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Torokorszagkulcsszerepldvé valasa
az eurazsiai tranzithan?

A kozlekedési foldrajzi kutatasok egyik legtekintélyesebb hazai szak-
embere hosszu ideje behatéan foglalkozik az Eurdpa és Azsia kozotti
kozlekedési kapcsolatok alakitdsaban érvényesiild, nagy jelent6ségu
kozut- és vasuthalozat-fejlesztések eredményeivel és tavlati terveivel.
Jelen tanulmany a kozlekedési stratégiai helyzetét illetéen kulcspozi-
ciot betolt Torokorszag fokozatos folértékelodését veszi gorcso ala,
részletesen elemezve a folyamat el6zményeit, okait és az eddig meg-
valosult fejlesztések eredményeit és hidnyossagait.

Erddsi Ferenc

e-mail: 2222

1. BEVEZETES

Kedvez6 foldrajzi fekvése Torokorszagot eleve
a szomszédos vildgrészek, nagyrégiok kozotti
kapocsszerepre predesztindlja:

- az eurdpai és az dzsiai orszagrészt elvalaszto
tengerszorosok a mindenkori Orosz Biroda-
lom (valamint az idénként vazallus statusu
orszagai) altal uralt zart beltenger, a Feke-
te-tenger és a Mediterraneum (illetve végsé
soron a vildgtenger) kozott teremtenek E-D
irdnyu természetes hajéutat, tovabba

- a harom oldalrdl tenger altal hatérolt kicsiny
Isztrandzsa és a hatalmas Anatoliai-félsziget
az Eurdpa és Azsia kozotti Ny-K irdnyt ke-
reskedelmi forgalomhoz kinalkozik szdraz-
foldi tranzitteriiletként.

— Az utébbi id6kben esély mutatkozik arra,
hogy Anatdlia (a késObbiekben ismertetett
tényezOk hatasara) az E-D irdnyd nemzetko-
zi szarazfoldi, illetve kombindlt szallitas sza-
madra is tranzittertiletté valjon.

A torok nemzeti kozlekedésfejlesztési stratégia
egyik f6 célja, hogy a hataron étivel$ - a zok-
kendmentes, megbizhaté tranzitot is lehet6vé
tevé -, megfelelé infrastruktdra-kapcsolatok
megteremtése utan a kilénbo6z6 irdnyu forga-

lomaramlasok keresztez8désébSl adodd els-
nyoket kihasznalva az orszag tavlatilag nemzet-
kozi forditokorongga valjon [27].

E cikkben arra keresiink valaszt, hogy a ko-
runkban és a beldthaté jévében Torokorszag
miként képes gazdalkodni az interkontinentd-
lis viszonylatokban kivételesen kedvezé tran-
zitszallitasi potencialjaval, hogyan alkalmazko-
dik a szomszédos orszagokban gyakorta el6allo
krizishelyzetek teremtette kihivasokhoz, vala-
mint hogy taldlja meg a sajat nemzeti érdekei
és kiilfoldi partnerei szdmara egyarant elfogad-
hat6 modus vivendit?

2. TORTENELMI ELOZMENYEK

A mai Torokorszagon és a Kelet-Balkanon ki-
viil Nyugat-Azsia nagy részére (Levantére, az
Arab-félsziget partvidékeire, Mezopotamidra
stb.) kiterjedd Oszman Birodalmon beliili ko-
héziot (a gyakorlatilag az Isztambulbdl torténd
kozponti iranyitdst, a hadsereg mozgatasat, il-
letve az allamvallas gyakorlasat) szolgalé nagy
tavolsagul vasutak koziil stratégiai jelentGségét
tekintve kiemelkedett a birodalom déli és dél-
keleti perifériai felé tart6 Hedzsasz vasut és a
Bagdad vastt.

A Damaszkuszbdl (a mai Izraelen és Jorddni-
an keresztiil) az arabiai Medinaig tarté keskeny
nyomtavi Hedzsasz vasut hivatalosan a Mekka-
ba tart6 zarandoklatot volt hivatva elGsegiteni.
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Ezen tilmenden a torok hadsereg is hasznalta
a Voros-tenger mellékén lazongé arab torzsek
elleni harcok soran, majd az elsé vilaghaboru
alatt a Szuezi-csatorna térségében allomasozé
brit hader6 elleni felvonuldshoz (1. dbra).

Az el6z6eknél még nagyobb stratégiai jelen-
tdséget tulajdonitottak a Bagdad vasttnak a
finanszirozdsaban és az épitésében egymast
valté nyugati nagyhatalmak, Nagy-Britannia,
majd Németorszag. Az Isztambulbol Toérokor-
szag délkeleti régidiba vezeté (Konya-ig tar-
t6, a német Anatdliai Vasuttarsasag éltal mar
az 1890-es évekig megépitett) Anatdliai vasut
folytatdsaban a (mai) Sziridn keresztiil Mezo-
potamiaba vezetd, Bagdadig tartd vasutat vala-
mennyi szereplje az olajbeszerzés lehetséges
eszkozének tekintette. A gazdasaginal azonban
joval jelentGsebb lett volna a stratégiai szerepe.
Németorszag iranyitéi részben a Szuezi-csa-
torna forgalmat csokkenteni képes eszkozként
preferalték, de a hadvezetés Perzsa-6bolbeli ta-
maszpont épitését, ezzel az Indidhoz val6 koze-
lebb jutas igényét is megfogalmaztak.

Végs6 soron az egykori Oszman Birodalom a
tartomanyai kozotti hires vasutjaival és néhany
tavolsagi utjaval mar megteremtette az Eurdpa
és a Kozel-Kelet kozotti szarazfoldi kozlekedési
alap-infrastruktarat. Az elsé vilaghabord egyik
veszteseként a birodalom szétesett, a kozel-keleti
térségei szamos (egy ideig angol és francia ellen-
Orzés alatt 4116) entitdsra szegmentalddtak [1]. A
torzsteriiletén 1923-ban kikialtott Torok Koztar-
sasag és az 6ndllésodott kordbbi tartozékteriile-
tek kozott gyakran baratsagtalan viszony alakult
ki, ami nem kedvezett az Anatoliai-félszigeten
keresztiil vezet6, nemzetkozi tranzitkozlekedés-
nek. A német és torok politikusok dltal megdl-
modott Berlin-Bagdad vastt nem télthette be az
eredeti interkontinentalis stratégiai tengely, illet-
ve a gazdasagi folyosé szerepét, mint ahogyan a
Hedzsasz vasut sem, amelyen ugyancsak tobb
orszag osztozkodott. Az egyes vonalszakaszokat
a nemzeti vasuttarsasagok nagyon kiilonboz6
modon kezelték; rossz esetben korlatozték, he-
lyivé degradaltak, esetleg teljesen megsziintették
rajta a forgalmat [25].

