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BEVEZETES

E tanulminy a transzkontinentilis infrastruktira-nagyrendszerhez valé
viszony és a foldrészkozi kapcsolatok szempontjabol Eurdpa talan legellent-
mondasosabb nagyrégidja kozlekedésének generalis teriileti kérdéseirdl szol.
A Balkan a délkeleti iranyban kialakult — Ko6zép- és Nyugat-Eurdépat Kis-
Azsiaval, illetve a Kozel-Kelettel osszekoté — nemzetkozi utas- és aruaramlas
altal kikényszeritett évezredes korridor révén békés viszonyok kozott
atjarohaz szerepet tolt be. Kiterjedt, nehezen jarhaté hegyvidékein és a
rendszeresen visszatéré politikai konfliktusok nyomén a nemzetkozi
kozlekedésben bekovetkezo bénuldsok idején viszont reteszként viselkedik.

A fejlett, mintegy egynyolcadnyi nyugati teriilet kivételével a gazdasag
alacsony teljesitoképessége, illetve a perifériahelyzett6l sem fiiggetlen altala-
nos elmaradottsag, valamint az 1990-es évekbeli rendszervaltassal bekovet-
kezett visszaesés eleve kevés esélyt adott/ad a jol miikodd, korunkban elvar-
haté szinvonali kozlekedés megteremtésére. Legalabb ugyanakkora
retrograd erdnek latjuk viszont a gazdasagi/tarsadalmi/kozlekedési térnek a
legiijabbkori torténelem soran végbement, hol kevesebb, hol nagyobb szamiu
igazgatasi egységgé valé tjraosztasat.

A 20. sz. eleji Balkan-haborukat koveté hatirmodosulasok kisebb zavart
keltettek a félsziget keleti felében kibontakozo halézat iizemeltetésében. Az
els6 igazan nagy feladattal az uj hatarokhoz alkalmazkodé halézat kiegészi-
tésével és atszerkesztésével az 1918 utan létrejott szintetikus allamalakula-
toknak kellett szembesiilniiik. Alig kisebb, csak mas természetii problémakat
vetett fel Jugoszlavia szétesése utan a halézatok szegmentizalodasa, illetve
fragmentizalodasa, az orszagok kozotti konfliktusok, helyenként az izolacio-
nista torekvések és nem utolsé sorban a polgarhabori — féként az
atjarhatosag, de a tengeri kapuk és a légi kozlekedés kozpontjainak
athelyezodése tekintetében is.

Barmennyire csabitd, népszerii — ezért a szerz6 szamara — halas miifaj is
a monografia, az egyes orszagok kozlekedésének tételes ismertetése helyett
inkabb a kozlekedés nagytérségi vagy regionilis vonatkozasu — és sok
esetben eurdpai jelentoségii, de legalabb is a szomszédos nagytérségeket is
érint6 — agazati jellemzoit, tobbnyire a viharos multban gyokeredzo
idoszeri, legégetobb, altalunk az Eurépai Unié béviilése szempontjabol is
legjelentosebbnek itélt problémait mutatjuk be, megkockaztatva a fébb
nyitott kérdésekre adhaté, a jovore utalé valaszokat is.

Munkank soran a legnagyobb nehézséget a megfelelé autentikus forras-
munkak elérésének lehetetlensége és a kiilonféle forrasok egyazon targyra,
teriiletre és idéegységre vonatkozé adatai kozott mutatkozé durva
kiilonbségek — mi tobb — ellentmondasok okoztik, nem beszélve az adatok
esetlegességérol, igy a korrekt osszehasonlitasra alkalmas homogén idésorok
hianyardél. Ezért viszonylag kevés, 6sszehasonlitasra valoban alkalmas adatot
kozliink és mondanivalonk kozpontjaba az id6- és térbeni folyamatok
felvazolasat, a megitélésiink szerinti f6 problémakat allitottuk.



1. A TERMESZETI VISZONYOK ES A KOZLEKEDES

A Balkan-félsziget egészét tekintve eurdpai viszonylatban horizontdlisan
kdzepesen tagolt teriilet, viszont a hatarat képezé adriai, jon- és égei-tengeri
partjai kifejezetten jol tagoltak, mig a fekete-tengeri partja gyengén tagolt.
Macedonia kivételével valamennyi orszagnak van ugyan tengerpartja, de a
partok tényleges hossza és az egységnyi teriiletre vetitett hossza tekintetében
egyarant szélsoségesek a Kiilonbségek Bosznia-Hercegovina és Horvatorszag
kozott (1. tabldzar).

1. tablazat
A balkani orszdagok tengerpartjainak abszolut és fajlagos hossza

Orszag Tengerpart A 10 000 km? A szigetek terii-
hossza, teriiletre juto lete az orszag
km tengerpart, teriiletének
km %-aban
Szlovénia 46,6 23,0 —
Horvatorszag 5835,3* 1030,9 5,8
Bosznia-Hercegovina 10,0 2,0 —
Szerbia-Montenegro 102,0 10,2 0,01
Bulgaria 378,0 34,1 —
Romania 193,5 81,2 —
Albénia 380,0 132,0 -
* szigetekkel egyiitt

Forrds: a nemzeti statisztikai évkonyvek alapadataibol szamitotta és osszedllitotta a
szerzd

A horizontalis tagozédas Horvatorszagban a legnagyobb, ahol a parti
hatarpontok légvonalbeli tavolsaga 530 km, de a szamtalan 6bollel és
félszigettel csipkézett szarazfoldi partvonal tényleges hossza 1800 km. Ehhez
jon még a part menti szigetek mintegy 4000 km-es partvonala. Az adriai
felségvizekkel egyiitt Horvatorszag teljes teriilete mintegy 88 ezer km’, azaz
55%-Kkal kiterjedtebb az dssz-szarazfoldinél.

A Kkikotés szempontjabol legidealisabbak az 6blokkel és félszigetekkel
intenziven tagolt ingressziés dalmaciai partok. E természeti adottsagnak
foként a 19. sz. derekaig volt jelentsége, amikor a kikotok kialakitasa kézi
munkaval tortént és az apré hajokkal konnyi volt a természetes partokhoz
valé alkalmazkodas. A nagyméretii hajok mozgasira berendezett orszagos,
vagy éppen azt meghaladé jelent6ségii tagas mesterséges, kotrassal mélyitett,
molokkal védett kereskedelmi kikotokkel szemben a tagolt partvidék apro
oblei tovabbra is értékek a vizi turizmus, vagy éppen a Kkisebb személyszallito
hajékra alapozott partmenti hajozas szempontjabol. A rdjesztétikai vonzerd
kozlekedési forgalmat kelté tényezévé konvertalédik a dalmat partokon. 4
szigetek nagy szdma (€s természeti, kulturalis értéke) a turizmus adottsagait
javito tényezo. Ezen feliil a népesség- és vendégszamuk, valamint a



szarazfoldt6l valo tavolsaguk fiiggvényében olyan hajozasi teljesitményt
keltenek, amely raforditis és bevétel szempontjabdl is értékelendd. A
szigetek ellatasa (a kisebbeké még édesvizzel is), a tobbszori rakodas és a
szallitas koltségeit figyelembe véve megfelelo hajoparkot feltételez (egyre
inkabb az utasokon kiviil tehergépjarmiiveket is szallit6 komphajok be-
szerzését, iizemeltetését), ugyanakkor az ezekkel végzett szolgaltatasokbol
még nemzeti szinten sem elhanyagolhaté bevétel szarmazik. Végso soron a
szigetekben valo gazdagsdg a rdforditisok és bevételek egyenlege alapjin egy-
értelmiien jovedelemnovelo adottsdg, de az adottsigok értékesiilésének
nélkiilozhetetlen feltétele a megfelelo kozlekedés. (Magas komfortszintii
komphajok, szarnyashajok, 1égi jarmiivek.)

Evezredes torténelmi tapasztalat, hogy a tengeri kikoték koziil azok a leg-
jobb adottsaguak, amelyek hajézhato folyék torkolataban alakultak ki, mert
képesek értékesiteni az olcso és egyszerre nagy tomegi arut mozgatni képes
kombinalt belvizi/tengeri szallitis gazdasagi elonyeit. Nyugat-Eurépaval
ellentétben azonban a Balkanon csak néhiny kikoété élvez ilyen kedvezé
adottsagot. A Neretva legalsé 20 km-es szakasza ugyan Kkisebb tengeri
hajokkal jarhaté volt Metkoviéig (Shipping Yearbook 2000), de részben a
meder feltoltodése, részben a nagyobb hajok kikotésének igénye okan az
1960-as évektél a tengerparti Ploce valtotta fel Metkovi¢ot. 4 Balkdin
teriiletérol a tengert csak egyetlen igazi hajozhato folyo, a Duna éri el, de
deltajanak folyamatos épiilése folytan nem a siippedékes torkolati parton
épiiltek meg a nagyobb kereskedelmi kikotok. Még a Kisebb tengeri hajokkal
jarhaté Duna-igak mellett is csak masodrangi folyami/tengeri kikotok
miikodnek, amelyek koziil a romaniai Tulcea (és az ukrajnai Reni)
emelkedik ki. Magaban a torkolatban kialakitott Uszty Dunaiszk csupan a
barkahordozé (Lash rendszerii) anyahajok barkainak fel- és lerakasat
szolgald, pontonokra épiilt mobil atrakéhely. Az Al-Duna nagy kapacitasi, a
torkolattél 120-140 km-re levé kikotdi, Galati és Braila még a delta kibon-
takozasa el6tti széles és mély folyamszakaszon miikédnek és az év harom-
negyed részében a tenger felél 5000 tonnas hajokkal elérheték (ERDOsI,
1995). Eppen a delta két szarnyan szétteriilé hordalék, a sekély viz miatt
Romania egyetlen jelentds, igazi tengeri kikotdjét, Konstancat a deltatol
viszonylag tavol, Dobrudzsa mélyvizii, de kisebb 6blében alakitottak ki,
sokaig lemondva a kozvetlen folyami csatlakozas nyujtotta elonyokrél. Csak
1982-t6l, a Duna felé dsszekottetést teremté dobrudzsai hajozocsatorna at-
adasatél tett szert Konstanca a hatorszaggal valé belvizi dsszekottetésre. Az
igy létrejott uj helyzetnek viszont nem kevés szerepe volt az igen nagyvonald
kikotofejlesztésekben, amelyek Konstancatél délre és a csatorna mellett vég-
bementek. Bulgaria két ismert kereskedelmi kikotojénél sem torkollik a
Fekete-tengerbe hajézhaté foly6. Varna annyibél sajatos, hogy a mogotte
levd toval csatorna koti 6ssze, igy kisebb tengeri hajok a tengerparton kiviil a
szarazfold belseje felé mintegy 10 km mélyen elteriilé té partjait is hasznal-
hatjak nem csak horgonyzohelyként, hanem rakoddhelyként is (Varna Port
Authority 2005).



A szarazfoldi kizlekedés szempontjabol a felszin vertikdlis tagoltsagdanak,
azaz a domborzatnak van nagyobb szerepe. A vasutkorszak eldtti primitiv ut-
rendszer vonalazdasaban plasztikusan igazodni volt kénytelen az orogrdfiai
viszonyokhoz. A tavolsagi kereskedelmi utak igyekeztek a volgyeket kovetni.
A kozlekedésben Kkitiintetett meridionalis folyovolgyek (pl. Szamos, Iszker,
Sztruma, Morava, Neretva, Boszna, Vardar, Una, Krka) és a ,,szélességi kor
mentiek” (Maros, Duna, Szava stb.) szinte racsos szerkezetet alkotnak. A
volgyfok kozelében az utak felkapaszkodtak a vizvalasztéra a masik volgybe
val6 eljutiashoz. Az utak altal igénybevett, magas kozlekedési értékii hagok
kozé tartozott a Balkan-hegységben a Sipka-szoros (1326 m), a Morava és
Vardar kozotti 469 m, viszont a Szava és az Adriai-tenger kozotti
vizvalasztok meglehetdsen magasak (600-1000 m kozottiek). A Karpatokban
— a hegység magassaga és tomegessége folytan — kiilonosen nagy szerepe volt
a tobbnyire eléggé alacsony szorosoknak, hagoknak a Karpat-medence és a
Havasalfold, illetve Moldva kozotti teriiletek kozotti gazdasagi kapcsolatok
realizalasaban.

A vasutak viszonya a felszinalakzathoz mdr bonyolultabb. Egyfeldl a lejtore
joval nagyobb érzékenységiik miatt az erds vertikalis tagoltsig 6nmagaban
nehéz feltételeket teremtett mind a palyak épitéséhez, mind a kozlekedés mii-
kodéséhez. Ezért ahol lehetett — foként a nemzetkozi févonalak vonalveze-
tésekor — elényben részesitették a sik terepet (volgyeket, fennsikokat). Erre
azonban a balkani tajak tobbségén csak nagyon korlatozott lehetdség nyilott,
és roppant koltséges épitések aran tortént meg a tagolt és meredek térszinek
legy6zése. igy a normal nyomtavii bolgar vasiiti palyak 87,2%-4nak a lejtése
tobb mint 5%.. Ezen beliill a vontatis szempontjabél nehéz szakasznak
szamito 15-25%o-es lejtéstiek részaranya 18,9%-ot tesz ki (National Plan...
2004). A vasutaknak a folyovilgyek altali kiilonlegesen erds vonzasara utal,
hogy szamos esetben a palyat befogadé folyé volgyérol nevezték el a vasutat
(pl. Una-, Lika-, Boszna-, Sztruma-, Ibar-, Vardar-, Marosmenti-vasit stb.).
A nagyon tagolt kozéphegységi terepeken a szerpentines vonalvezetés
kényszere esetén gyakran alkalmaztak keskeny nyomtavi (60-100 cm
vaganytavolsagu) palyakat nemcsak helyi/kistérségi banyatermék, fa, ko
szallitaisara, hanem személykozlekedésre is, mert a normal (1435 mm)
nyomtavii mellékvonalak min. 300-350 méteres kanyarulati sugaraval
szemben ezeket 130-160 méteres sugarral, azaz igen erds és folyamatos
kanyargassal lehetett kiépiteni. (E lehetdséggel a legkoriabban Bosznia-
Hercegovinaban éltek, ahol az 1878. évi okkupacié utan az Osztrak—Magyar
Monarchia hadseregének ellatasat is szolgaltak.)

Az egykori Jugoszlavia felszinének mindossze 21%-a siksag, 18%-a 400
m tszf-i magassag alatti dombvidék, 53%-a 400-1500 m kozotti, 8%-a pedig
mar 1500 m-nél nagyobb magassiagban fekszik. Az elkeriilhetetlen
domborzati akadalyokat miitargy-épitésekkel (viaduktokkal, magas
toltésekkel, alagutakkal) gy6zték le az épitok.

Felszinének mozgalmassaga, a hegyvidéki terep gyakorisaga alapjan var-
hato lenne, hogy a Balkan az Alpok és az Ibériai-félsziget utan Eurépa vasuti
alagutakban egyik leggazdagabb taja. Ugyan az 1000 m-nél rovidebb — felté-



telezhetéen 150-220 kozotti szamu — alagutakkal egyiitt a 2. tdbldazat
szamaranyai némileg médosulnianak, azonban a csupian a hosszabb
alagutakrdol rendelkezésiinkre 4ll6 adatokbél is megteheté néhany
kovetkeztetés:

az elmaradottsiag, a beruhazasi forrasok sziikossége miatt a Balkan
vasitjainak nyomvonalazasakor igyekeztek elkeriilni a koltséges,
hosszu alagutak épitését. Ezért a magas hegylancok alatt talpalagutak
csak a legritkabb esetben épiiltek. (Azok is az akkor még Ausztridhoz
tartoz6é Krajna [Szlovénia] teriiletén.) Ameddig csak lehetett, inkabb
szerpentines vezetéssel, kanyarokat folyamatosan alkalmazo6 extenziv
vonalvezetéssel gyozték le az ithba es6 magas térszineket.

A masodik vilaghaboru utani bé félévszazad soran az dllamszocialista
gazdasiag nagymértékben koltségérzéketlen volt, igy az 1j
vasutvonalaknal az intenziv vonalvezetésre valé torekvés érvényesiilt:
a lehet6é legegyenesebb vonal érdekében boéven épiiltek alagutak,
viaduktok, hidak. E téren egészen kivételes , bokeziiséggel”
alkalmaztak alagutakat a Belgrad—Bar stratégiai vasttvonal
1étrehozasakor.

A meglévoé vasuti alagutak Szlovénidban a Triglav-csoport és a
Karavankak hegység, Maceddénidban Jakupica, Babuna, Szerbia-
Montenegroban a Sinjajevina, Jadovik, Zlatar hegység legy6zésének
kiemelked6 miitargyai.

Feltiinden kevés a hosszu alagut Romdnidban, ahol a Karpatok nem
kimondottan magas hagéira szerpentin vonalvezetéssel
felkapaszkodtak a vasutak, vagy megkozelitették a hagékat, és
alattuk csak rovid hagéalagutakat furtak. Igazi talpalagut épitésére a
romaniai Karpatokban nem Keriilt sor.

A Balkan legnagyobb alagutjai még ezutdn épiilnek meg, mégpedig a
még tervezés stadiuman tiljutott gorogorszagi nagysebességii palya
részeként, valamint a horvatorszagi nagyvonali halézat-kiegészitések
keretében.



2. tablazat
Az 1000 m-nél hosszabb vasuti alagutak és az 1000 km vasutvonalra juto
fajlagos alaguthossz 2004-ben

A leghosszabb alagutak Az 1000 km
Orszag hossza | neve/hely | épiiléséne Vasutvonal vasutvonalra
m e k juto
éve alaguthossz*
(km)
Szlovénia 7.976 | Karavank 1906 Jesenice—Gorizia
6339 |a 1906 11.648
Bohinj
Horvatorsza | [14.300 | Ciérija tervezett | Fiume—Isztria] .
g [8.500 | Krapinak | tervezett | Varasd-Zagrab]
Bosznia- 4.912 KrizZevci . Tuzla—Zvornik
Hercegovina 3.230 |Ivan 1966 . 7.889
Szerbia- 6.171 Sozina 1974/82 | Belgrad—Bar
Montenegro 6.169 | Zlatibar 1974/82 | Belgrad—Bar
4.949 | Gole§ 1974/82 | Belgrad-Bar

3.828 | Ostrovica | 1974/82 | Belgrad-Bar
3.243 | Mojkovac | 1974/82 | Belgrad-Bar

2.258 | Mili 1974/82 | Belgrad-Bar

1.942 | Sopotnica | 1974/82 | Belgrad—Bar 7.501
Macedonia 7.047 | Budovic 1967 4.929
Bulgaria 5.081 | Kosnica 1952 Széfia—Burgasz

1.007 Sipka 1913 Trnovo—Stara 2.105

3.000 | Galabec 1952 Zagora

Széfia—Burgasz

Roménia 4.370 | Teliuc . 384

*kizarolag a tablazatban szereplé 1000 m-nél hosszabb alagutak dsszegére vetitve
Forrds: The World’s Longest Tunnel Page 2005. mdjus 17
http://home.no.net/lotsberg/data/rail1000-10000. html

A leghosszabb vasuti alagutak nem mindig a f6ként volgyekben és nagy
vizvalasztékon at vezetett nemzetkozi fovonalak, hanem a hegyvidékek fel-
tarasara, a régiokon beliili kapcsolatok biztositasara épitett masodrendii és
mellékvonalak tartozékai.

Az utébbi évtizedben Horvatorszaghan ¢és Szlovéniaban Iétesiilt
autopdlydk lejtoérzékenysége (max. 35-40%.-es emelkedé engedélyezett)
nagyjabél olyan, mint a normal nyomtavia vasiti mellékvonalaké, mig a
kanyargast e vasutaknal kevésbé tiirik. Ezért egyre-masra alagutak épiiltek
az utjukban 4ll6 meredekebb kiemelkedések, hegyek legy6zésére.
Legnagyobb koziilik a Zagrab—Split autépialya Dinari-hegységet attoré
szakaszan az 5,8 km hosszi Mala Kapela és az 5,7 km-es Sveti Rok alagiit,
valamint Isztria keleti partjan az 5,1 km-es Ucka. A dalmaciai tengerparti
utrendszer legrangosabb uj hidjai kozé tartozik a Maslenica-félszigeti. A
Dubrovniktdl északra a keskeny 6blon at épitett acélhid pedig jé 10 km-rel
roviditi le az utat dél felé (Motorways... 2005).
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A Balkan keleti/délkeleti peremén a tengerparttal nagyjabol megegyezo
iranyi szarazfoldi kozlekedést a torténelem folyaman a Fekete- és Egei-
tenger Kkozotti szorosokon valé hajozas problémai kévetkeztében
bekovetkezett forgalomatterelodés értékelte fel. A 19. sz. dereka elotti
idokben a Boszporuszon és a Dardanellikon valé athajozas lehetdosége a
keményen ellenérzé torok katonai vezetéstol és a vamolas mértékétol fiiggott.
Ujabban viszont a kornyezetféltés vezetett a nagy tartalyhajok Boszporuszon
valo dtjardasanak idébeli és mennyiségi korlatozasara, ami a tengerszorosokat
elkeriilé nemzetkozi olajvezetékek létesitését kényszeritette Kki.

A Balkan tilnyomé részének kozlekedésében a természeti adottsagok
koziil a vizrajzi viszonyoknak meglehetosen alarendelt szerepe van. A korunk
igényeinek is megfelelé vizi utak csak a félsziget északi peremzonajaban
léteznek: a Tisza alsé szakasza, az annal joval béviziibb Sziva, a Drava és
mindenekel6tt a Duna, a mar alig jarhaté vajdasagi hajozécsatornak és
rovid szakaszon a Neretva, valamint a Krka-foly6. Ezzel szemben a Balkan
kozépsé részén kizardlag harom mélyvizi t6 (Szkutari-, Ohridi- és a
Preszpa-t6) nytjt lehetéséget a helyi vizi kozlekedésre, de orszagokat
valasztanak el, igy hatarviz mivoltuk erésen korlatozza hasznalatukat.

Kedvezé hatasuk mellett a vizrajzi viszonyoknak a kozlekedést nehezité
hatasa is tetten érheté a Balkanon. A hegyvidéki viszonylag keskeny, de sebes
Sfolydsu folyokon valo dtkelées mar az 6- és kozépkorban szimos (ma
miivészettorténeti szempontbol nagy értékii) kéhid épitésére késztette a helyi
tarsadalmakat, vagy éppen a teriiletet hosszabb ideig wuralé Kkiilso
hatalmakat. (Ezek koziil a legnagyszeriibb példa a — legutolsé polgarhaboru
utan magyar segitséggel wjjaépitett — Mosztari hid a Neretva felett.) A
hidaknak mar évszazadokkal ezelott is komoly stratégiai jelentiségiik volt (a
délszlav népek és az Oszman Birodalom koézotti harcokban), ahogy azt Ivo
ANDRIC vilaghirid torténelmi regénye (,Hid a Drindn”) is bizonyitja. A
Nobel-dijas ir6 tobbek kozott ezt irja a hidakrdél: ,,Mindabbél, amit az alkoto
ember torténelme soran létrehozott, szimomra a hidak a legtokéletesebb és
legértékesebb miivek. Fontosabbak, mint a hazak, szentebbek minden
templomnal, mert mindannyiunk koézés kincsei. A hidak valamennyiiinknek
nélkiilozhetetlenek, hisz mindig ott emeltettek, ahol az emberi sziikségletek
keresztezték egymast; maradandébbak, mint az épiiletek és nem szolgalnak
titkos, gonosz célokat. ”

Igazan nagy miiszaki feladatot a széles folyovizeken valo dtkelés miiszaki
feltételeinek biztositasa jelentett. A vastitkorszak el6tt a Sziava és a Drava
kozépso és alsé szakaszan allandé hidépitmények (fabol) csak elvétve fordul-
tak el6 (a kolté és hadvezér Zrinyi Miklos égette fel az eszéki Drava-hidat), a
Dunan pedig egyaltalin nem épiiltek, csak révek alltak rendelkezésre,
melyek viszont széls6séges vizjaraskor és a jeges idoszakban nem miikodtek.

A vasuthalézat kibontakozasaval egyes palydk miitirgyaként jelentek
meg az elsé acélhidak. A Szavan Zagrabnal, Sziszeknél, Novskanal, Brodnal,
Racanal, Szabacsnal és Belgradnal, a Dravan Eszéknél, Donji Miholjacnal,
Barcsnal, Gyékényesnél, Légradnal, a Murian Murakeresztiirnal, a Dunin
Batinanal, Bogojevonal (Gombosnal), l'JjVidéknél, Belgradnal, de a roman—
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bolgar hatarszakaszon csak 1964-t6l a Giurgiu és Rusze kozotti
vasuti+kozuti ,,Baratsag” hid megépitésével (Amo0s, 2000), mig a Bukarest—
Konstanca févonalon a csernavodai hid mar a 19. sz. végén elkésziilt
(DIECKMANN, 1933).

A Balkan tilnyomé részét a kontinentdlis éghajlat jellemzi. Ez a
kozlekedés szempontjabol olyan kévetkezményekkel jar, hogy a forro, szaraz
nyarakon idonként az alacsony vizallas, a legkeményebb teleken a jegesedés
miatt romlanak a belvizi kozlekedés feltételei. A téli hoesés és a kisebb
hajokat veszélyezteté heves bora szél kisebb-nagyobb gyakorisaggal még a
szubmediterran/mediterran klimaji adriai parti tajakon is el6fordul, mig a
belso teriiletek magasabban fekvd vidékein a vastag, omlasra hajlamos
tobbhénapos hotakaré neheziti a szarazfoldi (kiilondsen a hegyi falvakat
halézatba bekoté mellékutakon, valamint hegyvidéki vasutakon folyd)
kozlekedést.

Mindent egybevéve, a Balkdanon a szarazfoldi kozlekedés természeti felté-
telei csak néhany — a legrangosabb korridorok altal kihasznalt — iranyban
megfeleléek, viszont a hegyvidékek csak dridsi anyagi dldozatok aran adjak
meg magukat a palyaépitéknek. 4 Balkdn legtobb tija tehat finom megfo-
galmazassal ,,nem kozlekedésbardt,” ezért az elmaradottsagiban a rossz
kozlekedésnek is nem csekély része van. Uthalozatanak siralmas miiszaki
allapotaval szembesiilni voltak kénytelenek a gépesitett hadseregek felett
rendelkezd masodik vilighaboras stratégak is. A véleményeltéréseket
egyfeldl az 1941—42. évi valés német harctéri tapasztalatok, masfeldl az 1943—
44-ben mar nagy er6folényben levé nyugati szovetségesek optimizmusa
magyarazza:

e valtozat: ,A harci tevékenységek méretéhez képest egyetlen fronton
sem volt nagyobb veszteségiink pancélosokban és jarmiivekben,
mint az alig jarhaté6 Balkanon.” (H. GUDERIANnak, a német
pancélos erok parancsnokanak visszaemlékezése.)

e viltozat: ,Ha Hannibal elefantjaival at tudott kelni az Alpokon,
Shermanjaink el6tt sem lehet akadaly a Balkan.” (W. CHURCHILL
érvelése a masodik front Balkanon valé megnyitiasa mellett.)

A hadtorténelembdl kideriilt, hogy a Balkan a masodik vilaghabortiban a
nehézfegyverzetii gépesitett hadosztalyok szamara a katonai kudarcot elose-
gito, alig atjarhato hadszintérnek bizonyult, de a polgari kozlekedés is sokaig
csak kiilonleges nehézségek legy6zése aran volt képes athatolni az idegeneket
inkabb tavoltarté, mint vonzé belsé hegyvidékeken. A Balkan értéke,
tulajdonsaga a szarazfoldi kozlekedési szempontjabol ellentmondasos:

e sok helyen és iranyban a torténelem folyaman sokak sziamara

retesznek bizonyult, mig

e néhany iranyban, ahol a természeti adottsagok kedvezdébbek voltak,
a haborus idészakoktol eltekintve, a civil élet, a nemzetkozi
kereskedelem szamara az dtjarohdz szerepét toltotte be (ERDOSI,
2001).
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2. A BALKAN A GLOBALIS/FOLDRESZKOZI ES AZ EUROPAI
KOZLEKEDESI TERBEN

A vilagkereskedelmet meghatarozé mega forgalomaramlasi csatornak koziil
kiilonleges jelentoségiiek a globalis gazdasag erdkozpontjait, Nyugat-
Eurépat, Eszak-Amerikat és Kelet-/Délkelet-Azsiat osszekoto tengeri és légi
vonalak. Ezeken Kkiviil gyorsan novekszik a Nyugat-Eurépat Szibérian,
valamint a Kkozép-dzsiai orszigokon Kkeresztiill Kelet-Azsiaval osszekot6
szarazfoldi korridor (,,Uj Selyemuit”) szerepe az interkontinentalis léptékii
kapcsolatokban. Vizsgalt térségiink viligkereskedelembe valé bekap-
csolédasa szempontjabol nem koézombos az el6bbi globilis megakorri-
dorokhoz valé térbeli viszonyt meghatarozo kozlekedésfoldrajzi helyzet.

Nem kevésbé fontos a Balkannak az europai kozlekedési térben valé elhe-
lyezkedése, kivaltképpen Nyugat-Eurdpa elérése és a DéEl-Europaban
elfoglalt helye alapjan (ERDOSI-KoMLOS, 2001).

Foldrajzi fekvésébol és félsziget jellegébol adodéan a Balkant koriilvevo
beltengerek nemcsak a tilsé parti azsiai és afrikai (kisebb részben eurépai)
térségekkel valo fizikai kapcsolatok megteremtésére kinidlkoznak, hanem
lehetdséget adnak a tengeri kozlekedés globdlis hdlozataba valo bekapcsolo-
ddashoz. A legkiozvetlenebb kapcsolodasi lehetoség — a kozelsége folytin — a
Nyugat-Euroépat a Tavol-Kelettel 6sszekotd, a Foldkozi- és a Voros-tengeren,
valamint a Szuezi-csatornan atvezetd szuezi hajozasi iitvonalhoz adott. Azon-
ban egyelére a Balkin orszagai a szuezi tengeri ut adta lehetéséggel csak
igen mérsékelten élnek (3. tdblazat). Legproblematikusabb a szarazfoldi
még nincsenek kiépiilve sem a Karpat-medencén, sem Ukrajnan keresztiil az
elfogadhaté minéségii és vonalvezetésii infrastruktirak. Egyelére a legjobb
lehetiséget a Fekete-tengeren at kozlekedé (vasuti teherkocsikat és kamio-
nokat szallitd) komphajok nyujtjak a Tavol-Kelet felé torténé kombinalt
szallitashoz.

3. tablazat
A balkdni orszdgok kiilkereskedelmének fobb orientdcios mutatoi

A tobbi | Gordg- | Nyugat- | Tavol- | Eszak- | A vilag Az els6 szami
Orszag balkani | orszag | Eurépa- | Kelet- | Ameri- | tobbi kiilkereskedelmi
volt gal val tel kaval | részével partner
szocialista % % és aranya
orszaggal % Y% %
% Orszag %
Albania 8 24 58 2 3 5 Olaszorszag |30
Bosznia-H. 38 1 53 1 3 4 Horvatorszag | 24
Bulgaria 4 2 56 9 7 22% Németorszag |29
Horvatorszag 11 2 63 8 6 10 Németorszag |19
Macedonia 26 8 50 7 3 6 Németorszag | 18
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Roménia 2 0 56 13 10 19** | Németorszag |20
Szerbia-M. 15 4 40 18 3 20*%%* | Németorszag | 17
Szlovénia 7 1 76 5 5 6 Németorszag |35

* ebb6l 18% FAK dllamok

** ebbl 13% FAK dllamok

*%% ohbGl 12% FAK dllamok

Forras: The Europa World 2003 adataibdl szamitotta és dsszedllitotta a szerzo

A Balkan orszdgainak egymds kozotti kereskedelme nem intenziv, a torté-
nelmi hagyomanyokon alapuldk (pl. Bosznia-Hercegovina és Szerbia-Monte-
negré kozotti kereskedelem) kivételével. A régié orszagainak részarianya
atlagosan nem tobb mint 10-20%. Ellenben az EU a 2000-es évek elején mar
atlag 50-55%-kal a legnagyobb (export és import) piac. A FAK dllamokkal a
legnagyobb arinyu Kkiilkereskedelmet (atlag 15%-nyit) Bulgaria, Szerbia-
Montenegré és Macedonia folytatja. Gorogorszaggal, Torokorszaggal és a
Kozel-Kelet orszagaival atlag 14%-os intenzitisii kapcsolata van
Bulgarianak és Roméanidnak, de ezt joval meghaladé mértékii a kapcsolat
erdssége Albanianak.

Az Azsidaval val6 kiilkereskedelem ugyan névekvében van (aranyit tekintve
is), azonban Kivétel nélkiil valamennyi balkini orszag szamara a nyugat-
europai gazdasdgi kapcsolat a meghatdrozo, masodlagos a szomszédos orsza-
gokkal és harmadlagos a mas tavoli térségekkel valo kereskedés és terme-
lési/kulturalis egyiittmiikodés. Az elobbiekbél kovetkezéen a Balkdnnak az
europai kozlekedési térbe valo bedgyazoddsa, integrdlodasa és a gazda-
sagi/kulturdlis kiilkapcsolatok szempontjabol kulcskérdés az atlanti Nyugat-
Eurdpa elérhetosége. A globalis jelentdségii északi-tengeri megakikotok
legnagyobbikatél, Rotterdamtél szamitva a legrovidebb tengeri Ut az
albaniai Vloréba vezet. Ehhez képest 700-800 km-rel hosszabb az elérhet6-
sége az Isztria-térségi Adria kikotoknek. A trakiai égei-tengeri kikoték (még
a Korinthoszi-csatornan keresztiil is) 5300-5400 km megtétele aran érheték
el ,,Europortbol”. A legkedvezitlenebb helyzetet a fekete-tengeri bolgar és
roman kik6t6k kénytelenek elviselni a 6300—-6500 km-es tavolsagukkal.

Tavolsagi/nemzetkozi belvizi utként a Duna (VII. PEN Kkorridor) elvileg
8-10 autopdlya-savval egyenld szdllitasi kapacitissal rendelkezik és a
hajozhaté mellékfoly6k révén osszesen o0t balkini orszdg (Romania,
Bulgaria, Szerbia-Montenegré, Horvatorszag, Bosznia-Hercegovina)
szamara biztositja a Majna—Rajna vizi uton valé folytatiasiaval Nyugat-
Eurdpa, illetve a megakikoto-csalad elérését. 4 valosagban e lehetéség
kihaszndldsa csak igen alacsony szinten valésul meg a lényegében gazdasagi
és kozlekedésszerkezeti, az 1990-es évektol viszont mar politikai okok miatt
is (Status of... 2000).

Nyugat-Eurépat a Balkinnal a 19. sz. masodik felét6l kialakult, a
PEN/TEN 1V. és X. korridorjanak (1. dbra) részét alkoté, a félszigetet
északon és északnyugaton eléré nemzetkozi vasutak és (helyenként mar
autopalya kiépitettségii) foutak kapcsoljak ossze. A hollandiai kikotokbdol a
Balkan belsé teriiletei szarazfoldon a leggyorsabb kozlekedési eszkozokkel is
min. 2—4 nap alatt érhetok el.
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1. abra
A Paneurdpai/Transzeurdpai korridorok

Forrds: Paneuropdische Korridor...2000

Jelmagyarazat: a — szarazfoldi kozlekedési korridorok; b — a dunai vizi ut (VII.
korridor)

A Balkan févarosai valamely nyugat-eurdpai repiilétérrol valé légi elér-
hetéségének iddigénye tekintetében csupan 30—-60 perces a kiilonbség (azonos
géptipussal és hasonléan iizemeltetett 1égi jarattal). Joval nagyobb jelen-
tésége van a jaratgyakorisag alakulasiban bekdvetkezett valtozasoknak. Bo
fél évszazaddal ezel6tt a Kozel-Keleten at kozlekedé azsiai jaratok a nagy
balkani repiilotereken még koztes leszallasokat hajtottak végre, lehetdséget
teremtve a térségbeli utasok felvételére, Kkiléptetésére. Korunkban a
legnagyobb  forgalmu, délkelet- és kelet-azsiai jaratok Orosz-
orszagon/Szibérian—Kinan at jutnak el célallomasaikra, elkeriilve a Balkant.
Ezért a Balkian és Nyugat-Eurdopa légi kapcsolatinak kevés kivétellel
kozvetlen céljaratok a letéteményesei.

Dél-eurépai kontextusban a Balkan kozlekedésfoldrajzi helyzetének
sajatos jellemz6i mutatkoznak meg.

Dél-Eurépa hiarom nagy félszigete kozill a Balkan-félszigeten
meglehetésen késon épiiltek ki a gépi kozlekedés (vasiti és autokozlekedés)
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palyai, amelyek teljesitoképessége, miiszaki szinvonala és foként forgalma
messze elmarad az Ibériai- és foként az Appennini-félszigetét6l. E helyzet
alapvetden a — tranzitot is szolgalo — tavolsagi 6sszekottetéseket megteremto,
sot kikényszerité6 gazdasagi, torténelmi—politikai motivaciok jellegében és
er6sségében megnyilvanult kiilonbségekre vezethetd vissza.

Az Ibériai- és az Appennini-félszigethez képest a Balkan-félsziget europai
kozlekedési kapcsolatai alapvetéen mas torténelmi, politikai-hatalmi és gaz-
dasagi teriileti szerkezeti feltételrendszer altal meghatirozottan alakultak és
alakulnak. A Balkan-félsziget mediterran oOvezetének az eurdpai
torzsteriilettel valé ,transzdinarida” kozlekedési oOsszekottetését elosegito
késztetések a transzalpiaknal 6sszehasonlithatatlanul erdtlenebbek voltak.
Ennek csak egyik oka lehetett a teriileti munkamegosztasnak a Balkan és a
mogottes Karpat-medence altalanos elmaradottsagabdl adédo fejletlensége,
ami a szallitasi igények méretét eleve korlatozta. Sokkal inkabb akadalyozta
a tranzitot a politikai széttagoltsag, a Balkan-félszigetet alkoté egyes
politikai/igazgatasi teriileti egységek elszigetelodése, a lakossag legnagyobb
részének az oroklott kultiirakhoz, tarsadalmi—gazdasagi viszonyokhoz val6
er6s ragaszkodasa, tovabba a miiszaki fejlédés transzformaléival, a
kiilfoldiekkel szembeni bizalmatlansag.

A dalmat tengerpart a természetes szarazfoldi hinterlandja felé sokaig
csak nagyon korlatoltan tudta betolteni a gateway szerepet, mert jorészt
olasz nyelvii kikotovarosainak iizleti kapcsolatai inkabb a Mediterraneumra
orientalodtak. Az KEgei-tenger északi partjanak Kikotoi (elsésorban a jé
adottsagu Thesszaloniki) sem tudtak igazin kapuszerepben kibontakozni az
1912-ig tarté oszman uralom alatt. A vasutkorszakban a kiilsé hatalmak
érdekszférai itt metszették egymast. Ezért a Mediterraneum elérése sokaig
elhanyagolt szempont volt, tobbek kozott azért is, mert az ENy—DK iranyi,
London-Isztambul transzkontinentilis vonal Kkiépitésére helyezték a
hangsilyt. Ilyen okok miatt a Pireneusokkal és az Alpokkal ellentétben a
Balkan-félsziget hegységei még a 20. sz.-ban sem igazin bizonyultak igazi
kapocsteriiletnek. Mindmaig a transzbalkani kozlekedési vonalak
tulajdonképpen inkabb a Foldkozi-tenger beltengereihez (illetve az azon tali
idegen foldrészekre) és kevésbé a hegységektol délre fekvé szarazfoldekre
valé eljutas eszkozei. A Balkan-félsziget déli része (még inkabb tengerpartja)
inkabb kis forgalmi atjaréhazként mint végpontként viselkedett és e jellege
alapvetéen maig nem valtozott. Leginkdbb még a haromnegyed évszazadig
fennallott Jugoszlavia gazdasagi teriileti integraciojan beliili interregionalis
kozlekedés teremtett ij mintat. (Bar pl. a dalmat tengerpart élelmiszer- és
nyersanyagellatasaban idénként a tengerentili importforrasoknak nagyobb
volt a sulya, mint a kirpat-medencei Vajdasiagnak, ahogyan a gorégorszagi
Trakia ellitisidban mar régota szinte semmi szerepe sincs a mogottes
Bulgarianak.)

Az utébbi idékben — f6ként a nemzetkozi turizmusnak készonhetéen — az
italiai kapcsolatok oly mértékben viragzasnak indultak (mégpedig nem
csupan az Adriai- és a Jon-tengerhez kozeli régiokban Isztriatol Epiroszig,
hanem a mogottes térségekben is), hogy a tengeren valé atjutas igénye
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fellenditette a transzadriai kompkozlekedést. A kompforgalom tilnyomoé
része még a legrovidebb Split—-Ancona vonalon 6sszpontosul, de a tébbi
horvat—olasz vonal forgalma (Zadarbol, Dubrovnikbol Bari, Pescara,
Ravenna stb. felé) gyorsabban novekszik (4. tablazat).

4. tablazat
A Horvdtorszag és Olaszorszdg kozotti tengeri kompforgalom alakuldsa

Viszonylat Ev Utasszam Jarmiivek Ebbél

1000 szama, ezer | teherauto,

ezer

Split-Ancona 1990 184 50 18
1996 175 45 16
2002 260 70 29
2010* 917 180 46
A tobbi Horvatorszag— 1990 11 2 1
Olaszorszag viszonylatu 1996 44 9 4
komp 2002 91 27 10
2010* 483 110 47

* elorejelzés
Forrds: REBIS 2003

Délen a legforgalmasabbak az Albaniat és Montenegrét Olaszorszaggal
0sszekoté Durrés/Bar—Bari kompvonalak.

Az olaszorszagi viszonylati kozlekedési igények tavlati méretével
szamolva (a komp- és a 1égi kozlekedés fejlesztésén tillmenden) még egy
Ancona és Split kozotti — vilagrekordot megcélzé — hidlanc épitésének a terve
is felmeriilt (Bridge of Adria... 2005). E terv azonban egyaltalan nem latszik
életszertinek sem gazdasagossagi, sem kornyezeti szempontbol.

3. KULSO HATALMAK ES GAZDASAGI EROPONTOK, VALAMINT A
NEMZETI ERDEKEK SZEREPE A KOZLEKEDESI HALOZAT
KIALAKULASABAN

A Balkan  kozlekedési  értékének  felkidltojeles  paradoxona  a
geopolitikai/kozlekedésfoldrajzi  szempontbol szuperexpondlt fekvés és az
dtjarhatésdgot nehezité természeti adottsagok kozotti fesziiltség, melynek
feloldasara a helyi (etnikailag is erdésen szegmentalt) tarsadalmaknal sokkal
nagyobb anyagi eréket birodalmi érdekekért mozgosito kiilsé hatalmi erék
voltak képesek az okortol kezdve létesitett, hiressé valt kozlekedési vonalak
kierészakolasaval.

Az okortol a késoi Oszman Birodalomig a Balkdn déli részén a Ny—K iranyu
kozlekedés jelentoségben megelozte a mds iranynakat. A Rémai Birodalomban
az italiai ROma mint kormanyzati kézpont vonzasa a viszonylag kozeli dél-
balkini provincidkra oly médon tudott fokozottan érvényesiilni, hogy
igénybe vette a tengeri/szarazfoldi vegyes kozlekedést a kapcsolatteremtésre
a Via Appia/adriai-tengeri ut/Via Egnatia révén. Utébbi a mai Durréstél
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indulva az Ohridi-tavon at — majd egyik aga Szo6fia, a masik Szkopje
érintésével — haladt Bizanc felé (JORDAN-LUKAN, 1998, MOURATIDIS, 1995).

A kozépkorban a konstantindpolyi Kkoézponti Oszman Birodalom
kialakulasa és a Balkdn legnagyobb részére tortént terjeszkedése nyoman a
Via Egnatia egyes részeit a nyugatra tarté utinpdétlasi vonalba integralva
hasznaltidk. Az Oszman Birodalomnak a Karpat-medence felé inditott
hadjaratai kovetkeztében viszont felértékelodott a Nis—Belgrad iranya dJsi
hadiut. Az oszman szoldateszka hadjaratainak masik iranya NyENy lett,
amikor Bosznia felé terjedt a hoditas. Ennek megfeleléen a konstantinapolyi
utbol Nisnél kiagazott egy kevéshé jol fenntartott hadiut a mai Novi Pazaron
at Szarajevo felé (MARTIN, 1937).

