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ELOSZO

A kozlekedés fejlettsége minden orszag életében eldrevivd. Kiilondsen igy van
ez a hazanknal nyolc és félszer nagyobb teriiletli Torokorszagban. A térokok
mai hazaja az elmult évtizedekben nagy valtozasokon ment keresztiil. A nagy
kiterjedésti €s novekvd népességli orszagbhol az elmult évtizedben regionalis
er6kozpont lett. Magam is meggydzddhettem err6l 2012 és 2014 kozott, amikor
Magyarorszag nagykdveteként Ankaraban szolgaltam. A Joisten megadta ne-
kem az id6beli 0sszehasonlitasok lehetdségét és ezzel a torok vertikalis strukti-
rak tapasztalati Osszevethetdségeit. 1976-ban, egyetemistaként jartam eldszor
Torokorszagban. Nagy élmény volt végigvonatozni a Balkanon, és Isztambul
kiilvarosainal meglatni a tengert, majd a vonat a régi varosfalak mentén haladva
érkezett meg a Sirkeci palyaudvarra, a hires Orient expressz egykori végallo-
masara. A harminckilenc év el6tti Torokorszag mas volt, mint a mai. Térokebb
volt és fejletlenebb. A vasut még Orizte a régi hirnevét, de mar hanyatlott. Az
utrendszer még éplilgetett, nem volt még autopalya, s gépjarmil is a mainak
csupan toredéke volt. A Torok Légitarsasag mar akkor is nemzeti jelkép volt, de
a MALEV-jaratok Budapestrdl még egy szerény repiilétérre érkeztek meg. Ak-
kor még kevesen engedhették meg maguknak, kiillondsen Torokorszagban, hogy
repiilén utazzanak. A kikotokben ott alltak a nagy hajok, mert a vilagkereskede-
lem akkor még inkabb vizen zajlott, s nem szarazfoldon, mint napjainkban. A
Boszporusz, az Aranyszarv-0bol €s a Marvany-tenger kikotéiben nylizsdgtek a
kisebb és nagyobb személyszallitdo hajok, hogy az eurdpai és az azsiai part ko-
zotti kozlekedést biztositsak. 1973-ban mar megépiilt a Boszporusz-hid, valéra
valt a kétezer éves alom, de az isztambuliak és a turistak egyarant kedvelték, s
még napjainkban is ezt teszik, a mult régi kompijait, kishajoit és csonakjait. Pe-
dig mar alapozzak a harmadik Boszporusz-hidat, s 2013. oktober 29-én pedig
felavattak a Boszporusz alatti, Europabol Azsidba atvezet6 alagutat, amely vas-
uti szallitasra is szolgal. Ez mar huszonegyedik szdzadi alom és valosag.

A torokorszagi valtozasoknak nemcsak Isztambulban és Ankaraban van ha-
tasa, hanem egy egyre tdguld tobb szdz kilométeres kdrben is. Torokorszag
stratégiai hid Eurdpa és Azsia kozott. Két olyan kontinens kozott, amely a XXI.
szdzad ipari és digitalis forradalmainak meghatérozo foldje. Atjaro hely két
olyan kontinens kozott, amely hatalmas drumennyiséget mozgat meg egymas
kozott. Mindez azonban még napjainkban is tobbnyire tengereken zajlik. De
mar egyre tobb aru keriil kozatra és vasutra. Az elmult évtized torokorszagi
infrastrukturalis fejlesztéseinek ebben is fontos szerepe van, mert ezaltal boviil
az eurazsiai kontinentalis szallitasi keresztmetszet. S ebben a Marmaray alagit
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stratégiai, tovabb fejlodést és fejlesztést generald eszkdz. Erre Kozép-Eurdpa-
ban is figyelni kell, Magyarorszagon kiilondsen.

Torokorszag miutan lezarult a vérzivataros XVI-XVII. szazad, tavol keriilt
Magyarorszagtol. Ennek dseink oriiltek, de a Habsburg monarchiaba valé beta-
golodas is, sajnos, sok kesertiséggel jart. Ahogyan az oszmanok egyre tobb terii-
letet veszitettek a Balkdnon, a magyarsag és a torokség még messzebb keriilt
egymastol. Nem voltunk mar hatarosak, a kereskedelem f6 irdnyai mindkét
orszagot mas iranyba vitték. A szerbek, romanok és bolgarok lettek a kozvetitok
koztliink. Ebben az idoben azonban sok magyar kelt utra, hogy politikai mene-
kiiltként vagy szakemberként Isztambulban és masutt az Oszman Birodalomban
uj ¢életet kezdjen. A Balkan orszagutjai a XIX. szdzadban sarosak és rogosek
voltak, s az Gtonalloktol és félni kellett. Hosszu ideig a Duna és a Fekete-tenger
volt kapcsolati rendszeriink legbiztonsagosabb tutja. Ezen a helyzeten a vasut-
épités megkezdése nagy valtozast hozott. A XIX. szdzad utolsé harmadaban a
Balkan-félsziget vasutvonalai 0sszekapcsolodtak az Oszman Birodaloméval és
igy Budapest és Isztambul kozel keriiltek egymashoz. Az utazasi id6 lecsokkent
vasuton két napra, majd egyre. Ra egy évszazadra a kozuton valo autés kozle-
kedés és a hozza sziikséges orszagut épités fejlodésének kovetkeztében a tobb
napbdl mara mar egy sziik nap lett. Repiilével pedig valamivel kevesebb, mint
két ora alatt juthatunk a magyar févarosbol a Boszporuszhoz.

Erdosi Ferenc a magyar kozlekedésfoldrajz kiemelkedd egyénisége. ,, Torok-
orszag kozlekedése” cimi kdnyvébol megismerhetjiik nemcsak a jelen Torokor-
szaganak kozlekedését, hanem a multét is: tobbek kozt azt a fordulatot is, amely
az Oszman Birodalomban az 1880-1890-es években zajlott le, és amely hol
megrekedt, hol megindulva Gjra és Gjra lendiiletet vett. Az els6 torok nekiindu-
las szamos szakértd szerint az elsd vilaghaborthoz is vezetett. Kdzponti hatal-
mak altal meghirdetett terv ugyanis, hogy Berlinbdl vasut vezet majd Bagdadba,
azaz Kozép-Europa és a Perzsa-0bol kozlekedési strukturaja a Balkan-
félszigeten, Anatélidn és a Kozel-Keleten at dsszekapcsolodik, sértette a brit
érdekeket. London nem kivant rivalist latni az Indiaval valé kapcsolatokban, és
osztozkodni sem kivant az indiai piacokon senkivel. gy ez a terv, II. Vilmos
szavai a Berlin—Bagdad vasut megépitésérél 1898-ban, gyljtdanyag is lett a
nagy vilagégéshez. De szamos tekintetben a meggondolatlansaghoz is: Berlin-
ben nem ismerték fel 1914-ben a brit gyarmatbirodalom valds erejét, de a Was-
hington ¢és London kozotti kapcsolatok hofokat sem. Az utobbiak Kozép-
Eurdpa jovojét illetben végzetesek lettek, mert az elsd vilaghaborit elveszitet-
tiik.

A kozponti hatalmak veresége az elsd vilaghaboruban az Osztrak—Magyar
Monarchia és az Oszman Birodalom végét jelentette. A két hatalom felbomlasat
kovetden alakult ki az az allamrendszer K&zép-Eurépaban és a Balkan-
félszigeten, amely az 1990-es évek elejéig fennallt. A Szovjetunio, Jugoszlavia
¢és Csehszlovakia felbomlasaval pedig beallt a jelenlegi helyzet, amely azonban
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harom helyen is fortyog: a Krim félsziget 2014. évi orosz elfoglalasa miatt az
ukran—orosz hatartérségben, Transzkaukazidban az orosz-georgiai és az azeri-
ormény ellentétek miatt tobb fronton is, de a Kozel-Keleten is, kiillondsen Irak-
ban és Sziridban.

Az Oszman Birodalom 1920. augusztus 10-én alairta az antant hatalmakkal a
sévres-i békét. Ha ezt végrehajtjak a torokség éppoly csonka lett volna, mint a
magyarsag. A torok nép azonban Musztafa Kemal vezetésével ellenallt és meg-
védte hazajat. Igy a jelenlegi Torokorszag hatarai harcok révén sziilettek meg,
nem idegen diplomatak huztak meg, mint hazankét.

A kemalista Torokorszag tisztaban volt a kozlekedés fontossagaval. Maga
Musztata Kemal is egy rozoga auton érkezett meg 1919 végén Ankaraba, abba a
varosba, ahol mér tobb évtizede magyar vasutépitdk is dolgoztak. Ok épitették
egyébként a varos elsé nyugatinak mondhatd szallodajat, az Erzurum hotelt,
amely még napjainkban is 4ll. Musztafa Kemal a gérogok feletti gy6zelme okan
joggal bizhatott abban, hogy az antant ismét targyalo asztalhoz iil vele. Ez is
tortént, 1923 nyaran Lausanne-ban maga az antant egyezett bele abba, hogy a
sévres-i békét modositsak és az ) Torok Koztarsasagnak hozzavetdlegesen
nemzeti-etnikai hatarai legyenek.

A kemalista Toérokorszag hidnyaban volt kelld pénziigyi forrasokban, a vas-
utépités azonban tovabbra is folytatodott. Ankara, az egykori anatoliai vasuti
kozpont lett 1923-t61 az 11j fovaros. Az 1j anatoliai Torokorszag nemcsak politi-
kai, hanem gazdasagfoldrajzi vonatkozasokban is 1) jelenség, napjainkban is
vita van arrdl, hogy a kdztarsasdg mennyiben utddja az Oszman Birodalomnak.
A Torok Koztarsasag Eurdpa és Azsia kozotti potencialis kozvetité szerepét
sokdig nem tudta betdlteni és az abbodl eredhetd jovedelmeket sem volt képes
maganak megszerezni. A hideghaborti Torokorszagnak is veszteség volt. Annak
megsziintét (1989-1990) kovetéen 0j helyzet jott 1étre. Ukrajna a Fekete-
tengeren 6nallo tényezd lett. Sokaig ugy tlint, hogy Kijev Moszkva gydmsaga
alatt fog élni. 2014 nyarara egyértelmi lett, hogy ez csupan moszkvai hita ab-
rand volt, mert az ukran vezetés nyugati utra tért. A Krim megszerzésével Toro-
korszagnak Moszkva lett a legfontosabb fekete-tengeri partnere, amely egyszer-
re jelent lehetdségeket, és egyszerre nehézségeket. Ankara Tbiliszi és Moszkva
vitajaban az abhaz €s az oszét kérdésben mindig az el6bbi mellett allt. Aligha
vihetett volna mas politikat, hiszen Georgia egyben kapcsolati orszag is Toro-
korszagnak Azerbajdzsan felé. Ennek kozlekedés- és szallitaspolitikai vonatko-
zasai is vannak. A Baku—Tbiliszi korridor a XXI. szazadban olyan keresztmet-
szet, amelyen keresztiil a Kaszpi-térség Torokorszaghoz kothetd. S6t ennél is
tobb, ezen a szalon tud Kozép-Azsia és Nyugat-Kina az eurdpai térséggel sza-
razfoldon at Oroszorszag megkeriilésével gazdasagi kapcsolatokat apolni. Még
folyik a palyaépités a georgiai-torok hataron és a torokorszagi hidféallas-
varosban: Karsban. A varos vezetdi, akikkel talalkoztam, maguk is tudjak, hogy
ezzel az 0j vasuti kapcsolat megteremtésével nem csupan belsd perifériai hely-
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zetiikbél keriilnek ki, hanem az Azsia és Eurdpa kozotti szallitas és kereskede-
lem térképén is el6keld helyre keriilnek.

A fenti térség politikusai gyakran beszélnek Uj Selyemutrol, torténelmi tav-
latokba téve a jovOt. Vasco da Gama indiai utjdig a Kaszpi- és a Fekete-tenger
vidékén haladt a Selyemut, hogy onnét arukkal toltse meg a kelet-eurdpai vildg
aruraktarait és a Kelet-Mediterraneum kikot6i raktarait. Miutan a portugalok,
hollandok és angolok kiépitették a biztos atlanti utat, a Selyemut vilaga leha-
nyatlott. Az egykor viragzo térségek nem csupan a vilaggazdasag perifériajara
szorultak, hanem szamos esetben abbol, még ki is szakadtak. Persze a vilagke-
reskedelmi utak atrendezédése nem marol holnapra zajlott, sok helyiitt akar egy
évszazadig is elnyulo6 folyamat volt. Ennek azonban nem kérdéses, hogy veszte-
se lett: Nyugat-Kina, Ko6zép-Azsia, egész Kelet-Eurépa a transzkaukazusi pe-
remvidékkel, az Oszman Birodalom és a Balkan-félsziget egésze, de a Magyar
¢és a Lengyel Kiralysag is, €s magatol értetddden a térség egykori bankarkoztar-
sasaga Velence is.

A torténelmi szerencse azonban forgando: a XX. szazad masodik felében a
vas- és kozutak reneszansza is bekdvetkezett. A kontinentalis Eurdpa nyugati
fele az 1960-as években kiépitette a maga autdpalya rendszerét, majd a vasut-
felujitasok is megkezdddtek az 1970-es években, épp akkor, amikor a keleti
blokk orszagai a kdzhti motorizacidt valtottak at, a vasuti rendszer hattérbeszo-
ritdsaval. Ebben a tekintetben Torokorszag a keleti blokk orszagai kozé tarto-
zott. A kozatépitést azonban a NATO tamogatta, s ezzel a torokoknek sikertilt a
kelet-eurdpai és balkani térséggel mutatkozé lemaradasukat behozni. A nagy
fordulat azonban a torok infrastruktara fejlesztésében a 2002-es rendszervaltasra
emlékezteté kormanyvaltassal kovetkezett be. Az egymast kdvetd azonos part-
allast kabinetek fejleszté munkaja annyira eredményes lett, hogy Torokorszag-
ban 1 mindségli kozlekedési infrastruktira sziiletett meg. Ez meghatarozo az
orszag jelene és jovdje szempontjabol, de regionalis, sot vilaggazdasagi kihata-
sai is vannak.

Erdési Ferenc munkaja meghatarozo kézikonyve a torok kozlekedésfoldrajz-
nak. N¢lkiilozhetetlen az egyetemeken, kutatohelyeken, de az lizleti vildgban is.
Ajanlom ezt a konyvet azoknak, akik meg akarjak érteni a XXI. szdzad emel-
tylit, a nemzeti és a globalis fejlesztési politikak 6sszhangjat, valamint akik el
akarnak mélyedni korunk geostratégiai, geopolitikai és kiiliigyi kérdéseiben.

Budapest, 2015. majus

Dr. Hévari Janos
Magyarorszag ankarai exnagykovete



BEVEZETES

Torokorszadg kozlekedésének megismertetését a magyar nyelven olvasodkkal
tobb szempont is indokolja. Bar e hatalmas (a teljes Karpat-medencénél kozel
két és félszer nagyobb teriiletii és népességii) orszag tulnyomo része a hagyo-
manyos foldrajzi tagolas szerint Azsiaban van, politikai és féként gazdasagi te-
kintetben Eurdpa tartozéka — akar Kelet-Europa részének is tekinthetd. (Ne
feledjiik el, hogy kontinensiink konvencionalis hatara, az Ural joval messzebb
van Eurépa centrumatdl mint Tordkorszag keleti hatara.)

Az egykori Oszman Birodalom kdzpontjanak utodallama, a Torok Koztarsa-
sag az Eszak-atlanti Katonai Szovetség (NATO) tekintélyes és egyben legkele-
tibb tagjaként a mar hosszu ideje labilis Kozel-Kelet és Kaukdzus szomszédsa-
gaban évtizedek oOta stratégiai szempontbol kiilonleges fontossagu poziciot fog-
lal el Eurépa védelmében, biztonsaganak megdrzésében, a terrorizmus elleni
harcban. Az eurdpaitol kiilonbozo vallas és kultara, illetve az azok altal befo-
lyasolt politika, az allam és az allampolgéarai kozotti viszony jellemzdi okan
Torokorszag ugyan még nem tagja az Eurdpai Unidnak, azonban az Eurdpaval
kialakult rendkiviil szoros gazdasagi/tudomanyos/kulturalis kapcsolatok révén
elobb-utobb az EU szdmara hatalmas beszerzési és értékesitési piacot is képvi-
seld és hamarosan Németorszag népességszamat elérd kdzéphatalom.

Bar a gazdasag- és politikatudomanyok nem soroljak a BRICS allamok k&zg,
e ,kvazi eurdpai” orszdg gazdasagi novekedése mar régdta az eurdpai atlag
tobbszorose, dinamikajaval a vilag feltorekvo orszagi kéze kiizdotte fel magat.
Torokorszag 2011-ben a vilag 16. gazdasaga volt, de 2023-ban mar a 10-12.
helyet foglalja el (Wirtschaft der Tirkei — http://de.wikipedia.org/wiki/
wirtschaft der T%C3%BCrkei). Erre a Magyarorszagrol nézve irigylésre mélto
lendiiletes novekedésre joggal biiszkék lehetnek az eredmény letéteményesei, az
orszag legkiilonbozobb foglalkozast lakoi.