A mdsodik vildghdboru utdn a kilpolitikéjdban
erésen az Egyestilt Allamok felé orientalédott
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Torokorszag importhelyettesitd, azaz az Onel-
latasra torekvé gazdasagpolitikdja kovetkezté-
ben meglehetésen elhanyagolta a szarazfoldi
kozlekedési infrastruktura fejlesztését, és mint
a NATO legkeletibb orszaga a szomszédos (po-
tencialis ellenfél) orszagokkal Gsszekotd infra-
strukturakat tobbnyire csupan korlatozott szin-
ten mtkodtette. A politikai enyhiilés, a kiilpo-
litikdban a tobbiranyu kapcsolatokra torekvés
és az exportorientalt gazdasagpolitikdra attérés
egyarant felértékelte a kozlekedést. Szazadunk
elején a tempos fejlesztések mar nem csupan a
légi és kozati, hanem a vasuti kozlekedési inf-
rastrukturaban is megkezdddtek, igy javultak a
tranzitkozlekedés feltételei is [5].

Valamennyi szempont (nemzetkozi jelentésé-
ge, a forgalom fizikai tomege és értéke) alapjan
a tranzitatvonalak koziil korunkban a tenger-
szorosok messze megeldzik a szarazfoldi (vas-
uti és kozuti) palyakat.

3. ATENGERSZOROSOK MINT
SZUBGLOBALIS JELENTOSEGU HA-
JOZASI TRANZITVONALAK

3.1. A tengerszorosok atmeno forgalma-
nak sokszorozdddasa és 6sszetétele

A Fekete- és az Egei-tenger kozotti vizi ut
északon a 31 km hosszt, a bejaratandl még
3,5 km széles, viszont Isztambulban helyen-
ként 700 méterre elkeskenyedd, a kozépvona-
lon 36 és 124 méter kozott valtakozo mélységii
Boszporusszal kezdddik, majd a kozbeikta-
todé Marvany-tengert6l délre a 70 km hosz-
szd, 1200-3200 méter széles Dardanelldkban
folytatodik. A szorosok iranyvonala gyakran
megtorik, a szamos kiugré fok, viz alatti szikla-
zatony és apro sziget nemcsak neheziti, hanem
veszélyessé is teszi a hajézast — kivaltképpen a
Dardanellakban [3]. A kedvez6tlen természeti
(vizrajzi és morfoldgiai) nautikai tényezok je-
lentGségét hatvanyozta a forgalom sokszorozé-

s

dasaval el6allt gyakori torlodas.

A Boszporuszon 1936-ban 4400 (a maiaknal
atlagosan joval kisebb) hajé haladt 4t, amelyek
szama 2011-ben elérte a 48 ezret. A kozel tizen-
kétezerszeres forgalomndovekedés kovetkeztében
ma mar naponta atlagosan 123 hajé tranzital — a
Malakka-szoros utan - a vildg masodik legfor-
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galmasabb tengerszorosan [15]. Eszaki vonzas-
korzetének gazdasagi szerkezetébdl kovetkezd-
en az dtkel6 hajoknak csupan mintegy 15%-a az
olajat, olajterméket, gazt és vegyi anyagot szallito
tartalyhajo. Azonban igy is csaknem annyi olaj
aramlik at a torok tengerszorosokon (2009-ben
125 millié tonna olaj és 20 milli6 tonna olajter-
m¢ék), mint a Szuezi-csatornan és négyszer any-
nyi, mint a Panama-csatornan [26]!

A t6rok szorosok mdr évtizedek 6ta a globdlis
tengeri utak legfontosabb ,,chokepoint”-ja kozé
tartoznak, amelyek a globalis energiaellatas
biztonsaga szempontjabdl kiilonleges jelentd-
ségtiek, illetve érzékenységtiek.

Az alapvetden E-D irdny olajtranzit az 1990-
es években ugrasszertien nétt, amikor Oroszor-
szag 1j, tavoli exportpiacokra tett szert, és ezek
eléréséhez kénytelen volt a sajat fekete-tengeri
kikotéit (Novorosszijszk, Tuapsze, Azov stb.)
igénybe venni az 6ndlléva valt balti orszagok
helyett. Az orosz kikotékbdl induld tranzit a
szorosokon keresztiil 2004-ben érte el a tets-
pontjat 155 millié tonnaval. Azdta a Szentpé-
tervar kornyéki 4j orosz kikotékig megépiilt
szénhidrogén-vezetékeknek koszonhetéen a
Boszporuszon ataramlé olaj mennyisége lassan
csokkend iranyzati. Gazdasagossagi megfon-
tolasbol a hajok atlagos nagysaga novekedik,
ennek kovetkeztében a hajok szama gyorsab-
ban csokken, mint a rakomanyuk egyiittes to-
mege. Ez a koriilmény azonban alig valtoztat
azon a tapasztalaton, hogy a szorosokon ne-
hezen kezelhet6vé valt a forgalom a hosszdban
kozleked6 (tranzitdld, valamint a parti, f6ként
az isztambuli agglomeraci6 kikotéibe tartd, il-
letve azokbdl kiinduld) és az ezek tutjat gyakran
keresztezé komphajok, tovabbd vitorlas hajok,
jachtok szdzainak mozgdsa miatt.

3.2. ,,Aldasbél atok”
(Torokorszag viszonyanak valtozasa az
»elidegenedett” tengerszorosokhoz)

Az Oszman Birodalom szdmara a Boszporusz
és a Dardanelldk mindaddig nagyra értékelt
természet adta stratégiai potencidlt jelentett,
ameddig felségvizeiként forgalmukat ellendriz-
hette, amig anyagi hasznot is huzott az athaladé
hajoktol kiilonféle cimen szerzett dijakbdl.