A Balkan nyugati részén a Magyar Kirdalysdg terjeszkedése, valamint az
italiai régiokkal folytatott kereskedelem gerjesztett délnyugati iranyu kozle-
kedést. A Karpdat-medencébdol a mai Bosznia-Hercegovina teriiletén dt a kozép-
korban nem vezettek emlitésre mélto tranzitutak az Adria parti gazdag velencei
kolénidkhoz — a mai Ulcinj, Bar, Dubrovnik stb. kikétévarosokhoz. (Még a
»Zeta-ut” vonzaskorzete is szik volt.)

Végso soron az Oszmdn Birodalom virdgzdsa idején a Balkdan-félsziget leg-
nagyobb részén a tivolsdgi utak és a transzbalkani forgalom dramldasvona-
lainak ereddje DK—ENy irdnytivd vilt (2. dbra). Ily médon az 6korral szemben
a K-Ny irdny mar veszitett jelent6ségébél, viszont még nem bizonyult
erésnek a Karpat-medence és a Mediterraneum kozotti E-D-i irany.
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2. dabra
A Balkdnon dtvezetd fobb kizlekedési vonalak

BUDAPEST()

Forras: szerkesztette a szerzd

Jelmagyarazat: I/a — az Oszmdn Birodalom érdekeit szolgalo nemzetkizi (multi-
nacionalis, ill. délkelet-eurdpai érdekeket is szolgadlo) vonalak; I/b — kifejezetten
az Oszmadn Birodalom érdekeit szolgadlo (belso balkani) vonalak. 11 — A Szuezi-
csatorna vonzdsdnak hatdsdra az Egei-tenger felé tart6 vonalak. Il/1 — a
margindlis jelentdoségii pontuszi torténelmi utvonal (melynek egyelére csak
potencialis jelentosége van a gépi kozlekedés idején); 11/2 — az Istker—Sztruma
tengely; 11/3 — a Morava—Vardar-tengely; 111. Az elsésorban az Osztrak—Ma-
gyar Monarchia érdekeit szolgalo vonalak; I1l/4—a Boszna—Neretva tengely;
11l/5 — az Una vasut; 111/6 — a Lika vasut; I11/7 — a Budapest-Zagrab—Ogulin—
Fiume vasut; I1l/8 — a Bécs—Ljubljana—Trieszt vasut; IV. A jugoszlav (szerb-
montenegroi) érdekeket szolgalo Belgrad—Bar vasut

3.1. Az Oszman Birodalom ambivalens szerepe a kelet- és kozép-
balkani vasuti fovonalhalozat alapszerkezetének kialakuldasaban

A vasutkorszakba lépés a Balkanon az ott jelenlevo, uralkodo, vagy politikai/-
gazdasagi befolyasukat érvényesiteni akaré nagyhatalmak birodalmi veté-
lkedései kizepette és a balkani népek (a lakossdg) érdekei iitkozésének jegyében
tortént.

A 19. sz. elsé6 kétharmadaban a Balkan mintegy hiromnegyede vagy az
Oszmin Birodalom része, vagy vazallus orszaga volt. Ezért az ,,igazi” Balkd-
non a vasuthdlozat épitésének iitemét és teriileti szerkezetét alapvetéen a
Balkdn népeire ratelepiilo, feudaldespota torok ,Porfa” mint
tarsadalmi/gazdasagi tekintetben egyarant érvényesiildé retrograd erd
déntései hatdaroztik meg.
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Az Oszmdn Birodalom viszonya a balkdni vasutépitésekhez tobbszor és gyor-
san viltozott. Az 1850-es és 60-as években a Birodalom még a tengeri/folyami
kombinalt vizi utat tekintette a nyugati kapcsolatainak fenntartisihoz
elegendo kozlekedési (kereskedelmi és katonai logisztikai) vonalnak. Ezért a
torokok az 1860-as években csak arra torekedtek, hogy a Duna Dobrudzsa
el6tti nagy kanyarulatat és a hajézas (kikotés/atrakas) szamara a — rende-
zetlensége miatt — messze nem idealis deltat kikeriilve alaposan rovidiiljon a
szallitasi utvonal, még atrakas aran is. (Konstanca—Csernavoda, Varna—
Rusze és a — Porta engedélyével roman foldon épiilt — Giurgiu—Bukarest
zsakvasut (3. dbra). Nyugat-Europanak a krimi haboruban gydztes (és
gazdasagilag erés) nagyhatalmai, kivaltképpen Anglia, minden eszkozzel
nyomast gyakoroltak a torok kormanyzatra, hogy tegye lehetévé a
felségteriilletén a Kozép-Europat Isztambullal (a Fekete-tenger déli
kijaratanal a Kozel-Kelet kapujanak a szerepét is betolto, és az akkor épiilt
Szuezi-csatornahoz kozeli speciilis kozlekedési csomoéponttal) osszekoto
transzbalkani vasut megépitését. A Porta az 1860-as évek masodik felében
mar nem zarkozott el a nemzetkozi rendeltetésii, a Kkiilfolddel valo
osszekottetést megvaldsité vasutaktol, azonban az eurépai nagyhatalmakkal
valé viszony fiiggvényében kiilonb6z6 iranyokat preferalt. 1868-ban még egy
Isztambul-Drindpoly—Szkopje irdnyu, majd Bosznidn at a Szavaig tarté
transzbalkani vasitrél volt szé, amelybdl Belgrad és Thesszaloniki felé
kidagazasok épiiltek volna. Hamarosan 0j vonalvaltozat meriilt fel, mégpedig
az Isztambul-Marica-volgy—-Széfia—Nis—Belgrad iranya (UJHELYI, 1910).
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3. dabra
Délkelet-Eurdpa, valamint kézvetlen nyugati és északi szomszédsdganak
vasuthdlozata 1880-ban

N VA,

\ N\
siheni\lﬁéa A
Split ™.

) Thésszaloniki-
b € RSN

Forrds: JORDAN (1986) térképe alapjdan szerkesztette a szerzo

Jelmagyarazat: a — az 1855. évi halozat; b — az 1856—1880 kozotti megnyitott uj
vasutak; 1 — Osztrak—Magyar Monarchia; 1/a — a Birodalmi Tandcsban
képviselt kiralysagok és orszagok; 1/b — a Magyar Szent Korona orszdagai; 2 —
Német Birodalom; 3 — Orosz Birodalom; 4 — Romdnia; 5 — Oszmdan Birodalom;
5/a — Bulgdria; 5/b — a Novi Pazar-i szandzsdk; 5/c — Bosznia-Hercegovina; 6 —
Szerbia; 7 — Montenegro

A Porta koncepcidja Mahmud pasa tronra lépésével gyokeresen megval-
tozott, aki a roman fejedelemségeken at az ,,6rok ellenség” Oroszorszdg felé
tarto vasutépitést siirgette északi iranyban, Moldvan keresztiil. E torekvés
egybevagott a Burg érdekeivel. A Bécsbél inditott, a Karpatokat Kiviilrél
kiséré osztrak Karoly-vasitnak nemcsak az osztrak tartomanyok, Galicia és
Bukovina elérése volt a célja, hanem a roman fejedelemségek és a nagy
logisztikai, stratégiai értékii Duna-torkolat kozeli kikoték elérése, végsé
soron a Torokorszaggal valo ovatos kapcsolat felvétele is. A Karoly-vasutnak
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koszonhetéen a Romdn Kirdalysag elsé nemzetkizi kapcsolata paradox modon
nem a Karpdat-medencével, nem is Bulgaridaval, hanem Bukovindval jott létre
1869-ben.

Ugyancsak kiemelked6é stratégiai szerepet tulajdonitott a Porta a
Thesszalonikib6l ENy-i iranyban, a katonai iitkoz6zéna szerepre itélt
Bosznia elérését lehetové tevé vasit létrehozasanak. 1874-re azonban csak
Szkopjén at Kosovska Mitrovicaig épiilt meg az iin. Vardar-vasit. A szerbek
egy ideig attdl tartottak, hogy az idegen kultirak bejovetelét, elterjedését
gyorsithatja a vasit, de segitheti a timado ellenséget is. Ezért Szerbia nagy
részén egy ideig erdésen vasttellenes hangulat alakult ki.

A torokok felett Bulgariaban aratott orosz gyozelem és az azt koveto
1878. évi Berlini Kongresszus a Balkdn vasuthdlozatinak tovabbfejlesztéséhez
egészen uj politikai feltételeket teremtett azzal, hogy hattérbe szorultak a torok
és elotérbe keriiltek a kozép- és nyugat-eurdpai hatalmi érdekek (mindenek-
elott az Osztrak—Magyar Monarchiaé), de kisebb mértékben képesek voltak
a fiiggetlenné valt nemzetillamok is érvényesiteni a sajat érdekeiket a
nemzetkozi vonalak iranyanak meghatarozasakor. A teljesen onallova valt
Szerbia és a ,,kvazi” 6nallé6 Bulgaria érvényesnek tekintette magara nézve a
Torok Birodalom keretei kozott korabban kotott megallapodasokat. A
Monarchia kiiliigyminisztere, Andrassy Gyula javaslatara ezek az orszagok
segitették a Kelet-Balkinnak az eurdpai halézathoz valé csatlakozasat
Magyarorszagon keresztiill. Ezzel Andrassy a panszlav érzelmii délszlav
magyar és német nyelvii Europa felé. Ugyan az 1880-as évek elején
atmenetileg a bolgiarok Szerbia helyett inkabb a ,Nagy Testvér”,
Oroszorszag felé akartik terelni a nemzetkozi vasutjukat, azonban az 1886-
ban trénra 1épo osztrak szirmazasi uralkodé orszaglisa idején ismét a
Szerbia felé tarté nyugati irany keriilt elétérbe (MAJDAN, 2001). Miutan a
Berlini Kongresszus hatarozata értelmében a Monarchia megszallhatta a
torok altal feladott Bosznia-Hercegoviniat, a mai Koszové, Macedénia,
Albania, KEszak-Gorogorszag és Dél-Bulgaria (Kelet-Rumélia 1885-ig)
teriiletére visszaszorult Oszman Birodalom mar nem foglalkozott a Vardar-
vasut Bosznia felé valo meghosszabbitasaval, viszont hozzajarult az
Isztambul-Széfia—Nis—Belgrad iranya és ahhoz délrél csatlakozo
Thesszaloniki-Szkopje—Nis vonal teljes hosszban valé létrehozasahoz. (1873-
ig a torokok mar megépitették az Isztambul-Edirne-Plovdiv—Belovo
szakaszt.)

A Szuezi-csatorna adta lehetéségeket felismerve az érdekelt eurépai
hatalmak a csatorna megkozelitésére leginkabb alkalmas Belgrdd—Thesszalo-
niki vasut épitésére (amelynek északi szakasza szerb, a déli pedig a még
mindig torokok altal megszallt teriileteken haladt) nagy erdket forditottak.
gy 1888-t61 lehetdvé valt teljes hosszban a hasznalata. Akkor teremtddott
meg tehat a ,,szuezi titvonal”, azaz a vasiti/tengerhajézasi kombinalt szallitas
feltétele Kozép-Eurdpabdl (a Balkant meridionalis iranyban atszelve) az
Egei- és Foldkozi-tengeren, majd a Szuezi-csatornan at Dél- és Kelet-Azsia
felé. A Keleti-(Orient) vasit transzbalkini szerepét jelentésen novelte a
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Nisnél kelet fel6l csatlakoz6 konstantinapolyi aganak (ugyancsak 1888. évi)
forgalomba helyezése, amely lehetové tette a Parizs—Isztambul kozotti Orient
Expressz kozlekedését (LovAs—TOTH, 1991). Igy a 19. sz. végére olyan helyzet
allt el6, hogy a Keleti Vasut isztambuli dga inkabb a (birodalmi nagyviros és
kozvetve Kis-Azsia altal gerjesztett) nemzetkizi személyforgalom, mig a
Thesszaloniki felé vezeto dg a teherforgalom szempontjabol volt kitiintetett
helyzetben. Ezzel a vasiiti tengelyt6l félreesé Kosovo Polje az egykori (a vasit
el6tti korban a hadi és kereskedelmi utak ottani keresztezodése altali) kozle-
kedési csomépont szerepét elvesztette (JORDAN-LUKAN, 1998).

Az eurdopai nagyhatalmak koziill a 19. sz. végén a Kelet-Balkan
geostratégiai szempontbdél egyre inkabb Németorszagnak volt relevans,
amely a hagyomanyos, de ekkor mar anakronisztikus ,,Drang nach Osten”
politika jegyében és a Brit viligbirodalom ellenében torekedett kozel- és
kozép-keleti pozicibk megszerzésére, a Balkinon datvezet6 palyalanc
folytatasaként a Bagdad vasut létrehozasara. A Balkan politikai atrendezé-
désében katonai és diplomaciai téren egyarant meghatirozo szerepet bet6lto
Oroszorszdagnak nem volt ereje gazdasdgi jelenlétre. Ezért Oroszorszdg és a
hozza kozelebb fekvé Kelet-Balkdan kozott még a 20. sz. elsé felében sem
alakult ki igazi kozlekedési folyoso. A torékok fokozatos kiszoritisa sordn
ondllova valt, vagy legalabb is az ondllosdg valamilyen formadlis szintjére
eljutott orszdagok igyekeztek a sajdt érdekeiknek megfeleld hdlozatot kialakitani,
jobbara nyugati befekteték pénzeibél, angol, francia, német stbh. épito
vallalatok kozremiikodésével. Az egymas teriiletének rovasara tortént
(balkani haboruk utani) hatarvaltozasok azonban oda vezettek, hogy
lakossaguk az idegen érdekii vonalakon is kénytelen volt kézlekedni.

3.2. Az osztrdak birodalmi és a magyar nemzeti érdekek mentén
kialakult nyugat-balkani foévonal, valamint kozép-balkani
mellékvonal halozat. Romdnia alaphdlozatinak kibontakozdsa

A Nyugat (,,kvazi”)-Balkdnon (a mai Szlovénidban és Horvatorszag nyugati
peremteriiletén) az Osztrak Csaszarsag birodalmi, majd a Monarchia idején
mindinkabb a Magyar Kirdlysag nemzeti érdekeinek jegyében alakult ki a
vasuti fovonalhdlozat — sokaig az észak-adriai kikotok elérésére torekvés
jegyében (ERDOSI, 1987; 2005). Trieszt és Fiume versengése két — nemzetkozi
jelentoségii — fiiggetlen vasuti magisztralé 1étrehozasat kényszeritette ki. Az
osztrakok Bécs—Ljubljana (Laibach)-Trieszt vasutja (1857) mar igazabol
»Alpok vasit” volt, a Budapest-Zagrab—Fiume iranya (1873) alapvetéen a
torténelmi Magyarorszag tengeri kapujat kototte ossze a Karpat-
medencével. Kozép- és Kelet-Szlavénian keresztiil csak évtizedes késéssel, az
1890-es évekre épiiltek meg azok a szegmensek, amelyek (az
Isztambul/Thesszaloniki-Belgrad tengelyek folytatisaként) palyalancot
alkotva lehet6vé tették a Belgradbol Zagrabba valé eljutast.

A Balkan nyugati és északi peremvidékével szemben a kozép-dalmaciai és
bosznia-hercegovinai teriileteken, inkabb csak a Balkanon beliili forgalmat
szolgalé masod- és harmadrangu tengelyek jottek létre.
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A  Zagrab-Fiume vonal é a Morava—Vardar volgy kozott a
kedvezotlenebb terepadottsigokon kiviil a Monarchian beliili gazdasagi
érdekellentétek és katonai megfontolasok is késleltették, vontatotta tették az
amugy is kis teljesitOképességiire tervezett ,kvazi transzbalkani” palya-
lancok Kkivitelezését. A fiumei vasutba oridsi Osszegeket fekteté torténelmi
Magyarorszdignak nem dllt érdekében, hogy Horvdtorszagon vagy Bosznia-
Hercegovindn dt az Adridghoz tovabbi normdl nyomtdvii vonalak épiiljenek,
amelyek versenytdrsai lehettek volna a fiumeinek (IMREDY, 1943). Ezért nem
jarult hozza a magyar kormany az elsé vilaghaboru el6tt a fiumei vasitbél
Ogulinnal kiagaz6é és Splitet megcélz6 normal nyomtavi, un. Lika vasut
befejezéséhez sem.

Az 1878-ban okkupalt Bosznia-Hercegovinaban pedig a megszallé
osztrak—-magyar hadsereg logisztikai érdekeinek megfeleléen, kisebb részben
pedig Hercegovina északrol valé élelmiszer ellatasa érdekében épiiltek
(keskeny nyomtavi ,,tabori” sinpalyaként), és halézatosodtak a vasutak — jo
ideig csak Szlavonidhoz kapcsolodva. Sokdig nem torténtek lépések a Szava
és az Adria kozotti nagyobb teljesitményili tranzitpalya megépitésére
(SCHLAGADERN... 1975), igy Bosznia-Hercegovindn dt csak keskeny nyomtdavu
pdlyalancok jottek létre (VASARHELYI, 1934). Dalmacia kozvetlen osztrak
fennhatésag alatt all ,, Tengermelléki” tartomanyaban a Sibenik—Knin—Split
haromszogben rovid izolalt helyi halézat szolgalta a Kikotévarosok és a
kozeli mogottes térségiik szarazfoldi 6sszekotését (3. dbra). Keletebbre, ahol
még szélesebb a Balkan, Boszna Brodtol a Boszna folyo6 volgyét is kihasznalva
Zenican, Szarajevon, valamint a Neretva menti Mosztaron at a torkolati
(elhomokosod6 kikotoéig), Metkovicig tarté, keskenyvaganyu, rendkiviil lassi
palyalanc igen kevés atmené teherforgalmat hordozott, igy inkabb csak
személyszallitasra hasznaltak.

A Karpatokon tili romaniai Regattdl teljesen fiiggetleniil, a térténelmi
Magyarorszdg részeként alakult ki Erdély és a Partium vasuthdlozata, még-
pedig — f6halézatat tekintve — kezdetben az osztrak birodalmi, majd egyre
inkabb a magyar nemzeti érdekek alapjan. Erdélyben a fejlettebb gazdasag,
az er6sebb wurbanizicié hatisaként siiriibb — ugyanakkor nagyobb
hanyadban mellékvonalbél allé6 — vasuthalézat jott létre, mint a Regatban
(ERDOSI, 2004/a, 2005).

A torténelmi Romania févonal-halézatanak alapszerkezete az 1870/80-as
években bontakozott ki (3. dbra). Az uj allamban megtortént a nagyrégiok
(Munténia, Olténia, Dobrudzsa és Moldva) kélcsonos osszekotése oly médon,
hogy Bukarestben futottak ossze a palyak. A Bukarest és az orszag Kkiilke-
reskedelme szempontjabdl nagy fontossagi konstancai kikété kozotti kap-
csolat megteremtésekor kiilonleges miiszaki teljesitménynek szamitott a
széles Duna-medren ativel6 csernavodai acélhid felépitése, amely a maga
koraban (1895-ben) Eurépa masodik leghosszabb (4088 m), tobb részbdl allo
hidkomplexuma volt. A Romania és a Karpat-medence kozotti vasuti 6ssze-
kottetés — a Magyarorszaggal folytatott, évekig tarté egyezkedések utin —
Orsova felé és a Tomosi-szoroson at Brassé felé egyarant — csak 1879-ben
kovetkezett be. A 19-20. sz. forduléjan a Roman Kiralysag és Magyarorszag

24



kozott létrejott, csupan mellékvonal mindéségii két transzkarpati
osszekottetés (a Gyimesi-hagén és a Vorostoronyi-szoroson at) arra utal,
hogy gyengék voltak a magas hegység altal elvalasztott régiok kozotti
gazdasagi és kulturalis kapcsolatok. A két orszag kozotti kiilkereskedelem és
a tranzit bonyolitisahoz sokaig béven elég volt a dunai vizi ut és a Déli-
Karpatokon at évtizedekkel korabban létrehozott két nemzetkézi févonal. A
Roman Kiralysag bukaresti kozpontd féhalézatanak csak a vaza késziilt el
az els6 vilaghdboruig, amit néhiny (banyatermékeket, faronkoket,
terményeket feldolgozé iizemekbe és piacokra szallité) kisebb maganvasut
egészitett ki Nehoiu, Paneiu, Valenii de Munte térségében, a Buzau-volgyben.
Az elsé vilaghabord nagyszabasu vasutépitési programot allitott le. (Tobbek
kozott a Bukarestbol Craiova és Iasi felé vezeto, a korabbitol eltéré vona-
lazasu, ujabb telepiiléseket felfiizé és teriileteket érint6 alternativ vasutak
épitése maradt félbe.)

3.3. A Balkan elsé vilaghaboru elotti vasuthalozata genetikus
szerkezetének osszefoglalo értékelése

A Balkan eurépai és interkontinentilis halézatokba valé integralédisanak
modjat eldonté orienticiok alakuldsanak folyamatat osszefoglalva megalla-
pithat6, hogy a vasutkorszakban egy ideig erds érdekek fiizodtek a trasz-
kontinentdlis kozlekedés ENy-DK irdnyban, igen nehéz terepen tirténd
megvaldsitisihoz, de emellett hatdrozott torekvések mutatkoztak az E-D irdnyi
(tobbnyire a természet altal ,,felkinalt™) folyovélgyi vonalak kiépitésére is. E
valtozast 1ényegében a kovetkezo fo tényezok valtottak ki:

e az Oszman Birodalom DK-i iranyban végbement zsugorodasa és az
Osztrak-Magyar Monarchia expanzidja a torok altal kényszerbol
felhagyott Bosznia-Hercegovina felé, tovabba

e a Szuezi-csatorna megnyitisa és ezzel a Karpat-medence/Kozép-
Eurépa gazdasagi—politikai erinek torekvése az Egei-tenger lehet
legrovidebb iranyban valo elérésére.

Eros leegyszeriisitéssel, de a 1ényegre utalva: a Balkdan hegyvidéki torzste-
riilete (belseje) felé a vasutak résztben a Kdarpdt-medence (Budapest) és az
Alpok (Bécs/Graz) felél E-ENy-i iranybél, részben a legjelentésebb tengeri,
Duna és Szdva kikotok (Varna, Rusze, Giurgiu, Isztambul, Thesszaloniki,
Sibenik, Split, Fiume, Eszék, Boszna Brod stb.) fel6l — tébbnyire E—ENy-i
iranyban kezdtek el épiilni. A tobbi iranybol megkezdett tranzitvonal épité-
sek ellenére a Balkan a Karpat-medencéhez képest 1880-ban joval kezdetle-
gesebb, embrionalis dllapotra emlékezteté6 halozati elemekkel rendelkezett
(3. abra), de még 1918-ban is feltiinéen nagy volt a kiilonbség (4. abra).
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4. abra
Délkelet-Europa vasuthdlozata 1918-ban
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Forras: JORDAN, 1986

Jelmagyarazat: a — az 1880. évi halozat (az 1881 és 1918 kozott megsziintetett
palydk nélkiil); b — az 1881 és 1918 kozott megnyitott palydk; — Orszdgok: 1 —
Osztrak—Magyar Monarchia; 1/a — a Birodalmi Tandcsban elkiilonitett
kiralysdgok és tartomdnyok; 1/b — a Magyar Szent Korona Orszdgai; 1/c —
Bosznia és Hercegovina; 2 — Német Birodalom; 3 — Lengyelorszdag; 4 —
Oroszorszdg; 5 — Romdnia; 6 — Bulgdria; 7 — Térokorszdag; 9 — Szerbia; 10 —
Albania; 11 — Montenegro; 12 — Olaszorszdg

A néhany transzbalkani vonal ellenére az egyes orszagok hdlozata oly
mértékben izoldalodott egymadstol, hogy még a 19/20. sz. forduldjan

e sem létezett kozvetlen vasuti kapcsolat Bulgaria és Romania,

Bosznia-Hercegovina és Szerbia kozott. A dunai hid hidnya miatt

csak kozuti jarmiiveket és személyeket szallité kompok segitségével

kozlekedtek a partok kozott. (A Dunan atszolgalé kapcsolatot nem
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potolhatta az 1914-ben Dél-Dobudzsaban mellékvonali szinten
megval6sult E-D iranyi osszekottetés.)

e Bulgaria és Szerbia, Szerbia és Gorogorszag kozott pedig csak a
kozép- és nyugat-eurdpai hatalmak, illetve Torokorszag altal
szorgalmazott transzbalkani (Isztambul, illetve Thesszaloniki
iranyd) nemzetkozi vonalak teremtettek dsszekottetést.

A 19. sz. végén és a 20. sz. elején épiilt mellékvonalaknak az altalinos
teriiletfeltiré szerepen Kkivill a megindulé nagyiizemi érc, ké és
szénbanyaszat, valamint a fakitermelés és a mezégazdasag kiszolgalasa is fel-
adatukka valt. Az 1910-es évek elején vivott balkani haborik, majd az elsé
vilaghaboru idején stratégiai megfontolasbol is épitettek — jobbara
mellékvonal — palyakat az j nemzetillamok. Igy pl. Bulgariaban a
potencialis, majd tényleges ellenség Szerbia felé 1910-ben lett kész a
Radomir—Kjusztendil-Gjuesovo vasut, mig a Romdania ailtal kovetelt
Dobrudzsa Bulgariaba valé integraciojat volt hivatva elésegiteni 1916-t6l a
Szindel-Devna—Oboroste—-Medgidia (Romanidba atfuté) vonal. A Sztruma-
volgyben 1917-re elkésziilt vasiat dél felé a gorog frontnal allt meg
(Bulgarien... 2002).

3.4. Fiume és Trieszt versenye a gateway szerepért az elso
vilaghaboruig
A Balkan-félsziget egész kikotoallomanydanak fejlodését, tengerentili, sot
szarazfoldi kapcsolatainak alakuldasdt mindenkor nagymértékben befolydsolta
az Adriai-tenger északnyugati partjan miikodo kikotok kozotti verseny. Az
Adria balkani kikotéinek differencialodasa akkor kezd6dott meg, amikor a
Keleti-Alpok, a Karpat-medence és perifériai kapitalizalodé, Arutermel6 gaz-
dasiaga szamara a tengerhez val6 kijutas elengedhetetlen kovetelménnyé valt
a vilagkereskedelembe valo bekapcsolédas érdekében. (A Fekete-tenger
nyugati partja is a természetes kapu szerepét toltotte be a lassan 6nallosulé
Romania és Bulgidria szidmara, azonban a hatteriilk elmaradottsiga miatt
kikotoik a 20. sz.-ig egészen jelentéktelenek maradtak.)
Az adriai kikotok differencidlodasa tobb szakaszban tortént:

e eldszor a mar a kozépkortol izolalodott, a mogottes hegyvidék felé
vonzaskorzettel alig rendelkezd, italiai tengeri hatalmak logisztikai-
kereskedelmi transzfer kolonia exklavéjaként a 19. sz. elejétél
Ausztriahoz tartozé dalmaciai kikotok fejlodése lassult le, illetve
stagnalt a rossz szarazfoldi kozlekedési kapcsolataik miatt az Isztria
kozeliekkel szemben,

e majd az Isztria kornyéki kikotok kozott alakultak ki nagy
kiilonbségek berendezettségben és teljesitményben ugyancsak a —
politikai konstellacié-fiiggo - szarazfoldi kozlekedési
osszekottetéseik altal nagymértékben befolyasolt médon.

Noha az Isztria kornyéki kikotok valamennyien az Osztrak
Csaszarsaghoz, majd a Monarchidhoz tartoztak, e kériilmény nem zarta ki a
versenyt kozottilk, melyet alapvetéen az osztrak birodalmi és a magyar
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nemzeti  érdekek iitkozeése, illetve az eltero  kiilkereskedelmi
aspirdciok/nemzetkozi  viszonylatok  keltettek,  kivaltképpen  vasuti
kapcsolataik kiépitése utan a 19. sz. masodik felében. Koziiliik Trieszt csak a
Habsburgok merkantilista politikijanak hatasara a 18. sz.-t6l kezdett
felértékelédni. Az osztrak politika Triesztet nemcsak Ausztria ,,vilagra nyilé
ajtéjava”, hanem az egész ,,Dunamonarchia” f6 kikotojévé igyekezett
fejleszteni (STRAZICIC, 1995). Az osztrak kikotoé vonzasteriiletét bovitette,
elérhetoségét j mindségi szintre emelte a Déli-Vasit Béccsel dsszekotd
vonaldnak elkésziilte 1857-ben. Fiume a 18. sz. kezdetéig sem nagysdgban,
sem forgalmi jelentéségben nem kiilonbézott lényegesen a Kvarner-6bol tobbi
apro kikétoitol, nevezetesen Bakartol, Zenggtol (Senj), Kraljevicatol. Fiumét
Trieszttel egyidében (1717-ben) nyilvanitottak szabad Kkikotévé és
létrehoztak a Kelettel valé kereskedés fellenditése érdekében a Bécsben ala-
pitott ,,Csaszari Privilegizalt Keleti Tarsasag” itteni részlegét és a hatorszagi
kozlekedési kapcsolat megteremtéséhez a Karszthegység hdagdin dtvezetett
kovezett tavolsdagi utak épiiltek. 1728-t6l Fiume és Karolyvaros (Karlovac)
kozott a Karoly-ut, 1730-t61 a Fiume és Trieszt kozotti Karolina-aut allt
rendelkezésre a szekerekkel torténé aruszallitishoz, majd 1811-ben Fiume és
Karolyvaros kozott a szamos szakaszon meredeksége miatt nehezen hasznal-
haté Karoly-it helyettesitésére elkésziilt a Lujza-ut (ERDOSI, 2000). Az utak
Fiume Kkeleti kiilvarosabol, Susak-bél indultak, hozzajarulva annak terjesz-
kedéséhez (faraktarak) és korai iparosodasahoz (papirgyar, gabonamalom).

Az utak révén megnovekedett forgalom és a hajozas miiszaki fejlodése
(gézhajok megjelenése) kikényszeritette az uj és miiszakilag jobban felszerelt
kikotd fokozatos megépitését. Az elso igazan nagy mesterséges kikotomedence
csak az 1868. évi magyar—horvat kiegyezés utin létesiilt. Fiume forgalma
azonban a vasutépitésig nagyon elmaradt Trieszttol.

A Kkiterjedt vonzasteriiletii és forgalmas kikotévé valashoz a feltételt az
1873-ban Karlovacon és Zagrabon it Budapesttel kialakitott 6sszekottetés
teremtette meg. Még ugyanabban az évben a kozeli Fiumébdl Triesztig is
elkésziilt a vasiti palya — lehetdséget teremtve a magyar gazdasagnak arra,
hogy tilnyoméan MAV palyikon mindkét kikoté egyarant elérheté legyen.
A vasuthalézati kapcsolattal 1étrejott Gj dimenzio felgyorsitotta a modern Kki-
kotévé valo tovabbfejlesztést, melynek els6 nagy szakasza a 20. sz.-ig befe-
jezédott. Most mar 7,2 km hosszii, mediterraneumi viszonylatban jol
felszerelt rakpart 4llt rendelkezésre. Megteremtodtek tehat az
infrastrukturalis feltételek ahhoz, hogy Fiume a monarchia keleti felének
vezetd kikotojévé valjék ugy, ahogyan a Keleti-Alpok és Bécs térsége
szamara Trieszt. Ez azonban nem jelenti azt, hogy az elsé vilighdboru elétti
konjunktira idején képes lett volna felzarkézni Trieszthez, melynek a
fejlettebb vonzasteriilete mar erésebben integralédott a
vilagkereskedelembe, ezaltal fajlagosan is joval szallitasigényesebb volt a
Karpat-medencéhez képest. A magyar kikoté azonban igy is képes volt az
iparositast eldsegiteni olyannyira, hogy Fiume varos a népességszamahoz
képest iparosodottabba valt, mint a legtobb vidéki nagyvaros Magyar-
orszagon (hajogyar, fémolvasztok, torpedégyar, rizshantol6 stb.). Fiumében
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rendezkedett be tobb hajozasi tarsasag, igy pl. a part menti hajézas terén a
Monarchiaban legnagyobb Magyar—Horvat Gézhajézasi Tarsasag is. Fiume
1914-ben mar 137 gozhajo (o6sszesen 147 906 NRT iirtartalommal) és 93
utasszallité hajé (1156 NRT iirtartalommal) anyakikotéje volt. A varos
kiilteriilletén SuSak lett a Monarchia legnagyobb fakiviteli kikotdje,
amelynek forgalma kozelitette Eszak-Eurépa és Amerika nagy faexport
kikotdinek forgalmat. Ezen keresztiill keriilt a viszonylag kozeli osztrak
tartomany, Krajna fafeleslege is a vilagpiacra (STRAZICIC, 1995).

4. A ,,SZINTETIKUS ALLAMOK” LETREJOTTENEK
KOZLEKEDESHALOZATI PROBLEMAI ES RESZLEGES MEGOLDASUK
EREDMENYEI

A Balkanon az els6 vilaghabortt koveté békeszerzodések alapjan létrejott aj
allamalakulat, a délszlavok Szerb—Horvat-Szlovén (SHS) Kiralysaga (1929-
t6l Jugoszlavia) és a kétszeresére nott Romania kénytelen volt szembesiilni a
kiilonféle érdekek altal formalt (sokszor éppen ellentétes orientacioju) koz-
lekedési részhalézatok ,,0sszefércelésének” sziikségességével, ido teltével
pedig miiszaki/iizemeltetési egységesitésének igényével.

Az 1918 utani Romadnidban és az SHS Kirdlysagban a vasut egységesitésével
kapcsolatos részfeladatokban az azonos vondsokon tilmenden bizonyos
eltérések is mutatkoztak. Romania ugyan kevesebb szamu idegen teriilettel
boviilt, de az Oroszorszagtél hozza csatolt Besszarabia széles nyomtavua
vasutjainak interoperabilissa tétele rendkivill munka- és koltségigényes
miiveletekkel jart. Ugyanakkor a részteriiletek osszekotése tekintetében
kevesebb 1épés tortént, mint a tobb szegmensbdl dsszetevodo Jugoszlaviaban.
Viszont eltéré volt a vasiti tranzitforgalommal kapcsolatos nemzetkézi
kotelezettségbdl adodo teendd. A joszerével végpont helyzetii Romdnidhoz
képest az ,dtjarohaz” Jugoszlaviaban sokat kellett tenni az orszagot atszeld
tranzitvonalak megfeleld teljesit6képességiire valé kiépitése érdekében oly
modon, hogy ez egyuttal a délszlav tagorszdgok kozotti kohéziot is szolgdlja. A
nagy Kiterjedésii jugoszlav allam teriileti keretei kozott olyan — latszélag
helyi, intraregionalis célokat szolgalo — vasutfejlesztések is torténtek,
melyekre a régi igazgatasi keretek kozott nem keriilt volna sor.

4.1. Jugoszlavia

4.1.1. AZ UJ DELSZLAV ALLAMALAKULAT VASUTHALOZAT-FEJLESZTESENEK
FOBB MOZZANATAI A KET VILAGHABORU KOZOTT ES AZ ALLAMSZOCIALIZMUS
IDEJEN

Az elso vilaghaboru utan létrehozott SHS Kiralysagban Szerbia érdekei, ha
nem is meghatarozoak, de aranytalanul eréosek maradtak. Jellemz6, hogy a
halézat Kkiteljesitését, kompletirozasat célzé, 1920-1940 kozotti vasttépitések
nagy része Szerbidban és Macedénidban tortént. Ezzel szemben Jugoszlivia
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északi részét mar csak kevés uj vasut gazdagitotta, pedig a Magyarorszagtol
oroklott vasutak sem tudtak mindig az uj helyzetnek megfelel6 kovetel-
ményeknek megfelelni.

Szembedtlo vdltozds tortént a forgalomdramlas irdanyok szerinti intenzitdasa
tekintetében. Amig az elsé vilaghaboru elott (a jugoszlav allam teriiletét alapul
véve és igy visszavetitve) az EK-DNy irdnyti volt a legforgalmasabb a Bécs—
Trieszt, Budapest—Fiume és Nagyvarad-Fiume vonalak révén, az 1930-as
évekre a fGirdny mintegy 90 fokkal elfordult és ENy-DK-ibe viltott dat. A
Jugoszlavia északi részén kialakult f6 aramlasi folyosé taplaloi az altala
osszekotott nagyvarosok (Maribor/Ljubljana—Zagrab—Belgrad), illetve a
magasabb fejlettségii Eszak-Szlovénia és Szlavénia, a Szava, a Driva és a
Duna menti teriiletek voltak. A Belgradig 6sszpontosulohoz képest a folyo-
sonak a Morava-volgybe valé atmenetele utan a forgalom mar csokkend
iranyzati, Ni§ utin pedig — részben a két irinyban valé megosztédasnak is
betudhatoan — kifejezetten gyenge volt.

A délszlav dllami vasut szamdra a fo feladatot a nemzetkozi kotelezettségek
alapjan az dtmend forgalom megfelelé gyorsasagdanak és zavartalansigdinak
biztositasa, valamint a szomszédos orszagok hdlozatdval valo csatlakozdsok
kiépitése jelentette.

A megvialtozott forgalmi viszonyokhoz valé alkalmazkodasként az ij
allamteriilet atjarhatésaganak biztositasa érdekében elsésorban a Kozép- és
Délkelet-Eurépa kozotti trangitforgalmat hordozo nemzetkozi fovonallancot
kellett kialakitani. Az elsé vilaghaboru elott ugyanis kozvetlen Zagrab—
Belgrad fovonal még nem létezett; ezt tobb régi palya (kozottiik az Alfold—
Fiume és a Keleti Vasut szakaszainak) egységes palyalancca integralasaval
lehetett kialakitani. A meglevo szakaszok ,,fovonalasitasaval” és uj szakaszok
épitésével létrejott ENy—DK magisztralé legforgalmasabb szakaszait (Novska
és Belgrad, Vinkovci és Dalja kozott, majd késébb teljes hosszban) a
kapacitdas novelése érdekében két vaganyparral lattak el. Az orientdcios-
szerkezeti viltoztatds utin a régi fovonalak egy része mellékvonalakka
degraddlodott (pl. az Ausztridba atszolgalé Maribor—Bleiburg—Francenfeste),
ugyanakkor mellékvonalak févonalakkd, sot nemzetkizi vonalakka léptek elo.
Ilyen volt a Dugo Selo-Novska szakasz is, amely a Zagrab—Belgrad
viszonylatban teremtett alternativat a déli, korabbi, Sziszeken at kialakitott
palyaval szemben, mig a nyugati folytatiasa a szlovéniai Zidani Most-on at
szolgalta az Olaszorszag és Ausztria felé valo kozlekedést. A masik fovonal-
épitési tervezet szintere Szlavénia lett volna, ahol a tulterhelt Zagrab-—
Belgrad fétengely tehermentesitése, a nyugati kapcsolatok érdekében
siirgetové valt a Maribor—Slatina—Varasd—Kapronca—Veroce—NaSice—Eszék
palyalanc fovonallad valé Kkiépitésére. Meg is épiilt 1937-ben a hidnyzo,
Varasdot Kaproncaval 6sszekoto szakasz (5. dbra).
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5. dabra
A két vilaghaboru kozott épiilt vasutak a Balkdnon

Forrds: JORDAN (1986) térképérdl szerkesztette a szerzo

VASARHELYI (1934) szerint Jugoszlavia szamara a gazdasagin Kiviil
katonai szempontb6l is fontos lett volna a fekete-tengeri Kkikotéktol
(Odesszabol, Konstancabdl) a délszlav térségen at az adriai kikotokig tarto,
illetve Olaszorszagon at Bordeaux-ig folytatodé vasut létrehozasa. Ez lett
volna a ,,45. szélességi kor vasutja.” E transzkontinentalis vonal részének
tekintette a Belgrad kozelébdl keletnek tarto Mala Krasna és PoZarevac
kozott 1920/24-ben megépiilt palyat. Azonban Prahovanal nem épiilt hid a
Dunan, igy nem lett bel6le nemzetkozi vonal.

Az egykori Osztrak-Magyar Monarchidval szemben, amely mindig is
ellenezte a kozvetlen tranzitot a déli térségein Keresztiil, a délszlavok iuj
dllama szamara politikai tékeét teremtett a Magyarorszdgot elkeriilé Simplon-
Orient-Expressz, amely fovarosat és tobb tagorszagi székhelyét mind Nyugat-
és Kozép-Europaval, mind tébb balkani orszag fovarosaval osszekototte.
Verdcébol az egyik aga Bukarest felé tartott, mig a f6 ag Belgradon, NiSen és
Szoéfian at Isztambul, illetve Athén felé kozlekedett.

Az els6 vilaghaboru el6tti Szerbidhoz képest tobbszords teriileti
Jugoszlavia nemzetkozi vasutfoldrajzi helyzete foként a Karpat-medence és a
Keleti- Alpok (azaz a Kozép- és Dél-Balkanhoz képest joval siiribb
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vasuthalézattal rendelkezo térségek) felé tortént terjeszkedéssel valt joval
kedvezobbé. A valtozas a vasuti hataratkel6helyek szamanak alakulasaval is
mérheto (5. tabldazar).

Eszaki és ENy-i iranyban, (Kozép-Eurépa, Magyarorszig, Ausztria és
Olaszorszag fel¢) dsszesen 16 iranyvaltozatban lehetett kozlekedni. (Koziililkk
gyorsvonatok 8 hatiriatmeneten alltak rendelkezésre.) Ezzel szemben a
Romania, Gorogorszag és Bulgaria felé (tehat K-re és D-re) vezetd palyak
szama Kkevés volt, ami elsésorban az ez iranyd kereskedelem gyengeségének
szamlajara irandé. Igaz, hogy a keleti és déli hataratmenetek annal fonto-
sabbak, mivel a legtobbje nemzetkozi tranzitvonal, amelyeken a Kozel-Kelet
és Gorogorszag a legkonnyebben volt elérheté Eszak-Olaszorszagbél és
Kozép-Eurépabol, de lényegében még Nyugat-Eurdpa egy részébdl is.
Belgrad és Nis Jugoszlavia keretei kozott egyre inkabb a keleti iranyi nemzet-
kozi dsszekottetések kozpontjanak szerepét toltotte be.

5. tabldazat
Szerbia és a két vilaghaboriu kozotti Jugoszlavia vasuti hatdratkeléhelyeinek
szdma a szomszédos orszdgok felé

Szomszédos orszag Hataratkelohelyek szama
1914-ben 1923-ban 1935-ben
Magyarorszag 1 17 7
Roménia - 14* 3
Bulgaria 1 1 1
Gorogorszag 2 2 2
Olaszorszag - 4 4
Ausztria 3 5 5

* 14 datkelohely még 1923-ban sem lehetett, a keskeny nyomtavu gazdasdgi vasutakkal
egyiitt sem (E.F.)
Forrds: Vasarhelyi, 1934; Imrédy, 1943

A mdsik alapvetd kovetelményt az dllamalakulat tagorszdgai kozott hianyzo
vasuti halozati kapcsolatok megteremtése jelentette.

A tobb orszagbol, orszagrészbol szintetizalodott Gij Allamalakulat tobbféle
érdek lenyomatat 6rzé vasuti kozlekedése szervezetlen, palyahalézatanak
szerkezete igen erdésen szegmentalt volt. Az SHS Kirdlysigot mind a
gazdasagi érdekei, mind a belpolitikai helyzete (a szeparatizmus altali
fenyegetettsége) mar létrejottétél kezdve arra kényszeritette, hogy a
parcialis/regiondlis érdekekkel szemben a foderdcio altalanos érdekei alapjan
a kozlekedési halozat szervesebbé tételével erdsitse az dllamon beliili kohéziot
és tarja fel az alig megkozelitheté teriileteket. Egy olyan idészakban, amikor
mar Eurépa nyugati felében, de még Kozép-Eurdpaban is alig épiilt vasiit,
Jugoszlavidban javaban folyt a részhal6zatok osszekotése. A két vilighaboru
kozotti vasuthalézati bévitmény elérte az ezer km-t, igy Eurdpdban csak a
teriiletileg sokszorta nagyobb Szovjetunio elozte meg az akkori vasutépitési
teljesitményben a délszlavok uj dllamdt. A halézatbévitések, pdlyaépitések a
kozlekedés- és politikai foldrajzi motivacidk szerinti térségi szerepiik alapjan
hdarom csoportba sorolhatok.
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Az els6 csoportba azok tartoznak, amelyek feladata a Jugoszlaviaba
olvadt entitasok elsé vilighaboru el6tti egymaskozi hatarain at hianyzo
osszekottetések létrehozasa volt. Az 1914. évi vasutak gyakran az orszag-
hatarok elé6tt végzodtek, az izolacionizmust erdsité magatartas miatt. Ezért a
jugoszlav vasutpolitika halézatfejlesztéssel kapcsolatos legtartésabb feladata
lett a korabbi magyarorszagi, ausztriai teriiletek és Szerbia halézatat
megfelelé Kkiegészitésekkel, az j allam politikai, katonai és gazdasagi
céljainak megfelel6 halézatta alakitani (6. dbra).