A kormanyzat az utobbi évtizedekben egyre inkabb felismerte, hogy az or-
szag gazdasagi teljesitménye, a nagyon kiilonbdz6 orszagrészek, régiok kozotti
interakciok, fizikai és szellemi/informaciés kapcsolatok szempontjabol nélkii-
l6zhetetlen a kozlekedési és tavkozlési infrastruktura fejlesztése. Torokorszag
foldrajzi adottsagaibol a kozlekedéssel szemben alapvetden két igény fogalma-
z6dik meg:

— az orszagon beliili nagy tavolsagok a belfoldi interregionalis viszonylatu,

valamint


http://de.wikipedia.org/wiki/
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— az Eurdpa és Azsia kozotti 6sszekotd kapocsszerepbdl adodéan a tobbira-
nyu tranzitforgalmat hordozo, nagy teljesitményti infrastruktirék fejlesz-
tése irnt.

Torokorszag kivalod foldrajzi adottsagokkal rendelkezik a nyugat—kelet ira-
nyu kontinenskozi transzeurazsiai teheraru-szallitdsok szdmara alternativ utvo-
nalként, de az Eurdpa—Kozel-Kelet viszonylati északnyugat—délkelet irdnya
szallitasokhoz is tranzitteriiletként, amikor békés viszonyok uralkodnak a part-
nerorszagokban, a szomszédos térségekben.

Az orszag teriiletét kettévagd, a fekete-tenger-parti orszagok kereskedelmi és
hadihajoi szamara a Mediterraneum és azon keresztiil a vilagtenger, az 6ceanok
felé kijaratot, illetve 0sszekdttetést teremtd tengerszorosokon (a Boszporuszon
és Dardanellakon) atvezetd, rendkiviil forgalmas tutvonal ellenérzése révén a
torokok a nagyhatalmak részérdl irigyelt kemény stratégiai poziciot élvezhettek,
melynek jogossagat az ellenérdekeltek (némelykor katonai erét is igénybe véve)
igyekeztek elvitatni. Bar a szorosok mar az 1935. évi montreaux-i szerzodés ota
nemzetkdzi vizeknek szamitanak, e statusz ellenére a torok hatosagok az 6ridsi
forgalom okozta (tulnyomoan Isztambult sujtd) komyezeti karok mérséklése
érdekében kénytelenek voltak a forgalmat szabalyozo tobb rendszabalyt is be-
vezetni. Mi tobb, a jovOben a szénhidrogéneket szallitd kifejezetten nagy telje-
sitményi csovezetékekkel (akar még hajozdcsatorna épitésével is) igyekeznek a
torokok a forgalom minél nagyobb részét elterelni a szorosoktol.

A Franciaorszag teriiletének bo kétszeresére kiterjedd orszagban a régiok és
a fovaros Ankara, illetve (a Londonnal is joval népesebb metropolis) Isztambul
kozott hossza utat kell megtennie az utazonak, illetve a szallitott arunak. Mi-
kdzben az orszag kiilkereskedelme tilnyomo része szamara a tengerhajozasnak
van meghatarozo jelentdsége, a nemzetkdzi személykozlekedésnek a 1égi kozle-
kedés a leghatékonyabb és egyben a leggyakoribb eszkoze, a belfoldi tavolsagi
kozlekedésben a jovoben a nagysebességli vasutak és az autopalyak valnak
meghatarozdva. Ezek a gyors kozlekedést lehetové tevo haldzatok egy-két évti-
zeden beliil a legnagyobb nyugat-europai fejlett orszagokkal dsszevethetd mére-
tet érnek el (messze maguk mogé utasitva — kiilondsen a szupervasutak tekinte-
tében — a kelet-europai orszagokat).

Torokorszagban az utobbi idékben a kormanyzatok torekvései arra iranyul-
tak, hogy a kézlekedést (kiilonosen a méltanytalanul elhanyagolt vasutat) felzdr-
koztassdk a gazdasagi novekedéshez. (Hasonld harmonizacios torekvések érvé-
nyesiiltek évtizedekkel ezeldtt Spanyolorszadgban ¢és Olaszorszagban is.) A szer-
z6 szamara a korunkban folyamatban 1évo, illetve belathato idén beliil a kozle-
kedés valamennyi agaban sorra keril torokorszagi grandiézus infrastruktura-
fejlesztések nemcsak izgalmas, kihivasokkal teli miiszaki tevékenységek, ha-
nem Kelet-Eurdpa és konkrétan hazank szamara lelkesitd, 0sztonzé példak,
melyekkel érdemes megismerkedni, amikor kdzlekedési viszonyaink javitasarol
diskurzusokat folytatunk.
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Torokorszag korunkbeli kozlekedésérdl magyar nyelven meglehetdsen rovid,
altalanos tdjékoztatok olvashatok az interneten, nyomtatott publikacidk pedig
alig lelhetok fel. Ezért konyvem irasahoz szinte kizarolag angol €s német nyelvii
forrasokat (néhany publikacid kivételével interneten elérhetd tanulmanyokat,
cikkeket) hasznaltam fel. Utdbbiak a téma megkozelitésében, szemléletiikben
kiilonboztek egymastol — ami természetes. Annal inkabb zavardak voltak az
ugyanarra a naptari évre és jelenségre/szallitasi teljesitményre stb. vonatkozo
adatokbeli killonbségek az egyes (Torokorszag Statisztikai Hivataldnak Ev-
konyve, a Torok Kozlekedési és Tavkozlési Minisztérium, a kiilonféle pénziigyi
és fejlesztési vilagszervezetek, kozlekedési alagazati vilagszervezetek stb. altal
kiadott) szakstatisztikakban felleltek kozott. Természetes igény, hogy az egyes
kozlekedési alagazatok a jelentOségiiknek megfeleld aranyokban szerepeljenek.
Azonban olyan nagyok voltak a kiilonbségek a forrasmunkak mennyiségében és
mindségében, hogy az idedlis aldgazati szerkezet tekintetében elkeriilhetetlen
engedményt kellett tennem.






A) TOROKORSZAG KOZLEKEDESENEK
ALTALANOS JELLEMZOI






1. Foldrajzi adottsagok

A kozlekedés fejlodése (,,kikényszeritése”) szempontjabol az orszag adottsdagai
tobb szempontbol is kedvezdk:

osszekoto kapesot képez két vilagrész, Eurdpa és Azsia kozott,

méretei (778 ezer km?®) és népességszama (77 millié f6 — The World
Factbook... 2013) nélkiilozhetetlenné teszik a nagy tdvolsagra torténd
személy- és arumozgatasra alkalmas nagy teljesitményli kozlekedési infra-
strukturak l1étesitését és miikodtetését, a rajtuk végzett szolgaltatasokat;

az orszag teriiletének félszigetjellegébdl adodoan (partvonalanak hossza
tekintetében a 18. a vilag 180 orszaga kozott) a tengerhajozas kiillonds je-
lentdségti a kiilkereskedelem, a nemzetkozi 1égi kozlekedés pedig foként a
kilfoldi turistak és a kiilfoldon dolgozéd tordok vendégmunkasok/munka-
vallalok szamara (Transportation in Turkey, Country Report... 2011).
Européban nincs olyan orszag, amelynek teriiletét olyan nagy nemzetkozi
stratégiai jelentdségli tengerhajozasi utvonal halad at, mint a Boszporusz
¢s a Dardanellak — a kozottiik levd Marvany-tengerrel egyiitt. (A németor-
szagi Kieli-csatorna jelentOsége és teljesitménye nagysagrenddel kisebb,
nem beszélve a gdrogorszagi Korinthoszi-csatornarol — Erdaési 2014.)

Az eurdpai atlaghoz mérten joval gyorsabb varosnovekedés kovetkezté-
ben az utobbi évtizedekben megtobbszordz6dott a varosi népesség szama.
A félmilliosnal is nagyobb lélekszamil varosok/varosi agglomeraciok
helyi-elévarosi kozosségi kozlekedés megvalositasaval képesek csak ural-
ni az igen intenziv forgalmat (Turkey: Transportation and Telecommuni-
cations — http://www.mongabay.com/reference/new_ profiles/ 348.html).
Torokorszag mind foldtani adottsagait, domborzatat, mind éghajlatat te-
kintve valtozatos. Ez a foldrajzi adottsag a kitermelGiparban és a mez6-
gazdasagi termelésben markans teriileti munkamegosztashoz vezetett. A
kiilonbozo orszagrészek asvanykincseinek (ércek és nemfémes asvanyok)
bel- és kiilfoldi feldolgozohelyekre eljuttatasa, mint ahogyan a magas-
hegységi erdévidékek, a kontinentalis klimaji gabonatermeld vidékek és a
priméroket, déligyltimdlesot eldallitd mediterran partvidékek kozotti aru-
aramlas is nagy szallitasi kapacitasok megteremtését igényelte és igényli.


http://www.mongabay.com/reference/new_%20profiles/%20348

22 TOROKORSZAG KOZLEKEDESE

2. A kozlekedést befolyasolo nemzetgazdasag
néhany jellemzdje

A (természeti) foldrajzi adottsagoknal és a mindenkori nemzetkozi kapcsolatok-
nal erdteljesebben befolyasolta a kdzlekedés fejlodését és teriileti szerkezetének
alakitasat a kozlekedés irdnti keresletet a legkiilonb6z6bb formakban generald
nemzetgazdasag, amely az infrastruktura, a jirmtidllomany, valamint a szolgal-
tatas kinalata szinvonalanak alakulasahoz is keretfeltételként szolgalt.

2.1. A gazdasagpolitika legijabb kori valtozasai, a gazdasagi
novekedés dinamikajanak eddigi és varhato valtozasai

Az Oszman Birodalomban gépi nagyipar a XX. szazadig alig 1étezett, ezért az
ipari gyartmanyok beszerzése tekintetében erdsen fliggott az eurdpai hatalmak-
tol. A manufaktira és kézmiiipar reprezentansa a hazai alapanyagot (a mez6-
gazdasagban megtermelt gyapotot, gyapjut, allati bort) feldolgozo textil-, szo-
nyeg- €s bdr-, boraruipar a nemzeti jovedelemnek csak a tort részét tette ki. A
néhany kisebb boven termd termeldkorzettdl eltekintve extenziv foldmivelés
nem fedezte a belso sziikségleteket (a mai Torokorszag teriiletén), ezért az or-
szag élelmiszer-behozatalra szorult. A kereskedelem ¢€s a kézmiiipar tulnyomd
része a nem torok kisebbségek (foként 6rmények, gorogok) kezében volt. E
keresztény hitli nemzetiségek népességszama az Oszman Birodalom zsugoroda-
sa, peremvidéki provinciainak fokozatos elvesztése, valamint az elsé vilaghabo-
ru alatti genocidium és attelepitések nyoman erésen megcsappant. E veszteséget
csak részben kompenzalta a hadi- és a vasutellatd ipar lassu kibontakozasa.

Allami szinten tudatos, koncepcionélis gazdasdgpolitikardl csak a Torok
Koztarsasag létrejotte (1923) utani idoktol beszélhetiink.

Atatiirk kormanya a magantokének jelentds szerepet szanva liberalis gazda-
sagpolitikat folytatott. Az allam inkabb csak az infrastrukturaba (vastthalozat,
kikotok, kozmiivek, energiaszektor) ruhdzott be. Kezdetben e gazdasagpolitika
sem bizonyult igazan sikeresnek. A novekedés liteme elmaradt a kormany elva-
rasaitol. (Jellemzo, hogy 1927-ben az orszadgban csupan 155 gyar miikodott,
Osszesen 27 000 ipari munkast foglalkoztatva.) Az elorelépés érdekében a kor-
many kénytelen volt a liberalisrdl az etatista gazdasagpolitikara attérni, azaz a
termeld agazatok fejlesztésében is masszivan részt venni. Az alapvetd cél az
volt, hogy az import kivaltasa (a kiilfo1drél behozott arukat helyettesitése) érde-
kében sajat ipari termékekbdl lassa el magat az orszag. Ezt szolgaltak az 1930-
as években a Szovjetunio altal folyositott hitelekre és a koltségvetési forrasokra
alapozott latvanyos fejlesztések eredményeként az 1930-as években sorra nyilt
cukor-, cement-, textil-, papir-, iveg-, keramia-, vegyianyag-, valamint vas- és
acélgyarto tizemek.



TOROKORSZAG KOZLEKEDESENEK ALTALANOS JELLEMZOI 23

A masodik vilaghdborta utan a gyorsan névekvd népesség élelmiszer-ellata-
sdnak javitasa érdekében az 1950-es évektol a mezégazdasag fejlesztése kerlilt a
gazdasagpolitika kdzpontjaba. Az allam kedvezd feltételek (mérsékelt kamat)
mellett hozzaférhetd kolcsonokkel volt képes tdmogatni a termelés fejlesztését,
a terményeket pedig az allam garantalt arakon atvette. Ezen etatista politika
kovetkeztében a vidéki lakossag életszinvonala javult, ugyanakkor a gépesités, a
fejlettebb agrotechnika nyoméan ndvekvo termelékenység feleslegessé tette a
mezdgazdasagi lakossag egy részét, melyet mas belfoldi agazatok még jo ideig
nem tudtak ,,felszivni”, ezért megkezdddott a vendégmunkasok tomeges kiuta-
zéasa Nyugat-Europaba.

Az 1980-as években (Turgut Ozal miniszterelndksége idején) radikalis val-
tozas tortént a gazdasagpolitikaban

— a liberalizacidval,

— avilagpiac felé nyitassal, amikor

— meggyorsult az Europai Gazdasagi Kozosség felé nyitas,

— az importkorlatozasokat megsziintették, exportkereskedelmi cégeket hoz-

tak létre,

— a kiilfoldiek kozlekedését megkonnyitették és

— 0sztonozték a kiilfoldiek beruhazasait.

A liberalizacio szellemében az importhelyettesitordl az exportorientalt gaz-
dasagpolitikara valo atallassal egyiitt jart az ipari termelés olyan mértékll no-
vekedése, ami elegend6 volt ahhoz, hogy Torokorszag agrarorszagbol , kiiszob-
orszagga” valjon, meginduljon az ipari orszagga valas utjan.

A gazdasagi fellendiilésben tovabbi mérfoldkének tekinthetd Torokorszag-
nak az eurdpai vamunioba tortént belépése 1996. januar 1-jén. Ezzel egyiitt jart
a gazdasagra jotékony hatassal levd tovabbi intézkedések meghozatala. Ezek
koz¢ tartozott az importkorlatozasok feloldasa, a pénziigyi (banki, biztositotar-
sasagi) szolgaltatasok liberalizacidja, valamint a miiszaki normak és eléirasok
egységesitése. Mindezek nyoman az EU szamara egy 1j, tekintélyes exportpiac
jott létre, Torokorszagnak pedig sokat ,,hozott a konyhara” a belso kereslet és az
exportgazdasag novekedése.

A kolcsonosség azt kivanta volna meg, hogy a torok vallalatok is kellé mér-
tékben megjelenjenek az eurdpai piacokon. Erre azonban a sziikségesnél joval
ritk&dbban keriilt sor az EU merev vizumpolitik4ja miatt.

A 2001 o6ta kormanyon levo, a gazdasagi liberalizmus talajan allo part, az
AKP politikajanak nem elhanyagolhat6 szerepe volt az évi kozel 10%-os gazda-
sagi novekedés elérésében, a lakossag életszinvonalanak novekedésében. Sok
egyéb pozitiv mozzanat mellett szinezd elemként megjelent a gazdasagi gondol-
kodasban (az iszlam jegyeit természetesen magan viseld) ,,z01d” vallalkozasi
eszmeiség is.



24 TOROKORSZAG KOZLEKEDESE

Torokorszag vonzo piacnak bizonyult a kiilfoldi beruhdzok szamadra, de a to-
rok vallalatok is egyre inkabb vonzoak lettek kiilfoldon (nem csupéan a Kozel- és
Kozép-Keleten, hanem az EU-ban is). A 2005-2008 kozotti idészakban az un.
,»Outbound FDI” (azaz a torok vallalatok kiilfoldi beruhazasainak Osszege)
1 millidrdr6l tobb mint 2,5 millidrd USD-ra ndvekedett (OECD Library...
2009).

A globalis gazdasagi valsagot Torokorszag gyorsan és viszonylag kevés
veszteség ardn tulélte, azzal egyiitt, hogy megtort a fellendiilés és a gazdasagi
novekedés atmenetileg visszaesett 4,7%-ra. A fellendiilés azonban nem sokaig
varatott magara: mar 2010-ben 8,9%-o0s novekedést regisztralt a Torok Allami
Statisztikai Hivatal. A 2011. év els6 9 honapja az el6z6 év ugyanezen iddszaka-
hoz képest 9,6%-0s novekedést mutatott — megeldzve még Kinat is. Ezen feliil
Torokorszag jo néhany eurdpai unids tagallamhoz képest kedvezébb gazdasagi
mutatokkal biiszkélkedhetett. Igy a BTI — Menedzsment Index, amely az atala-
kulési kompetenciat méri, 7,54 (Status Index), illetve 6,60 (Management Index).
(Country Report: Turkey — www.gfmag.com)

A pozitiv gazdasagi fejlodés ellenére idonként a novekedés lelassulasa volt
tapasztalhato. 2012-ben a gazdasag csupan 2,2%-kal ndtt; 2013-ban pedig
3,8%-0s novekedés volt varhatd. E pozitiv eredményt azonban lerontotta a ne-
gativ kiilkereskedelmi mérleg, azaz az import (236,5 milliard USD) feliilmulta
az exportot (152,5 milliard USD), tovabba az inflacios rata 2013-ban a vart
6,6%-kal szemben 8,9%-o0s lett.