”

A krimi hébort kovetkezményeként a gybztes
Anglia és Franciaorszag ellenérzése ala vonta a
tengerszorosokat. Bar a cdri Oroszorszag ebbe
nem nyugodott bele, de képtelen volt a helyze-
tet a sajat javara megvaltoztatni, mint ahogy ez
nem sikertilt az 1920-as évek derekan Szovjet-
Oroszorszagnak sem, a Torokorszaggal kotott
semlegességi és meg nem tdmadasi szerzédés
ellenére. Népszovetségi kezdeményezésre az
1936. évi Montreaux-i egyezmény alairasatol
a szorosok nemzetkozi statusu vizi utta valtak.
M¢ég be sem fejez6dott a masodik vildghébord,
amikor a Szovjetunié semmisnek nyilvanitotta
a Torokorszaggal alig két évtizeddel korabban
kotott megallapodast, és kovetelte a nemzet-
kozi egyezmény felmondasat, hogy beleszdlasa
legyen a szorosokon az 4thaladé forgalom en-
gedélyezésébe, azaz hogy tavol tartsa a szaméra
nemkivanatos lobogoéval kozlekedd hajokat az
altala kisajatitani 6hajtott Fekete-tengertdl [8].

Az 1960-as években a Szovjetuni6 és Torokor-
szag kozotti ellenséges viszony enyhiilésének
akdr egyik fokméréje is lehet, hogy a szovjet
kormany elismerte Torokorszag szuverenitdsat
a szorosok felett (vagy inkabb a Montreaux-i

egyezményt?).

1936 ota a szorosokon valamennyi kiilfoldi
hajé szabadon kozlekedhet. Azonban nagyséag-
tol fiiggden ma is ajanlott vagy éppen kotelezd
(koltségtérités ellenében) a révkalauzok, illetve
a vezeték nélkiili elektronikus forgalomiranyité
rendszerek szolgaltatasainak igénybevétele.

Torokorszag szamara a tengeri tranzitb6l széar-
maz6 bevételek korunkban mar eltorpiilnek az
elszenvedett killonféle karokhoz és a vallalha-
tatlan kornyezeti kockazatokhoz képest, ame-
lyek a rendkiviil intenziv hajéforgalom szam-
ldjara irhatok. Csupan az 1953-2002. években
461 tengeri baleset tortént az ,isztambuli-
szorosban” (a Boszporuszon) és a déli, mar-
vany-tengeri bejaratdanal. Féként tartalyhajok
iitkoztek mas hajokkal, tranzitalé teher- és
utasszallité hajok a kompokkal, de néhany, a
sziklazatonyokon is megfeneklett, vagy a parti
sziklaknak iitkozott. A balesetekben sszesen
tobb szaz tengerész vesztette életét a legkii-
16nb6z6bb mddon (nem egy esetben a kitort
tizvészben).
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Szamszer(ien a balesetek 95%-at ugyan a fele-
16tleniil navigélt kis hajok, valamint az erésen
elhasznaldodott, eloregedett kisebb és kozepes
méretli kereskedelmi hajok okozzak, azonban
a kornyezeti és az emberi kozosségi (életvédel-
mi) szempontbdl bekovetkezett katasztrofak
tobbsége a tartalyhajokbol kiomlo és/vagy tii-
zet fogd veszélyes folyékony anyagok (f6ként
olaj) miatt keletkezik [15].

Mindezeket a jovére kivetitve feltételezhetd,
hogy a kozel 20 milliés isztambuli agglome-
racié partkozeli negyedeinek lakossigat és
(részben a vilagorokség részének nyilvanitott)
felbecsiilhetetlen értékli milemlék-egytitteseket
teheti tonkre a veszélyes szallitmanyokat hor-
doz6 hajok havaridja (kiilénosen kigyulladdsa).

3.3. Torokorszag restrikcios Boszporusz-
politikaja

A megnovekedett forgalmat lényegében vilto-
zatlan mederviszonyok mellett kell kezelnie a
torok hatésagoknak, ezért tobb korlatozo intéz-
kedést vezettek be. Bar a nemzetkozi konvenci6
ma is érvényben van, ennek ellenére Torokor-
szag 1982-ben kinyilvanitotta azt a jogat, hogy
szitkség esetén még békeid6kben is lezarhatja a
szorosokat, illetve id6ben korlatozhatja forgal-
mukat, s6t az athalad6 hajok nagysagat is.

Azt a régi altalanos szabalyt, hogy a medervi-
szonyokra és a hidak viz feletti magassagdra
figyelemmel a Boszporuszon csak a 300 méter-
nél nem hosszabb és 58 méternél nem maga-
sabb hajok kozlekedhetnek, ma is be kell tar-
tani. Ez viszont azt jelenti, hogy a legnagyobb
VLCC kategériaji oceanjard tankerek még
akkor sem vehetik igénybe e tengerszorost,
ha a Fekete-tenger partjan levé egyes kikotok
mélységiik és tdgassaguk révén alkalmasak len-
nének a fogadasukra, illetve feltoltéstikre.

Azonban a kordbban el6irt maximalis méret
adta lehetdségeket sem lehet az utdbbi évtize-
dekben minden esetben kimeriteni. A balese-
ti kockdzat csokkentésére hivatkozva 2008-ig
még csupan a 250 méternél hosszabb hajok
szamara volt tilos az éjszakai kozlekedés. A
2008. évi kormanyzati forgalomszabalyozasi
intézkedések értelmében mar a 200 méternél
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hosszabb veszélyes arut szallitd hajok is csak a
nappali 6rakban kozlekedhetnek a szorosokon
(a veszélyes rakomanyu hajok kategdriajaba so-
roltak a tartalyhajokon kiviil a konténerszallitd
és a RoRo hajdkat is), tovabba a 150 méternél
hosszabb vizi jarmtivek - rakoméanyuktol fiig-
getleniil - (még vilagosban is) kizarélag révka-
lauz irdnyitasaval mozoghatnak.

