
Összegzés

Ez a tanulmány “A Duna hajózóút fejlesztési lehetõségeinek összehasonlítása” című kutatás 
keretében készült tanulmányok legfontosabb megállapításait tartalmazza1. A kutatás célja az 
volt, hogy feltérképezze folyami szállítás szerepét és helyét a magyar gazdaság megváltozott 
keretei között és ezen tapasztalatok fényében értékelje a folyam fejlesztésének hatásait. 

A MEDERVÁLTOZÁS

A Duna magyar szakaszának és környezetének állapota jelenleg kritikus, és ennek egyenes 
következményeként  kritikus  helyzetben  vannak  a  folyóra  támaszkodó  foglakozások, 
gazdasági és gazdaságon kívüli humán tevékenységek is. 

E  kritikus  helyzet  kialakulásának  alapvető  oka  rajtunk  (Magyar  Köztársaság) 
kívülálló,  szerepünk a negatív folyamatok felgyorsításában és elmélyítésében azonban már 
számottevő volt. A folyó társadalmi célú felhasználása és természetes folyamatai között olyan 
konfliktus állt elő, amelyet a célok újraértelmezése és a rendelkezésre álló eszközök eddigi 
használatának felülvizsgálata nélkül nem lehet megoldani. 

A  medermélyülés  egyenes  következménye  az  elmúlt  közel  száz  év  duzzasztással 
szabályozó gyakorlatának és annak a törekvésnek, hogy a rendelkezésre álló vízmennyiségből 
minél  többet  lehessen  egy  stabil  mederben  tartani  a  növekvő  méretű  szállítási  és 
energiatermelési  igények  kielégítésére.  Ezt  a  folyamatot  támogatta  a  közben  mentesített 
területek  használatba  vehetősége  is.  A  közös  magyar-szlovák  és  a  magyar  szakaszon  a 
medermélyülés folyamatából fakadó problémákat felerősítette a meder kavicságyának ipari 
célú kotrása. Egyes becslések2 szerint a mért mélyülés felét a kotrások okozták. 

Mostanáig a probléma exportálása folyt lefelé a folyón, újabb és újabb duzzasztások 
létrehozásával.  A Dunán felettünk 41 vízlépcső  működik.  Ez a  folyamat  mostanra  érte  el 
hazánkat.  Szap  alatt  már  tapasztalhatóak  azok  a  jelenségek,  amelyek  majd  mindegyik 
duzzasztás  alvízénél  tapasztalhatóak  voltak.  Ezt  a  folyamatot  a  folyó  mai  formájának 
fenntartása mellett befolyásolni lehet, de megállítani nem3.  

A további rendezés szempontjából a hajózási tevékenység érdekeinek fontos szerepe 
van.  Hagyományos  folyamszabályozási  eszközökkel  a  jelenleg  érvényben  lévő  -  víziút 
paraméterekre vonatkozó - vállalások nem teljesíthetőek. A lehetséges maximális kiépítés a 
meder  fokozott  degradálódásával  jár,  annak  hajózási  és  környezeti  következményeivel.  A 
folyami  szállítás piaci gyakorlatában a 25 dm-es minimális  névleges merülés alatt  20-(22) 
dm-es merülésig húzódik az a türelmi sáv, amely a még elfogadható terhelési korlátozás alsó 
határát  jelenti.  Jelenleg a folyami  szállítás dunai lehetőségeinek nem a tárgyalt  szakasz az 
effektív  szűk  keresztmetszete,  így  a  számos  szempontból  átmeneti  helyzetben,  meg  kell 
vizsgálni, hogy mind a beruházások ütemezésében, mind a többi tevékenység szempontjából 

1 A kutatás során elkészült anyagok jegyzéke:
Ungvári Gábor: Háttértanulmány a dunai víziút fejlesztésének közgazdasági vonatkozásaihoz. 1999. 
január
Erdélyi András: A Duna-Majna-Rajna-csatorna hatása a belvízi áruszállítás alakulására, a kikotõi 
infrastriktúra és a logisztikai központok fejlesztésére, valamint a közlekedési alágazatok közötti 
munkamegosztásra. 1999 február-március
Göncöl Alapítvány, Sziget Területfejlesztési Munkacsoport: Területhasználati konfliktusok a 
folyószabályozás, hajózás és a partmenti területek használata vonatkozásában. 1999 március
Ungvári Gábor: A belvízi szállítás piaci feltételeinek alakulása a mgyar gazdaság termelési 
szerkezetében. 1999. március.

A jelen tanulmány a fenti tanulmányokra épül. 
2 A Vituki szakembereinek szóbeli közlése.
3 Ez az oka annak a szakmai oldalról lakónikusan és nem hivatalos formában rendszeresen hallható érvnek, hogy 
elõbb vagy utóbb ezt a békát le kell nyelnünk. 



milyen lehetőségeket jelent a hajózás igényeinek árnyaltabb figyelembevétele.
Elfogadva, hogy jelenleg egy fenntartható állapotot eredményező megoldásnak sem 

technológiai sem társadalmi szempontból nem vagyunk a birtokában, a korlátozott források 
felhasználásának  arra  kell  irányulnia,  hogy  a  lehető  legnagyobb  döntési  teret  biztosító 
állapotokat  eredményezzen  a  ma  és  a  közeljövőben  halaszthatatlan  beavatkozások 
elavulásának idejére. A jelenlegi tervekben szereplő alsó duzzasztásra vonatkozó elképzelések 
nem  felelnek  meg  ezeknek  az  elveknek.  A  Duna  magyarországi  felső  (Szap  alatti) 
szakaszának középtávú rendezési kérdése tehát valójában az, hogy mikorra lehet egy - a teljes 
magyar szakaszra vonatkozó - fenntartható állapot megvalósításának technológiai, társadalmi 
és pénzügyi feltételeit megteremteni. E teljeskörű jövőbeni rendezésnek az eredményeképpen 
mikorra tehető a jelenlegi nemzetközi víziutakra vonatkozó előírások minimális teljesítése, és 
ennek a jövőbeni állapotnak a fényében mi az a minimális fejlesztési szükséglet, ami a köztes 
időszakban kielégítő módon javít a jelenlegi hajózási állapotokon, úgy, hogy megállítja vagy 
lehetőség szerint visszafordítja a természeti környezet pusztulását. 



