy a belvizi kozlekedés fajlagos fogyasztisa korabban is hasonl
lehetett, csak a tengeri szallitas kedvezé aranyai eltakartak ezt az adatot.

Sokkal kiterjedtebb és frissebb Osszehasonlitast hajtott végre McKinnon az
Egyesiilt Kiralysagban (McKinnon, 2007). E vizsgalatban nem tizemanyag-
fogyasztast, hanem CO, kibocsatisokat hasonlitottak 6ssze. Azt taldltak,
hogy a brit vasuti szallitas atlagos fajlagos szén-doxid-kibocsatasa 14,5 g
CO,/tkm. Ez a kibocsitds alacsonyabb a szerz$ dltal ugyancsak attekintett,
szakirodalomban fellelhet6 értékeknél, melyeket alabb labjegyzetben ismer-
tetiink.’

A kibocsatas természetesen nagyban fiigg a kilénb6z6 vontatasi nemektdl,
¢s McKinnon o0sszegzése alapjan az volt megallapithat6, hogy 15-20g
CO,/tkm érheté el villamos vontatds esetén, mig 35-40 ¢ CO,/tkm az itla-
gos kibocsatas Diesel vontatasnal. Ugyanakkor a belvizi aruszallitas kibocsa-
tasa két tovabbi vizsgalat alapjan 30-40 g CO,/tkm értékre teheté (INFRAS
/ WWW 2004, illetve Dings és Dijkstra, 1991). Ennek alapjan elmondhato,
hogy a gyakorlatban nem mutatkozott kilonbség az aruszallitas fajlagos
széndioxid kibocsatasaban a vasuti Diesel-vontatas és a belvizi hajozas ko-

zOtt, mig a villamos vontatas esetében a vasut alacsonyabb kibocsatast pro-
dukalt.

McKinnon a tobbi alagazatra is keresett Gsszehasonlithaté adatokat, és a
kovetkezoképpen Osszegezte az eredményeket. Az atlagos fajlagos széndi-
oxid kibocsatas

5 ,,Példaul az AEA Technology (AEA Technology, 2001) altal eléallitott vasit emissziés modell 20 g
CO»/tkm fajlagos kibocsatassal szamolt vastti teherszallitisban. A Leuveni egyetem altal készitett
TREMOVE tanulmany (TREMOVE, 20006) 33 g CO,/tkm értéket jelol meg az angliai vasut szallita-
si tevékenységre. Négy tovabbi tanulmany (NTM, 2006), (WRI / WBCSD, 2003) (INFRAS / WWW,
2004) (IFEU, 2005) alapjan az atlagos eurdpai kibocsatési értékek rendre 17, 30, 38, és 18 g CO/tkm
(villamos vontatas) illetve 35 g CO2/tkm (Diesel vontatas).” (Az idézet forrasa McKinnon, 2007; és
az idézetben szerepld hivatkozasokat onnan vettik at.)
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légi szallitas esetén 1600 g CO, /tkm,

teherautokra 220 g CO, /tkm,
kamionokra (>38 tonna) 160 g CO, /tkm,
belvizi szallitasta 35 g CO, /tkm,
part menti hajozasnal 25-30 g CO, /tkm,
vasuton pedig atlagosan 20 g CO, /tkm.

Az angliai és nyugat-europai méréseken alapulé eredményeket természete-
sen nem szikséges ugy tekinteniink, mint amelyek minden tovabbi nélkiil
altalanosithaték lennének Eurdpa t6bbi részére. Ezek a szamok mégis,
nagysagrendileg aldtaimasztjak azt a feltevésiinket, hogy a jelenlegi gyakotlat-
ban nincs lényeges eltérés fajlagos tizemanyag-fogyasztasban és széndioxid-
kibocsatisban a vasuti és a belvizi szallitds értékei k6zott az utobbi javara;
mikézben mindkét alagazat igen kedvezd értékeket mutat a kozlekedésen

belul.

4. Belvizi aruszallitas: vajon vannak-e kovetendd
nyugat-europai példak?

Az lUzemanyag-fogyasztas és a széndioxid-kibocsitis szempontjain tilme-
nden, van még egy gyakori érv a belvizi aruszallitds ardnyanak a fokozasa
mellett. Ez pedig azoknak az orszagoknak a példaja, ahol a hajozas szallitasi
részaranya sokkal magasabb. Killonb6z§ statisztikdk léteznek (a csévezeté-
kes szallitds szerepel benne, vagy nem, tonnakat vet Ossze vagy tonnakilo-
métereket stb.) ezért a szamok is sokfélék lehetnek. Mi itt egységesen az
Eurostat 2009-es statisztikajat hasznaltuk és annak alapjan a 2006-o0s év tel-
jesitményeit hasonlitottuk Gssze. A célunk elsGsorban tendencidk megallapi-
tasa volt.

