Nemzetgazdasági Minisztérium

Tervezéskoordinációért Felelős Államtitkárság

Tisztelt Ügyintézők!

Tisztelt Közlekedési Munkacsoport tagok!

Önök, mint a vitairat készítői véleményeket, javaslatokat várnak a meghirdetett nemzeti hajózási stratégiával kapcsolatosan.

Ennek a kívánságuknak szeretnék az alábbiak szerint eleget tenni, azzal a megjegyzéssel, hogy a hajózási, kikötői, logisztikai és közlekedési szakma Önökhöz beérkező párhuzamos véleményét is kérem, hogy vegyék figyelembe.

Üdvözlendő és örvendetes, hogy reményeink szerint a nemzet ismét a hajózás felé fordul.
Hasznos lett volna, az alapok összeállításakor a szakma véleményének meghallgatása. Ezzel el lehetett volna kerülni, hogy olyan anyag kerüljön közkézre, aminek egy része nélkülözi a szakmai minimum elvárásokat. Ezeket az elemi hibákat érdemes kijavítani.
Ugyancsak rossz fényt vet a szakmára, hogy a közlekedésért felelős helyettes államtitkár és szakmai főosztálya, valamit a közlekedési hatóság az internetről szerez tudomást a munkaanyag megszületéséről. Ez viccessé teszi a közlekedés és azon belül a hajózás helyzetét.
Nem kéne a munkacsoport tagjainak névsorát titokban tartani, mivel reményeim szerint a szakma képviselői ők is. Örüljünk, hogy vannak, akik ma a szívükön viselik a hajózás sorsát Széchenyi országában.
Bravúrosnak tartom, hogy ugyan 67 oldalnyi a vitaindító értekezés, de sikerült kihagyni belőle a pályát, ami minden közlekedési alágazat egyik eleme. A tervezet több pontja azonnal érvényét veszti, ha rájövünk, hogy a tévesen kért 2 méteres merülés sem adott az év egy jelentős részében (2011-ben például 151 napon keresztül voltak jelentős problémák a merülési korlátozások miatt)
A Duna egy kétszer 10 sávos autópálya, ki nem használni bűn, de karba nem tartani szintén.
Nem hagyhatjuk figyelmen kívül, hogy a Duna medre rapid módon mélyül, nincs benne hordalék, és az ivóvízkészletünk, valamint a talajvízkészletünk drasztikus mértékben fogy. Az az ivóvíz, ami aranyat ér, és fog érni az elkövetkezendő 30-50-100 évben. Ellehetetlenítjük a mezőgazdaságunkat, és megnehezítjük az árvizek és belvizek elleni védekezést is. Nem beszélve az aszályos időszakokban lehetséges öntözés elmaradásáról, ami csak ebben az évben a szakemberek szerint 400 milliárd Ft veszteséget okozott. Vagyis nem a hajózás miatt kell a folyókat szabályozni, hanem azért mert az nemzeti érdek és érték. A hajózás ennek csak a haszonélvezője lesz.
Nem kerülhető meg az a tény, hogy a magyar Duna szakaszon meg kell építenünk 3 vízlépcsőt, ami a 6. pontban tárgyalt okok mellett még hídként is szolgál a folyópartok között, valamint áramot is termel.
A Tisza rendbetétele és a Duna-Tisza csatorna esetleges megépítése mezőgazdasági és munkaerő-piaci érdek.
A közvéleménnyel tisztán és érthetően kell közölni, miért volt álságos egyes zöld szervezetek propagandája, és ezzel mekkora károkat okoztak.
Addig, amíg egy 24 tonnával megrakott kamion mindösszesen 10 €-t fizetve használhatja magyar utakat, addig a hajózás nem lesz versenyképes még 300 km-es távolság felett sem.
A Helsinki korridorok felsorolásánál figyelembe kellene venni az alábbi linket ami a 30 prioritásból a 18-as számot viseli, és többek között a magyar Duna szakasszal foglalkozik : http://tentea.ec.europa.eu/en/ten-t_projects/ten-t_projects_by_country/hungary/2007-hu-18090-s.htm
Az ukrán és orosz felségvizeken történő hajózásnál figyelemmel kell lenni az alábbi törvényszerűségekre (nem említve a sekély merülés stabilitási kockázatát a téli hajózáskor a Fekete-tengeren)

The Volga-Don Canal is important to the area because it allows shipping from the Volga River (Caspian Sea) to the Don River, through the Sea of Azov, and into the Black Sea.
The dimensions of locks on the Volga-Don canal are 145 m x 17-18 m.
The depth limitations is between 3,50 m - 3,60 m
The Canal closes to commercial traffic around the first part of November and does not reopen until April
Passage on the internal waters of Russia under a foreign flag is forbidden
Volga river : Longest navigable river in Europe - Length: 3692 km (2 294 nm)
Navigable depth: over 3 m
Ship locks dimensions: 290 x 30 meters
For three months of the year the river is frozen for most of its length.