A Torok Koztarsasag 2023-ban iinnepli fenndllasanak centendriumat, amire
nem csupan paradés tiinnepségekkel késziil az orszag, hanem e datum egyben a
gazdasagi-tarsadalmi-kulturalis fejlodés minden teriiletére kiterjedo nagysza-
basu és latvanyos projektek megvalositasanak hatarideje is. A nemzeti azonos-
sagtudat és a jovObe vetett hit erdsitésének egyik eszkdze, hogy a centenariumra
szandékozik a kormanyzat idoziteni a legnagyobb szabast, az orszagot nemzet-
kozileg is joval magasabb pozicioba juttatdé hosszll tava fejlesztési projektek
befejezését. Az eldallitott GDP alapjan 2011-ben Tordkorszag a vilag orszagai
kozott a 16. (Eurdpaban a 8.) helyet foglalta el, de arra késziil, hogy 2023-ra a
12. helyre (méas adatok szerint a vilag els6 tiz gazdasaga koz€) kiizdi fel magat
(Turkey — OECD, www.oecd.org/turkey).

Ahhoz, hogy e nagyszabdsu terv megvaldsuljon, mar a 2010-es években is
nagy erOfeszitésekre lesz sziikség a novekedés dinamizalasaban Az [. dbran
lathatd prognozist tobbek kozott arra alapozzak, hogy a 2011-2017. évi ido-
szakban nagy valoszintiséggel évi 6,7%-os lesz az atlagos novekedés (évi atla-
gos 6,5%-os inflacid mellett). T6rokorszag szamos orszagnal joval gyorsabb
novekedésének kdszonhetben a jovében jelentds ipari hatalomma valik. A torok
gazdasag szerkezetében a magas hozzaadott értéki ipari alagazatok (elektroni-
ka, fehér aruk gyartasa, gépkocsiipar, hadiipar, tGrkutatasi eszkozgyartas stb.)
aranya novekszik (Transportation in Turkey... 2011). E nagyra t6r6 célok eléré-


http://www.oecd.org/turkey
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1. dbra
Torokorszag és az OECD-orszagok varhato atlagos évi szdzalékos
gazdasagi novekedése (GDP) a 2011-2017. évi idészakban
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Forras: OECD Forecast 2011-2017.

séhez a kiilkereskedelemben a GDP-nél is gyorsabb névekedésre lesz sziikség.
A tavlati tervek ennek megfelel6en azzal szamolnak, hogy a 2011. évi 375 mil-
liard USD-r61 2023-ra 1200 milliard USD-ra (azaz mintegy harom- és félszere-
sére) novekszik az orszag kiilkereskedelmi forgalmanak értéke. A kiilkereskede-
lem 2023-ra vart iranyok szerinti szerkezete:

— 500 milliard USD export és

— 620 milliard USD import (Luicd 2012).

(A kozlekedési szektor GDP-nél gyorsabbnak vart novekedésérol a kozleke-
dés tavlati fejlesztésérodl szolo fejezetben esik sz6.)

2.2. Torokorszag gazdasagi helyzete, a gazdasag agazati szerkezete,
az egyes agazatok fobb jellemzdi

Bar az 1980 ota évi atlagban 5%-os gazdasagi novekedés a konjunkturalis inga-
dozasok ellenére a 2000-es években messze meghaladja a vilagatlagot, mint
ahogyan az europait is (GDP-ben mérve), azonban a gazdasag miikodésének
hibaira nemcsak a tartos kiilkereskedelmi deficit (2010-ben 105,9 milliard USD),
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hanem legféképpen a (GDP-hez viszonyitott) folyo fizetésimérleg-hiany is utal,
amely (az utobbi évekbeli —8,0 — —9,9%-0s mértékével) a legnagyobbak kozé
tartozik a vilagon. Csupan a pozitiv szolgaltatasi mérleg szépit némileg az 6ssz-
képen. Az éallamaddssag 2013 februdrjaban 36,66%-o0s volt. Az dllamkincstari
mérleg enyhén negativ (2011 elején a GDP —0,9%-a volt a hidny — Basic
Economic Indicators... 2011).

Ugyanakkor a felndtt lakossag foglalkoztatottsagi rataja (2010-ben 51,7%-
os) a fejlodd orszagok atlagat meghaladja €s — ha a csaladok 4atlagos gyermek-
szamat is figyelembe vessziik, akkor — a magyarorszagihoz hasonlé. A munka-
nélkiiliségi rata 2011 juniusaban 9,2%-ot tett ki (Wirtschaftsstruktur und
Chancen... 2011) — ez sem rosszabb a kelet-eur6painal, még a magyarorszagi-
nal sem.

Fél évszazaddal ezelott Torokorszag gazdasagi szerkezetében a mezdgazda-
sdg volt a meghatarozo, amely mellé hamarosan felzarkézott a kitermeld, majd
az 1960/1970-es évektol mindinkabb a feldolgozdipar. Szdzadunkra azonban (a
fejlett és néhany feltorekvé orszdghoz hasonldan) értéktermelésben és foglal-
koztatasban egyarant a szolgaltatasoké a vezetd szerep (/2. tdablazat).

Az eléallitott GDP alapjan Torokorszag agazati szerkezete a 2000-es évek-
ben mar lényegesen nem valtozott.

— A mezbégazdasag (az ido6kodzbeni kisebb kilengések utan) 2010-ben is
ugyanannyival, 9,4%-kal jarult hozza az orszag bruttd termelési értékéhez,
mint 2001-ben; a tiz éves atlagban (9,8%) még mindig kozel 6tszordsen
feliilmulva az EU27-et.

— Az ipar részaranya 2,3 szazalékponttal csokkent; az iddszaki atlaga 2,4
szazalékponttal magasabb az EU-atlagnal. Az iparon beliil a banyaszat ré-
szesedése (az asvanyi készletek valtozatossaga ellenére) alacsony, kissé
emelkedd iranyzatt.

— Az épitbipar teljesitménye a nemzetkdzi elismertsége ellenére (amit fo-
ként az olajtermeld arab orszagokban vivott ki maganak) 1,1 szazalék-
ponttal elmarad az EU-atlagtol.

— A kereskedelem, kdzlekedés és hirkozlés szolgaltatd dgazatok egylittesen
a legnagyobb értéktermeldi a torok gazdasagnak, a GDP alig egyharmadat
reprezentdlva az idészakban és messze (9,9 szazalékponttal) meghaladva
az EU-atlagot. A 2005-6s és 2010-es adatok alapjan a kereskedelem—
turizmus és a kozlekedés—tavkozlés paros nagyjabol egyforma salya To-
rokorszagban.

— Az elébbi (akar ,fizikainak” is tekinthetd) szolgaltatasi csoporttal szem-
ben a gazdasag financialis hatteréiil szolgalo pénziigyi €s biztositasi szol-
galtatasok atlagos szazalékos részaranya (19,7%) 1ényegesen, 8 szazalék-
ponttal kisebb az EU27-ek atlaganal, ahogyan az ,,egyéb” kategoriaba tar-
tozd szolgaltatasok szazalékértéke is csupan a felét teszi ki az unids atlag-
nak (1. tablazat).



) 27

AG KOZLEKEDESENEK ALTALANOS JELLEMZOI

TOROKORSZ

"9QNOMY 9%, USSIZSSQ Zk 9]9q NEULRIWLZS WU JOUIRZS })ZI)INq  — "0ZIOZS B BPOII[[BIZSSQ [oqrejepe 7 'd "110T
1SN3NY ‘1ONIN [, — USDUBYD) Pun I NISSIRYISHIA JOWeZS (QZONJBUOA I-()] () SO I-G00T) NOZa)a1a3aq € $9 °G *d "1107 "+ IN WOLQUAYIOM I -YOSDLLIO]

YPUDAUDADZS24 SOYIIDZDZS J(TD) 11091]]

7

1eze[qe) ‘]

0°001 0001 0°001 0°001 0°001 0°001 0°001 0°001 0°001 0°001 0°001 0°001 U0SIZSS()

9°L yoduwr

110dxa
€T se[nuelezzoy Qs
10z 061 10 611 81¢C ‘1 1'ce 00T v61 9°LT SOSLZEYNIq oRnIg
60T 81 (4l Lp1 8Tl 8°CI €Tl 811 6°11 LTI spyzseASoj e[|y
'8¢ S0L T'IL SIL 869 €9L SoL LTL €IL 0°89 sejzseASojueSeN
PAUDIDZSI.L SOYIIDZDZS
Yyasuauodutoy 1Sp]puzsvyjaf
0001 0001 0°001 0°001 0°001 0001 0°001 0°001 0°001 0°001 0°001 0°001 u9sAZSS()
6°CC 811 €Cl ¥Tl s 911 SI1 S11 811 €cl 811 011 yoseye)p3[ozs qASH
. . . . . . . . . . . . Sjosgyey[es[ozs
L°LT L61 e L€T 0°'1¢C €0t 9°81 LLT €LT 891 S°LT §1e 15E}1S0121q,/1A80Zuad $9 189w

. . B . . . . . . . SO[ZQNAB) S SOPINI[ZQY

Snwizrmj s9

. . . . . . . . . . WwopPpoYSRI 10990
. . . . . . . . . . . . SOIZOYIY SO
¥ €1e o€ ¥'6C 6°1¢ 8°1¢ €ee e (a3 L1€ S 96T SOPOYIZOY “WO[OPINSIIIY
09 6t 9 (a4 TS ¥'s ¥ 0°s 0°s 4 9 Ly Tedioydg

SQ[OULI0)FRAUBSIOAU

. . . . . . . . . . yezseAugq ® 1090
10z szt [S¥4 1‘1¢ 0°CC €ce 6°TC 0°€C 0°€T g€t et 8°€T Tedr saffoy v
0C 86 v'6 16 S8 '8 ¥'6 901 L0T 111 Y1l ¥'6 Jezsp[ey ‘Spsepzesopio s -QZoIN
spnaplpzzoy oppa zay
-Auguysaljay 13psvpzo3 salja)

Jezsio
ndg
SRl 010T 600T 800C L00T 900C S00¢ ¥00T €002 200¢ 1002 ezesy
0102100 ‘Sepy
010Z-100C ‘uvldpjp vspzojipa

D02 UPQYOIZDIP S2A32 ZD DSDINYDID YoUIJIZIY.ADZS 13DSVPZDS FPZSAL0Y0A0 ]



28 TOROKORSZAG KOZLEKEDESE

2. tablazat
Torokorszag gazdasagi szerkezete az egyes dgazatokban foglalkoztatottak
szazalékos részaranya alapjan, 2005-2009

Agazatok 2005 2009
Mez6- és erdégazdasag, halaszat 25,7 24,7
Ipar 20,8 19,5
banyaszat, alapanyagipar 0,5 0,5
feldolgozodipar 19,9 18,6
energiatermelés 0,4 0,4
EpitSipar 5,5 5,9
Szolgaltatasok 48,0 50,0
kereskedelem és turizmus 21,6 21,3
kozlekedés és tavkozlés 5,4 5,1
pénziigyi/biztositasi/ingatlan ligyletek 4,3 6,3
egyéb szolgaltatasok 16,7 17,3

Forras: Wirtschaftsstruktur und Chancen — Tiirkei, August 2011, p. 2.

Osszességében Torokorszag a termelési értékek szerkezete alapjan mar jo
ideje szolgaltatas-tulsulyu ipari-agrar orszag, ahol azonban a tercier €s kvaterner
szektor még nem tett akkora elényre szert a mezdgazdasaggal szemben, mint a
joval fejlettebb EU27-ek tombjében.

A foglalkoztatottak szama alapjan (az egyes agazatok/alagazatok nagyon kii-
16nb6z6 termelékenysége kovetkeztében) a GDP alapi szamitashoz képest a
legnagyobb kiilonbségek a primer szektorban (mez6- és erdégazdasag, halaszat)
tapasztalhato. E tagabb értelemben vett agrarszektor két és félszer annyi embert
foglalkoztat, mint amekkora szazalékos aranyt a GDP-bdl elért. Az 1. és 2. tdb-
ldzatok vonatkozo6 adatainak 6sszehasonlitasabol az is kitlinik, hogy a kereske-
delmi és turisztikai szolgéltatdsok élomunkaerd-igényesek (a GDP-hez képest
magasabb a foglalkoztatottak ardnya) — ahogyan ugyanez jellemz6 az egyéb
szolgaltatasokra is —, mikdzben az ellenkezd végletet a kozlekedési/tavkozlési
és a pénziigyi/biztositasi/ingatlanértékesitési szektor képviseli az aranytalanul
kis élomunka-igényével. A kétféle mutatd kozotti aranyok az iparban és az épi-
téiparban allnak egymashoz legkozelebb (1-2. tabldzat).

A szolgaltatoi tarsadalomma és gazdasdagga valo dtalakuldasban kétségtele-
niil a kiilfoldieket tizmillié szdmra vonzo turizmus jatszotta az egyik fo szerepet,
amely a kozlekedési alagazatok koziil a 1égi és a kozuti kozlekedés fejlodésére
volt jotékony hatassal.

Barmennyire is nagy méreteket 61tott az ipar kitelepitése a fejlett orszagok-
bol, els6sorban Németorszagbol Tordkorszagba, a feldolgozdipar részaranya
még mindig joval elmarad a fejlett orszagokétdl (pl. a németorszagi 23,7%-t0l),
ahogyan a szolgaltatasok terén is (a németorszagi 71,3%-t0l).
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Torokorszag ipara az oszman korszakban inkabb csak a kézmiiiparra és a
fokeént kiilfoldiek altal miikodtetett szerény méreteket 61t6 banyéaszatra szoritko-
zott. A XIX. szazad végén mar létez6 kevés ipari lizem azokban a varosokban
miikddott, amelyek ma a torok feldolgozdipar legjelentdsebb telephelyei kdzé
tartoznak: Isztambul, izmit, Eskisehir, Bursa, Manisa, Izmir. 4 kevés magdnval-
lalkozas altalaban a kisebbségek (ormények, gorogok és zsidok) tulajdonaban
miuikodott.

Az oszman mult terhelte az ifjii koztarsasagot azzal is, hogy a hagyomanyosan a kisebb-
ségek altal izott tevékenységeket sulyos veszteség érte, esetenként kapacitasuk 60—70%-a is
semmivé valt. Korabban az 6rmények kezében 6sszpontosult a kézmii- és manufakturalis ipar,
a pénzintézeti és kiilkereskedelmi tevékenység oroszlanrésze, mig a gorégok részvételi aranya
igen magas volt a know-how kozvetitésben és a kiilonféle szocidlis tevékenységekben. E két
kisebbséghez tartozok tobbségének kilizése nemcesak tékeveszteséggel jart, hanem rendkiviili
karokat is okozott a kereskedelmi tapasztalatok és a nemzetkdzi kereskedelmi kapcsolatok te-
rén. A kisebbségek vagyonanak kisajatitasaval az allami tulajdon gyarapodott, amivel vezets-
ik nem safarkodtak mindig jol (Tayla 2013).

A feldolgozoiparon beliil még mindig a hagyomanyosan legfontosabb fextil-
és ruhazati ipar vezet (értéktermelésben, a foglalkoztatottak szdmaban és az
export mérete tekintetében). Teljesitménye évi 24 milliard eur6 koriili. A tul-
nyomoan sajat alapanyagbol (Torokorszag a vilag 6. gyapottermeldje volt, de a
gyapjuban is jol poziciondlt) és hazai t6kébdl 1étesitett gyarakban eldallitott ter-
mékek 70%-a keriil exportra. Ez az alagazat az 0j keletii azsiai ipari nagyhatal-
makkal folytatott verseny soran kritikus helyzetbe keriilt. Olyannyira, hogy a
torok textilgyarak gyakran kénytelenek voltak attelepiteni kapacitasuk jo részét
a még olcsébb munkaerejii tavol-keleti telephelyekre, novelve a szektorbeli
munkanélkiiliséget Torokorszagban. E nehéz helyzetbdl a textil- és a (foként
kiilfoldi tokébol kifejlesztett) ruhdzati ipar a termelési és értékesitési stratégia
megvaltoztatdsaval igyekezett talpra allni — magasabb mindségre, vonzobb de-
signra, gyorsabb értékesitésre, jobb logisztikara torekedve. Az 0j stratégia alkal-
mazasa mar részeredményekhez vezetett. — A mintegy harommillié fét foglal-
koztato6 textil- és ruhazati ipar f6 kdzpontjai kozott a hagyomanyos Isztambulon
és Bursan kiviil mar megjelent Denizli, Adana, Gaziantep, Kahramanmarasg,
Kayseri, Antalya, Mersin és Malatya is.

Torokorszagban a nagylizemi gépjarmiigyartas az 1960-as években kezdo-
dott, amikor a FIAT és a Renault vegyesvallalati keretek kozott 0sszeszereld
tizemeket hozott 1étre Isztambulban és Bursaban; gyartmanyaikat belfoldi érté-
kesitésre szantak. Az 1980-as évek derekatol Isztambulban, Bursaban, Ankara-
ban, Aksarayban, [zmirben és Izmitben a Renault, a Ford, a Toyota, a Hyundai,
a Daimler és a MAN vilagcégek alapitottak gyarakat, melyeknek koszonhetéen
ma mar az autdégyartas a masodik helyet foglalja el az iparon beliil. Az évi mint-
egy hétmilliard eurd termelési értéket produkalo iparag belfoldi és kiilfoldi piac-
ra egyarant termel. Az dsszeszereld tevékenység egyre inkabb hazai hattériparra
alapozhat. A személy- és teherauto-ipari vertikum alkotéi kozé tartozik a vas-
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és acélipar, tovabbd a gumi-, miianyag-, iiveg és elektronikai alkatrészipar. A
hattériparok koziil az egyik leghiresebb a Bosch leanyvallalata Bursdban, mely
a dizelmotorok szamara iizemanyag-befecskendezo (injektoros) rendszert gyart.
(Turkish auto industry at full throttle despite the slowdown in Europe —
http://www.invest.gov.tr/en-US/infocenter/news/Pages/010713-turkish-auto-
industry-at-full-throttle.aspx — Invest in Turkey. 13 November 2013.)

