
24 Közlekedéstudományi Szemle 2017. LXVII. évf. 3. sz.

Vízi közlekedés

A dunai vízi út fenntartható kihasználhatósá-
gának vizsgálata
A fenntartható fejlődés meghatározó tényezője a közlekedés, 
amely egyrészt a gazdaság motorja, ugyanakkor a környezet-
terhelés egyik fő felelőse. A fenntartható közlekedési rendszerek 
kialakítása és üzemeltetése napjainkban minden államnak, így 
hazánknak is a legfontosabb ökológiai feladata.
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1.	Bevezetés

„A víz összeköt” volt a mottója a 2016. nov-
ember 28-30. között Budapesten megren-
dezett Víz Világtalálkozónak. Ez a szlogen 
nem csak a tényleges térbeli, fizikai kapcso-
latokra utal, hanem egyben nagy időléptékű 
együtt gondolkodásra is ösztönzi a politikai 
és gazdasági szereplőket a jövő nemzedék 
létfeltételeinek garantálása érdekében. A 
közvetlen vízkészlet-gazdálkodás, ivóvíz-
biztosítás mellett a közös célkitűzés a vizek 
közvetett igénybevételének optimalizálására 
is irányul, értve ez alatt a rendelkezésre álló 
hidrológiai erőforrásokban rejlő adottságok 
ökológiai szempontból legjobban megtérülő 
hasznosítását.

A fenntartható fejlődés egyik meghatározó 
tényezője a közlekedés, amely egyrészt a 
gazdasági haladás generátora, ugyanakkor 
a környezetterhelés első számú felelőse. Az 
egyes szállítási módok közötti munkameg-
osztásban a mai – környezettudatosság te-
rén magát „felvilágosultnak” tekintő – tár-
sadalmunkban nem hogy a fenntarthatóság 
elve, de még a közismert externália alapú 
szemlélet sem érvényesül. Hazánk Európa 
fordítókorongját jelentő területén koncent-
rálódik a közúti tranzitforgalom, amely a 

súlyos emisszión túl nagy járulékos nem-
zetgazdasági költségeket is okoz.

A Kárpát-medence – morfológiájánál fogva – ki-
emelkedően jó vízellátású terület, mind felszíni, 
mind mélységi vizei tekintetében. A folyóink 
többségükben regionális vagy nemzetközi szin-
ten hajózhatóak, ebből adódóan kontinentális 
átlagban magas a víziút-sűrűség. A rendelke-
zésre álló hajóutak paraméterei viszont erősen 
ingadoznak, térben és időben változóak. Ez a 
bizonytalanság a fuvarmegbízásoknál jelentősen 
visszahat a vízi szállítások választására. 

Az alapprobléma legfőbb vízi utunk esetében 
is fennáll, a magyar Duna-szakasz hidrológi-
ai viszonyait leginkább a felsőbb szakaszokon 
meglévő vízlépcsők működése befolyásolja. 
A területünkre érkező vízhozam kezelésére 
mindössze statikus folyamszabályozási esz-
közök szolgálnak, a víztömeg-gazdálkodáshoz 
más kulcs nem áll rendelkezésre. A szabvány-
nál kisebb méretű vagy a nem kiterhelt merü-
lésű járművek közlekedtetésével viszont épp a 
hajózásnak a fajlagos károsanyag-kibocsátás-
ban rejlő előnyei csökkennek. A következők-
ben megvizsgáljuk, hogy a folyóink hajózási 
körülményeinek javításával elérhető közvetett 
vízhasznosítás milyen befolyással bír a fenn-
tartható fejlődésre. 
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2. Fenntarthatóság a közle-
kedésben

A Fenntartható Fejlődés Bizottságának hon-
lapja szerint a nyolcvanas évek elején jelent 
meg a "fenntarthatóság" vagy a "fenntart-
ható fejlődés" (sustainable development) 
kifejezés a nemzetközi szakirodalomban. 
Általános ismertségét Lester R. Brown a 
fenntartható társadalom kialakításával fog-
lalkozó műve váltotta ki, ami 1981-ben jelent 
meg. Az ENSZ Környezet és Fejlődés Világ-
bizottsága 1987-ben, „Közös jövőnk'' cím-
mel kiadott jelentésében nagyon röviden és 
tömören határozta meg a fenntartható fejlő-
dés fogalmát: "a fenntartható fejlődés olyan 
fejlődés, amely kielégíti a jelen szükségleteit, 
anélkül, hogy veszélyeztetné a jövő nemze-
dékek esélyét arra, hogy ők is kielégíthessék 
szükségleteiket".

A Világ Tudományos Akadémiáinak Nyilat-
kozata megfogalmazásában: "A fenntartható-
ság az emberiség jelen szükségleteinek kielé-
gítése, a környezet és a természeti erőforrások 
jövő generációk számára történő megőrzésével 
egyidejűleg." (Átmenet a fenntarthatóság felé; 
Világ Tudományos Akadémiáinak Nyilatko-
zata, Tokió, 2000) [1].

A szemléletet a közlekedésre alkalmazva Daily 
1991-es meghatározása szerint:

„Fenntartható közlekedés fogalmán olyan 
közlekedést értünk, amely esetében a vá-
lasztott közlekedési megoldások egyfelől 
alkalmazkodnak a külső feltételekhez, azaz 
külső hatásaikkal nem terhelik túl az őket 
körülvevő rendszereket, másfelől önszabá-
lyozó rendszerként működnek, azaz befelé, 
a tevékenység szereplői számára közvetíteni 
képesek a peremfeltételekből adódó elvárá-
sokat. A közlekedés címszó magába foglal-
ja a közlekedés kínálati oldalát (hálózatok 
/infrastruktúra/ és járművek, intézmény-
rendszer, munkaerő) illetve a keresleti oldalt 
(forgalom és igények). Fenntarthatónak ne-
vezzük azt a közlekedési rendszert, amelyik 
nem veszélyezteti sem a közegészséget sem 
az ökoszisztémákat, és az eljutásra vonatko-
zó igényeket úgy elégíti ki, hogy:

•	 a megújuló erőforrások használata a regene-
rálódásuk ütemét nem haladja meg és

•	 a nem-megújuló erőforrások használata a 
megújulókkal való helyettesítésük ütemét 
nem haladja meg” [2].