Egy átlagos orosz folyam tengerjáró méretei:

Egy másik típus, amelyik a magyar tervezésű hajó versenytársa lesz a térségben:

Végül egy Romániában épült, az Al-Dunát rendszeresen felkereső, tipikus folyam-tengerjáró adatai:

Árumegállítási jog a középkor óta nincs, a kedvünkért Brüsszel ebbe nem megy bele. A piac fogja megállítani az árut, ha úgy érzékeli, hogy itt hozzáadott értéket kap. Ha nem, akkor átjáróház maradunk.
A kikötők multi illetve trimodálisnak történő elnevezésértől véglegesen tekintsünk el, mert az ősember kialakította első kikötő is multimodális volt.
A Duna konténer forgalmát nem lehet – és szakmailag tilos - a Rajnához hasonlítani. Az egyik egy SSS és a mély merülésű folyamhajózás keveréke, a másik tisztán Al-, illetve Közép-dunai folyamhajózás. A konténeres hajózást az Al-Dunán eleddig háromszor próbálták meg beindítani, mindannyiszor kudarcba fulladt. Egyelőre sem árualap, sem kiszámítható és versenyképes szerviz sincs. Speciális hajó megépítésére a mai forgalom mellett semmi szükség.
Ami a személyszállítást – és ezzel párhuzamosan a budapesti kabinos turistahajózást – illeti, a MAHOSZ többször és több helyen adott szakmai véleményt a tennivalókról. Elég lenne a szakemberek tanácsát követni. Az anyagban keveredik a valóság az álmokkal. Erre a piacra ma magyar KKV nem képes betörni, csak a szolgáltatások területén. (Illetve, mint tudjuk a kabinos hajók személyzetének egy része kiválóan képzett és szakmailag elismert magyar)
A személyhajózási kikötőhelyek modernizálása és újratervezése elengedhetetlen, de csak és kizárólag szakmai alapokon szabad dönteni- együtt a városépítészeti és közlekedési, valamint hajótervező szakemberekkel.
Ami a hajóépítést illeti, ma még ténylegesen megvan a szakembergárda egy része, csak a sólyaterek, hajógyárak és műszaki bázisok hiányoznak. Egyedül a hajójavító magánvállalkozások vészelték túl az elmúlt 20 év rombolását. Az ő megsegítésük lehetne például az MFB egyik feladata.
Kabinos hajóépítéshez milliárdok szükségeltetnek, valamint a turisztikai piac speciális szegmensének ismerete. Közben a német, holland, svájci és amerikai konkurencia sem fog tétlenkedi. Az ide látogató turista teljes ellátásért fizet, nem csak a „hajókázásért”.
A kiránduló és városi tömegközlekedésben résztvevő hajók építése fontos és hosszú távú feladat lehet, de a hajógyártásunk tényleges piacon maradásához fel kell térképezni a környező országok piacait is.
Ami az áruszállító hajókat illeti, először a meglevő és magyar kézben levő kis és közepes vállalkozásokat kell segíteni (MFB másik feladata) a meglevő park modernizálásában (ebben már szerepet kell kapnia a hajójavító iparunknak is)
A tengerhajózás beindítása lázálom marad ennek az országnak, mivel 1990 és 2004 között sikerült teljesen kivonulnunk a piacról. Az oda való belépéshez egy pár adat, mint ma meglevő igen erős korlát:
Egy 3000 TEU-s hajó építési költsége: € 30.000.000,- vagyis 8 milliárd Ft
Egy 12500 TEU-s hajó építési költsége: € 115.000.000,- vagyis 32 milliárd Ft
Napi költségeik csak üzemanyag és kenőanyag esetén: $ 15.000- $ 200.000 vagyis 3,5 millió és 46 millió Ft naponta!
A crew költségei különösebb túlmunka nélkül:$ 40-90.000, havonta
A bérleti díjak (T/C hire) napi 5000 és 70 000 $ között mozognak hajónagyságtól függően (nyomott piacon!)
Ehhez egy kicsit több tőkeerő kell, mint gondolnánk.