Az elektromos és elektronikus késziilékeket (tavkozlési, audiovizualis eszko-
zoket és haztartdsi tartés fogyasztasi cikkeket gyartd ipar (Isztambulon kiviil
Bursa, Izmir és Manisa varosokban dsszpontosulva) dsszesen 50 ezer embert
foglalkoztat. Méretére jellemzO, hogy az Eurdpaban eladott tévékésziilékek
egyharmada Torokorszagbol szarmazik. Az exportalt hiitészekrények és villany-
tizhelyek szdma meghaladja az importaltak szamat. Legijabban a multinacio-
nalis infokommunikaciés cégek fedezik fel Torokorszagot kedvezd telephely-
nek, nem utolsé sorban azért, mert a kormany az idevonzasuk érdekében tech-
noldgiaparkok lancolatat alkoto ,,IT-volgyet” hoz 1étre.

A banyatermékek kozil csupan az asvanyi bornak van igazan a vilagpiacon
jelentésége, mig a szines €s 6tvozofémek, nemesfémek is csak szerény mennyi-
ségben keriilnek feldolgozasra. A csokkend, majd stagnald szénbanyaszat a
héerémiivek egyik ellatoja, az olajtermelés pedig csak az orszag sziikségletei-
nek alig az egytizedét fedezi.

A villamosenergia-sziikséglet fedezése tekintetében az allami gazdasagpoli-
tika torekvése a hazai lehetdségek kihaszndldsa a kiilfoldi energiahordozoktol
valo fiiggdség csokkentése érdekében. Ezt szolgalja a vizienergia-potencial
hasznositasa. Erre ugyan (klimatikus okok miatt) csupan az orszag csapadéko-
sabb keleti magashegységeiben van lehetoség, de igy is 17 vizi erdmi 1étesiilt,
melyek évente max. 27 milliard kWh aramot termelnek. 1992-ben felavatott
Atatiirk erémii, mely egymaga az orszag energiasziikségletének a 20%-at elégiti
ki.

Minden er6feszités (erdltetett szénhidrogén-kinyerés, vizier6-hasznositas) el-
lenére Torokorszag kénytelen a teljes energiasziikségletének kétharmadat im-
portbdl fedezni, elsdsorban

— azerbajdzsani, észak-iraki, kozel-keleti és (legijabban)

— 60%-ban Oroszorszagbol, 40%-ban mas (pl. afrikai) orszagokbodl szarma-
z6 csOvezetékes f61dgazbol/LNG-bd], illetve olajbdl (New Realities in Oil
Transit Through the Turkish Straits. — Special Study, Eurasian Transpor-
tation Forum CERA 2011).

Az Oszméan Birodalom idején a mai Torokorszag tilnyomo részén a kiilter-
jes allattenyésztésen és alacsony hozamu gabonatermelésen alapuld szegényes
onellatas volt a jellemzd6, mig a tengerparti és kozeli nagyvarosok élelmiszer-
ellatasa foként a birodalom tavolabbi tartomanyaibol tortént. Ma mar a mezo-
gazdasag gabonabdl altalaban fedezi a belfoldi sziikségleteket. Exportra foként
élvezeti cikkeket (tea, dohany), szarnyas haziallat-termékeket (baromfihus, to-
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jas), gyimdlesoket (elsdsorban a citrusféleségeket, az 1980-as évektdl csemege-
sz06l6t és bort), tovabba mogyordt, didt, olajos magvakat és zoldségféléket (pri-
mordket) termelnek, melyek nagyobbrészt feldolgozva vagy félkész allapotban
keriilnek piacra.

Bar az orszag teriiletének csak az egyharmada a mez6gazdasagilag hasznosi-
tott (ennek is tobb mint a fele extenziven) a folydk volgytalpain €s deltain ki-
bontakozott (miitragyakat és névényvédo szereket nagy mennyiségben hasznalo
és tobbszazezer hektart 6ntdz6) intenziv foldmiivelés tekintélyes termelési po-
tencialt reprezental. A délkelet-anatoliai (elsdsorban a Tigris €s Eufratesz folyo-
kon megépitett duzzasztomiivek célja, hogy a térség mezdgazdasagi teljesitmé-
nye elérje a Benelux allamokét. Dertilatd becslések szerint T6rékorszag mezo-
gazdasagi adottsagai lehetové teszik, hogy 270 millio embert lasson el élelmi-
szerrel (Wirtschafts der Tiirkei — http://de.wikipedia).

A szolgaltatasok koziil a rurizmus egyike a legnagyobb (2012-ben 29,3 mil-
liard USD értéket elért) devizaforrasoknak. A statisztikdban szerepld turistak
tobb mint 90%-a kiilfoldi (2012-ben 36,8 millié kiilfoldi és 3,6 millio belfoldi
turistat regisztraltak); 2004-ben még csak 17,2 millié volt a kiilfoldrol érkezok
szama.

A kiilfoldiek kozil a legtébben (4,4 millid) Németorszagbol érkeztek, a ma-
sodik helyet az oroszok (2,8 millio) foglaltak el, megelézve a briteket (2,2 mil-
lio 16), akik fél évszazaddal ezel6tt még a leggyakoribb kiilfoldi vendégek vol-
tak.

Bar rangos turisztikai destinaciok az orszag valamennyi térségében léteznek,
leglatogatottabb

— a foldkozi-tenger-parti ,, Térok Riviéra” — Antalya varostol kelet felé az
Anamur-fokig (itt 6sszpontosul az orosz turistak tobbsége), melyre a fiir-
désen/vizi sporton alapuld iidiiléturizmus a jellemz6. A hatorszagbeli ter-
mészeti latnivaloknak (Pamukkale, vizesések) és a szerényebb kulturalis
kinalatnak inkabb csak kiegészitd szerepe van a nyaralok szamara. A mi-
nimum 22 °C homérsékletli tengervizet alapul véve az lidiilési szezon ma-
justol oktdber elejéig tart.

— Az Egei-tenger partjan az iidiiléturizmushoz szorosabban kapcsolodik a
kornyeki szarazfoldi okori (gorog) és oszman birodalombeli, miivészettor-
ténetileg nagy értékii relikvidk megtekintésére szervezett programcsomag.
Bar még az az dvezet is mediterran klimaju, az {idiilési szezon néhany hét-
tel rovidebb a foldkozi-tengerinél.

— Isztambul kifejezetten nagy értékli miivészeti latnivaldkat és széles kina-
lattal bevasarlasi lehetoséget, illetve gasztrondmiai élményt kindl6é nagy-
varosi turizmus kdzpontja. Evente kilencmillié turista keresi fel; zomiik
nem is utazik tovabb mas torokorszagi célteriiletekre.
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— Az Isztambulhoz legkdzelebbi Mdrvany-tenger partjanak néhany szakasza
(ahol elég tiszta még a viz), inkdbb csak a helyi {idiilést szolgilja, de a
nemzetkdzi turizmus célteriiletei kozott alig szerepel.

Torokorszag — ahogyan Csehorszag, a torténelmi Magyarorszag stb. is mar a
XIX. szazadtdl ezen faradozott — leglijabban az egészségturizmus fejlesztését
tartja napirenden. E szolgéltatdsnak a természeti feltételei (gyogyvizek, gyogy-
iszapok, hegyvidéki és tengeri levegd), mint ahogyan az ezeréves hagyomanyos
orvoslas ismeretanyaga is hasznosithatdé a modern orvoslas gyogymodjaival
kombinalva (Tourism Strategy of Turkey, 2007).

Torokorszag gazdasagi-tarsadalmi fejlodését sokdaig kedvezotleniil befolya-
solta a népesség alacsony szintii képzettsége. Még az egykori extenziv iparoso-
dasnak is kerékkotdje volt az iskolazatlansag. (1927-ben a feln6tt népesség
90%-a volt analfabéta!) Bar az dltalanos szakképzés terén és ennek megfelelden
a gazdasagban is az utobbi fél évszazadban latvanyos eredmények sziilettek, a
tarsadalom anyagi helyzetének polarizaltsigaban nem kis szerepe van a képzett-
ségbeli anomalidknak. fgy a 2000-es évekbeli gazdasagi novekedés 50%-at a
lakossag mindossze 20%-a élvezte.

2.3. A torok kiilkereskedelem mérete, jelentésége, orszagok
szerinti megoszlasa (orientacidja) és aruosszetétele

Torokorszag minden eddigi fejlodés ellenére gazdasaga méreteihez képest még
joval kisebb mértékben vesz részt a vildgkereskedelemben, mint az Eurdpai
Unié kozossége. A kiilkereskedelem értéke Tordkorszagban csupan a GDP
48%-at (az EU-ban a 74%-at) teszi ki, és mar jo ideje deficites — azaz az import
értékben meghaladja az exportot.

Az orszag messze legjelentdsebb kiilkereskedelmi makrorégidja az EU-térség
(mellyel 2006 6ta vamunioban van), majd a Kozel-Kelet és Azsia kovetkezik.

Az europai unios (korabban eurdpai kozosségi) orszagok részaranya a torok-
orszagi nemzetkozi kereskedelembol

— az 1982. évi 31%-16l

— 1995-re 48,7%-ra, majd

— 1999-re mar 53,1%-ra emelkedett.

Torokorszag a legnagyobb értékben Oroszorszaghol vasarol. Ugyan az
orosz import 2005 és 2010 kozott a tobbi partnerorszaghoz képest csak kisebb
mértékben nodtt, mar 2010-ben is a teljes import kdzel 12%-at tette ki — elsdsor-
ban a sok milli6 tonnas olaj- és foldgazbehozatalnak koszonhetéen. Németor-
szdg a jovoében elveszitheti a 2010. évi masodik helyét, mivel a miiszaki beren-
dezések beszerzésének fo forrasava Kina valhat — nem utolsé sorban éppen a
kotottpalyas kozlekedési infrastruktira-fejlesztésekben varhatd massziv részvé-
tele okan. Az Egyesiilt Allamok, az eurdpai fejlett és nagyobb orszagok (aho-
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gyan Dél-Korea is) ugyancsak elsGsorban a termelési és fogyasztasi/haztartasi
szféra altal igényelt miiszaki termékek, gépjarmiivek, valamint vegyipari termé-
kek beszerzési forrasai. A 3. tdbldzatban lathatéan a kordbban csak a masodvo-
nalhoz tartoz6 Iran szerepe ndtt meg 6t év alatt a legfeltiinébben — a szénhidro-
gén-energiahordozok beszerzési piaca diverzifikacidjanak kovetkeztében.

3. tablazat
Torokorszag importianak megosziasa orszagok szerint millio euroban,

2005-2010

Orszagok 2005 2010 Valtozas A 2010. évi

2010/2005, megoszlasa,

%* %

Oroszorszag 10319 16 302 58,0 11,6
Németorszag 10927 13235 20,8 9,5
Kina 5499 12971 135,9 9,3
USA 4280 9300 117,3 6,6
Olaszorszag 6 057 7703 27,1 5,5
Franciaorszag 4726 6173 30,6 4.4
Iran 2793 5772 104,9 4,1
Spanyolorszag 2 847 3654 28,3 2,6
Dél-Korea . 359 . 2,6
Egyesiilt Kiralysag 3754 3531 -6,0 .
Ukrajna 2108 2 892 32,7 .
Osszesen 93 421 140 047 49,9 100,0

* A 2005. és 2010. évek kozotti valtozast a szerzé szamolta ki, az eredeti tablazat viszonyszamai
erdsen kiilonboztek, hibasak voltak.
Forras: Wirtschaftsstruktur und Chancen — Tiirkei, August 2011, p. 5.

A fejlett orszagokbol torténd importbol a kiilonféle arukon kiviil egyre jelen-
tosebb tételt tesznek ki a kornyezeti-kommundlis infrastruktirdk kiépitéséhez
nélkiilozhetetlen berendezések, miiszerek — kiillondsen Németorszagbol.

Németorszag Torokorszag behozatalabol az egyes arucsoportok koziil

— a gépkocsik tekintetében tiinik ki, 2010-ben mar 31%-o0s ardnyaval (azaz

az importalt személy- és teherautok koziil majdnem minden harmadik Né-
metorszagbol érkezett),

— de a kiilonleges gépek egynegyedét is Németorszagbol szallitjak be.

— 10 és 15% kozotti (még mindig atlag feletti) részaranyt képvisel Németor-

szag a villamos gépekbdl, er6gépekbdl és a milanyagokbol,

— atlag alatti részarany jellemz0 a vas- és acélarukra, ércre/0cskavasra, texti-

lidkra és a nem érces asvanyokra,
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— jelentéktelen a kdolajtermék-behozatal — mivel Torokorszagban nagy ka-
pacitasu olajfinomitd-ipar mitkddik, feltehetéen valami speciélis termék-
ol lehet sz6 (0,6%-kal).

2005 ¢és 2010 kozott a Németorszaghbol importalt aruk koziil (értékben) a
legnagyobb novekedés az ércek/Ocskavas, a kdolajtermék, a gépkocsi, a nem
érces asvany kategoridban kovetkezett be, mig a leggyengébb a textilidkra és a
villanymotorokra volt jellemz6 (4. tablazat).

4. tablazat
Torokorszag importjanak megoszidsa arucsoportok szerint
és abbol Németorszag részesedése, 2005-2010

Arucsoportok 2005 2010 Valtozas
(SITC-rendszer) . . 2010/2005,
milli6 eurd % millié euro % 0%
78  Gépkocsik 8399 100,0 9 864 100,0 17,4
o Németorszag 2121 252 3058 31,0 68,7
33 Kdolajtermékek 10017 100,0 8539 100,0 -14,8
o Németorszag 15 0,1 53 0,6 253,3
67 Vas és acél 5417 100,0 7279 100,0 343
o Németorszag 401 7,6 453 6,2 10,5
77  Villanymotorok 4959 100,0 6306 100,0 28,3
o Németorszag 697 14,1 834 13,1 19,7
28  Fémércek, dcskavas 2879 100,0 6166 100,0 114,2
o Németorszag 110 3,8 255 4,1 131,8
29 Miuanyagok 3591 100,0 5730 100,0 59,6
o Németorszag 582 16,2 614 10,7 5,5
74 Kiilonleges gépek 3599 100,0 5149 100,0 43,1
o Németorszag 817 22,7 1032 25,6 16,2
71  Erbgépek 2931 100,0 5029 100,0 71,6
o Németorszag 526 17,9 821 15,5 56,1
72 Textiliak 3571 100,0 5020 100,0 45,6
o Németorszag 212 5,9 274 5,5 29,2
68 Nem érc asvanyok 2422 100,0 4743 100,0 95,8
o Németorszag 162 6,7 146 3,1 -9,9
Osszesen 93 422 100,0 140 047 100,0 50,4
o Németorszag 10 926 11,7 13 235 9,1 21,1

* A viszonyszamokat a szerz§ szamitotta az érthetetlen modon hibasak helyett.
Forras: Wirtschaftsstruktur und Chancen — Tiirkei, August 2011, p. 6.

A torok kiilkereskedelem legnagyobb exportpiaca Németorszag, részben a
textil- €s ruhazati cikkek, dohany, élelmiszer-ipari termékek, zoldségfélék,
gyumolcsok, vegyipari alapanyagok (pl. borvegyiiletek), 6tvozo anyagok kivite-
lével, részben a Németorszagban tartdsan, vagy ideiglenesen tart6zkodo tobb
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milli6 f6t kitevd torok népesség ,,hazai” élelmiszer-alapanyagokkal ellatasaval
kapcsolatban. Mindezeknek koszonhetéen Németorszdg egymaga veszi fel a
torok export értékének tobb mint 10%-at (5. tablazat). Németorszagot nagy
kiilonbséggel koveti tobb fejlett eurdpai orszag (Egyesiilt Kiralysag, Olaszor-
szag, Franciaorszag, Spanyolorszag), valamint az USA, tovabba a torok mind-
ségi agrartermékek (tilnyomoéan zoldség és gylimdles) felvevd piacaként Irak
(ahol a harcok és terrorista akciok kdvetkeztében visszaesett a mezOgazdasagi
termelés is), Oroszorszag, az Egyesiilt Arab Emirségek és Iran (5. tablazat).

5. tablazat
Torokorszag exportianak a célorszagok szerinti megoszlasa 2010-ben*

Orszag Exportvolumen, Részarany a teljes
millié eurd exportbol, %
Németorszag 8 640 10,1
Egyesiilt Kiralysag 5449 6,3
Olaszorszag 4909 5,7
Irak 4558 5,3
Franciaorszag 4555 5,2
Oroszorszag 3494 4,1
USA 2 843 33
Spanyolorszag 2 688 3,1
Egyesiilt Arab Emirségek 2 520 2,9
Iran 2295 2,7

*2009-ben az els6 harom partnerorszag sorrendje még a kdvetkezd volt: Németorszag (9,6%),
Franciaorszag (6,3%), Egyesiilt Kiralysag (5,8%)
http://de.wikipedia.org/wiki/Wirtschaft der_T%C3%BCrkei

Forras: DIW Wochenbericht Nr. 24. 2011. p. 6.