A FOLYAMI SZÁLLÍTÁS SZEREPE

A magyar gazdaság számára a folyami szállítás előnyei két terület kapcsán jelentkeznek. A 
dunai  víziút  a  vasúti  és  közúti  szállításnál  olcsóbb  lehetőséget  kínál  a  külkereskedelmi 
forgalom meghatározott köre számára. Az export - az áru tömege szerint - 10%-a hagyja el 
víziúton az országot. A másik szempont, ezen áruk szállításnak környezeti terhelése kisebb, 
mintha ugyan ezen áruk vasúti vagy közúti forgalomba kerültek volna.

A  külkereskedelmi  forgalom  lehetőségeinek  szemszögéből  a  folyami  szállítás 
problémáinak  megoldása  nem  azonos  a  magyar  folyami  hajózás  kérdéskörének  a 
megoldásával.

A  Duna  folyamszállítási  piaca  átmeneti  állapotban  van  a  gazdaság 
kapcsolatrendszerének  átalakulása  következtében.  Az  átalakulás  meghatározó  folyamata 
jelenleg a beépülés az Európa Unió gazdasági kapcsolatrendszerébe. E folyamatra jellemző 
követelmények nem kedveznek a folyami szállítás lehetőségének. Ebben szerepet játszik a 
folyami  szállítással  együtt  járó  bizonytalanság  is,  de  az  elsődleges  szempont  az,  hogy  a 
gazdasági integráció még nincs azon a szinten, hogy ki tudja aknázni a folyami szállításban 
rejlő lehetőségeket. 

Szerencsés egybeesés, hogy az ország gazdasági orientációjának Nyugat-Európa felé 
fordulásával  egy  időben  jött  létre  a  vízi  szállítási  összeköttetés  is.  Nagyobb  mennyiségű 
kapcsolat kiépülésével és ezek stabilizálódásával a folyami szállítás lehetőségei is meg fognak 
nőni. A termelés szerkezet követelményei azonban a távolság idő korlátok miatt térben határt 
szabnak a beszállítás folyami megoldásainak.

Minőségileg  új  helyzet  állhat  elő,  ha  folyami  szállításra  alkalmas  árualapból 
elegendően  nagy  kereslet  keletkezik  és  jelenik  meg  a  szállítási  piacon.  Ezen  állapot 
kialakulását a szállítás szervezés hatékonyságának javításával lehet elősegíteni. 

A  folyami  szállítás  kihasználhatósága  -  előnyeinek  kiaknázhatósága  -  az  árualap 
növekedésével  együtt  emelkedik.  Ezért  nem  csak  a  felső-dunai  és  a  Duna-Majna-Rajna 
csatornán  túli  szállítások,  hanem a  Duna  középső  és  alsó  szakasza  mentén  fekvő  régiók 
gazdasági  kapcsolatainak  a  kiszolgálása  is  befolyásolja  majd  azt.  Az  integráció  délkeleti 
kiterjedése ebből a szempontból is meghatározó lehet. Becslésekbe bocsátkozni azonban nem 
érdemes.  Mint arra a búza export 1998-as példája rámutatott  a magyar  gazdaság Európán 
kívülre  irányuló  export  teljesítményének  növekedése  az  al-dunai  forgalom növekedésével 
járulhat hozzá e kritikus mennyiségű forgalom megteremtéséhez,  ami csak aláhúzza az al-
dunai irány jelenleg kevéssé számontartott fontosságát. És kiemeli azt a problémát, ami ezen 
magyar szakasz rendezésének elodázásával fog jelentkezni. 

Az integrációs folyamat e részterületének sebességével - a forgalom növekedésének 
ütemével - foglalkozó előrejelzések optimista verziói azonban rendre nem valósultak meg.  

A folyami szállítás jelenleg néhány,  jól körülhatárolható áru szállítását végzi.  Ezek 
közül  korábban  is  meghatározóak  voltak  a  szemestermények  (búza,  kukorica),  vas-  és 
acéláruk  és  alapanyagaik,  kőolajipari  termékek.  Új  piacot  jelentett  a  szója  importjának 
víziútra terelődése és járműipari félkész és késztermékek szállítása. Kisebb mennyiségekben, 
de  szintén  jellemző még  alumínium,  papír,  napraforgó és  túlméretes  termékek szállítása. 
Egyelőre nincs olyan, a folyami szállítás szempontjából új áru, amely felfutását a folyami 
szállításban érdekeltek a közeljövőben várnák.

Jellemzően két időszak különíthető el az évben a folyamszállítási kereslet alakulása 
szempontjából,  melyeket  a  szemestermények  kiszállításának  időszaka  határoz  meg.  A 
nagyobb forgalmú időszak az aratással kezdődik, intenzív szakasza általában az év végével 
zárul, amelyet kitolhatnak az állami támogatások különböző formáinak túlnyúló határidői. Az 



év eleje  általában gyengébb,  a  nem időszaki,  folyamatosabb keresletet  támasztó  termékek 
forgalmát, azok világpiaci árai határozzák meg. 