A 2001-ben Budapesten megtartott Európai 
Közlekedési Miniszterek Konferenciája részle-
tesen kifejtett definíciót fogadott el: 

„A fenntartható közlekedési rendszer olyan:
•	 amely az egyén, a vállalatok és az egész társa-

dalom számára biztonságosan hozzáférhető, 
kielégíti a fejlődési igényeket, egyenlőséget 
biztosítva a különböző generációk között és 
azon belül, az ember és természet egészségét 
is figyelembe vevő módon;

•	 amely bárki számára elérhető anyagi vonat-
kozásban is, amelynek üzemeltetése korrekt 
és hatékony, különböző módokat kínál, tá-
mogatja a versenyképes gazdaságot és a ki-
egyenlített regionális fejlődést;

•	 káros anyagot és hulladékot csak olyan mér-
tékben bocsát ki, amely nem haladja meg a 
Föld befogadóképességét, az újratermelődés 
mértékének megfelelő vagy annál kevesebb 
megújuló energiát használ, nem-megújuló 
energiát csak a helyettesítő megújuló ener-
giaforrások kifejlődési mértékének megfele-
lően használ, mindezt a legkevesebb terület-
használat és zajkibocsátás mellett.” [3].

Ezen elvekre alapuló szemléletmódnak kellene 
tudatosulni a szállításszervező tevékenységek-
nél a hosszú távú környezeti és társadalmi ér-
dekek érvényesítéséhez.

3. A hajózás teljesítőképessége

A teljesítőképesség sok esetben keveredik a tel-
jesítmény értelmezésével, ezért célszerű fogal-
mát definiálni, típusait lehatárolni és szintjeit 
elkülöníteni.

A szervezéstudományban alkalmazott általá-
nos meghatározás szerint valamely berendezés 
vagy berendezéscsoport teljesítőképességén 
azt a maximális lehetőséget kell érteni, amely 
a berendezés, illetve berendezéscsoport gaz-
daságosan megengedhető maximális igény-
bevétele, a rendelkezésre álló terület legjobb 
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kihasználása, a legkorszerűbb technológia és a 
legfejlettebb szervezési módszerek alkalmazá-
sa esetén időegység alatt teljesíthető.

3.1. Kapacitás a közlekedésben és a hajó-
zásban

A fenti meghatározás a közlekedésben is értel-
mezhető. A pálya vagy a jármű gazdaságosan 
megengedhető maximális igénybevétele pl. 
azt a terhelési határt jelenti, ameddig a pályá-
ban vagy a járműben nem keletkeznek olyan 
károsodások, amelyek azok idő előtti elhasz-
nálódását okozzák, és a karbantartási, illetve 
javítási költségek elfogadhatatlan megnöveke-
désével nem járnak.

A közlekedésben vizsgálhatjuk a technikai ténye-
zők, a jármű vagy járműpark, a pálya (vagy pálya-
szakasz, illetve csomópont) és a közlekedési léte-
sítmények (állomás, javítóüzem stb.) kapacitását. 

Ennek alapján két fő típusként a járművek és a 
helyhez kötött berendezések (a pálya és a kiszol-
gáló létesítmények) kapacitása különíthető el.

A járművek kapacitását szállítási kapacitásnak 
nevezzük, és ez alatt egy jármű vagy a jármű-
park által – meghatározott pályán vagy háló-
zaton – adott időtartam alatt elérhető maxi-
mális szállítási teljesítmény értendő. 

A pályakapacitás, vagy más kifejezéssel az 
átbocsátóképesség alatt a pálya egy megha-
tározott keresztmetszetében időegység alatt, 
egy irányban maximálisan áthaladható jár-
műmennyiséget értünk. Egy pálya különböző 
keresztmetszeteiben a kapacitás eltérő lehet, 
ezért azt a pálya mértékadó (legszűkebb) ke-
resztmetszetére kell meghatározni.

A kiszolgáló létesítmények kapacitása attól füg-
gően értelmezhető, hogy a létesítmény milyen 
szolgáltatást nyújt. A forgalmi létesítmények 
(pl. állomások), illetve a forgalmat kiszolgáló 
berendezések (pl. rakodógépek) kapacitása a 
létesítmény, illetve a berendezés által lebonyo-
lítható (kiszolgálható) maximális forgalom-
nagyság egy adott időszakban. Az állomások 
(repülőterek, kikötők) kapacitása tehát kifejez-
hető az időegység alatt maximálisan fogadható 

(kezelhető) járművek számával vagy az ennek 
megfelelő utas-, illetve árumennyiséggel [4].

A kapacitás általános meghatározásánál felso-
rolt elemek a hajózásban a következők szerint 
értelmezhetők: 
•	 szállítási kapacitás: vízi járművek szállítási 

kapacitása,
•	 pályakapacitás: a vízi út átbocsátóképessége,
•	 kiszolgáló létesítmények kapacitása: elsősor-

ban a kikötők, hajózsilipek teljesítőképessége.

A vízi járművek esetében külön vizsgálandó 
a géphajók és a meghajtás nélküli áruszállítók 
kapacitása.

A vízi utaknál hangsúlyozandó, hogy a meg-
határozásnak a hajóutakra (és nem a hajózási 
útvonalakra) vonatkozóan van jelentősége. A 
hajóutak technikai jellemzőkkel jól megadha-
tó űrszelvénnyel rendelkeznek, amelyek folyók 
és csatornák esetében határolhatók le.

A kiszolgáló létesítményeknél pedig mind 
szállítási/forgalmi, mind átbocsátóképesség 
jellegű értékek előfordulhatnak.

Az áruszállító hajózásban a hajók teljesítőképes-
ségét alapvetően a járművek befogadóképessége, 
űrmérete határozza meg. Az egyes technológiák-
nál sok esetben meghajtás nélküli járműveket al-
kalmazunk, amelyek továbbításához géphajókra 
van szükség. A meghajtó járművek kapacitását 
az adott vízi úton, a vizsgált időszakban elérhe-
tő maximális vontatási teljesítménnyel adhatjuk 
meg. Ez, megfelelő kihasználtsági mutatók alkal-
mazásával, átszámítható szállítási teljesítménnyé 
(vagy fordítva: a szállítási teljesítmény számítha-
tó át az ehhez szükséges vontatási teljesítmén�-
nyé). A nem önjáró hajók szállítási kapacitása és 
a géphajók átszámított szállítási kapacitása közül 
a kisebbik jelent korlátozó tényezőt.

