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Duna, vízgazdálkodás, hajózás 
 

 

 

A Duna Európa második legnagyobb folyója. Nyugat-Európa, Közép-Európa, Közép-Kelet-

Európa, Délkelet-Európa, Balkán: a Duna köztük az összekötő kapocs, legalábbis ezt szeretnénk 

hinni. Ebben a térségben minden Janus-arcú. A Duna híd  és egyúttal gát, olvasztótégely is, meg 

nem is. Tehát a térség problémája távolról sem egyszerű. 

A Duna mintegy 800 ezer km2 területen, 80 millió ember, 18 ország összekötője. A 

„legnemzetközibb” folyó és vízgyűjtő, amely számos gonddal, konfliktussal küszködik. 

 

 

A lehetőségek tárháza 
 

A folyó múltját stabilitás és sok egyediség jellemzi. Emellett természetesen sok változáson 

ment át a térség. A rendszerváltozás előtt a Duna-medencéhez nyolc ország tartozott, ami mára 

közel a kétszeresére nőtt: új és régi EU-országok, a valószínűen 2007-ben csatlakozó országok és 

a továbbiak.  Az Európai Unió terjeszkedésével a Duna-medencében jelentkező vízgazdálkodási 

és környezeti problémák kezelése folyamatosan módosul, az együttműködés értelemszerűen 

javul. 

A múlt által meghatározott gazdasági fejlettség alapvetően befolyásolja a fenti problémák 

országonkénti kezelését és valamely integrált Duna-medence-stratégia kialakítását. A fő 

nehézséget az egyenlőtlen gazdasági helyzet jelenti. Németországban például az egy főre jutó 

GDP körülbelül harmincszorosa a bosznia-hercegovinainak (1. ábra). Ami a vízi infrastruktúra 

fejlettségét illeti: a Duna menti országokban az ivóvízellátás, a csatornázás és a szennyvíztisztítás 

fejlettségét a 2. ábra mutatja. Tegyük e mellé a gazdasági helyzetet jellemző GDP egy főre eső 

részét mutató hasábokat: azt látjuk, hogy a kiugró problémák valahol a délkeleti részen, a 

Balkánon jelentkeznek, pontosan ott, ahol a gazdaság elmaradott. 

Ha a térséget ivóvízellátás és csatornázás, szennyvíztisztítás szempontjából körülbelül arra a 
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szintre kívánnánk fejleszteni, ahol ma Németország és Ausztria található, akkor könnyen ki 

tudjuk számolni a szükséges beruházási költségeket (3. ábra). Amennyiben – kizárólag a 

nagyságrendek érzékeltetése érdekében – a fejlesztéseket egy év alatt akarnánk megvalósítani, 

Románia, Bulgária, Bosznia-Hercegovina és társai területén az éves GDP-nek irreálisan nagy 

hányadát, 20–40%-át kellene elkölteni. Ha az évi fejlesztéseket a GDP 1%-ában korlátozzuk, 

azaz cselekvésünket időben széthúzzuk, akkor a megvalósítás – országonként változó módon – 

akár több évtizedet is igénybe vehet. Hogyha az összes költségigényt tekintem mindezekben az 

országokban, ezek valahol 100 milliárd euró közelében helyezkedhetnek el, ami egyúttal azt 

sejteti, hogy óriási piac van kialakulóban Magyarország számára is. Sajnos azonban hazánk 

környezeti ipara alig létezik, a verseny a nagy múltú nyugati cégek között óriási és egyelőre 

itthon senki nem foglalkozik azzal, hogy jövőbeni lehetőségeket hogyan és milyen mértékben 

tudjuk kihasználni. 

 

 

Konfliktusok, problémák 
 

A Duna-medence központi vízminőségi kérdését a túlzottan magas tápanyagszint, a 

nitrátosodás, a folyó, a Duna-delta és a Fekete-tenger eutrofizálódása és az azzal összefüggő 

ökológiai változások, jelentik. A szabályozás egyetlen lehetséges eszköze a nitrogén- és a 

foszforterhelés jelentős redukálása lenne. A mai körülmények között az emissziónak több mint 

50%-a a földekről érkezik a vízbe. Ezt mezőgazdasági, nem-pontszerű terhelésnek nevezzük, 

amelynek a szabályozása nagyon nehéz: a szennyvíztisztításban alkalmazott, jól definiált csővégi, 

technológiai beavatkozások itt nem járhatók és sokkal inkább az agrár-környezetgazdálkodás jó 

gyakorlata irányába kellene elmozdulni. A mezőgazdaság azonban az érintett országokban óriási 

átalakuláson megy keresztül. Miután az Európai Unió mezőgazdasági politikájának változásai 

nehezen jósolhatók előre, a Duna menti átmeneti országok nehezen tudnak világos stratégiát 

kialakítani. A lehetőség elvileg adott, hogy a mezőgazdaság átalakítását és a 

környezetgazdálkodást összekapcsolják. A jövő egyik komoly kérdése, a gyakorlat sikerrel 

birkózik-e meg ezzel a feladattal.  