A tagorszagok kozotti uj osszekottetéseket szolgdlo vasutak kozé tartozo
legfontosabbak:

o Eszaknyugaton az egykori Krajnat Horvitorsziggal osszekoté
Krapina—Rogatec palya (1930).

e A Kkoribban egymastdél elszigetelodott boszniai és szerbiai
keskeny nyomtavu halézat 6sszekapcsolodasara 1925-ben keriilt
sor az UZice-Vardiste pilya sok miitargyat igénylo
kierdszakolasaval.

e A torténelmi Magyarorszaggal szemben az egészen mas
politikai-gazdasigi Kkereteket ad6é Jugoszlividban viszont
észszerii 1épés volt a Lika-vasiit teljes hosszban tortént kiépitése
(1920-1925 kozott a Vrhovine—Knin szakaszon).

e A Nis—Belgrad fovonallal parhuzamosan futé Stalac-Paracin
normal nyomtavi palyat (1924-ben) a keskenynyomtavi halézat
kiegészitéjeként hoztak létre. igy a bolgdr hatdr kozeli Zajecartol
egészen Dubrovnikig létrejott mdr az 1920-as években egy
osszefiiggd (az egy napos menetidé miatt), azonban alacsony
hasznalati értékii keskeny nyomtavi pdlyaldnc.

e A Vajdasiag egykor magyar érdekekre épiilt halézatat a
szerbiaitol elvalaszté Dundn dt tovabbi kapcsolatok teremtését
siirgették a Jugoszlavian belilli munkamegosztis paratlan
lehetdségeinek Kkihasznalasabél igérkez6é nagy komparativ
gazdasagi elonyok (gabona, energiahordozok, fémek stb.
cseréje). Ennek ellenére nem sikeriilt 1étrehozni sem a baziasi,
sem a szendréi hidat. Megépiilt viszont a Belgrad—Pancsova
osszekotévonal a részét alkotdo vegyes hasznalati pancsovai
Duna-hiddal (1933/36-ban), amelyet dupla vaganyparral
terveztek. Forgalma azonban sokaig gyenge volt, mert a Banat
nem tartozott Belgrad intenzivebb vonzasteriiletéhez (IMREDY,
1943).

A délszlav allamalakulaton beliili kohézio erdsitését célzé vasuthdlozat-
fejlesztések fobb viszonylatainak létjogosultsagat az 1930-as évek végi for-
galomdramlas intenzitisdanak jellegzetességei is igazoljdk (5. dbra).

Az uj vasutak egy tovabbi csoportjdt az kiilonbozteti meg az elozoktol, hogy
az 1918 elott is ugyanahhoz az dallamhoz tartozo régiok kozott épiiltek.

A Vajdasagon beliil a jugoszlav kizlekedésiigy szamdra feladatot jelentett a
Bdcska és Banat kozott 1914-ben még teljesen hianyzo vasuti dsszekottetés
megteremtése. Erre ugyan katonai megfontolasbél mar a vilaghaboru
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rakényszeritette a Monarchia hadvezetését a zentai Tisza-hid (illetve az azon
atvezetett Zenta—Csoka vasitvonal) megépitésével (1915-ben), azonban a
jugoszlav kormany ezzel nem érhette be, sziikség volt a tavolsagi vasuti f6-
vonalat hordozo6 titel-orlovati palyaszakasz és az annak részét alkoto
masodik Tisza-hid megépitésére is (1925-ben) (IMREDY, 1943).

O-Szerbia teriiletén az @j normal nyomtaviak koziil gazdasagi
jelentésége és uj tavolsagi kapcsolatok Kkialakitasiaban jatszott szerepe
alapjan tobb Belgrad kozpontd vasutvonal tiint ki. Kéziiliik legjelentésebb
az un. Ibar-volgyi Vasit, mely a hadiipari Kragujevactél Kraljevon
keresztiil Mitrovicaig épiilt meg 1932-re. igy tehat a torokok altal egykor
ENy—Ny (Bosznia) felé szant vasutnak E-i iranyt szabtak a szerb tervezok. E
koltséges beruhazas — azon feliil, hogy a Morava—Vardar févonalnal rovi-
debb vonalat biztositott a tranzitszallitAishoz — Szerbia asvanykincsekben
(tobbek kozott kokszolhaté szénben) gazdag térségét tarta fel, amely
korabban a legnagyobb fehér foltot képezte az orszag vasuti térképén. Az 1j
vasut létrehozasat stratégiai megfontolasok is indokoltik. (A politikailag
érzékeny Koszové oOsszekotése Kragujevaccal, az orszag legnagyobb
fegyvergyaraval és arzenaljaval.)

Foldrajzi szempontbél figyelemre mélté, hogy a Morava—Vardar
korridor északi szakaszan alternativ iranyt képezé Ibar-vilgyi
wversenypdlya” SzKopjeig az 1930-as évek derekan #6bb drut szdllitott (alap-
vetéen belfoldi viszonylatban), mint a kevésbé lejtés nemzetkozi fovonal
Nistol D-i iranyban a vizvalaszton keresztiil Thesszalonikibe! (VASARHELYI,
1934).

A Belgradtol a Szava melletti Obranovacig 1928-ban létrehozott keskeny
nyomtavu vasut azon feliil, hogy a févaros vonzaskorzeti kozlekedését hasz-
nalta, elosegitette a fovarostél Ny-ra korabban létrejott keskeny nyomtavi
mellékvonalak kompaktabb halézatta szervezddését.

A gazdasagi életnek a vasutakkal szemben timasztott kovetelményei kozé
tartozott a teriiletileg modosult szerkezetben allokalodo gazdasdg igényeit itj
iranyokban is kielégité (belfoldi) vasuthdlozat kialakitdsa njabb vonalak és
masodik vaganyparok épitésével és altalaban a gazdasagi élet szallitasi sziik-
ségleteinek mennyiségileg és minoségileg megfelelé szinten valé Kkielégitése,
ideértve a gazdasagi kovetelményeknek megfelelé tarifapolitika bevezetését
is. A helytelen vasuti tarifa megsziintetését és megujitasat indokoltak olyan
képtelenségek, hogy Hercegovina és Dalmacia élelmiszerellatisa (kiillonésen
a gabonalliszt és zsir behozatal) Eszak-Amerikabol és Olaszorszagbél tengeri
hajokkal tortént, mikozben a Vajdasag az ugyancsak olesé dunai vizi uton
sok gabonat exportalt.

Belgrad szamara gondot jelentett, hogy a szerbiai kiilkereskedelemhez
nem dllt rendelkezésre kozeli hazai tengeri kikoté, de Bosznia székhelye,
Szarajevé felé sem volt ésszerii iranyd osszekottetés. (Belgradbdl
Szarajevoba csak oriasi Keriilovel Szlavonidn Kkeresztiil lehetett eljutni.)
Azonban a Neretva torkolati Metkovié horvdt tengeri kikiété és Szarajevo
gyorsabb eléréséhez a pénzhiany arra kényszeritette a jugoszlav kormdnyt, hogy
beérje Nyugat-Szerbia és Bosznia keskeny nyomtavu pdlydi kozotti osszekottetés
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megteremtésével. A Belgradbol kiindulékon Kiviil a tdvoli orszdgrészeket
egymdssal kozvetleniil dsszekotd keresztiranyu kapcsolatok javitasaban is volt
elég teendd. Szerbia EK-i és D-i (DNy-i) térségei kozott hianyzott a
transzverzalis vasuti 6sszekottetés. Potlasara az elsé lépéseket a KnjaZevac—
NiS§ és a Doljevac—KurSumlija, tovabba a PriStina—Kosovo Polje—Pe¢ palyak
— részben kiilfoldi téke bevonasaval — épitésével Jugoszlavia az 1925-1936.
évi idoszakban megtette (5. dbra).

Szlovéniaban a murakozi vasutnak az dsszjugoszlaviai hdalozathoz valo jobb
illeszkedése és kiegészitése érdekében megépiilt a Muraszombat—Ljutomer—
Ormos iranyu palya.

Az Gj vasutak harmadik csoportjaba azok a foként intraregiondlis jelen-
toségliek tartoznak, amelyeket gazdasagi és stratégiai megfontolasbél hoztak
létre. Ezek kozé tartozott a macedoniai Gradsko—Pletvar-hago—Prilep elso
vilaghaborus keskeny nyomtava kisvasut polgari hasznositisa, mely dssze-
kapcsolédott a Szkopje—Gostivar—Kicevo—Ohrid iranyua, 1923-t61 miikodo
kisvasuttal.

A Prilep és Bitola kozotti normal nyomtavia szakasz a gorogorszagi
Florinabdl atszolgal6 nemzetkozi mellékvonalnak lett az északi folytatasa és
a Vardar-volgyi févonalat keresztezve szarnyvonalként épiilt tovabb a
bolgar hatartél mindéssze 25 km-re fekvé Koani-ig. A Ko&ani- és Stipi-
medencét a fovonalhoz fiiz6 normal nyomtavi vasut példa arra, hogy nem
élt Jugoszlavia a Bulgaridaval valé oOsszekottetés megteremtésének
lehetdségével, holott a hatart a tilloldalon mintegy 20 km-re kozelitette meg a
bolgar vasit Kocerinovonal. 1926-1930 kozott megkezdédott a Nist
Pristinaval 6sszekoto vasut kiépitése.

A két vilaghaboru kozott az 6nallo kiilkereskedelem elonyeinek élvezete
érdekében a legjelentdsebb halozatkiegészitések jo része nemcesak Jugoszlavia-
ban, hanem Bulgariaban is a felértékelodott tengeri kikotok elérhetéségének
Javitasdt célozta. Széfia és Burgasz, valamint Varna kozott 1étrejottek a legro-
videbb 6sszekottetést biztosité K-Ny irdanyu palyalancok (Sztolnik—
Makocevo, Karlovo—Kazanlik-Tvardica—Szliven irdnyd). A Marica-volgyi
foétengelybdl kiagaztatott szarnyvonalak szerepe a dohanytermeld, szinesfém-
banyaszatot folytato félreeso vidéki térségek bekapcsolasa volt (5. abra).

4.1.2. SZERBIA KITORESE A KOZELEBBI TENGER FELE (A ,,BELGRAD—BAR
VASUT”)

A délszlav foderacion beliil Szerbiat csak a tavoli horvat kik6t6kbél lehetett
elérni. A teriiletileg aranyosabb megoszlas érdekében Szerbia és Montenegro
szamdra az 1960-as évektol kikoto épiilt a montenegroi tengerpart legdélebbi,
az alban hatarhoz koézeli részén, Bar viaroska mellett. A szerb gazdasdag
onallosuldasat, fellenditését és a centralista politikdt szolgdlo Belgradtol Barig
tarté, a Morava—Vardar-volgyi korridorhoz legkozelebbi és legkésobben
épiilt transzjugoszlav palyalancnak még tovabbi hiarom szerepet szantak
(KOLARIC, 1980):
e tarja fel az orszag gazdag asvanyi Kincs (szines fémek, sé, szén
stb.) lel6helyeit, valamint erddéteriileteit, segitse el az igen
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nehezen megkozelithetdé déli hegyvidéki térségek
modernizaciojat,

e Szerbia lakossaga kozvetlen vonatokkal utazhasson a klimatikus
szempontbol legkedvezébb hazai tengerparti iidiil6helyekre,
tovabba

e a rendkiviil kedvezétlen terepadottsigok miatt a méregdraga
beruhazas egy részének megtériilése érdekében a Karpat-
medence orszagai, esetleg tavolabbi térségek altal keltett, jol
fizet6 tranzitforgalmat is vonzzon magahoz.

Mindezeken tilmenéden feltételezheté azonban, hogy a fi ok stratégiai
lehetett, nevezetesen még a Jugoszlavian beliili viszony elmérgesedése elott a
szerb tabornoki karnak a lehetséges jovoképek koziil szamolnia kellett a
foderacio szétesésével, Szerbia és Montenegré magara maradasanak lehet6-
ségével. Egy ilyen estben viszont az 6nall6 (fegyver)kereskedelemhez nélkii-
lozhetetlen lett volna egy megfelelé kapacitasu sajat kikoto. Vitathatatlan
ugyanakkor, hogy a kozvélemény felé kommunikalt indokok sem voltak
alaptalanok. (A vasut mellett valéban nyiltak exportra is termelé banyak,
épiiltek gyarak és némi tranzitot is kozvetitett a vasiut — de Korantsem a
tervezett méretekben.)

A még az 1930-as években koncipialt ,,Adria-vasit” végleges nyomvonal-
valtozatat a mdsodik vilaghabori utin fogadtak el, amikor gydzott a fovaros
érdekeit elotérbe dllito centralista politika: a vonal kezd6é pontjanak Belgradot
jelolték ki és az Adria legrovidebb iranyban valé elérése érdekében a Kotori-
6bol helyett Bar lett a cél (6. dbra).

6. abra
A masodik vilaghdboru utdn 1985-ig épiilt vasutak




Forrdas: JORDAN (1986) térképe alapjdan szerkesztette a szerzo

E ,politikai vasaut” arra is lehetoséget adott, hogy Montenegro belso
teriileteinek lakossagat, gazdasagat a horvat dél-dalmat partok helyett az
immar szerb befolyas alatt all6 montenegréi part felé orientilja. Ennek
érdekében megsziintették az egykori montenegroéi févarosbol, Niksi¢bol és
mas hegyvidéki varosokbol a Dubrovnik felé tarté (keskeny nyomtavi)
palyakat, mikoézben NikS§i¢bol Titogradig, a bari févonal allomasaig normal
koriilményeket tekintve egyike Kelet-Eurdpa legtobb terepnehézség
legyézésére késztetett vasitjainak. (Osszesen 254 alagit épitésére volt
sziikség.) Csillagaszati koltségei miatt finanszirozasara az allamkasszabol
nem volt biztosithatd, ezért lakossagi és vallalati kolcsonbél fejezték be az
épitkezést 1976-ban (BAUMGARTNER, 1976).

4.1.3. UJ HELYZET AZ ADRIAI JUGOSZLAV KIKOTOK GATEWAY SZEREPEBEN ES
VASUTI ELERHETOSEGUKBEN. (A BALKANI ADRIAI KIKOTOK FORGALMI
JELENTOSEGENEK TOVABBI — UJKELETU — DIFFERENCIALODASA.)

4.1.3.1. Fiume hianydnak kovetkezménye a két vilaghdaboru kozotti
Jugoszlaviaban
Az elsd vilaghdaboru utan az Olaszorszaghoz csatolt Trieszt az Italian beliili
periférikus helyzete, az ausztriai tranzit elgyengiilése miatt sokat vesztett
korabbi jelentiségeébol.

Fiume kikotoi pozicidja is sokat romlott azzal, hogy a korabban mar dssze-
épiilében levo Fiumét és Susakot a hatar kettévagta: a nyugati nagyobb része
(Fiume) Olaszorszaghoz, Susak pedig most mar az djonnan megalakult
délszlav kiralysaghoz tartozott. A két vilaghaboru kozott az olaszoknak nem
sikeriilt igazan Fiumét életre kelteni, viszont Jugoszlavianak nagy sziiksége volt
a suSaki kikotore, amelynek forgalma ezért a kiterjedtebb hinterlandja révén
a gyenge infrastruktirija ellenére megkozelitette a joval nagyobb kapacitasa
Fiumét. Azonban Fiume és SuSak egyiittesen sem volt képes évente 1,5 millié
tonninal nagyobb forgalmat kelteni, holott az elsé vilighiboru el6tt a
kikot6komplexum mar évi 2 millié t-nal tartott. Tovabbi vdltozds az dru-
szallitas irdnydban mutatkozott: most mar a kivitel meghaladta a behozatalt.
Kisérlet tortént arra, hogy a 20. sz. elejéhez képest csokkent forgalmat iparo-
sitassal (pl. a koolaj-finomité6 kapacitasinak kétszerezésével), az abbol
szarmazé bevétellel gazdasagi téren ellenstilyozzak, azonban 1] helyzetet ez
sem teremtett. A tobbi adriai szegényes jugoszlav kikotéhoz képest a fa-
kivitelben tovabbra is vezet6 szerepet jatszo SuSak még igy is viszonylag jo
poziciéban volt: némelykor Dubrovnik, maskor Split utan a 2. helyet foglalta
el a regisztralt hajok szama és tonnaiirtartalma tekintetében (STRAZICIC, 1995).

Fejlesztési lehetoségét azonban akadalyozta a Kkifejezetten rossz
kozlekedésfoldrajzi helyzete és fekvése, valamint a kozmiiellatas tekintetében
Olaszorszagra szorultsaga. Az Ausztriab6l Jugoszlavidhoz atcsatolt
Szlovénianak nem volt kozvetlen osszekottetése SuSakkal. A SuSakbol
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egyenesen Ljubljanaba vezet6 140 km hosszu kozvetlen vastitvonal nagyobb
része Olaszorszagé lett. Az 1920-as évekbeli (Karolyvaros—Zagrab—
Steinbriick iranyu) Keriilé palyalincon at viszont ez a tavolsag 403 km.
Elsérendii érdeke lett volna ezért Jugoszlavianak, hogy a meglévé halézat
kiegészitésével Ljubljanit a sajat allamteriiletén révidebb uton dsszekosse
SuSakkal. Erre azonban nem keriilt sor. Fiume elvesztésével viszont
potencidlisan felértékelodtek a tobbi kikiotok. A Kvarner6i-obol kisebb kikotoi
fejlesztésének is feltétele volt a hatorszaggal valé kozlekedési kapcsolatuk
javitasa. Igy pl. Bakar (Buccari) Kkikotéjének miiszaki fejlesztése
osszefonddott a kikotohoz vezeté 13 km-es (a zagrab—fiumei févonalbol
kiagazo, 1931 ota iizemel6) bekotovasit megépitésével. Viszont a masik
kozeli kikoto, Zeng nem kapott vasutat, ezért be Kellett érje a régi Lujza
uttal.

Jugoszlavia gazdasagilag legfejlettebb északnyugati részének ugyan a
legkozelebbi észak-adriai kikotokre lett volna sziiksége, azonban a forgalmi
sziikségletnek csak egy részét voltak képesek fogadni. Ezért a kormanyzat
nagy hangsilyt helyezett a dalmat kikotok fejlesztésére és a megfelel6 vasuti
osszekottetést is biztositotta a forgalom nagy részét kelté hatorszaggal, min-
denekel6tt az 1925-ben befejezett északnyugati irdnya Lika-vasuttal, amely
Split elérésével lehetdséget adott Fiume helyettesitésére, illetve SuSak teher-
mentesitésére. Az elsé vilaghiaboru eldotti Magyarorszagnak Fiume favo-
rizaldsa miatt nem volt érdeke a Lika-vast teljes hosszban megépitése, ezért
hosszas huzavona utian Ogulinbél kiagaztatva csak a Plitvicei-tavakig
épitették meg 1914-ig. Az egészen mas politikai-gazdasagi kereteket adé
Jugoszlavidban viszont a legésszeriibb megoldisnak mutatkozott a Lika-
vasut teljes hosszban (300 km) tortént kiépitése, még teriiletfejlesztési
szempontbdl is, mivel azon feliil, hogy kijaratot biztositott Szlovénianak és
Nyugat-Horvatorszagnak a tengerhez, a kozépdalmat kikotok fejlodését is
gyorsitotta. Elsésorban az ij normal nyomtavu fovonalnak készonhette Split,
hogy forgalma az 1913. évihez képest meghdromszorozodott és 1934-ben
Jugoszlavia teljes tengeri forgalmanak mdr t6bb mint az egyharmadit (36,0%-
at) tudhatta magaénak. (Ezzel felkeltette a nyugati orsziagok tdéke-
kihelyezdéinek a figyelmét is, foként angolok érdeklédtek a Kkikotobe
eszkozolhetd beruhazasok irant.) A Lika-vasit a jugoszlaviai nemzetkozi
idegenforgalom egyik rangos vonalava valt azzal, hogy kozvetlen gyorsvonati
kocsik lehetové tették Bécsbdol, sot Miinchenbol atszallas nélkiil a dalmat
iidiilévarosok elérését.

Az uj vasuti Osszekottetések létrehozasan feliill a Jugoszliv Vasutak
megkisérelte egy olyan tarifarendszer bevezetését, amely a dalmaciai kikoto-
ket kedvezményezi az olasz Trieszttel és Fiumével szemben, azonban til-
takozasuk miatt és Olaszorszag politikai nyomasanak engedve 1928-t6l meg-
szlint az ,S-kezddbetiis kikoték” (Sibenik, Split) elényben részesitése
(MARTIN, 1937).

4.1.3.2. A kikotok kozotti verseny haromszereplossé vildsa
a masodik vilaghdboru utdn
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Az Isztria kornyéki kikotok kozotti versengéses viszonyra és a fejlédés egyedi
vonasaira a mdsodik vilaghdaboru utdn két (egymassal szorosan osszefiiggo)
koriilmény is ranyomta a bélyegét. Az dllamhatdir-valtozas kovetkeztében
Jugoszlaviaé lett nemcsak a teljes fiumei kikotokomplexum, hanem az
Isztria-félsziget is az Ankarani-obolig. Az 1j adllamhatir kovetkeztében
Trieszt zsdakhelyzetbe keriilt, azaz Olaszorszag foldnyidlvanyanak K-i végébe,
ahol mind a keleti, mind az északi hatiar csak néhdny km-re huzédott a
varostél. Ennek kovetkeztében a Kkikoté belfoldi vonzasteriilete nagyon
lesziikiilt, raaddsul a nyugati iranyd vonzaisteriiletén osztozkodnia Kkellett
Velence-Mestrével és mas kisebb kikotovel. A térség orszdagai (Olaszorszag,
Jugoszlavia, Ausztria, majd 1949-t61 a moszkovita szocialista orszagok)
kozott meglehetésen bardtsdgtalan viszony alakult ki, részben a megoldatlan
nemzetiségi problémak, részben az eltéré tarsadalmi rendszerek miatt. A
kikotok kozotti érdemi egyiittmilkodésre az elobbi okok és az elkiiloniilt
teriileti érdekek okan semmi lehetoség sem volt.

Az 1960-as évekig a kétszereplos versengésnek tulajdonképpen nem volt
gyoztese és vesztese, ellenben egyfelol felemelkedéssel, masfelol visszaeséssel
meglehetésen kiegyenstlyozott helyzet allt el6. Fiumét a jugoszlav foderacio
vezet6 kikotojének tekintve nagy raforditassal fejlesztették részben az erdlte-
tett iparositasbol adodé kovetelményeknek valé megfelelés okan, részben az
1950-es évek végétdl néhany KGST allammal kétott kliring-szerzédésnek
eleget téve. (A KGST dllamok a kikotoi szolgaltatasokért Kkolcsonos
elszamolas alapjan aruval fizettek. Az 1960-as évek masodik felétél viszont a
jugoszlav gazdasagi rendszerben mar masszivan jelen voltak a piacgazdasagi
elemek, ami véget vetett a szabadpiaci elvekkel iitk6z6 Kkliring elsza-
molasnak.) Ezzel szemben az igen hatranyos kozlekedésfoldrajzi és
geopolitikai helyzetbe Kkeriilt Trieszt forgalma az 1930-as évekének a
toredékére esett vissza, és a pangas allandésult mindaddig, amig a
hagyomanyos aruszerkezetben és az ennek megfelelé  kikotoi
szolgaltatasokban igazi valtozias nem kovetkezett be. E folyamatok oda
vezettek, hogy az 1960-as évek végéig Trieszt és Fiume a versengésben fej-fej
mellett haladt. S6t, bekovetkezett az, ami a haboru elé6tt elképzelhetetlennek
tiint: Fiume atmenetileg némileg még meg is el6zte Triesztet.

Az 1970-es évektdl az Isztria kornyéki kikotok versenyében ij helyzet
alakult ki, amely fejlodésiiket erdsen differencidlta. Ebben csak elhanyagol-
hat6 szerepe volt (kiilonésen az 1980-as évekig) annak, hogy Koper belé-
pésével a versengés haromszerepldssé valt, viszont annal nagyobb szerepe lett
az egyenlotlen fejlodés kibontakozasiban annak, hogy milyen mértékben
tudtak bekapcsolodni a kikotok az idegen vilagrészekrol érkezé kiéolaj
komplex logisztikajaba, fogadisaba, és a szarazfold belsejébe valé eljutta-
tasaba. A csupan rovid tengerparttal rendelkezé Szlovénia ugyan kiemel-
kedéen iparosodott, legfejlettebb tagorszaga volt Jugoszlavianak, azonban
kikotdje igy is a tagkoztarsasag kétmillios lakossagahoz képest joval
nagyobbra épiilt. A Trieszttél alig 30 km-re fekvd, 1960-tél részlegesen
iizemelo Koper kikotéjének mdr kezdettil beljugoszlav és nemzetkézi tranzit
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szerepet is szdntak, egyrészt a beruhazas miel6bbi megtériilése érdekében,
masrészt azért, hogy Szlovénia nemzeti jovedelméhez hozzajaruljon.

Koper forgalminak nem elhanyagolhaté részét kezdett6l a Fiumét
darabaru forgalomban tehermentesité tételek tették ki. Vasitvonalianak
1975. évi villamositasa révén a javul6 szallitasi kapacitast kihasznalva 1987-
ben 0sszforgalma meghaladta a 4 millié tonnat. Ebben az eredményben mar
benne volt a jugoszldv Kkikotok kozotti munkamegosztis kedvezé
(szinergidhoz vezetd) hatasa is. Nevezetesen Koper a szlovén
kiilkereskedelemre osszpontositva, de ezen tilmenden mas entitasokat is
szolgalva, darabaru (pl. fa) és romlandé aru (z6ldség, gyiimolcs) atrakasara
szakosodott, de még az Olaszorszaghoz valé kozelségébdl is képes volt
hasznot huzni. Olasz hajétarsasagok és szallittatok egyre gyakrabban
igénybe vették az olcsébb, viszont a miiszaki berendezettsége révén
elfogadhatd mindéségli szolgaltatisait. A specializacionak koszonhetéen
eleinte igazi versenyhelyzet nem jott létre Koper és a foként az egyre inkabb
az Omlesztett tomegiruk rakodiasara berendezkedé Fiume, valamint a
szomszédos orszagbeli Trieszt kozott.

Trieszt és Fiume versenyét igazabol az dontotte el, hogy még az 1970-es
évekbeli olajvalsag elott eltérd szerepet kaptak az Europai Kézosség, valamint a
KGST regiondlis olajvilsag elotti energiapolitikdjanak megfelelé nemzetkozi
kdolaj logisztikaban. Az Isztria kornyéki kikotok koziil elészor (1970-ben)
Trieszt valt az eurdpai léptékii kéolajlogisztika emporiumdva az Ausztrian at a
bajororszagi ingolstadti finomitéig megépitett TAL, valamint az abbél a
Karintidban kiagazo, és a Bécs kozeli schwechati finomitoig tarté6 AWP cs6-
vezeték miikodtetésével (ERDOSI, 2004).

A politikai értelemben vett Nyugat-Eurépa legkeletibb peremének
energiagazdasagaban tehat Trieszt kulcsszerepre tett szert. Fiume viszont a
politikai értelemben vett Kelet-Europa délnyugati részén toltott be hasonlo,
ellenben joval szerényebb szerepet 1979—80-t6l, amikor iizembe helyezték a
fiumei kikot6komplexumhoz tartozo Krk-szigeti Omisaljon az évi 15 millio t
kapacitasi olajterminalt. Az onnét inditott, a TAL/AWP-hez képest egy
évtizeddel késébb épiilt, a karpat-medencei KGST orszagokat is Kiszolgalo
Adria-csovezeték joval kevesebb olajat szallitott, és mivel a fogado
terminalja Fiumétdl b6 félszaz km-re miikodott, Trieszttel ellentétben a
varos fejlodésére kozvetlen hatisa nem volt, de a Kkozvetett is csak
atmenetinek bizonyult. 1982 koriil érte el teljesitménye a csucspontjat,
amikor Fiume 20 millié tonnas kikotéforgalmanak kb. a 2/3-at az olaj tette
ki. Az 1980-as években az atrakott és tovabbszallitott olaj mennyisége mar
erésen csokkent, mert a Szovjetunié részben politikai nyomassal, részben
olecs6bb araival Magyarorszagot és Csehszlovakiat teljesen a sajat
értékesitési piacteriiletévé tette, de a jugoszlaviai olajimport egy része is a
Szovjetuniébdl tortént vizi aton (BUSCHENFELD, 1999).

Trieszt ugyan az olajforgalom nagysdga és tartossaga tekintetében még
megelozte Fiumét, azonban a szdarazdaru forgalom terén még az 1970-es évek
derekat is patthelyzet jellemezte. 1975-ben Fiumében 5,8 millié tonnat,
Triesztben 5,9 milli6 tonnat regisztraltak.
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A hagyomanyos szarazaru-forgalom stagnalasaban az 1970-es években
mar erésen kozrejatszott az északi-tengeri holland és német megakikotok
elszivo hatdasa is. Az 1970/80-as években egy olyan helyzet rajzolédott ki,
hogy csak azoknak az aruknak a korére lehetett alapozni az Isztria kérnyéki
kikotok fejlesztését, amelyek tovabbra is ezeken keresztiil juthattak el
nemcsak a legrovidebb uton és legolcsobban a felhasznialokhoz, hanem
mindségiiket is képesek voltak megdrizni és a logisztikai feltételek is
megfeleléek voltak.

4.1.3.3. A fiumei kikétokomplexum tranzit szerepe az allamszocialista
Jugoszlaviaban

Az 1980-as évek elejétol Jugoszlavia széteséséig a fiumei kikotokomplexum
teljes dtrakdsi teljesitménye kisebb ingadozdasoktol eltekintve stagnalt. Oka
részben a jugoszliv gazdasag strukturajanak valtozasa, részben Koper
er6sodo versenye. A kikotokomplexum az 1960-as és 70-es években egyre
inkabb Jugoszlavia kiilkereskedelmét szolgdlta, mig a tranzit hinyada csak az
1980-as években emelkedett Kkissé a tilnyomorészt tovabbszallitott
olajtranzit kovetkeztében (6. tablazat). A két vilaghaboru kozotti idoszakkal
szemben dontéen a fiitbanyag és nyersanyag behozatal valt dontévé.

Jugoszlavia kiilgazdasagi igényeihez képest a fiumei kikét6komplexum
kapacitiasa tobb tekintetben elegendének bizonyult ahhoz, hogy kiilfold
szamara is végezzen tranzitszolgaltatasokat. (Mivel a devizabevétel novelése
minden mas szempontot megel6zott, a tranzitot némelykor —
kapacitashianyos estekben — a sajat igények rovasara priorizaltak.) A kikotot
leginkabb haszndlo Magyarorszdag, Csehszlovakia és Ausztria szamdra végzett
szolgaltatasok névelése mar az 1960-as évektél alapveté gazdasagi cél volt,
azonban megvalositasaban egyre inkdabb szamolni kellett Koper versenyével.

6. tablazat
A fiumei kikotokomplexum forgalmdnak szerkezete
a forgalom iranyultsdga szerint, %-ban

A forgalom iranyultsaga 1960 1980 1991

Kivitel 13,9 7.4 5,9
Behozatal 41,9 58,9 62,3
Tranzit 35,4 21,6 22,4

Forras: Statistical Yearbook of Jugoslavia egyes évfolyamai alapadataibol szamitotta és
osszedllitotta a szerzo

A Kiszolgalt harom orszag koziil a legkisebb forgalmat — az 1918 elotti
helyzettel ellentétben — éppen Magyarorszag, mig a legnagyobbat a legtobb
évben Ausztria Kkeltette, de Csehszlovakia volumene is kozelebb allt
Ausztridéhoz, mint Magyarorszagéhoz. (Az 1980-as évek végén
Csehszlovakia mar megel6zte Ausztriat.)

A tranzitaramlas irdanya alapvetéen kiilonbozott a jugoszlav kiilkereske-
delem dltal keltett forgalomtol, mert mindhdrom kiilfoldi ,,iigyfél” orszdag fo-
ként az exporttevékenységhez vette igénybe Fiumét. Ausztria Fiumén Kkeresztiil
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foként papirt, vasarut (és mas general cargo jellegii arut) vitt ki és
legnagyobb tomegben vasércet, 0tvozé anyagokat, foszfatot (és mas
omlesztett alapanyagot) hozott be. Csehszlovakia vasarukat, gépeket,
jarmiiveket, papirarut (és mas general cargo jellegii arut) vitt Kki,
déligyiimolesét, gyarmatarut, gyapotot, dohinyt, toviabba omlesztett
vaskohaszati alapanyagokat (vasérc, nikkel- és kromérc), takarmanyt
(olajpogacsat) hozott be a kvarneréi kikotén Kkeresztiil. Magyarorszag
kiilkereskedelmi vallalatai Fiumében foként miitragyat, élelmiszert, vasarut,
gépeket, €16 allatokat rakodtak be, mig a kirakott aruk kéziil a gyapot, a
foszfat, a széja, a kakaobab tette ki a legnagyobb mennyiséget (StraZicic,
1995). Fiume trangitforgalma 1990-ben madr elérte a 4,5 millio tonndt, mig a
kikotonek az ossz-jugoszlaviai tengerhajozdsi szektoron beliili jelentdségére utal
az a tény, hogy a teljes jugoszlav tengeri kikotéi forgalom fele itt
osszpontosult az dllamsziovetség teriiletén beliili periférikus fekvése, a délebbi
wpolitikai kikotok” (azaz PloCe és Bar) iizemelése, tovabba a nagyon életképes
Koper kikoto forgalomelszivo, -megoszto hatdsa ellenére.

A tranzitfunkcio erésodésével novekvo forgalom olyan méretii kapacitas-
bovitést tett sziikségessé, amit csak a kornyéki kisebb kikéték bevonasaval,
az ottani terminalépitésekkel lehetett megoldani. fgy a kibontakozé fiumei
kikotokomplexumot gyarapitotta a bakari és urinji folyékony és dmlesztett
aru termindl, az omisalji olajtirolé, ahonnét a Szidva menti Sziszek
finomit6jaba tart6 olajvezeték indul, és ahova az INA petrolkémiai iizeme is
telepiilt. Rasa 1j kikotémedencéjében fa- és allatrakodot hoztak létre. Tehat
a fiumei kikotékomplexum egyes részlegei specidalis funkciot lattak el, de a
forgalmuk mérete nagyon kiilonbézott.

4.1.4. JUGOSZLAVIA SZETESESENEK HATASA AZ UTODALLAMOK, A BALKAN
ES EUROPA KOZLEKEDESERE (AZ 1990-ES EVEKBEN)

Az 1990-es évek elején az 1918 utanival ellenkezé folyamat jatszédott le a
politikai tértagolédasban azzal, hogy Jugoszlavia 6t 6nallé allamra oszlott
fel. (Koszovénak Szerbia-Montenegrébol valé Kkivaldsaval szamuk hatra
szaporodhat.)

4.1.4.1. A nemzetkizi kiozlekedést gyakrabban megszakito hatdrdtkeldhelyek
forgalmat lassito hatdisa. Az (Wj) orszdagformak szerepe a kozlekedéshdlozatok,
valamint a kozlekedési teljesitmények alakuldsdban. Atjdrhatésdg
Az utodallamok létrejottével a posztjugoszlav térségben 6sszesen mintegy
5000 km hossza uj allamhatir keletkezett, és a hataratkelohelyek szama
megtobbszorézédott. A szegmentalédasi folyamat, tovabba valamennyi volt
szocialista orszag hatirianak nyitottabba vilasa a nemzetkozi kozlekedés
el6tt oda vezetett, hogy a balkani orszagok vizsgalt tombjének 2005-ben mar
osszesen 54 vasiti és 179 kozuti atkel6helye volt. A vasitiaknak valamivel
tobb mint a fele, a kézutiaknak pedig b6 55%-a a vizsgalt orszagok egymas
kozotti forgalmat kanalizalta.
Valamennyi (vasuti+koziti) atkel6helyet figyelembe véve legnagyobb az
dtkelohely-siiriiség nyugaton (a hagyomanyosan siiriibb, fejlettebb
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halézatnak, a jobb politikai viszonynak és az eurdpai magtérséghez
kozelebbi fekvésnek tulajdonithatéan), mint ahogyan hasonlé okok miatt a
kiilsé hatdrokon is atlagosan siiriibben talilhatok atkel6helyek, mint a
Balkanon beliil az egyes orszagok kozott. Még mindig igen kevés az atkelo-
hely a Balkan legelmaradottabb, déli/délkeleti orszagaiban. (Négy allamhata-
ron nincs vasuti dtmenet, de a bolgiar—gorog, bolgar—torok, alban—gorog
hataron is igen kevés helyen lehet legalisan atkelni.) A 7. tabldzatbél kideriil,
hogy a kozuti dtkelohely-dllomany dsszetételében nagyok a kiilonbségek. A
nemzetkozi forgalom szempontjabol legmagasabb értékii ,,E” utakra és nem-
zeti foutakra hagyatkozva mar arnyaltabb kovetkeztetés vonhato le. (A kiza-
rolag a szomszédos orszagok kozotti kétoldalu forgalomra berendezett
atkeléhelyek a Balkan nyugati részén, tovibba a roman-magyar hataron
miikodnek.)

A még kialakitandé atkel6helyek szamat az egyes tervtanulmanyok 14-58
kozott allapitjak meg. Természetesen a hatirokon at torténé kozlekedés
iranti igények nagyon kiilonb6zoek, ezért nincs is sziikség valamennyi
hataron egyforma atkel6hely-siiriiségre, legfeljebb — a korabbiakhoz képest
megvaltozott forgalomaramlasi textirahoz igazodé — némi aranyositasra.

A Balkan szegmentalédasa o6ta a tranzit idéigénye riasztéan nétt, mert a
X. PEN folyoson kozlekeddk Ausztria és Gorogorszag kozott az egykori 2
hatarral szemben ma 5 hatart kénytelenek atlépni. Példaul 1990-ben még
Miinchen és Thesszaloniki kozott 36 ora alatt jartak meg az utat (Salzburg—
Ljubljana—Zagrab—Belgrad—Szkopje iranyban) az iranyvonatok, és ebbdél
osszesen csak 1,5 orat (4,16%-ot) vett igénybe a hatiarokon valé varakozas az
adminisztracioval kapcsolatban. Ezzel szemben 1999-ben 45 oérara volt
sziikség ugyanannak a tavolsagnak a megtételéhez, amelybol 10 érat (az 6ssz
eljutasi id6 22%-at) tett ki a hatarokon valé allasidé (Vorvopic, 2003). A
szarazfoldi tranzitido drasztikus hosszabbodasa is hozzajarult ahhoz, hogy a
forgalom egy része tengeri ttra terelodott. Ezért kozlekednek pl.
Torokorszag és Olaszorszag kozott RoRo jaratok.

Az egyes dllamhatdrok kozuti gépjarmii forgalom tekintetében joval nagyob-
bak a kiilonbségek, mint az dtkelohelyek siiriisége tekintetében. Nagy altala-
nossagban e tekintetben is a Balkan nyugati orszagainak hatarai a forgalma-
sabbak, mig a keletieké kevésbé. A 2000. évi adatokbdl (8. tablazat, 7. abra)
kitiinik, hogy az (Ausztria/Olaszorszag)—Szlovénia—Torokorszag/-
Gorogorszag viszonylatu teherforgalom tobbsége még Szerbia-Montenegro
elkeriilésével, Magyarorszagon, Romanian (és részben Bulgarian) keresztiil
aramlott, mig a klasszikus Zagrab—Belgrad—Morava—Vardar folyosén csak a
kisebb hanyada haladt at.