A forgalom nappalra §sszpontosulasa, valamint
a veszélyes rakomdnyu kategoridba sorolt hajok
75-90 perces kotelezd kovetési idejének betar-
tasa f6ként télen (a rovid nappalok idején) ve-
zetett torlodasokhoz, az atkelési idé novekedé-
séhez, varakozdsi idéveszteségekhez. Részben a
kozlekedésirdnyitas javulasanak (radarhalézat
kiépitésének), részben a tranzitvolumen csok-
kenésének betudhatéan a késések/torlodasok
miatti ,extra” napok szama az oktdbertél mar-
ciusig tarté téli id6északban a tranzitforgalom-
ban a 2006/2007. évi 10,1-r6l 2010/2011-ben
6,4 napra csokkent. Tovébbi lehetéség adédna a
tranzit gyorsitasara, ha az tires tartalyhajok ko-
z0tti kovetési idét 30-40 percre csdkkentenék
olyan megfontolasbol, hogy az olajrakomany
nélkiili tartalyhajok havaridja joval kisebb kor-
nyezeti, anyagi és életvédelmi kockazatot rejt
magaban [19].

Az elért eredmények nem feledtetik, hogy
idénként tovébbra is el6allnak stlyos forga-
lomtorlédasok, amelyek koltségeit a hajostar-
sasigok kénytelenek viselni. Igy pl. az extra
atmeneti restrikcios intézkedések oda vezettek,
hogy az olajtartalyhajok atlagos tranzitideje
2011 szeptemberében (az intézkedést kovet 2
héten beliil) az eredeti 1-2 naprol 7 napra nove-
kedett. A helyzet azonban igazan 2011. szept-
ember 27-28-4dn valt dramaiva, amikor a torok
tengerszorosok torténetében példatlan médon
2 napra valamennyi tranzitdlé hajé szdméra
megtiltottak az éjszakai kozlekedést. Rendki-
viili id6jarasi helyzetekben a szorosokat kovet-
kezetesen zarva tartjak, ami naponta 4tlagosan
50-100 ezer USD-vel terheli az egyes tankerek
tzemelési koltségét.

A hajétarsasagok tiltakozasanak eredménye-
ként a torok hatésagok 2011. oktdber kozepén
enyhitették a tranzitfeltételek szabdlyozasat
azzal, hogy a nem kifejezetten veszélyes rako-
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manyt szallité hajoknak (egyedi elbiralas alap-
jan) lehetdvé tették az éjszakai atkelést. Ezzel az
intézkedéssel sikeriilt elérni, hogy a (varakozd)
hajok késése 4-5 napra, az atkelési id6 pedig
magan a Boszporuszon max. 48 érara csokken-
jen. Vitatott kérdés maradt, hogy a kiilonféle
szallitmanyokat milyen veszélyességi foku ka-
tegdriaba soroljak, és hogy meg lehet-e tagadni
az atkelést a rendkiviil veszélyes anyagokat (pl.
orosz nukleéris hulladékot) fuvarozoktdl [3]?

3.4. A tranzitforgalom jovobeni alakula-
sa a tengerszorosokban

(A tranzitszallitas forrasainak, illetve
iranyainak lehetséges valtozasai)

A szorosok atmené forgalménak alakulasa a jo-
vOben alapvetden kétféle dontéstdl figg:

- Mindenekel6tt az olajtermel6  orszdgok
(Oroszorszag, Azerbajdzsan, Kazahsztan,

Tlrkmenisztan stb.) gazdasagpolitikajatél
(hogy az adott gazdasagszerkezet és a bel-
s6 fogyasztds figyelembevételével mennyi
szénhidrogént exportalnak), valamint az ex-
portutvonalaik iranyat meghatarozo kiilpo-
litikajatdl fiigg. Gyakorlatilag tehat a szallit-
tatok arra iranyul6 dontéseirdl van szo, hogy
milyen mennyiséget kivannak vagy tudnak
eljuttatni a fekete-tengeri kikotékhoz, és
azokbdl az exportszallitmanyok a szorosokon
keresztiil vagy esetleg a beltenger egy masik
(szemkozti) kikotjébol szarazfoldon folytat-
jak-e utjukat.

- Ezenkivil a tranzit hajéforgalmat az is be-
folyasolja, hogy Torokorszagnak mennyire
sikeriil a szorosok szénhidrogén-forgalmdt a
féként 4ltala kezdeményezett elkeriilé cséve-
zetékekbe dtterelni.

A Fekete-tenger (és ezzel a szorosok) felé tar-
t6 forgalmat cs6kkentd tényez6k kozott meg-
hatdroz6 szerepe lehet az orosz export iranyok
szerinti radikalis atalakulasdnak, ami egyes
elérejelzések szerint oda vezethet, hogy a szo-
rosokon dtaraml6 olaj mennyisége egy-masfél
évtizeden beliil akdr a mai érték 5%-ara is csok-
kenhet. Ugyanakkor mas szénhidrogén-terme-
16k a jelenleginél nagyobb jelenlétet terveznek
exporttevékenységiik soran a Fekete-tenger
kikotSiben. Igy pl. Kazahsztdn a Tengiz-No-
vorosszijszk (CPC) vezeték kapacitasat 1¢é-

nyegesen (2015-re 67 millié tonndra) akarja
novelni, Azerbajdzsin a foldgaz-, illetve az
LNG-kiviteléhez alternativaként a Fekete-ten-
ger keleti partjan keres termindltelephelyet. (Az
onnan tengeren tovabbindulé szallitmanyok-
nak azonban csak a kisebb része irdnyulna a
szorosok felé, nagyobb részét roman, bolgar és
ukran kikotékben szivattytuznak ki a hajokbol.)

A hagyomanyos E-D irdnytval ellentétes D-E
irdanya forgalmat kelthetnek a szorosokban a
mas kontinensekrdl érkezé szénhidrogének.
(Bulgaria Katarbol szandékozik LNG-t im-
portalni, de a Mdrvany-tenger melletti torok
kikétébe, Izmitbe is a Dardanelldkon keresztiil
érkezhetnek meg a Katarban LNG-vel toltott
tartalyhajok; Ukrajna — az Oroszorszagtol vald
fiiggés lazitasa érdekében - tobbek kozott Ve-
nezuelabdl importal olajat [13].)