A pályakapacitás, az átbocsátható vízi jármű-
vek átlagos kihasználtsága alapján, átszámítható 
szállítási kapacitássá. Így a szállítási kapacitást 
meghatározhatjuk mind a hajók, mind a hajóút 
oldaláról. Egy közlekedési mód teljesítőképessé-
gét, illetve annak fokozását, ezek közül a kiseb-
bik érték (tehát vagy a jármű, vagy pedig a pálya) 
korlátozza, mint szűk keresztmetszet. A pályaka-
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1. ábra: A hajózás technikai tényezőinek 
kapacitás-rugalmassága [5]

pacitásnak azonban többnyire elsődleges szerepe 
van. A rendelkezésre álló vízi úton a forgalom 
növekedésének, illetve növelésének az átbocsá-
tóképesség szab határt. Az átbocsátóképesség 
(illetve az ennek megfelelő szállítási teljesítmény) 
egyben a szállítási kapacitás felső határát is jelenti, 
bármennyire is növeljük a hajóparkot. A kapacitás 
nyílt tartalékainak aktiválásával tehát a teljesítő-
képesség fokozható, de az egyes technikai ténye-
zőknél nem azonos mértékben. Ezen kapacitás-
elemek nagyságrendjét (Ci) és rugalmasságát (FCi) 
egy adott vizsgálati időszakban az 1. ábra mutatja.

A vízi járműpark teljesítőképessége (CV) elvi-
leg szabadon növelhető, csak a piaci igények, 
illetve a hajózási vállalat gazdasági helyzete 
korlátozza, így rugalmassága FCv = ∞ (végső 
korlát a pályakapacitás, azaz CVmax = CW).
A hajózási létesítmények teljesítőképessége 
(CF) csak korlátozottan bővíthető. Jelentős for-
galmi igény esetén, fejlettebb műszaki megol-
dásokkal, illetve szervezéstechnikával lehetsé-
ges, így rugalmassága (FCf) minimális.

A hajóút átbocsátóképessége (CW) egy adott 
időszakban állandónak tekinthető, csak hosszú 
távú, nagyberuházásokkal bővíthető, így telje-
sítőképességének rugalmassága zérus, FCw = 0. 

3.2. Vízi utak átbocsátóképessége 

A belvízi hajózásban a pálya általában vonal-
szerű, a hálózati vagy csomóponti átbocsátó-

képesség - mint pl. a közúton - nem meghatá-
rozó. Az átbocsátóképesség egy időszakban az 
alábbiakra értelmezhető:
•	 a teljes vízi út (folyó, csatorna),
•	 egy szállítási viszonylat,
•	 egy vízi útszakasz (vasúthoz hasonlóan),
•	 adott keresztszelvény (közúthoz hasonlóan).

Utóbbi a csatornák esetében hasznosítható, 
ahol a keresztmetszeti paraméterek állandó-
nak tekinthetők. 

A vízi út, mint pálya átbocsátóképességét első 
lépésben homogén szakaszra vizsgálhatjuk 
változatlan hidrológiai viszonyok mellett, azaz 
olyan időszakra, mikor paraméterei állandó-
ak. Ez a megközelítés a közúti pálya teljesítő-
képességének analógiájára történhet.

Indirekt módon először vegyük számba, mi-
lyen mérőszámokkal fejezhetjük ki a várható 
értékeket. A hajóút kapacitását megadhatjuk:
•	 az időegység alatt áthaladható hajók számával, 

(óraegységet választva): [j/h]. Vízi úton prak-
tikusan a szabványos méretű (Europa II/B) 
hajók átereszthető mennyiségét alkalmazhat-
juk. Ugyanakkor a kihasználtság értékeléséhez 
szükség lehet a különböző funkciójú és méretű 
járművek közös szemléletű kezelésére, a köz-
útihoz hasonló „egységjármű”-képzésre, meg-
felelő súlyozás alkalmazásával

•	 a maximálisan átbocsátható szállítóképességgel, 
tömegben (deadweight): [dwt/h] vagy térfogat-
ban: [m3/h] kifejezve, amely átkonvertálható áru-
mennyiségre [át/h] vagy [ám3/h], a deadweight-
ből a „payload”, a raktérfogatból az áru rakodási 
együtthatójának figyelembevételével 

•	 az időszakban a szakaszon létrehozható ma-
ximális szállítási teljesítménnyel: [átkm/h].

Az első értékhez úgy juthatunk, ha a hasznos 
időalapot a járművek követési időközével oszt-
juk. Ez a pályakapacitás egyszerű formulája. 
Második esetben a képletbe bevonjuk a köz-
lekedtetett hajók szállító/befogadóképességét. 
Ez a hajóút statikus teljesítőképességét adja. 
Az utolsóként felsorolt, dinamikus átbocsá-
tóképességet a szakaszon mértékadó haladási 
sebesség bevonásával kapjuk.

Az előző meghatározások áruszállítást feltéte-
leztek, de a személyhajózásban hasonlóan – a 
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szállítási mód megfelelő mértékegységeivel – 
alkalmazhatóak.

Az időbeli változások bevonása a szemléletbe idő-
ben és szakaszonként eltérő hidrológiai viszonyo-
kat eredményez. A hidrológiai változások egyrészt 
a homogén szakaszokra megállapított kapacitás-
tényezőkben okoznak változást. A hidrológiai fo-
lyamatok másik nagy jelentőségű hatása, hogy a 
heterogén vonalra kifejezhető hasznos időalapot 
is meghatározza, az egyes hajózást korlátozó vagy 
tiltó időszakok által. Ezek közismerten az árvízi 
időszakok, jeges napok, illetve az extrém alacsony 
vízállások időszakai. Ezeken felül hatóságilag el-
rendelt hajóútzárlatok (vízépítési munkák, kotrás, 
vízi rendezvények) miatt csökkenhet a kihasznál-
ható hajózási időalap [5].

4. A magyar Duna-szakasz há-
lózati jelentősége

Az 1992-ben átadott 171 kilométer hosszú Duna–
Majna csatorna lehetőséget nyitott arra, hogy bár-
kákkal, önjáró- és tolóhajókkal Európa keresztülha-
józható legyen az ARA (Rotterdam, Amszterdam, 
Gent, Antwerpen) térségből egészen Sulináig vagy 
Konstancáig. Az így létrejött vízi út 3505 kilomé-
ter hosszú és 15 országot szel át. Ez lett az Európai 
Unió közlekedési hálózatának a VII. számú (Raj-
na - Duna) folyosója, így a Duna a TEN-T hálózat 
részévé vált. Egyrészről ez az esemény kitágította a 
kelet-európai régió piaci lehetőségeit, hiszen több 
ország számára is elérhetővé vált belvízen az euró-
pai jelentőséggel bíró kikötők legtöbbje. Másrészről 
pedig az Európai Bizottság felügyeletével létrejöhe-
tett a tagállamonként különböző szabályozási és cél-
rendszerekből egy előremutató és fenntartható egy-
ség, többek között az infrastruktúra fejlesztésére is.