A délszlav hiboru miatt a Szerbiab6él Romaniira és Bulgariara
atterelodé tranzitforgalom kovetkeztében siirgetové valt az Al-Dunan valé
atkelés kapacitasanak novelése, nevezetesen egy masodik hid épitése, mivel a
kompok onmagukban nem voltak elegendéek (TABAKOV, 2000). A hid
helyérél a parti orszagok kormanyainak véleménye eltéré volt. Romdnia a
hid allokdlasdandl a fovarosok kozotti dsszekottetést tartotta a f& szempontnak,
ezért a létesitményt Turnu Magulere és Nikopol kozott akarta. (A centralista
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gondolkodas érzékelheto a javaslatban, de az sem mellékes koriilmény, hogy
a keletebbre 1évé hidon at kozlekedé kamionok joval hosszabb utat tesznek
meg roman foldon, azaz tobb uthasznalati dijat fizetnek). Romania attél is
tartott, hogy a kozos hatar nyugati szakaszin létesitendé hid Konstanca
kikotojének bevételcsokkenést okoz. Bulgdrianak viszont az volt a fontos,
hogy Kozép- és Nyugat-Eurdpa eléréséhez a legidedlisabb iranyban legyen.
Ezért a szerb hatiarhoz kozeli Vidint tartottak a megfelelé helynek. Mivel a
szogesen eltéré vélemények kozelitésére nem volt Kkilatas, fiiggetlen angol
szaktandcsado céget kértek fel javaslatra, amely viszont koztes megoldasként
Szofia és Craiova legrovidebb dsszekottetését tartotta fontosnak. Veégiil a
kilatasba helyezett EU tamogatast figyelembe véve a PEN IV. korridorba
(E79) illesztve Vidin és Calafat kozott hatdroztak meg a helyét, ahol mar
régota iizemelt a vasuti szerelvényeket és koziti jarmiiveket egyarant szallito
komp (ERDOSI, 2000/a).
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7. tablazat

Hataradtkeld ellatottsag a hatdrszakaszokon

] Hossza Vasiiti L i Ossze- | A 100 km hatarra Ossze-
Allamhatér - stmenetek Koziti hataratmenetek szama sen juté sen
szama E-utak | Féutak | Egyéb Bi- vasuti kozuti
lateralis atmenetek at-
kelok

Szlovénia—Ausztria 330 3 3 1 9 5 18 0,91 5,55 6,46
Szlovénia—Olaszorszag 232 3 4 4 2 - 10 1,23 4,10 5,33
Szlovénia—Magyarorszag 102 1 1 - 1 5 7 0,98 6,86 7,84
Szlovénia—Horvatorszag 501 7 2 6 8 8 24 1,40 4,79 6,19
Horvatorsszag—Bosznia-H 932 5 3 5 7 10 25 0,54 2,68 3,22
Horvatorszag—Magyaro. 329 3 3 1 1 2 7 0,91 2,13 3,04
Horvatorszag—Szerbia-M. 241 R 2 1 3 - 6 1,24 2,49 3,73
Szerbia—M. Magyarorszag 164 2 1 1 1 2 5 1,22 3,05 4,27
Szerbia-M.—Romania 546 2 1 2 4 - 7 0,37 1,28 1,65
Szerbia-M.—Bulgaria 506 1 1 - 4 - 5 0,20 0,99 1,19
Szerbia-M.—Macedonia 232 2 2 - 1 - 3 0,86 1,29 2,15
Szerbia-M.—Albania 220 1 1 1 1 - 3 0,45 1,36 1,81
Szerbia-M.—Bosznia-H. 380 2 2 1 8 1 12 0,53 3,94 4,47
Romania—Moldova 681 2 2 1 2 - 5 0,29 0,73 1,02
Romania—Bulgaria 609 R 3 1 3 - 7* 0,49 1,15 1,64
Roménia—Ukrajna 549 4 2 1 2 - 5 0,73 0,91 1,64
Romadania—Magyarorszag 448 5 2 - 4 8 14 1,12 3,13 4,25
Bulgaria—Macedodnia 165 - 1 2 - - 3 - 1,82 1,82




Ossze-

”m A 100 km hatarra Ossze-
Allamhatar H;’;Islla étl‘l]::;:;ttlek Kozuti hataratmenetek szima sen juto sen
szama E-utak | Féutak | Egyéb Bi- vasuti kozati
lateralis atmenetek | at-
kelok
Bulgaria—Gorogorszag 493 2 1 1 - - 2 0,41 0,41 0,82
Bulgaria-Torokorszag 259 1 1 - - - 1 0,39 0,39 0,78
Macedonia—Albania 191 - 1 - 1 - 2 - 1,04 1,04
Macedonia—Gorogorszag 262 2%% 2 - 1 - 3 0,76 1,15 1,91
Albania—Gorogorszag 294 - 1 1 - - 2 - 0,68 0,68
Osszes hatdrdtmenet 54 42 30 63 41 176
ebbdl belsé 26 19 19 42 19 99
* ebbdl 4 dunai komp

** ebbol 1 csak teherszallito
**% ebbdl 1 nincs haszndlatban

*%%% ebbol 1 vasuti komp, mely az utobbi években nem iizemel

Forrds: a nemzeti statisztikai évkonyvek, Jean’s vasuti térképek, autotérképek adataibol szamitotta és osszedllitotta a szerzo




7. abra
Az egyes hatdrszakaszokon dt naponta kiozlekedo kozuti gépjarmiivek szama

ezerben 2000-ben

Jelmagyarazat: 1 — személygépkocsi; 2 — tehergépjarmii

o

O S Py

Forrdas: BERGER, 2002
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8. tablazat

Az egyes balkani allamhatarok kozuti gépjarmiiforgalma 2000-ben

Allamhatar Személy | Teherauté A 100 km hatirra juté
auto db személy- teher- osszesen
db auto auto
Horvatorszag— 21250000 | 952000 |4241517 |190020 |4431537
Szlovénia
Bosznia-H.— 11321000 | 582000 |1214700 62446 | 1277146
Horvatorszag
Horvatorszag— 5145000 | 335000 |1563829 |101824 |1 665653
Magyarorszag
Horvatorszag—Szerbia- | 1295000 | 180 000 537 344 74 689 612 033
M.
Szerbia-M.— 930 000 | 155000 38 589 64 315 102 904
Magyarorszag
Romania— 5300000 | 724000 |1183040 |161607 |1 344647
Magyarorszag
Romadania—Ukrajna 43 000 28 000 7832 5100 12 932
Romania—Albania 444 000 60 000 65 198 8811 74 009
Romania—Bulgaria 232 000 | 331000 38 095 54 351 92 446
Bulgaria—Torokorszig 264 000 | 231 000 101 930 89 198 191 129
Bulgaria—Gorogorszag 268 000 | 213000 54 361 46 856 101 217
Bulgaria—Maceddnia 219 000 82 500 132 727 50 000 182 727
Macedénia— 400 000 | 120000 152 672 45 802 198 474
Gorogorszag
Albania—Gorogorszag 45 000 34 000 15 306 11 565 26 871
Macedénia—Albania 13 000 16 000 6806 8377 15183
Szerbia-M.—Albania 24 000 270 10 909 123 11 032
Bulgéaria—Szerbia-M. 167 000 94 000 33 004 18 577 51 581
Szerbia-M.—Romania 860 000 10 000 157 509 1831 159 340
Szerbia-M.—Bosznia-H. | 1800000 | 115000 473 684 30263 513 947
Szerbia-M.—Macedénia 107 000 | 100 000 46 120 43103 89 223

Forrdas: REBIS és BERGER, 2002 adataibdl szerzo szamitdsa és dsszedllitasa

A hirtelen megnévekedett tranzitforgalom miatt a kompnal timadt kapa-
citasgondok enyhitésére az EU tobb millié Ecu tAmogatast nyujtott. (Calafat-
nal kamionparkold, Vidinnél a kompkikotohoz uj ut épiilt.) Romdnia ennek
ellenére 1992-ben megsziintette vonatok dtszallitasdat (mely szolgaltatas lassi-
totta a forgalmat), és kizarolag kozuti kompszolgaltatiast miikodtetett — arra
is hivatkozva, hogy a vasiti teherforgalom alaposan csokkent, mikozben a
kamionforgalom a tobbszorosére nott (MATE, 2000).
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Az uj, 1275 m hosszi hidat viszont vegyes forgalmura tervezték: az
autéuton Kkiviil vasiati palyat is magaba foglal. A Balkani Stabilitasi
Paktumban és a PEN halézat priorizalt elemei kozé egyarant tartozo, a
hozzajaré 15 km hosszu vasuttal és uttal egyiitt 225,8 milli6 eurdoba keriil6
hid épitésének megkezdése majdnem egy évtizedet késett. Romania ugyanis az
1990-es évek végén teljesen ellenezte a hidat (érdemileg nem volt hajlandé
hozzajarulni a finanszirozasahoz), és helyette inkabb Nikopol és Turnu
Magurele kozott ij kompatkel6t javasolt. Azonban a koszovéi valsag és a
NATO beavatkozas 1ijbol felértékelte a Bulgaridn atvezetd keriil6é utat. Az
4j, rendkiviili helyzetre tekintettel, most az EU kozvetleniil bekapcsolédott
az iigybe, igy Romania allaspontja pozitiv irdnyban megvaltozott. 2005
tavaszan keriilt sor a két orszag finanszirozasi egyezményének alairasara. A
l1étesitési koltségek tilnyomé részét EU alapok, tovibba EBRD és német—
francia kereskedelmi bankok kolcsonei fedezik, mig a két érdekelt orszag
hozzijaruliasa csak a 15%-at allja. Az épitési munkiak megkezdésének
legiijabb hatarideje 2005 6sze (DVZ, 2005. aprilis 7). Ugyan a Thesszaloniki
felé tarto tranzitforgalom egy része visszaterelodott Szerbiaba, a hidra részben a
Bulgdria dltal keltett, részben a Torokorszag és Kozel-Kelet felé tarto forgalom
érdekében sziikség van.

2005-ben a kozos roman—bolgar Duna-szakaszon csupan egyetlen vegyes
hasznalatd hid (Giurgiu—Rusze), tovibba négy helyen (a hid kézelében,
Calafatnal, Szilisztra és Calarasi kozott, valamint Orjahovonal) komp miiko-
dott. Tavlatilag Bulgaria szamol egy tovabbi Orjanovo és Bechet kozotti,
Romania pedig Giurgiu és Rusze kozotti, vagy (Cioara és Belenc kozotti),
masodik hid megépitésével. Tovabba ij kompszolgaltatis indulna Nikopol és
Turnu Magurele, Lom és Rastu kozott (WAACK, 1996); ( 8. dbra).

A bolgar-roman hatar keleti, szarazfoldi szakaszan két kozuti atkelohely
miikédik (Vama Veche-nél és Negru Vodanal).
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8. dabra
A Romania as Bulgaria kozotti dtkelohelyek

Drobeta-

OB =

4 _ 1

12
6 L LR Kk K1 n) 13
7 —_— 14

Forrds: WAACK (1996) térképét aktualizdlta a szerzo

Jelmagyardzat: 1 — vegyes hasznalatu hid; 2 —miikodo komp; 3 — Bulgdria dltal
tervezett hid; 4 — épiild hid; 5 — Romdnia dltal tervezett hid; 6 — tervezett komp;
7 — szarazfoldi atkeléhelyek; 8 — Duna; 9 — dallamhatar; 10 — vasuti févonal; 11
— vasuti mellékvonal; 12 — autopdlya; 13 — tervezett autopadlya; 14 — fout

A politikai ,,foldindulas” utan az 1990-es évek elején ugyan a legtobb
hataron szabadabba valt az atjaras, de a tobbszorosére novekedett forgalom
miatti torlodasok hallatlanul idéigényessé tették a fizikai atjutast. Ezért az
EU anyagi segitségével megkezdodott egy sereg atkelohely bdvitése,
modernizalasa. Bulgaridban a rajuk zadulé tranzitforgalom miatt is
kiilonosen elégtelennek bizonyult az atkel6k kapacitasa, kivaltképpen az
1990 elott csak két helyen atjarhaté gorog hataron. El6szor a legnyugatibb
(Sztruma-voélgyi) Kulata atkel6éhely bévitése tortént meg PHARE alapbol
(1,1 milli6 ECU raforditassal) 6 forgalmi savosra, melyen at naponta 600
teher- és 4000 személyauté kozlekedhet.

Az EU siirgosségi okok miatt Bulgariat elényben részesitette, de Gorog-
orszagnak is 160 millio6 ECU-t utalt a4t az Interreg program Keretbdél a bolgar
hataron levé atkel6helyeinek fejlesztésére. Bulgaria 1996-ig Gorogorszaggal
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harom djabb atmenet nyitasarol irt ala szerzédést. Az egyik a Makaza-hago
felé, amelyet csak fel kell tarni, ahova a IX. korridor vasutjat és utjat is
tervezik. Eddig a palya a torok hatart kévetve nagy kanyarulatot leirva érte
el a gorog Alexandrupoli kikotét. A hagyomanyos kozuti atkel6helyeken
azonban a forgalmi helyzet sokaig mégsem javult. Gorogorszag teljesitette az
elvart fejlesztéseket, viszont Bulgaria rosszul safarkodott az uni6és tiamo-
gatassal, nem tudott bemutatni meggy6z6 fejlesztési koncepcidt, ezért az
elnyerheté pénzeknek csak egy részét kapta meg (KovACEviIC, 2000).

A balkani orszagok kiilsé hatarszakaszai koziil a roman—moldav hatart
képezé Prut folyon Keriilt sor Oanceanal hid és hataratkelo épitésére.
Tovabbi két hid épiill az azonos nyelvet beszélok kozotti kozlekedési
kapcsolatok javitasa érdekében.

A kozlekedési halozatok és forgalomdramldas términtdinak keretéiil ma az
onallo  orszdagok szolgdlnak. A  posztjugoszlav  térségben  végzett
nemzeti/regionalis érdekii vonalkorrekciék utin rendelkezésre allo
halézaton tilnyomoéan az orszaghatarokon beliil maradé forgalom aramlik.
A Dbelfoldi kozlekedés koltségeit nagymértékben befolyasolja, hogy a
kiilonb6z6 viszonylatokban az egyeneshez képest milyen mértékii keriiloutra
kényszeriil a kozlekedd/szallito. Még a domborzatnal és a vizrajznal is
nagyobb hatdsa van az orszdgteriilet formdjanak arra, hogy a halozat
iizemeltetésének horizontdlis ,geometria” feltételei mennyire kedvezoek, vagy
éppen kedvezétlenek. E szempontb6l a korhoz legjobban Kkozelitd, a
legkompaktabb (nyulvanyok, szigetek nélkiili) orszdgformak a legkedvezobbek.
Ilyenek Macedénia, Romania, engedménnyel Bulgaria.

A belfoldi kizlekedés szervezéséher a messze legelonytelenebb alaprajz
minden kovetkezményével Horvitorszdg kénytelen megkiizdeni. Természetesen
az orszag gazdasagi szerkezete, sokféle (jol jovedelmez6) tevékenységre valo
alkalmassaga szempontjabdl kifejezetten elony, hogy Horvatorszag részben
dunai régié, részben tengerre orientalt orszag, aminek olyan hozadéka is
van, hogy kiilonlegesen fontos koztes térség mind a kontinentalis, mind a
tengeri destinaciok felé tarté tranzitban.

Az ENy-on a Pirani-6boInél kezd6d, északkeleten a Szerémségig, dél-
keleten a Kap OStroig (Osztro-fokig) és a Boka Kotorska-ig (Kotori-obolig)
tarto két nyudlvannyal kutyaszajra emlékeztet6 alaku orszag kozrefogja
Bosznia-Hercegovinat. Kelet-Szlavonia és Dél-Dalmacia hatarai kozott a leg-
nagyobb légvonalbeli tivolsag kb. 270 km. Horvatorszag kiilsé hatarpontjai
egy olyan félkorbe férnek bele, amelynek sugara 1100 km, belsé pontjai
pedig egy 650 km sugaruba illeszkednek. Dél-Dalmacia és Kelet-Szlavonia
legjelentosebb varosai, Dubrovnik és Eszék kozott a légvonalbeli tavolsag
330 km, a kozuti tavolsag Bosznia-Hercegovinan keresztiil 490 km, viszont a
kiilfoldi teriilet elkeriilésével, horvat teriileten 1000 km-nél is hosszabb a
kozutlanc.

A mindossze 56 610 km’ teriiletii orsziag szarazfoldi allamhatirainak
hossza 2028 km, tengeri hatiranak hossza a szigetek nélkiil 1773 km
(Statistical Yearbook of Croatia 2005), azaz 1000 km’ teriiletre 67,1 km
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allamhatar jut. Ezért az orszag teriiletéhez képest nagyok a szallitasi
tavolsagok (hazankéhoz képest mintegy 20-25%-kal).
Horvatorszag és Bosznia-Hercegovina kolcsonds egymasra utaltsaganak
két meghatarozé koriilménye, hogy
o Horvatorszag a keleti tartomanyai k6zott Bosznia-Hercegovinan
keresztiil tud legrovidebb utat talalni,
e Bosznia-Hercegovinatol Eurépaba a legrovidebb utakon E és Ny
felé, Horvatorszagon at kénytelen kapcsolatot l1étesiteni.

4.1.4.2. Az uj hatdrok dltal atvagott palydak okozta kiozlekedési nehézségek
megoldasanak modjai

Az onalléva valt orszagokat 1992-tél altalaban a torténelmileg kialakult
egykori hatarok valasztottak el egymastol. Mivel a vasithalézat tilnyomo
része az ezeknél nagyobb igazgatasi egységekhez tartozas idején az 6ssz-szo-
vetségi érdekeknek megfelelé téralakzatot vett fel, az droklott halozat 1992
utin nem felelt meg mindenhol az uj orszagok kozlekedési igényeinek és
gondokat okozott az orszagrészek, régiok kozotti vasuti osszekottetések hidanya,
vagy legaldbb is elégtelensége.

Az 0j orszagoknak szembesiilniiik kellett a vasutvonalak és foutak
hatarok daltali Atmetszésébél adodé kozlekedési nehézségekkel. Ezek
felszamolasa, enyhitése a nagysagukat, silyossiagukat befolyasolé konkrét
helyzettol (a foldrajzi viszonyoktdl, miiszaki lehetdségektdl, az érintett
orszagok Kkozotti politikai viszonyoktdl fiiggoen) nagyon Kkiilonboz6
megoldasi médokkal tortént.

e A legegyszeriibb mod (az eurdpai torténelem sorian gyakran
alkalmazott modus vivendi a rovid szakaszon a szomszéd orszag
teriiletén futé palyak esetében a szomszédos orszag engedélyének
megszerzése az ottani szakasz fenntartasahoz és iizemeltetéséhez.
Ezen meghatirozott (altaliban igen hosszi) idére szo6lé
engedélyért a vasuttarsasag szerzodésben kikotott dsszeget fizet.
Ilyen tin. ,,peage” vasiit a Szerbia-Montenegro hires belgrad—bari
vonalianak a Bosznia-Hercegovina teriiletén atmené rovid, 7 km-
es szakasza. Az Una-vélgyi vasut indulé és végpontja Horvat-
orszagban van (Sunja és Knin) és alapfeladata is a nyugat-
szlavéniai és dalmaciai régioi kozotti osszekottetés. Ehhez képest
kanyargasa soran hét helyen is atszolgal Bosznia-Hercegovinaba,
igy vonalhosszianak kb. az egynegyede jut kiilfoldre. Feltételez-
heté, hogy a Horvat Vasutak (HZ) rendszeresen bérletet fizet
Bosznia-Hercegovinanak az ottani palyaszakaszok hasznalataért.

e Az uj orszaghatar altal atvagott vonalak egy részén megsziint az
atmené (értsd: teljes hosszban aramlé) forgalom és mindkét
oldalon csak szarnyvonalakka degradalédott palyakon kinlédik
az igen gyenge belfoldi forgalom. Ezekben az esetekben csak ido
kérdése a szarnyvonalak felszimolasa.

e Az j hatarokhoz val6 igazodas a legsilyosabban Horvatorszagot
érinti — formaja és a hatarok hossziusaga miatt. Az Eszék—Ploce

52



viszonylata vasuti és koziti kozlekedés egyetlen ésszerii médja a
koztes bosznia-hercegovinai févonal és fout igénybe vétele a
nemzetkozi jog és kétoldali szerzodések altal meghatarozott
feltételek mellett. Ez egy olyan léptékii probléma, mely dimen-
zi6jaban tobb nagysagrenddel eltér a tobbi rovid szakaszos hatar-
atlépések esetétol: eurdpai szintii iigy, mely csak a hatarok
légiesiilésével orvosolhaté.

e Azokban az esetekben, amikor valamilyen viszonylatban
rendszeres és nagy a forgalom, viszont a viszonylag rovid
kozvetlen (sajat orszagteriileten beliili) palya helyett a szomszédos
orszagon atvezetd hatalmas Kitéré utra kényszeriilnek a szallit-
manyok, a tavlatos megfontolasok alapjan, a sajat orszagon beliili
osszekottetés palyaépitéssel valo megteremtése lehet az idealis
megoldas. Ebbe a kategoriaba tartozik az aj isztriai atkoté palya
is horvatorszagi teriileten. Fiume és Pula kozott a legutobbi
idokig Szlovénian at, er6s északi keriilovel tortént a vasiti
kozlekedés. Horvatorszag ezért unioés anyagi segitséget is igénybe
véve Isztrian at 23 km-es atkoté vasutat épit Lupoglav Novi-ig,
melybél 14,4 km-t tesz ki az Utka-hegy alatti Cicarija-alagat. A
tobbszaz milli6 dollaros épitkezésnek 2002-ben Kkellett volna
befejezédnie (WEBER, 2002), azonban még 2005-ben sem miikodott
e palya.

4.1.5. A POLGARHABORU ES A NATO BEAVATKOZAS KOVETKEZMENYEI

4.1.5.1. A kozlekedésben okozott kizvetlen és kozvetett kdarok és az aldgazati
szerkezet modosuldsa. A forgalom ujrainditisa a haboru utdn
A polgarhabortiban a legnagyobb karosodas Bosznia-Hercegovina vasutjait
érte, ideértve nemcsak a vasiati palyakat, hanem a Horvatorszaggal
0sszekoté nagy Szava-hidakat is. Az orszag vasiti kozlekedése raadasul még
a teriileti szétszabdaltsag stilyos kovetkezményeitol is szenved.

Az 1995 decemberi daytoni békemegallapodas 9. melléklete értelmében a
vasuthalézatokat nemzetiségek szerint elkiilonitették. Kezdetben két vasut-
tarsasag jott létre: a horvat és a (muzulman) bosnyak lakossagu Foderacio
teriiletén a szarajevéi székhelyii Bosznia-Hercegovinai Vasutak (ZBH) és a
Boszniai Szerb Koztarsasag vasuttarsasaga (ZRS). Azonban a ZBH-bél
hamarosan kivaltak a boszniai horvatok, és 1étrehoztak a mosztari kozponti
ZHB nevii tarsasagukat. A harom kicsiny tarsasag tevékenységi teriilete igen
sziik, mindegyikhez csak néhany vonal tartozik. KoMLOS (2001) szerint ,az
elkiiloniilten miikodo, feldarabolt hilé6zat nem képes megfeleléen ellatni a
szallitasi feladatokat” (i.m. p. 81). Hozzatehetjiik: ez a helyzet nem csupan
maganak Bosznia-Hercegovindnak, hanem a rajta Keresztiil végzett
tranzitszallitisokra erésen rautalt Horvatorszagnak és mas orszagoknak is
karokat okozott. Hogy a vasit mennyire a politika eszkozévé valt, arra
jellemz6é, hogy mikézben a Kiilonbozé entitisok kozott a tavolsagi
autobuszok akadaly nélkiil kozlekednek, a vasiti személykozlekedés csak
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egy-egy vasuttarsasag illetékességi teriiletén beliil folyik és a jelképes
hatarokon at kell szallni, megvarni a kovetkezé vonatot (rosszabb esetben at
kell gyalogolni, vagy taxival atjutni a tiloldali allomasra).

Mikézben az EU kozlekedéspolitikija a versenyhelyzet teremtése
érdekében timogatja az ujabb tarsasagok létrejottét, a daytoni megallapodas
hosszabb tavon mar az egységes orszigos vastuti rendszer megvaldsitasat
partolja.

Formalisan a képtelen szétforgacsoltsig — amelyben a politika minden
gazdasagi szempontot maga ala gytirt — csak 1998 aprilisaig allt fenn, amikor
a harom entitas vezetdi megallapodtak a Bosznia-Hercegovinai Kozforgalmi
Vasuttarsasag (BHZJK) létrehozasaban. Egyelére nem tudni, hogy ez
csupan egy keretszervezet-e, amelynek feladata a harom nemzeti tarsasag
tevékenységének — foként a tranzitkozlekedés érdekében valé — koordinalasa,
vagy egy olyan nagyobb, hatékonyabban miikodé vallalatrél van-e szo,
amely teljesen magaba olvasztja a ,,harom torpét.”

Bosznidban a vasiut-helyreallitisi munkalatok 1995 decemberében kez-
dodtek meg. A munkak jelentds hanyadat az IFOR olasz vasutépito ezrede
végezte el, de mas nemzetiségii alakulatok is részt vettek ebben. (Amerikai
segitséggel épiilt djja a Szava-hid Brcko-nal, magyar miiszakiak nevéhez
fiizédik a doboji hid felépitése, svéd vallalatok végezték a biztositébe-
rendezések cseréjét.) A helyreallitasi munkalatok azonban tébbnyire csak a
legsziikségesebb miiveletekre, cserékre korlatozodtak, igy a vasutak hasz-
nalati értéke nem érte el a haboru eléttit. (Jellemzd, hogy még a févonalon is
50 km/h-ban Kkellett limitalni a sebességet.) Az IFOR helyébe 1997-ben 1ép6
SFOR-nak oroszlanrésze volt abban, hogy Bosznia-Hercegovina ismét
bekapcsolodjon a nemzetkozi kozlekedésbe.

Bar Bosznia-Hercegovindban is sziikségszeriien bekovetkezett valamilyen
mértékben a gazdasagi szerkezetvaltas, a banyaszat, a kohaszat és olajfino-
mitds az 1970-es és 80-as éveknél ugyan jéval kisebb méretekben, de
tovabbra is fontos iigyfele marad a vasthtnak (zenicai kohaszat, Prijedor
térségi vasércbanyak, Tuzla koérnyéki szén- és soObanyaszat). Ezért a
helyreallitisban még jo néhiny ezzel kapcsolatos feladat var megoldasra,
mint pl. a srpski brodi olajfinomité vasuti kapcsolatinak helyreallitisa az
ottani felrobbantott Szava-hid felépitésével.

Ahhoz, hogy az V/c. korridor vasutja akarcsak az 1980-as éveket is idéz6
szinten miikodhessen, elemi feltétel, hogy épiiljon djja a samaci Szava-hid
(egyelore a kozelében csak wj koziti hid all rendelkezésre), hogy a Budapest—
Eszék—Szarajevé viszonylatu vonatoknak ne kelljen nagy nyugati keriilot
tenni a brckoi hidon at.

Az 1990-es évek elsoé felében zajlott polgarhaboru masodik legnagyobb
vesztese Horvdtorszdg volt. Szarazfoldi halézata foként a Bosznia-Herceg-
ovindhoz kozeli teriileteken szenvedett sulyos karokat, belvizi hajozasat a
Szavaba szért aknak bénitottak meg, dalmaciai tengeri kikotdinek egy részé-
ben ideiglenesen sziinetelt, vagy csak a legsziikségesebbre korlatozodott a
polgari forgalom, viszont szinte valamennyi civil repiiléterében Kkisebb-
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nagyobb (esetenként akar évekig tarté helyreallitaisi munkat is igénylo)
karokat okozott a (szerb-) jugoszlav légiero.

A polgarhdbori harci eseményei (rombolas és veszélyeztetés, illetve a
szerb csapatok altali megszallas) miatt 1993 augusztusdig megsziint a vasuti
kozlekedés a Bosznia-Hercegovindval hatdros teriileteken, ahova a szerb
hadsereg mélyen benyomult (majdnem a Sziszek—Karolyvaros—Ostarije—
Zadar—Sedramnic vonalig). Ennek kovetkeztében kiiktatodott a halézatbél a
teljes Lika-vasut és az abbdl Zadarig kiagazé szarnyvonal, tovabba a teljes
Una-vasiit, valamint a Knint6l Sivericig tart6é palyaszakasz. Zagrabtol D-re
megsziint a forgalom a Karolyvaros—Sziszek vonalon, de Sziszek és Novska
kozott is. Pakracig tortént eloretorésiikkel a szerbek elvagtik a Zagrab—
Belgrad korridorvasutat is Novska és Nova Gradiska kozott (9. dbra), ezért a
Zagrab és Eszék kozotti szallitaisokhoz a Dravatol D-re levé masodosztalyu
palyalancot Kkellett igénybe venni. Szerbia felol a szerb csapatok a
Pélmonostor—Eszék—Vinkovci-Zupanja elétti  védévonalig  jutottak el.
Megsziint a kozlekedés az Eszék—Dalja—Ujvidék, az Eszék—Vinkovci, a
Vinkovci-Sid, a Dalya—Vukovar, a Slavonski Brod és Ploce, a Vinkovci—
Vukoviar, tovabba az Eszék—Pélmonostor-Magyarbdly vonalon. A polgar-
haboru altal a horvat vasutakban (1100 km palydban, masfélszaz
allomasban) és tobb ezer vasiuti jarmiiben okozott kar elérte a 120 millié $-t.
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9. abra
A horvatorszdgi vasuthalozat a délszlav haboru idején, 1993 augusztusdban.
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Forrds: LITTERSCHEID, 1994

Jelmagyarazat: 1 — egyvaganyu; 2 — kétvaganyi; 3 — villamositott; 4 — nem
iizemeld palydk; 5 — a szerb hadsereg dltal megszallt teriilet

A Horvatorszdg és Olaszorszag kozotti tengeri kompforgalomra a balkdni
hdaborus események ugyan kedvezdtlen hatdssal voltak, de kizel sem olyan
mértékben, mint a transzbalkani szarazfoldi kozlekedésre. A haboras fenye-
getettség miatt csupan néhany hénapig, a legrosszabb esetekben bé egy évig
sziinetelt a nemzetkozi forgalom, amely mar az 1990-es évek derekara meg-
kozelitette az 1990. évit, 1998-ban pedig tulszarnyalta.

Szerbia-Montenegro a polgarhaboru alatt nem volt hadmiiveleti teriilet,
viszont a NATO légieré 1999. évi célzott bombazasai nemcsak tobb dunai
hidat romoltak le és ezzel az atkelésen Kkiviil a hajozast is lehetetlenné tették,
hanem t6bb szerbiai vasitvonalat, nagyobb vasuti és koziti hidat, viaduktot,
alagutat és csomépontot is.
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Az 1990-es években a haborus karok és a veszélyeztetettség-érzés okan a
kevésbé érzékeny kozuti kozlekedésre atterelodott személy- és aruforgalom a
vasutak helyredllitisa utidn sem terelodétt vissza. A vasiti forgalom
természetesen békeidében is csokkend iranyzati a gazdasagi/tarsadalmi
strukturavaltas kovetkeztében, de kétségtelen, hogy az 1990 és 2003 kozott
Horvatorszagban, Bosznia-Hercegovindban és Szerbia-Montenegroban a
vasut kdrdra és a gépjarmii-kozlekedés javara végbement drasztikus valtozdsok
részben a nem teljes értékii helyreallitaisanak tudhatok be.

A délszlav (boszniai kézponti) polgarhabori befejezése utan a nemzetek
(a korabbi haborus felek) kozotti fesziiltségek ugyan alig csitultak, azonban a
nemzetkozi vasati és fouti forgalom mielobbi meginditasat (kivaltképpen a
transzeuropai tranzit elosegitését) az Osszeuropai érdek siirgette. A vasuti
forgalom helyreallitisarol sz6l6 dontések és egyezmények utin azonban
néhany esetben tobb mint fél évre volt sziikség a miiszaki/biztonsagi
feltételek megteremtéséhez (a szétrombolt palyak ujjaépitéséhez, akna- és
l6szermentesitési munkalatokhoz stb.). E tekintetben fordulatot az 1997. év
hozott: Eszék és Pécs kozott helyreallt a kozlekedés, majd Horvatorszag és
Jugoszlavia kozotti is megindult elsésorban tranzit tehervonatokkal és
transzeurépai személyszallité vonatokkal (pl. a Miinchen/Ziirich—-Zagrab—
Belgrad viszonylatu, foként a délkelet-eurépai szirmazasi vendégmunkasok
altal kedvelt expresszel) a forgalom.

A hadviselo Horvdtorszagon beliili vasutak ujbéli forgalomba helyezése
néhany esetben idében egy-két évvel megelézte a nemzetkozi kapcsolatok
helyreallitasat. A Split-Knin (108 km hosszi) vasut djranyitiasa, valamint
Split és Zagrab kozott a kozlekedés ujrainditisa még 1995-ben megtortént.
(Ezt az igen erés karokat szenvedett, 232 km hossza Ostarije-Knin vasut
extenziv rehabilitaciéja tette lehet6vé.) Az Una-vélgyi vasut Knin és Bihaé
kozotti horvatorszagi/bosznia-hercegovinai 129 km hosszu szakaszat az olasz
hadsereg vasutépitéo SFOR alakulatai allitottak helyre 1998 szeptemberére.
1999 elejére befejezodott valamennyi haboris kart szenvedett horvatorszagi
vasut ujjaépitése (legalibb olyan szintig, hogy a kozlekedés rajtuk ismét
megindulhasson. (Wiederherstellung ... 1999). Azonban az Una vastiton még
2005-ben sem volt atmend forgalom (Horvatorszag és Bosznia-Hercegovina
Kkozott).

4.1.5.2. A polgarhdaboru hatdsdra tengerre terelodott transzbalkani
szdrazfoldi forgalom
Az észak-adriai kikotok és Gorogorszag kozott ritka idokozonként ugyan,
de mar a délszlav haboru elott kozlekedtek személyautokat és utasokat
szallito lassi komphajok (pl. a horvat Jadran tarsasig Fiume—Split—
Dubrovnik—Patrasz jarata), mint ahogy a nyugati gorog és dél-olasz partok
kozott is. Az 1990-es években azonban a délszlav teriileteken dtvezeto
szarazfoldi  tranzit utak  jarhatatlansaga, illetve veszélyeztetettsége
kikényszeritette a Gorogorszdg és az EU torzsteriilet kozotti szallitasok érde-
kében
e részben a Gorogorszag és Olaszorszag kozotti Kistavolsagi,
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e részben a Gorogorszag és az észak-adriai kikotok kozotti
nagytavolsagi viszonylatokban fovdbbi kompvonalak 1étrehozasat
a jaratok szamanak sokszorosara névelését, nagyobb befogado
képességii és gyorsabb (30 csomd/ora sebességii) hajok
forgalomba allitasat, azaz a szallitasi kapacitas sokszorozasat.

A tengerrel elvalasztott két EU tag Gordgorszdag és Olaszorszag kozotti
kompforgalom a balkini harcok legkritikusabb idészakaban, az 1990-es
évek derekan volt a legnagyobb méretii. igy pl. 1994-ben a Jon-tengeren at
mar 75 nagy komp kozlekedett. (Koziililk azonban csak 5 volt olasz, a tobbi
gorog, de néhany tavoli — spanyol, svéd — Kkiilfoldi tarsasag is beszallt az
iizletbe.) 1996-ban a komphajok Patraszbol, Igumenitszabol mar 400 ezer
teherautét, 700 ezer személyautét és 3 millié utast szallitottak at Bariba,
Brindisibe, s6t Anconaba (REBIS... 2002).

Az olaszorszagi kozuti halézat kiiktatiasinak szandéka segitette elé a
Torokorszdagbol, Gorogorszaghbdl indulo, az Adria hosszaban az Isztria kornyéki
kikotoket megcélzo hosszu kompvonalon a szillitasok intenzivebbé tételét. Bar
az els6szamu destinaciéo Trieszt lett (ahonnét részben autépalyan, részben
RoRo szerelvényeken folytattiak autjukat a kamionok Nyugat-Eurépa felé), de
a konjunkturat kihasznalva, a horvatok is beszilltak a jol jovedelmezé
iizletbe a Patrasz—Igumenitsza—Durrés—Dubrovnik—Split-Fiume vonalon
nagysebességii, az utat 24 ora alatt megtevé jarataikkal. (Lehetdséget adva
arra, hogy a végpontok kozotti célforgalmon kiviil Albania is bekapcso-
mint ahogy a dél-dalmat kikotovarosok tavoli térségekbol valo ellatasahoz is
kedvezobb valtozatot kindltak a kompok a parti magisztralé utnal.)

Ugyan a hdboris cselekmények megsziinte, a nemzetkozi korridorok jar-
hatova tétele 6ta a Gorogorszag altal keltett eurdpai forgalom egy része
visszaterelodott a transzbalkdni szdrazfoldi kozlekedési palydkra, de a tavolsagi
tengeri kompjaratok bizonyos szinten tartosnak igérkezd szerepléi maradnak az
EU torzsteriiletével valo kozlekedési kapcsolatoknak, mégpedig

e a személyauték és utasaik inkiabb a jon-tengeri rovidebb titon
igyekeznek minél elébb elérni az olasz autépalya halézatot (az
utasok tobbsége Németorszagban, Svajcban, Ausztriaban
dolgozik, vagy iizletel, és csak Kkisebb résziiknek célteriilete
Olaszorszag),

e a kamionok (egyre tobb a hiit6kamion, melyek szidmara az
eljutasi id6 a romland6 rakomannyal kevésbé relevans), viszont
nagyobb aranyban vilasztjdk az észak-adriai kikotokbe tarté
hosszabb tengeri utat.

A délszlav polgarhabori kovetkeztében Albdnia elvesztette az eurdpai
vasuthadlozattal még 1985-ben Montenegron keresztiil megteremtett kapcsolatit,
igy a nemzetkozi aruszallitis a Kkontinens belsejébe Kkizirdolag a rossz
allapotban levé utakon torténik. Unids segitséggel mar megkezddodott az
elhanyagolt Shkodra—Podgorica palya felijitasa, de megnyitiasa esetén sem
lehet szamitani megfelel6 forgalomra.
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4.2. Romania

Az elsé vilaghaboru utan a Karpatok akadalyozta a Roméanian beliili teriileti
kapcsolatok szorosabbra fiizését. Ennek ellenére az orsziag gyenge anyagi
kondiciéi nem tették lehetévé nagyszabasu, teljesen 0j vonalazisu ossze-
kottetések kiépitését. Inkabb még az I. vilaghaboru elott megkezdédott épit-
kezések (pl. Beszterce—Vatra Dornea vasit) befejezésére, valamint a meglevé
vonalak (pl. a Vorostoronyi-szorosbeli) teljesitményének villamositassal is
torténo novelésére keriilt sor.

Az allamszocialista korban is meglehetésen kevés uj kozlekedési palya
épiilt a Karpatok legy6zésére. Ezek koziil az elsé helyre kivankozik a Zsil-
volgyi vasit (Livezeni-Bumbesti szakaszianak) megépitése (1949) annak
érdekében, hogy a petrozsényi feketeszén rovid ton eljusson az iparositott
Havasalfoldre. A masodik vilighabori utini vastitépitések a legnagyobb
mértékben egyértelmiien a Havasalfoldet részesitették elonyben. A
legnagyobb szabasi beruhézas, a 209 km hosszi Bukarest—Videle—Rasiori de
Vede—Ciaracal-Craiova févonal f6 rendeltetése a Konstanca—févaros—Banat
kozlekedési tengely erdsitése és leroviditése. (A Banat és az Al-Duna
gazdasagi és geopolitikai szempontbol egyarant az orszag kiilonlegesen
fontos térsége.) A transzkarpati uthalézat érdemlegesen csupan egyetlen, a
Fogarasi-havasokon athatolé (egy hosszabb alagutat is magaba foglalé)
méregdraga, Caucescu parancsara épiilt miiittal egésziilt ki (Pop, 1984).

A masik nagy feladat a trianoni hatar altal a Partiumban atvagott
vonalak roman teriileten valo kiegészitése, illetve févonalla kiépitése volt.
Ennek a Halmi-Szatmarnémeti-Nagyvarad—Arad iranya E-D-i tangencialis
palyaliancnak a folyamatossa tétele nemcsak a belf6ldi interregionalis, hanem
a nemzetkozi ,Kkisantant” Kkapcsolatokat is hivatva volt szolgalni.
(Csehszlovakia és Jugoszlavia kozott tranzit palyaként miikodott a Temes-
varon at Belgrad felé tarto folytatasaval egyiitt — ErRpdsi, 2000). Miutan a
resicai kohomiivek piacteriiletet Trianon 6ta foként a Regatban talalt, ezért
Karansebes felé 55 km hosszi palya épiilt a korabbi északi orienticio, az
ebbol adédo nagy Kkeriil6 megsziintetése érdekében.

Kiilonleges halézati problémak vetédtek fel 1940-ben, Eszak-Erdély,
valamint Beszariabia Romaniatél tortént elcsatolasakor. A székelyfoldi
vasutaknak Magyarorszag torzsteriiletével csak romaniai vonalakon lett
volna 6sszekottetése, ezért rohammunkaval 48 km 6sszekoté palya épiilt (70.
dbra) a Szamos- és Maros-volgy (Szeretfalva és Déda) kozott (ERDOSI, 2000).
Az 1918-ban Romaéanidhoz csatolt beszarabiai vastthilézat nemcsak nagyon
ritka, hanem a vonalvezetése is kedvezdtlen volt. A szovjet—roman
kiilkereskedelem 1918 és 1935 kozotti sziinetelése idején a szovjet hatarhoz
vezetd két fovonal teljesen elvesztette egykori nemzetkozi szerepét,
eljelentéktelenedett. Uj helyzet allt elé 1940-ben, amikor a szovjet-német
egyezmény értelmében Besszarabiat a Szovjetuniohoz csatoltak, azonban az
E-D iranyu févonalon német kérésre megmaradt a normal nyomtav, hogy
Németorszag és Romania kézott a Karpatokon tali palyalincon akadalytalan
legyen a forgalom (TURNOCK, 2001).
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10. dbra
A székelyfoldi vasut dsszekittetésének megteremtése az 1940-ben
Magyarorszdghoz visszacsatolt Eszak-Erdéllyel
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Forras: ERDOSI, 2000

Jelmagyardzat: 1 — az uj palya; 2 — az dltala osszekotott halézat; 3 — keskeny
nyomtdvu vasut; 4 — orszdghatar

5. A KOZLEKEDESI ALAGAZATOK HALOZATAI ES FEJLESZTESUK
IRANYAI AZ ,,AUTOKORSZAKBAN”

5.1. A kozlekedés alagazati szerkezetének dramai gyorsasagu
dtalakulasa a kozuti kozlekedés javara

Nincs a vilagnak olyan régidja, ahol a — részben a termelésben/logisztikaban
bekovetkezett struktira- és technolégiavaltas (just in time, revolving stock
stb.), valamint az emberek kényelemigénye altal keltett — alagazati szerkezet-
atalakulas révén a kozlekedés ne jutott volna el az ,autékorszakba.” A
Balkan legtobb orszagaban e folyamat késobb indult be és gyorsabban ment
végbe, mint Nyugat-Eurépaban. Az induldéallapotbeli Kkiilonbségek
szamottevéek voltak. Az egyik szélsoséget Albania képviselte, amelynek
kozlekedése az 1950-es évekig tarto ,,0szvérkorszakbol” a vasthtépitések
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meginduldsiaval formalisan eljutott ugyan a vasttkorszakba, azonban
ténylegesen mar az 1970-es években a kozforgalmu kozuti kozlekedés a tobbi
balkani orszighoz képest kiemelkedd szerephez jutott, mikézben a
személyszallitisban hasonlé volt a helyzet annak ellenére, hogy
magantulajdonban 1990-ig alig volt személyauto. A masik széls6ség, a vasut
igen magas hinyada azokra az orszagokra volt jellemzdé, amelyek nagy
teriiletiiek és raadasul konzervativ kozlekedéspolitikajuk fékezte a gépkocsi-
kozlekedés uralkoddova valasat (Romania), illetve ahol a nemzetkozi tranzit
keltette a vasiti forgalom nagy részét (Horvatorszag, Bosznia-Hercegovina,
Szlovénia).

A rendszervaltds ota végbement folyamatok rendre ,,vasutellenesek”:

o Jugoszlavia szétesésével olyan nagysiagu (és részben alaki)
utédallamok jottek létre, ahol a Kkisebb belfdldi tivolsagok nem
kedveznek a nagy tiavolsagokra ,,valé” vasuti kozlekedésnek.

o A délszlav utédallamok egy részében a tonkrement vasutakrol a
kozutakra kényszeriiltek koziil kevesen tértek vissza a helyreallitott
vonalakra.

e A vasiut ,alkonya” azonban mégiscsak elsésorban a gazdasagi
szerkezetvaltas és tarsadalmi atalakulids kovetkezménye. Csokkent
az ipar és mezdgazdasag termékkibocsatasanak tomege és a
termelési szerkezetvaltas soran éppen a szallitasigényesebb
tevékenységek jelentéktelenedtek el.

o A félrees6é falusi/szorvanytelepiilés térségek Kiiiriilése felgyorsult,
ezért a vasiti mellékvonalak forgalma a legtébb helyen teljesen el-
jelentéktelenedett.

e Mindezen koriilmények a vasuti kozlekedési igények lényeges —
esetenként drasztikus — csokkenéséhez vezettek. A vastttarsasagok
azonban egyeldre inkabb csak az dllomasok szimanak apasztasaval
igyekeznek igazodni a felére/harmadara visszaesett forgalomhoz (9.
tablazat), viszont a palyahalézat hozzaigazitasiara a legutobbi idokig
a varhatonal joval Kisebb mértékben Keriilt sor.

Az allamszocialista korszakban a ,keményvonalas” Bulgiariaban és
Romanidban csak kivételes esetekben (banyakincsek kimeriilése, hegyvidéki
vicinalisok teljes miiszaki tonkremenése stb. utin) sziintették meg a
forgalmat néhany jelentéktelen palyan. Viszont Jugoszlavidban a 11. dbrdn
lathatéan — mar szamos keskeny nyomtiva és j6 néhany normal nyomtavua
vasutvonalat felszamoltak. A sajat auté iranti ,,éhség” csillapitasa erdsen
hasznalt, olcsé személyautok tomeges behozatalaval éveken beliil megtortént,
mikozben a féként banyatermékek szallitisara berendezkedett,
meglehetésen gyenge miiszaki allapoti vasutak nagy része feladat nélkiil
maradt. A kozuti kozlekedés a belvizi kozlekedés felé is ,,frontot nyitott” — a
csovezetékes szallitassal egyiitt. Ezen feliill természetesen a termelési
szerkezet atalakuldsa, tovabba a harci események is nagymértékben
hozzajarultak a belvizi szallitas eljelentéktelenedéséhez.
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11. abra
Az 1945 ota megsziintetett vasutak a megsziintetés évének feltiintetésével

Forrds: JORDAN (1986) térképe alapjdan szerkesztette a szerzo

A 9. tablazat az osszehasonlithatésag érdekében Kkizardlag a szarazfoldi
kozlekedést oleli fel, de nem tartalmazza a tengerhajozast, mellyel egyaltalan
nem rendelkezik Macedonia és Bosznia-Hercegovina, viszont amelynek igen
magas (90% feletti) az aranya Horvatorszag oOsszes szallitasi
teljesitményébol.

