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Az Al-Duna szabályozása:
Kr. u. 34, 101

Római kori hajóvontató út és csatorna

Amikor 1896-ban, a millennium
évében a magyar, a szerb és a
román királlyal a fedélzeten át-

haladt az elsõ hajó a Vaskapu csatorná-
ján, olyan folyamszabályozási munka fe-
jezõdött be, amely hatvan évvel koráb-
ban Széchenyi sürgetésére indult meg.

A nagy munka a sziklazátonyok
elrobbantásával kezdõdött (1833) Or-
sovánál és folytatódott a Golubac
(Galambóc)–Orsova közötti, mintegy 100
km hosszú folyamszakaszban meder-
robbantásokkal és part menti út épí-
tésével. E folyamszakaszt a szerbek a
török eredetû Djerdap névvel jelölik, ami
„örvényes szurdok”-ot jelent. Valóban, a
dunai hajózás e legnagyobb akadálya
egyrészt abból adódott, hogy a sziklás,
zátonyos medrû folyó csak a legma-
gasabb vízállásban – és akkor sem
veszélytelenül – volt hajózható, másrészt
abból, hogy a meredeken leszakadó
sziklás parton nem volt út, ahonnan a
hajókat vontatni lehetett volna. Amikor a
hajóvontatás helyébe a gõzhajózás lépett,
hegymenetben továbbra is vontatásra volt
szükség ott, ahol a hegyfalak közé szorult
Duna folyása felgyorsult. Az
Orsova alatti szakaszon, a
zuhatagos Vaskapun való
biztonságos áthajózást pedig
végül is csak úgy lehetett
megoldani, hogy csatornát
építettek, amelyen gõzmoz-
dony vontatta át a hajókat.

Régiségtani kuriózum?

A csatorna megnyitásán
részt vevõ elõkelõségek lát-
hatták a Kazán-szorosban
Traianus császár sziklába
vésett feliratát és megcso-
dálhatták a jobb parti szik-
lafalba vájt római utat, de
nemigen gondolhattak arra,

hogy ezek a régiségtani kuriózumok
egy olyan folyamszabályozás maradvá-
nyai, amely 1800 évvel korábban nem-
csak azonos célból történt, mint az
1896-ban lezárt munka, hanem még
idõtartama és ütemezése is csaknem
azonos volt vele. Bár Traianus táblája
és a sziklába vésett út évszázadok óta
ismert volt – leírta például Savoyai
Jenõ kiváló hadmérnöke, Marsigli gróf
1726-ban megjelent munkájában –,
több kutatónemzedék munkájára volt
szükség ahhoz, hogy e nagyszabású
római vállalkozás kibontakozzon elõt-
tünk. Mire pedig nagy vonalaiban vilá-
gossá vált, nyomai el is tûntek a vas-
kapui erõmû (1970) által felduzzasztott
Duna víztükre alatt.

A nehezen megközelíthetõ, s épp
ezért avatott kutató által ritkán vizsgált
maradványok jelentõségének felisme-
rését elsõsorban az a hallgatólagos fel-
tételezés gátolta, amely szerint: ha a
rómaiak az Al-Dunát már egyszer ha-
józhatóvá tették, miért kellett volna ezt
a munkát a 19. században elölrõl kez-
deni? A sziklautat a közismerten ki-

terjedt római útépítések egyik érdekes
tanúságának tartották, de nem több-
nek. A pesti születésû Kanitz Félix
(1829–1904) egy fontos felfedezése pe-
dig éppenséggel visszhangtalan ma-
radt. Kanitz, a Balkán fáradhatatlan és
sokoldalú kutatója a Vaskapunál a
jobb parton egy régi gát nyomait térké-
pezte fel, s ebbõl egy római csatornára
következtetett. Nem lévén azonban az
ókor képzett kutatója, nem tudott ar-
ról, hogy a csatornát a késõi ókori
irodalom említi, bár rendeltetése ek-
korra feledésbe merült. A Kanitz-féle
csatorna korát és rendeltetését csak
egy 1969-ben elõkerült felirat tisztázta.
A sziklautat illetõen sokáig az volt a
feltételezés, hogy a felsõ szakaszt Tibe-
rius császár építtette 33–34-ben, az
alsó szakaszt azonban csak Traianus
100-ban. E mellett látszott szólni az a
tény, hogy a felsõ szakaszról több fel-
iratot ismerünk 33–34-tõl kezdõdõen,
míg az alsó szakaszon csak Traianus
felirata található. A hosszan elhúzódó
fokozatos építés elképzelése kizárta az
út rendeltetésének helyes meghatáro-
zását.