Bar a szorosok jovObeni teljes forgalmarol
szamszer(i mérleget nem lehet vonni, minden
bizonnyal lasst csokkenésre kell szamitani. En-
nek ellenére Torokorszag minden erével azon
van, hogy a szorosok forgalmat, kiilonosen
pedig a tartalyhajok tranzitjat a lehet6 legki-
sebbre cs6kkentse. Ennek érdekében a szoro-
sokat elkeriilé csGvezetékeket épit és tervez a
sajat teriiletén. Igy mar 2006 6ta mikodik az
azeri olajat Gruzian és Torokorszag keleti ré-
gidin keresztill a foldkozi-tengeri Ceyhanba
szallitd (évi 46 millié tonna kapacitisi) me-
gavezeték [20]. Kivitelezésre var az északi
Samsun kiko6t6bol induld és a déli Ceyhan ki-
kotbig tartd Trans-Anatolia Pipeline is, amely
a Fekete-tengeren athozott orosz olajat juttatna
el a Foldkozi-tenger partjara, ahonnan tanke-
rekben folytatna utjat a tavoli piacok felé. Az
europai oldalon részben torok teriileten (Trans
Thrace), részben bolgar és gorog (illetve alban,
s6t horvat) kikoték kozotti kulfoldi vezetéke-
ket (Trans-Balkan, AMBO, PEOR) terveznek a
szorosok kivaltasara [9]. Mi tobb, Torokorszag
Isztambultol nyugatra tengeri hajézdcsatornat
szandékozik 2023-ra megépiteni, hogy e ,mes-
terséges Boszporusz”-ba terel6djon at a teljes
tranzitforgalom [26].

A tervezett el6bbi csdvezetékek épitése azonban
(2013-ban) még meg sem kezdddott a szoro-
sok térségében. Kérdés, hogy a mind miiszaki,
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mind finanszirozasi szempontbdl kiilonleges
méretli, monstre beruhazas, a hajézdcsatorna
megvalositasa sikeriil-e, és ehhez milyen nem-
zetkozi tdmogatdsra szdmithat Torokorszag?
Megitélésiink szerint 6t éven beliil a legjobb
esetben is inkdbb csak 1-2 trakiai cs6vezeték
épitésére lehet szamitani, ezért ezekkel a szoro-
sok forgalma radikalisan aligha cs6kkenthetd.
(A cs6vezetékek kizardlag a folyékony/légne-
mi rakomanyok szallitasat segithetik, viszont
a tranzitdlé vizi jarmivek oroszlinrésze nem
tartalyhajo.)

4. A JELENTOS TERMESZETES
NY-K IRANYU SZARAZFOLDI
TRANZITPOTENCIAL
KIHASZNALATLANSAGANAK OKAI

Az Eurépa és Kozel-Kelet, illetve Kozép-Azsia
kozotti szarazfoldi teherszallitashoz Torokor-
szag a koztes fekvése révén, a legrévidebb ut-
vonaldval foldrajzi szempontbdl idedlis tran-
zitteriilet, ennek ellenére e szerepet egyel6re
csak meglehetésen szerény teljesitménnyel
gyakorolja. (Az évente mintegy 4 millié tonna
tomegti vasuti nemzetkozi forgalombdl csupan
néhdny szazezer tonnat tesz ki a tranzit [23].)
Az interkontinentalis forgalom gyengesége az

2. abra: A torokorszagi autopalya-halézat
Jelmagyarazat: 1 - a 2013-ban miik6dé, 2 - a tavlati tervekben szerepl6, 2023-ig megépitend6

palyak
Forras: [17] abraja a szerzd altal kiegészitve
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alabbi okoknak és koriilményeknek tulajdonit-

hato:

- A K-Ny irdnyban a kozel madsfélezer km
hossztisagu orszdgban még nem 4ll rendel-
kezésre a bolgar/gorog hatartdl az irani/szir/
kaukazusi hatarokig folyamatosan kiépitett,
megfelel (a nagy tavolsagokra tekintettel a
gyors kozlekedést lehetévé tevd) infrastruk-
tura. E feltorekvé orszagban ugyan az utdbbi
10-15 évben elismerésre mélté infrastrukta-
ra-fejlesztések torténtek, azonban még ma
is csak a bolgdr hatartdl Isztambulon at An-
karaig lehet szdmitani folyamatos 2x2 savos
(talnyomdan autdpalya-mindsitést) gyors-
forgalmi utra, de a kizdrdlag személyszallitas-
ra tervezett (késébb taldn éjszakai gyorsitott
teherforgalmat is hordozo) nagysebességili
vasut is csupan a févarosig tart (a konyai ki-
agazasa is csak az Antalya térségi tidiléove-
zet megkozelitését teszi konnyebbé - 2. és
3. 4bra). A Kelet-Anatolian at a szomszédos
orszagok felé vezetd f6- és egyéb utak valtozd
mindségtiek, és a hosszt hegyvidéki szaka-
szukon az er8sen kanyargds vonalvezetésiik,
meredekségiik miatt csak nagyon lassan jar-
hatok. A jovében a nagysebességti haldzat
kelet felé terjeszkedésével a tranzitkozleke-
dés infrastruktdra-feltételei javulhatnak. (A
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3. dbra: A torokorszagi nagysebességii halozat
Jelmagyarazat: 1 - 2012-ben iizemel6; 2 - épiilében 1évd; 3 - kozéptavon megvalosuld; 4 -

hosszu tavon tervezett n.s. vonalak; 5 - iizemel hagyomanyos vasutak.
Forras: ,,Torokorszag nagysebességii vastti kozlekedése” ... wikipedia [12] alapjan

a szerzo szerkesztése.
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nagysebességti  vasuthalézat Kkiterjesztése
azon a merész feltételezésen alapszik, hogy
Bulgaridban és Sziridban is fejlesztik a kap-
cs0l6do vonalakat.)

- A transzeurazsiai szarazfoldi tranzitforgalom
[12] gyengeségének 6 oka azonban a szom-
szédos orszagokkal valé gazdasagi, kozleke-
dési kapcsolatokat is erdsen terhel6 (idén-
ként fegyveres konfliktusokban is megnyilat-
kozd), bardtsagtalan vagy éppen ellenséges
politikai viszony, ami valamilyen mértékben
a hataratkelShelyek szamaban, és f6ként mi-
kodésében is megjelenik (1. tablazat).