4.1. A nemzetközi vízi út klasszifikációja

A Duna vízgyűjtő területe hozzávetőlegesen 
800.000 km2, a hajózható vízi utak együttes 
hossza megközelítőleg 6300 kilométer, ami-
ből 58% nemzetközi jelentőségűnek minősül, 
vagyis legalább IV. osztályú vagy magasabb 
kategóriába tartozik. A minősítést az ENSZ-
EGB AGN egyezménye szabályozza, ami a 
folyón közlekedő hajók és kötelékek maximá-
lisan megengedett szélességét, hosszúságát és 
merülését is tartalmazza [6].

A Duna besorolását részleteiben a 2. ábra mutatja.

A Dunának a besorolás szerinti 2,5 méteres merü-
léssel hajózható szakasza a 2411. folyamkilométer-
nél kezdődik, ahol becsatlakozik a Duna-Majna 
csatorna a folyóba. A Felső–Duna ettől a ponttól, a 
németországi Kelheimtől Gönyűig tart, átlagosan 
itt a legnagyobb a folyó medrének kilométeren-
kénti esése. Ez Passauig VI.A, onnan Budapestig 
pedig VI.B besorolású vízi út. 

Az Európai Bizottság Gazdasági Tanácsa 
úgy határozott, hogy ezen a szakaszon maxi-
mum 195 méter hosszú 34,2 méter széles és 
2,5 - 4,5  méteres merülésű kötelékek közle-
kedhetnek, kivéve azt a 69 folyamkilométert 
Straubing és Vilshofen között, ahol korlátozva 
van ez a méret. Itt ugyanis csupán 135 méter 
hosszú 22,8 méter széles és 2,5 méter merülé-
sű hajók navigálhatnak. Ez a gyakorlatban azt 
jelenti, hogy 4 darabos tolatmány esetén csak 
„cúgozva”, azaz bárkáit megosztva, két rész-
letben szállíthatja át a géphajó a szakaszon.  A 
manapság elterjedt, csupán önjáró hajókkal 
való belvízi fuvarozást ez a szélességi és hos�-
szúsági korlátozás így nem érinti. 

A 2. ábra alapján (ahol a szaggatott vonal a 
szabályozatlan, míg a folyamatos vonal a duz-
zasztott szakaszt jelöli), a Felső-Duna 624 kilo-
méterének 75,48%-a szabályozott, és már csak 
153 folyamkilométer szabad folyású, amelyet 
az elkövetkező pár évben szabályozottá fognak 
tenni. Főképpen azért, mert ez már az Európai 
Unió Fehér Könyvében is kiemelt fejlesztési 
irányként megfogalmazott stratégiai célként 
olvasható. 

Ezt a szakaszt követi a Közép-Duna, ami Gönyű-
től Drobeta - Turnu Szeverinig tart, ahol megta-
lálható az Vaskapu I. és II. vízlépcső. Budapestig a 
besorolás a fent megnevezett méretekkel hajózha-
tó VI.B, innen Belgrádig a vízi út besorolása VI.C, 
majd utána a szakasz végéig VII. A két besorolás 
között a különbség, hogy míg az előbbiben hat, 
az utóbbiban akár kilenc bárkát is továbbíthat 
az adott tolóhajó. Budapesttől maximum 270-
280 méter hosszú, 22,8 méter széles és 2,5-4,5 mé-
teres maximális merülési mélységű kötelékek ha-
józhatnak, a 2. ábrán a Duna mellett a köteléket 
ábrázoló piktogram szerinti összecsatolási mó-
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2. ábra: A Duna-szakaszok besorolása az ENSZ-EGB szerint [6]

don. A szabályozottság itt már csak 25,58%, ami 
mind a Belgrád alatti részen jelenik meg. 

Az Al-Duna tartalmazza a folyó folyamkilomé-
ter szerinti első 931 kilométerét, ahol a Braila és 
Sulina közötti szakaszon folyam-tengeri és ten-
gerjáró hajók egyaránt közlekedhetnek, ezért 
itt mérföldben adottak a távolságok. A vízi út 
besorolása végig a VII. kategóriába tartozik, így 
akár kilenc bárkát is továbbíthat egy tolóhajó. 

Az előzőekből látható, hogy a Dunán a nem-
zetközi jogrend alapján hozott egyezmény a 
vízi utat végig olyan besorolásba klasszifikálta, 
amely a 2,5 méteres merülést megengedi.

4.2. A magyar Duna-szakasz általános 
állapota  

Az Európai Unió által biztosított forrásból 
megvalósult a Duna, magyar − Szap és a déli 

országhatárhatár közötti − szakaszának fel-
mérése, amiből kiderült, hogy számos helyen 
kellene beavatkozni a mederbe, a hajózás 
segítése céljából. 2009-2011 között az azóta 
felszámolt VITUKI Nonprofit Kft. részle-
tes dokumentációt készített a Szob-Mohács 
vonalról, amelyből kiderül, hogy ezen a 275 
folyamkilométer hosszú szakaszon összesen 
31 olyan pont van, amely nem felel meg a 
nemzetközi előírásoknak. Ugyanakkor ezt 
az – egymás mellé téve – összesen 69 kilo-
méternyi szűk keresztmetszetet, ami akadá-
lyozza a hajózást, összefüggő rendszerként 
kell kezelni, mert a kritikus szakaszok kény-
szerkapcsolatban állnak, hatással vannak 
egymásra [7].

Az elkészült dokumentáció tartalmazza a beavat-
kozási intézkedéseket. Ezek leggyakrabban kotrá-
si és mederalakítási munkákat jelentenek, ame-
lyek összegzése a 3. ábrán található. A diagram 
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jól szemlélteti a tisztán magyar szakasz állapotát 
azt, hogy az egyes folyam szelvényekben, - ame-
lyek több kilométer hosszúak is lehetnek - mek-
kora mederanyag kivételre lenne szükség a szűk 
keresztmetszetek felszámolásához. A vizsgálat 
megállapítása szerint összesen 918 600 m3 iszapot, 
kavicsot és durva mederanyagot kellene eltávolí-
tani a Duna magyarországi kritikus szakaszairól.

A dokumentáció kiemeli, hogy a mederkotrási 
munkálatokon kívül megfelelő beavatkozás nél-
kül ez csupán „tűzoltásnak” felel meg, mert a folyó 
hordalékszállítása miatt ezek a gázlók újra és újra 
megjelennek. Ezért azt javasolja, hogy megfelelő 
mértékű kőből készült folyamszabályozási mű 
beépítése szükséges. A VITUKI szerint ezeknek 
a plusz anyagoknak a mederbe integrálásával el 
lehet érni az AGN egyezményben elfogadott nor-
mákat, de nem tér ki arra, hogy ezt a munkát mi-
lyen költséggel lehetne megvalósítani, sem arra, 
hogy meddig tartaná fenn ez a munkálat az AGN 
egyezményben foglalt elvárások teljesítését. A do-
kumentum azt sem említi, hogy ekkora mennyi-
ségű kotrási művelet, majd idegen anyag hordása 
a mederbe, milyen környezeti hatásokat vonna 
maga után, és nem kínál más megoldási lehetősé-
get sem, mivel a pályázat kiírásában eleve kizárták 
a duzzasztást, bár a VITUKI szakértői jelezték, 
hogy ez is vizsgálandó megoldás lenne.