Ez elõször csak Erich Swoboda
osztrák régésznek sikerült 1939-ben
megjelent könyvében. Swoboda csóna-
kon bejárta és megmászta az összes
látható maradványt, gondos elemzéssel
rámutatott arra, hogy az út hajóvonta-
tó út volt, s mint ilyen, csak akkor le-
hetett használható, ha egyszerre épült
meg az egész kritikus folyamszakaszon;
mint ahogyan Traianus táblája sem új
út építését, hanem az út átalakítását,

újjáépítését örökíti meg. Az
alig lakott hegyvidéken ve-
zetõ és a kanyargós partot
követõ út a szárazföldi for-
galomban óriási kerülõ lett
volna.

Galéria út támpilléreken

Nézzük mármost a rómaiak
szervezõképességének és
technikai ismereteinek e
lenyûgözõ alkotását. A leg-
korábbi feliratok tanúsága
szerint a sziklautat 33–34-
ben építtette Tiberius csá-
szár a partszakasszal határos
Moesia tartomány megszálló
seregével, az V. Macedoni-
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ca és a IV. Scythica nevû légiókkal. A
feliratok errõl az építkezésrõl mást
nem árulnak el, Swoboda kutatásai
nyomán azonban kiderült, hogy a szik-
lába ekkor csak egy keskeny peremet
faragtak: az út a víz fölé kinyúló ácso-
lat volt, amelyet a sziklába fúrt lyukak-
ba erõsített gerendák támasztottak alá.
A sziklaperem nyoma egyes helyeken
még megvolt, ez alatt, néhol 5 méter
mélyen, szabályos közökben látszottak
a gerendák lyukai. Néhol nem volt
sziklaperem sem, hanem csak egy nagy
gerendákra utaló felsõ lyuksor és egy
sûrûbben elhelyezett kisebb lyukakból
álló alsó sor. Ez a fapallós megoldás
nem bizonyult tartósnak. Már tíz év
múlva újra dolgoztak az úton, Domi-
tianus császár alatt pedig, 93-ban na-
gyobb helyreállításokra volt szükség.
Egy felirat szerint „a régiségtõl és a
Duna ostromától elrongálódott utat”
helyreállították. Nyilvánvalóan arról le-
hetett szó, hogy a gerendatámaszokat
a magas vízállás, de még inkább a jég-
zajlás elsodorta. A Djerdap szûkebb ré-
szeiben zajláskor gyakran nagy ma-
gasságban torlódik fel a jég; vannak
olyan újkori feljegyzések, amelyek sze-
rint a jéghegyek még májusig sem
olvadtak el.

Domitianus feliratán (93) az út –
vagy szóban forgó szakaszának – nevét
is megismerjük: iter Scrofularum, „ma-
lacok útja”. Nem messze a felirattól
egy útállomás neve is „a malacokhoz”
volt. Valószínû, hogy a gömbölyûre ko-
pott sziklazátonyokat hívta a népnyelv
„.malacoknak”, és bizonyára nem vé-
letlen, hogy ugyanezen a szakaszon egy
bal parti település neve ma is Svinjica

(körülbelül „Malacfalu”). Nem tudjuk,
hogy e „malacokat” hogyan és milyen
mértékben távolították el. A lapos fe-
nekû ókori hajók olyan zátonyokkal is
megbirkóztak, amelyeket a gõzhajózás
megindulása után el kellett robbantani.