A hajózást kiszolgáló tevékenységet kialakítása és összehangolása fontos, ráadásul EU-s források hívhatóak le rá.
Az új Mahart holding kialakítása jól hangzik, de egy lázálom. Talán nem kellett volna 2002-2006 között a 110 éves céget szétmérni, mint a tőkehúst.
Helyette a meglevő vállalkozásokat kell megerősíteni, mert ezek a vállalkozások generálnak új munkahelyeket (lásd 20.pont).
A javasolt új dunai áruszállító típus sorozatgyártása csak akkor lenne rentábilis, ha a piac azt elfogadja és értékeli. Erre ma semmi esély nincsen, mivel a hajókat sehol a világon nem a lehető legalacsonyabb hasznos hordképességre tervezik. A Rajnán közlekedő hajók is mennek 2 méteres merüléssel, de ha a 365 napból 50-ben lehetséges, akkor 3,5 méteres merüléssel fognak közlekedni. Nem szabad alulról korlátozni egy hajó hordképességét. Ráadásul az Al-Dunán a folyó jellegéből adódóan az önjáró hajózás nem versenyképes a tolatmányokkal, illetve a megfelelő tolóerővel rendelkező önjárók további bárkákat vesznek maguk mellé. Helyük a hajózó utakban és tolóerejük adott, a fajlagos költségeik szintén. Ezzel egy 135-ös önjáró sosem tud versenyezni.
A szállodahajó kikötési lehetőségeiről már a 19. pontban tettem említést. A Csepelre való költöztetés agyrém, több okból is. A hajókat, megfelelően felosztva a területet a fővárosban kell tartani, mert ezért jönnek nem a csepeli szennyvíztisztító üzemlátogatása miatt.
A csepeli Szabadkikötő területének egy része – „hála” a privatizációnak – külföldiek és magyar befektetők kezében van. Némelyikük a földterület tulajdonosa is. Gondolom ők már írásban nyilatkoztak arról, hogy szívesen elmennek erről a területről?
A „maradék” része az egykori Szabadkikötőnek 75 évre koncesszióba lett adva, ahol a koncesszióba vevő milliárdos beruházásokat eszközölt, többek között EU-s finanszírozásban. Ezt eltüntetése komoly művészet lesz, a bírósági peres eljárások sokaságáról nem beszélve.
A „dockland”gondolat jó, de nekünk ilyen dokkunk jelenleg nincs, mivel a Batthyány téren és a Margit szigeten ilyen nem épült. Csepel a városi vérkeringésből kiesik, ráadásul a szennyvíztisztító mellett egyéb látványosság nincs. Meggondolandó a főváros tulajdonát képező „CET” területének felhasználása, ami tényleg a dockland hangulatát adhatná, mind a turistáknak, mind pedig az egyetemistáknak.
Az új Szabadkikötő építése hasonlatos hiba, mint a dunaújvárosi új kikötő terve. Sem árualap, sem pedig forgalom nem indokolja új kikötő építését, amikor még a jelenlegi kikötőrendszerünk is a mai tényleges forgalmának háromszoros kapacitásával rendelkezik, ami az átrakási kapacitásokat illeti.
A mai magyar konténerfogalmat még 10-15 évig kiszolgálja a meglevő terminálok összessége, ráadásul a vízoldali forgalom a nullához konvergál évek óta. Itt a legnagyobb konkurenciát azok a vasúti terminálok jelentik, amik ma is fejlesztés és tervezés alatt állnak.
A ro-ro forgalom felfuttatásához erős és kiszámítható közlekedéspolitikára van szükség. Jelenleg erről nem beszélhetünk.
A magyar belvízi kikötők szövetsége létezik, és működik. Erről azért kellene tudnia mindenkinek, aki a szakmában él és mozog.
Szakoktatás és képzés alapszempont, de csak akkor, ha az oktatási rendszer képes az iparági követelményeknek megfelelő szakemberek alapképzettségének megadására. Jelenleg ez Budapesten egy 6-7 éves folyamat, ami alatt orvosokat és állatorvosokat is lehet képezni, a hajósoknak ennyi elméleti képzés egy kicsit sok.
Rendkívüli fontosságúnak tartom, egy konszenzusos alapon kimunkált, és szakmailag stabil alapokon álló nemzeti hajózási stratégia elkészítését, de ami fontosabb, a tényleges megvalósítását is.
Mind a hajózási, szállítmányozási, logisztikai, valamint kikötői vállalkozásaink, valamint a szakmai szövetségeink segítségét ezúton ajánlom fel Önöknek a végleges stratégia kialakításában.
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