Az Eurdpai Unio kozlekedéspolitikdja keményen kiizd a kornyezetbardt koz-
lekedésfajtak (vasut, hajozas, csovezeték) kiszorulasa ellen, sot, kivanatosnak
tartja a vasut reneszanszat és a partmenti hajézas (a tengeri ,,autépalyak™)
halézatinak kialakitasat a kozuti kozlekedés tehermentesitése érdekében
(ERDOSI, 2005). Ennek ellenére a Balkanon egyelére folytatodik a koziti
kozlekedés diadalitja és a vasiit tovabbi szerepvesztése. Ez nem Kkis részben
annak a kényszerhelyzetnek a kévetkezménye, hogy az allam csak szerény
mértékben képes részt venni a (még tiilnyoméan allami tulajdoni) vasutak
fejlesztésében, mikozben az autépalyak nagyrészt magantékébol épiilnek, a
kozati jarmiipark fejlesztése pedig szinte teljesen privat iligy. Kevés a
valosziniisége annak, hogy a balkdani orszagok képesek lesznek a jovoben az
unios kozlekedéspolitika jegyében hathatésan viltoztatni a modal spliten a
kornyezet és az élet évisa érdekében.
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9a. tiblazat
A balkani orszdagok teherdru szallitasanak kozlekedési alagazatok szerinti alakuldsa (modal split) a tkm teljesitmények alapjan
(tengeri kozlekedés nélkiil)

Orszag Vasiiti kozlekedés Kozuti kozlekedés Belvizi kozlekedés Csovezetékes szallitas Osszesen
1970 | 1980 | 1990 | 2002 | 1970 | 1980 | 1990 | 2002 | 1970 | 1980 | 1990 | 2002 | 1970 | 1980 | 1990 | 2002 | 1970 | 1980 | 1990 | 2002
% % % % % % % % % % % % % % % % % % % %

Albénia 20,0 {30,0 [34,0 | 6,0 | 80,0 | 70,0 | 62,0 | 94,0 - - - - - -1 401 00 |100,0]100,0]|100,0]|100,0
Bosznia-H. 75,0 [48,0 47,0 | 12,0 | 18,0 | 48,0 |50,0 [86,0 | 7,0 | 4,0 | 3,0 | 2,0 - - - - 1100,0 | 100,0 | 100,0 | 100,0
Bulgaria 61,1 [51,8 [46,8 | 48,9 |31,2 |38,3 |458 (415 | 77 | 76 | 53 | 54| 00 | 23 | 2,1 | 42 |100,0]|100,0|100,0 | 100,0
Horvitorszag | 76,0 | 70,0 | 45,0 | 19,0 | 17,0 | 23,0 | 32,0 |[66,0 | 50 | 50 | 3,0 | 1,0 | 2,0 | 2,0 |20,0 | 14,0 |100,0|100,0 | 100,0 | 100,0
Macedénia 62,0 {22,0 [21,0 | 10,0 | 38,0 | 78,0 | 79,8 | 90,0 - - - - - - - - 1100,0 | 100,0 | 100,0 | 100,0
Rominia 85,0 {78,6 | 81,2 |51,6 | 92 |138 | 7,5 (324 | 2,6 | 2,6 | 4,0 |10,7 | 32 | 50 | 7,3 | 5,3 |100,0]|100,0|100,0]|100,0
Szerbia-M. 49,2 | 46,7 | 24,3 |33,3 [22,2 | 353 | 42,0 |46,8 | 27,8 [23,0 [30,0 |159 | 0,8 | 0,6 | 3,7 | 4,0 |100,0]100,0]|100,0|100,0
Szlovénia 61,0 | 50,0 | 46,1 |40,3 |39,0 |50,0 |53,9 |59,7 - - - - - - - - [100,0 | 100,0 | 100,0 | 100,0
Gorogorszag | 9,0 | 7,2 | 46 | 3,3 91,0 | 92,8 [ 954 |96,7 - - - - - - - - 1100,0 | 100,0 | 100,0 | 100,0




9b. tiblazat
A balkani orszdagok személyszallitasanak kiozlekedési alagazatok szerinti alakuldasa (modal split) az utaskm teljesitmények alapjan
(a légi és tengeri kozlekedés nélkiil)

Orszag Vasiiti kozlekedés Maganautos kozlekedés |  Autobusz-kozlekedés Osszes koziti Mindosszesen
kozlekedés
1970 | 1980 | 1990 | 2002 | 1970 | 1980 | 1990 | 2002 | 1970 | 1980 | 1990 | 2002 | 1970 | 1980 | 1990 | 2002 | 1970 | 1980 | 1990 | 2002
% % % % % % % % % % % % % % % % % % %

Albénia 27,2 23,5 126,7 | 1,6 - - - 1951 [72,8 |76,5 [73,3 | 3,3 |72,8 [76,5 |73,3 | 98,4 |100,0|100,0|100,0 | 100,0
Bosznia-H. 48,6 |35,0 /30,0 | 0,8 [18,2 22,2 [27,9 [65,0 |33,2 [42,8 [42,1 |27,0 |51,4 | 65,0 |70,0 |92,0 |100,0|100,0|100,0 | 100,0
Bulgéria 31,4 24,5 |20,4 |11,0 [ 10,0 | 14,9 | 15,2 |53,0 | 58,6 | 60,6 | 64,4 | 36,0 | 68,6 | 75,5 |79,6 |89,0 |100,0 | 100,0 | 100,0 | 100,0
Horvitorszag | 41,4 | 31,8 [ 26,2 |17,1 | 19,6 | 26,1 | 38,4 |50,7 [39,0 | 42,1 |354 |32,2 |58,6 |68,2 |73,8 | 82,9 |100,0|100,0|100,0 | 100,0
Macedénia 23,0 [ 21,7 [20,9 | 9,0 | 18,4 |23,2 |29,1 |56,0 |58,6 |551 (50,0 {350 |77,0 [78,3 |79,1 |91,0 |100,0|100,0|100,0|100,0
Rominia 68,8 [46,2 49,1 |32,9 | 82 |11,1 |152 |42,7 [23,0 | 42,7 [351 |244 |31,2 [53,8 |50,3 | 67,1 |100,0|100,0|100,0|100,0
Szerbia-M. 26,1 | 12,6 | 15,0 | 6,5 |28,8 | 43,4 | 53,0 [58,3 |45,1 [44,0 [32,0 |352 | 73,9 | 87,4 |85,0 |93,5 |100,0|100,0 | 100,0 | 100,0
Szlovénia 27,8 14,2 10,0 | 8,0 |32,2 | 44,1 | 60,0 |77,0 | 40,0 | 41,7 [30,0 | 15,0 | 72,2 | 85,8 | 90,0 | 92,0 |100,0|100,0|100,0|100,0
Gorogorszag 24,0 (20,0 10,0 | 7,0 | 26,0 |47,0 | 72,0 | 80,0 | 50,0 |33,0 |18,0 | 13,0 | 76,0 | 80,0 | 90,0 | 93,0 |100,0|100,0 | 100,0 | 100,0

Forrds: Trends in the Transport Sector. European Conference of Ministers of Transport, 2004 alapadataibdl szamitotta és dsszedllitotta a szerzé




5.2. A nemzeti kozlekedési halozatok gerincét képezd és a
fejlesztések térbeli megoszlasat meghatdarozo PEN/TEN
korridorok

Az egyes kozlekedési alagazatoknak az egész foldrésziinket behal6zo
nemzetkozi févonalhalézatarél az ENSZ Eurdpai Gazdasagi Bizottsaganak
kezdeményezésére az 1980-as években kotott europai egyezmények (AGR-
foutakrol, AGC-vasiti fovonalakrol, AGTC-kombinalt kozlekedési fovona-
lakrol stb.) kijelolték a sajat korridorrendszeriiket, meghatarozva az egyes
ut/vonalszakaszok kivanatos miiszaki normait. Az elébbiektdl fiiggetlen —
bar egyes vonalaiban itfed6é — szervez6dés az Eurépai Unié altal utoljara
atfogoan 1997-ben Kelet-Eurépara is kidolgozott Paneurdpai Halézatok
korridor-rendszere, amely Kkiegésziilt a felvételiikre varo orszagok altal
javasolt TINA folyosékkal. Az EU tagga valt Szlovéniaban 2004-t6l a
PEN/TINA halézat automatikusan a Transzeurépai Halozatok részévé valt.

A Balkan teriiletét a 10 (mellékfolyosokkal egyiitt 20) helsinki folyoso
koziil 5 (mellékfolyosokkal egyiitt 13) folyosdé érinti/szeli at (1. dbra).

Ezeknek a vasuti fovonalakat és féutakat egyariant magukba foglalé
folyosoknak az iranyiat az EU csak hozzavetélegesen hatirozta meg.
Részletes nyomvonalazasuk az érintett orszagok hataskorébe tartozik. Az
orszagok igyekeznek a sajat teriileti érdekeiknek megfelelé vonalvezetést
kidolgozni és a lehetd legtobb mellékfolyosora szert tenni — a melléjiik rendelt
uniés timogatiasokhoz valé hozzajutis reményében. (Pl. Horvatorszag a
kozosségi dokumentumokban meghatarozott 538 km hosszi vasiti és 734 km
koziti folyoséval szemben 878, illetve 988 km hossziisagira javasolta
boviteni azokat, Kiilfoldi szakértokre hivatkozva. — Vision... 2002; Main
aspects... 2000).

A korridorok irdanydt nemzeti indittatasu dontések modosithatjak. Ez tortént
a magyar—szlovén vasut létrehozasa (2001) utian, amiota az V. korridor
vasutjanak a Murakeresztiiron és horvat teriileten at vezet6 helyett a Bajan-
senyén/Muraszombaton at vezetét tekintik. E 1épés kovetkeztében némileg
csokkent a Gyékényesen és Kaproncan at Fiumébe tarté V/b. korridorvasut
forgalma — ami a fiumei kikoto forgalomnovekedését is valamelyest lassitja —
, viszont a Murakeresztir/Légrad hataratkelo a forgalomelterel6dés miatt
oly mértékben eljelentéktelenedett, hogy fennmaradasa is kétséges.

Az érintett nemzeteknek a PEN korridorokhoz valé viszonya
meglehetésen ambivalens. Megjelent egyes orszagos agazati vezet6k részérol
az a vélemény, hogy a korridorokat az EU politikai szempontjai és nem a
tényleges gazdasagi sziikségletek alapjan jelolték ki. (Az Utiigyi
Vilagkongresszuson 2002-ben Bledben a roman kozlekedésiigyi miniszter
ezen megallapitasaval a kiildottek tobbsége hozzaszolasaban egyetértett.) E
korok tehat nem a korridorrendszer ellen vannak, hanem csak a vonalak
iranya meghatarozasanak szempontjaval nem értenek egyet.

Egyes orszagok szakembereit nyugtalanitja, hogy a nemzetkozi szerveze-
tek, kozlekedési fejlesztési forrasaiknak aranytalanul nagy részét forditjak a
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korridorokra és a szinten tartashoz sem elegendé a tobbi ut fenntartasara.
Kétségtelen, hogy a harmonizalatlan fejlesztések torz (a politikai torek-
vésekkel szembe mend) regionalis fejlodési folyamatokhoz (,,alagithatas™)
vezethetnek.

Egyelore csak azokban az orszigokban nem koncentralodik a vasuti beru-
hdzasok osszege a korridorokra szélsoséges modon, amelyek polgdrhdborus
kdrokat szenvedtek és ezért a mellékhdlozaton is sok a megkeriilhetetlen tenni-
valo.

Bar a Kkorridorok jogilag/elvileg egyenranguak, az EU toérzsorszagok
szamara kiemelkedo jelentésége van a Nyugatot Torokorszaggal (a NATO
masodik legnépesebb, a legnagyobb vendégmunkas tomeget kibocsatd és
nagy hadsereget fenntarté orszagaval) osszekoté, valamint az abbdl Szerbia
teriiletén az izolalt Gorogorszag felé kidgazé korridornak. A Kizel-Kelettel
valo kapcsolattartas miatt is kiilonleges jelentoségii IV/X. folyoso mielobbi
kiépiiléséhez fiizodo kemény érdek a fajlagos unios tamogatdsok mértékében is
kifejezésre jut (pl. a bulgdriai ut- és részben vasutépitések nagyardnyiu unios
finanszirozasaban). A nemzetkozi politikiban bekovetkezdé intermezzok is
befolyasoljak az egyes szakaszok elényben részesitésének mértékét. igy pl. a
NATO légicsapasok idején, 1999-ben el6térbe Kkeriilt a Szerbiat K-rol
elkeriilé IV/b. iszker—sztruma-volgyi folyosé fejlesztése. A szerbiai helyzet
normalizdlodasara reagilva azonban 2001 6ta elsébbséget kaptak a
kozéptavu infrastruktira-tervekben Bulgariabol a szomszédos orszag felé
tarté szakaszok. (A Szofia—NiS autopalya, a Belogradcsik—Zajecar kozuti
hataratkelé kiépitése, a Dragoman-Dimitrovgrad nemzetkozi vasuti
févonalszakasz villamositiasa stb.) A Balkanon tehat a cseppfoly6s — szinte
folytonosan valtozo6 — politikai helyzet és az elore nehezen lathaté események
miatt Kkivaltképpen a korridor-hialézatok tervezésében nagyfoki
rugalmassiag (a mindenkori helyzethez valé erds alkalmazkodo képesség)
kell, hogy érvényesiiljon.

A Balkant érint6 Korridorok koziil a legfontosabbak féként Németorszdg
érdekeit szolgdljak azzal, hogy kiépiilésiik utan kiemelt fontossagua beszerzési
és  értékesitési  piacteriiletekkel biztositanak nagy teljesitményii
osszekottetést. Olaszorszag balkani kétoldalu Kkiilkereskedelmi kapcsolatait
foként a X. korridor szolgalja, mindenekel6tt szlovéniai viszonylatban. Az e
korridor altal kozvetitett, Olaszorszagon atiramlo tranzitforgalombdl a
legnagyobb mértékben Horvitorszag részesedik a téle alig elmaradé
Gorogorszag elott, mig a harmadik helyen Romania all (KALMETA, 2004/a). A
korridorvasutak és foutak Kkiépitése szakaszolva (nem folyamatosan)
torténik, altalaban a legsziikebb keresztmetszetekben kezdodnek meg a
munkdlatok. Ezért sokaig tart a megépitésiik.

5.3. Valosag és adlom. A vasut teljes jelentoségvesztése és a
nagyszabasu fejlesztési tervek kozotti ellentmondas.
A fejletlen kombinalt kiozlekedés
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Eurdopa nyugati feléhez, s6t Kozép-Europahoz képest is a Balkian vastt-
halézata jéval ritkabb, st a legtobb régioban a nép- és telepiiléssiiriiséghez
képest is kevés a vasut, azonban az igazi probléma a palyak gyenge kiépi-
tettsége, rossz miiszaki allapota, ami teljesitoképességiiket is nagyon rontja.
(Még jo néhany fovonalon csak 400-500 tonnas tehervonatok kozlekedtet-
heték, a mellékvonalak nagy részén pedig csak konnyi vagonokkal lehet
szallitani.)

2002-ben az egyes orszdgok vasutsiriisége kozott kozel négyszeres a
kiilonbség (10. tabldazat). Mikézben Szlovénia vasutsiiriisége még alig marad
el a lengyelorszagitol (és kétharmada a magyarorszaginak), Albdnia hdlozata
a legritkabb Europaban (Oroszorszagtol eltekintve). A kettds vaganyu vasut-
vonalak a legnagyobb hanyadot Szlovéniaban érik el (a forgalmas
nemzetkozi tranzitpalyak tilreprezentiltak e kicsiny orszag halézatiban),
viszont teljesen hidnyoznak a maceddniai és albaniai halézatbdol. A
vontatasban nagyobb teljesitményt, gyorsasigot és energia-megtakaritast
lehetové tevé pdlyavillamositas a messze legnagyobb eredményt formalisan
Bosznia-Hercegovinaban mutatja fel, ahol a halézat tobb mint a Yi-e
villamositott, mivel a vasit foként a banyakat és nehézipari iizemeket
szolgalta. Bulgaria 2/3-os villamositottsiga is messze feliilmilja Lengyel-
orszagét, Oroszorszagét az 1960-as és 80-as évek sajatos (szubjektiv dontésen
alapuld) energiapolitikija nyoman. A masik szélséség Albania, ahol a Kkis
forgalom miatt nem lattak hozza a villamositashoz (10. tablazat). A tobbi
balkani orszagban a hanyadok (32,3-42,5%) nem tulsagos szorodo értékek
és a magyarorszagihoz hasonlitanak.

Az érvényben levé (részbem megvalésuléban 1évo, részben a jovonek
sz610) halézatfejlesztési tervek még a koziti halézatihoz képest is erésebben
szelektiv jellegiliek. Tovdbbi villamositdisokra, helyenként kétvdgdanyusitasra és
a sebesség észreveheto mértékii novelését lehetévé tevd palyarekonstrukciora a
nemzetkozi (korridor) vonalakon és néhdany belféldi fovonalon Keriil sor. A
korridorvasutakon a 160 km/h (hegyvidéki szakaszokon 120/140 km/h)
utazasi sebesség elérése a tavlati cél. Az ehhez sziikséges beruhazasokhoz
nagyaranyu uniés és mas forrasokra szamitanak az orszagok.

Uj vasutak épitésével csak kevés helyen lehet szamolni, ezek is foként a
nemzetkozi kapcsolatok bévitését szolgaljak

e Bulgaria és Macedodnia kozott a (Radomir-)Gjuesevo—orszaghatar—
Kocani (Titov Veles) palya;

e Romainia és Bulgaria kozott a Calafat—Vidin hidra fektetett palya;

e Romainia és Magyarorszag kozott az 1918 elétti Temesvar—Szeged
kapcsolat helyreallitasa;

Horvatorszagon beliil a Fiume-Isztria vasat megépitése (12. dbra) a leg-
jelentésebb korrekcio.
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12. dbra
A balkadni orszdgok vasuthdlozatinak fobb tervezett fejlesztései2015-ig

Forrds: REBIS 2003 (szerzd altal egyszeriisitve)

Jelmagyardzat: 1 —kettésvaganyun, villamositott 160 km/ora sebességre; 2 —
egyvdgdnyu, villamositott 100—120 km/dra sebességre; 3 — egyéb vonalak; 4 —
tervezett uj ésszekotd palyak
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10. tablazat
A balkani orszdagok vasuti palyahdlozatinak jellemzoi

Orszag Palyahdlozat hossza, km A 2002. évi palyahilézat megoszlasa
1970 | 1990 | 2000 | 2002/03 | széles | keskeny | két- | villa- | halozat-
nyom- | nyo- |vaga- | mosi- | siiriiség,
tavid, | mtavd, | nya, | tott, | km/100
km km % % km’
Albania 420 674] 400 447 - - - - 1,6
Bosznia-H. - 944 | 1031] 1032 - - | 89 [755 2,4
Bulgiria 4196 | 4299 4320| 4316 - 245 (22,4 |66,0 3,9
Horvitorszig | - 2444 | 2726 | 2726" - - | 9,0 |36,1 4,8
Macedénia - 696 699 1120 - - - 1333 2,7
Roménia 110121114811 015] 11077 ] 57 425 (208 [355 4,8
Szerbia-M. - 3959 | 4058 | 4059 - - - - -
B.3809" - - |71 327 3,8
Szlovénia - 1196 | 1201 | 1229" - - 27,8 |425 6,0

Forrds: az 1970 és 2002/03. évi adatok a nemzeti statisztikai évkonyvekbdl, az 1990 és
2000. évek a Trends in the Transport... 2004 kiadvanybol, B.= Annual Bulletin of
Transport Statistics 2004/UIC évkonyv alapjan részben szerzd szamitdsa és osszedllitdsa.
01-2001., 02-2002., 03-2003. évi adatok

11. tablazat
Az egyes orszdagokban tervezett vasuthdlozat, jarmiidllomdny és
forgalomcsokkentés fobb adatai

Pilyahalézat Allomasok Jarmiivek | Vonatok
Orszag megsziin- | atadas | atadds | megsziin- | megsziin- | személy- és | megsziinte-

tetés, |iparvilla- | 6nkor- | tetendé tetendo teherkocsik tendé

km latoknak, | manyza | allomasok | rendezo kivonasaa | személy-

km toknak, palyaudvar | forgalombol | vonatok

km

Bulgaria 340 185 540 120 1 600 -
Romadnia 1000 212 360 231 4 2500 600
Horvatorszag 180 - 97 53 - 410 -
Bosznia-H. 80 - 23 19 - 240 70
Macedonia - - - 8 - 60 10
Szerbia-M. 220 - - 33 1 180 45
Szlovénia - - 40 10 - - 12

* ag onkormdnyzatok a személyszallitdst kotelesek fenntartani — tisztazatlan az ehhez
torténd allami hozzdjdarulas mértéke
Forrds: az egyes vasuttirsasdgok halozatfejlesztési terveinek adataibol dsszedllitotta a

szerzo

A 2010-2020. évekre a tavlati tervek ugyan a nagysebességii (200-250

km/h), vasutak 6nallé rendszere kiépitésének megkezdésével is szamolnak (a
Budapest—Belgrad—Szoéfia—Isztambul, Kijev—Budapest—Zagrab—Ljubljana—
Trieszt—Milané, tovabba Trieszt—-Zagrab—Belgrad—Bukarest iranyban -
ERDOsI, 2005/a), azonban megépitésiik valésziniisége ellen szo6l, hogy addigra
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kiépiil az osszefiiggé nemzetkozi autépalya halézat, amelynek kiemelked6
fontossagu szakaszai nagyjabél egybeviagnak a tervezett nagysebességii
vonalakkal. Ennél is nagyobb probléma lehet, hogy a szupervasutak
varhatéan viszonylag alacsony forgalmabdl aligha tériilhet meg a mozgalmas
terepen torténdé épitésiik rendkiviil magas koltsége.

Joval életszeriibbnek tiinik a halézatalakitas masik oldala, a valamennyi
orszag tervében megjelend, és egyelére a jelentéktelen forgalmu, rafizetéses
mellékvonalakra iranyulé halézatamputacié. Dokumentalt mértéke (a 11.
tablazat alapjan) azonban nem éri el a Magyarorszagon 1959 é6ta bekdvet-
kezett és a kovetkezé 5-10 évben varhaté mértéket.

A hdlozatcsokkentés a vasuttarsasdgok szempontjabol valéban halaszthatat-
lan, a gazdalkodasukat javité ésszerti 1épés. Fiskalis (allamhaztartasi) szem-
pontbdl is racionalis, viszont teriiletfejlesztési, szocialpolitikai szemszogbél
mar akar kifogasolhat6 is a leépités. (A ritkan lakott térségek gazdasagi/
tarsadalmi fenntarthatésaga rendkiviil 6sszetett kérdésének csak egyik szeg-
mense az elvarhaté kozhasznalata kozlekedési szolgiltatis médjanak és
szintjének meghatarozasa.)

A palyak ,,balkani” allapotara, lepusztultsagara jellemzd, hogy Szerbia-
Montenegréban csupan a néhany févonalon 122 helyen volt sebességkorla-
tozas 2004-ben. Osszesen 87 km-t tesznek ki az egyenként rovid févonal-
szakaszok, ahol max. 40 km/éra sebességgel kozlekedhetnek az eredetileg 80—
120 km/éra sebességre kiépitett vonalakon a vonatok. A Jugoszlav Vasutak
(JZ) évente csak 20 kilométernyit képes Kijavitani (JZ honlap), igy viszont
nincs remény a halézat rendbehozasira, mert évente atlagosan 30-40 km
tovabbi palyaszakasz romlik le. Kedvezé fordulatra még a 2005 utan EU
tagga valoé orszagokban sem lehet szamitani, ezért elkeriilhetetlennek latszik
az ,amputacio”.

A vasuti druszdllitas volumenében a legnagyobb visszaesés 1990 ota
Bosznia-Hercegovindban tortént, ahol a banyatermékeket és az érceket
egykor millié tonnaszam szallitottak a nem til messze (dltaliban max. 80—
100 km-re) levé héerémiivekbe, kohékba, vegyipari iizemekbe. A legkisebb
mértékii volt a visszaesés Szlovénidban (részben az egészségesebb gazdasag,
részben a tranzit magas aranya miatt). Figyelemre méltd, hogy az dtlagos
szallitasi tavolsdag nem a messze legnagyobb teriiletii Romdnidban, hanem az
alig fele akkora Bulgdriaban a legnagyobb (250 km), majd (a Bulgaridhoz
hasonlo Kkiterjedésii) Szerbia-Montenegro kovetkezik. Feltiinden rovid (42
km) az atlagos aruszallitis tavolsiaga Bosznia-Hercegovindban a halézat
katasztrofalis szegmentaltsaga miatt (12. tabldzat).

71



alakuldsa a Balkdn orszdgaiban a rendszerviltas, illetve az éndllova vdldas ota

12. tablazat
A vagontételes (kocsirakomdnyn) teherdaru-szdllitds és kombindlt szallitdas

Orszag Ezer tonna Viltozas Tonnakm, Viltozas | Atlagos | Intermodalis
millié szallitasi szallitas
1990 2002 % 1990 2002 %
tavolsag, | ezer | millio
km tonna | tkm
Albania 600 380 -36,7 83 21 -74,7 82 - -
Bosznia-H. 28 312 4200 -85,2 824 297 -64,0 42 | 18* 3*
Bulgaria 63253 | 18504 -70,7 114132 4627 -67,3 250 3 | 789
Horvatorszag | 35800 | 11982 -66,5 6535 2420 -63,0 204 | 480 32
Macedénia 6500 2208 -64,0 789 334 -57,8 151 89 18
Romania 218912 |71411% -69,0 | 57240 |14 887 -74,0 218 | 1918 | 230
68 049
Szerbia-M. 24 516 9150 -62,7 |14 095 4301 -69,5 239 -
Szlovénia 22420 | 16 309 -27,3 4209 3078 -26,9 188 98
03-2003-as adat, *-kizarolag konténerszallitds
Forras: UIC évkonyvek adatai és azokbdl szerzd szamitdsa
A vasutak harmas aruszallitasi rendeltetésébol eredéen
e A belfoldi forgalom  Albanidban az 1990-es években
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wegyeduralkodo” volt, mert Montenegré felé a Jugoszlavia elleni
embargé miatt megszakadt vasuti kapcsolat csak 2002. év végén allt
helyre. Igen magas (75% feletti) az orszagon beliili forgalom aranya
Bulgariaban és Romaniaban. A bulgariai 82% feletti aranyt nehezen
lehet megérteni, miutin az orszag valédi tranzittérség (,,é16” IV, X.,
IX. korridorok), mig Romanidaban a végponthelyzettel adekvat az
arany. Mindkét orszagban az energia- és foként az alapanyagipar
erés zsugorodasa ellenére még mindig nagy tomegben folyik az
energiahordozok, ércek, épitéanyagok orszagrészek Kkozotti
szallitasa. A masik véglet Szlovénia (3,9%, illetve 5,1%), ahol a Kkis
tavolsagok miatt nem gazdasagos a belfoldi aruszallitas és a belfoldi
banyatermék szallitis sem érdemleges. Az ugyancsak Kkis teriileti
Macedoniaban is egészen jelentéktelen a vasut szerepe a belfoldi
aruszallitisban, amiéta a banyaszat elsorvadt.

A sajat orszag kiilkereskedelmével (export/import) kapcsolatos
nemzetkozi  szdllitaisokb6l a vasit a legnagyobb hidnyadot
Maceddniaban teszi ki, mégpedig elsésorban annak kovetkeztében,
hogy a Szkopje melletti kohaszati kombinatba a kiilfoldi alapanyag
Thesszaloniki felol vasiton érkezik és a készaru oroszlanrésze is
vasuton hagyja el az orszagot. Az 6ssz-tonnaforgalomnak kozel a
fele az export/importtal kapcsolatos Szlovéniaban. Ellenben




alacsony hanyad jellemzi Romaniat és Bulgariat (kiilkereskedelmi
aruik jelentos része tengeri uton érkezik és indul kiilfoldre).

o A nemzetkizi tranzit magas aranyaval az Olaszorszagot a Karpat-
medencével/Ukrajnaval 6sszekoto V. korridor altal atszelt Szlovénia
és Horvatorszag tinik ki (3. tdbldzat). Bosznia-Hercegovina
végteleniil gyenge 6ssz tkm teljesitményének a felét azonban az
atmend forgalom teszi ki. Egészen jelentéktelen viszont a tranzit
aranya Romanidban (a koziti kamionforgalommal ellentétben),
mivel a calafati Duna-komp mar egy idé 6ta nem szallit vasuti
szerelvényeket. Bulgaria vasiti tranzit teljesitménye is minimalis —
amidta kamionokra terelodott a Torokorszag/Kozel-Kelet—Kozép-
/Nyugat-Eurdpa viszonylati szarazfoldi aruszallitas tilnyomo része.

A szallitasi feladatok megoldasahoz a vasut igénybe vételének mértékét
igazabdl az egységnyi lakossagszamra vetitett fajlagos dru- és utasmennyiség,
illetve szallitasi teljesitmények fejezik ki. Atlagosan legtobbszor utaznak vas-
uton (sorrendben) Szlovénia, Bulgaria és Romania lakoi, s6t a legnagyobb
utakat ugyancsak Romanidban, Bulgaridban és Szlovénidban teszik meg.
(Szlovéniaban az elévarosi/vonzaskorzeti és a nemzetkézi viszonylatok a
meghatirozok, a masik két orszagban pedig nagy hanyadot tesz ki a régiok
kozotti belfoldi tavolsagi is.) Igen keveset utaznak vasiton Albanidban,
Bosznia-Hercegovinaban és Macedonidban (14. tdblazat). - Az
aruszallitishoz a vasut igénybe vétele nagyjabol az el6zoekhez hasonléan
alakul, de joval nagyobbak az extrém fajlagos teljesitményértékek kozotti
kiilonbségek — foként a tranzitaranyok altal befolyasoltan. (Szlovénia 216-
szorosan mulja feliil Albaniat, de még Bosznia-Hercegovinat is 19-szeresen.)
A legforgalmasabbak a roman és bolgar févarosbol kiindulé févonalak egyes
szakaszai, tovabba a Zagrab—Ljubljana—Koper/Trieszt vonal (13. dbra)
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13. tablazat

A vagontételes teherdru forgalom megoszldsa a forgalom jellege szerint 2002-ben

Orszag Mérték- Belfoldi Kivitel Behozatal Nemzetkozi tranzit Osszesen
egy-
ség
mérték % mérték % mérték % mérték % mérték %
Horvatorszag ezer t 2736 25,7 1818 17,1 1742 16,4 4358 40,8 10 654 100,0
m tkm 581 27,0 422 19,7 424 19,8 719 33,5 2146 100,0
Szlovénia ezer t 587 3,9 1999 13,4 5083 34,0 7270 48,7 14 939 100,0
m tkm 146 5,1 178 6,3 649 22,9 1862 65,7 2835 100,0
Bosznia- ezer t 2765 65,8 370 8,8 849 20,2 216 5,2 4200 100,0
Hercegovina m tkm 100 33,7 20 6,7 30 10,0 147 49,6 297 100,0
Szerbia- ezer t 5487 58,5 486 5,2 1873 20,0 1530 16,3 9376 100,0
Montenegro m tkm - - - - - - - - 2301 100,0
Macedénia ezer t 100 4,5 355 16,0 1403 63,5 350 16,0 2208 100,0
m tkm 5 1,5 59 17,7 183 54,8 87 26,0 334 100,0
Albania ezer t 380 100,0 - - - - - - 380 100,0
m tkm 21 100,0 - - - - - - 21 100,0
Bulgaria ezer t 15322 82,4 1418 7,9 1076 5,9 684 3,8 18 500 100,0
m tkm 3838 82,9 329 7,1 193 4,2 267 5,8 4627 100,0
Romania ezert 59913 79,2 4535 6,8 8933 13,1 663 0,9 68 044 100,0
m tkm 11 754 79,0 1619 10,9 1064 7,2 430 2,9 14 887 100,0

Forrdas: Annual Bulletin 2003 és UIC statisztikak adataibol szamitotta és osszedllitotta a szerzo




14. tablazat

A népességhez viszonyitott fajlagos vasuti forgalom a Balkdn orszdgaiban 2002-ben

Orszag Népesség- A szizezer lakosra jutéd
szam, Utasszam, Utaskilométer, Arutonna Arutonna
millié f6 Fé millié kilométer, millio
Gorogorszag 10,0 140 000 17,5 28 000 3.8
Albania 3,1 105 240 4,5 - 0,6
Bosznia-Hercegovina 4,0 35000 1,3 107 500 6,6
Bulgéria 7,9 529 113 37,8 244 303 62,1
Horvatorszag 4,4 395 454 21,6 151 898 47,1
Macedénia 2,0 65 000 6,7 140 000 23,1
Romania 22,4 507 589 49,0 320 089 71,0
Szerbia-Montenegré 10,6 90 566 13,0 66 037 19,3
Szlovénia 2,0 725 000 35,8 680 000 130,0

Forrds: Annual Bulletin 2003. alapadataibol szamitotta a szerzo




13. abra
A Balkan orszdgai vasuthdlozatanak forgalma 2000-ben

Forrdas: BERGER, 2002

Jelmagyarazat: a naponta kozlekedd vonatok szama

A vasuthdlozatok valamennyi orszdagban tobbé-kevésbé fovaros kozpontiak
(14. dbra). A halézat centralizaltsaganak mértékét alapvetéen az orszag
teriiletének nagysaga, formaja, a fovaros fekvése, népességszama és -aranya,
és nem utols6 sorban a halézat torténelmi kialakulasanak jellemzd6i
egyiittesen alakitjak. A kisebb orszagokban alig okoz gondot az orszagrészek
kozott a fovaroson keresztiil megvalosulé kozlekedés (Macedénia, Szlovénia),
viszont a kozepes és nagy teriiletii orszagokban mar elengedhetetlenek a
fovarost messze elkeriil6 kozvetlen transzverzalis/tangencialis
osszekottetések a régiok kozott. Romania életére barmennyire is ranyomta
bélyegét a politikai centralizmus, mely a fovaros fejlesztését kiemelten elony-
ben részesitette, az allamszocialista korszakban is miikodniiik kellett az
Erdély és Moldva, Erdély és Olténia kozotti, valamint a Partium—Banat—
Munténia kozotti vashti személyszallitasi szolgaltatisoknak. (Az IC és mas
magas szintli vonatok azonban ma is kivétel nélkiil Bukarestben futnak
ossze.) Bulgaridban Széfia excentrikus fekvése miatt az orszag keleti
peremén onallo E-D iranyd magisztralis vasutak miikodnek, amelyek
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részben nemzetkozi forgalmat is hordoznak. (Pl. a Rusze—Varna-Burgasz,
vagy a Rusze—Gorna Orjahovica—Sztara Zagora—Dimitrovgrad—Szvilengrad
iranyu.)

14. abra
A balkani orszdagok vasuthdlozatanak palyafajtak szerinti dsszetétele 2004-ben.

Forras: Jean’s World Railways 2004. orszdgos halozati térképeibdl szerkesztette a szerzo

Jelmagyarazat: 1 — egyvdagdnyu; 2 — kétvdagdanyi; 3 — egyvagdanyu
villamositott; 4 — kétvaganyu villamositott; 5 — mdsodik vagany épiilében; 6 —
egyvdgdanyu, csak teherdru szallitasra berendezett; 7 — 1986 ota megsziint
normadl nyomtavu; 8 — keskeny nyomtavu; 9 — megsziint keskeny nyomtdavii;
10 — ujjaépiilé normadl nyomtavu palyak

A multimodalis szallitashoz (formalisan) az alapfeltételek valamilyen szin-
ten a Balkanon is adva vannak a tekintetben, hogy valamennyi szallitasi ala-
gazat (infrastruktirija) jelen van a térségben (tengeri kikoték, folyam-
hajézas, nemzetkozi szarazfoldi korridorpalyak, repiiléterek), ha csak bizo-
nyos teriiletekre korlatozottan is. A kozlekedési alapinfrastruktiira megléte
onmagdban (a megfeleld siirtiségben telepitett és miiszakilag felszerelt kombi
centrumok/logisztikai kozpontok nélkiil) nem képes kelld gerjeszto tényezdje
lenni a multimodalis szadllitaisoknak, ha azok irdant nem mutatkozik az iizemelés
gazdasagossagi kiiszobét eléré nagysagu igény, nem alakult ki a konténere-

77



zés/kombiszallitas ,, kultiraja”, nem forditottak elég figyelmet az orszagok a
specialis infrastrukturalis és eszkoz feltételek megteremtésére (konténerek,
csereszekrények, rakodé berendezések, alacsony épitésii vasuti porekocsik
beszerzésére, kombitermindlok épitésére vasutallomasok, kikoték koze-
lében). Ezért a kombinalt szallitdis ardnya a Balkin orszigaiban igen
alacsony, az osszes szallitasi teljesitménynek mindéssze a 0,3—0,7%-at teszi ki
a nyugat-eurdpai atlagos 4%-kal szemben.

A multimodalis kozlekedés alapinfrastruktiiraja ma a vasuthdlozat.

Nemzetkozi tapasztalatok szerint elsésorban a magas atrakasi koltségek
miatt csak bizonyos tivolsdagokon tuli viszonylatokban (RoLa — vastti kamion-
szallitasnal min. 600-800 km-re, nagy konténerek szallitasanal 400-500 km-
re) van létjogosultsiga gazdasdgossdgi szempontbdl is a vasutra alapozott
kombiszallitasnak. Ilyen tavolsagu szallitasi feladatok azonban még az
egykori — Eurépaban a kozepesnél nagyobb teriiletiiek kozé tartozé —
Jugoszlavidban is csak egy-két iranyban adédtak a belfoldi viszonylatokban.
A felaprozédas ota létrejott hat onallé orszag és még tobb entitas (pl.
Koszovo, Boszniai Szerb Koztarsasag) egyenként olyan Kkis teriiletii, hogy a
belfoldi kombi szallitashoz a vasut igénybe vétele gazdasdgi és menetidé
hosszusdg szempontjabol nem ésszerii, ezért a tengeri Kikotékben Kki- és
berakott konténereket a logisztikai linc szarazfoldi szakaszain foként
koziton szallitjak. (A kevés Kkivétel kozé tartozott a Belgrad—Bar viszonylat.)
Emiatt a vasiti konténerszallitas inkabb csak a nemzetkozi tranzitnal jon
szamitasba. Ennek ellenére — részben a rossz allapotban levé utak
tehermentesitésének sziandékatél vezetve — nemcsak a viszonylag nagy
teriiletii Romaniaban, hanem Szerbia-Montenegroban, s6t Horvatorszagban
is folyik — Ambar csak kisebb — konténerek vastton szallitaisa REBIS 2003).

A konténerek vasuti szallitiasa ellen sz6l némely orszagban (pl. Macedo-
nidban, Albanidban) a kozitindl magasabb szallitasi dij és a szallitas
iranyultsagaban mutatkoz6 aszimmetria. Ugyanis korunkban az importtal
kapcsolatos konténeres szallitis egyes orszagokban (pl. Szerbia-
Montenegroban) akar 80-85%-os részaranyt is elér, ezért visszafelé a
konténerek tobbségét iiresen kell eljuttatni a kikotokbe, ami az improduktiv
koltséget noveli. A tengeri és vasiti szallitasra egyarant hasznalt konténerek
ma atlagosan nagyobbak, mint évtizedekkel ezelott. E miatt a Belgrad—Bar
vasut 1960-as és 70-es években épitett alagutjainak tirszelvénye nem elég
magas a nagy tengeri konténerek szallitisahoz.

A nemzetkozi kombinalt szallitast szolgaljak a nyugat-europai, karpat-
medencei viszonylati konténer iranyvonatok (Bukarest—-Antwerpen, Bradu
de Sus—Regensburg, Bukarest-Sopron, Fiume-Zagrab—Budapest, Zagrab—
Graz, de a tranzitalok is, amelyekbe ugyancsak be lehet kapcsolédni. (A
torokorszagi Halkalibél Bukaresten at Bécsbe, illetve egy masik Mainzba
tarté, a Horvatorszagot Graz—Ljubljana fel6l eléré és Zagrabon, Vinkovcin
at a szerbiai Tovarnikon keresztiil Belgradba tarté.)

A RoLa szallitas els6 vonalai a Karpat-medence és Nyugat-Eurédpa (az
ausztriai Wels, az olaszorszagi Trieszt) felé jottek létre, de a FAK allamok
felé a legutobbi idokig csak konténerszallitas folyt.
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A vasutra alapozott kombi kizpontok az AGTC egyezmény vonalaihoz
kotédnek:

Romaniaban a regionalis kombi kozpontok Bukarest, Konstanca,
Craiova és Nagyvirad, ezen felil még 30 kombi terminilon
rakodnak;

Horvitorszagban 6t vasithoz két6d6 nagy konténerterminal miiko-
dik: Zagrab, NaSice, Eszék, Fiume, Split, de tovabbi 10 létrehozasa
szerepel a tervekben (Varasd, Vukoviar, Slavonski Brod, Sziszek,
Karolyvaros, Vinkovci/Spacva, tovabba Pula, Zadar, Sibenik és
Ploce kikot6khoz kot6do);

Macedonia kozponti intermodalis terminalja Szkopjében miikodik
(15. abra), mig

Bulgariaban intermodalis terminal Széfiaban és Dimitrovgradban
1étesiilt.

15. abra
Néhany balkani orszag multimoddlis csomopontjanak dtrakoforgalma 2002-
ben, millio tonndban
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Forrdas: REBIS 2003 adatokbdl szerkesztette a szerzd

A vasut f6 partnere Romaniaban, Bulgariaban, Horvatorszagban és Szlo-
véniaban a tengerhajozds. A Kkikotokon Keresztiilmené foldrészen beliili
konténerforgalom a 20. sz. végéig nagyobb volt, mint a foldrészek kozotti, a
tengerentili kereskedelemmel kapcsolatos. Az utébbi években azonban a
kinai fogyasztasi cikkek (foként ruhanemiik) tomeges importja kovetkeztében
novekvoben van a mds foldrészekkel keltett forgalom. Ezt segitik el a fekete-
tengeri (részben vasuti) kompok. Konstanciabdl Poti (Gruzia), Samsun
(Torokorszag), Varnabol Iljicsivszk (Ukrajna) és Poti érheté el ilyen médon.
E kikoték az EU Traceca programja altal tamogatott, kiépiilében levd,
Kozép-Azsian it a Tavol-Keletre tarté Uj Selyemut kapui. A vasiitra és
részben a féutakra alapozott kombindlt szdllitisi vonalak foként a sajat
tengeri kikotok felé veszik iranyukat az utak tehermentesitése érdekében:
Belgrad-Bar, Arad—Konstanca (RoRo komp Samsun és Poti felé¢), Eszék—
Fiume, Zagrib—Fiume/Split stb. viszonylatban. (Evi 150 ezer teherauté keriil
vasutra.) A kombi vonalak tovabbi csoportja a nagy torokorszagi és gorog-
orszagi kikotokbe (Isztambul, Thesszaloniki) tart.

A kozlekedési infrastruktura-fejlesztések kiemelt feladata a kikoték és az
azokat kiszolgdlo palydk kapacitisa kozotti osszhang megteremtése. Mivel a
kikotok tavlati forgalmanak pontos elérejelzése szinte lehetetlen, a hozzajuk
vezetd vasuti palyak kiépitésének tervezete tobb valtozatban késziil. igy pl. a
fiumei vasut Kiépitésének mértékét mar 1998-ban attol fiiggden tervezték
meghatarozni, hogy lassi, vagy gyors forgalomnovekedés all-e elé a fiumei
kikotokomplexumban. Amennyiben a kikotdéi forgalom megkétszerezédik
akkor a teljes hosszban val6 villamositas és kétvaganyusitas a tervezék
szerint nem lesz elegendé, hanem alacsony tengerszint feletti magassagban,
azaz a mainal sokkal tobb és hosszabb (talp-)alagutat igényld, teljesen uj
palya épitésére lesz sziikség Karolyvaros és Fiume kozott, toviabba Gracac és
Kastel Stari kozott (KALMETA, 2004b). Koézben Fiume forgalma 2004-ben
meghaladta az évi 10 millié t-at, azaz azt a hatarértéket, amelytél kezdve
mar 1j, nagykapacitasi vasit épitésére van sziikség. Azonban ennek ellenére
a folyamatban levé vasiti rekonstrukcié még mindig a sok évvel ezel6tti
allapotnak (az évi max. 5 milli6 t kikot6éi forgalomnak) megfeleltetés
szandékaval folyik.

A legmerészebb tervnek a tengerpart kozeli Split-Dubrovnik—Ploce villa-
mositott vasiitvonal mutatkozik, mivel ez az épiilében levo autépalyaval par-
huzamos lenne, versenyhelyzetet teremtve.

A folyami szdllitast eddig érdemileg nem sikeriilt bekapcsolni a kombinalt
szdllitisba, aminek az egyik oka természetesen a szerbiai Duna hosszu ideig
tart6 atjarhatatlansaga (Atmeneti tényez6), azonban az igen gyenge kereslet
és a legtobb szallittaté célallomas szinterének, Nyugat-Eurépanak a nagy
tavolsaga (allandé tényezd) még erésebben érezteti a hatasat.