A kotrás, mint hajózást segítő infrastruk-
turális beavatkozás nem ad végleges meg-
oldást a problémára. A mederanyag kivé-
telével ugyanis egyre mélyebbre kerül a 
mederfenék a parthoz képest, vagyis a talaj-
ban a Duna vízszintjével egyensúlyt tartó 
vízbázis is öntözési célra egyre mélyebben 
lesz csak elérhető. Ezt a hajós körökben is 
tudják, ezért sem támogatják a kotrási mű-
veleteket, mint egyetlen beavatkozási esz-
közt.

4.3.  Hajózhatósági vizsgálatok

Napjainkban a szabályozatlan szakaszokon 
előforduló gázlók miatt a Duna vízállása ki-
számíthatatlan. Így minden hajózással fog-
lalkozó szakembernek követnie kell napi 
szinten a vízállás alakulását és az az által 
befolyásolt paramétereket. A Dunán a meg-
határozó merülési viszonyokat a pfellingi víz-
mérce adatai szolgálják, míg a Rajnán a kaubi 
vízmérce az irányadó. A szabályozott Rajna 
és a jelenleg kiépítés alatt álló Duna hajózha-
tóságában, azaz a hajóút átbocsátóképességé-
nek kihasználhatóságában jelentős különbség 
mutatkozik, ahogy ezt az utóbbi évek vízál-
lás-tartóssági diagramjai is érzékeltetik a 4. 
és 5. ábrákon.

3. ábra:Beavatkozási igények a magyar Duna-szakaszon
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4. ábra: A Rajna vízállástartósságai Kaubnál 5. ábra: A Duna vízállástartósságai Pfellingnél

6. ábra: A 2010-2015 évek hajózjatósági viszonyai a Rajnán

7. ábra:  A 2010-2015 évek hajózhatósági viszonyai a Dunán

Ökölszabály szerint a Dunán a pfellingi vízmércén mért adat -130 centiméteres merüléssel, míg a 
Rajnán a kaubi vízmércén mért vízszint +100 centiméteres merüléssel hajózható. A 2010.01.01 - 
2015.11.01. időszak között a két vízmérce adatsorait a 6. és 7. ábra mutatja. 
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Megfigyelhető, hogy minden évben jobban 
hajózható a Rajna, mivel mind a folyót, mind 
a mellékfolyóit megfelelően szabályozzák. Ezt 
mutatják az eloszlási adatok is az 1. és a 2. táb-
lázat összevetésével.

Jól látható a két táblázatból, hogy a Rajnán 
minden vizsgált évben nagyobb volt a megen-
gedett maximális merülés minimuma, maxi-
muma és átlaga. A vízállások szórásának te-
kintetében a Duna stabilabbnak tűnik, de ez a 
kisebb szórás kisebb átlag mellett jelenik meg, 
így összességében a hajózhatóság szempontjá-
ból rosszabb a helyzet, hiszen a megengedett 
maximális merülések is ezáltal kisebbek. A fel-
jegyzett idő alatt 2,5 méteres merüléssel a leg-
rosszabb évben a Rajnán az év 49%-ban, míg a 
Dunán csak az év 15%-ában lehetett hajózni.

1. táblázat: A kihasználható merülések alakulása a Rajnán

2. táblázat: A kihasználható merülések alakulása a Dunán

5. A merüléskorlátozás gaz-
dasági és környezeti hatá-
sai

A hajózhatóság a versenyképességgel szoros 
kapcsolatban áll, hiszen ez az előfeltétele an-
nak, hogy megfelelő merülésű hajóval lehessen 
fuvarozni. Ezért is szükséges folyamatosan 
karbantartani az infrastruktúrát, hogy a hajó-
zás ne szenvedjen hátrányt a többi alágazattal 
szemben, és a szektor közel állandó biztonság-
gal a multimodális fuvarozásba integrálható 
legyen. A belvízi árufuvarozás előnyeit csak 
ekkor használhatjuk ki igazán, így arra kell tö-
rekednünk, hogy a vízi út paraméterei az egész 
hajózható szakaszon közel azonos szinten le-
gyenek, és felszámoljuk a szűk keresztmetsze-
teket.
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5.1. A korlátozott merülés mikrogazdasági 
hatásai

Egy fuvarfeladatot végrehajtó hajó önköltsége 
a megengedett merülés függvényében változik. 
Az összehasonlításban a Budapest-Deggendorf 
viszonylaton vizsgáljuk egy korlátozott maximá-
lis merüléssel beutazott és egy korlátozás nélkül 
(25 dm merüléssel) megtett út esetén egy önjáró 
hajó önköltségének és bevételének összetevőit. 
A fix költségek nem függnek a vízállástól, míg a 
változó költségek ennek ki vannak téve. 

Fix költségként a cég számára megjelenik a 
banki költségeken belül a lízingszerződés tőke-
törlesztésének havidíja és annak a kamatfizetési 
kötelezettsége. A negyedéves rendszerességgel 
fizetett casco és felelősség biztosítási díj is ebbe 
a kategóriába tartozik. Nem függ a vízállástól a 
kapitányok vonalvizsgája sem, és a „lotz” (rév-
kalauz) szolgáltatás igénybevétele is ide tartozik. 
Az egyéb költségek (internet, telefon, alkatrész és 
anyagbeszerzés) is ide sorolhatók, hiszen az is fix 

költség úgy, mint a személyzet bére (amely nem 
a vízállástól, hanem a menetben töltött órák szá-
mától, és a kötelék méretétől függ), valamint az 
irodai egyéb költségek.

A javítási költségek részben függnek a vízállástól, 
hiszen egy kisvizes időszakban sokkal nagyobb 
kockázattal közlekedik a hajó, mert jobban ki 
van téve a mederanyag veszélyeinek. Több fel-
akadás, súrolás történik az ilyen időszakban, 
mint teljes terhelésnél, mivel a megengedhető 
maximális merülés felett még nagyobb biztonsá-
gi távolság lehet a hajófenék és a meder között, 
mint a korlátozásokhoz alkalmazkodva. Követ-
kezésképpen minél alacsonyabb a vízállás, annál 
jobban emelkednek a javítási költségek. 