A fenti bazison a belvizi aruszallitds részardnya az Gsszes aruszallitison belll
az BEU 27-ek szallitasi teljesitményében [atkm] 2006-ben 5,6% volt. Ugyanez
a részarany az BEU-15 orszagaira vonatkozdan 6,5%, mig Magyarorszagra
4,5%0 volt (Eurostat, 2009).

Vajon azt jelenti-e ez, hogy Magyarorszag lemaradt Eurdpatdl, vagy, hogy az
Uj tagorszagoknak fel kellene zarkézniuk az EU-15-6khéz belvizi hajozas-
ban? Ha megnézziik, hogy Az EU-15-0k 6,5%-0s értéke hogyan oszlik meg
az egyes tagorszagok kozott, azt talaljuk, hogy harom orszag rendelkezik a
15-b6l kiugroé szamokkal. Hollandia, ahol a belvizi szallitds ardnya 32,3%,
ezt kéveti Belgium 14,7%-kal és Németorszag 12,8%-kal; mig a tébbi
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BEU-15 tagorszag vizi aruszallitasi aranya alacsonyabb, mint az unids atlag,
vagy akar, mint a magyar részarany. A keleti oldalon szintén egyetlen orszag,
Romania 10%-o0s adata ugrik ki a mez6nybdl. Nincs tehat ,,nyugati” vagy
,keleti” minta, mindegyik csoportban nagyon eltér6 részaranyokkal szere-
pelnek orszagok.

Milyen ko6z6s jellemz6ik vannak a rangsor vezet$ orszagainak? Mindegyikiik
tengerparti orszag, ezen tulmenden jelentés folyok torkolata esik az adott
partszakaszokra. Ami a nyugati harmakat illeti, ezekben az orszagokban a
korat 19. szazadtdl épiiltek ki csatornarendszerek, amelyek a tengerparttal
parhuzamosan Osszekapcsoljak a folyokat, halézatta formalva a belvizi hajo-
z6 utakat.
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5. abra: Els8rendi tengeri kik6t6k és u.n. tengeri/szarazfoldi kikdt6k Eurépaban
.U

htx LEITSCHEMA DES TRANSEUROPAISCHEN VERKEHR SNE TZES (Horizont 2010) SEEHAFEN KATEGORIE A
L TRANSEUROPEAN TRANSPORT NETWORK OUTLINE PLAN (2010 horizon) SEA PORTS CATEGORY A

PORTS MARITIMES CATEGORIE A

SCHEMA DU RESEAU TRANSEUROPEEN DE TRANSPORT (horizon 2010)

srassen - iang = Uoesa Hiten/ Ponts/ Posts
» -
Deatehend O splont. See gur él“!ﬂ_e(_’) ....... e :I:_‘;lh»ﬂlil"l :l‘&:!:ll
i o o
Eximmnt Funiit Maritime Maritime / Interieur i

Forras: TEN-T seaports (2003)
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Az eurdpai kikotok térképére nézve (5. abra) feltiinhet, hogy kétféle kikotée
tartanak szamon az uniés dokumentumok; nevezetesen, tengeri, illetve
tengeri/szarazfoldi kikotGket; és éppen a hiarom kiemelt orszigban a nagy
tengeri kik6t6k messze benyulnak a szaraztéldbe, a nagy folyok tolesértor-
kolataba. Romania esetében a helyzet kicsit eltérd, a Duna delta torkolatot
alkot, ami nem kedvez a nagy kik6téknek, nem is a torkolatban, hanem
onnan tavolabb nétt f6l Constanta f6 kikotévé, amit utdlag kellett egy
csatornaval a Dunahoz kapcsolni.

A folyok mentén jelentSs a kilonbség a hajbzasi teljesitményben a torkolat
kozeli szakasz és a tengertdl tavolabbi szakaszok kozott. Még a Rajnan is,
mintegy tizszeres eltérést mutat a keresztmetszeti aruforgalom a torkolat és
az onnan hétszaz kilométerre 1év6 szakasz kozott.

Ugyancsak jelentds eltérés van abban, hogy mi jelenti egy foly6szakaszon a
gazdasagos hajozist, attdl fliggden, hogy milyen alakja van a folyd kereszt-
szelvényének. A viszonylag keskenyebb, de mély folyokon mas tipusi
flottak alakultak ki, mint a széles és sekély kelet-eurdpai folyékon. Indoko-
latlan 6sszehasonlitani, s6t mintaként emlegetni nagyon is eltéré természeti
adottsagu tertileteket egy ennyire természetre utalt és évszazadok alatt kiala-
kult tevékenységnél, mint a hajozas. Igy értelmetlen komoly hagyomannyal
biré tengerparti orszagok hajézasi jellemzdit kovetendd példaként allitani a
szarazfold belsejében elhelyezked6 orszagok kozlekedés-fejlesztése elé. Az
adottsagokon elvben lehet ugyan valamit médositani, ez azonban egyfel6l
kétes kimeneteld természetatalakitd tevékenységet igényel, masfel6l igen
koltséges, és értelmetlenné teszi az olcsé szallitasra vonatkozé érvelést.