5.4. A forgalmi igényektol elmarado uthdlozat az
wautokorszakban”
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A Balkan szocialista orszagaiban a kozuti kozlekedés térhoditasa (a vasut
rovasara) eltéré mértékben és kiilonb6zé idészakban ment végbe. A
gépjarmi ellatottsag viszonylagos értelemben a bizonyos mértékig a nyugati
életformaval kacérkodo, az autos tarsadalom kiiszobére az 1960-as és 70-es
évek forduléjan eljutott Jugoszlavidban (azon belill a szlovén
tagkoztarsasagban, a szerbiai Vajdasagban és Horvatorszag kézponti régio-
jaban volt a legjobb. Azodta a fajlagos gépkocsi-ellatottsaghan a nyugat-
balkani orszagok (4tlagosan) a magyarorszagi vagy lengyelorszagi szintet
érték el, de a kelet-balkaninak atlaga is meghaladja a FAK allamokét. A 21.
sz. elején b6 6,5-szeres a Kiilonbség a legjobban ellatott Szlovénia és Albania
kozott (15. tablazat).

15. tablazat
A balkani orszdagok személygépkocsi ellatottsaganak alakuldsa

1990-2003

Orszag Személygépkocsik Novekedés Az 1000
szama, 1000 db 1990-2003 lakosra juto

személy-

gépkocsik

szama

1990 2003 % 2003-ban, db
Albania 5 114 22 700,0 36,7
Bosznia-Hercegovina 225 287 27,6 71,8
Bulgaria 1277 2309 88,8 2923
Horvitorszag 795 1460 83,7 331,8
Macedonia 231 380 64,5 190,0
Romania 1292 2950 128,3 131,7
Szerbia-Montenegré 1322 1510 114 1424
Szlovénia 578 934 61,6 468,0

Forrds: a nemzeti statisztikai évkonyvek adataibol szamitotta és dsszedllitotta a szerzo

5.4.1. AZ UTHALOZAT JELLEMZOI. A SZELEKTIV UTHALOZAT-FEJLESZTESI
STRATEGIA

A teljes uthdlozat hossza az 1990-es években a legtobb orszagban keveset
valtozott. Legjelentésebb volt a novekedés Romaniaban és Macedoniaban,
mikozben Szerbia-Montenegrdoban, Szlovénidban és foként Horvatorszagban
zsugorodott a halézat. Az utobbi jelenség részben a haboris karok, az
elhagyott objektumokhoz vezetéo mellékutak megsziintetésének, részben az
adminisztracios/regisztraciés metodika valtozasanak a kovetkezménye. Az
1990-es években az dllami tulajdont hdlozat hossza két orszagban (Albania-
ban, Romanidban) megyei/regionilis utta valé atmindsitésekkel csokkent,
viszont Bulgaridban, Horvatorszagban, Szlovénidban és Macedonidban
valamilyen alacsonyabb rangu ttbél valé ,.el6léptetéssel” novekedett (76.
tdblazat).

A Balkan uathdlozatanak sirisége nagyjabol a természeti adottsagokat és
telepiiléssiiriiségi viszonyokat tiikrozi (elemi keresleti oldalrél). Attételesen
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azonban Kkifejezésre jut benne a gazdasagi—kulturalis fejlettség is, a
fejlesztésekhez sziikséges anyagi forrasok megteremtésének esélyét
befolyasolva (kindlati oldalrél) és egyuttal nagyobb mennyiségi/mindségi
elvarasokat keltve (keresleti oldalrdl). Kizaroélag az orszagos tithalézatokat
alapul véve legsiiriibb a halézata Szlovénidnak (773 km/1000 km?),
legritkabb Albanianak (219) és Romanianak (308) (16. tdbldzat).

A halézat mindsége a szilard (kiilonosen a portalan) burkolati utak rész-
aranya tekintetében a Balkan ko6zépso és délkeleti részén még az 1930-as
években is nagyjabol a nyugat-eurdpai halézatokra az 1700-1800-as évek
forduldjara jellemzoé (esetenként még korabbi idészaknak megfeleld)
viszonyokra emlékeztetett. Albania (és Bosznia-Hercegovina egyes régioi)
mellett a széls6ségesen rossz ttviszonyok riaszté példajat mutatta Bulgaria,
ahol 1944-ben a 22 195 km-nyi orszagos halézatb6l mindéssze 493 km-nek
volt szilard burkolata (aszfalt csak 9 km utat fedett), a tobbit a foldutak és az
erdsen porlo/godrosodo, vizes makadam utak tették ki. Ugyan az 1950-es és
60-as években utépitési kampany bontakozott ki, de még 1974-ben is az
orszagos utallomany fele legfeljebb kaviccsal megszort, javitott foldit és
hengerelt vizes makadamiit volt (ALTMANN, 1992).— Legjobb az ttburkolat
Horvatorszagban, legrosszabb Albaniaban. (Az utébbiban a makadim még
mindig elfogadott szint, sok helyen csak ezt célozzak meg a fejlesztések).

Romania tthalézata mindség tekintetében mar atmenetet mutat Kelet-
Eurodpa felé, mert még mindig 10,8%-ot tesznek ki a burkolatlan, és 29%-ot
a csupan kaviccsal megszort foldutak és a vizes makadamok. Az allami
uthalozat 2/3-a szorul atépitésre, és a hidak fele olyan allapotban van, hogy
le kellene zarni a forgalom el6l.

A gépjarmiiforgalom Szerbia-Montenegréban igen erésen ésszpontosul az
autopalyakon, ahol atlagosan a féutak varosokon Kkiviili szakaszaihoz (396
jarmii/nap) képest az ,,E” utak nem autépalya szakaszain 4694 jarmii/nap,
mig az autoépalyiakon 11896 jarmii/map volt a forgalom 1999-ben. Az
uthalézat forgalmi terheltsége a miiszaki kiépitettséggel aranyos kapacitast
meghaladd, tulzsufoltsagot okozo forgalom a févarosok kornyéki foutakon
kivill a nemzetkozi kamion-kozlekedés, valamint a turizmus altal
legerdsebben igénybe vett korridor foutakon jelentkezik. A IV. korridoron
Széfia és a bolgar hatar kozott, a X/b korridoron Belgrad és a magyar hatar
kozott, és kisebb mértékben Leskovac és Kumanovo kozott, az Adria-parti
uton, valamint Zagrab—Karlovac viszonylatban, az E763-as tton Belgrad és
Cacak kozott (16. dbra). Azonban a féutak forgalmanak is atlagosan a 85—
88%-at a helyi-kistérségi (vonzaskorzeti viszonylati) adja, kivételek a hatar-
atmenetek kozeli szakaszok.

Az uthalézat-fejlesztések stratégidja valamennyi balkdni orsziagban
szelektiv. Kiemelkedd tdmogatottsdagot élveznek a korridorbeli nemzetkozi
foutak (amelyek kiépitéséhez eurdpai kozosségi forrdsok is igénybe vehetdk),
mikozben a dokumentumok hangsilyozzak a regiondlis és helyi
uthalézatnak a teriileti kiilonbségek mérséklésében betoltendé fontos
szerepét. A gyakorlatban azonban az utfejlesztési tevékenység megreked a
korridor-utaknal, és jobb esetben mas féutaknal, mikozben az allami és
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onkormanyzati mellékutak puszta fenntartisdhoz is hidanyoznak a forrdsok.
(Szerbia-Montenegré nemcsak az uj autépalyak épitéséhez, hanem a foutak
egyes szakaszainak rehabilitacios programjahoz is kapott pénziigyi
tamogatast az EBRD-t6] mar 1987-2002 kozott, amit a nemzetkozi utakra
koltott, de kevés tapasztalhat6é eredménnyel.)

A méltanyossdg elvének és a teriiletfejlesztési kovetelményeknek megfeleld
tervezetek kozé tartozo horvatorszagi hirom kategoriaba sorolja a fokozottan
tamogatand6 utfejlesztéseket. A horvatorszagi ttiigyi szervezet Vilagbank
altali birdlata szerint az orszdg messze nem koltott annyit a meglévé utak
karbantartasara, mint amennyirél (98 milli6 $) a horvat kormany a
Vilagbankkal megegyezett (Transport Development Strategy... 1999).

Bulgariaban mar az 1990-es évek derekdan komoly fesziiltséget keltett a tel-
jesen a foutakra Osszpontosulo fejlesztés, ami ellen valosaggal fellazadtak a
teriileti és helyi onkormanyzatok. Az egyoldalu szelektiv fejlesztés végsé
soron az orszag logisztikai halézatianak kialakulasat késleltette, a meglevék
hatékonysagat rontotta, a logisztikai kozpontok teriileti vonzaskorzetét
torzitotta (DRINOV, 1999).

Kiilonbo6z6 idétavlatokra (rovid-, kozép- és hosszutavra) sz6l6 uthalézat-
fejlesztési koncepciokban nincs hidny; ezeket rendszerint egy-két évenként,
de legalabb is kormanyzati ciklusonként atdolgozziak/médositjak.
Valamennyi kéziill a legnagyvonalubb elérelépést a horvatorszagi
kozép/hosszutava koziti beruhazasi program igéri. E szerint 2010-ig a GDP
1,7-2,3%-at (atlagosan 2%-at) koltik a koziti infrastruktiarara, mégpedig
ennek a pénznek a 46%-at fenntartasra, 15%-at modernizaciora és rekonst-
rukciora, mig 39%-at gyorsforgalmi utak épitésére forditjak. E koltség-
szerkezet aranyai megfelelnének a méltinyossagnak, azonban a real-
folyamatok alapjan nyilvanvaléva valik, hogy a mérleg a gyorsforgalmi utak
felé billen a tobbi feladat rovasara.

16. dbra
A balkdni orszdgok fouthdlozatanak forgalma 2000-ben

L
=== 10 000-15 000

—— 5 000-10 000
3 000-5 000
<3 000




Forrds: BERGER, 2002

Jelmagyarazat: jarmii/nap

84



16. tablazat
A balkani orszdagok uthdlozatanak dsszetétele az utak tulajdonosai/fenntartoi és kategoridi szerint

Orszag A teljes E bbdél Az 1000 km*-re
Ev uthalézat auto- egyéb allami megyei helyi HE” ut, juté orszagos
hossza, palya, ut, ut, ut, ut km uthalézat hossza
km km km km km 2000-ben, km
Albania 1990 17 400 - 17 450 7450 10 000 - -
2000 18 000 =% 18 000 3250 4300 10 480 479 219
Bulgaria 1990 36 922 273 36 649 2933 3798 29918 -
2000 37301 324 36 977 36 977 - - - 336
Horvatorszag 1990 32796 291 32505 4833 10 085 17 582 2090
2000 28 534 411 28 123 7427 10 499 10 197 1948 492
Romania 1990 68 316 113 68 203 10 070 26 967 31166 -
2000 72 907 113 72 794 9139 35 896 27759 5572 308
Szerbia- 1990 46 019 374 45 645 - - - -
Montenegré 2000 45 387 374 45 013 5601 11 351 28 061 2602 319
Szlovénia 1990 39552 228 39324 4758 9572 2500 631
2000 38 403 427 37976 5845 13 905 18 226 629 773
Macedonia 1990 10 591 83 10 508 862 2822 6824 565
2000 12 666 144 12 522 909 3542 6071 541 338

Forrds: Nemzetkizi Statisztikai Evkinyv 2002
* a nemzetkozi statisztika nem mutat ki autopalyat Albaniaban, de Tirana és Durrés kiozott 2x2 savos autout létezik




5.4.2. GYORSFORGALMI UTHALOZAT

5.4.2.1. A kezdetleges halozatok kialakuldasa az 1970-es évektol

Tobbsavos koltséges gyorsforgalmi utak (autépalyak/autoutak) épitését vagy
a forgalmi kapacitas elégtelensége kényszeriti ki (koveté jellegii reagalas),
vagy az eldre jelezhet6 jelentds forgalomnovekedéstél varhaté gondok meg-
el6zése érdekében Keriil sor létesitésiikre (jovore orientalt stratégia). Ezen
tilmenden a sziik kozlekedésgazdasagi, infrastruktira-iizemeltetési megfon-
tolasok mellett megjelenhetnek extern indokok is, mint pl a nemzetkozi
kotelezettségnek valo eleget tevés, vagy a nemzeti presztizs, s6t az élet- és
kornyezetvédelmi szempont.

A Balkanon kezdetben inkabb az utébbi motivaciok érvényesiiltek, mivel
a tavolsagi forgalomhoz (a nagyvarosokbdl kimené agglomeracios szakaszok
kivételével) a 2x1 savos foutak még az 1970-es és 80-as években is altalaban
elegendd kapacitasuak voltak. Bovitett szélességii (2x1 savos) autéutak és
osztott palyas (2x2 savos) autopalyak épitésére az 1970-es évektol alapvetéen
a tranzitforgalom folyamatossad ¢és gyorsabba tétele érdekében a
transzeuropai TEM projektbe (ERDOSI, 2000a) valo bekapcsoloddssal keriilt
sor.

A Balkan szocialista orszagai koziil a legkorabban Jugoszldvia ismerte fel
az autopalyak gazdasagi jelentoségét, illetve létesitésiik sziikségességét min-
denekel6tt a tranzitforgalom altal legjobban terhelt szakaszokon. Semle-
gességébol és a KGST-ben csupan megfigyelé6 mindségébol adodé politikai
elonyt Jugoszlavia mar az 1970-es években kamatoztatta a nemzetkozi pénz-
intézetek (EBRD, EIB) anyagi timogatisanak megszerzéséhez. A Nyugat
szamara stratégiai fontossaga volt a Balkidn kozepén a tranzit utakat
magahoz vonzo6 Jugoszlavianak, mivel rajta keresztiil vezettek a Kozel-Kelet
felé is az utak.

Jugoszlavia els6 hosszabb gyorsforgalmi utrendszere Szerbidban jott
létre. Kétségtelen, hogy szakmai indokok — nevezetesen a forgalomaramlas
nagysaga és a meglevo f6ut kapacitasa kozotti fesziiltség mérete — is az E70
és E75 Kkapacitasanak radikélis bdvitése mellett széltak. Belgradnal
csatlakozik a (Graz—)Maribor-Ljubljana—Zagrab—Belgrad nemzetkozi
tranzitit a  (Budapest-)Belgrad-Nis—(Szo6fia—Isztambul/Thesszaloniki)
féuthoz, igy ezek (tovabba a Romaniat a Bansag fel6l Szerbiaval dsszekoté
ut) forgalma osszegez6dott a Morava—Vardar-volgyi szakaszon. Nem lehet
viszont elsiklani a nem lényegtelen politikai kévetkezmények felett: a
Jjugoszlav foderdcion beliil politikai téren/katonai potencidl tekintetében
tulreprezentdlt Szerbia ,sulydt” most mdr az autosztraddak is névelték. — A
Belgrad—-Zagrab—Ljubljana autopalya/autout a tagkoztarsasagok
székhelyeinek az dsszekotését szolgalta.

A szerbiai gyorsforgalmi tithalézat elsé hosszabb tagjai kétféle miiszaki
norma szerint épiiltek meg. Autépalya minéségben a horvat hatartol,
Sremska Mitrovicatol Ruma érintésével Belgradon és NiSen at Leskovacig
380 km hosszusagban. Félautéopalya mindségben az (E75 részeként)
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Belgradbol E felé Ujvidéken at Szabadka, illetve Horgos felé iranyuléan 170
km hosszban. Ennek az autéutnak akkor azonban csak a déli része késziilt el
Bicstopolyaig (BERGER, 2002), mig az E-i, Horgosig tart6 szakaszat az 1990-
es években — a polgarhaboru idején — fejezték be. E 1épés is dsztonozte a
magyarorszagi dontéshozokat arra, hogy az MS-6s épiiljon meg a hatirig,
igy létrejojjon a TEM halozat megszakitas nélkiili fotengelye Szlovakiabél
kiindulva Magyarorszagon at a Balkan belsé régioit érintve Thesszaloniki és
Isztambul gyorsabb elérését lehetévé téve.

Bosznia-Hercegovindban az 1980-as években két nagyvaros, Szarajevo és
Banja Luka kozelében a foutakat (9 kme-es, illetve 16 km-es) rovid szaka-
szokon négysavossa bovitették.

A Bulgariat Ny-K iranyban atszelé gyorsforgalmi at ugyancsak a TEM
projekt részét képezte, ahogyan folytatisa Torokorszagban is. Ugyan a meg-
allapodas szerint egy idében hozta volna létre mindkét orszag a kiemelkedd
jelentdségii tranzit utat, de csak Bulgaria fogott hozza. Az 1970-es évek elso
felében azonban a mindéssze félszaz km hosszu Széfia—Pazardzsik szakasz
megépitésére futotta (Shell Autoatlasz 1974), majd a kovetkezé két
évtizedben az orszag legkiilonb6zébb régidéiban, a nagyobb varosokbél
inditott rovid szakaszokkal egyiitt sem lett hosszabb a halézata 1990-ig 273
km-nél (17. abra).

17. abra
A Balkan orszdgainak autépdlya hdlozata.
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Forras: kiilonbozo autotérképek és tanulmanyok adataibol szerkesztette a szerzé

Jelmagyarazat: 1 — 1970-es évek; 2 — 1980/90-es évek; 3 — 2000-es évtized elsé
fele; 4 — épiilofélben 2005-ben; 5 — tervezett (kozép- és hosszu tavon)

Romania 1968-1974 kozott épitette meg a fovarost az autdipari kozpont
Pitesti varossal 6sszekoté 96 km-es, meglehetésen gyenge min6ségii (ma teljes
rekonstrukciora szorulé), utaskomfort létesitményeket teljesen nélkiil6zo
modon a sokdig egyetlen autopalyajat. Néhany nagyobb varos kérnyéki
rovid szakaszokkal egyiitt a rendszervaltiskor minddéssze 113 km
autopalyija volt az orszagnak (Statistical Yearbook of Romania, 1991).

A rendszervdltas utin (Albania kivételével) valamennyi balkdni orszdg
kidolgozott gyorsforgalmi hdlozatfejlesztési terveket (a nemzeti kozlekedés-
fejlesztési, vagy gazdasagfejlesztési tervek részeként, vagy onallé alagazati
kozép- és hosszutavu tervként), amelyeket az eltelt kozel masfél évtized alatt
tobbszor is mddositottak. A nagyobb orszagok (Roméania, Szerbia-
Montenegré, Bulgaria) tavlatilag 1500-3000 km-es, a Kkozepesek
(Horvatorszag) 800—1500 km-es halozatban gondolkodnak.

Roménia 1991-ben Kkidolgozott hossza tava, 15 éves (1991-2005. évi
idoszakra vonatkozé) uthalézat-fejlesztési programja (a 4000 km font
modernizaliasa mellett) 3020 km autépalya épitését is tartalmazta Az EBRD
275 millié $ kolcsonére és 85 milli6 $-nyi sajat pénzforrasra alapozva az
1990-es években két autépalya-linc priorizalasat hirdette meg a
kormanyzat:

e alV.korridorbeli Nagylak—Déva—Nagyszeben—Pitesti-Bukarest—
Konstanca és

e a IX. korridorhoz kotédé Bukarest—Giurgiu (—Bulgaria) iranyut
(The Europa World ... 2003).

Az orszagok a gyorsforgalmi uthalozat fejlesztésben a politikai datalakulas
ota elért eredmények alapjan a kovetkezo kategoriaba sorolhatok:

o  Gyakorlatilag nem épiilt autopalya, csupan a legnagyobb varosokbol
kivezet6é utakat szélesitették ki néhiany km hosszban négysavossa
Bosznia-Hercegovinaban és Albaniaban. (Bosznidban az V/c Kkorri-
doron Podpugovi és Josanice kozott — DVZ, 2003. VII. 17)

o Jelentéktelen épités tortént Szerbia-Montenegroban, ahol Bacs-
topolyatol Horgosig (a magyar hatarig) meghosszabbitottiak az auto-
utat, Ujvidék térségében pedig megkezdték a négysavosra valé bévi-
tését. Hozzakezdtek a Belgradot elkeriilé 38 km-es autépalya
félgyiirii épitéséhez, de forrashiany miatt sziinetelnek a munkalatok.

e A korabbi tervek szerint Szerbia-Montenegronak 1998-ban mar 420
km autépalydja és 220 km félautopalyaja lett volna. A 2000. évi
nemzetkozi statisztika ezzel szemben 374 km autépalyat mutatott ki.
Igy is — ,,a vakok kozott a félszemii is Kiraly” alapon — az egykori
szocialista orszdgok kozott a legsiiriibb hdlozattal rendelkezok kozé
tartozik (egyes statisztikak szerint 6,2 km/1000 km?’, 61 km/1 millié
lakos). Ugyancsak szerény mértékben gyarapodott Romania is, ahol
a Konstanca és Bukarest kozotti palya néhany rovid szakasza
elkésziiltének koszonhetden alig 200 km-t ér el 2005-ben a négysavos
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utak hossza. — Ugyan 1991-ben megkezdddtek a munkalatok a
Fetesti-Csernavoda 17 km-es szakaszon, 2005-ben ezen Kkiviil még
csak egy hasonlé hosszusagu szakasz (Bak-Fundulea—Lehlui)
iizemel a leendé konstancai palyabol (DVZ 2004. szeptember 3). A
févarosbol D-felé tarto palya épitése meg sem kezd6dott. Bulgaria a
rendszervaltas 6ta csupan szépitett (az 1990. évi 273 km-rol 2000-re
420 km-re médosult, félautépalyakat is magaba foglalé) halézataval.
Az utébbi években némileg meggyorsultak az épitkezések.

e Viszonylagos értelemben figyelemre mélté Macedonia, ahol 1990 6ta
megkétszerez6dott a gyorsforgalmi uthalézat hossza, de a
novekmény nem ¢éri el a szaz km-t (Statistical Yearbook of
Macedonia).

o  Bosznia—Hercegovina V/c korridorhoz tervezett autopalyajanak elso
11 km-es szakasza Podpugovi és Josanice kozott 2003 nyaran
elkésziilt (Teilstiick... 2003).

5.4.2.2. Az egyes orszdgok folyamatban levd és tervezett hdlozatfejlesztése
A jelenleg tobb orszagban folyamatban levé autopalya-létesitési munkalatok
tobbsége az 1990-es években tobbszor modositott, valamint a 21. sz. elején
meghirdetett 1j terveknek megfeleléen torténik. Romanidban az orszagos
uthalozat-fejlesztési tervbe (mely a 15 ezer km allami fétthalézatbél 9 ezer
km rekonstrukciojat és 3000 hid atépitését is tartalmazza) integralodik a
gyorsforgalmi ut/autopalya épités is (Strafienbau... 2003).

A Magyarorszagot Dél-Erdélyen, a Havasalfoldon és Dobrudzsan at a
Fekete-tengerrel o6sszekoto, tervezett I'V. korridor autépalyan 2005-ben elso-
sorban a Konstanca—Bukarest palya épitésének befejezésére koncentralt a
kormanyzat, de megkezd6dott a Bukarest—Ploiesti-Brasso palya épitésének
el6készitése és a fovaros koriili gylirii egyes szakaszainak az épitése is. 2009-
re kellene megvaldésulnia a tervek szerint az autépalyak és négysavos foutak
alaphalézatanak (18. dbra).
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18. abra
Romadnia 2009-re tervezett gyorsforgalmi uthdlézata

O ;
Csernavoda "s=T) S0
Kons{anca

BULGARIA
Forrds: Romdnia Nemzeti UthdlozatfejlesztésiTerve 2000

Jelmagyardazat: 1 — autopdlya; 2 — négysdvos fout

A mindenkori roman kormanyzat kizarélag a PEN korridorokba sorolt
palyak épitését tamogatja anyagilag. Ambivalens a viszonya viszont az egyéb
nemzetkozi autépalyikhoz, igy az Eszak-Erdélyen at Magyarorszagra tarté,
Brass6—Kolozsvar-Bors—Artind irianyihoz is. A 2000-es évek elején a
korminy megengedé magatartast tanusitott az amerikai Bechtel
International vallalkozasaval szemben. 2004 nyarian meg is kezdédott az
épités, de hamarosan felfiiggesztették a tovabbi munkalatokat. Az eredeti
terv szerint a 4 siavos (415 km hosszi) palya Brassé, Fogaras, Segesvar,
Marosvasarhely, Kolozsvar, Nagyviarad kozelében vezetne. A f6it hegy-
vidéken atvezeté legmagasabb pontja 1000 m Kkériili. Tobb szakaszon
egyidoben végzett szimultin épitésre szamitottak a tervezdok. Elészor a
Kolozsvar—Nyugat-Aranyosgyéres (Campia Turzii) szakasz épiilt volna meg
a Berettyoszéplak (Suplacu de Barcau)-Bors szakasszal egyiitt (World High-
ways 2004. p. 20). Az erdélyi magyarsag anyaorszaggal valé kapcsolattartiasa
szempontjabol is nagyfontossagu infrastruktira megépiilésének idépontja
(az eredeti 2012/15 évivel szemben) egyelore bizonytalan.
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Szerbia—Montenegro az autépalya-halézatat kozéptavon a IV. Korri-
dorbeli kotelezettségének megfeleléen Nistél-Dimitrovgradig (a bolgar
hatarig) tarté 80 km-es, tovibba a Leskovac és a macedon hatar kozotti 25
km-es szakasszal kivianja boviteni. Mindkét szakaszon féként a meglevé
kétsavos autéut szélesitésével és nyomvonal-korrekciokkal tervezik a
kiépitést megoldani, azonban a sziik vélgyekben (kiilonosen a déli Grdelicka-
szakadékban) igen magas (270 millié eurét kitevé) koltségekkel kell szamolni
a miitargyak (alagutak, hidak) sokasaga miatt. A bolgar hatarig valé eljutas
a palyaval 527 millié eurdba keriil. A tavlati tervekben szerepel a Belgradot
a montenegroi tengerparttal o6sszekoté, valamint a Vajdasagot atszeld
Szabadka—Pozsega autopalya épitése is, melynek északkeleti folytatasa
atszolgalna Romanidba, Temesvart megcélozva. A kormanyzat a
halozatfejlesztéshez csak nagyon Korlatozott mértékben lesz képes
hozzijarulni, ezért az aj palyak kevés Kkivétellel koncessziéba adassal
létesiilnének (Serbien... 2005).

Bulgdria az 1990-es évek végén kidolgozott kozéptava (2005-ig tarto)
gyorsforgalmi tithalézati terve a kovetkezo fejlesztésekkel szamolt:

e a PEN VIIL és IV. korridorok részét alkoté, Széfia és Burgasz
kozotti ,, Trakia” autéopalya még hianyzé, 193 km hosszi, Oriszovo-
tél Burgaszig tart6 szakaszanak megépitése 2003 végéig. (Létesitési
koltsége 475 millié $.)

e Az elobbibél kidgazo, a IX. PEN korridorhoz tartoz6, Kapitan
Andrevo-n keresztiil Torokorszag felé tarté ,,Marica” autopalya,

e A Széfiabél Gorogorszag felé tarté IVce. korridorhoz tartozo
»Sztruma” autoépalydja kétharmadinak megépitése. (2004 elején e
korridor kiépiiltsége volt a legnagyobb mértékii.)

Torokorszagnak és Gorogorszagnak az EU torzsteriiletrél valo elérheto-
sége szempontjabol valé kiemelkedé transzeurdpai fontossiguk miatt a
,Marica” és ,,Sztruma” sztradak finanszirozasanak oroszlanrésze az unios
elécsatlakozasi alapbdl, az ISPA-bél torténik. A nagy ivii tervekbdl azonban
csak szerény hianyad valosult meg. Tébb helyen megjelentek az autépalya
»embriok”, de még nem alkotnak oOsszefiiggd haldézatot. Tavlati tervekben
(valamikor 2010 utin) szerepel az orszag masodik északi Ny-K iranyud
fotengelyeként értékelt, Szofia és Varna kozotti, 424 km hosszia Hemus
autépalya megvaldsitasa. Némely tervvaltozat szerint a halézat tagja lesz a
85 km hosszia, 260 milli6 $-ba keriillé Varna—Burgasz autopalya is
(Megvalosulasa viszont azzal jar, hogy lekeriill a napirendrél az azonos
viszonylatu uj vasit épitésének terve.

A bulgariai autoépalyak atlagos fajlagos létesitési koltsége varhatoan kilo-
méterenként 2,5-3,0 millio $ kozott alakul. A 0,10 $/km nagysagrendii ut-
hasznalati dij nem fedezi a beruhazas koltségeit (még fél évszazad alatt sem),
csupan az iizemeltetést és karbantartast (KRASTANOV, 2005).

A Kkicsiny és szegény Macedonia abban a kedvezd helyzetben van, hogy
fovarosanal keresztezi egymast az E-D iranya X. és a K-Ny iranya VIIL
korridor két foutja (E75 és E65), ezért unids, valamint amerikai anyagi
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tamogatassal (tovabba gorog tervezéirodak miiszaki segitségével) megkez-
dédott a gyorsforgalmi utakka valé kiépitésiik.

Elsébbséget élvez az E-D-i Vardar-volgyi autépalya befejezése és csatla-
koztatasa a hatarig kész gorog halézathoz. Ezekbol 2005-ben a K-Ny-i VIII.
korridor gyorsforgalmi titjanak iigye azért kritikus uniés szempontbél, mert
nem érint EU tagallamokat. (Bulgaria is csak elécsatlakozasi fazisban van.)
A Macedonian beliili 317 km-es utvonalbél csak 88 km-t terveznek autopalya
mindségiire kiépiteni, a tobbi szakasz jo mindségii (dltalaban 2x1 savos)
autout lesz. Szkopjebdl az Albania felé vezeté E65-6s fétiton — Tetovéig —
2005-ben befejez6 munkak folytak (GREEMAN, 2004).

Az egyik legfontosabb j koncesszidos ut az orszag kozpontjaban levé
Velest6l Prilepig tart. Ez gondoskodik egy kidgazé wutrol, X/c. korridor
néven, az E75 fouttol kidgazva az Eszak-Gorogorszag felé jelenleg épiil6
hataratkel6, Kremenican at.

Szlovénia a jobb anyagi kondiciok ellenére Horvatorszaghoz képest
lassabb iitemben épiti autopalya-halézatat. Az 1998. évi kormanyprogram
alapjan 2004-ben a halézatnak mar 519 km hossziinak kellett volna lennie
(Project... 2003), ezzel szemben 2002-ben 427 km-t regisztraltak.

5.4.2.3. A horvatorszagi autopdlya-épitési ,,csoda”
A kozlekedési halézat kiépitésének Horvatorszigban minden mas allami
feladatot megel6z6 els6bbsége van

e egyrészt az orszag igen jelentds tranzitpotenciilja értékesiilésének
(és a nemzetkozi kotelezettségek teljesitésének) érdekében,

e masfelél az orszag régioi kozotti osszekottetések jol funkcionalo
nemzeti rendszerré fejlesztése, az orszagon beliili kohézio erdsitése
céljabol, és ezzel az egyes régiok kozotti (az elmaradott térségek
népessége részérol nehezen tiirhetd) kiilonbségek mérséklése érde-
kében, azaz teriiletfejlesztési szempontbol (KALMETA, 2004b).

Az utépitésekre iranyulé megkiilonboztetett kormanyzati figyelem jele,
hogy az 1990-es évek derekian meghirdetett Allami infrastruktirafejlesztési
program 15 projektjébdl 8 targya a kozuti kozlekedés (koziiliik 6t autépalya
épités), egy a belvizi hajézasra, ketté a vasiti kozlekedésre iranyul.

Ha Horvatorszag az 1990-es évek elejére jellemzé iitemben, azaz évi 15
km-es épitési teljesitménnyel beérte volna, igy haromnegyed évszazadra lett
volna sziikség a tervezett halozat teljes megvaldsitasahoz. Kormdnyhatarozat
sziiletett ezért a fejlesztés tobbszirosre valo gyorsitisdra. A horvat vezetés
felismerte, hogy az orszag bevételeinek két rangos forrasa a kiilonlegesen jo
idegenforgalmi adottsagu tengerpart idegenforgalmi értékesitése és a
kikotokon at Aramlé tranzitbdl szirmazoé bevétel lehet. A lehetéség kihaszna-
lasanak azonban elengedhetetlen feltétele a tengerpart gyors elérhetdsége.
Ennek érdekében oOsszpontositott a kozlekedési kormanyzat a magyar
hatartol Splitig, illetve Fiuméig tarté autopalyalinc teljes hosszban vald
befejezésére, de folytattaik a munkalatokat a Zagrabot Mariborral (és ezaltal
Grazzal), valamint Fiumét Szlovénia déli részén at Trieszttel 6sszekoto,
nemzetkozi halozatot erdsité palyakon. Tovabb épiiltek a kiilfoldi turistak
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altal ugyancsak felkapott Isztrianak a Pulaban osszefut6é autopalyai is (79.
dbra). Mind az orszag nagysagahoz, mind gazdasagi potenciiljahoz képest
(nem beszélve az igen nehéz terepviszonyokrol) az 1990-es évek végétil 2005-
ig Horvatorszdg egész Kelet-Eurdopaban példdtlan gyorsasdaggal fejlesztette
autopdlya-halozatat (1990-ben 269 km, 2001-ben 430 km, 2005-ben mar 930
km autépilyija volt, a névekedés az utobbi idében elérte az évi 25-28%-ot —
Road Policy... 2005).

Az egyes autopalyak 2005. évi késziiltségi foka jol tiikréozi a kizlekedés-
politika dltal meghatarozott prioritisokat, az ebbdl adédé sorrendet. A PEN
korridorokhoz igazodas nem teljesen szoros. Kovetkezetesség csak az Vb.
korridorhoz tartoz6 fiumei autopalya kiépitésében tapasztalhaté. Az igen
erésen elényben részesitett Karlovac—Split-Dubrovnik autéopilya mar nem
része a helsinki folyosoknak, viszont az Vc.-hez tartozé E-D iranya Pél-
monostor-Eszék—Svilaj és a tengerpart kozeli Mali Prolog—Plo¢e palyahoz
(6sszesen 102 km) még hozza sem kezdtek, holott 2003-ban a horvat
kormany igéretet tett a magyar kormanynak a minél elé6bbi megépitésére. A
kifejezetten belfoldi Osszekottetést szolgdlo, a fovarost az orszag egyik
legnagyobb  ipari/logisztikai = kozpontjaval,  Sziszekkel  &sszekoto
»Szarnypalya” épitése még ugyancsak varat magara (19. dbra). A spliti
palyat Fiumével osszekoté (Kvarnero6i-obol menti) és a Fiumébél Szlovénia
déli régidja felé tarté 98 km-es A6 autépalyabdl mindossze 6 km épiilt meg.
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19. abra
Horvdtorszag autopdlya-hdlozata

SZLOVENIA

BOSZNIA-HERCEGOVINA

Forras: szerzd szerkesztése

Jelmagyardazat: 1 — 2001 elott épiilt autopalya; 2 — 2001 elott épiilt félautopalya;
autopdlya; 5 — épiiloben levd és tervezett autopdlya; 6 — a Zagrab—Split
autopdlya tervezett, de elvetett Una-vélgyi vonala; 7 — a hegyvidéken dt

tervezett, de elvetett vonal viltozat

Az egyes autdpalyak fajlagos (egységnyi hosszra szamitott) beruhdzdsi
koltségei kozott 2,36-szoros kiilonbség van. Legkevesebbe Keriilnek az isztriai,
legtobbe a nehéz (magas) hegyvidéki terepen nagy miitargyak segitségével
ateréltetett, a Karszthegységen és a Velebiten atvezetett, Dalmacia
tengerpartja felé tarté, a Kvarneroi-obol menti meredek partba bevijt,
valamint a Zagrabbol Macelj (Maribor) felé kozéphegységi terepen épiilo
autopalyak. A létesités koltségét még mas tényezok (miiszaki normak, iizleti
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alkuk, a finanszirozas médja, konstrukcidja) is befolyasolja (Motorways...
2004).

Horvatorszagnak mar 2005-ben olyan févaros koézpontu autépilya
halézata volt, amely

e belfoldi viszonylatban lehetdvé teszi Zagrab és a tobbi orszagrész
kozotti, tovabba a nyugati, déli, kozépsé és északi orszagrészek
(Isztria, Dalmacia, Szlavénia stb.) kozotti gyors kozlekedést;

e ,616” Kkapcsolatban van a szomszédos orszagokkal (Szerbiaval
Belgrad felé, Szlovéniaval Ljubljana, illetve Koper/Trieszt felé),

e potencialis  kapcsolattal  rendelkezik = Magyarorszag  felé
Muracsanynal (Gori¢an-nal, a hatarig kiépiilt palya varja az M7
csatlakozasat Letenye felgl), és Eszak-Szlovénidval (a Krapinaig
kész A2 csupan 28 km-nyi tovabbépités aran elérheti a hatart).

Természetesen nincs autépdlya-kapcsolat Bosznia-Hercegovindval, ahol
még nem indult meg a szisztematikus autopdlya épités. Viszont a Szlavonia déli
peremén, a Szdvdval parhuzamosan halado autépdlydra Bosznia felol tobb
helyen adodik csatlakozdsi lehetdség.

Szakmai korokben felmeriill a kérdés, hogy Horvdtorszig autopdlya-
hadlozatinak szinte robbandsszerii fejlodése sikertorténet-e, vagy gazdasdgtalan
beruhdzds? Az elobbi tények alapjan miiszaki szempontbdl egyértelmiien
sikertorténetrol van sz6. A torténet paradoxona, hogy ha a horvatok
hallgatnak a nemzetkozi szervezetek, pl. az Utiigyi Vilagszervezet (IRF),
illetve a Vilagbank tanacsaddira, akkor ma tobb szaz km-rel kevesebb
autépalyaval kellene beérniiik. Az IRF 2003 6szén aggodalmat fejezte ki az
ambiciézus autépalya-beruhazasoktol varhaté eladésodas miatt. Intelmei
szerint a tovabbiakban

e csak ott épitsenek autéopalyikat, ahol a forgalom nagysiga
kifejezetten indokolja (a megalapozatlan hosszu tavi terveknek
nincsen igazi gazdasagi alapja).

e Horvatorszag csak akkor lesz képes az autépalya-beruhazasok
teljes hasznat learatni, ha a hataratkel6helyek képesek jol ellatni
feladatukat.

Az aggodalomhoz kotott biralat mellett az IFR ugyanakkor egyértelmiien
elismerte az autépalya-épités kiilonleges gazdasagi fejleszto hatasat.
Véleménye szerint az autopalya épités a horvat gazdasag 2000. évi ,,megug-
rasanak” legfontosabb tényezdje volt (Road... 2003).

A Viligbank szamitdsai szerint a horvat sztradahidlézat a nyugat-
eurdépaihoz képest hatszor gyorsabban épiilt és erre a GDP 2%-it forditotta
déli szomszédunk. (Kelet-Eurdpa orszagai atlagosan a GDP 1,3-1,6%-it
koltotték kozlekedési célokra, mig magira a gyorsforgalmi uthalozat fej-
lesztésére csak 0,1-0,7%-at.) A szakértok ugy itélték meg, hogy az orszag
gazdasagi fejlettségéhez és a valos kozlekedési igényekhez képest is pazar-
l6an nagy ez a hanyad. Nem vették figyelembe, hogy a Nyugat-Eurépaval
valé Osszehasonlitis nem éppen korrekt, hiszen ott lényegében kész a
haloézat, csak kiegészit6 épitkezések folynak.
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A vilagbanki tamogatastodl elesve és a PHARE alapra, valamint mas uniés
segitségre, illetve szupranacionalis szervezetek anyagi timogatisira nem
szamitva, a horvat kormany mégis megépitette mar 2004-re a magyar
hatarig, 2005-re pedig Splitig a palyalancot, mert egyrészt szamitott annak
forgalmat gerjeszt6 és teriiletfejleszt6 hatasiara, tovabba ezzel
Magyarorszagot is a csatlakozo M7 épitésének meggyorsitasara készteti.
Mindkét szempont, illetve érv tavlati, de egyben pragmatista gondolkodast
titkkroz.

Kétségtelen, hogy Horvatorszag szamara az autopalya-épitésen Kiviil
egyszeriien nem volt alternativija a dalmaciai iidiilozéna felviragozta-
tasahoz. Amidta ugrasszeriien javult Eszak- és Kozép-Dalmacia elérése, az
ingatlanok értéke érzékelhetéen nagymértékben novekedett, a vendégek
szama 15-30%-kal nétt Horvatorszag tengerparti ,aranybanyajaban.”

5.4.2.4. A kiilonleges fontossagu Zagrab—Split autépdlya vonalazdasanak
kiilpolitikai és teriiletfejlesztési vonatkozdsai
Az orszag legrangosabb utépitési tervével, a Zagrab—Split autopalyaval
kapcsolatban az 1990-es években politikai dontés sziiletett a vonal-
vezetésérél. Tobb vonalvaltozat koziil kellett valasztani.

e Rovidsége miatt a kozép-dalmat tengerpart eléréséhez a legked-
vezébbnek (és bizonyos szempontbdl a leggazdasagosabbnak) a
Zagrabtol KDK-re Sziszekig tart6, onnét déli iranyban a
bosnyak hataron, Bihadon at mintegy 40 km hosszban a
szomszédos orszag teriiletét igénybe vevo valtozat mutatkozott,
amely az Una-volgyben tovabbhaladva lépte volna at ismét a
horvat hatart (19. dbra). Ezt a varianst azonban nemzet-
biztonsagi megfontolasbol elvetették, arra hivatkozva, hogy e
stratégiai fontossagu ,,fo iitderet” barmikor megszakithatjak a
horvitellenes boszniai muszlimok, akiknek f6 fellegvara éppen
Biha¢.

e Olyan dontés sziiletett, hogy az autépalya vonalat mindenképpen
Horvatorszag teriiletén beliill maradva kell meghatarozni. Kétféle
elképzelést kellett iitkoztetni.

Az egyik a bosznia-hercegovinai hatarhoz viszonylag kozeli és a tenger-
parttol eléggé tavoli hegyvidéken atvezetendd vonalvezetés mellett érvelt
azzal, hogy ha a Zagrab—Fiume palyabdl Karolyvarosnal agaztatjak ki a
Knin felé tart6 palyat, ez lehet a legrovidebb ut Split eléréséhez. Azonban a
magas hegyvidéki terep lekiizdésének riaszto koltsége és ritkan lakottsaga, a
kevés felfiizhet6 jelentésebb varos e nyomvonalvaltozat ellen szélt (19. dbra).

A miasik szakmai csoport viszont a tengerparthoz kozeli vonalvezetés
elényeivel érvelt. Foként azzal, hogy olyan jelentés tengerparti varosok
szamara is biztositja a halézathoz kapcsolédast, mint Zadar és Sibenik, nem
beszélve a dalmaciai idegenforgalom érdekeirdl. Végiil e valtozatot fogadta el
a kormany (BUSCHENFELD, 1999; Zagreb—Split... 2003).

E valtozat tovabbi elénye, hogy Zuta Lokvatél részét képezi a régéta
tervezett Fiume—Dubrovnik ,,Adria” autépalyanak, és a legujabban az EU
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altal szorgalmazott, Triesztt6l a dalmat montenegroéi és albaniai tengerpart
kozelében, majd Gorogorszag nyugati hegyvidéki peremén Igumenitszaig
tarté peribalkani ,,Adria—Jon autopalyinak” (AIH). Ebbél a 6 orszagot
érinté palyarendszerbél 590 km jutna Horvatorszagra. A DK-Eurépa
gazdasagi ujjaépitéséhez jovahagyott Délkelet-Europai Stabilitasi Paktum
keretébol kozosségi tamogatast is kilatasba helyezett az EU (The Adriatic—
Jonian... 2004).

5.5. A tengerhajozds

A tengerhajozas feltételei szempontjabol nem feledheté koriilmény, hogy a
balkani orszagok beltengerek (Adriai-tenger, Fekete-tenger), illetve mellék-
tenger (Jon-tenger) mellett fekszenek. Ugyan mélyvizii kikotéik képesek
oceanjaré hajokat is fogadni, ennek ellenére, a vilagkereskedelemben
meghatiroz6 szerepet betolté tengerhajézasnak a hatékonysag érdekében
hierarchikusan (a hub and spoke modell séma alapjan) kialakitott halézata
elsésorban a Foldkozi-tenger nagy csomoponti kikétoivel valo (kétiranyu)
kapcsolattartdas, rahordo/elhordo szerep harul. Emellett — természetesen — a
hajézasban jelentésebb szerepet jatszo valamennyi orszag torekszik arra,
hogy a vilagtengerek tavoli kikotéi felé is mennél tobb kozvetlen hajéjarata
legyen. Erre azonban sajat flottajanak hajéi koziil csak kevés alkalmas, igy
inkabb az idegen hajokkal megvalosulé interkontinentalis szolgaltatasokra
hagyatkozhatnak.