Az üzemanyag-felhasználás és költségkiha-
tásainak vizsgálatához a fent említett azonos 
hajóval közel azonos viszonylaton történt fu-
varozás adatait vesszük alapul teljes és részter-
helés mellett. A részleteket a 3. és 4. táblázat 
tartalmazza.

3. táblázat: Menetadatok alakulása teljes merüléssel
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A táblázat soraiból kiderül, hogy a nagyvi-
zes időszakban az egy kilométeren elégetett 
üzemanyag mennyisége 12,928 liter, míg a 
kisvizes időszakban 9,564 liter volt. Ezen érté-
kek önmagukban még nem kifejezőek, hiszen 
a kisvizes időszakban kevesebb is volt az elfu-
varozott áru mennyisége. Így reálisabb mind-
két esetben azt megvizsgálni, hogy egy tonna 
áru hány liter üzemanyag felhasználásával 
szállítható el. Ez a kevesebb áru fuvarozásá-
nál 6,683 liter, míg a több áru továbbításánál 
6,591 liter volt. 

A kiadási oldal tekintetében a korlátozott me-
rülésű úton 2150 literrel volt kisebb a fogyasz-
tás, ez - 55€/100 liter világpiaci áron számítva - 
1182,5 euróval kisebb költséget jelent. 

A bevételi oldalt nézve az elszállított árutonna 
alapján számított fuvardíj - átlagos 15  euro/
tonnás árat alapul véve - a nagyvizes időszak-
ban berakható mennyiség alapján a bevétel 

4. táblázat: Menetadatok alakulása korlátozott merüléssel

17.886,9 €, míg a kisvizes fuvarban 12.816,39 €. 
A bevételkiesés tehát 5.070,1 €. 

Látható, hogy a csökkenő üzemanyagköltség nem 
fedezné a cég kieső bevételét, vagyis a kisebb rako-
mány fajlagosan magasabb üzemanyag-felhasz-
nálása egyben haszonveszteséggel jár együtt.

5.2. A környezetterhelés vizsgálata a me-
rülés függvényében

A Fehér Könyv [15] is bemutatja a belvízi hajó-
zás előnyeit, és kitér rá, hogy csendes, energia-
hatékony és biztonságos árufuvarozási mód. 
Mint a 8. ábrán is látható egy 4 bárkából álló 
tolatmánynak a hordképessége 175 darab net-
tó 40 tonna szállítóképességű vasúti kocsival, 
illetve 280 darab 25 tonnás közúti tehergépjár-
művel lenne kiváltható.

Ez az alágazat ideális a nagy tömegű, közúton 
túlméretes áruk nagy távolságú fuvarozására, hi-



Horváth G. et. al. 35

Vízi közlekedés

8. ábra: Szállítóképességek összevetése

szen egy belvízi hajó akár egész nap közlekedhet, 
függetlenül a más közlekedési módokat érzéke-
nyen érintő, korlátozó tényezőktől. A fent említett 
előnyök kihasználásához szükséges a hajózó utat 
karbantartani, fejleszteni, mert csak így lehet ezt a 
közlekedési módot megbízhatóvá tenni.

A Nemzeti Hajózási Stratégia kimutatta, 
hogy mekkora környezetszennyezést valósí-
tott meg az, hogy 2009-ben nem állt rendel-
kezésre a megfelelő megengedett maximális 
merülés. A dokumentum azt említi, hogy a 
Rajnán 2,5  méteres merülés helyett az akko-
ri átlag csak 2,1 méter volt, míg az Al-Dunán 
2,2 méter. Ez azt eredményezte, hogy a Rajnán 
1.830.000 tonna árut, míg az al-dunai viszony-
latban 3.049.000  tonna árut nem tudtak a ha-
jók az első körben átvenni, így azt egy második 
fordulóval kellett elszállítani. Az előbbi men�-
nyiséget 5200 tonna, míg az utóbbit 3100 tonna 
plusz elégetett üzemanyaggal lehetett így csak 
elfuvarozni. Azért ilyen jelentős a két szám kö-
zött a különbség, ráadásul ránézésre fordított 
arányosságban, mert az Al-Dunán több (6-9) 
bárkából álló, tolt kötelékek a jellemzőek, míg 
a Rajnán inkább az önjáró hajók. 

Egy adott hajó 21 deciméter merüléssel – az 
5.1 példájában számítottak szerint - egy tonna 
áru elfuvarozásához több üzemanyagot éget 
el, mint 2,5 méter merülés mellett. A kihasz-
nált hordképességre vetített fajlagos üzem-
anyag-fogyasztás annál alacsonyabb, minél 
terheltebb az egység. Az, hogy a vizsgált 2009. 
évben nem volt meg az elvárt (25 dm) merülés, 
összesen 8300 tonna plusz üzemanyag felhasz-
nálását okozta. Ez az összes üzemanyag-fel-
használás ~22%-a, ami megfelel annak, hogy 
a fuvarozási kapacitás ~24,24%-át nem tudták 
kihasználni. Ez semelyik szervezet szerint nem 
tartozhat a fenntarthatóság szemléletéhez, mi-
vel ez feleslegesen elfogyasztott mennyiség, 
ami többlet környezetkárosítást eredménye-
zett. Az adott évben körülbelül 26000 tonna 
széndioxiddal, 418 tonna nitrogénoxidokkal 
(NOx), 21,5 tonna porral és 28,5 tonna kéndi-
oxiddal kevesebb kerülhetett volna a levegőbe, 
amennyiben az ajánlásoknak megfelelő víz-
mélység rendelkezésre áll. 

Az Európai Unió által tervezett modal-split 
átrendeződés a jelenlegi 3-4%-ról először 
10%-ra azt jelentené, hogy ~7,3 millió tonna 
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többletáru jelenik meg a belvízi árufuvarozás 
piacán. Feltételezve, hogy a közútról 5%, és a 
vasútról 1% terelődne át, akkor az már jelentős 
változást hozna a közlekedés okozta környe-
zetterhelésben, mert 81 650 tonna üzemanyag 
felhasználása helyett 47 000 tonna gázolajra 
lenne szükség. Így annyival hatékonyabb le-
hetne a szektor, hogy ~147 000 tonnával ke-
vesebb széndioxid, 661 tonna nitrogénoxid 
és 368 tonna kéndioxiddal kevesebb kerülne 
a levegőbe. Ugyanakkor nem lehet attól elte-
kinteni, hogy a kalkuláció szerint a szállópor 
mennyisége 77 tonnával megnövekedne, a 
korszerűtlen főgépek miatt. Ez a számítás azt 
is figyelembe vette, hogy a vasúti villamosított 
közlekedésben a megtermelt energia milyen 
technológiával állítható elő. 