2.4. A kozlekedési viszonyokkal osszefiiggé fejlettségbeli regionalis
kiillonbségek

Egy orszag gazdasidganak targyilagos értékeléséhez nem elegendd csupan az
atlagadatokra alapozas, hanem figyelembe veenddk a fejlettségbeli teriileti kii-
lonbségek is. Kétségtelen, hogy a szerteagazd és nagy forrasigényl teriiletfej-
lesztési programok, allami/kdzosségi intézkedések ellenére még a fejlett orsza-
gok is messze vannak a kiegyensulyozott teriileti fejlodéstol, ami a teriileti egy-
ségek, telepiilések fejlettségének kozelitéséhez, a kiillonbségek jelentéktelenné
valasédhoz vezet. Kevés kivételtdl eltekintve az dtlagos szint csokkenésével dlta-
laban novekednek a teriileti extremitdsok, mert a nagy értéktermeld tevékenysé-
gek a legidealisabb feltételeket biztosito teriileteken 6sszpontosulnak.


http://de.wikipedia.org/wiki/
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Ugyan Torékorszag az éltalanos fejlettségi szintje alapjan ma mdr nem tar-
tozik az elmaradott orszagok kozé, hanem sikeres, feltérekvé orszagnak mino-
sil, azonban a gazdasagi teljesitménye teriiletenként még mindig szélsoséges
modon kiilonbozik. Az extremitas mértékét eleve befolyasolja, hogy milyen
nagysaguak a teriileti kategoridk, amelyekre az adatok vonatkoznak. A nagy
tertiletegységek kozott természetszertien kisebbek a kiilonbségek, mint az elemi
terliletegységek, vagy éppen a telepiilések kozott. Az extremitasok mértéke
szempontjdbol nem k6zombds, hogy a makrogazdasag allapota a vizsgalt id6-
szakban hogyan alakul — fellendiiloben vagy éppen valsagban van-e a nemzet-
gazdasag, és hogy milyen a termelés szerkezete, milyen stddiumban van a tarsa-
dalom.

2.4.1. A teriileti kiilonbségek a XIX. szazadtdl az 1990-es évekig

Az egykori agrarorszagban a termelési értékbeli/jovedelmi kiilonbségeket elsGsorban a foldek
termoképessége (a termdtalaj mindsége, ontdzési lehetdségek, éghajlat) és részben a lakossag
szakismerete, termelési kultiraja hatarozta meg. A XIX. szazadban az agrartérségek jovedel-
mi differencialodasat eldsegitette a szallitasi lehetdségektol (vasut, tengerhajozas) erésen flig-
g0 piacgazdalkodasra attérés, amely egyre szélesebb korben felvaltotta az dnellatd gazdalko-
dast. E folyamat kovetkeztében az orszag belsejében a ritka vasuthaldzattdl tavolabbi ala-
csony terméshozamu extenziv gabonatermeld és pasztorkodo allattenyésztést folytatd, csupan
az elemi létsziikségleteket tigy-ahogy biztositod kiterjedt térségekkel szemben latvanyos jove-
delemtobbletre tettek szert a mediterran és szubmediterran klimaju parti siksagok, illetve a
tengerbe dmlo kisebb folyok deltdin, lapalyain ontdzésre berendezett intenziv termelést foly-
tato kisebb rajonok.

Mar az agrartarsadalom idején fejlettsegben (atlagos jovedelemben, koz-
mives ellatottsagban, szolgaltatasokban) kitiintek a tengerparti kereskedelmi
kézpont nagyvarosok (kivaltképpen Isztambul és izmir), melyek a tovabbiakban
is megtartottak élvonalbeli szerepiiket. A XX. szdzad kezdetétdl a nagyiizemi
(szén)banyaszati és nehézipari korzet, tovabba a févarossa el6lépd Ankara és a
kozlekedési csomopont helyzetét az orszag belsejében is értékesiteni képes né-
hany mediterran klimaji nagyvaros segitette eld a gocszerli gazdasagi ndveke-
dést, mig a XX. szdzad utols6 harmadaban a tomeges iidiil6turizmus emelte fel
messze az orszagos atlag folé néhany tengerparti térséget.

Ugyancsak az utobbi évtizedekben az Eurdpaval (kiilondsen a német nyelvi
fejlett orszadgokkal) rendkiviil szorossa valt gazdasagi kapcsolatok (termelési
kooperacidé, munkaerd és nyersanyag-élelmiszerxport stb.) tovabba a jorészt
ezzel 0sszefiiggd, nagy méreteket 6lt6 (a kikotdket elényben részesitd) logiszti-
kai tevékenységek 0sszpontosuldsa a Mdrvany-tenger teljes északi partvidékére
kiterjedd isztambuli agglomeracidban és a kicsiny eurdpai orszagrészben tovabb
mozaikositotta a fajlagos GDP orszagon beliili megoszlasat (OECD Regional
Outlook 2011).
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A kovetkezokben harom kiilonbozo iddszakra, illetve évre vonatkozé esettanulmany alap-
jan szemléltetjiik, hogy a fejlettségbeli kiilonbségek teriileti struktirajaban az utobbi évtize-
dekben melyek voltak az id6talld jellegzetességek és milyen Uj vonasok arnyaltak a képet a
mahoz kozeledve.

A harom tanulmany témank szempontjabol fontos megallapitasait megjelenésiik idébeli
sorrendje alapjan tekintjiik at.

2.4.2. Az Eurépaval 6sszekoto nemzetkozi kozlekedési korridor hatasa
a teriileti egyenlotlenségek 1980/1990-1997/1998. évi alakulasara
Torokorszagban

Az Europai Teriiletfejlesztési Kilatasok c. program célja, hogy eldsegitse az Eurdpa centrum-
térségeiben zsufolodo ipari termelés decentralizalasat a periferikus orszagokba a nagyvaroso-
kat 0sszekotd korridorok kiépitése altal, és hogy csokkentse a regionalis kiillonbségeket egy
versenyképes regionalis kozlekedési rendszer megteremtésével. Torokorszag esetében e célt
az 1977-ben az ENSZ Europai Gazdasagi Bizottsdga kezdeményezésére meghirdetett TEM
(Trans Europe an Motorway) projekt szolgalja. Egy olyan autépalya-rendszerrdl volt szo,
amely az akkor szembenallo két katonai szovetségi rendszer, a NATO és a Varsoi Szerzodés
kemény ,,magjai” (nyugaton a Német Szovetségi Koztarsasag, keleten a Szovjetunid) kozotti,
tobbségiikben a Szovjetunional puhabb diktatirat folytatd ,,népi demokratikus orszagokat”
fiizi fel a Keleti-tenger és az Adriai-tenger, valamint a Fekete-tenger kozott, és amely Bulga-
rian keresztiil keleti iranyban Torokorszagban folytatddva a Kozel-Keleten ér véget (Erddsi
2004).

E hatalmas autopalya-rendszernek csak bizonyos szakaszai épiiltek meg az 1990. évi
rendszervaltas eldtt az érintett orszagokban (foként az akkori Jugoszlavidban és Magyaror-
szagon, de Torokorszag elsé hosszabb nyugat—kelet iranyl autdpalyai is e rendszerhez tartoz-
tak. Azonban az 1990 ota eltelt két és fél évtized sem volt elég ahhoz, hogy Lengyelorszag,
Szlovékia, Bulgaria és Torokorszag megépitse a még hidnyzo6 szakaszokat.

Egy 2003. évi tanulmany (Baypinar 2003) azt vizsgalta, hogy a TEM Anka-
ra—Isztambul szakaszaval egybevago kiemelkedd jelentéségii torokorszagi koz-
lekedési folyoson az 1980 és 1998 kozotti idészakban milyen valtozasok mentek
végbe a fajlagos bruttd termelési értékben (GDP/f6), az iizleti szolgaltatasok-
ban, az ingatlanfejlesztésekben, a biztositasi, a kdzlekedési, raktarozasi és tav-
kozlési szektorban.

A tudoményos elemzés id6tartamanak azért kezdé éve 1980, mert akkor kovetkezett be
fordulat Torokorszag gazdasagpolitikdjaban, nevezetesen az importhelyettesitési modell akkor
adta at helyét a lehet6 legnagyobb kivitelre torekvd exportorientalt gazdasagnak, mely az or-
szag er6forrasainak intenzivebb hasznositasara, a széles koru liberalizaciora és privatizacidra
alapozva nagyszabasu iparositast inditott el.

Az 1980-1994. évi idészakban vilagszerte csokkent az exportbol a fémipar, az élelmiszer-
alapanyag-ipar és az italipar részesedése, mikdzben a vegyi, a gépi, az elektromos és elektro-
nikus termékeket eléallitd, valamint a fatermék- és konfekciosruha-gyarto ipar novelte a rész-
aranyat.

Torékorszagban a vilagtendencia részlegesen érvényesiilt, amennyiben az ipari exporton
beliil az 1980. évi élelmiszer, ital, dohanyaru, textilipari és ruhazati termék, valamint bdripari
termék egyiittes dominancidjanak helyébe a feldolgozott fémtermék, gép- és felszerelésipar
gyartmanyai léptek, de a textil s ruhanemti, valamint boripar sem jelentéktelenedett el 2000-
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re. A feldolgozoipar részaranya a teljes exportbol az 1980. évi 76,3%-rol két évtized alatt
(2000-re) 95,2%-ra nott. Ugyan a kitermeldipar (banyaszat, fakitermelés) részaranya joval ki-
sebb lett, de produkcidjanak tomege (stlya) alig valtozott. A feldolgozoipar termelési értéke
az 1980. évi 2,1 milliard USD-ral szemben 2001-ben mar elérte a 21 milliard USD-t, azaz a
22 éves periddus alatt megtizszerezddott. Ezen beliil a leggyorsabb névekedés a feldolgozott
fémtermékek, gépek és felszerelések gyartasaban ment végbe (38-szoros) és a 2001. évi teljes
exportbol 59,7%-os részesedésre tett szert.

Baypinar Tordkorszagban a centrum és periféria térbeli viszonyéat, hatdsat
vizsgalva tobbek kozott bemutatta regionalis bontasban a fajlagos GDP alakula-
sat az 1990-1997. évi iddszakra és a publikalt térképmellékleten hdrom katego-
riat kiilonboztetett meg:
a) ,,Régiok” (valgjaban tartomanyok/provinciak), ahol a targyalt (kozépta-
vu) idGszakban az orszagos dtlagnal gyorsabb niovekedés ment végbe, és
amelyek 1997-ben az orszagos atlagot meghaladtak, azaz az dtlagosndl
fejlettebbek voltak. Ezek kozé tartoztak
— az Edirne—Isztambul-Ankara kozlekedési folyosé menti régiok, tovab-
ba

— az Egei- és Foldkozi-tenger mediterran kliméju partvidéke — az elébbi-
eket csupan kiegészitették északon az uj keletii iparositassal kialakult
kis helyi novekedési gocok.

b) Az 1990 és 1997 kozott a fajlagos GDP-ben csékkend tendencidju és
1997-ben az orszagos datlagtol elmarado terliletek. Ezek valamennyiben a
keleti orszagrész belsejében, illetve az iraki és irani hatdr kozeli, am a
nemzetkdzi kozlekedési tengelyeitdl félreesd régiok voltak.

c) Az orszag legnagyobb kiterjedésii (kevés kivételtol eltekintve egymashoz
kapcsolodo, Osszefiiggd foltot alkotd) teriiletkategoria jellemzéje, hogy
ezen is volt ugyan kozéptavon névekedes, azonban az 1997. évi szintje
elmaradt az orszagos atlagtol.

A 2. abrabol kitlinik, hogy az elemzett hét év alatt kiugroan dinamikus fejlo-
des mar akkor az isztambuli agglomerdcioval keletrél szomszédos Kocaeli tér-
ségben ment végbe (majdnem 150%-o0s novekedést produkdlva), de joval meg-
haladta az atlagot a novekedés az eurdpai orszagrész legtobb provincidjaban és
[zmir térségében, viszont Ankara, Bursa és a vasuti csomépont Eskisehir csak
mérsékelten multa feliil a novekedés dinamikajaban az orszagos atlagot.

Nem nehéz egyfajta vizualis kapcsolatot talalni a (kozelmultbeli) forgalom-
stiriiség (3. abra) és a GDP alakulasa (2. abra) kozott.

Az Isztambul-Ankara (tGlnyomoan autoépalya mindségli) four a targyalt ido-
szakban forgalmi szempontb6l minden tekintetben jelentdsebb volt a vasuti
févonalnal (palyajanak rekonstrukcidja egy révid szakaszon éppen csak hogy
megkezd6dott), azonban a GDP-ndvekedés a korridor mentén kordant sem volt
egyenletes. A Sakarya régio a legtavolabbi, ahol még Isztambul éreztetni volt
képes pozitiv hatasat, ezért ugyanugy elmaradt az atlagtol, mint az Ankaratol
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legtavolabbi Bolu-Diizce, mely utébbi belsé perifériaként viselkedett. — Ebben
az idészakban a fémipari régidkat (Zonguldak-Bartin-Karabiik és Bilecik) még
magas novekedési rata jellemezte.

A regiondlis specializacio (egy adott térség valamilyen tevékenységre valo
szakosoddsanak mértéke) a legnagyobb mértékben Kirklareliben csokkent, de
abszolut mértékben 1997-ben Isztambulban és Bursaban volt a legalacsonyabb
szinti.

A (tiz vagy annal tobb fot foglalkoztatd) feldolgozdipari vallalatok kdrében
1980 és 1998 kozott szamos esetben észlelheto volt a telephelyiik eltolodasa a
korridortol a periférikus régiok fele — minden bizonnyal az olcsobb munkaerd
¢és ingatlanhoz val6 hozzaférés kedvezdbb koriilményei kdvetkeztében.

Az lizemek telephelyeit Ujraallokalé folyamat soran ugyan az orszag félreesd
régioiban is 1étrejottek 0j ipari kdzpontok, azonban a gazdasdgi névekedés igen
jelentds része az Ankara—Isztambul fotengelyen vagy annak kozelében 6sszpon-
kiviil 1990-t61 elésegitette a kelet-eurdpai rendszervaltassal felgyorsuld nem-
zetkozi integracios folyamat, melynek a még ugyan csupan tarsult (nem teljes
jogu) EU-tag Torokorszag is nyertese lett — nem utolsé sorban a Torokorszag és
Bulgaria kozotti hatdron valo atkelés €s a volt szocialista orszagokon atvezetd
tranzititvonal igénybevétele feltételeinek kdnnyebbé valasaval.

2. 4bra
Az egy lakosra (fore) juto GDP teriileti valtozasanak kategoriai Torékorszag-
ban 1990 és 1997 kozott (1997. evi fix arakon szamolva) tartomdanyonként

Jelmagyarazat: 1 — ahol a fajlagos érték novekedett 1990 és 1997 kozott és az 1997. évi orszagos
atlag folott volt; 2 — ahol a fajlagos érték ugyan novekedett 1990 és 1997 kozott, azonban
1997-ben nem érte el az orszagos atlagot; 3 — ahol a fajlagos érték csokkent 1990 és 1997 ko-
z0tt és ezen beliil 1997-ben az orszagos atlag alatt volt.

Forras: State Institute of Statistics Turkey.
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3. dbra
A forgalomsiiriiség Torokorszagban 1985-ben

vasuti

Forras: State Institute of Statistics Turkey.
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Az egyes alagazatok allokacidja rendkiviil valtozatos modon valtozott meg. Az élelmiszer-,
ital- és dohanyipari cégek a metropolis térségekbdl a nyugati és k6zEps6 orszagrészek felé he-
lyezték at telephelyeiket, e téren a legnagyobb vesztesek Isztambul, Ankara és Bursa voltak.
Az orszagos szinten dinamikusan fejlodott textilipar (amely 1995-ben a teljes export 40%-at
vesztese az elobbi két nagyvaros kozotti Balikesir régid lett.

A fa- és fatermékipar (beleértve a butoripart is) cégei az egykori isztambuli §sszpontosu-
lasukbol decentralizalodtak Bursa és Ankara térségébe, valamint Bolu-Diizce régioba, ahol a
nagy erdékben az alapanyag a legk6zelebbrol elérhetd volt, azaz a természeti forrasok rendel-
kezésre alltak.

Az elébbi iparaghoz hasonléan 1980-ban még Isztambul volt a papir- és nyomdaipar, va-
lamint a kiadoi tevékenység ,,szive” Torokorszagban. Onnét elsdsorban a nyugati régiok felé
tevodott at a sulypontja, mig a legkevésbé fejlett keleti régiok nem voltak képesek vonzast
gyakorolni erre az iparagra a 19 év alatt. A legerdsebb reprezentansai a tengelyen Ankara és
Tekirdag, tovabba az attol némileg félreesé Bursa térsége, de Uj kozpontként Izmir is megje-
lent. Ennek az iparagnak az esetében a decentralizalt koncentracio esetér6l van szo, amit a
szallitasi strukturakban el6allt 4j helyzet és a nemzetkdzi piacokbeli nyitas segitett eld. Nem
hagyhato figyelmen kiviil, hogy az iparag exportja alig két évtized alatt az 59-szeresére (!)
n6tt — azonban ennek ellenére sulya a tobbi feldolgozodiparokhoz képest még nagyon gyenge.

Az altalanos vegyi-, olaj- és szén-, vegyészeti, gumi- és miianyagtermékeket eloallito ipar
Isztambulb6l az Ankara—Kirikkale, valamint Bursa és Kocaeli régiobeli méasodlagos kozpon-
tokba telepiilt at. Ugyan a foldrajzi koncentracids szint mar a periddus kezdetén, 1980-ban is
nagyon alacsony volt, e téren tovabbi csdkkenés kovetkezett be, és egyike lett a teriiletileg
legkevésbé Gsszpontosuld iparnak.