A rendelkezésre all6 adatok alapjan Szlovénia kivételével valamennyi
balkédni orszagban a regisztralt hajok szama és hordképessége lényegesen
(Albania esetében tobbszorésen) meghaladja a ténylegesen az orszag
(hajozasi tarsasagainak) tulajdondban leviket. Ez az arany arra utal, hogy a
balkani orszagok is hajlandék olcsén regisztralni idegen hajokat, azaz
besorolhatok az ,,olcsé lobogdéju” orszagok kozé. Még az idegen hajokkal
egyiitt is a balkdni orszdgok kereskedelmi flottdai eurdpai viszonylatban a
kisebbek kizé tartoznak, mind darabszamban és az abszolut hordképesség
(hajotérben), mind a fajlagos mutaté (az egymillié lakosra jutéo hajotér
mérete) alapjan. (Nemcsak a tengerhajézasban hagyomanyosan jo
helyzetben levé és még ma is neves Gorogorszagtol, hanem még
Finnorszagtél is elmaradnak.) A nemzeti flottak az idegen hajokkal tortént
kiegésziilésiik ellenére az 1980/90-es évek forduldjahoz képest kisebbedtek a
gazdasagi dekonjunktira és még inkidbb a fuvarpiaci versenyképtelenség
kovetkeztében.

A fajlagos hajotér tekintetében az atlagos hajonagysagbeli Kkiilonbségek
kovetkeztében joval nagyobb a szorédds, mint a flottik fajlagos szallitasi
tevékenységében. Annyi mindenesetre Kitlinik az adatokbdl, hogy a
tengerhajozashoz legjobb természeti adottsaggal (a messze leghosszabb
tengerparttal, a legtobb kikotovel) rendelkezé Horvatorszag kiemelkedik a
szerény flottak ,,mezonyébdl” (17. tablazat).

A flottak funkciondlis oOsszetételben ugyan lényegesen kiilonboznek,
azonban specializdciorol nem lehet beszélni. Nyersolaj szallité tartalyhajéi
Bulgirianak és Horvatorszagnak vannak, mig a kéolajb6l nagyobb részt
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onellait6 Romania foként olajtermék-szallito hajokkal rendelkezik. Vegyi
anyag szallito hajok viszont mindhidrom orszag flottajaban talidlhatok. A
meghataroz6é hajotipus azonban természetesen a sziraz Omlesztett aruk
szallitisara berendezett. Koziti jarmiivek fuvaroziasara rendszeresitett
RoRo hajok, tovabba utasokat és jarmiiveket egyarant szallit6 hajok jelen
vannak Bulgiria, Romania és Horvatorszag, kifejezetten utasszallité hajok
pedig (Albania kivételével) valamennyi balkani orszag flottajaban.

5.5.1. A GATEWAY SZEREPERT FOLYTATOTT VERSENY AZ ADRIAI- ES A
FEKETE-TENGER PARTJAI, VALAMINT AZ ISZTRIA KORNYEKI KIKOTOK
KOZOTT

Az 1980-as évekig, de foként a rendszervaltiasig — Kkiterjedt mogottes
teriiletek szamara jelent6s tranzittevékenységet az Adria északnyugati
kikot6i folytattak. Alacsony volt a tranzitforgalom arinya a dalmaiciai és
montenegroéi partok, valamint a Fekete-tenger bulgariai és romaniai
kikot6éiben. Albanidaban csak elvétve fordult elé6 a kikétékben tranzit-
szallitmany. Ugyan Konstanca forgalma az 1970/80-as években is feliilmilta
az Isztria kornyéki jugoszlav kikotokét, és a bulgariai kikotékben is tobb
arut rakodtak, mint Splitben, Plo¢éban vagy Barban, de a forgalmat tilnyo-
moan Romania kiilkereskedelme keltette a megaloman iparositas igényeinek
kielégitésére torekedve. (E torekvést a ,Kelet-Eurépa Rotterdamjianak”
szant szerep demonstralta az elméretezett kéolaj finomitas és petrolkémiai
ipar oriasi olajsziikségletének Libiabdl, majd mas régiokbél sziarmazoé
importtal valé biztositasaval.) Bulgaria kiilkereskedelme is mind nagyobb
feladatot rétt a kikotéire.

17. tablazat
A balkani orszagok tengeri flottajanak és kikotéallomanyanak
fobb abszolut és fajlagos adatai 2001-ben

Orszag Kereskedelmi Szallitasi teljesitmény Azl mi.lli()’lakosr a Atla{gros
flotta juto hajo-

hajé | hord- | berakott, | kirakott, | 6sszesen, | Kkikoté | hajotér, | szallitasi | NAgysasg,

db | képessé | 1000t 1000 t 1000t | hajok, 1000 teljesit- grt
g, milli6 grt mény, t
1000 grt grt

Alb4nia 33 25,2 132 2424 2556 - 8,2 83,3 764
Bulgaria 172 | 9553 - - 16 227 - 127,0 2161,0 5554
Horvatorszag | 243 | 775,2 5847 6815 12 662 30,6 177,4 2897,0 3190
Romania 240 | 637,7 12 648 12 828 25476 - 32,1 1213,7 2807
Szerbia-M. 7 3,5 820 1320 2140 - 0,323 209,1 1168
Szlovénia 10 19,0 180 2791 2971 - 9,45 1486,0 189
Finnorszag* 284 | 1595,0 39 634 44 896 84 530 |29 246 305,6 |16 193,0 5616
Gorogorszag* | 1529 |2678,2 21 356 38 549 59 905 | 87 867 233,7 5227,0 1752
Grizia* 201 | 276,6 - - - - 56,6 - 1378
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Torokorszag* | 1146 |5896,7 | 25476 | 77916 | 103392 - | 864 | 15140 | 5146

* gsszehasonlitasként
Forras: Shipping Yearbook 2002, Statesmans Yearbook 2004 alapadataibdl szamitotta
és osszeallitotta a szerz6
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20. abra
A Balkan jelentdsebb tengeri és folyami kereskedelmi kikotoi és a Duna
torkolat kikotoinek elhelyezkedése.

Forrds: nemzeti és vildgszervezeti statisztikai évkonyvek, tanulmdanyok és honlapok
adataibol szerkesztette a szerzd

Jelmagyarazat: a kikiotok forgalma millio tonndaban 2004-ben.
1-<1;2-1-2;3-2-10; 4 - 10-15; 5—>50

A rendszervaltds utini gazdasagi atalakulassal mind az Adriai- és Jon-
tenger, mind a Fekete-tenger partjan kisebb-nagyobb mértékben csokkent a
balkdni orszagok kiilkereskedelme dltal keltett forgalom, igy a kikotékben a
gazdasagossagi mutatoikat erdsen ronté rakodasi kapacitasfeleslegek jottek
létre, ezért minél tobb tranzitforgalmat igyekeztek maguk felé vonzani. A
délszlav polgarhabori, majd a NATO bombiaziasok miatt a dalmaciai
kikotok tobbségében azonban alig volt atmené forgalom szazadunkig, de az
Isztria kornyékiek tranzitjara sem maradtak teljesen hatas nélkiil az 1990-es
évek haborus események.

A fekete-tengeri kikotok igyekeztek kihasznalni a helyzetet és a lehetd leg-
tobb fuvart megszerezni az adriaiaktol. E torekvés Kkiilonosen akkor jart
sikerrel, amikor a Kis-Jugoszlavia elleni embargé idején még a
Thesszaloniki felé irdnyitott tranzitszallitmanyok is kénytelenek voltak
Romania és Bulgaria felé fordulni. Konstancaban annak ellenére lett maga-
sabb a tranzit volumene (és egyittal aranya is) az 1970/80-as évekhez képest,
hogy a dunai vizi 1t legtobbszor csak a szerbiai szakaszig volt jarhato. A
kikoté vonzaskorzetével valo kapcsolat letéteményesévé a vasiti és foként a
kozuti szallitas valt. Bulgaria tengeri kikotéinek némileg ugyancsak
megemelkedett tranzit hidnyada természetesen Kkizardlag a szarazfoldi
kozlekedésre volt utalva.
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Kozép-Eurdpa — kivaltképpen a Karpat-medence — mar a 19. sz.-tél
keresi a tengerentili gazdasagi—kereskedelmi kapcsolatokhoz legjobban
megfelelé kapu szerepkori partot, illetve kikotot. Példaul a torténelmi
Magyarorszag gazdasagi koreiben még az 1850-es és 70-es években is felme-
riilt a ,,Fiume vagy Konstanca?” kérdés. A dilemma ugyan Fiume javira
akkor megoldédott, de a legkiilonb6z6bb események okan Kossuth
klasszikus mozgésité szandéku felhivasa (,, Tengerre magyar!”) idéroél-idore
kiegésziil a tovabbi kérdéssel: ,,De hol?” Tobbszor is kialakult a legutébbi
idékben olyan helyzet, hogy Magyarorszag kénytelen volt a kozeli Isztria
kornyéki kikotok helyett Konstancat igénybe venni Kkiilkereskedelmének
bonyolitasahoz, foként vasuti szallitasi kapacitasgondok miatt. Ma még a
fekete-tengeri romaniai és bulgariai kikotok inkabb csak kiegészité, vagy
Htartalékkikoto” szerepet jatszanak Magyarorszag, Szlovakia és Karpat-
Ukrajna szamara. Tavlatilag azonban Konstancinak megvan az esélye arra,
hogy a bolgar kikotokkel egyiitt felzarkozzék az északnyugat-adriaiak mogé,
kiilonosen akkor, ha az Uj Selyemut eurépai forgalmi kapu szerepét képesek
lesznek a roman és bolgar kikotok betolteni a Fekete-tenger Kkeleti/-
északkeleti partjaval osszekoté — mar mikéodo és tervezett —
kompvonalakkal.

A rendszerviltistol megkezdodott az adriai kikotok forgalmi jelentoség
szerinti differencidlodasanak legujabb felvondsa, amely elsésorban az Isztria-
félsziget ,,tovében” elhelyezkedd Koper és Fiume viszonylagos prosperitasa-
ban és a tobbi (kozép- és dél-dalmaciai) kikoto jelentoségvesztésében mutat-
kozik meg. E folyamat okai koziil az elsé helyre a kikotok és az dket éltetd
mogottes taplalé hattérteriiletek kozott kozlekedési kapcesolatokat teremtd
infrastruktira mingsége és gazdasagossiaga kivankozik. A tovabbi tényezék
kozé tartozik a hagyominyos nagysiagrend, amely a tengeri szallitasi
kinalatot viszonylatok, gyakorisag és jaratfajtak (menetrendszerinti, alkalmi
stb.) szerint befolyasolja.

A versenyképességet befolyasolé szolgaltatasok szinvonala, megbizhat6-
saga nem kis mértékben fiigg a kikoték kiépitettségétol (kozelebbrél az
infrastruktira és szuprastruktira szinvonalatél), teljesit6képességétol, de ez
onmagaban nem meghatarozo tényezo.

A délszlav polgarhabori befejezése ota eltelt jo néhany év szarazfoldi for-
galmanak iranyok szerinti megoszlasa, a kikoték forgalmanak alakulasa azt
mutatja, hogy a délszlav térség kikotoi forgalmanak kiegyensulyozottabba téte-
lével kapcsolatos ,johiszemii” szandékkal szembemend, szinte Kizardlag a
piacgazdasag altal megkivant hatékonysagra alapozott redlfolyamatok kiovet-
keztében nem miikodik a . teriileti logika”. Nevezetesen a forgalmat keltd terii-
letek nem részesitik elonyben a legkozelebbi kikétot (pl. Jugoszlavia idején a
szerbiai teriiletek és Montenegré szamara létrehozott bari kikotot) még
akkor sem, ha azt Kkifejezetten az ,,6 kedviikért” létesitették az egykori
regionalis fejlesztéspolitikai megfontolasokbdl. Hiaba szantak egykor Plocét
a szomszédos Bosznia-Hercegovina tengeri Kijaratanak, mert a 21. sz. elején
még a korabbi gyenge forgalmanak is csak a toredéke megy at rajta. Ugyan-
akkor e szarazfold belsejében fekvé koztarsasag tengeri forgalmanak tobb
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mint 90%-a olyan tavoli kikotékon at aramlik, mint Fiume és Koper (20.
dabra).

A kikotok kozotti versenyt kiélezte az 1990-es évek derekaig nagy-
mértékben sziikiilé fuvarpiacert folytatott kiizdelem. Pozicioik mindenekeldtt
attol fiiggden alakultak, hogy milyen mértékben voltak képesek megtartani,
vagy éppen novelni tranzitot fogado szerepiiket. A fiiggetlen orszagok kozotti
politikai viszonytol erésen befolyasoltan alakult ki az utébbi idében az adott
kikotonek a tobbi volt jugoszlav tagorszagra Kiterjedé vonzereje.

A horvatorszagi tengeri kikotdi forgalom 1997-re a haboru eldtti 1990.
évhez képest 2,5-szor kisebbre zsugorodott. Nyilvanvalé, hogy ebben a koz-
vetlen és kozvetett haborus karoknak meghatirozo szerepe volt, de nem
lehet meghatarozni, hogy a gazdasagi szerkezetvaltas szamlajaira mennyi
irand6. Azaz, a haborutél (mint egyfajta vis maiortol) fiiggetleniil
Jugoszlavia mint jelentds piaci egység megsziinése, a politikai—gazdasagi
rendszer atalakulidsa, mindezek kovetkezményeként a tomegaru-szallitasi
sziikségletek jelentds csokkenése is kozrejatszott. A ,,szélarnyékban” levé
Koper atmeneti forgalomcsokkenésének kis (1990 és 1993 kozott 6%-os)
mértéke annak a koriilménynek tulajdonithat6, hogy tovabbra is
tranzitfunkcidja volt a meghatiroz6. Nemzetkozi vonzaskorzetének egy
részén  (Ausztridban,  Kszak-Olaszorszigban, Bajororszigban) a
gazdasagban nem kovetkeztek be olyan kedvezétlen valtozasok, mint a volt
szocialista orszagokban, ezért forgalma mar 1997-ben meghaladta a habori
elétti 7 millio6 tonnat és 2005-ben elérte a 12 milliot. Koper térségi
beagyazottsaga és kozlekedési helyzete Trieszthez hasonlé, ahonnét a
hinterland felé a Postojnai-kapun at Ljubljana iranyaban torténik a kozle-
kedés.

Fiume természeti foldrajzi helyzete Triesztéhez hasonlé, mert a
Kvarner6i-obol részét képezé oOble ugyancsak meglehetésen mélyen be-
tiiremkedik a szarazfoldbe, azonban a mogotte emelkedé Dinari-hegység
valosagos kozlekedési reteszhelyzetet teremt a Karpat-medence felé. Ezért
Fiume gravitdcios térsége a természeti adottsigok miatt rosszabb feltételek
mellett érheté el mint a Dél-Németorszagig terjedd Trieszté vagy Koperé.
Azonban emiatt csak a kapcsolatok intenzitisa gyengébb, de a természetes
vonzastér E felé ugyancsak egészen Pragaig kiterjed, mikozben K felé
potencialisan egészen Belgrad térségéig tart (a Szava vizi—vasuti kombinalt
szallitas lehet6ségét is kihasznalva). A varosi kikoté kornyéki helyhiany
miatt a fiumei kikot6komplexum ezért mar évtizedek 6ta DK-i iranyban
terjeszkedik. A Bakari-o6bolben a mélyre zokkent flis-zona 18,5 m mélységii
kikotomedencét hozott létre, melyben 200 ezer tonnas hajok is
kozlekedhetnek (BUSCHENFELD, 1999). A fiumei kikotokomplexum harmadik
tagja a téli félévben a hajoézast nehezité bora széltol védett krk-szigeti kisebb
OmiSalj-6bél, ahol a nagykapacitisi olajtermindl miikodik. Ez eurodpai
viszonylatban a legmélyebb vizii kikoték kozé tartozik, ahol a 25 m-nél
mélyebbre meriilé 500 ezer tonnas szupertankerek is rakodhatnak.

Fiume Horvatorszag kikotoi osszforgalmabél az onallosag elnyerésétol
eltelt masfél évtizedben fokozatosan novekedett, és 2004-ben mar megkoze-
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litette a haromnegyedes hanyadot, mikozben igen erds visszaesés utan 2004-
ben ismét elérte az 1989. évi 10 milli6 tonnas forgalmat (20. dbra). Ossz-
forgalmanak kétharmada a horvatorszagi kiilkereskedelembél, tovabbi egy-
harmada a magyar, osztrak, szlovak és cseh tranzitbdl szarmazik. A fiumei
kikoto teljesitménye szempontjabél biztaté, hogy az elvesztett jugoszlav
korszakbeli keleti (szerbiai, boszniai) vonzdsdnak egy része regenerdlodoban
van.

Az énadllo Horvdtorszdg a polgarhabora sulyos anyagi kovetkezményei
ellenére, illetve altalinos anyagi kondicidéihoz képest kiilonleges figyelmet
forditott Fiume fejlesztésére, felismerve, hogy a tranzitbevételek niovelésére jo
lehetoségek adodnak. Ez tetten érheto tobbek kozott a 2003-ban megkezdett
»Rijeka Gateway Projekt”-ben is (DVZ, 2004. oktober 2.). Fiume vonzereje
novekedésének egyik tényezdje az orszagos/nemzetkézi autépalya
rendszerhez val6 kapcsolodasa.

Az Isztria kornyéki olasz, szlovén és horvit kikotok egymdashoz valo jovobeni
viszonyadt, versengésiik kildtdsait ma még nem lehet igazdn elore latni. Meg-
kockaztathato az a feltételezés, hogy az eurdpai unios tagsag onmagdaban nem
teremti meg az idedlis kereteket a kikotok tevékenységének dsszeurdpai érde-
keket szolgalo osszehangoldasahoz. A kordabban felvazolt jellemzokion titlmenden
egyfeldl a piacgazdasagon alapuldé (,nemzetek folott 4ll6”) szabad verseny
altal gerjesztett verseny, masfelol a nemzeti érdekek érvényesitését célzo
korlatozott allami szabalyozas ereddéjeként alakul a kikoték egymashoz valo
viszonya, illetve fejlodése.

Amennyiben — a jugoszliav korszakbeli szintnek akar csak a felét elérve is
— helyreall a kolesonés érdekek alapjan a horvat—szerb gazdasagi kapcsolat
(nem beszélve Montenegré kilépésének lehetoségérol a kozos szerb-
montenegroi allambol), gy Fiume vonzdaskorzete ismét erdteljesebben
kiterjedhet K felé. A Tavol-Kelettel, kivaltképpen Kinaval a kereskedelem a
jovoben olyan méretet érhet el, hogy Kézép-Eurdpa (ezen beliil is elsésorban
a Karpat-medence) egyre nagyobb szallitasi igényekkel jelenik meg a Kelet-
Azsidhoz a nyugat-eurdpaiaknadl joval kozelebb fekvi észak-adriai kikitdkben.
Azonban erre nyilvanvaléan csak akkor Kkeriilhet sor, ha Fiume (illetve
Koper, vagy éppen Trieszt) legalabb a szarazfoldrdl valé elérhetéség és a
logisztikai szolgaltatisok mindsége, valasztéka terén nem marad el
lényegesen az atlanti part kikotoitol.

5.5.2. A HORVATORSZAGI BELFOLDI TENGERI KOMPKOZLEKEDES MINT A
SZIGETEK ELERHETOSEGENEK A TURIZMUS ALTAL GENERALT FO ESZKOZE

A hagyomanyos személyhajozas szerepe Fiumében az utobbi félévszazadban
folyamatosan csokkent. E folyamat részben az 1960-as években megépiilt
parti ,magisztraléval” kapcsolatos, amely ,,Atcsalogatta” a menetrendszeri
hajokkal utazok egy részét, részben pedig annak kovetkezménye, hogy a mar
koziti jarmiiveket is szallit6 kompok vonalhalézata Fiumét mell6zve alakult
ki. E folyamat kovetkeztében Fiume kikot6i személyforgalma a toredékére
(az 1960. évi 1,1 millio forol 1990-re 150 ezer fore) esett vissza.

103



A nagyobb varosokat és az altaluk ellatott (vonzaskorzeti) térségeket fel-
fiiz6, egymassal 0sszekotd part menti személyhajozds irdnti igényeket felte-
hetden tovabb csokkenti a Fiume és Split kozott elkésziilt autopalya. A dalmat
szarazfold és a szigetek kozotti tomeges dru- és személyszdllitasban a koziti
jarmiiveket is szallit6 komphajoknak nincs alternativajuk. Hidak épitése
eleve csak a keskeny tengerszorosokon johet szamitiasba (pl. PaSman és
Korcula felé). A szigetek kozotti viszonylatokban felmeriilt az Ist és Molat,
az Ugljan és Rivan, illetve Sestrunj szigetet Osszekoté hid, azonban
természetvédelmi, pontosabban tajesztétikai megfontolasokbdl meglehetésen
aggalyos és keriilendd a feltiiné miitargyak megjelenése a paratlanul szép
természeti kornyezetben.

Horvatorszagban a tengerparti hajozasrol sz6lé6 1997. évi torvény tartal-
mazza a hajézasi utvonalakat és a szigetekkel valé oOsszekottetéseket. A
dalméaciai—isztriai tengeri kompvonalak (2005-ben 30 miikodott) miszaki és
forgalmi fejlesztési paramétereit a viszonylatok tavolsaga szerint hataroztak
meg olyan kovetelménnyel, hogy a tdvolabbi szigeteket gyorsabb jaratu
hajokkal kell elérni az utasok altal nehezen elviselhetd, til hosszi menetido
elkeriilése érdekében (18. tabldzat).

18. tablazat
A kiilonbézo hosszusdgu kompjaratok tervezett kizlekedési jellemzoi

Kompvonalak Hosszusag, Vonalak Elérendé maximalis
kategoriai tengeri szama sebesség, menetido,
mérfold 2002-ben csomd/ora perc
Révid vonalak 1,5-4,0 8 16 15
Kozepes tavolsagiak 7,5-14,0 6 20 45
Tavolsagiak 23-60 4 30 200-240
Nagytavolsagiak 81 1* 30-35 420-440

* Pula—Mali Losinj—Zadar vonal
Forras: REBIS 2003

Az 1980/90-es években a nagyobb horvatorszagi kikotokbe kozlekedé
kompok személyforgalma még eléggé kiegyensilyozott volt, de az eldre-
jelzések szerint a jovoben Fiume élre torésére lehet szamitani Splittel és
Zadarral szemben — még a szallitott koziti jarmiivek szamaban is.

5.5.3. A BALKAN FEKETE-TENGERI KIKOTOINEK UJJAELEDESE

Bulgiaria és Romania tomegesebb arurakodasra, a legalabb ezer tonnas
hajok fogadasara alkalmas kikot6i nem tekintenek vissza olyan tavoli
miltra, mint a hagyomanyos adriai kik6t6k. Burgasz kereskedelmi kikotjét
csak 1894-ben alapitottak (Burgas Port Authority 2005), és a tobbi is a 19—
20. sz. forduldjan mar kapitalizalodé gazdasag terméke (Varna, Konstanca,
illetve a Duna menti Galac, Braila). Minddssze néhany évtizeddel ezelétt
alapitottak Tulceat (1974-ben) és az 1970/80-as években fejlesztették fel
tobbszoros kapacitasura Konstancat (tobbek kozott a Duna—fekete-tengeri
csatorna bejaratanal Agigea megépitésével — Hafen Constanta 2001). A
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rendszervaltas utdn azonban Kkideriilt, hogy az allamszocializmus idején
kisebb, vagy éppen igen nagy mértékben bdvitett kikotok az 1990-es évek
joval kisebb forgalma ellenére sem képesek megfelelni a veliik szemben
tamasztott j, a logisztikai technologiavaltas és forgalom, szervezésbeli
megujulas folytan névekvé szolgaltatis-mindségi kovetelményeknek. Ezért
az arucsoportok szerint differencidlt RoRo- és konténer terminalok,
részlegek, raktarak, rakpartok épitése mar az 1990-es években elkezdddott,
de az igazan nagyszabasu tervek megvaldsitisahoz szdzadunk elején fogtak
hozza. A legtobb helyen meglehetdsen sekély vizii és tagolatlan partokon a
részben mar folyamatban levé fejlesztések olyan mélységii horgonyzéhelyek
kiépitésére torekszenek, hogy 150 ezer tonnas és még nagyobb (féként
olajszallito) hajok is befuthassanak.

A tengeri kikotoknek a kiilgazdasagban igen jelentds szerepiik van annak
ellenére, hogy sem Bulgiria, sem Romania nem igazan ,maritim” orszag.
(Pl. Varna és Burgasz kikoétéjén at aramlik Bulgaria kiilkereskedelmi
aruforgalmanak 60%-a, de Romanidban is kozeliti az 50%-ot Konstanca
révén.) A vilagkereskedelembe valé bekapcsolédashoz a sajat kikoto elonyét
felismerve a nemzetallamok a kikotoik felé épitették meg a legnagyobb telje-
sitményili vasutjaikat, korunkban pedig ugyancsak feléjiik vezetik az elsé
autopalyakat. Mindhiarom kikoté délkelet-europai kapu szerepét alahuzza,
hogy a PEN IV. Korridor végpontjai.

Konstanca ma is a legnagyobb kapacitasu kikotéje nemcsak a Balkannak,
hanem Eurépa keleti felének is. A 2002. évi 136,3 ezer TEU
konténerforgalma 2004-re 386,3 ezerre ugrott meg (RADLOFF, 2005) és
utolérte  Gdyniat, s6t Szentpétervart, Odesszat és feliilmilja
Novorosszijszkot. Az 6sszes aruatrakas (tengeri és belvizi) volumene a 2002.
évi 40,5 milli6 tonnaval szemben 2004-ben mar 50,4 millio volt. Ezzel
Romania kikétékomplexuma egyariant maga mogé utasitja mind a nagy
lengyel, mind az orosz kikotoket. A tomegaru-forgalomnak kedvez, hogy
kifejezetten nagy (a leggazdasigosabb szallitisra képes) teherhajokat és
tankereket (max. 220 ezer dwt hordképességiieket) képes fogadni a 19 m
mély viz mellé épitett hosszi rakpartokon. A forgalom arudsszetétele azért
sajatsagos, mert mas kelet-eurdpai (pl. a viszonylag legfejlettebb lengyel)
kikotokhoz képest viszonylag magas (26%-0s) a darabaru részaranya,
ugyanakkor a 74%-ot Kitevé tomegarukbdl a vasérc 16%-ot, az olaj 13%-ot
tesz ki. A Kkikotokomplexum forgalmabol a dobrudzsai hajézécsatorna
torkolati kikotoje 2004-ben 12,8 millié tonnaval (egynegyeddel) részesedett.
A dunai vizi ut tehat jelentds szerepet jatszik a tengeri kikoté atraké
forgalmanak taplalasaban.

Konstancanak a tavlati fejlesztések nem Kkisebb szerepet szannak, mint
hogy a Fekete-tenger legnagyobb hub (csomoépont) kikétdje legyen, amelynek
tavolsagi jaratai foként a Tavol-Kelettel teremtenek kozvetlen kapcsolatot.
Arra szamitanak, hogy Németorszag, Ausztria, Csehorszag és a Karpat-
medence orszagai a most mar teljes hosszban akadalytalanul jarhaté dunai
hajoéuit, valamint a kiépiilé vasut és autéopalya igénybe vételével a kozel-
keleti, kelet-afrikai, dél- és kelet-azsiai rendeltetésii tengeri forgalmuk egyre
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nagyobb hanyadat aramoltatjak e tengeri kapun Kkeresztiil. A fejlesztések
homlokterében a konténer terminalok hihetetlen mértékii kapacitas-novelése
all: 2014/15-ben a fejlesztések III. szakaszanak befejezésével 0,8—1,0 milli6
TEU konténer atraké kapacitassal lényegesen feliilmilhatja az ugyancsak
nem jelentéktelen mértékben fejlodé Triesztet és mas nagy mediterran
kikotot (National Corporation... 2005).

Konstanca fekvése vitathatatlanul idealis a kozép- és délkelet-eurdpai
térség fekete-tengeri kapujanak szerepéhez, mert a Duna—Majna—Rajna
vizrendszer Kkeleti torkolataban 1évén kivételesen nagyteljesitményii és olcso
kapcsolatnak orvend nemcsak nemzeti, hanem nemzetkozi hinterlandjaval
is. A beltengeri helyzet természetesen valamennyit eleve levon értékébdl.
Hogy mennyit, az alapvetéen attol fiigg, hogy milyen viszonylatiak lesznek a
csatlakoz6 meghatirozo tengeri vonalai, és ezzel kapcsolatban milyen
mértékben lesz képes regiondlis szinti gateway-ként a Duna menti
orszagokat szolgalo gytijtoszerepre.

Bulgéaria kikotdinek egyiittes forgalma (évi 12—13 milli6é t) még negyedét
sem teszi ki a konstancainak. A két fontosabb kereskedelmi kikoté koziil
Varna volt a korabban kiépiilt és sokaig a jobban felszerelt is, viszont a
szuezi titvonalhoz, valamint a forgalmanak nagy részét kelté dél-bulgariai
banyavidékekhez valé Kkozelebb fekvése okin ma mar Burgasz a
forgalmasabb (6,5 millié t 2005-ben — (Port of Burgas 2005).

Varna évi 12 millié tonnas kapacitasanak csak a fele volt kihasznalva
2004-ben, de Burgaszé is még mindig jocskan elmaradt az 1988. évi 8,8 millié
t teljesitménytol, foként a bolgar kohaszat eljelentéktelenedése miatt A
komphajozas és bizonyos mértékig a konténerrakodasi profil Varnaban az
erésebb (Varna Port Authority 2005), mig Burgasz tevékenysége jelentés
(kaukazusi eredetii) koolaj behozatallal egésziil ki, és magas az exportalt 6m-
lesztett aru (érc, szén) aranya. A bolgar kiilkereskedelem foként exportra
hasznalja a kikotoket. A Burgasztdl indulé forgalom tébb mint egyharmada
Nyugat-Eurépaba, kb egyharmada Azsiaba iranyul, mig a tovabbi egyhar-
madan Amerika és Afrika osztozik, viszont Kelet-Eurdpa csak egészen jelen-
téktelen hanyaddal van jelen. Ellenben a Varndban hajokba berakott
aruknak mar a 15%-at a FAK allamokba, és mas posztszovjet orszigba
szallitjak (Hafen Burgas... 2005).

5.6. Folyami kozlekedés a Balkan északi peremén

A Balkan teriiletére a Karpat-medence feldl érkezo és a fekete-tengeri torko-
latig tarté Al-Duna 6sszeurdpai jelentéségii és a Duna—Majna—Rajna
csatorna révén a nyugati folytatasaval transzeurépai szerepkori, a 19. sz.
derekatdél nemzetkozi statusiinak nyilvanitott vizi Git. A torténelem soran az
Oszman Birodalom hadserege szamara éppen ugy fontos stratégiai vonalat
jelenitett meg, mint ahogyan egyik irany-reprezentansa volt a németek
»Drang nach Osten” torekvésének, de még az Osztrak-Magyar Monarchia
sajatos eklektikus épitészeti stilusat, a ,,bécsi” miivészeti izlést is kozvetitette,
ami a partjan fekvé szerbiai, romaniai és bulgariai varosok 19-20. sz.-i
épiiletallomanyaban is tetten érheto.
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A folyamhajozas természetes végpontja a Duna delta, melynek harom fé
aga kozill a kozépso, a Sulinai dg a legjobban hajozhato. Ezen max. 5000
tonnas tengeri hajok is feljohetnek — a szélséségesen alacsony vizallasok
kivételével — egészen Brailaig (20. dbra).

Romania annak érdekében, hogy a Duna torkolattél tavoli (mintegy 130
km-re levd) tengeri kikotoje kozvetleniil (a Dobrudzsa tonk megkeriilése
nélkiil) folyami hajokkal elérheté legyen, tovabba hogy megvalésuljon a
leggazdasagosabb kombinalt vizi szallitds, megépitette a 85 km hosszi
(kisebb tengeri hajokkal is jarhaté) Duna—Fekete-tenger haj6zdcsatornat
(ERDOsI, 1995), aminek a kihasznaltsaga az utobbi idében javult.

Még a Ceausescu-éra alatt tervezték meg a Duna és Bukarest kozott a
részben a Dimbovita volgyében kialakitando sokzsilipes, 3000 tonnas hajok
altal is hasznalhato6 oldalcsatornadt, amely révén a roman fovaros szarazfold
belseji tengeri kikotové valhatna. Romania errdl az akar futurisztikusnak is
tiiné, de korunkban gazdasagi szempontbdl értelmetlen, 6kolégiai szempont-
bol is mindenképpen erdsen kifogasolhaté tervrol hivatalosan még mindig
nem mondott le.

A Duna hatarfolyo a mai Horvdtorszdg és Szerbia-Montenegro kozott. A két
szemkozti parti orszag baratsagosnak még mindig nem mondhaté viszonya
miatt egyeldre nem sok esélye van a folyam, mint egyfajta erdforrds egyeztetett,
kozos terveken alapulo kihaszndldasanak. S6t, a horvdtok arra torekszenek,
hogy a kifejezetten szerbiai folyamszakasz kiiktatasdaval legfontosabb vizi
utjiukat, a Szavidt kozvetlen osszekottetésbe hozzak a Duna kiozos szakaszdaval
(ahol legalabb az egyik part Horvatorszagé). Ezért hozott hatirozatot még az
1990-es évek végén a horvat kormany a Szerémség nyugati részét két viz-
lépcsovel legy6zo, 1850 tonnas hajokra méretezett Szava—Duna csatorna
(61,5 km) megépitésérél, amely a f6 piacok, Ausztria és Németorszag felé 417
km-rel (idében 48 éraval), keleti iranyban pedig 58 km-rel roviditené le a
vizi utat (20. abra)

Ezen feliil a viziut-halézat fejlesztési tervekben mar régdéta szerepel a
Szava—Kulpa vizrendszernek a tengerrel valé dsszekotése, ennek keretében a
Kulpa folyé hajézhatéva tétele (REBIS, 2003). (Ugyan az Adria felé vezet6
18-19. sz.-i sokzsilipes csatornaépitési tervekrél még az EU sem mondott le,
azonban a tengerszint felett 700 m-nél magasabban levé vizvalaszton valo
atvezetése miatt megvaldsitasara nincs semmilyen valos igény.) E grandiozus
terv koltségigénye akkora, hogy abbol megépitheté mintegy 400 km auto-
palya. Uzemeltetésének vesztesége a varhatoéan szerény forgalom és a magas
zsilipfenntartasi, miikodtetési koltségek miatt szinte kédolhato.

Az Al-Duninak Csernavodatél a vaskapui attorésig tarté szakasza az
ENSZ Gazdasagi Bizottsaga altal megallapitott kategéridk koziill a
legmagasabb VIIL.-be és a masodik legmagasabb VIa.-ba tartozik. Az Orsova
kozeli két kozos roman—szerb (vizierémiivet is magaba foglalé) duzzasztomii
(az 1972-ben épiilt Djerdjap I. és az 1985-ben elkésziilt Djerdjap II.)
duzzaszté hatiasa Belgradig tart; e szakasz ugyancsak VII. kategériaju vizi
utnak mindsiil. Ilyen forman a Duna Belgradig legtobbszor akar 27 000
tonna oOsszsulyu toléhajos konvojok (,,tolatmanyok”), vagy legalabb 2000
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tonnas onjarohajok és uszalyok kozlekedésére alkalmas. Belgradtol felfelé
(Budapestig) a VIc. kategoriaju vizi iton még mindig nagy (18.000 tonnas)
kotelékek, vagy az EU szabvanynak megfelelé 1350-1500 tonnas ,,Eurdpa
hajok” kozlekedhetnek (National Company ... 2005).

A balkani (szerbiai, bolgar-roman) Duna az 1980-as évekig a szallitott
suly tekintetében és tkm teljesitmény alapjian, melynek kb. a 60%-it a
nemzetkdzi tranzit tette ki (pl. a magyar és osztrak kohaszat szovjet
vasérecel és koksszal valé ellatiasa, gabona, fa, kdolaj, bauxit stb.
kereskedelem) a folyam legforgalmasabb szakasza volt. Az 1950-es és 60-as
években szallitas- és vizigényes ipartelepek sora épiilt a Duna mellett és a
parti orszagok jelentés folyami aru- és személyszallito flottakat tartottak
fenn rajta. (Nemzetkozi vizi it statusat kihasznalva a szovjet hajozas is
magas aranyban jelen volt rajta oriasi tolatmanyaival.) Ugyan a mar az
1980-as évektol érdemileg megkezd6do termelési szerkezetvaltas elsésorban
a Duna fels6- és kozépsé szakaszanak forgalmat mérsékelte, ez a
tranzittételek révén nem maradt hatas nélkiil a foly6 alsé szakaszara sem. (4
felesleges szdllitasi kapacitdsok dramai mértéket azonban az 1990-es években
értek el, amikor a tarsadalmi-—gazdasagi atalakuldson, szerkezetvaltason
tilmenéen tovabb rontotta a helyzetet a Szerbia-Montenegrdéval szembeni
nemzetkozi embargo és az erre tortént szerb reagilas, a Duna lezarasa az
idegen hajok eldtt, majd a szerbiai dunai hidak tobbségének a NATO altali
lebombazasa, a hidroncsok miatt az dtmend hajozds évekig tarto teljes
megbénulasa. (A vajdasagi eliszaposodott, elhanyagolt Ferenc-csatorna,
valamint az alsé tiszai kikotok fokozottabb igénybe vétele nem bizonyult
realis ideiglenes ,,elkeriil6 vizi utnak.”)

E katasztrofilis folyamat kovetkeztében a Duna szerbiai szakaszanak for-
galma az 1980. évi 25,2 millié tonnarol 1998-ra 12,6 millié, 2003-ra 6,4 milli6
tonnara esett vissza (The Europa World, 2004). Kétségtelen, hogy a haborus
események bénitottak meg a vizi uton a kozlekedést, azonban a tiilnyomoan
kozutra és kisebb részben vasutra terelodo forgalomnak legfeljebb csak egy
részét lehet visszaterelni a jovoben. A teheraru-forgalom évtizedekkel korabbi
méreteinek elérésére nem sok esély lehet, pedig a nagykapacitisi Duna—
Majna-csatorna megépiilésétol, illetve a Rotterdamtél Uszty-Dunaiszkig
tarté transzeurdpai vizi ut létrejottétol valamennyi parti orszag a dunai
hajozas fellendiilését varta!

A Duna balkani mellékfolyoi koziil az AGN/ECE/TTC multilateralis
eurdpai egyezmények alapjan a nemzetkozi jelentdségii belvizi utak kozé
tartozik

e a Szava Belgradtol Sziszekig tarté, E 80—12 szammal jelzett 586
km hosszu szakasza,

e a Dravanak a torkolatatél Eszékig tarté 12 km-es, E 80-08
szamu szakasza, és

e aleendé Duna—Szava-csatorna az E 80-10 szam alatt.

A Jugoszlavia Allami keretei kozott még belfoldinek szamito szavai vizi ut
partign ma hdrom orszdg, Szerbia-Montenegro, Horvatorszag és Bosznia-
Hercegovina osztozkodik (a Szava felsé, csak kisebb vizi jarmiivekkel jarhato
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szakasza pedig Szlovénidban van). Koz6s hasznalatanak, osszehangolt
fejlesztésének megvaldsitisa szempontjabél kedvezodtlen, hogy statusa a
legutobbi idokig bizonytalan volt. ,,Az allamok kozotti” (interstate) jogi
keretnél joval nagyobb lehetoséget teremtene a nemzetkozi stitus elnyerése. Az
1990-es évektol a politikai tagoltsagnak megfeleléen csupan nemzeti szinten
tervezték a csak némileg egyeztetett fejlesztéseket (Framework...2000).
(illetve a hatarfolyé szakaszokon is arianyosan érvényesitheti jogat), e vizi
utak fejlesztése igen nagymértékben Horvatorszag szandékaitél és
lehetoségeitol fiigg. A horvat kormdnyzat stratégiai célja (az EU
kozlekedéspolitikai irdanyelvek szellemének megfeleloen) a belvizi szallitds
részardanydnak 3%-rol 15%-ra novelése, mas szallitasi moédokkal valo
osszekapcsolasa, a general cargo, konténer- és RoRo szallitasbol valo
nagyobb aranyu részesedés elérése. Ennek érdekében alapveté feladat a
Szava, a Drava és a Duna reintegracidja a transzeuropai Rajna—Majna—
Duna vizilit rendszerbe. Horvatorszag a — jelenleg az EU szabvanynak
megfelelé nagysiagi hajokkal csak Eszékig jarhaté - Dravat a
Magyarorszaggal valé megegyezéstél fiiggéen Ferdinandovacig, a Szavat
pedig a Bosznia-Hercegovindval és a Boszniai Szerb Koztarsasiaggal valo
megegyezéstdl fiiggden Brékotdl Sziszekig vizlépcsokkel legkésébb 2022-ig
csatorndzni szeretné (REBIS, 2003). Ennek eredményeként a jelenlegi
kiilonbozo teljesitoképességii vizilut-szakaszok eggyel magasabb osztalyldva
lépnének el. (Okologiai szempontbél azonban meglehetésen aggilyosnak
tiinnek a technokrata mederatalakitasi tervek.)

Az 1999. évi NATO bombazasok utan a Szdva-hajozds latvanyosan éssze-
omlott és a forgalom tobbsége koziitra terelodott. Tobbek kozott azért, mert a
hidroncsok felett csak magas vizallaskor tudnak kozlekedni a hajok. A
folyon a 21. sz. elsé éveiben Raca és Sziszek (20. dbra), valamint Brod és
Sziszek kozott folyt emlitésre méltoé aruszallitas (utobbi viszonylatban 2002-
ben 250 ezer t, foként olaj). Brékoba 10 ezer t takarmany és élelmiszer
alapanyag érkezett 2003 elején Belgrad feldl, ahova viszont szenet vittek a
hajok. Ukrajnabél 450 ezer t gabona, tip és mas agrartermék érkezett
Zenicaba. Slavonski Brodba 8 rakott hajo jott fel a Dunaro6l. A forgalom
tehat 2002-2003 forduléjan némileg tobb lett, de alaposan elmarad még az
1990. évitol. Ehhez képest teljesen illuzorikusak azok a tavilati tervek, amelyek
szerint a Szavan a kavicson és a gabonan feliil a forgalom 2020-ban 3-5
millié, 2030-ra pedig 4-8 millié tonnara novekszik. Kézéptavia tervek szerint
Kelet-Szlavonia ujjaépitéséhez az épitéanyag szallitis nagy részét az orszag
mas részeibdl vizi iton — a Szavat is igénybe véve — kellett volna megoldani,
de ebbdl kevés valésult meg. Az olajszallitis mar tiilnyomoéan a helyreallitott
csovezetéken torténik, igy kevesebb olaj igényel vizi utat.

A kikotok jovojét az donti el, hogy a helyi és vonzaskorzeten beliili — egy-
kor nagy tételeket kibocsato — ipari iizemek (zenicai, banja luka-i, trebinjei,
sabacdi, gorazdei, lukaveci nehézipar, samaci biitor-, olajfinomito és élelmi-
szeripar, bosanski brodi olajfinomité), illetve a szén-, a vasérc- és a
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kobanyak mennyire képesek megujulni és aruval ellitni a folyovizi kozle-
kedést.