6. Megoldási változatok

A vizsgálatoknál a meglévő belvízi hajópark 
és a vízi út mai állapotának viszonyát vettük 
alapul. A megoldási változatoknál vizsgálha-
tó a járművek vagy a hajóút igazítása a másik 
állapotához, valamint komplex szemléletben 
mindkét tényező fejlesztése a fenntarthatósági 
elvek érvényesítésének közös úton való, haté-
konyabb elérése érdekében.

6.1. A járművek igazítása a változatlan 
hajóúthoz

A Duna szabályozása korábban a Duna Bizott-
ság ajánlásainak figyelembevételével zajlott. 
A hajóút paramétereit annak megfelelően a 
94%-os tartósságú vízállásokhoz igazították. 
A magyar szakaszon ezt követően jelentősebb 
beavatkozás nem történt, így érthető, hogy a 
nemzetközi szabványú Európa II/B típusú 
járművek a rendelkezésre álló 28 dm merü-
lésüket nagyon ritkán tudják kihasználni. 
Az AGN egyezmény az év 66%-ban várja el a 
legalább 25 dm biztosítását, de – a korábban 
bemutatottak szerint – a hazai vonalon ez sem 
garantált. 

A Nemzeti Közlekedési Stratégia [10] a meglé-
vő korlátozott mélységviszonyokhoz alakítaná 
a járműparkot, az ajánlott helyett 20 decimé-
terre csökkentve a megengedett merülést. Ez a 
megoldás statisztikailag „növelné” a hajózha-

tóságot, hiszen szaporítaná az indított járatok 
számát. Ugyan kimutatható lesz, hogy „átjár-
hatóbb” a Duna (mivel többször tudunk - sőt a 
vizsgált példák alapján szükségessé is válna - 2 
méteres merüléssel hajózni, mint 2,5 méteres-
sel), ám ez súlyosan hamis tévképzetet kelthet 
a laikusokban. A magyar belvízi áruszállításnál 
sokkal nagyobb forgalmat lebonyolító országok 
hajóparkja minimum 28 deciméteres merülésű 
járművekkel rendelkezik. Ezek leváltása kisebb 
hordképességű egységekre rövid távon elkép-
zelhetetlen. Az NKS-ben megfogalmazott gon-
dolat kihatásaiban ellenkezik az Európai Unió 
által megfogalmazott fenntartható fejlődésre 
vonatkozó irányelvvel. A korlátozott merüléssel 
járó fajlagosan nagyobb fogyasztást és környe-
zetterhelést pedig példáinkban igazoltuk. 

6.2. A vízi út fejlesztési módjai

A vízfolyások természetes állapotukban szél-
sőséges vízjárásukkal, káros hordalékmoz-
gatásukkal, mederelfajulásaikkal fokozott 
árvízveszélyt jelentenek, hajózásra pedig csak 
időszakosan alkalmasak.

A folyamszabályozás a természetes vízfolyások 
mederviszonyainak, vízjárásának tervszerű 
rendezésére irányuló tevékenység. Célja egy-
részt a vizek kártételeinek (árvíz, jégtorlódás, 
partrombolás stb.) csökkentése, másrészt a 
folyók kihasználhatóságának növelése. Meg-
különböztethető kis- közép- és nagyvízi sza-
bályozás, attól függően, hogy milyen vízho-
zam levezetésére szolgáló meder módosítása 
történik.

Folyamszabályozási módszerekkel nem kielé-
gítő módon rendezhető szakaszokon, a vízfo-
lyás csatornázása szükséges. A folyócsatorná-
zás komplex hasznosításra (árvízvédelemre, 
szabályozásra, energiatermelésre, kommunális 
és mezőgazdasági célra, a hajózási körülmé-
nyek javítására) irányuló tevékenység. Eszköze 
a természetes vízszint megemelése vízlépcsők 
beépítésével.

A csatornázás alapvető változást okoz a folyó 
hidrológiai, hidraulikai viszonyaiban. Duz-
zasztott térben a hajózás számára kedvező vál-
tozások:
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•	 mindig elegendő vízmélység található meg;
•	 megnövekedett szélességű hajóút áll rendel-

kezésre;
•	 a vízsebesség csökken;
•	 rendezettebbé válnak az áramlási viszonyok;
•	 a kanyarulatok meghajózása a csökkent víz-

sebesség és a szélesebb hajóút mellett kön�-
nyebbé válik;

•	 összességében nő a hajózás gazdaságossága.

A duzzasztott térben ugyanakkor kedvezőtlen 
változások is fellépnek:
•	 a nagy vízfelület és mélység kedvez a nagy-

méretű hullámok kialakulásának;
•	 a lelassult vízmozgás elősegíti a jégképző-

dést, ezért korábban kezdődő és hosszabb 
ideig tartó jeges időszakra kell számítani, a 
jégtörés folyamatos biztosításával;

•	 a víz elragadó ereje csökken, hordaléka lera-
kódik, gyakori kotrás válhat szükségessé, a 
leeresztett, hordalékszegény víz ugyanakkor 
mederkimosódást okoz az alvízen;

•	 a vízjárást alapvetően az energiatermelés és 
az árvízvédelmi vízszabályozás befolyásolja, 
ezért az üzemi viszonyok (pl. hogy folyama-
tos üzemű vagy csúcsra járatott-e az erőmű, 
vízeresztések ideje stb.) ismerete szükséges a 
mesterséges vízjátékban érintett, vízlépcső 
feletti és alatti területen is;

•	 a vízeresztések során felerősödnek a kedve-
zőtlen áramlások, amelyek eltérően alakulnak 
attól függően, hogy a víz a duzzasztóművön fo-
lyik át, vagy energiatermelés történik, minden-
esetben nehezítve a zsilipbe való behajózást;

•	 a zsilipen való áthaladás nagy figyelmet és 
tapasztalatot igénylő, veszélyes hajózási mű-
velet, ugyanakkor a várakozási idők és a las-
sú zsilipelési folyamat miatt jelentős menet-
idő növekedést okoz [11].

A hajózási szempontokon túl természetesen 
komplex kihatásait szükséges vizsgálni, amely 
vonatkozhat az ökoszisztémára, térségi kiszol-
gálásra, energia ellátásra, társadalmi és kultu-
rális területekre, tehát a fenntartható fejlődés 
szempontjai által lefedett teljes spektrumra.