A vízviszonyok alakulása nem könnyíti meg a kereskedelmi tevékenységet. A kisvízi 
probléma szempontjából kritikus időszakok rendszerint augusztustól márciusig jelentkeznek, 
ami egybe esik az intenzívebb szállítási periódussal.

A  folyami  szállítás  technológiájából  adódik,  hogy  a  szállítható  mennyiségek 
növekedésével  csökkennek a  fajlagos  költségek,  ez  az  alaphelyzet  a  szállítási  méretek  és 
eszközök  folyamatos  növekedésének  az  irányába  hat.  A  víziút  bizonytalanságai  azonban 
korlátot  szabnak  a  méreteknek,  mivel  az  átjutás,  a  folyamatos  szállítás  valószínűsége  a 
méretek  növekedésének  hatására  csökken.  Különösen  lényeges  ez  amiatt,  hogy  a  belvízi 
szállítás is csak szállítási láncok részeként lesz képes versenyképes alternatívát nyújtani. Így 
azonban  ütemezhetősége  elsőrendű  fontossággal  bír  a  folyami  szállítási  piac  résztvevői 
számára.  A  gazdasági  kapcsolatok  kiszámíthatósága  szempontjából  az  év  (majd)  teljes 
hosszában  rendelkezésre  álló  minimális  merülés  mérvadó  (ha  az  nincs  alatta  a  piaci 
gyakorlatban elfogadott 20 dm-es merülési lehetőségnek) és nem az előírásoknak megfelelő 
napok száma.  

Ez az a pont, ami lehetőséget nyújt  a piaci folyamatok befolyásolására.  A jövőben 
rendelkezésre  álló,  tervezhető  keretek  ugyanis  beépülnek  a  piaci  várakozásokba.  Kellően 
hiteles és hosszútávú feltételek pedig elősegíthetik az alkalmazkodáshoz szükséges beruházási 
döntések meghozatalát is. A mai állapot ebből a szempontból igen rossz, mivel nem nyújt 
lehetőséget az alkalmazkodásra. 
 A  folyami  szállítás  hajózóút  viszonyokból  származó  bizonytalanságai 
többletköltségként  jelentkeznek,  amelynek  az  érintettek  közötti  megosztására  vonatkozó 
gyakorlat  jelenleg  alakul  ki.  A  hajózás  lehetőségeit  azonban  számos  más  tényező  is 
korlátozza.  A  kiszolgáló  infrastruktúra  fejlesztésének  korábbi  elmaradása,  az  állami 
szerepvállalás kereteinek, céljainak és a megvalósítás ütemezésének bizonytalansága a piaci 
szereplők számára olyam helyzetet teremt, amelyben nem lehet és nem is érdemes a folyami 
adottságokhoz igazodó középtávú fejlesztésekben gondolkodni,  amelyek egyébként  a piaci 
szereplők számára csökkenthetnék a víziút bizonytalanságból fakadó költségeket. 

Nem - feltétlenül - megkérdőjelezve a jelenlegi - víziútra vonatkozó - szerződésekben 
foglaltakat, hanem azokat hosszútávon elérendő célnak elismerve, egy a jövőben kialakítandó 
fenntartható állapot megvalósításáig, hasznos és szükséges is kidolgozni az átmeneti időszak 
fázisait, hogy alkalmazkodási és tervezési lehetőséget nyújtson az érintetteknek. Különösen 
szükség  van  egy  ilyen  időszakra,  amikor  körülmények  és  a  feltételek  ilyen  mérvű 
megváltozása állt  elő.  Ebben az esetben a folyammal  kapcsolatos hosszútávú elképzelések 
megvalósítását  tenné  lehetővé,  ha  a  folyami  szállítással  kapcsolatban  megfelelő  válaszok 
születnének a következő kérdésekben:   

• Szükséges  lenne  felülvizsgálni  a  középtávon  jelentkező  szállítási  igényekről  alkotott 
várakozásokat. 

• Értékelni a folyóval kapcsolatos elvárások és célok megváltozott spektrumát. 
• Az új preferenciák kiszolgálására alkalmas fejlesztési tervek kidolgozása. 
• A fejlesztési költségek realizálását  a kereslet megjelenéséhez igazítani, ami csökkentheti a 

terhek “azonnal” jelentkező mértékét. 
• Összehangolni a hazai fejlesztéseket a német és osztrák víziút fejlesztési elképzelésekkel, 
• Rögzíteni, hogy a víziútra irányuló fejlesztések a hajópark fejlesztési ciklusoknal megfelő 

időintervallumban, milyen hajózási lehetőségeket fognak biztosítani.  Mi az - a meglévő 
előírásokkal  nem  feltétlenül  egyező  -  maximális  merülés  és  szélesség,  amely  az  év 
egészében - nagy valószínűséggel a kritikus időszakokban is - biztosítható lesz és így piaci 
alkalmazkodás során az adott lehetőségek mellett elfogadhatóbb szintre csökkenthetőek a 



legnagyobb költséggel járó bizonytalansági tényezők hatásai.
A  rajnai  és  a  dunai  hajózás  összekapcsolódása  a  rajnai  hajózások  nyomasztó 

erőfölénye  miatt  számos,  a  kereskedelmi  érdekeinket  érintő  kérdést  vet  fel,  amelyek 
feltárásával  és  lehetséges  válaszok  megfogalmazásával  a  magyar  állam  még  adós.  A 
rendelkezésre  álló  pénzügyi  források,  a  megfelelő  válasz  stratégiák  kialakítása  nélkül, 
hajózóút fejlesztésbe fektetése, azonban, stratégiailag nem tekinthető megfelelő válasznak.