A vasuti hataratmenetek tilnyomo része még az
Oszman Birodalom idején létrejott vastitvonalak
tartozéka. Irannal épiilt ki legkésébb, 1971-ben a
vasuti kapcsolat (azonos nyomtavval). A kozati
hataratjarok szamat a k6zos hatar hossza is ér-
zékelhetéen befolydsolja (legegyértelmibben a
torok-szir hatdr esetében), de a hatar két olda-
lan levé térségek népstirtisége, gazdasagi vonze-
reje, varosiasodasa és a lakossag vallasa szintén
nem kozombos az atjarok szama szempontjabdl.
Az eurdpai oldalon a nemzetkozi kozlekedési
kapcsolatok a régi keletl etnikai ellentétek el-
lenére korrektek. A délkeleti szomszédos arab

orszagokkal ugyan féként a vallasi szektak (siita,
szunnita) kozotti fesziiltségek ellenére békeidd-
ben miikddnek az atkel6helyek. Az utébbi év-
tizedekben lezdrdsukra atmenetileg az Irakban,
majd Sziridban el6allt haborts helyzet miatt
tobbszor is sor keriilt. (Jelenleg nem mukodik a
Torokorszagot Szirian at Irakkal 6sszekotd Bag-

dad vasut, de a kamionforgalom is id6r6l idére
leall e viszonylatban.)

Legbonyolultabb a Kaukazus térségével val6
kozlekedési kapcsolat alakulasa, melyben azon-
ban az utébbi idében kedvez6 fordulat 4llt be.

5. A KAUKAZUSI VASUTI KAPCSO-
LAT HELYREALLITASANAK POLITI-
KAI HATTERE

A vasuti tranzitszerep gyakorlasat a kaukdzu-
si orszagok felé (valamint a vastti kompokkal
kivitelezetten Ukrajna és Oroszorszag felé) ko-
rilményessé és koltségesebbé teszi a nyomtav-
kiilonbség, ami forgézsamolycserére, de féként
atrakasra készteti az illetékes vasuttarsasagot.

Torokorszagnak 1899-t6l volt Orményorszégon
keresztiil Gruzia felé vasuti kapcsolata (Karstél
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, Vasuti hatdrdtmenetek Kozuti hataratkel8helyek
Szomszédos — - — -
orszig széma hatarallomas- szAma hataratkelShely-parok
parok a hatdr két oldalan
- . — . Pazarkule/Kastanies
Gorogorszag 1 Uzunkoprii/Pythio 2 Ipsala/Kipoi
. . . Kapikule/K. Andreevo, Hamzabejli/
Bulgaria 1 Kapikule/Szvilengrad 3 Lesovo, Derekdy/Malko Tarnovo
- . Posof-Tiirkgiirii/Vole, Cildir Aktas/

Grazia 1 Kars-Ahalkalaki 3 Kartsakhi*, Sarp/Sarpi

Orményorszig 1 Dogukapi-Gjumri 1 Akyaka-Gyumri
Karkamig/Jarabolus, Jajladagi/Kesab,

" . Cilvegézii/Babal-Hawa, Onciipinar/
- Islahij e(Ekbez c.:o.b anbej/ Azaz, Cobenbey/Akhtarain, Nusajbin/
Sziria 3 | Akhtarin, Nusajbin/ 10 Ll |-Darbasiiah
Qamishli Qamishli, $enyart/Al-Darbasijah,

Akgakale/Tell Abjad, Ceylanginar/Ras
al-Ajn, Miirsitpinar/Ajnal-Arab

Irdn 1 Kapikoj/Razi Giirbulak/Bazargan, Razi/?
Semdinli-Derecik/? *

Irak - - 4 Cukurca-Uztimlii/? *
Habur/Zakho, Giilyaz1/? *

Giimri/Gjumri érintésével Tbilisziig). A torok
allamhatar némi mddosulasa utan a Szovjet-
unio is fenntartotta (meglehetésen gyenge for-
galom mellett) a vasuti kapcsolatot.
Az Orményorszag és Azerbajdzsdn kozotti ha-
bort idején Torokorszag (etnikai motivaciobol
ad6édodan) Azerbajdzsan mellé &llva és Ormény-
orszag elszigetelésére torekedve 1993 nyaran
megsziintette a forgalmat Kars és Dogukapi
hatarallomas kozott. E helyzet nem csupan a
hébort befejezése okan valt tarthatatlanng,
hanem azért is, mert Torokorszag felismerte
az Eurépa-Kozép-Azsia-Tavol-Kelet viszony-
latd transzeurazsiai TRACECA (Transport
Corridor Europe - Caucasus - Asia) kozleke-
dési korridorhoz val6 csatlakozasban rejld le-
hetéségeket. A torok diplomacia eredményesen
lobbizott azért, hogy e korridor déli szekcidja a
Transzkaukazusbdl orszaga felé iranyuljon. Az
ehhez (gyakorlatilag a nemzetkozi tranzit ma-
gdhoz vonzasahoz) fliz6d6 massziv nemzeti ér-
dekektdl vezérelve két feladatot kellett miel6bb
megoldani:
- a Baku-Thbiliszi-Poti transzkaukdzusi févo-
nal elérését, tovabba
- a Boszporusz alatti nagy ateresztGképességii
alaguttal az eurdpai infrastrukturalis kapcso-

lat magas szintre emelését. (Ez a Marmary
projekt keretében - a 2013. oktoberi megnyi-
tasaval - megtortént.)

A kaukazusi kapcsolat megteremtéséhez ké-
zenfekvének kindlkozott az emlitett iizemen
kivil helyezett vasut rekonstrukcidja. Torokor-
szag azonban nem élt ezzel a lehetGséggel; min-
denaron el akarta keriilni Orményorszégot,
ezért inkabb a kozvetleniil Gruziaba atmend
4j (105 km hosszt Kars—Ahalkalaki) vasttvo-
nal koltséges megépitése mellett dontott. Ehhez
ambicidézus partnerre talélt Azerbajdzsanban,
amely vallalta a sajat teriiletén mar megle-
v6 vasut korszertsitését. Az Gj hdromoldala
BTK (Baku-Tbiliszi-Kars) vastti egyezmény
alapjan 2013 elejére elkésziilt a Torokorszagot
a Kaszpi-parti Bakuval 6sszekot vonallanc,
mely a Baku-Tiirkmenbasi vastti komp kozbe-
iktatdsaval a TRACECA részeként lehetdséget
teremt Kozép-Azsia, s6t Kina elérésére. Bar a
torok-gruz hatdron a nyomtavkiilonbségbdl
ad6dé szallitasi koltségtobblettel is szdmolni
kell, Azerbajdzsinon kiviil Kozép-Azsia szi-
mara is hasznot hajthat (Kazahsztan pl. a Me-
diterran térségbe iranyulé gabonaexportjihoz
kivanja igénybe venni - [7]).
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Orményorszég a BTK projekt alafrésatsl a
torténelem aldozatanak tartotta magat és dip-
loméciai offenzivat kezdett a TRACECA-hoz
csatlakozas érdekében - eredménnyel. Ugyanis
az USA és az EU nyomasara Torokorszag 2012
oktoberében , kibékiilési” szerz8dést kotott Or-
ményorszaggal, amelynek értelmében megkez-
doédott a kereskedelmet, az aruszallitast hor-
dozé kozlekedési infrastruktdra ujjaszervezése
[16]. Bar a kordbbi vasuti kapcsolat rekonst-
rukcidjahoz is megtorténtek az els6 1épések, az
Uj keletd aru- és személyszallitas a felek szerint
a jovében is szinte kizardlag a hataron atmend
utakat veszi igénybe, a vasut mell6zésével [21].
Nagyon val6szini tehat, hogy Orményorszag
iranyaban nem alakul ki Térokorszag éltal kel-
tett jelentds vasuti tranzitforgalom.