5.7. Az ujjaszervezddo, egyenlotleniil fejlodo légi kozlekedés

A Balkanon a kozforgalmi nemzetkozi 1égi kozlekedés a nyugat-eurépaihoz
képest csekély késéssel (de igen szerény méretekben) mar az 1930-as években
megindult (ErRDOSI, 1998). Létjogosultsagat alahuzta a hegyvidékek szaraz-
foldi kozlekedéssel valo kiszolgalasanak nehézsége és a Nyugat-Eurépa—Dél-
Azsia tavolsagi jaratok halézatahoz kapcsolodas lehetésége. A masodik vilag-
haboru utan szovjet mintara és szovjet miiszaki segitséggel a korabbiakhoz
képest korszeriibb légi kozlekedés bontakozott ki, melynek nemzetkézi halo-
zata elsésorban a Szovjetunioval és a tobbi szocialista orszaggal valé kap-
csolatot szolgilta, de idével a kiemelkedé nyugat-eurépai, s6t harmadik
vilagbeli légikikotok felé is vezettek jaratokat az allami légitarsasagok.
Jugoszlavia kiilonutas kiilpolitikaja légi kapcsolatainak erés nyugati orien-
taciojaban, amerikai, angol gyartmanyd repiilogépparkjaban is
megnyilvanult.

A balkani posztszocialista orszagokban Jugoszlavia felbomlasa utin szeg-
mentalodo 1égi kozlekedés kinalata igencsak ellentmondasosan alakult, alap-
vetéen a kovetkez6 tényezok hatasara:

e a jugoszlav utédallamokban a korabbiakhoz képest joval kisebb
szervezeti egységekre (apré és kis légitarsasagokra) tagolédott a
légi kozlekedés, melyek eleve viszonylatok tekintetében jéval
sziikkebb kori szolgaltatiasokra voltak képesek, és amelyek a
globalizalédé, gyorsan koncentrialodé dgazatban a nagy
légitarsasagokénal is sulyosabb gazdasigossagi gondokkal
kénytelenek szembesiilni (economies of scale — méretgazdasag!).
Romaniaban és Bulgaridban ugyan szintén létrejott néhany
kisebb (foként charter szolgaltatiasra szakosodott) légitarsasag,
azonban még ma is a tobb mint fél évszazados multra
visszatekintd ,nemzeti” légitarsasagok (Tarom, Balkan) a
piacvezetok. Maganositisuk ugyan megindult, de az allami
tulajdonhanyad altalaban messze feliilmilja a t6bbi tulajdonosét.

e Ugyanakkor a repiilogép allomany minésége, miiszaki
szinvonala, teljesitoképessége tekintetében jelentos elorelépés
tortént. Mégpedig azzal, hogy vagy teljesen, vagy tilnyomé
részben lecserélték a szovjet gyartmanyu gépeket korszeriibb
nyugati gyartmanyuakra.

e A volt katonai repiiléterek részleges konverzidjaval, ujak épité-
sével, egyre tobb horvatorszagi, szlovéniai vidéki térséget vontak
be a légi kozlekedésbe.

Mindent egybevéve, sokat javult a légi kozlekedési infrastruktira és a
szolgaltatasok  kinalata. Kivétel Szerbia-Montenegré és Bosznia-
Hercegovina, ahol a polgarhaboru kivetkezményei még mindig hatnak.
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A politikai viszonyok valtozasa és a piacgazdasag felé nyitas atrendezte a
légi kozlekedés keresletszerkezetét. Az allamszocializmusban a nemzetkozi
utazasok iranti keresletet Romaniaban és Bulgdridban erésen visszafogta a
kiutazasok engedélyezésének korlatozottsaga, ezért tobb volt a kiilfoldi utas,
mint a sajat dllampolgir. Az 1990-es évekt6l az utazasi igényeknek mar
nincs adminisztrativ gatja, viszont a repiildjegy arak jovedelmekhez mért
dragasaga, tovabba a potencialis utasok jovedelmi viszonyaiban végbement
erds differencidlédas egyiittesen érezhet6 hatassal van a keresletszerkezetre.

Az allamszocialista korszakban igen nagyaranyu allami tAmogatassal tar-
tottak fenn Kiterjedt — a rossz vasuti és Kkoziti interregionalis kozlekedést
bizonyos mértékig ellensilyozé — belfoldi 1égi halézatot (KNEIFEL, 1980),
amelyek ma Roméanidban, Bulgaridban és Horvatorszagban kevesebb varost
kiszolgalva miikodnek.

Az utas- és cargo forgalom 1990-91 6ta nyomon kovethetoé alakulasabél
kideriil, hogy a légi kozlekedés szazadunk elején sikeragazatta valt Horvat-
orszigban, részben még Szlovéniaban is. Igéretes eredményeket ért el
Bulgaria és Romania az ujjaszervezésben, valamint Macedénia, viszont a
tobbi orszagban még igen gyenge teljesitményt nyujt a 1égi szektor. E téren a
legnagyobb visszaesés Szerbidban tortént.

A légi kozlekedés halozatosodottsdgdt, a teriiletek kiszolgdldsdat, a poten-
cialis utasok altali elérhetdségét a foldi infrastruktiraval, a repiiléterekkel
valo mennyiségi és mindségi ellatottsag hatdirozza meg. A kozforgalmi
repiiloterek egykor a nemzeti légitarsasagok tulajdonaban voltak, majd az
1990-es években szamos helyen o6nallé — allami tulajdonu — repiilotér
iizemeltet6 és szolgaltato tarsasagok kezébe keriiltek. Ezek részleges és teljes
maganositasa felé a kezdeti 1épések mar megtorténtek.

Az egykori allamszocialista balkani orszagok kizforgalmu repiilétér dllo-
mdnya szamszeriien Romdnidban a leggazdagabb. E téren alig marad el
Romaniatol Horvdtorszdg, mig a tobbi Kkisebb orszidgnak csupan 2—6 miikodé
kozforgalmi repiil6tere van, de ezek is valamennyien szilard burkolatiak. Ez
kedvez6 potencidl az igényesebb, Korszeriibb utasszallité repiilégépekkel
valo kozlekedéshez. A tényleges ellatottsag szempontjabél azonban
kifejez6bbek az egységnyi népességszamra, vagy teriiletegységre vetitett
fajlagos adatok. Ezek szerint mind az egy milli6 lakosra, mind a tizezer km’
teriiletre juté (kozforgalmi) repiiléterek szama Horvdtorszdaghan
kiemelkedden a legtobb, amit kifejezetten a nemzetkézi turizmus érdekében
épitett dalmaciai és isztriai regionalis repiil6tereknek koszonhet, a mindossze
nagyalféldnyi, de horizontalisan rendkiviil tagolt orszag. Szlovénia masodik
helye osszefiiggésbe hozhat6 az ,,Alpok kultirkoréhez” tartozassal, az
altalanos fejlettségével. Egyébként az egyes orszigok gazdasdgi/kulturdlis
fejlettsége és a kozforgalmu repiilotér siriiség kozott nem szoros az 0Ossze-
fiiggés. Pl. a teriiletre vetitett repiiléterek szaimaban Bosznia-Hercegovina, a
lakossagszamra vetitettben Macedénia 4ll a harmadik helyen. Albania
minden tekintetben utolso helye (19. tdabldzat) viszont adekvat.

Romaéaniaban a repiiléterek foldrajzi megoszlasa meglehetésen egyenletes,
igy az orszag teriiletének 80%-ardl 100 km-en beliil elérheté valamelyik. Az
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internetes nyilvantartasban szerepléo 17 kozforgalmu repiilotér tilnyomo
része ma is nyujt rendszeres (bar kis intenzitasu) belfoldi szolgaltatast, st
egy-ketté periférikus fekvésii (Temesvar, Konstanca) nemzetkozi regionalis
jaratok célallomasa is. Bar jo néhany repiil6térnek van nemzetkozi statusa,
jelenleg még nem képesek kiilfoldi forgalmat kelteni. A futopalyak atlagos
hossza kozel 2500 m. Koziilik kitiinnek a fovarosi, a konstancai és a
temesvari repiiléterek a 3,5 ezer métert Kkozelitd, vagy meghaladé
hosszisagu, az amerikai és szovjet gyartmanyu oriasgépeket is fogadni képes
futépalyaikkal. Am a legrovidebb futépalyak hossza is kozeliti a 2000 métert,
igy Nagybanya, Kolozsvar, Iasi, Nagyvarad, Suceava is képes legalabb 60-80
személyes ,regionalis (adltaliban turbdlégcsavaros) repiilégépeket” (ked-
vez6bb esetben 100-120 személyes, kozépkategorias jeteket) fogadni (21.
dabra).
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19. tablazat

Az egyes orszagok kozforgalmu repiilotér-ellatottsaga, illetve siiriisége

Orszag Repiiléterek Népesség | Teriilet, Az 1 A 10.000
szima millio km’-re juté
ossze- | ebbél millio | ezer km® | lakosra | szilard bur-
o fo juto kolatu
sen bz:ﬁzfiﬁ szilard | repiiléterek
burkolatu szaima
repiil6-
terek
szima
Horvatorszag 16 13 4,7 57 2,77 2,28
Szlovénia 4 4 2,0 20 2,00 2,00
Albénia 1 1 4,0 2,9 0,25 0,35
Bosznia—H. 4 4 4,1 51 0,98 0,78
Szerbia-M. 6 6 10,7 102 0,56 0,59
Macedénia 2 2 2,0 26 1,00 0,69
Bulgaria 5 5 8,1 111 0,62 0,45
Romaénia 17 17 22,4 238 0,76 0,71
Gorogorszag 64 60 10,6 132 5,66 4,55

Forras: www.brainyatlas.com/geos/md.htm/The World Fact Book 2004 adataibol szerzé
szamitdsa és osszedllitasa

21. dabra

A Balkan kozforgalmu repiiloterei a futépalydk hossza szerint

u 2000-m-nél ravidebb

B 2000-2500
B 2501-3000
. 3001-m-nél hosszabb
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Jelmagyardazat: futopadlydak hossza méterben

A messze legforgalmasabb roman févarosnak két polgari repiilétere van.
A nagyobbik repiilotér, Otopeni az 1990-es évek derekdig kizarolag a
nemzetkozi forgalomra rendezkedett be, mig Baneasa forgalmdnak tobb mint
4/5-ét a belfoldi jaratok keltették. Bukarest repiilétereinek egyiittes forgalma
1995-ben 1572 ezer, 2004-ben 2410 ezer utas volt. A 2000-es évektol Baneasa
forgalma rohamosan csokken, mikézben a tobb mint tizszeres nagysagu
Otopenié folyamatosan novekszik és az osszforgalmdan beliil a belfoldi
hdnyada magasabb lett. Ebbol azonban komolyabb logisztikai problémak
keletkeznek, ugyanis altaliban a févaroson val6é keresztiillutazassal adodik
lehetdség a vidéki repiildterek tobbsége kozotti kozlekedésre.

Otopeni 6sszforgalma a ferihegyinek durvan az egyharmadat teszi ki, és a
forgalom novekedése is lassiibb (évi 5-6%-0s). Romania elsé szamu repiil6-
terén 2003-ban 21 légitarsasag volt jelen, de a forgalom fele még mindig a
TAROM-ra jutott (www.atwon-line.com). Mas kelet-eurépai fovarosokhoz ké-
pest Bukarestben magasabb a (foként a Mediterraneumba tartd) charter for-
galom arianya. A kormanyzat azzal szamol, hogy 2007-re mintegy 3 millios
utasforgalom mellett mar délkelet-europai regionalis hub szerepe lehet a
fovarosi forepiilotérnek (Szofia és Belgrad ugyan elég kozel van
Bukaresthez, de joval kisebb forgalmuak, és nem tudnak még a viszonylat-
valasztékban sem versenyezni). E torekvés realitisit megalapozziak az
elvégzett és folyamatban levé miiszaki fejlesztések, melyek egy része (pl. a
multimodalis cargo platform) a 1égi aruszallitast szolgalja

A vidéki repiiloterek koziil kiemelkedoen a legfejlodoképesebb és legforgal-
masabb a temesvdari (2004-ben 280 ezer utas), ahol az utébbi idokben a
novekmeény kizarolag a nemzetkozi forgalombol szarmazott. E repiilétér,
amely eredetileg a peremhelyzeti fekvése, rossz elérhetésége miatt a belfoldi
l1égi kozlekedést szolgalta, az élénkiilo kiilfoldi gazdasagi, kulturalis és rokoni
kapcsolatok altal gerjesztve mindinkabb Romdnia mdsodik szamii nemzetkozi
légi kozlekedési kozpontjava lép elo (foként a Carpatair regionalis légitarsa-
sagnak koszonhetéen — Carpatair... 2005), amelynek vonzasteriilete akar a
szerbiai Bansag szomszédos részeire, akar Szeged térségére is atnyilhat, ha a
hataron valé atkelés viszonylag egyszerii.

A vidékiek koziil a masodik legforgalmasabb repiil6téren, a kolozsvdrin
2004-ben 140 ezer utas fordult meg, akik koziil egyenlé aranyban voltak a
nemzetkoziek és a belfoldiek. Kolozsvar nemcsak a legnépesebb varosa a
Karpatokon inneni Romanidanak, ami eleve egy adott nagysagrendii
forgalmat  gerjeszt févarosi  viszonylatban, hanem patinds -
Magyarorszaggal, illetve Euréopa nyugati felével szorosan egyiittmilkodé —
intézményei is egyre nagyobb igénnyel lépnek fel a nemzetkozi légi
kozlekedés irant.

A harmadik helyet elfoglalé vidéki repiil6tér, Konstanca forgalma 2004-
ben 90 ezer nemzetkézi utas volt. A mar korabban is jelentéktelen belfoldi
utasforgalom az 1990-es években fokozatosan megsziint. Ez a bukaresti
viszonylati vasuti és koziti kozlekedés feltételeinek javulasira vezethetd
vissza. Arad 4. helye azért feltlind, mert l1égvonalban csak 58 km-re fekszik a
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nagyobb temesvari repiilotértol. Aradot sorrendben Nagyvdrad és
Nagyszeben koveti — a mi Sarmellékiinkh6z hasonlithaté — néhany tizezres
forgalommal.

A tobbi repiilétér forgalma egyenként még a 10 ezer fot sem éri el (22.
dbra). Nehezen érthetd, hogy az orszdg ma mdr mdasodik legnépesebb virosa,
lasi miért nem volt képes évi 8 ezer fonél nagyobb (belfoldi) forgalmat kelteni a
félreesé helyzete ellenére, ahogyan az is talanyos, hogy miért nem képes
bekapcsolodni legalabb regiondlis szinten a nemzetkozi légi forgalomba. 1gaz,
hogy futépalyijanak rovidsége egyelére csak a kisebb (regionalis) gépek koz-
lekedtetését teszi lehetdvé, de ezer méteres hosszabbitasaval a 1égi forgalom
dj dimenziokat nyerhetne. Romania kétségtelen elénye a sok regionalis
repiilotér, azonban az orszag teljes (fovarosi + vidéki) 1égi forgalma a feri-
hegyi repiilotér forgalmanak igy is csak kb. a 40%-at éri el.

KNEIFEL (1980) szerint egykor Bulgdaria 10 kozforgalmu repiil6terébol
otnek volt nemzetkézi stitusa. Ezzel szemben a honlapon (www.aircraft-
charter-world.com/airports.bulgaria.htm) mindéssze 5 reptér szerepel,
amelyek futépalydinak atlagos hossza 2884 m. Széfia a 2004-re elkésziilt
3500 méteres futopalyaval az elsé helyre Kkeriilt, maga mogé utasitva a
burgaszit. Ezek a repiiléterek futopalydjuk mérete és az altalanos
felszereltségiik alapjan a legnagyobb gépek fogaddsdira és nemzetkozi
forgalomra is alkalmasak. Csupéan az S repiil6tér alapjan Bulgaria repiil6tér-
sliriisége a legalacsonyabbak kozé tartozik. Azonban az 1970-es években a
belfoldi kozlekedésbe bevont és azéta részlegesen felhagyott repiiléterekkel is
szamolni lehet.

Bulgaria repiilotereinek utasforgalma ,koncentraltan decentralizalt”,
ugyanis a két tengerparti varos, Varna és Burgasz egyiittes utasforgalma
lényegesen feliilmilja a fovarosét! A Szoéfianak az egész orszag légi
forgalmahoz viszonyitott ennyire alacsony (43%-0s) arinya még
Horvatorszagban sem fordul eld, pedig a nemzetkozi idegenforgalomnak ott
még nagyobb a silya. Bulgiria legnagyobb légikozlekedési beruhazasara
Széfiaban keriilt sor. A 3,5 millié f6/év kapacitastol a tényleges igénybe vétel
messze elmarad: 2004-ben 1,2 milli6 utast szamlaltak a szo6fiai repiilotéren,
amely a tovabbra is piacvezetd, szamos interkontinentilis jaratot is
iizemelteté6 Balkan légitarsasagnak, de a Hemus Airnek is telephelye.
Ellentmondas van az 1996-97-t6]1 konszolidalodé és lassan novekvo bolgar
gazdasag, valamint a févaros légi forgalmanak 2001 és 2004 kozott 90 ezer
fovel tortént csokkenése kozott. A vidéki repiiloterek forgalmanak ujbéli
élénkiilése 6nmagaban nem ad magyarazatot erre a még Kelet-Europaban is
szokatlan jelenségre. Burgasz és Varna repiiloterét az iidiilézona részleges
rekonstrukci6javal sikeriilt ismét vonzobba tenni a Kkiilfoldi vendégek
szaméara a légi utasok 96%-a nemzetkozi jaratokkal kozlekedik (tobbek
kozott a Varna International Air gépeivel).

Szerbia teriiletén a Kkisgépes altalanos repiilésre korlatozott masfél
tucatnyi fiives sportrepiilétéren kiviil négy szilard futépalyas kozforgalmu
repiilotér miikodik (www.aircraft-charter-world.com/airports/serbia.htm),
amelyek koziill harom (Belgrad, Ni§, PriStina) az orszagba valé be- és
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kilépésre is be van rendezve. A Dunatél E-ra elteriilé Vajdasag keleti
peremén fekvé Vrsec (Versec) csak a belfoldi alkalomszerid és csupan kis
gépekkel valo kozlekedésre alkalmas, viszont a févarosi a 1étezé legnagyobb
gépek iizemeltetésére méretezett, mig Ni§ és PrisStina futépalyai kozepesen
nagy gépek le- és felszallasat teszik lehetévé. Az orszag legnagyobb
repiilétere, a belgradi a ,békebeli” foderdcio idején még valamivel
forgalmasabb is volt, mint Ferihegy, majd a bojkott hatisara forgalma az
1990-es évek elsé felében szinte elapadt, és még 2004-ben is csak alig
egynegyede Budapestének. Montenegronak két, nagy gépek fogadasira
alkalmas nemzetkozi repiilotere van, az egyik Podgorican (az Air
Montenegro székhelye), és a masik a légvonalban alig 60 km-re, a Kotori-
obol partjan fekvé Tivat Kisvaros mellett. A legnagyobb szerbiai
légitarsasag, a JAT kozpontja a fovarosban van. Az egykori sziamos
interkontinentalis vonalat is magaba foglalé, kiterjedt nemzetkézi halézata a
toredékére sziikiilt.

Macedoniaban két nemzetkozi statusi repiil6tér miikodik, a fovarosi és az
alban hatir kozeli ohridi, melyek kiszolgalasaban vezet6é szerepe van az
Eurdpa fontosabb destindcidira kiterjedé halézattal rendelkez6é Macedonian
Airlinesnak.

Albdanianak hivatalosan egyetlen kozforgalmi (nemzetkoézi mindsitésii)
repiilétere van, a tiranai Rinas, amely bizonyos megszoritasokkal a Kkifeje-
zetten nagy gépek kozlekedésére is alkalmas. Ez a kdzpontja az Ada Air of
Albania (alban—francia vegyes tulajdonu) légitarsasagnak.

Bosznia-Hercegovindaban négy szilard futdpalydval ellatott polgari kozfor-
galmu repiilétér létezik, valamennyi alkalmas olyan nagy gépek kozlekedésére,
mint a B747, B767, A310 tipusok. A szarajevdi repiilétér a Bosna Air koz-
pontja. A tuzlai katonai repiilotér szerepet is betolt. Hataron atléptetésre,
vamolasra azonban csak a fovarosi és a banja luka-i van berendezve. E
repiiléterek egy képzeletbeli, ENy-rél K felé hajlo, majd dél felé gorbiilé iv
mentén helyezkednek el, ebbdl kovetkezden az orszag Ny-i, DNy-i
teriileteirdl érheték el légi fiton a legnehezebben. Banja Luka és Tuzla csak
nem menetrendszeri jaratokat fogad. A horvat hatirhoz kozeli utasok
Eszék, Zagrab, Split, Dubrovnik, mig a szerb hatar kozeliek ijabban mar
Belgrad repiiloterét is hasznaljak. Ha az orszagban megfelelé szintet ér el a
gazdasagi fejlédés, a reptér-halézat bovitésére is sziikség lesz. Mindenekel6tt
Jajce esélyes arra, hogy az ottani fiives repiilotér kiépiiljon és kozepes
utasszallité gépeket is fogadjon.

Horvdtorszdignak 16 kozforgalmu polgari repiilétere van, amelyek koziil
13-on szilard burkolatu a futépalya. Az utébbiak atlagos hossza 2117 méter
(www.aircraft-charter-world.dom.airports/croatia.htm). Leghosszabb (3500
m koriili) a futopalydja a dubrovniki és zagrabi repiilétérnek, amelyet a
1étez6 legnagyobb gépek is igénybe tudnak venni. Legrovidebbek (az 1000 m-
t sem érik el) a futopalyak LoSinj és Vrsar szigeten. Ezeket csak max. 40-60
személyes kisebb gépek vehetik igénybe. A repiiléterek alapvetéen a kiilfoldi
turistak igényeinek megfeleloen helyezkednek el az orszag teriiletén; zomiik az
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idegenforgalmilag erésen exponalt Dalmaciaban, a tengerparti varosok koze-
1ében, illetve a szigeteken miikodik (22. dbra).

Horvdtorszag repiilotéri osszforgalma 1987-ben 5,45 milli6 utas volt, azaz
joval feliilmulta Magyarorszagét. A haboru viszont a korabbi érték
toredékére vetette vissza a forgalmat, Aam 2004-ben mar kozel jart a békeidék
5,1 milliés forgalmahoz. A repiiléterek tobbsége a novekvé forgalom miatt
kapacitas gondokkal kiizd. Zagrab és Dubrovnik szimara ambicioézus
fejlesztési tervek késziiltek.

A vezeté nemzeti légitarsasag, a Croatian Airlines (CA) kézpontja
Zagrab, amelynek légi forgalma a nagyon markans nyugati politikai és
gazdasagi orientaciot éppen tigy tiikrozi (22. dbra), mint a posztjugoszlav
orszagokkal kialakult differencialt viszonyt. A nemzetkozi 1égi 6sszekottetési
rendszerben Belgrad és PriStina mar teljesen elhanyagolt, mig feltiné a
délszlav térségen Kkiviili Isztambul viszonylagos jelentdsége. A horvat fovaros
2004. évi 1,4 millié f6s repiilotéri forgalmanak Y4-e nemzetkozi, s-e belfoldi
volt. Ahogy egyre tobb kozvetlen menetrendszerii és charter jarat
végallomasava valtak a tengerparti repiil6terek, ugy csékkent a Zdigrabot
csupdn atszallasra haszndlo utasok szama. Ezért a horvat févaros légi
forgalmat az utébbi években a stagnalas jellemzi.

22. dbra
A kozforgalmu repiiliterek forgalma 2002/2004-ben évi ezer utasban

100-300
300-600

600-1000

1000-2000
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Forras: a 19. tablazathoz is hasznalt honlap, tovabba ICAO Yearbook nemzeti
statisztikak adatai alapjan szerkesztette a szerzd

Horvatorszag mdsodik legjelentésebb repiilotere a Zagrabtol legmesszebb
levé és kornyezete miatt mas kozlekedési eszkozzel nehezen elérheté, ugyan-
akkor a kulturturisztikai latnivalok és iidiiléhelyi minésége folytan nagy
vonzerejli Dubrovnik varos melletti. A polgarhaboru elétt forgalma elérte az
évi 1,6-1,7 millié utasszamot. Még a helyreallitis utan is eleinte lassan tért
vissza az élet, majd az 1990-es évek végétol egyre nagyobb szimban jelentek
meg 0jbol a turistak, de még 2004-ben is csak 880 ezer utast szamlalt. Igy is
megelézte 2002-ben a spliti repteret. A turistak (iidiilok) hanyada Dubrov-
nikban a splitinél is magasabb (90%), és a nemzetkozi utasok aranya is
magasabb, kozel 1/4-nyi. A legtobb utas 2004-ben Zagrabbdl érkezett a
nemzeti légitarsasag, a CA belfoldi jarataival (ez is jelzi a varos
kozkedveltségét a hazai modosabb vendégek korében), ezt kovették a Német-
orszaghol, majd az Egyesiilt Kiralysagbol érkezettek. Az eurdpai utasok
szallitaisaba ujabban bekapcsolodott a 2004-ben alapitott Dubrovnik
Airlines.

Az orsziag harmadik legforgalmasabb repiilétere a spliti, ahol 2004-ben
mar 788 ezer utas fordult meg. Forgalmanak legalibb a 85%-it a turizmus
generalja. A nemzetkozi utasok az ésszforgalom 2/3-at, a belfoldiek az 1/3-at
adjak. (A belfoldiek tobbsége is turista/iidiilévendég, foként Szlavoniabol és
Zagrab térségébdl.)

Isztria repiil6tere, a Pula melletti 1987-ben még 670 ezer utast szamlalt.
Ahogyan egykor, ligy ma is foként a charterjaratokon érkezé Kkiilfoldi
turistak teszik ki az utasok tobbségét a nyari szezonban oOsszpontosulo
forgalombdl. Azonban forgalma hihetetlen mértékben megcsappant, pedig a
félszigetet nem érintette a polgarhaboru. 2001-ben mindossze 93 ezer (84%-
ban nemzetkézi) utasa volt. Azéta javul a helyzet: 2004-ben 165 ezer utast
regisztraltak. Az Easyjet fapados tirsasig a horvatorszagi piacra valé
kiterjeszkedése soran bazisrepiilotérnek szemelte ki Pulat. Ezen feliil pulai
bejegyzésii az Air Adriatic és a Liberia Air légitarsasag is.

Zadar és Fiume kikotovarosok légi forgalma (2003-ban 70 ezer, illetve 47
ezer utas) eltorpiill Dubrovnikhoz és Splithez képest. Kevés kivételtol elte-
kintve a nyari szezonban kiilfoldi turistak éltetik, akiknek a varosok koriili
iidiilérégiokban van a szallasuk.

A szigetekre (Bra€, LoSinj, Vrsar stb.) telepitett repiilterek
rendeltetésének eredetileg a szarazfolddel valé Kkisgépes gyors kapcsolat
megteremtése volt, azonban ma mar Kiskozepes utasszallito nemzetkozi
jaratokkal is érkeznek utasok. Tovabbi kisebb repiilotereket is terveznek a
tengerpart, valamint a szigetvilig légi forgalmi feltarasanak javitasa
érdekében.— Szlavoniaban nemzetkozi menetrendszerinti jaratok fogadasara
egyelore csak Eszék rendezkedett be. A polgarhiaboriban erdésen
megrongalédott repiiléteret ugyan helyreallitottik, de forgalma még 2003-
ban sem volt tobb 3500 fénél (Civil aviation report 2005 Croatia.
www.buyusa.gov/croatia), mert vonzaskorzete sziik, Szlavonia keleti végére
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és a baranyai haromszogre Korlatozodik. (Szlavonia tilnyomo6 része szamara
a zagrabi repiil6tér 6sszehasonlithatatlanul kedvezébb kindlatot nyujt.) A
polgarhiboru el6tt tobbszor felmeriilt, hogy vonzasteriiletébe be kellene
vonni Pécset és Baranya megye déli részét autébusz gyorsjaratokkal. (Ez az
otlet elvesztette idGszertiségét a Pécs-poganyi repiil6tér megépiilése ota.)

Szlovéniaban a 4 kozforgalmu repiil6tér viszonylag magas repiil6tér siirii-
séget eredményez és a burkolt repterek atlagos hossza is felette van a viseg-
radi/nyugat-balkani régié atlaganak. 4 legnagyobb repiilétér, a ljubljanai az
Adria Airways anyarepiildtere is. Kapacitisa ugyan 1,5 millié utas/év, de
messze nincs kihasznalva, még 2004-ben is csak 1 millié fore sikeriilt novelni
a forgalmat. A masik ,.kvazi nemzetko6zi” repiilotér, Maribor Slivnica a
hosszii futépalyaja ellenére korabban féként charterjaratokat szolgalt Kki.
Olcsosaga miatt vonzé volt az osztrak utasok szamara. Forgalma az 1980-as
évek végétol novekedett, de 2003-ban is csak 60 ezer utas fordult meg rajta.
Regionalis repiiloterek mikodnek még Koper/PortoroZban (Capdistria) és
Kranjban, melyek alkalmi chartereket, de inkabb iizleti magingépeket
fogadnak. Szlovénia 1égi forgalma a Jugoszlividval tdmadt konfrontici6
idején dramaian visszaesett: az 1990. évi 1,5 millioval szemben 1993-ban
csupan 431 ezer utast regisztraltak. Ezzel szemben évezrediink elején mar
kiilonosen az iidiiléteriileteket megcélz6 nemzetkozi charterjaratoknak
koszonhetéen a forgalom koézeliti az 1,2 milliot, azaz formalisan minden
lakosra 0,6 l1égi utas jut!

5.8. Nemzetkozi csovezetékes olajszallitas a Balkanon

A Balkan allamai koéziil csupan Romdnidnak volt elég az 1970-es évekig a
sajat olajtermelése a belsoé ellaitashoz. Részben a készletek nem takarékos
modon tortént kitermelése (technolégiai hiba), részben a gyorsan névekvé
olajtermék-fogyasztas és a tiilméretezett petrolkémiai ipar létrehozasa miatt
azonban mar a Balkdn orszdgainak olajimportja vagy teljes egészében, vagy
nagyobbrészt a tengeri kikotékbdol indulé csévezetékek segitségével torténik.
A nyersolaj-vezetékek hosszat a tartalyhajokat fogadé kikoték és a finomitok
kozotti tavolsag hatirozza meg.

Horvdtorszdg legnagyobb koolaj-fogad6 kikotéje a Fiume kozeli Omisalj.
Az ide érkezé koolajnak csak egy részét dolgozza fel a kozeli finomité, nagy
része az Adria nemzetkozi csdvezetéken keresztiil a Szava melletti Sziszek
finomit6jat, a beldle K-re kiagazé vezeték pedig a Belgrad kozeli Pancsova
(Pancevo) finomitéjat taplalja.

Evtizedekkel ezelott Romania is olajimportérré valt. A hiinyzé
mennyiséget az orszag féként tengeri uiton, Konstancdn keresztiil hozza be
Eszak-Afrikabél és mas forrasokbol.

Bulgaria olajimportja a foként Burgaszban kirakodé tengeri hajokon
kivill az Oroszorszaghdl Ukrajnin és Romanian 4t vezeté tranzit
csovezetékkel torténik. Az eddigi végpont helyzetbél az orszdagot kapu
helyzetiivé, illetve tranzitteriiletté teszik a részben tervezett, részbem mar
megépitett izj nemzetkozi csovezetékek.
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Az egész Délkelet-Europa, sot a Foldkozi-tenger keleti medencéjének koolaj
forgalmi daramlasi térképét dtrajzolo folyamat elinditdja a Boszporusz kor-
latozott szadllitdsi kapacitdsa, illetve a Boszporusz elkeriilésére valo késztetés. Ez
tobbtényezds probléma.

Az egyik geopolitikai természetii. A Kaszpi-tenger menti és kozép-azsiai
olajtermel6k (foként Azerbajdzsan és Kazahsztian) annak érdekében, hogy
az olajnak a dél- és nyugat-eurdpai piacokra valé eljuttatisakor elkeriiljék
Oroszorszagot (kozelebbrél a Kaukazus E-i eléterében levé Csecsenfoldet),
egy vilagviszonylatban is nagy kapacitisi (2010-re mar 40 millio t/év)
csovezetéket épitettek amerikai segitséggel (Gruzian és Torokorszagon at) a
Foldkozi-tenger északkeleti partjan levé Adandhoz kozeli Ceyhanig. Ezzel
egyuttal a torokorszagi tengerszorosokat is elkeriilik.

A Boszporusz két partjan elteriilé 8 millios metropolisz kornyezetének,
lakossaganak biztonsaga érdekében Toriokorszdg megszigoritotta a folyam
szélességll tengerszoroson valo dthajozds feltételeit. Csak nappal engedélyezi a
limitalt nagysagi tartdlyhajok kozlekedését. (Abbol a feltételezésbol ki-
indulva, hogy a varosra nézve katasztrofalis havaria — olajomlés, tiiz — beko-
vetkezésére éjszaka joval nagyobb az esély még a legtokéletesebb navigacios
technika mellett is.)

Nem lehetetlen, hogy Torokorszag a jovoben (sziikségallapot esetén)
életbe léptet a Boszporuszt és kornyezetét még szigoribban védé tovabbi
intézkedéseket. E helyzettel szamolva a Boszporuszon athaladé hajout
kiiktatasa érdekében a Fekete-tenger északkeleti partjanak kikot6ibol
(Novorosszijszk, Tuapsze stb.) hajokkal érkezd orosz exportolajat Burgasz és
Konstanca kikotoibol csovezetéken szallitandk tovabb a Foldkozi-tenger
melléktengereinek kikotdibe. (Részben az ottani finomitokban, részben
azokbdl ujabb tengeri it megtétele Aran Olaszorszaghan és mas orszagokban
keriilnének felhasznalasra.)

A Burgaszbol indul6, Bulgarian, Macedénian 4t az albaniai Vloré adriai
kikotdig tarté (910 km, 120 ezer tonna/nap) kapacitasi AMBO kéolajvezeték
(23. dbra) tulajdonképpen a VIII. PEN korridor részét képezné. Megvalosit-
hatésagi tanulmanyat az USA kormanya finanszirozza. Létesitési koltsége
1,2 mrd USD, melynek tilnyomé részét, 930 milli6 USD-t nemzetkozi
befektetok allnak. (Viligbank, EBRD, Nemzetkozi Monetaris Alap, US
Export-Import Bank, US Overseas Private Investment Corporation)
Epitésének tervezett idétartama 2005-2008. Az AMBO Pipeline Corporation
(New York) tarsasagnak exkluziv joga van a projekt megvalésitasara.

A Burgaszbél a gorogorszagi Alexandrupoliba atszolgalo, 285 km hosszu
cs6 az AMBO Egei-tenger felé torténé kidgazasa lenne. Létrehozasarol mar
1997 januarjaban egyezményt kotott Bulgaria, Gorogorszag és Oroszorszag.
Ko6zben Kazahsztan is kinyilvanitotta erds érdeklédését iranta. Bar az eloter-
vezések mar megtorténtek a — foként a tarifaval kapcsolatosan — felmeriilt
vitas kérdések miatt wjratargyaljik az eredeti tervet. — Erdekes médon
Torokorszag az el6zé tervezet versenytarsaként a sajat europai teriiletén
Kiyikoy és Ganos kozott egy joval rovidebb, a Boszporuszt elkeriilo atkoté
vezetéket szandékozik épiteni (23. dbra).
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23. dabra
A Balkan és Elo-Azsia nemzetkizi kdolajvezetékei
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Jelmagyardazat: 1 — a szibériai és Kaspi kornyéki olajat Kelet-Kozép-Europdba
szallito vezetékek; 2 — a 2000-es évek elején a Fekete-tenger kikotoi felé
Oroszorszdagban és Ukrajndban épitett vezetékek; 3 — a Baku—Ceyhan vezeték; 4
— a tervezett Konstanca—Trieszt vezeték; 5 — a tervezett Burgasz—Vioré vezeték;
6 — a tervezett Burgasz—Alexandrupoli vezeték; 7 — a Tordkorszdg eurdpai
részén dtmend, tervezett vezeték

A harmadik — és a leghosszabb (1216 km-es) — tervezett vezeték Kkiilon-
legessége, hogy északrol megkeriilné az egész Balkan-félszigetet. Konstancabol
indulna és a meglevé nagy olajipari és -logisztikai kozpontok (Pancsevdi
finomito, omisalji terminal sth.) érintésével érné el Triesztet (mikozben ki-
szolgialna Bosznia-Hercegovinat is). E vezetékrendszer miiszaki-gazdasagi
tervei 2004 végén mar elkésziiltek. Tervezett kapacitisa 2007-ben 76 ezer
tonna/nap, de 2013-ban (amikor mar teljes hosszban Triesztig elkésziil)
naponként 100-120 ezer tonna lesz (Southeastern Europe... 2005 -
www.eia.doe.gov/emeu/cabs/seeurope.html).
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SUMMARY

Main geographical features of the traffic in the Balkans'

The natural endowments of traffic are contradictory in the Balkans. The
surface of the large part of the region is rather fragmented vertically, which
is not very “traffic-friendly”, but a few river valleys separated by low passes
have been trans- and intercontinental traffic routes since the prehistoric
times. The most frequently applied capital-sparing solutions allowing traffic
in the difficult mountainous area were serpentine roads and narrow-gauge
railways for a long time. The construction of a large number of very
expensive transversal tunnels (Beograd-Bor railway) was more typical in the
state socialist period, able to offer high investment rates, and after the 1990s
(Croatian motorways).

The horizontally strongly indented Dalmatian seacoast, spotted with
bays, peninsulas and islands, is becoming a factor generating traffic, as an
aesthetic asset increasing the touristic value. The indented and deepwater
coasts are favourable for the construction of ports.

The Balkans Peninsula is a territory linking the mainland of Europe and
the Pontus/Levante region, from where Asia Minor is only accessible by
means of land transport through a very narrow land stripe (bridges). The
traffic value of the seas surrounding the peninsula is determined by their
inland sea character, the distance of their ports from the large economic
centres which generate traffic and the capacity of their land transport
connections to the hinterland, together with the political conditions that
frequently changed in the course of history. On the basis of these factors, the
coast of the Adriatic Sea (around Istria), providing better access to the more
developed Central European region, has been more valuable until now;
however, the Romanian and Bulgarian coasts of the Black Sea can be
appreciated in the future, as they offer a link to the “New Silk Road” leading
to Asia. The utilisation of the advantages of the relative proximity of the
other coasts of the inland seas is the most intensive by far at the Adriatic Sea
for the time being (between Croatia and Italy, to a more moderate extent
between Montenegro/Albania and Italy). The navigation in the Adriatic Sea
(mainland to islands, among the islands) and international ferry traffic,
together with the maritime navigation gradually losing its importance,
mostly serve tourism-related passenger traffic and in the second place goods
traffic (mostly connected to the supply of the local population).

The connection of the Black Sea ports to the global logistics system of the
world ocean is getting more and more problematic by the worsening
permeability of the Bosporus Strait, partly due to the more and more
intensive utilisation of the traffic capacities but mostly because of the strict

! The study deals with the ex-socialist countries of the Balkans and excludes Greece, following a
different historical course after 1944
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Turkish measures aiming at the prevention of environmental hazards (e.g.
the prohibition of the night traffic of large oil tankers).

As regards river navigation, the conditions are only given in the northern
edge of the peninsula (on the Danube River and its tributaries), so the
advantages of the presently so desirable river/sea, or rail/road combined
traffic will only be enjoyed in a relatively small area also in the future.

The direction of the main transport routes running across the peninsula,
making part of the transcontinental networks were mostly defined by
external powers until World War I (directly by Venice, the Ottoman Empire,
the Austrian Empire and then the Austro-Hungarian Monarchy, indirectly
by England, France and Russia). More significant macro-regional gateway
roles were achieved by the Istria ports serving Austria and the Carpathian
Basin.

The changing state borders after World War 1, the birth of the synthetic
states, Yugoslavia and Romania, and the efforts to utilise the natural
resources of the hardly accessible mountain areas led to the construction of
supplementary railway lines to an anachronistic extent. After the accession
of Rijeka to Italy, Split and a few other Dalmatian ports gained more and
more importance. In order to reach a more balanced spatial distribution,
new ports were built (Ploce, Bar), but the railway lines running to them
(from Bosnia-Herzegovina, Serbia and Montenegro) were only constructed
with several decades of delay, in the state socialist Yugoslavia.

While Yugoslavia made considerable efforts to modify the structure of its
network in the decades between 1920 and 1980, in order to strengthen the
cohesion within the multiethnic state formation consisting of several
segments, and enhance the interregional connections — by the construction of
new lines creating new relations —, the performance of the other synthetic
state, Romania was much less significant in this respect, despite the presence
of the Carpathian Mountains that was a severe physical barrier separating
the regions of the country.

Most typical of the development of the transport in the Balkans was the
initial phase of motorway constructions from the 1970s, the dawn of the “car
era” (in the long run a complete motorway network was envisaged) and
large-scale port developments related to the intensifying foreign trade. From
the 1990s on, — in addition to the socio-economic systemic change, the
transformation of the economy into a less transport intensive form —, it was
the Yugoslav civil war and the NATO intervention that affected the traffic of
not only the post-Yugoslav region but also the neighbouring countries. The
destruction of the infrastructure (a direct internal effect) in Bosnia-
Herzegovina and Croatia and in some Serb regions reached an extent that
made the reconstruction of a few railway lines unnecessary, as the
overwhelming part of the traffic is now managed by the roads (indirect
internal effect). The Europe/Asia Minor/Near East transit traffic was
deterred from the trans-Yugoslav corridors to the land route to Greece and
Turkey via Romania and Bulgaria, and the combined (truck) traffic lines
using sea ferries from South Italy and the Istrian ports to Greece/Turkey.
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Since the consolidation of the situation in Yugoslavia, only a half of the
traffic has returned to the original trans-Yugoslav (mostly Morava—Vardar
Valley) corridor.

The segmentation of the post-Yugoslav region — into successor states
usually with rather hostile relationship to each other — has greatly
exacerbated and slowed down the international transit. The permeability of
the Balkans in the Northwest—Southeast direction, compatible with the Pan-
European Transport Corridor X, has significantly worsened since the 1980s,
both as regards the direct cargo trains and international passenger trains to
Greece and Turkey and even more so truck traffic on the roads.

In addition to the administrative and waiting time at the borders, the
density of border crossing stations also influences permeability. In this
respect, the difference between the “quasi-Balkans” (Slovenia/Croatia) and
the East Balkans (Romania/Bulgaria/Serbia-Montenegro,
Bulgaria/Macedonia etc.) is manifold. The slowness of land transport also
increases the demand for air traffic, the major part of which is directed to
the countries in the western part of Europe. (Air traffic among the countries
of the Balkans is moderate.) There are few direct lines from the capital cities
to the two distant power centres of the global economy, North America and
the Far East. The biggest and busiest network of pubic airports — compared
to the territory of the country — is in Croatia, serving the demand of the
Dalmatian tourism region to a large extent. Although the Romanian airport
network is the most extended (in harmony with the size of the country), the
traffic of the countryside airports is extremely low, with the exception of the
airport of Timisoara.

All Balkans countries have produced ambitious network development
plans since the political turn in the early 1990s, and if they had been
implemented, these countries would have reconstructed, large capacity
railway trunk line networks and well-established basic motorway networks
to the neighbouring countries, as well as modern and large capacity airports
in the capital cities, modernised countryside airports, intensively developed
sea and river container ports and a well-established railway-based (RoLa)
network serving multimodal transport. However, only 15-24% of the
development plans have been realised in the respective countries so far.
(Partly because they overestimated the volume of the support from the
European Union.) Croatia, on the other hand, has made an achievement
outstanding even in an international comparison in motorway constructions
over the last 8—10 years. The satisfaction of the international tourism traffic
demand towards the seaside — from national income generating
considerations — enjoyed a priority over all other transport development
sub-projects. (E.g. the railway connecting Fiume to the Istria in Croatian
territory, already outlined in plans 12 years ago, has still not been
constructed, so the Istria is only accessible via Slovenia in a problematic
way.)

The competition between the two sea coasts of the Balkans and among the
ports in the respective coasts can be influenced in the future by several
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political and economic factors, unknown today. It is still to be considered
that the Carpathian Basin and its western neighbours will still prefer the
farther away but in service quality excellent North Sea mega-port in their
overseas trade; however. Fiume and Koper (later maybe Split) will be able to
increase their shares to some extent. The construction of the motorway of the
Pan-European Transport Corridor IV to Constanta will allow, on the other
hand, an increasingly large part of sea trade across the Black Sea (especially
to Asia). With the boom of the river navigation and the realisation of the
planned port development, Constanta may cause a surprise with its potential
gateway role in the future decade.
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