A  folyami  szállítás  lehetőségét,  a  fenti  problémák  megoldásával  párhuzamosan  a 
háttér-infrastruktúra fejlesztésével lehet elősegíteni (kikötők kotrása, a kikötői berendezések 
modernizálása,  a  közlekedési  csatlakozások  megteremtése  és  minőségi  bővítése),  annak 
érdekében hogy a szállítás-szervezési fejlesztések eredményeként a kikötőkben (a kikötőkhöz 
is  kapcsolódó  logisztikai  központokban)  növekszik  a  hajózható  mennyiségek  rendszeres 
“összeállásának” valószínűsége.
 



A DUNA-MAJNA-RAJNA CSATORNA MEGNYITÁSÁBÓL FAKADÓ LEHETŐSÉGEK ÉS A KORLÁTOK

A DMR üzemeltetésének elsô évében 1992 októbere és 1993 szeptembere között 4,2 millió 
tonna árut, az elsô kalendáriumi évben, 1993-ban 4,5 millió tonnát szállítottak át a csatornán. 
Ezzel  megközelítették a négy évvel  késôbbre,  1997-re prognosztizált  forgalmat.  A kezdeti 
lendület azonban idôrôl idôre alábhagyott, részben politikai okok (délszláv embargó), részben 
az idôjárás miatt:  1996-ban 47 napra 1997-ben 42 napra blokkolta  a  jégtömeg a csatorna 
forgalmát.  1998-ban viszont  rekord-eredményt  könyvelhettek  el  a  DMR üzemeltetôi,  igaz 
ebben  szerepe  volt  a  csaknem  jégmentes  téli  idôszaknak  is.  Az  elôzô  évhez  képest  25 
százalékkal,   6,8  millió  tonnára  emelkedett  az  áruforgalom.  Ez  a  teljesítmény  133  ezer 
tonnával meghaladta a korábbi legjobb 1995-ös üzleti évet.

Az árutömeg 57 százalékát már az üzemeltetés elsô évében holland felségjelû hajók 
szállították. Második helyen voltak 34 százalékos teljesítménnyel a német belvízi hajósok, 6 
százaléka  az  áruknak  belga  uszályokon  utazott,  az  osztrákok  pedig  1,5  százalékos  piaci 
részesedésre  tettek  szert.  A  kelet-európai  piaci  éllovasnak  tartott  ukrán  belvízi  hajózás 
mindössze 0,9 százalékát szerezte meg a DMR-en átmenô áruforgalomnak, ami egyben azt is 
jelentette, hogy megalapozatlannak bizonyultak azok az elôrejelzések, amelyek szerint az új 
víziút a kelet-európai olcsó szállítóeszközök piaci elôretörését eredményezné. Az  arányok az 
évek folyamán lényegüket tekintve annyiban változtak,  hogy a holland és a német belvízi 
hajósok  közötti  verseny  kiegyenlítettebbé  vált:  a  Magyarország-Rotterdam közötti  belvízi 
áruforgalomban például az árumennyiség 40-40 százalékban oszlik meg a holland és a német 
hajósok  között,  5  és  10  százalék  között  van  a  belga  részesedés,  s  a  maradék  néhány 
százalékon osztoznak az osztrák illetve a magyar  hajóstársaságok.  (Forrás: H.G. Pols,  az  
NPRC, holland magánuszály-tulajdonosok szövetsége igazgatója – Magyar Közlekedés, 1998 
november)

A bajorországi állami kikötôk szempontjából vizsgálva a Duna–Majna–Rajna-csatorna 
megnyitása óta eltelt idôszakot megállapítható, hogy a Csatorna közelében, vagy közvetlenül 
mellette fekvô kikötôk, mint Regensburg, Nürnberg, vagy Bamberg szemlátomást élnek az új 
víziút  adta  lehetôségekkel,  a  bajor  szakasz  végpontjain  levôk  azonban  sokkal  kevésbé. 
Másfelôl az is bizonyos, hogy itt nem csak az egyes kikötôk saját elhatározásáról van szó. A 
gyakori alacsony vízállási periódusok, és a gyors ingadozások aláássák a bizalmat a csatorna-
rendszer egészével szemben is. Nyilvánvaló, hogy a kiszámíthatóság olyan tényezô, amelynek 
költségvonzatait, s végsôsoron az egész üzletmenetre gyakorolt hatását sem a megbízó, sem a 
fuvarozó, sem a szállítmányozó nem hagyhatja figyelmen kívül. A jelek szerint nem is hagyja, 
erre  utal  az  is,  hogy   a  nem  közvetlenül  a  DMR-nél  fekvô  fontos  ipari,  kereskedelmi 
központok  –  mint  München,  Augsburg,  Ingolstadt  –  speditôreinek  és  megbízóinak 
érdeklôdését eddig csak szerény mértékben keltette fel a vízi út kínálta lehetôség.
A  legújabb  fejelemények  közé  tartozik,  hogy  a  bajor  és  az  osztrák  dunai  kikötôk  közös 
munkacsoportot  hoztak  létre,  amely  a  víziút  további  kiépítését  szorgalmazza.  (Forrás:  
Verkehr  –  Bécs).  A  továbbépítés  módjára  vonatkozóan  nincsenek  az  eddigiektôl  eltérô 
speciális elképzeléseik, a munkacsoport egyik tagjának, a kelheimi kikötô vezetôjének szavai 
szerint „minden építési móddal egyetértünk, amely egész évre garantálja a két és fél méteres 
vízmélységet.”
Évek  óta  tart  a  vita  arról,  hogyan  kellene  a  Straubing-Vilshofen  közötti  69  kilométeres 
szakaszt  olyan módon kiépíteni,  hogy az alacsony vízállás  ne akadályozza  a  hajózást.   A 
Rajna–Majna–Duna Részvénytársaság olyan tervet támogat, amely két folyami vízlépcsôvel 
és egy lecsapoló csatornával  oldaná meg a problémát.  A terv ellen a természetvédôk és a 
térség lakói egyaránt tiltakoznak. 
A  német  belvízi  hajósok  érdekvédelmi  szervezete   (Deutsche  Wasserstrassen  -  und 