A ,,nem fém termékeket” (non-metallic products) eldallito iparag egykor er6sen decentra-
lizalt szerkezetii volt, lizemei koziil kevés miikodott Isztambulban, viszont az orszag mas ré-
gidiban sem koncentralodott. 1995-ig viszont névekedett a koncentracios szintje, majd atval-
tott csokkenésbe. Miutan képes volt az exportbol ndvelni a részaranyat, az egész orszagban
fejléddésnek indult és a centrumokbol kifelé tarto tendencia lett ra jellemzo.

A zsugorod¢ iranyzatu fém alapipar (basic metal industry), a kohaszat a kdzlekedési kor-
ridoron kimozdult Isztambulbél mas centrumokba, igy Ankardba és izmirbe, mely régiokban
gyorsan nott a fémipari vallalatok szama, mikozben magabodl az ankarai régiobdl a kozép-déli
Hatay régioba is végbement az eltolodas — mégpedig jelentds szami cég Gsszpontosulasaval.
E folyamatbol az a kovetkeztetés vonhatd le, hogy a kdzlekedési folyosokon keresztiil ez az
ipardg azokba a régiokba szorodott szét, melyekben mar valamilyen szinten eredetileg is jelen
volt. E téren kivétel a Zonguldak—Bartin—Karabiik térség esete, noha ezek voltak a fém alap-
ipar elsédleges telephelyei, Isztambulhoz hasonldan a tarsasdgok szama itt is kevesebb lett.
Ebben az iparagban elérehaladott a privatizacio, aminek hatdsa a teriileti elhelyezkedésben is
érvényesiilt. Bar csokkend mértékben, erre az iparagra masokhoz viszonyitva még mindig a
foldrajzi koncentrdacié magas szintje jellemzo.

A feldolgozott femtermékek, gépek és felszerelések/berendezések gydrtasa a fém alap-
anyagipart kovetve a targyalt idészakban szinte teljesen elhagyta Isztambult. A kohaszattol el-
téréen erre az ipardgra mar 1980-ban a gyenge f6ldrajzi koncentracié volt a jellemz6. A to-
vabbi széttelepiilés kovetkeztében 1998-ban mar ez lett Térokorszag legkevésbé koncentralt
ipardga. Azzal, hogy a masodlagos kdzpontjai Bursa és Ankara régiokban jottek 1étre, fold-
rajzi struktirajaban a kohdszatra emlékeztet — azzal egyiitt, hogy cégei a legnagyobb szamban
az Edirne—Ankara tengelyre telepiiltek. Exportteljesitménye ugrasszertien nétt: az 1980. évi
2,1 milliard USD-r6l (mely még csak 3,3%-os részaranyt reprezentalt) 2000-re kdzel 20 mil-
liard USD-ra és ezzel 23,8%-os részaranyra tett szert a teljes ipari exportbol.

A tobbi (nem megnevezett) ipari gyartasi tevékenység Isztambulban 6sszpontosult. E ki-
csiny iparcsoport f6ldrajzi koncentracidja a legmagasabb szintli és tovabb ndvekvé iranyzata
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— Isztambul fejlédésével parhuzamosan. Azonban a korridor tobbi részén is tapasztalhato a

fejlodése.

Baypinar harom tablazatanak adatai harom nagytérség, Isztambul-Yalova,
Ankara—Kirikkale és Bursa jellemzodinek 0sszehasonlitdsat szolgaljak. Ezekbdl
az informaciokbol kideriil, hogy

— mikdzben Isztambul-Yalova és Bursa regionalis specializacidjanak szintje
a periodus végén nagyon alacsony volt,

— az Ankara—Kirikkale térség magasabb értéket ért el, tovabbd, hogy mi-
kdzben

— az Ankara—Kirikkale régid erdsen vonzotta az iparokat,

— az Isztambul-Yalova és Bursa régiokban az 4tlagos vallalati/tarsasagi
szint az orszagon beliili novekedéssel nagyjabol megegyez6 mértékben
novekedett.

Viszont az Ankara—Kirikkale és az Isztambul-Yalova régiok leginkabb a
pénziigyi-biztositasi-ingatlankereskedelmi ¢€s szallitasi-raktarozasi-tavkozlési
szektorok Uj cégeit vonzottak. Bursa régié a fajlagos GDP kiugré novekedésé-
nek koszonhetéen az ipari fejlodés gyorsasagaban megelézte az Ankara—
Kirikkale régiot.

Ahogyan mas fejlodo (sot fejlett) orszagokban, ugy Tordkorszagban is az
ipari termelésnek az eldbbiekben vazolt teriileti atrendez6dése bizonyitotta

— a kozlekedési korridorok igen erds, linedris koncentraciohoz vezetd hata-
sat,

— amibdl kovetkezik, hogy a térségek harmonikus, kiegyenstlyozott fejlesz-
tésére torekvo regiondlis politika képtelen hatékonyan érvémyesiilni, hat-
hatosan befolyasolni a térszerkezetet. Csak nagyon erdteljes allami beru-
hazassal lehet valamelyest modositani a spontan teriileti folyamatokat. P1.
az elmaradott teriileten Uj energetikai, feldolgozdipari gocok 1étrehozasa-
val, de ezek a tapasztalatok szerint nem mindig igazodnak az adott termé-
szeti, demografiai, etnikai/tarsadalmi és gazdasagi kornyezethez, ezért
»idegen testként” nem képesek a toliik vart fejlesztd erd szerepét betolteni.
A torokorszagi keleti régiok ilyen szempontbol jo és rossz példakat egya-
rant mutatnak. A pozitiv példak k6zé tartozik Diyarbakir.

A tengelyhez tapadd Osszpontosuldsokkal szembeni diszpergaciok eredmé-

nyesen szolgalhatjadk (mintegy szort ellenpolusokként) az egypontgazdasagok
erésitésére és halozatosodasara képes allami repiilotér-1étesitési akciok is.

2.4.3. A fajlagos GDP teriileti valtozasa az 1990-2001. évi iddszakban
és a 2011. évi allapot

A fajlagos GDP-beli kiilonbségek a TL3 régiok (azaz tartomanyok) kdzott 1990
és 2001 kozott csdkkend iranyzatot mutattak erds ingadozasokkal. Ugyan az
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egyenldtlenség az 1990-es évek els6 felében ingadozott, 1995-t61 mar fokozato-
san csokkent az 1999. évi legalacsonyabb szintig. Majd 1999-2000-ben az
egyenldtlenség novekedett, hogy 2000—2001-ben ismét csokkenésbe valtson at.

Habar e peridodusban az egyenl6tlenség csokkent, ennek ellenére Torokor-
szag egyenl6tlenségi szintje (indexe) egyike a legmagasabbnak az OECD-
orszagok kozott. Kocaeli szintje a legmagasabb, 90%-kal meghaladja a nemzeti
szintet, mig a legutolsé helyen allo6 Agr1 a nemzeti atlagnak csupan a 64%-at
produkalja.

A targyalt 1990-2001. évi periodusban az egyenl6tlenség csokkenésének
egyik oka az volt, hogy a magasabb (GDP/f0) szintii tartomdnyok lassabban
novekedtek a nemzeti datlagnal (izmir —0,03%-kal, Isztambul —1,04%-kal,
Balikesir —1,64%-kal, Bursa —1,66%-kal, Adana —1,78%-kal). A masik tényezd,
ami hozzajarult az egyenldtlenség noveléséhez, hogy az elmaradott réegiokban a
novekedes (joval) gyorsabb volt a nemzeti dtlagnal. Egyetlen egy régié mutatott
feltind konvergenciatrendet: Zonguldak, ahol a TL2 régiok (tartomanyok) ko-
zilill a leggyorsabb (5,6%-0s) volt a ndvekedés. Kovetkezménye az lett, hogy a
fajlagos GDP szintje, mely 1990-ben még 20%-kal alacsonyabb volt az orsza-
gos atlagnal, 2001-ben mar 5%-kal meghaladta azt. A nemzeti szintli (altalanos)
novekedéshez a legnagyobb mértékben Isztambul (23%-kal) és Kocaeli tarto-
many (12%-kal) jarult hozza az 1990-2001. évi idészakban (OECD Regional
Outlook 2011: Building Resilient Regions for Stronger Economies — OECD
2011 — Turkey).

A fajlagos GDP 201 1-beli szintjét az egyes tartomanyok hét fokozatban meg-
jelenitd 5. abra joval részletesebb és differencialtabb elemzésre nytjt lehetdsé-
get.

Ugyan tovabbra is két er6sebben fejlett dvezet 1étezik:

— az eurdpai orszagrész—Isztambul-Ankara—Kirsehir folyos6 menti és

— az Egei-Foldkozi-tenger partvidéki.

Az utobbi nem folyamatos, elkiiloniil egymastol az Izmir tigabbi térségét
feloleld tdomb a nyugaton Mugla tartomannyal kezd6dd, Antalyan keresztiil
kelet felé tartd és Mersinben végzodo hosszan elnytld foldkozi-tenger-parti sav-
tol, mely részben az évi tobb millié idiilévendégtdl, részben a kikotdi logiszti-
kabol és a kapcsolodo 1j ipari tevékenységekbdl szarmazo bevételnek koszon-

Az utobbi évtizedekben végbement folyamatok kdvetkezményeként

— a teriileti egyenlotlenségek tovabb mélyiiltek, a sz¢€1s6 értékek kozott még
nagyobbak lettek a kiilonbségek,

— az Isztambul-Ankara folyosén az Ankara tartomany szomszédsagaban le-
v6 Bolu 73 553 USD/{0, az izmiti iparvidéket és kikdtokoncentraciot tar-
talmazé mar emlitett Kocaeli 52 505 USD/f6 (nyugat-europai) értékeivel
szemben,
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— a torok—szir—iraki harmas hatdr menti Sirnak 421, valamint a fekete-
tenger-parti Bartin 1891 USD értéke kozott még a Kelet-Kozép-
Européban is elképzelhetetlen, igen drasztikus kiilonbségek alakultak ki.

— A masik feltiing jelenség, hogy a nagyon gyenge teljesitményii tartoma-
nyok nemcsak a legkeletibb orszagrészre szoritkoznak, hanem a kézépsd,
SOt a nyugati orszagrészben is el6fordulnak a fejlett tartomanyok t6szom-
szédsagdban elszigetelten (pl. Usak 5366, Aksaray 5225, Yozgat 7722,
Bartin 1891 ¢és részben Isparta 6823 USD/f6). Ezeknek az eseteknek a
tobbségében fejlettebb kornyezetiik (téke, munkaerd) elszivo hatasa is ér-
vényeslilt a részleges ,.kiiiresedésben”.

Az orszag tartomanyai a fajlagos GDP alapjan szdmitasunk szerint az alabbi aranyok sze-
rint oszlanak meg (6. tabldzat).

6. tablazat
A tartomanyok megoszldasa a 2011. évi fajlagos GDP szerint

Kategoéria Tartomanyok
GDP (USD)/f6 szdma %
14 000 < 13 16,0
12 000 — 14 000 7 8,6
10 000 — 12 000 21 25,9
8 000 — 10 000 18 222
6 000— 8000 8 9,9
4000- 6000 8 9,9
< 4000 6 7,5
Osszesen 81 100,0

Forras: Turkey per capita income by province 2011 alapadataibdl szami-
totta és szerkesztette a szerzo.

A legnagyobb témbot tehat (a tartomanyok kozel fele altal alkotott) a 10 és 14 ezer
USD/f6 értékii kozépmezony alkotja, mikézben a legmagasabb értékii kategoridba majdnem
annyi tartomany tartozik, mint a legalacsonyabb utols6 kategoriaba.

Gazdasagi tanulmanyokban visszatéré megallapitas, hogy a klasszikus banyaipari-koha-
szati térségek tartds gazdasagi visszaesést szenvedtek el, mert még nem kdvetkezett be a gaz-
dasagot 11j alapokra helyez6 struktiravaltas. E térségek kozé tartozik elsdsorban Zonguldak
tartomany. Ezzel szemben ¢ megye a fajlagos GDP tekintetében még mindig az el6keld ha-
todik helyet foglalja el.

A feltételezhetdvel szemben a ma mar 3—4 millié 6t szamlaldé Ankaranak a nyilvanvaldan
az atlagost messze meghaladd jovedelmili lakossaga sem képes tartomanyaban a fajlagos
GDP-t a kiugrd értékiihdz hozzasegiteni, mivel a nagy értéket folallitd, a GDP-hez erdsen
hozzajarul6 tevékenységek viszonylagosan kevés embert foglalkoztatnak. (A tdbb hierarchi-
kus fokozatl igazgatasi szféraban és a szolgaltatdsokban foglalkoztatottak GDP termeld ké-
pessége elmarad mind a nyugati és mas tartomanyokban dsszpontosuld uj iparagak — jarmii,
elektronika, minéségi milanyaggyartas — mind a kikotdi logisztikai/kereskedelmi tevékenysé-
get folytatok altal megtermelt GDP-t61).
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A fajlagos GDP teriileti megoszldsa nem mentes a domborzati viszonyok ha-
tasatol sem:

— Egyrészt az orszag belsejében, illetve a keleti teriileteken a magasfoldi és
hegyvidéki teriiletek eltartoképessége a korunkbeli viszonyok mellett nem
elég a népességszam megdrzés€hez, az alacsony népsiiriségli teriileteken
nagy Osszeget tesznek ki az ellatassal kapcsolatos kozlekedési/logisztikai
koltségek.

— Masrészt a tenger kozeli hegységek jelenléte kevésbé befolyasolja az otta-
ni tartomanyok GDP szintjét, mivel azok magasabb jovedelmet el6allito
népessége a hegyek és a part kozotti (hol egészen keskeny, hol bedblo-
sodve kiszélesedd) savban Osszpontosul és a hegységeken atvezetd, a hin-
terlanddal 0sszekotd, igen sok miitargyat is magukban foglald kozlekedési
infrastruktirdk révén az orszagos haldzatokhoz jol kapcsolodnak (vagy
esetenként a mogottes hegyvidéki turisztikai 1étesitmények elérését is le-
hetévé teszik).

Nem csupén a kozlekedéstudomany elmélete, hanem a torténelmi tapasztalat
is bizonyitja, hogy mds peremfeltételek megléte esetén a kozlekedési folyo-
sok/magisztralék képesek a gazdasagi novekedést elésegiteni. Ezért okkal felté-
telezhetd, hogy mind a nagysebességii vasuthalozat, mind az autdpalya-halozat
kiépiilése jotékony hatassal lesz az altaluk érintett teriiletsdvok GDP-jének ala-
kulasara — kiilonosen a keleti orszagrészben, ahol az (jjdonsag erejével erdtelje-
sebb hatas varhat6 a nagy teljesitményt infrastruktiaraktol.

2.4.4. A 2008. évi fejlettségbeli kiilonbségek a régiok szintjén

Mivel a régié fogalmat (minden egységesitési torekvés ellenére) az egyes orsza-
gok nagyon kiilonbozéképpen értelmezik, nem lehet felesleges a Tordkorszag-
ban érvényes teriileti szintek megismerése. Hogy ez maradéktalanul nem sike-
riil, annak oka, hogy a hivatalos (a nemzeti statisztikai hivataltol, minisztériu-
moktol és kutatdintézetektol szarmazo) adatok gyakran egymastdl erésen kii-
16nboz6 teriiletegységekre vonatkoznak. A kovetkezokben bemutatjuk azt a
harom tertileti szintet, amelyek szerint az elemzések elvégezhetdk.

a) Az orszagrésznyi makrorégiok szama hét (4. abra):

— Marvany-tengeri Marmara régiod a teljes eurdpai orszagrésszel, az isztam-
buli agglomeracioval és a Marvany-tengert6l délre és keletre levd — azsiai
oldali — teriiletekkel;

— Egei régi6 (az Egei-tenger partvidékétdl egészen Anatolia belsejéig tartd —
nagyjabol haromszog alaku teriiletegység — 4. abra);

— Mediterran régio (a Foldkozi-tenger torokorszagi partvidéke €s a mogotte
hiz6do széles terliletsav);
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— Fekete-tengeri régio (a Fekete-tenger torokorszagi partvidéke — a Mar-
mara régidhoz tartozo partok kivételével — és a mogottes teriiletsav;

— Kozép-anatdliai 1régid az orszag kozepén fekszik, tengerpartok nélkiili,
akarcsak

— a Kelet-anatdliai régi6 (mely keleten Gruziaval, Orményorszaggal és Irdn-
nal hataros),

— Délkelet-anatdliai régid, amely délen Sziriaval és Irakkal hataros. [E {fold-
rajzi régiokat az ankarai 1941. évi els6 foldrajzi kongresszus hatarozta
meg.]

b) A masodik szintet [TL2] 26 régio képviseli, melyeket a TR jel utan kdvet-
kez6 kétjegyli szammal vagy A, B, C jellel és egyjegyli szammal kiilonboztet-
nek meg egymastol és a 3 nagyvéros (Isztambul, Ankara, izmir) esetében maga
a varos képezi a régiot, mig a tobbi régid 2—6 tartomanyra tagolodik (5. abra).

Az orszag teljes GDP-jének megtermelésében e régidk koziil az isztambuli
veszi ki a részét a legnagyobb 27, 7% 0s aranyban, azaz az ériés Vérosra és
az isztambuli szuperkoncentracid erossege, ha osszeadjuk a foévaros Ankara, a
hagyomanyos iparvaros Bursa és a kiemelkedd kozlekedési csomopont
Eskisehir altal fémjelzett TR41-es régio, tovabba az izmiri régié és a Marvany-
tenger Izmiti-oblének északi partjan elteriild Kocaelit és izmitet is magaban
foglald TR42 régid (azaz a sorrendben 2-5. régid) teljesitményét, mely egylitte-
sen sem tobb az isztambulinal.