Traianus császár Dacia meghódítá-
sával (101–106) egy idõben – és nyilván
azzal szoros összefüggésben – az út tel-
jes átépítését rendelte el. Ahol lehe-
tett, vagy ahol szükség volt rá, a kes-
keny sziklaperemet mély bevágássá
szélesítették. A sziklába vágott út 2-3
m széles lett s ez fölöslegessé tette a
víz fölé nyúló ácsolatot. A korlát vagy
egy keskeny, pallós galéria alátámasz-
tásához elegendõk voltak rövidebb
gerendák is, amelyek nem nyúltak
olyan mélyre, hogy a víz és a jég rom-
boló hatásának tartósan ki lettek volna
téve. Az átépítést a Kazán-szorosban

fennmaradt díszes felirat így örökítette
meg: Traianus „a hegyek kivájásával és
a támpillérek felemelésével (vagy: eltá-
volításával – kétértelmû szó) az utat
újjáépítette”. E tábla alatt nemrég fel-
fedeztek egy másikat, amelyet a Vimi-
naciumban (Pozsarevác közelében) ál-
lomásozó VII. Claudia légió katonái
abból az alkalomból véstek a sziklába,
hogy a légió egy kõfaragókból álló kü-
lönítménye „támpillérek készítése cél-
jából” ott dolgozott. Ebbõl következik,
hogy Traianus nem távolíthatta el a
támpilléreket, hanem megemelte õket.
Karbantartásukra, cseréjükre késõbb is
szükség volt.

Az átalakítási munkák a Traia-
nus-tábla szerint 100-ban fejezõdtek
be. A következõ évben végzõdött be az
a munka is, amely a római folyamsza-
bályozásra feltette a koronát. Az 1969-

Vásárhelyi Pál felmérési rajza az al-dunai, Traianus császár által emelt római híd maradványairól

A római hadsereg gyakorlott szakembereket is foglalkoztatott, akik megbirkóztak akár az Al-Duna szabályozásával is.
Legionáriusok erõdöt építenek. Dombormû részlete Traianus oszlopáról

Traianus 105-ben emelt faszerkezetes hídja 1135 m hosszú, 15 m széles volt és 19 m magasan húzódott a víz fölött.
A 20 kõpillér maradványai még a 19. században is láthatóak voltak. E. Duprex  mérnök rekonstrukciós rajza, 1907
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ben megtalált márványtábla
szerint Traianus „a zuha-
tagok veszélyessége miatt
elterelte a folyót és így
biztonságossá tette a dunai
hajózást”. A tábla a csa-
torna alsó végét jelölte, ahol
egy „Ökörfej” nevû állomás
volt: Caput Bovis, amely
talán utalás arra, hogy a
csatornában ökrök
vontatták a hajót.
(Caput „fejet” és
„kezdetet” is jelent.)
A csatorna Kanitz
felmérése szerint
legalább 3 km hosz-
szú, és a gát tetején
mérve 75 m széles
volt. Nagyobb részét
a Duna már Kanitz
idejére elmosta, ma pedig éppúgy víz
alá került, mint a sziklaút. Csak a
Traianus-táblát lehetett eredeti helyérõl
kiemelve olyan magasságban újra
elhelyezni, ahol a felduzzadt Duna
vízszintje fölött látható.

A csatorna építésébõl következik,
hogy a többi sziklazátonyos zuhataggal
a római technika már korábban meg-
birkózott. A Vaskapuban 101-ig fel-
tehetõen át kellett rakni a hajórako-
mányt a zuhatag túlsó oldalán várako-
zó hajókra. Olyan kényszerû megoldás
volt ez, amelyet az újabb korban is
sokszor alkalmazni kellett. 101-tõl erre
nem volt szükség. A pusztulás valószí-
nûleg nem a vízi forgalom lehanyatlá-
sának következménye – inkább fordít-
va lehetett. A felbomló birodalom az 5.
században már hosszú idõszakokban
nem volt olyan helyzetben, hogy a fenn-
tartására gondot fordíthatott volna.