Schiffahrtsverein)  ezzel  szemben  azzal  érvel,  hogy  a  víziút  fejlesztését  „Európai 
nézôpontból” és nem a „lokális érdekek” alapján kell megítélni. A szakmai  szervezet és Bajor 
Szabadállam  közösen  megbízást  adott  egy  hatástanulmány-sorozat  elkészítésére  arra 
vonatkozóan, hogy milyen gazdasági hatásai vannak a Straubing-Vilshofen közötti  szakasz 
alacsony  vízállásának.  A  dokumentum  egyebek  között  abból  a  gyakorinak  mondott 
alaphelyzetbôl  indul  ki,  amely  a  rajnai  szakaszon  2,5  méteres  merülésű  járművek 
közlekedését teszi lehetôvé, a Straubing alatti szakaszon viszont 1,5 méterre kell csökkenteni 
a  merülést.  Egy 1500 tonna hordképességű hajó 2,5-es  merülésnél  1280 tonna árut  képes 
szállítani.  1,5  méteres  merülésnél  a  kapacitás  548  tonnára  csökken.  Egy korszerű  belvízi 
hajónál a rakomány csökkentésébôl származó bevételkiesés tonnánként 2,6 márkára tehetô. A 
vizsgálat szerint a Majna-Duna víziúton az ebbôl a helyzetbôl fakadó éves szállítási veszteség 
értéke 20 millió márka.
A  kritikus  szakasz  kiépítésével  kapcsolatosan  1998  nyara  óta  egy  úgynevezett  „szelíd” 
változatnak  a tesztelése folyik. Az új német kormány viszont idôközben arra az álláspontra 
jutott, hogy a folyami vízlépcsôs megoldást nem támogatja. 2000-ig tűztek ki határidôt arra, 
hogy a német szövetségi kormány és a bajor tartományi vezetés közösen határozzon a víziút 
továbbfejlesztésének módjáról. 

A különbözô érdekcsoportok és eltérô  felfogású szakmai  körök állandósult  vitáitól 
függetlenül  a  kezdeti  euforikus  hangulat  a  kilencvenes  évek  második  felére  a  DMR 
támogatóinak  körében  is  mérséklôdött.  (…)  egyre  türelmetlenebb  kritikai  észrevételek 
fogalmazódtak  meg  a  különbözô  szakmai  fórumokon  a  víziút  kapacitásának 
kihasználatlanságáról,  a  dunai  hajóflotta  technikai  elöregedésérôl,  az  infrastruktúra 
hiányosságairól, a kritikus folyami szakaszok megoldatlan biztonságtechnikai problémáiról, 
valamint a jogi harmonizáció hiányáról4.

A  két  folyami  rendszer,  a  Duna  illetve  a  Rajna  harmonizálására  tett  kísérletek  a 
kezdetektôl fogva meglehetôsen vontatottan haladnak, noha a Duna Bizottság már 1991-ben 
erôteljesen elkötelezte magát az európai belvízi hajózási deklaráció mellett. Technikai téren 
már  1993-ban  végrehajtották  mindazt,  amit  ebbôl  a  szempontból  harmonizációnak  lehet 
nevezni (rádió-összeköttetés, radar stb.), s a két bizottság – a Duna Bizottság, illetve a ZKR 
(Zentralkomission für die Rheinschiffahrt in Strassburg) – rendszeres tapasztalatcseréket tart 
az  áruszállításról.  A  gyakori  szakmai  konzultációk  ellenére  azonban  számos  jogi, 
közlekedésgazdasági és kereskedelempolitikai kérdés tisztázatlan a mai napig is. 

Az  európai  belvízi  hajózásra  és  ezen  belül  a  DMR  által  összekapcsolt  belvízi 
rendszerekre  vonatkozó  jogszabályok  harmonizációjában   eddig  fôként  a  belvízi  hajózás 
technikai szabályozását célzó elôírások terén vannak kézzel fogható eredmények, valamint  a 
veszélyes  áruk  szállításával  kapcsolatos  szabályok  felülvizsgálata  és  az  erre  vonatkozó 
egyezménytervezet  kidolgozása  tekinthetô  fontos  elôrelépésnek.  Bármennyire  is  fontosak 
azonban  ezek  a  szabályok,  a  teljes,  átfogó  jogharmonizációnak  csupán  a  kezdeti  lépéseit 
jelentik.  A  gazdasági  kapcsolatok  fejlesztése  szempontjából  a  polgári  jogi  szabályozások 
egységesítésének  lenne  döntô  szerepe,  e  tekintetben  azonban  nagyon  nagy  elmaradások 
vannak.  Kivételnek  számít  ez  alól  a  belvízi  hajózásban  a  korlátozott  felelôsség 
jogintézményét  megteremtô  konvenció  (CLNI),  illetve  a  belvízi  áruszállítás  szerzôdéseit 
szabályozó  konvenció-tervezet  elkészülte.   (CLNI  =  Convention  de  Strasbourg  sur  la  
limitation de la responsabilité en navigation intérieure. A konvenciót 1988-ban  fogadták el  
Strasbourgban, a szerzôdés 1997 szeptember 1-tôl emelkedett jogerôre.)