4. ébra
Torokorszag hét makrorégioja
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Forras: Turkey regions png. — http://en.wikipedia.org/wiki/File:Turkey regions png
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5. 4bra
Az egy fore juto GDP értékkategoridi a provinciakban (ezer USD)
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Forras: Turkey per capita income by province 2011.swg —
http://commons.wikimedia.org/wiki/File: Turkey per capita income by province 2011.svg

A masik (,,negativ’’) polust az orszag északkeleti hatarvidékén az A2 jelzésii

régi6 képezi minddssze 0,6%-o0s részarannyal (7. tdbldzat).

Az egy fore juto GDP tekintetében

— a 12 000 USD folotti kategdriaba az isztambuli, ankarai, bursa—eskisehiri,

a Marvany-tenger északkeleti partvidékétol befelé terjeszkedd 42. sz. ré-
gi6, a Marvany-tenger délkeleti partjanal kezd6dé Bursa altal dominalt 41.
sz. régio, valamint az eurdpai orszagrészt feldleld 21. sz. régio alkotja (7.
tablazat).
Osszességében tehat Isztambul tagabb vonzdsteriilete a Mdrvéany-tenger
északkeleti és délkeleti partvidékével egyiitt reprezentalja a gazdasagilag
legfejlettebb Gsszefuggd térséget, mely azonban nem terjed ki az egész
nyugati orszagreészre.

— A masodik kategoriat a 9 000—12 000 USD kozotti kategoriaba tartozo ré-
giok képviselik. Koziiliik Izmir a lendiiletes fejlédése (konténerlogisztika,
gépkocsi- és gép-, elektronikai ipar stb.) révén jar az élen, megkozelitve
az elsé kategoriat. Viszont az Egei- és Foldkozi-tenger partvidékének ta-
lalkozéséanal levo, Denizlirdl elnevezett 32. sz. régi6 GDP-je mar alig ha-
ladja meg a 9000 USD-t, a Marvany-tenger délnyugati partvidék kozeli
Canakkalét is magaban foglalo 22. sz. régid teljesitménye meg kereken
9000 USD, viszont az Antalya kdzpontt parti nyaral6dvezeté meghaladja
a 10 000 USD-t.



48 TOROKORSZAG KOZLEKEDESE

7. tablazat
A gazdasagi fejlettség teriileti kiilonbségei Térokorszagban

Régiok és tartomanyok Részesedés Az egy fore Az ipar*
az orszag juté GDP részesedése
GDP-jébol 2008-ban, a GDP-bdl,
2008-ban, % USD %
TR10 Isztambul 27,7 14 591 26,7
TR51 Ankara 8,5 12 598 249
TR41 Bursa, Eskisehir, Bilecik 6,6 12 983 42,1
TR31 izmir 6,5 11568 26,7
TR42 Kocaeli, Sakarya, Diizce, Bolu, Yalova 6,2 13 265 38,3
TR62 Adana, Mersin 4,0 7 363 23,6
TR61 Antalya, Isparta, Burdur 3,9 10334 14,7
TR33 Manisa, Afyon, Kiitahya 3,6 8256 32,3
TR32 Aydin, Denizli, Mugla 3,6 9076 21,8
TR83 Samsun, Tokat, Corum, Amasya 2,8 6914 21,6
TR21 Tekirdag, Edirne, Kirklareli 2,7 12 243 35,6
TR90 Trfibz"on, Ordu, Giresun, Rize, Artvin, 2.6 7059 209
Glimiishane
TR63 Hatay, Kahramanmaras, Osmaniye 2,6 5937 27,3
TR62 Konya, Karaman 2.4 7213 22,3
TR72 Kayseri, Sivas, Yozgat 2,3 6813 30,0
TR22 Balikesir, Canakkale 2,2 9000 22,6
TRC2 Sanliurfa, Diyarbakir 1,7 3724 16,6
TRC1 Gaziantep, Adiyaman, Kilis 1,6 4 597 30,5
TR71 Klrlkkgle, Aksaray, Nigde, Nevsehir, 15 6789 25.1
Kirsehir
TR81 Zonguldak, Karabiik, Bartin 1,3 8 734 38,2
TRB1 Malatya, Elazig, Bingdl, Tunceli 1,3 5617 19,5
TRC3 Mardin, Batman, Sirnak, Siirt 1,1 3812 31,2
TRB2 Van, Mus, Bitlis, Hakkari 1,0 3419 15,8
TRA1 Erzurum, Erzincan, Bayburt 0,9 5520 16,9
TR82 Kastamonu, Cankiri, Sinop 0,7 6676 19,3
TRA2 Agri, Kars, Igdir, Ardahan 0,6 3601 12,6

*A banyaszattal és az épitdiparral egyiitt.
Forras: Wirtschaftsstruktur und Chancen — Tiirkei, August 2011, p. 3.

— A harmadik kategoriaba a 6000 és 9000 USD kozotti teljesitménytiek tar-
toznak; egyebek mellett a Fekete-tenger partjdhoz kozeli banyaszati-
kohaszati iparvidék Zonguldakkal a kézpontban, az Izmir hatorszagat ké-
pezd 33. sz. régié (Manisa, Afyon, Kiitahya) partvidéke (Trabzonnal a
kdézpontjaban), a Fekete-tenger torokorszagi keleti, tovabba a part nélkiili,
am a Foldkozi-tengertdl nem til tavoli Konya—Karaman értéke kozelebb
all a 7000-hez, mint a 8000-hez. A 7000 alattiak k6zott a Fekete-tenger
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kozeli, Samsun kozponta 83. sz., az Anatolia belsejében levd 72. sz.
(Kayseri kézponta) és 71. sz. (Kirikkale kozpontl) régiok foglalnak he-
lyet.

— A negyedik kategoridba a 4000—6000 USD, mig

— az 6tdodikbe a 4000 USD-t nem elérd régiok sorolhatok.

Nagy altalanossagban a fajlagos GDP tekintetében kirajzolodik egy nyugat—
keleti lejto, azaz a viszonylag fejlett nyugati orszagrésztol kelet felé tartva rosz-
szabbodik a helyzet. A ,lejtés” folyamatossagat azonban meg-megtdri a Fekete-
és a Foldkozi-tenger-part néhany szakasza (jelentés kikotok, logisztikai, tidiilo-
komplexumok stb.), illetve a belsd térségek egy-két életképes iparvarosanak
térsége altal — azaz a hosszusagi korok onmagukban nem mérvadok.

Isztambulnak (régio) az orszag GDP-jébdl vald részaranyarol egymastol ta-
volall6 adatokat tartalmaznak a forrasok

— a Wirtschaftsstrukture... (2011)-nek a 2008. évre vonatkozo adatai szerint

az egész (TR10 jelzésii) Isztambul régi6 27,7%-ot,

— mig a Wirtschafts der Tiirkei szerint 40%-ot tesz ki (népességébil csak

20%-ot).

¢) A harmadik szintet (TL3) a 8/ tartomany alkotja, melyek koziil gazdasa-
gi/telepiilési szerkezetiik alapjan 13 igazabol varosi régidnak mindsiil (ezekben
¢l az orszag népességének 47%-a, amelyekben az utobbi 2 évtizedben 8,1%-os
népességnovekedés ment végbe), a 23 koztes régioban (intermediate regions) az
orszag népességének 25%-a ¢él, népességszama lassan fogyatkozd (—3,1%-0s),
mig a kifejezetten falusias 45 provincidban (melyek a teljes népesség 27%-at
tudhatjak magukénak) gyorsabb a népességfogyas (—5,0%-0s).

A gazdasag teriileti koncentracidja joval erésebb, mint az OECD-orszadgok-
ban: Torokorszagban a TL3 tartomanyok 10%-a termeli meg a nemzeti kibocsa-
tas 54%-at, az OECD-orszagok atlagos 38%-aval szemben.

Kérdés, hogy milyen er6sségl az dsszefiiggés a fajlagos regiondalis GDP és
az iparosodottsag mértéke kozott? A 7. tablazat adatai alapjan kozepes erdsségii
a kapcsolat (a legegyértelmiibb az Osszefiiggés Bursa és Kocaeli térségében —
42,1%-o0s, illetve 38,3%-0s ipari részarany mellett), viszont a nagyvarosokban a
szolgaltatdsok dominancidja miatt mar gyengébb az ipar hatasa. Hogy 6nmaga-
ban a viszonylag magas ipari részesedésnek még nem feltétlen velejardja az
atlag feletti fajlagos GDP, azt a C3, 81 és C1 régidk bizonyitjak, melyekben bar
az ipar 30% feletti részaranyu, a fajlagos GDP tekintetében a gyengék kozé
tartoznak.

Ujabban mar kibontakozik néhdny feltorekvd tartomdny részben az Anatoli-
ai-félsziget belsejében (tengerektdl tavol), vagy kontinentalis perifériakon,
méghozza meglehetdsen szubjektiv fejlesztd erdk érvényesiilésének készonheto-
en

— Kozép-Anatdlidban az ,, Anatoliai Tigrisek” (Konya és Kayseri térsége)

annak ellenére voltak képesek lendiiletesebb fejlodésiikkel magukra vonni
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a figyelmet, hogy nyersanyagokban nem bdvelkednek, de még az infrast-
rukturdlis adottsdgaik sem voltak kifejezetten jok. (Utdbbi tekintetben
Konyaban kedvezobb helyzetet teremtett a nagysebességii vasuthalozatba
val6é bekapcsolodds 2013-t6l.) A valddi belsd fejlesztd erdt a szigoru
munkaerkolcstt munkaerében és a vallasi fundamentalizmuson alapul6
vallalatvezetési mod keltette, amely kedvezett egy vallasos-konzervativ
vallalkozo6i kozéposztaly kialakulasanak. Az altaluk alapitott, illetve {ize-
meltetett feltorekvd vallalatok az arab vildggal/a Kozel- és Kozép-Kelettel
épitettek ki szoros kereskedelmi kapcsolatokat. Ennek koszonhetden ex-
portjuk értékét e ,keleti” viszonylatokban meghatszoroztdk, mikdzben az
EU-viszonylatban az exportjuk ,,csak” 2,5-szeresére nott.

— Egy maésik tartomany, amely magara vonta a figyelmet, Gaziantep, ahol a
megye vezetése vallalkozobarat tamogato politikat folytatva egyebek mel-
lett ipari dvezeteket jelolt ki, javitotta az egyre inkabb a kozeli Irakkal va-
16 kereskedelemre és gazdasagi egyiittmiikodésre alapozott vallalkozasok
keretfeltételeit.

— Teljesen izolalt szigetet alkot a sziriai hatar melletti Mardin. E tartomany
az Eufratesz folyon épiilt nagy kapacitasu vizi erdmiinek és az altala fel-
duzzasztott mesterséges t6 adta lehetdségeket kihasznalod intenziv ontdzé-
ses foldmiivelésnek, illetve haltenyésztésnek, tovabba az energidra alapo-
zott iparnak kdszonheti a magas fajlagos GDP-jét (5. abra).

Minden tartomanyt tobb keriilet (district) alkot. A tartomany kormanyzata-
nak székhelye a kdzponti keriiletben van, mely rendszerint azonos a tartomany
nevével. (Pl. Van véros a kozponti keriilete a Van tartomanynak.) E rendszertdl
harom eset tér el:

— Antakya varos a székhelye Hatay tartomanynak,

— Izmit varos Kocaeli tartomanynak és

— Adapazar1 varos Sakarya tartomanynak (Provinces of Turkey -
Wikipedia, the free encyclopedia — http://en.wikipedia.org/wiki/ Provinces_
of Turkey).

2.5. Torokorszag pozicioja a globalis gazdasagban
és az Europai Unioban

Teriiletének nagysagat (781 ezer km?) tekintve Térokorszagot az eurdpai orszé-
gok koziill csupan Oroszorszag eldzi meg (a Foldon a 36.), népességszamban
(78 millié f6) pedig Oroszorszag és Németorszag (vilagviszonylatban pedig a
18. helyen all).

Tovabbi helyezései a vilag orszagai kozott:

— anépesség novekedésének litemében a 95.,

— az 1000 lakosra juto sziiletések szamaban a 109. (ezek szerint a népességndvekedés
forrasa a be-, illetve a visszavandorlas),
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— az analfabétak szamanak a 15 évesnél id6sebb lakossagbol valo részaranya terén a 80.,

— a 100 fore jutd internethasznaldok szamaban a 86.,

— a GDP abszolut értékében a F6ldon a 17. (Eurépaban a 8.),

— abejelentett szabadalmak szamaban a 14.,

— a felhasznalt kéolaj mennyisége tekintetében a 26.,

— azegy fore jutd villamosenergia-felhasznalas tekintetében a 67.,

— az egy fore jutd szén-dioxid-kibocsatasban és az 1000 fére jutd személyautok szama

tekintetében egyarant a 85.

Ugyanakkor a vilagon az elsé helyet meglehetésen marginalis jelentdségli mezégazdasagi
terményekben (flige, mogyord, mak, kenbanyagok), illetve termésatlagban (az 1 hektarra jutd
szojabab mennyiségében), tovabba az altalanos iskolak latogatottsaga tekintetében foglalja el
(Factfish Tiirkei Statistiken und Daten — http://www.factfish.com/de/land/tiirkei).

Az orszag 2010. évi GDP-je 550 milliard eurd (ezzel Europa 8. legnagyobb
gazdasaga). Az egy fore juto (fajlagos) GDP 2010-ben az EU-atlag 47%-4t érte
el (10 079 eurd), megeldézve Bulgariat és Romdniat — nagyjabol a lengyel- és
oroszorszagihoz hasonlo érték.

A 2012-2017. évekre eldrejelzett GDP-novekedésben még a feltdrekvo or-
szagok kozott is elokeld poziciot foglal el Torokorszag (6. dbra).

6. dbra
Torokorszag, néhany dzsiai, kelet-kozép-europai és mds fejlodo orszag
GDP-jének varhato névekedése 2012 és 2017 kozétt, %
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Forras: CAPA Turkey’s aviation market: healthy growth to continue at one of the world’s oldest
cross-roads — http://centreforaviation.com/analysis/turkeys-aviation-market-healthy-growth-
to-continue-at-one-of-the-worlds-oldest-cross-roads-133780
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Néhany mas mutato tekintetében:

— a HDI (,,emberi fejlédés”/menschliche Entwicklung) mutato tekintetében
a vilag 187 orszaga koziil a 92. helyen,

— a szegénység gyakorisaga (a napi 2 USD-nél kevesebbdl ¢él0k szamara-
nya) 17,11%,

— ajovedelemmegoszlas Gini egyiitthatoja/koefficiense 0,463,

— az irni-olvasni tud6 felndttek részaranya 87,4% (Factfish Tiirkei Statis-

tiken...).

Torokorszagban a GDP-bol

— a maganfogyasztas aranya 71% (az EU27 atlag 58% volt 2010-ben, Go6ro-

gorszagé viszont 75%),

— az allami fogyasztas részaranya 13% (eurdpai Osszehasonlitasban ala-

csony arany).

A brutto beruhazéasok az utobbi tiz évben az EU-atlagtol 20%-kal maradtak
el (IWF — World Economic Outlook Database...).

Az export és import dsszege a GDP gyenge felét teszi ki, igy Torokorszag
kisebb mértékben vesz részt a vilagkereskedelemben mint az EU tagallamai,
amelyekben a gazdasagi teljesitmény tobb mint haromnegyedét teszi ki a kiilke-
reskedelem volumene.

3. A torok kozlekedéspolitika valtozasa, a kozlekedési
alagazatok kozotti aranyok (modal split) és az azokat
alakito legfontosabb hatotényezok

3.1. A valtozo kozlekedéspolitika

A két vilaghaboru kozotti idoszakban (ahogy az a késébbi vasuttorténeti fejezet-
bdl is kideriil, az ifju koztarsasag kormanya altal kovetett kdzlekedéspolitika az
alagazatok koziil a vasuthalozat fejlesztésére helyezte a hangsulyt. Az akkori —
még Délkelet-Eurépahoz képest is igen alacsony — életszinvonal mellett a kozati
motorizalt kozlekedés embrionalis allapotban volt az igen gyenge jarmiiellatott-
sag ¢s az uthaldzat tilnyomo részének kiépitetlensége miatt. A vasutnak igaza-
bol nem volt alternativaja a helykozi-tavolsagi szarazfoldi személy- és teher-
szallitasban, illetve a kozforgalmu kozlekedésben. Akkor Torokorszag kiilkeres-
kedelme még csak a tort részét tette ki a mainak, ezért a tavolsagi tengerhajozas
jelentOsége is mérsékelt volt — viszont a part menti hajozas részaranya kozelitet-
te a nemzetkozit.

Bar a masodik vilaghabor utan még jo ideig nem valtoztak a kozlekedési
szerkezet atalakuldsat kierdszakolo szocialis és miuszaki feltételek, a nemzeti
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kozlekedéspolitika az 1950-1990-es években a kozuti halozat mérsékelt fejlesz-
tésére helyezte a hangsulyt, mikdzben erdsen elhanyagolta a vasuti szektort. Ez
nem csupan a vasutihalozat-bovités drasztikus lassulasaban nyilvanult meg (az
1920-as években még évente atlagosan 124 km-rel hosszabbodott a haldzat, mig
az 1950-es évektdl csupan évi 16 km-rel), hanem a meglevd palyak karbantarta-
sanak, javitasanak elégtelenségében ugyszintén, mint ahogyan elhasznalodott a
gordiil6allomany is. A lelassulo és gyakran megbizhatatlan vasiti személy- és
aruszallitds vonzereje olymértékben csokkent, hogy a vastt részardnya az or-
szag teljes személyforgalmabol az 1947. évi 57%-kal szemben az 1990-es évek
végére 1,8%-ra, a teherszallitasbol 4,7%-ra esett vissza, azaz teljességgel elje-
lentéktelenedett.