Mérnökök és katonák

Nagy valószínûséggel azo-
nosítani lehet azt a római
mérnököt, aki Traianus
alatt a munkákat irányítot-
ta. A dák háborúk elõtt a
„katonai iparosok parancs-
noka” egy Manlius Felix
nevû lovag volt, aki e tiszt-
sége után – nem indoko-
latlanul – a dunai flotta
parancsnoka lett. Azon
nem szabad csodálkoz-

nunk, hogy az Al-Duna hajózhatóvá
tétele a Kr. u. 1. században, Tiberiustól
Traianusig a hadsereg mûve volt. Kép-
zett és begyakorlott szakemberek, ha-
tékony munkaszervezés csak a hadse-
regben állt rendelkezésre.

Civil vállalkozókkal, illetve helyben
toborzott bennszülött munkásokkal
Traianus alatt nem lehetett volna meg-
oldani azt a feladatot, hogy az örvénylõ
folyam felett függeszkedve véssék ki a
sziklát sok kilométer hosszúságban,
majd ugyanilyen módon beillesszék az
ácsolt szerkezetet a vájatokba. A kar-
bantartás is a moesiai hadsereg felada-
tai közé tartozott. Inkább azt kérdez-
hetnénk, hogy erre a minden csodála-
tunkat kiváltó vállalkozásra miért nem
a konszolidált római uralom valame-
lyik békés idõszakában kerítettek sort.
Amikor ugyanis 33–34-ben a sziklaút
megépült, Moesiát alig egy évtizede

nyilvánították tartománnyá,
hátországának romanizálása
pedig még ez után is sokáig
váratott magára: az elsõ vá-
rost a Dunától több száz
kilométerre délre csak Do-
mitianus (uralkodott: 81–96)
alapította. A Djerdap hajó-
vontató útjának megépítése
az új tartományban a római-
ak elsõ és sokáig egyetlen al-
kotása volt. Mintha mindent,
még a tartomány létrehozá-
sának formális aktusát is en-
nek rendelték volna alá. A
Duna-határ birtokba vétele
és a Duna hajózhatóvá tétele
szorosan összefüggõ prog-
ram volt, amelynek indítékát
egy közlekedés-földrajzi fel-
ismerés adta meg.

Tervek és célok

A hajózható Duna birtokba vétele nél-
kül Itália hiába vetette volna meg a lá-
bát az Alpoktól északra. A Földközi-
tengerre orientált, azt körülölelõ
Római Birodalom súlyos közlekedési
problémája volt az, hogy Európa nagy
folyói nem a Földközi-tengerbe ömle-
nek, márpedig minden nagyobb szállí-
tás, termény- és áruforgalom csak vízi
úton volt technikailag lebonyolítható és
rentábilis. Ezért ahhoz, hogy a Földkö-
zi-tenger európai hátországát birtokol-
ni lehessen, arra volt szükség, hogy a
hátország részeit egymással összekötõ
nagy európai folyók is római kézbe ke-
rüljenek, és ha ez megtörtént, hajózha-
tók legyenek. Miután Augustus – felis-
merve a földrajzi adottságokból eredõ
szükségszerûséget – a Dunáig terjesz-

tette a birodalom hatá-
rát (Kr. u. 10.), utódjá-
ra, Tiberiusra várt a fel-
adat, hogy az elsõ poli-
tikailag alkalmas pilla-
natban elhárítsa azt a
természet adta akadályt,
amely a Duna teljes
hosszában való hajózása
elé tornyosult.*

MÓCSY ANDRÁS

* Megjelent a História
1982/6. számában.

Munkások a vaskapui Duna-szabályozásnál, 1896 körül
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A Vaskapu-szoros. Környéke ma
természetvédelmi terület

– Traianus táblája
a szorosban a sziklába vájt római hadiút

építésének állít emléket