Feltételezve a Duna felső folyásán megvaló-
sult vízlépcsők sorának magyarországi foly-
tatását, - kizárólag hajózási szemszögből - 
kijelenthető, hogy a morfológiailag átmeneti 

jellegű szakaszunkon az állandó küszöbök 
jelensége megszűnne, az átjárhatóság tér- és 
időbeni korlátai számottevően ritkulnának. 
Tekintve, hogy a nemzetközi fuvarok többsé-
génél a magyar gázlókhoz kell alakítani a ter-
heléseket, nem csak nálunk, de a transzkon-
tinentális vízi út egészén jelentős mértékben 
javulhatna a járművek és egyben a folyó ki-
használtsága is. Ez egyértelműen kedvezőbb 
lenne a fajlagos és kumuláltan a kibocsátott 
károsanyag összmennyiségére vonatkozóan. 
Amennyiben a szállítmányozói szemléletbe 
– akár direkt módon a díjtételekbe beépített 
externális hatások által – teret nyer a környe-
zettudatos szervezés, lehet esély a kitűzött 
modal-split eltolódásra. Tehát a hajóút tartós 
rendezésével tehetünk egy lépést a fenntart-
ható fejlődés irányába.

6.3. A vízi út és a hajópark együttes fej-
lesztése

Függetlenül attól, hogy mely megoldással – 
szabályozással vagy duzzasztással – de már át-
járhatónak feltételezett magyar Duna-szakasz 
megléte esetén lehetővé válik a - már ma is 
ismert – szabvány szerinti hajóút mélységhez 
igazítani a közlekedtetett járművek műszaki 
kialakításait.

Először is elérhetővé válik a maximális me-
rülés gyakori kihasználhatósága. Ezáltal a 
korábban kimutatott fajlagos károsanyag-ki-
bocsátásban rejlő előnyök érvényre juthatnak, 
amelyek növelhetik a cégek eredményességét. 
Így várhatóan előbb kerülhet sor flottamo-
dernizációra. A járművek jelentős költségei 
miatt ez többnyire kisebb lépésekben, elsőként 
részegység átépítésben, cserében valósul meg. 
Sor kerülhet például az elavult főgépek jobb 
hatásfokú, „zöldebb” típussal való kiváltására. 
De van már minta – pl. a 2014. évi budapesti 
EIWN konferencián bemutatott projekt – a ha-
tékonyság olyan javítására is, hogy a hajótörzs 
meghosszabbításával növelhető a hordképes-
ség. Az átépítés körültekintő megtervezésével 
kiválasztható az optimális hossz, annak érde-
kében, hogy a fajlagos ellenállás minimálisan 
növekedjen a hasznos tér arányában. Itt átté-
telesen tovább javítható a már megismert faj-
lagos fogyasztás. 
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Amennyiben pedig a vízi szállítás megtalálja az 
őt megillető helyet a közlekedési munkamegosz-
tásban, felfuthatnak a modern kor elvárásainak 
megfelelő hajókra vonatkozó igények, megrende-
lések. Mind a konstrukciós megoldásokban, mind 
pedig propulziós oldalról lendületet vehetnek a 
fenntartható fejlődést szolgáló tervezési és építési 
folyamatok. A technológiák ugyan már ma is is-
mertek, de általános alkalmazásuk a kereslet hiá-
nyában még várat magára.

7. Konklúzió

A világot jelenleg foglalkoztató legégetőbb prob-
léma a globális felmelegedés és az ebből szárma-
zó vízkészlet-gazdálkodási feladatok. A modern 
társadalom és gazdaság alapvető irányelve a fenn-
tartható fejlődés. A közlekedés területén ezek kö-
zös metszete a belvízi hajózás alkalmazhatóságá-
ban csúcsosodik ki. A Duna vízével úgy is, mint 
ivóvíz bázissal és úgy is, mint közlekedési pályával 
objektív érvek mentén, a fenntarthatóság érdekét 
szolgálva kell terveznünk. A növekvő szállítási 
volumenek egyértelműen fokozzák a környezeti 
terhelést. Ebből a nagy kapacitás tartalékkal ren-
delkező hajózásra tereléssel előre mutató változ-
tatások születhetnek. Tanulmányunkban ehhez 
igyekeztünk támpontokat adni.

Törekvéseinket alátámasztandó, idézzük a 
2016. évi budapesti Víz Világtalálkozó záró-
dokumentumaként elfogadott ún. ’Budapesti 
nyilatkozat’ két akciótervét:

„Recognize that water storage, multi-purpose res-
ervoirs, infrastructure as well as nonstructural 
measures, must be [again] at the centre of societies’ 
ability to adapt to climate change, enhance resil-
ience and secure water supply for its multiple uses, 
hand in hand with enhancing water efficiency;”
„Invest more and rethink the sources, quantity 
and the allocation mechanism of finances to 
support the central role of water to ensure the 
economic viability of the 2030 Agenda for Sus-
tainable Development.” [12]

vagyis:

„Ismerjük fel, hogy a víztartalékoknak, többcélú 
tározóknak, infrastrukturális és nem infrastruk-
túra jellegű eszközöknek újra központi szerepet 

kell biztosítani a társadalmak azon képességé-
ben, hogy alkalmazkodni tudjanak a klíma-
változás kihívásaihoz, fokozva ezáltal ellenálló 
képességüket és biztosítva a vízellátást minden 
felhasználási terület számára, a vízfelhasználás 
hatékonyságának növelésével párhuzamosan.

A víz központi szerepének támogatására 
többletráfordítást kell biztosítanunk és újra 
át kell gondolnunk a pénzügyi eszközök for-
rásait, összegét és elosztási mechanizmusu-
kat, biztosítva a ’2030 Agenda for Sustainable 
Development’ gazdasági életképességét.”
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Investigating the 
sustainable exploitation 

of the Danube waterway

The Hungarian section of the Danube, 
which forms the center of gravity of the 
trans-European waterway system, is also a 
limiting threshold of interoperability bet-
ween two seas. Inland waterway transport 
has a significant potential for future modal 
split shifts, and the inevitability of its use 
can stem from a sustainable transport ap-
proach. This paper reviews the gaps in the 
infrastructure conditions of the existing 
transport mode and analyzes possible take-
off points.

Untersuchung 
der nachhaltigen Ausnutzung 

der Donau-Wasserstraße

Die ungarische Sektion der Donau, die den 
Schwerpunkt der transeuropäischen Was-
serstraße bildet, ist auch eine begrenzende 
Schwelle der Durchgängigkeit zwischen 
zwei Meeren. Der Binnenschiffsverkehr hat 
ein erhebliches Potenzial bei den Aktionen 
der zukünftige Verschiebung des Modal-
Splits, und die Unvermeidbarkeit seiner 
Nutzung kann auch aus einem nachhalti-
gen Transportansicht resultieren. In die-
sem Beitrag werden die Lücken in den In-
frastrukturbedingungen des bestehenden 
Transportmodus überprüft und es werden 
die möglichen Ausbruchspunkte analysiert.
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