Torokorszag és a kaukdzusi, a levantei, st az
eurépai szomszédjai kozott is a kozhasznalatt
személykozlekedésben a vasit szerepe drasz-
tikusan marginalizalédott. Vasuti tranzit sze-
mélyforgalomrdl nem beszélhetiink. Az Iran
és Isztambul kozott ritkdn, az Isztambulbdl Eu-
répaba gyakrabban kozlekedd személyszallito
vonatok ugyan rendelkezésre allnak, de a tobb-
napos menetidét és az autébusz-jaratokhoz
képest a nagyobb menetjegyarat csak kevesek
vallaljak. A nemzetkozi tavolsagi (esetenként
Torokorszagot 4tszeld) személyszallitas fel-
adatat altaldban autobusz-tarsasagok latjak el,
amelyek nem csak a jéval révidebb menetid6-
vel versenyképesek, hanem azzal is, hogy olyan
fontos reldciokban teremtenek atszallas nélkiili
utazasi lehet6séget, ahol nincs vastti kapcsolat.
Igy pl. Gruzia partvidéke és a fekete-tengeri to-
rok kikotévarosok (Samsun, Trabzon), tovdbba
a metropoliszok (Ankara, Isztambul) kozott
kozvetlen jaratok kozlekednek, sét Torokor-
szagon keresztiil Athént és Szalonikit is eléri
néhany Tbiliszibdl inditott jarat [4]. Hasonl6
a helyzet Torokorszag eurdpai régioi és Go-
rogorszag kozott [10]. A nemzetkozi tavolsagi
személyforgalomban mind nagyobb szerepet
jatszik a légi kozlekedés.

6. A TRANZITFELADATOT IS ELLA-
TO KOMBINALT SZALLITAS

Konténer-iranyvonatok Isztambulbdl a Balka-
non keresztiil Németorszagig, ellenkezé irany-

ban pedig Iranon keresztiil Pakisztanig, tovab-
ba Tiirkmenisztdnig és Kazahsztanig végeznek
szolgaltatasokat, de egyelGre az orszag teljes
hosszéban tranzitdlé nemzetkozi tehervonatok
nem kozlekednek. Isztambuli atrakéssal viszont
(elvileg, részben ténylegesen) lehetéség van az
Eur6pa-Torokorszag-Kozel-Kelet viszonylatu
(tovabbi atrakdssal a Kaukazus, illetve Kozép-
Azsia felé tartd) konténerszallitasra.

Ugyancsak ,,kvazi tranzitteriiletnek” mindsit-
heté Torokorszag az észak-dél iranyd nem-
zetkozi kombinalt teherforgalomban. A Feke-
te-tenger ukrajnai és oroszorszagi kik6t6ibél
(Odessza, Kavkaz, Iljicsevszk) a torokorszagi
Samsunba, Zonguldakba rendszeresen koz-
lekednek vastti kompok, amelyek féként a
torok kiilkereskedelmet szolgaljak talnyomo-
an konténerizalt arurakomanyukkal [28]. A
TCDD (Térok Allamvasutak) azonban arra
torekszik, hogy lehetéség nyiljon a Kelet-Eu-
ropabdl érkezd rakomanyoknak Anatolian ke-
resztill a torok foldkozi-tengeri kikotkbe valo
tovabbszallitisdra, majd tengeren Eszak-Afri-
kaba eljuttatasara. Ezt a célt szolgalja a Mersin
és Port Szaid kozott 2012-t6l itizemel$ vasuti
komp [18]. Mivel az egyiptomi és torok vasutak
egyarant normélnyomtavuaak, csupan a fekete-
tengeri kik6t6ben van sziikség a szallitmanyok
atrakasara. Mindamellett nem hagyhatd figyel-
men kiviil, hogy a vasuti kompokkal torténd
szallitas koltségét noveli a konténereket hordo-
z6 vasuti kocsik tomege.

Az ENy-DK irdnyd nemzetkdzi kombindlt
tranzitkozlekedés elvi alapjait az érintett vas-
utak kozotti szerz6dés biztositja. E szerint a
balti-tengeri (litvaniai) Klaipéda kikotébél in-
dulé ,Viking” iranyvonat Fehéroroszorszagon
és Ukrajnan keresztiil Odesszaba szallitja a
konténereket, amik onnan a vastti kompokon
Samsunba jutnak el, majd a TCDD irdnyvona-
tai viszik tovabb Iranba, békés idében Sziridba,
illetve azon keresztiil Irakba [11].

7. OSSZEFOGLALO KOVETKEZTETE-
SEK

Foldrajzi fekvése révén Torokorszag Osszekod-
té kapocs Eurdpa és Azsia, valamint a Fekete-
tenger térsége és a Mediterraneum kozott. Az

www.ktenet.hu




E-D irdnyu forgalomban kiemelkedd tenger-
szorosok ellenérzése sokaig nem csupan stra-
tégiai szempontbdl volt kiilénleges fontossag,
hanem gazdasagi hasznot is hozott az Oszméan
Birodalomnak. Az utébbi idékben azonban az
Isztambult kettévalaszté Boszporuszon atkeld
veszélyes arut szallité hajok és a szinte kezel-
hetetlen stirtiségiivé valt tobbirdanyu forgalom
okoldgiai, miiemlékvédelmi és féként életvé-
delmi szempontbdl akkora kornyezeti kocka-
zat, hogy a szorosokon atkelés szabadsagardl
sz0l6 nemzetkozi egyezményt is sértve a torok
kormany restrikcids intézkedésekkel korlatoz-
za a forgalmat, illetve elkeriilé csévezetékekkel,
s6t mesterséges hajozdcsatornaval szandékozik
kivéltani a szorosok forgalmat.