4 A dunai közlekedés kutatásával foglalkozó Eudet (European Danube Research) konzorcium és az Osztrák 
Területtervezési Intézet (Österreichisches Institut für Raumplanung – ÖIR) közös bécsi szimpóziumán 1996 
júniusában például Caspar Einem osztrák közlekedési miniszter kijelentette: a Duna teljes kihasználtságáról 
addig még beszélni sem érdemes, amíg a hajózás megfelelô biztonságtechnikai feltételeit nem garantálják. A 
miniszter különösen kritikusnak ítélte a bajor Duna-szakaszt, a Bécs és a szlovák határ között a strudengaui 
térséget, valamint a bôs-nagymarosi problémát.



A  német  szövetségi  kormány  szakigazgatásának  1992-es  elôrejelzése   2010-ig  84 
százalékos  növekedést  jósolt  (állandó éves  növekedési  ütemet  feltételezve  ez  évi  3,4%-os 
növekedést jelent)  a belvízi hajózásban.. (Közúton az 1988-as bázishoz képest 95 százalékos, 
vasúton 55 százalékos növekedést  helyezett  kilátásba  ugyanez az elôrejelzés.)  Négy évvel 
késôbb az újabb trendeket figyelembe véve a belvizeken további 60 százalékos (ez az érték az 
éves  növekedés  feltételezett  ütemét  5%-ra  emelte)  növekedéssel  számolt  a  szakigazgatás. 
Ennek  ellenére  a  német  hajózási  szakemberek  meglehetôsen  kedvezôtlenül  ítélték  meg  a 
belvízi hajózás gazdasági helyzetét. Wolfgang Paul, a würzburgi vízi és hajózási igazgatóság 
elnöke 1996-ban egy nemzetközi szakmai fórumon kijelentette, hogy  túl korán (1994-ben) 
szüntették  meg  Németországban  a  tarifakötöttségeket.  (Forrás:  Magyar Közlekedés,  1996  
június). A liberalizáció szerinte azért volt idô elôtti, mert az Európai Unió többi országában a 
versenyfeltételeket  ekkorra  még  nem  harmonizálták.  A  korainak  ítélt  döntés  tanulságait 
végülis a kelet-közép európai országokat érintôen vonták le: a hasonló helyzetek elkerülése 
végett a német szövetségi kormányzat a Bundestag felhívására követelte a Magyarországgal, 
Csehországgal,  Lengyelországgal  és  Szlovákiával  kötendô  multinacionális  szerzôdések 
hatálybalépésének elhalasztását.

Az Európai Unió VII-es számú közlekedési bizottsága mindenesetre tarthatatlannak tartja a 
jelenlegi  helyzetet,  s  gyökeres változást  sürget az integrált,  környezetbarát,  és biztonságos 
közlekedés követelményeinek a jegyében. Neil Kinnock, az EU közlekedési fôbiztosa 1996 
novemberében kibocsátott egy intézkedés-sorozatot, amely a piac fokozatos liberalizálásával 
az  ezredfordulóig  a  belvízi  hajózás  akkori  (1996)  96-98 százalékos  kapacitástöbbletét  50 
százalékosra  kívánja  csökkenteni.  A  Transzeurópai  Hálózat  (Trans-European  Network  – 
TEN ) kiépítésére 2010-ig közel 500 milliárd ECU-t költ az Európai Unió, ebbôl 200 milliárd 
ECU-t  a hajózás  fejlesztésére akarnak fordítani.  Ennek az összegnek azonban az 1995-99 
közötti  költségvetési  idôszakban  mindössze  a  másfél  százaléka  állt  a  belvízi  hajózás 
rendelkezésére.

A PARTI TEVÉKENYSÉGEKKEL KIALAKULÓ KONFLIKTUSOK

A  folyam  rendezésének  lehetőségét  máig  blokkolja  az  érintett  tevékenységek  és 
érdekcsoportok közötti egyeztetések elmaradása. A jelenlegi és a fejlesztések megvalósítását 
befolyásoló érdekellentétek kezelését nagyban megnehezíti, hogy sem az érintetteket legitim 
módon képviselő csoportok sem az érdekek összehangolásához szükséges információk nem 
állnak rendelkezésre. Azok a konfliktusok, amelyek egy működő piacgazdaságban, letisztult 
tulajdonosi  struktúrák  mellett  egy  ilyen  léptékű  munka  során  felmerülnek,  a  jelen 
körülmények  között  nem  kerülnek  felszínre,  a  kialakulatlan  piaci  működés  miatt. 
Feltérképezendő a folyam fejlesztése során kialakuló konfliktusok lehetséges területeit,.egy 
időközben elkészült munka tapasztalataira alapozva kerül bemutatásra.  

A Szentendrei-sziget  noha a  terület  nem esik  a  kérdéses  Duna szakaszra,  egy kis 
területre  koncentráltan  jeleníti  meg  mindazon  szerteágazó  tevékenységeket  és  funkciókat, 
amely összehangolásához a rendezés sikere érdekében szükség van. Nem utolsó sorban mivel 
a Budapesthez közel van már megjelentek természeti  értékek “felhasználására” építő piaci 
tevékenységek, amelyek az érdekellentétek speciális területét jelenítik meg, de a tanulmány 
által  érintett  területeken  még  nem  állnak  rendelkezésre.  A  Szentendrei-sziget  integrált 
területhasználati tervének elkészítése két éves munka eredménye a jelen kutatásban szereplő 
anyag e munka tapasztalatira  épül.  A terv készítői  tapasztalataikat  kiegészítették a folyam 
rendezési  lehetőségeinek  összetett  parti  hatásait  megjelenítő  elemzéssel  és  az  elemzési 
“forgatókönyvek”  elfogadhatóságának helyi véleményeztetésével.