A kilencvenes évek második felében a Duna menti országok ratifikálták az úgynevezett  

Duna-konvenciót (International Cooperation for the Protection of the Danube River, ICPDR), és 
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ennek eredményeképpen a korábbinál sokkal ígéretesebb nemzetközi együttműködés jött létre a 

Duna folyó védelmére. Komoly átfogó szakmai munka folyik, amelynek egyik eredménye egy 

javaslat az egyes országok tápanyag-emissziójának csökkentésére. A kibocsátás Romániában a 

legmagasabb. A 4. ábra mutatja, hogy 1 kg nitrogén, illetve foszfor eltávolítása mennyibe kerül. 

A „bölcs ember” ott szabályoz és hajt végre beavatkozásokat, ahol az a legolcsóbb. Hol olcsó? 

Ahogyan látjuk, történetesen Romániában lényegesen olcsóbb, mint Ausztriában vagy 

Németországban. Tehát az úgynevezett buborék-elvnek megfelelően elkezdődött a szennyezési 

kibocsátási jogokkal való kereskedés. Ez felhívás arra, hogy a németek és az osztrákok ne 

Németországban és Ausztriában, hanem inkább Romániában és Bulgáriában ruházzanak be. 

Ennek az elvnek a megvalósítása roppant pozitív fejlemény lenne a környezetszabályozás 

szempontjából. 

A Föld népességének mintegy a fele él olyan vízgyűjtő területeken, amelyek legalább két 

országhoz tartoznak. Ezeken a vízgyűjtőkön óhatatlanul konfliktusok keletkeznek. Mindannyian 

emlékezünk a 2000 januárjában bekövetkezett cianidszennyezésre. Romániában közelítően 100 

tonna cianid került a Szamos folyón keresztül a Tiszába, majd a Dunába. A legnagyobb 

cianidkoncentráció értéke több százszorosa volt bármilyen nemzetközi előírásnak. A hullám 

levonulásának a következménye 1000 tonna hal elpusztulása lett a Tisza magyarországi 

szakaszán. Ami talán ennél is fontosabb, hogy cink és réz, illetve más nehézfémek is érkeztek, 

amelyek kiülepedésre hajlamosak, az üledékben és az élővilágban felhalmozódnak. Hogy 

ezeknek a hosszú távú hatásuk milyen, ma sem tudjuk még. Jogilag a kérdés rendezetlen annak 

ellenére, hogy nemzetközi és kétoldalú egyezmények állnak rendelkezésre, amelyek azonban 

sajnos leginkább írott malasztként szolgálnak. 

A technológiai fejlődés révén ma már sok olyan eszközzel rendelkezünk, amelyekkel okos 

stratégiákat tudunk kidolgozni. Űrfelvételeket készíthetünk a területhasználat jellemzésére, 

függetlenül attól, hogy a határok hol húzódnak. Hozzáférünk információkhoz a vegetációról vagy 

radarmérésből a csapadék mezőjellegű változásairól. Szemben a múlt tapasztalati 

összefüggéseivel, morfológiai modellre építve, az anyag- és energiamegmaradás 

törvényszerűségeire alapozva meghatározhatjuk, mekkora  a felszíni lefolyás, a talajban tárolt 

vízkészlet mennyisége, a párolgás stb. Számítógépen „állítjuk elő” automatikusan a folyót, és 

azon a csapadékmező hatására az árhullámok levonulását, és ezzel párhuzamosan pedig a talaj 

nedvességtartalmának az időbeli változását. Ki tudunk választani tetszőlegesen részvízgyűjtőket, 



és ezeken meg tudjuk vizsgálni a valóságban bekövetkezett vagy a jövőben feltételezhetően 

előforduló csapadékesemények hatására azt, mennyi víz is vonul le a kiválasztott folyón, a 

vízszintek időbeli alakulása hogyan történik majd és melyek a fenntartható árvízi szabályozás 

hatékony eszközei (a szokásos töltéseken túl a nagyvízi meder vízszállító képességének növelése, 

tározók alkalmazása és mások). Ilyen tulajdonságokkal rendelkezik az általunk kifejlesztett 

ARES 1.0 modell- és döntéstámogató rendszer, amit a Tisza – szintén nagy nemzetközi vízgyűjtő 

– árvízi szabályozásának újragondolására alkalmazunk és sikerrel hasznosítottunk a 2006. évi 

nagy tiszai árvíz elleni védekezés során is (operatív előrejelzésre és lokalizációs tervek 

készítésére).  