A tengerszorosokhoz képest tomegében egy-
elére eltorpill az ENy-DK és Ny-K iranyu
szarazfoldi (a Kaukazus felé még nyomtavkii-
l16nbséggel is kiiszk6dé vasiti) tranzit. Ugyan
a hatdrtol hatdrig terjedé korszer( infrastruk-
tarak kiépitése is varat magara, de els6sorban
a szomszédos orszagok tobbségével kialakult
baratsagtalan viszony miatt, illetve a polgarha-
bortk is feleldsek a forgalom akadozasaért, il-
letve gyengeségéért. (Ahol pedig még kozuton
atjarhato a hatdr, ott a hivatalos szervek packa-
zdsainak a kévetkezménye, hogy idénként a 15
km hosszusagot is eléri az atkelGhely el6tt vara-
kozé kocsisor.)

Torokorszag az Azsia és Europa kozotti csd-
vezetékes szénhidrogén-szallitds terén sem
tekintheté még igazi tranzitteriiletnek, mert a
Kaszpi-tenger kornyékérél, tovabba az Eszak-
Irakbol és Irdnbdl indulé vezetékeket csak a
Sziriahoz kozeli exportkikotokig épitették meg.

A gyors kozlekedést lehetévé tevd kozlekedési
infrastruktira kiépitése Torokorszdgban o6n-
magaban nem elég a transz-eurdzsiai tranzit-
hoz, ha a szomszédos orszagok nem lesznek
elkotelezett partnerek a TRACECA folyosé
teriiletiikre juté szakaszainak létesitéséhez és
békés viszonyok mellett az dtmend forgalom
kiil6nosebb kockazatok nélkiili biztositasdhoz.
Torokorszag, mint kozéphatalom pozicidja to-
retleniil novekszik a tagabb régidjaban (Iran
hasonlé torekvései ellenére), és 2023-ra a vilag
10. legnagyobb gazdasiga lesz, amely befolya-
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sat egyre erésebben érvényesitheti a Kozel-Ke-
leten, a Kaukazus térségében és Kozép-Azsid-
ban. A gazdasagi expanzié azonban nagy telje-
sitményl nemzetkozi kozlekedési kapcsolatok
nélkiil elképzelhetetlen. Ugyan a kinai-torék
egyuttmikodés eredményeként b évtized
mulva megvalésulhat a (35 milliard USD-ba
keriil6) Kars-Isztambul-Edirne [-Bulgaria]
nagysebességii vonal, de ez csak a személyszal-
litast szolgdlna. Kérdés, hogy lenne-e végiguta-
z6 utasa, miutan a légi kozlekedés versenyképe-
sebbnek igérkezik. Még inkébb elgondolkodta-
t6 a Kina-Kozép-Azsia-Torokorszdg-Eurépa
nagysebességii vasut Kina altal kezdeményezett
terve [6]. Ezért feltételezhets, hogy az Eurdpat
Azsidval dsszekots ,Uj Selyemut” vezetd infra-
strukturaja a hatdrokon at a 2020-as évek elejé-
re tobb iranyban is kiépiilé autdpalya/autout-
hélézat lesz. Az interoperabilis (azonos nyom-
tavu) transz-eurdzsiai vasutak létrehozdsara (a
kemény anyagi feltételeket figyelembe véve)
csak késébb lehet szamitani. A Boszporusz
alatti alagtit 2013. évi megnyitasanak a transz-
kontinentalis (torokorszagi tranzit) kozlekedés
szempontjabol egyel6re csak szimbolikus je-
lentésége van (igazan a belfoldi dsszekottetést
javitja).
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Is Turkey becoming a key player - Wird die Tiirkei eine Schliisselposition
in the Euro-Asian transit? im eurasiatischen Transitverkehr haben?

Turkey, a country that strives to become a member of

the EU, has a position of great importance thanks to

its straits like the Bosphorus or the Dardanelles, which

serve as shipping transit lines of sub-global impor-

tance. The first part of this paper offers a necessary

overview of the history of transport in the area, and

subsequently establishes that the significant expansion

of the international cargo ship traffic of the Bosphorus

strait is primarily the result of the rapid growth in the

traffic of the Russian harbours of the Black Sea. The

spectacular expansion of the shipping traffic passing

through the Bosphorus strait offers economic benefits,

however, it also poses a greater risk of accidents as well

asamore and more threatening environmental danger

for Istanbul, the biggest city of Turkey. It is also estab-

lished that the expansion of shipping traffic has led to

stricter and stricter regulations of the passing of large

vessels, and to the introduction of an increasing num-

ber of traffic controlling measures.

Das EU-Kandidatenland aus Kleinasien verdankt
seine aufgewertete Position vor allem seinen Meer-
engen (dem Bosporus und den Dardanellen), die
den Schwarzen Meer mit dem Mittelmeer verbinden
und als ,,subglobale Schiffstransitrouten” dienen. Im
ersten Teil der Studie wird es nach einem verkehrs-
historischen Uberblick erldutert, daB das der machti-
ge Anstieg des internationalen Schiffsverkehrs durch
den Bosporus vor allem eine Folge von dem sprun-
gartigen Zuwachs des Verkehrs in den russischen
Schwarzmeerhéfen ist. Das spektakuldre Wachstum
des Schiffsverkehrs durch den Bosporus bedeutet
aber neben dem wirtschaftlichen Nutzen auch ein er-
héhtes Unfallrisiko und dadurch eine immer héhere
Bedrohung der Umwelt fiir Istanbul, die gropte Stadt
der Tiirkei. Weiterhin es wird beschrieben, wie der
zunehmende Schiffsverkehr die immer strengere re-
gulatorische Kontrolle des Transits von grofen Was-
serfahrzeugen ausgelost, und zur  Einleitung von

stets haufigeren Verkehrsbegrenzungen gefiihrt hat.
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