A  folyószabályozás  közvetlen  és  közvetett  hatásait  nézve  arra  a  következtetésre 
juthatunk, hogy a Szentendrei-sziget területhasználó ágazatai közül a Duna szabályozása az 
ivóvíz  kitermelést  csak  kis  mértékben  érinti,  a  megfelelő  kompenzációs  mechanizmusok 
alkalmazása esetén. A folyószabályozás a legtöbb következménnyel  a természetvédelem, a 
rekreáció és turizmus vonatkozásában jár.  Érdekes szempontot  jelent az a tény is,  hogy a 
természetvédelemnek jelentős érdekeltsége, és egyben politikai jelentősége (valamint ezáltal 
gazdasági potenciálja) van a szigeten hiszen a Szentendrei - sziget nagy része a Duna – Ipoly 
Nemzeti Park területét képezi. Emellett a rekreáció – idegenforgalom gazdasági jelentőséget 
hordoz a települések számára. Figyelembe véve továbbá azt, hogy a folyószabályozás hatásai 
a mezőgazdaságra nézve ugyan inkább közvetetten jelentkeznek, mégis eléggé jelentékenyek 
(meghaladják az átlagos  szintet)  megállapítható,  hogy a területhasználó tevékenységekre  a 
folyószabályozásnak jelentős hatása van és ezt komolyan számításba kell  venni.  Az egyre 
nagyobb mértékben szükséges öntözés túlzott terheket, megfizethetetlen költségeket jelent a 
helyi lakosság számára.

Általánosságban  megállapítható  hogy a  helyi  települések  az  ökológiai  forgatókönyvet  (3) 
tekintették a legkedvezőbbnek. A vizsgált négy szigeti település véleménye azonban nem volt 
teljes  mértékben  megegyező  (csak  három  választotta  tisztán  ezt  a  forgatókönyvet).  Egy 
esetben a kettős ág forgatókönyvet tekintették előnyösebbnek, kifejezve a két folyó ág külső 
megítélésében  helyi  szinten  fennálló  különbséget.  Ugyanezen  település  esetében  nem  a 
hajózási  forgatókönyvet  (2)  hanem  az  alap  forgatókönyvet  (1)  tekintették  a 
legkedvezőtlenebbnek,  felhívván  a  figyelmet  a  helyi  problémák  megoldatlanságára.  Így 
érdekes lehet egy kicsit mélyebben betekinteni a települések folyószabályozással kapcsolatos 
érveibe.  Általában  véve  a  hajózási  alternatíva  (2)  tekinthető  a  legkevésbé  támogatottnak, 
mivel ez csaknem figyelmen kívül hagyja a települések érdekeit. 

Néhány település a folyószabályozási intézkedések szükségességét nagy mértékben elismerte, 
és  elfogadta.  A  vízügyi  célú  mederkotrást,  mely  alapvetően  árvízvédelmi  és  hajózási 
szempontból  fontos,  indokoltnak  tarják,  de  az  ipari  méretű  (bányászati  tevékenységet) 
semmilyen esetben sem szorgalmazták. 

A  települések  kifejezték  feltételeiket  a  folyószabályozási  intézkedésekkel 
kapcsolatban.  A legtöbb esetben ez azt  jelenti,  hogy bizonyos  mértékű gazdasági  hasznot 
tartanak kívánatosnak. Például a folyószabályozás feltételeként említették meg a sziget és a 
szárazföld közötti összeköttetés megteremtését, például egy új híd építését. Említésre került, 
az is hogy a lakosság számára hagyományosan fennálló, de egyre csökkenő mértékű Duna-
part  használat  (például  az  ártéri  galéria  erdők)  lehetőségeinek  biztosítása  fokozatos 
idegenforgalmi  fejlesztés  számára  nyitna  meg a lehetőséget,  amely egyfajta  kompenzációt 
jelenthetne. 

Megfogalmazódott  annak a veszélynek  a  felismerése,  miszerint  az illegális  kavics, 
sóder kitermelés a folyószabályozási joghézagok kihasználása miatt lehetővé vált. 

A helyi önkormányzatok egyik fő célkitűzése az eliszapolódás megállítása. Mivel a 
Duna partok és ártéri területek további romlása (főként az eliszapolódás és a tájképi minőség 
romlása) azt eredményezik hogy ezen területek egyre alkalmatlanabbak lesznek például úszás, 
horgászás, vagy csónakkikötőhely számára. Mindez a rekreációs potenciál és ezen területek 
gazdasági potenciáljának csökkenését eredményezik. 

Általánosságban leszögezhető hogy a települések több teret engednének a természetes 
folyamatoknak  a  folyón  és  annak környezetében.  Ez  valószínűleg  a  legkevésbé  költséges 
(kezelési és fejlesztési szempontból). 

Megkülönböztetett figyelmet kíván meg a kompenzáció kérdése. A települések szemszögéből 



nézve  a  kompenzáció  a  természeti  erőforrások  kihasználásból  eredő  bevételekből  való 
részesedést jelenti. 

A települések nem kívánnak önrésszel részt venni a kompenzációs intézkedésekben, 
mint  például  az  ártér  rehabilitációja.  Részben  mivel  a  nagyobb  mértékű  rehabilitáció  a 
vízszint  további  csökkenését  eredményezhetné.  Nagyobb  léptékű  rehabilitáció  ebből  a 
szemszögből nézve túlságosan költségesnek tekinthető, a kisebb léptékű ártér rehabilitációs 
kompenzációs  intézkedések  viszont  mind  a  természetvédelmi  mind  az  idegenforgalmi, 
rekreációs ágazatok számára nagy értékű lehetne. 

Valójában  a  kis  települések  számára  az  ártér  rehabilitáció  jövedelmezőségének 
kérdése  kevésbé  tekinthető  jelentősnek  mint  a  térségben  található  nagyobbak  számára. 
(Budapest,  Szentendre,  Esztergom).  A  kisebb  települések  kiváltképp  nem  rendelkeznek 
rehabilitáció céljára fordítható saját forrással, habár lehetőség nyílhat a vízbázisvédelmi és 
természetvédelmi alapokból való finanszírozásra (az állami beavatkozások mellett).