2000-ben az Európai Unió egységes víz-stratégia bevezetéséről döntött. A fő cél a vizek jó 

ökológiai állapotának elérése 2015-ig. Nem álmodozásról van szó: a cél részletes vízgyűjtő-

gazdálkodási tervek elkészítése, ütemezéssel együtt. Az ökológia mellett egy fontos másik pillére 

is van a jogszabálynak, ami kimondja, hogy a vízhasználóknak kell a költségeket teljes 

mértékben megtéríteniük. Soha korábban nem fordult elő, hogy valamelyik kontinensen egy 

időben valósítottak volna meg egységes szabályozási stratégiát a víz területén. A sikeres 

megoldás magával vonná a határon átnyúló szennyezések magától értetődő szabályozását is. A 

kihívás óriási, különösen a Duna- medencében, ahol – ahogyan már említettük – roppant eltérő 

fejlettségű országok találhatók. 

 

 

Hajózás: múlt, jelen és jövő 
 

A Duna-medencére általában azt mondják, hogy a vízi szállítás olcsó és környezetkímélő. 

Ehhez állandóan hozzátesszük, hogy sajos ez igen kis hányadot képvisel. Én hozzáteszem azt is, 

hogy a trend negatív. Mindezt egy a CEU által is elemzett EU-felmérés igazolja, amely azt 

mutatja, hogy a szállításon belül a különböző megoldások részesedése milyen (5–6. ábra). Itt a 

közép-európai országok adatai láthatók összesítve 1990-ben és 2002-ben, az EU–15-höz 

viszonyítva. 1990-ben a közúti szállítás az Európai Unión belül kiemelkedően nagy volt. Ezzel 

szemben Közép-Európában a vasúti szállítás volt a meghatározó, a vízi szállítás mindenütt 

alacsony arányt képviselt. Eltelt azóta tizenvalahány év, és most már Közép-Európában is a 

közúti szállítás a domináns. Hiába környezetkímélő és olcsó a vízi szállítás, szinte 
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elhanyagolható. A vasúti szállítás és a vízi forgalom egész Európában csökkenőben van. A jövő 

azonban minden bizonnyal más lesz, mint a jelen és a múlt: az egyéb szállítási források 

kiapadóban vannak. 

A Dunán a vízi szállítás hátránya, hogy lassú és bizonytalan. Három szűk keresztmetszetet 

találunk. Az egyik Bécs és Budapest között található. Azért, hogy a Duna itt nagyobb 

biztonsággal hajózhatóvá váljon, mintegy 70 milliárd forintot kellene befektetni. De 

Bajorországban is van egy kisebb ilyen szakasz. A harmadik az Al-Dunán található. Rotterdam és 

Amszterdam zsúfoltsága miatt kézenfekvőnek tűnik Constanca fejlesztése. Constanca kaput 

jelenthet nemcsak a Fekete-tenger, hanem a Földközi-tenger irányába is, egyúttal kapu 

Oroszország, Ázsia felé és a vasúti szállítás felhasználásával Thesszaloniki irányába. Kína 

gazdasága az elmúlt húsz évben évente átlagosan 10%-ot meghaladó fejlődést mutatott. A Duna 

kaput jelenthet e gazdaságilag, kereskedelmileg erősen fejlődő, földrésznyi ország irányába is. 

Tehát a jövő hajózása más lesz, mint a múltban. Emellett, minden bizonnyal változás következik 

be a szállítási módok területén is: ezt a konténer, az autó és a vasút egymáshoz történő kapcsolása 

és okos kihasználása jelenti. 

A hajózás az összefogás próbája is. Próbája annak, hogy ez a nagy és vegyes régió, a Duna-

térség, a Balkán, Közép-Európa és a Balkán, Nyugat-Európa és az Európai Unió tud-e okosan 

együttműködni vagy sem. Ez sok magyar lehetőséget tartalmaz, ami a logisztikához, a 

szállításhoz, a turizmushoz, az idegenforgalomhoz és a regionális központtá váláshoz 

kapcsolódik. A bővülő Európai Unió meghatározó lesz a Duna-medence és a Balkán 

szempontjából. A globalizáció – akár szeretjük, akár nem – rendkívül fontos szerepet fog 

játszani. Hogy olvasztótégely lesz-e a Duna, azt meglátjuk. Hogy folyosó – vagy ahogy sokan 

mondják –, Európa artériája, ez is a jövő kérdése. De a valaha kéknek látott folyó jelenleg 

mindenképpen a feltáratlan lehetőségek tárháza. 
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