Az olcsé vizi szallitas azt jelenti, hogy ha az aru benne van a jél megrakott
hajéban, akkor annak az arunak a mozgatisa olcsé. Ha a hajoflotta és a
folyam adottsagai eltér6ek, ha a hajok és a kik6ték hidnyoznak, ha a medret
at kell formalni, vagy ha nincs piacuk azoknak az druknak, amelyeket a hajé
szallitana — akkor az olcsé szallitasi lehetéség emlegetésének nem sok értel-
me van, hiszen ilyenkor az olcsé szallitas feltételeit el6bb dragan meg kell
teremteni.

%

Itt meg is allnank az 6sszehasonlitisra vonatkozd érveléssel, és zarasul
inkabb a fenntarthat6sagi kérdéskor felé fordulunk. Egyfelél a fenntarthat6-
sag azt jelenti, hogy képeseknek kell lenntnk elfogadni azt, hogy a tevékeny-
séglinkkel alkalmazkodni kell a kiilsé adottsagokhoz, azaz nem ragaszkodha-
tunk mindenaron el6re eltervezett elképzeléseinkhez.
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Masfel6l a fenntarthatésigi kotrlatok, kényszerek valoban j6 lehetdséget
nyujtanak az alacsony kibocsatasi kozlekedési alagazatok, mint a vasut €s a
haj6zas érvényesilése szimara. Ahhoz azonban, hogy e kozlekedési modok
fejlédésének elBsegitésére intézkedéseket tegylink integralt kézlekedéspoliti-
kai megkozelitésre van szitkség. Sem a vasut, sem a hajozas jovojét nem
segiti, ha csak hivatkozasra hasznaljuk a fenntarthatdsagi érveket, és azok
arnyékiban megprobalunk elfogadtatni régi, idejétmult terveket, — régi,
idejétmult kozlekedési modellek kiépitése érdekében.

Léteznek mar j6 attekintések, amelyek alkalmasak arra, hogy kiindulasul
szolgdljanak alaposabb elemzésekhez. BEzekbdl megtanulhatjuk, hogy nem
elegendd forgalom-el6rebecslésként vagyakat vetiteni a j6vébe (Platz, 2000),
tovabba nem elegendd letagadni a vizi kozlekedésbdl szarmazoé kibocsataso-
kat, hogy jobb 0Osszehasonlitist érjiink el mas 4gazatokkal (Corbett és
Fischbeck, 2000). Arra van szikség, hogy akar a vasutnak, akar a belvizi
szallitisnak ne egyoldalian csak az el6nyeit tanulmanyozzuk, de koriiltekin-
téen elemezzik az adott aligazat gyenge oldalait is, (jo példa erre a tobbszor
idézett Piekarski tanulmény), mivel nem a masik kozlekedési méd ellenében
torténd érveléssel, hanem kizarélag a vasut és a haj6ézas koz0s €s egyuttes
lehet3ségei mentén haladva épithetd fel a jovébeli kdzlekedéspolitika pozitiv
torgatékonyve.

5. Kovetkeztetések

A belvizi hajozis fejlesztésével foglalkozd kilonféle dokumentumok ltald-
ban részletesen kifejtik az eréforrasok jévébeli hasznalatinak és a kibocsata-
sok csokkentésének a fontossigat, de ritkdn vonnak le ennek kapcsan mas
tanulsigot, mint hogy ezeknek a kévetelményeknek a teljesitésére a haj6zas
a legalkalmasabb. Jelen irds arra hivja fel a figyelmet, hogy a belvizi hajozas
példa nélkilien alacsony energiahasznalatinak és alacsony kibocsatasinak a
mitoszat a gyakotlat nem igazolja, és a jovére vonatkozoan inkabb a vasuttal
torténd integrici6 {gér eredményeket a vasittal vald versenyzés helyett.

Hamisak azok a javaslatok is, amelyek a magas belvizi szallitasi részardnnyal
bird orszagokat kovetendS példaként probaljdk bemutatni mas orszagok
szamara. Fzek az orszagok specidlis adottsagokkal és helyi haj6zasi hagyo-
manyokkal rendelkeznek, és nem reilis az az elvaras, hogy egészen mas
hatteri és multd, tengerparttal nem rendelkezé orszagok szdmara mintava
véaljanak. Ehelyett inkdbb az adott orszagok kornyezeti adottsigathoz jol
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alkalmazkodé tevékenységek kibontakoztatasara érdemes az erdfeszitéseket
Osszpontositani.

A fenntarthatésagi megkozelités el6térbe kertilése valéban j6 lehetGséget
nydjt a belvizi hajézas fejlesztésére, de ez a kozlekedési méd (is) csak egy
integralt kozlekedéspolitikai keretben és a tobbi szallitasi moéddal szorosan
egylttmikodve valhat eredményessé, nem pedig utdbbiak ellenében, azok-
kal versenyezve.
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