A  települések  mindegyike  kihangsúlyozta  a  kompenzációnak  mint  a  települések 
számára gazdasági hasznot, előnyöket nyújtó lehetőség jelentősségét. 

A  települések  kifejezték  reményüket  az  iránt  hogy  a  vízbázisvédelem  növekvő 
jelentősége  és  az  ezzel  kapcsolatban  felmerülő  gyakorlati  kompenzációs  intézkedések  is 
megvalósulnak, például a települések csatornahálózatának kiépítésében való részvétel, anyagi 
támogatás.  A  vízbázisvédelem  egy  másik  aspektusaként  jelentkezik  a  környezetbarát 
mezőgazdasági  művelés  népszerűsítése,  amely  ezen  a  téren  a  térségben  az  egyik  sikeres, 
működő  példaként  könyvelhető  el.  A  természetvédelmi  és  környezetvédelmi  célú 
kompenzáció  mellett  a  települések  sokat  várnak  a  mezőgazdasági  kompenzációs 
támogatásoktól. 

A  kompenzációs  lehetőségek  keretén  belül,  a  települések  növekvő  lehetőségeket 
várnak  a  helyi  önkormányzatoknak  a  magasabb  szintű  döntéshozatal  színtjére  történő 
bevonása révén.

Általánosságban  megállapíthatjuk,  hogy  a  folyószabályozással  kapcsolatban  sem  a  helyi 
lakosok,  sem önkormányzati  vezetőik  körében nem áll  rendelkezésre  elegendő,  megfelelő 
ismeretanyag.  A további  folyószabályozási  beavatkozásokat  szükségtelennek tartják,  mivel 
véleményük szerint a tényleges folyószabályozás már a közel múltban, különösen az 1960-
70–es években már  lezajlott.  A vonatkozó EU irányelveken alapuló további  hajózási célú 
folyószabályozás  célját  a  települések  nem  látják  át,  és  emiatt  nem  fogadják  el.  Ez 
konfliktusokat  idézhet  elő  a  szükséges  szabályozások  megvalósításakor,  ami  csak  hosszas 
tárgyalásokkal  és  érdekegyeztetéssel  oldható  meg.  A  megfelelő  szintű  érdekegyeztetés 
biztosításához intézmény és szervezeti rendszer fejlesztésre van szükség.
 



FÜGGELÉK

Megépített nagymarosi duzzasztás esetén 
megoldott problémák: 

• a felső szakaszon a jelenlegi előírásoknak megfelelő hajózási paraméterek 
biztosíthatóak,  VI.b.  hajózóút  osztály,  és  teljesül  a  folyón  máshol  nem 
rendelkezésre álló VI.c hajózóút is. 

• a  magyar  szakaszra  érvényesen  a  külkereskedelmi  szempontból  jelentős 
hazai folyami szállítási központokban javul a folyón szállítás lehetősége,(a 
szűk keresztmetszetek az alsó szakaszra kerülnek)

nem megoldott problémák: 
• a  magyar  Duna szakaszon  az  előírásoknak  megfelelő  áteresztőképességű 

tranzit útvonal nem alakul ki, a VI.b osztályú hajózóút sem. 
• A Duna áteresztőképessége nem javul, mivel a jelenlegi szűk keresztmetszet 

nem itt van.
kialakuló, súlyosbodó problémák: 

• az alsó szakasz, jelenleg sem probléma mentes állapota tovább romlik, 
• a  felső  szakasz  kezelésével  elért  javulás  hatása  elenyészhet  az  alsó 

szakaszon előálló helyzet miatt. 
kapcsolódó főbb problémák: 

• a jelenleg a duzzasztott szakaszba kerülő szennyvíz megszűntetése- teljes 
csatornázás és tisztító kapacitás kiépítése az érintett szakaszon, 

• víz  kivételi  lehetőségek  változása  (a  víz  lassulásának negatív  hatásai),  a 
partélek változásából adódó ökológiai problémák 

• az árterek ökológiai problémái az alsó szakaszon fokozódnak



Hagyományos  folyam-szabályozási  eszközök  alkalmazása  esetén,  a  hajózóút 
kialakításának mértékétől függően.  

megoldott problémák: 
• a folyó felső szakaszának jelenlegi hajózhatósága javul oly mértékben, hogy 

nem, vagy nem lényegesen tér el más (bel- és külföldi) szakaszok jelenlegi 
állapotától, 

• a  magyar  külkereskedelem  szempontjából  jelentős  folyami  szállítási 
központokban javul a folyón szállítás lehetősége, (a szűk keresztmetszetek 
megoszlanak a felső és az alsó szakasz között)

nem megoldott problémák: 
• az előírásoknak (VI.b) nem megfelelő hajózóút,  sem az alsó sem a felső 

szakaszon, 
• a  tranzitforgalom  biztosítására  vonatkozó  kötelezettségeinknek  teljes 

mértékben nem teszünk eleget.
• a Duna szűk keresztmetszete a német szakasz rendezésének függvényében 

alakul ki.
• a meder mélyülése folytatódik a felső és az alsó szakaszon is, a hajózóút 

méretétől függően.
fokozódó problémák: 

• a meder mélyülése a szabályozás nagyságától függően hajózási és ökológiai 
szempontból  egyaránt  gondokat  fog okozni  a  Duna teljes  magyarországi 
szakaszán

kapcsolódó főbb problémák: 
• süllyedő talajvízszint hatása (vízkivétel, az árterek ökológiai állapota)
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