A térok kormadnyzat azonban felismerte a korabbi kézlekedéspolitika tartha-
tatlansagat — mind gazdasagi, kornyezeti, mind tarsadalmi szempontbol. Az
orszag nagy teriiletére, a gyors népességndvekedésre €s a lakossag nagyvaros-
okban Osszpontosulasara tekintettel, a szallitasigényes gazdasagi agazatok jelen-
t6s részének a belso teriileteken miik6dése, tovabba a névekvo tranzit teherfor-
galom olyan kihivast jelentett a szarazfoldi (el6varosi és tavolsagi) kozlekedés-
sel szemben, amit kizdrélag kozati kozlekedéssel nem lehet megoldani. Ezért
2003-t6l a fordulatot vett szakpolitika a vasut felzarkoztatdasat hatarozta meg
prioritasnak, mikdzben az autopalya-halézat kiteljesitésének grandiozus terve
tovabbra is érvényben van. A vasutra forditott megkiilonboztetett figyelem tet-
ten érhetd az allami koltségvetés aldgazati szerkezetében is: 2002 és 2010 ko-
z6tt 10 milliard USD-nek megfeleld Gsszeget forditottak vasuti beruhazasokra
Tiirke. Strategie im Infrastrukturbereich ... 2012).

3.2. Az alagazati részaranyok idobeli alakulasa

Az egyes kozlekedési alagazatok sulya, aranyaik részben a kozlekedéssel szem-
ben a gazdasag és a tarsadalom részérdl felmeriilo természetes igények, részben
pedig az azokra reagalni igyekvo kozlekedespolitika altal befolydsoltan alakult,
illetve alakultak.

Torokorszag modal splitjének idobeni alakulasa az 1990-es évekig nagyban
rokonitott a kelet-europaival:

— Az 1950-es évek derekaig a vasut volt a messze legfontosabb kozlekedési

eszkdz a személy- €s teheraru-szallitdsban egyarant.

— Miutan a nemzeti kozlekedés- (illetve -fejlesztés) politika elhanyagolta a

vasuti szektort, a jobbara gyenge, rossz allapotban levé halozati infrastruktu-

rdja ellenére is (a rovidebb eljutdsi idd €s rugalmassaga, sok esetben

olcsobbsaga okan) a kozuti kozlekedés rovid idon belill az élre tort, szaza-

dunk elejére pedig sikertiilt teljesen eljelentékteleniteni a vasutat.

Jellemz6 a két alagazat infrastruktirajanak a XX. szazad masodik felében
végbement, dramaian egyenetlen fejlodésére, hogy mikozben 1950 és 1997
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kozott a kdzathalozat 80%-kal nagyobbodott (azaz hosszdban csaknem megkét-
szerezOdott), a vasuthaldzat csupan 11%-kal lett hosszabb.

Onmagaban az infrastruktira- (palya-) halozatbeli kiilénbség nem vezetett
volna oda, hogy korunkban az utasok szamdt tekintve a vasut részaranya 1,7%-
ra marginalizalodott (még a légi kozlekedés altal is megeldzve), hanem az en-
nél nyomosabb ok a régi palyak lepusztultsagaban és a szolgaltatasok alacsony
szinvonalaban keresendd. Ez vezetett oda, hogy az abszolut volumen (utasszam,
tonnasuly) tekintetében 1950-hez képest 2011-ben a vastti személyszallitasban
a visszaesés 38%-0s, a teherszallitasban pedig még durvabb, 60%-os (!) volt (8.
tablazat). (Az 1950. évi 68%-16l 2010-re 5%-ossa valt részaranyra — a teher-
szallitasbol 5,3%-ra, a személyszallitasbol 1,6%-ra — ,,0lvadt”.) E negativ ,.re-
kordok” tekintetében Torokorszag messze ,,alulmilta” az ugyanerre az idészak-
ra érvényes europai atlagot, pedig mind Nyugat-, mind Kelet-Eurdpa legtobb
orszagaban végbement a vasut egyfajta tronfosztésa.

A tovabbi részletesebb elemzések részben a kiilkereskedelmet szolgald te-
heraru-szallitas, részben a nemzetkozi turizmus igényeivel kapcsolatos utasszal-
litas modal splitjére iranyulnak.

8. tablazat
Az egyes kozlekedési alagazatok részaranya az utasok teljes szamabol
1950 és 2010 kozott Torokorszagban

Ev Kozati kozlekedés, Vasut, Hajozas,* Légi kozlekedés,
autobusz, % % % %
1950 50,0 42,0 8,0 0,0
1960 73,0 24,0 2,2 0,8
1970 91,0 8,0 0,3 0,7
1980 95,0 4,5 0,0 0,5
1990 97,0 2,1 0,0 0,9
2000 97,0 2,0 0,0 1,0
2008 96,0 2,0 0,0 2,0
2009 95,8 1,7 - 2,5
2010%** 95,6 2,0 - 2.4

* Nem deriil ki, hogy mit tartalmaz. A belvizi hajozas (a nagy tavakon, az Eufratesz és Tigris
viztarozoin) mindig is minuciézus volt, viszont a part menti (kikdtévarosok kozotti) tengeri
személykozlekedést bo fél évszazaddal ezeldtt még elég sokan igénybe vették. (Foként ott,
ahol a part mogotti hegyvidéki terep majdhogynem jarhatatlan volt a kozuti jarmtivek szamara,
vasut pedig nem épiilt.)

** Az orszag elsd nagysebességli (Ankara és Eskisehir kozotti) vasuti palydjanak megnyitasa
novelte meg 0,3 szazalékponttal a vasit részaranyat.

Forras: Ahi 2012a.
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3.3. A kiilkereskedelmi szallitasokbeli modal split

Torokorszag exportjaval és importjaval kapcsolatos szallitasi feladatokbol

— atengerhajozas 46,0%-kal, illetve 59,1%-kal,

— a kozati szallitas 41,7%-kal, illetve 23,6%-kal vette ki a részét 2010-ben.

Ezek az adatok azt mutatjak, hogy Tordkorszdag exportjaban a gazdasagosan
fokeént tengeri hajokkal beszallithatd tomegtermékek mellé mar felzarkozoban
vannak a kamionokkal (foként eurdpai piacokra, de Irakba is) kiszallithato na-
gvobb fajlagos értékii aruk — az iparcikkektol a friss zoldségig €s gyiimolcsig —,
viszont (a feltételezhet6tdl eltérden) a gyorsan iparosodd orszag importjanak
haromotédét mar a tavoli teriiletekrol (mas vilagrészekrol) hajoval érkezo
nyersanyagok, tomegtermékek teszik ki, és a kamionoknak csak joval alarendel-
tebb szerep jut a f6ként ipari termékek és a magasabb fajlagos szallitasi koltsé-
get elviseld mas magas értékii aruk behozatalaban.

A Kkiilkereskedelmi modal split jellegzetessége, hogy a harmadik helyet a lé-
gi szallitas foglalja el (CAPA: Turkey’s Aviation Market...) és legutolso az
aladgazatok koziil a vasuit.

Az eldbbi jelenségekben, valtozasokban kifejezésre jut az a tendencia, hogy
a gazdasagi teljesitmény gyorsabban névekszik a népességszamndal (noha a né-
pesség természetes szaporodasa joval meghaladja az eurdpai atlagot), az export
novekedési rataja pedig nagyobb, mint az importé. Csupan 2000 és 2010 kozott

— azexport 27,7 milliard USD-r61 113,8 milliard USD-ra (310,8%-kal),

— az import 54,5 milliard USD-r6l 185,5 milliard USD-ra (237,3%-kal) nott

(Transportation... Country Report 2011).

A kiilkereskedelmi szallitasok tavolsaga azaltal hosszabbodott, hogy

— a viszonylag kozelebbi Europai Unid részaranya az exportbol jelentéke-

nyen visszaesett (a 2000. évi 56%-r6l 2010-re 46%-ra), mikdzben

— az OECD-tagéallamoké az exportbol 12%-r6l 22%-ra, az importbdl

11,5%-r6l 15%-ra ndvekedett. (Az utdbbi korbdl viszont a kdzelebbi tagal-

lamoknal volt a legerdsebb a ndvekedés.)

Az is érzékelhetd a torok kiilkereskedelem foldrajzi megoszlasaban, hogy a
szallitasi koltségeken kiviil a globalizacio, a technologiai fejlédés, az 0j partne-
rekkel valo kapcsolatfelvétel és a fejlett orszagok részEérdl tanusitott szolidaritas
er6sodése is eldsegiti a tdvolabbi piacok bekapcsolodasat.

3.4. A nemzetkozi turizmus altal keltett kozlekedés modal splitje

A nemzetkozi turizmus jelentOsége Torokorszag gazdasagi életében, jovedel-
mében nagyobb a vilagatlagnal. A vilag Osszes érkezo turista tomegének 3,1%-
at itt regisztraljak. A turistaktol vilagszerte beszedett 6sszes adobol, illetékbol
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2,6%-kal részesedik Torokorszag, és ezzel vilagviszonylatban az els6 husz or-
szag kozott foglal helyet.

Az Eurdpaban keletkez0 teljes turistaforgalombol Torokorszag az érkezd tu-
ristdk szamat tekintve 5,6%-kal, mig az adobol/illetékbdl 5,3%-kal részesedik,
és a 7. helyen all.

A 2010-ben idelatogatdo 28,6 millié turistatol 20,8 milliard USD bevétel
szarmazott. A kiilfoldi turistak

— 68,3%-a (azaz b6 kétharmada) repiil6gépen,

— 24,3%-a kozati jarmivel (buszon, személyautoval, egészen kis szdmban

motorkerékparral),

— 7,2%-a tengeri hajoval utazott,

— csupan a 0,5%-uk érkezett vonattal.

Kiilonosen szembeotld a vasut poziciovesztése a nemzetkézi turizmusbol.
Szemben az 1930-as évekkel, amikor a vilaghiri Orient expresszel utaztak Eu-
ropabdl Isztambulba a latogatok és lizletemberek, 2010-ben a Torokorszagba
érkez6 turistakbol minddssze 0,06 milli6 valasztotta a vasutat, mikézben a gép-
kocsit/autobuszt 6,9 millio, a repiilégépet pedig 19,5 milli6, de még a tengeri
hajok utasainak szdma is elérte a 2,06 millié tonna (Transportation in Turkey...
2011).

A 2000-2010. évi idészakban a modal split valtozasaban tapasztalhatoé a
kozuti kozlekedés részaranyanak névekedése a Nyugat-Europabdl Torokorszag-
ba a Kérpat-medencén és a Balkanon keresztiil vezetd autopalyak, négysavos
féutak tovabbi szakaszai megépiilésének tulajdonithatoan.

A tengerhajozas részaranyanak értékelésekor figyelembe kell venni, hogy
részben a korutat tevo oriasi iidiilohajokrodl jobbara csak parti varosok (elsdsor-
ban Isztambul) megtekintése céljabol partra szallo, 3—18 6ras varosnézésen,
muzeumlatogatason részt vevé utasok regisztralasarol van szo, akik a hajokon
¢jszakaznak. Ezeknél tobb utas érkezik komphajokkal és néhany viszonylatban
menetrendszeriien kozlekedtetett személyszallitdé hajokkal, tovabba magéanjach-
tokkal, tengeri vitorlas hajokkal. A 9. tabldzatbol lathatdéan 2010-ben 2009-hez
képest utasszamban a tobblet a koziti és 1égi kozlekedést igénybe vevd kiilfol-
diek korében volt a legnagyobb.

A torok kormany az utobbi években tobb kezdeményezést tett a turizmus fej-
lesztésére. Pl. kétoldalu egyezményeket kotott szamos orszaggal, hogy a torok
légi kozlekedés novelhesse a kdzvetlen nemzetkozi 1égi jaratok szamat, uj célal-
lomésokbol legyenek elérhetdk a legnagyobb torok repiildterek.

A turizmust szolgaljak az infrastruktura-fejlesztések, az e szektorba tortént
maganberuhazasok (bel- és kiilfoldi befektetok altal egyarant). 4 2023-ig érvé-
nyes ,, Torékorszag Turisztikai Stratégidja” tartalmazza a turizmus dltal a koz-
lekedéssel szemben tamasztott kévetelményeket is.

A Kulturalis és Turisztikai Minisztérium egyik célja a siriin lakott és leg-
gyorsabban fejlédé (turisztikai) centrumok kozlekedési és infrastrukturalis
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problémainak felszdmolasa a helyi kormanyzatokkal szoros egyiittmiikbdésben.
A turizmust is szolgélja a meglevo repiil6terek felujitasa/bdvitése, tjak épitése,
hogy az idegenforgalom a leheté legnagyobb mértékben decentralizalt legyen.
A kozuti kozlekedés biztonsaga érdekében sokiranyu intézkedések fogalmazod-
tak meg, hogy vonzdbba valjon az autds orszagjaras torokok és idegen allam-
polgarok szamara egyarant. Elokésziiletek folynak a korutat tevd lidiilohajok
(cruise ships) a jelenleginél tobb kikotoben valo fogadasara, a személyhajok és
jachtok marindinak rehabilitacidjara, 01j marindk épitésére, a meglevoknek pedig
a magas igényl utazok szamara vald vonzova tételére.

9. tablazat

Az érkezo kiilfoldiek altal igénybe vett kozlekedési modok alakuldsa,

millié f6
Kozlekedési mod 2009 2010 Szazalékos valtozas
(2009/2010)
Légi 18,90 19,50 3,15
Kozuti 6,00 6,90 15,23
Vasti 0,07 0,06 —4,37
Tengeri 2,02 2,06 2,16
Osszesen 27,00 28,60 5,74
Kiranduld (tengeren) 1,57 1,63 3,82
Forras: Transportation... Country Report 2011.
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I. VASUTI KOZLEKEDES

1. Az Oszman Birodalom/Torokorszag vasathalozatanak
kialakulasa és fejlodése napjainkig

1.1. A torokorszagi vasutak torténetének nagyobb korszakai

Torokorszag vasuttorténetének taglalasa tobb szempont szerint is torténhet,
melyek azonban nem teljesen fiiggetlenek egymastol.

Politikai alakulatok — illetve a mindenkori d@llami keretek —, valamint a fej-

lesztéspolitika eredményei alapjan meglehetdsen élesen kiillonbozik egymastol

— az Oszman Birodalom korszaka, amelynek utolsé periddusaban hosszu,
tobb ezer kilométeres vonalak épiiltek Torokorszag €s a birodalmon beliili
tavoli arab térségek kozott;

— a birodalom szétesése utan, lényegében a mai teriileten 1étrejott koztarsa-
sagban a két vilaghabort kozotti és az 1940-es évekbeli (még mindig a
»g0zkorszakot” képviseld) igen jelentOs interregiondlis rendeltetésii kiegé-
szitd vonalakat 1étrehozd mennyiségi fejlesztések idoszaka, amikor a hé-
l6zatosodas folyamata mar elérehaladott stadiumban volt.

— Az 1950-2003 kozotti idoszakra egy olyan torz kdzlekedéspolitika nyomta
ra a bélyegét, amely erdsen elhanyagolta a vasuti kozlekedést. Jellemzo,
hogy a t6bb mint fél évszazad alatt minddssze 945 km vasut épiilt, de a
halozat az idokozben megsziintetett vonalak miatt csupan néhanyszaz km-
rel hosszabbodott. Megtortént ugyan a vontatasban a gézkorszakrél a di-
zelkorszakra atallas, azonban a palyavillamositas, valamint a korszeru jel-
70- és tavkozlési berendezések alkalmazasa csak lassan haladt eldre.

— A negyedik periodus kezdetének a 2003. év tekinthetd, amikor az 0j szem-
léletii kozlekedéspolitika felismerte a korszerti vasuti kozlekedés nélkii-
l6zhetetlenségét. Erre a legujabb id6szakra nem csupan az elmaradas
csokkentését célzd, hanem mar az 11j technologiai alapokra helyezett nagy-
szabasu, eléremutatd fejlesztések megindulasa jellemz6, melyeknek az el-
s latvanyos eredményei a mar miikodé nagysebességli palyakban, az
azsiai és europai halozat 6sszekdtésében, tovabba az isztambuli agglome-
racion beliil hatalmas teljesitményii elovarosi gyorsvasuthalozat kialakita-
saban Oltenek testet 2015-re. (Az egyes idészakokban tortént vasathalo-
zat-boviilés adatait a /0. tabldzat tartalmazza.)
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10. tablazat
A tordkorszagi vasuthalozat novekedése az egyes idészakokban

Id6szak Epitett ,,fovonal” * Evenkénti novekedés,
km-hossz km

A koztarsasag elott 4136 -

1923 és 1950 kozott 3764 134

1951 és 2002 kozott 945 18

2003 és 2010 kozott 1075 135

Epiilé vonalak 1630 -

* Mainline — nem értelmezhetd pontosan, nem dertil ki, hogy mitdl févonal. Az nyilvanvalo, hogy
a teljes kozforgalmi normal nyomtava palyat tartalmazza, fliggetleniil attol, hogy forgalmi-
funkcionalis szempontbol ténylegesen f6- vagy mellékvonalrol van-e sz6. Minden val6sziniiség
szerint csak az elovarosi/varosi vasutak, a rovid (magantulajdont) kidgazasok (iparvaganyok) és
a mar csak mutatoban meglevd keskeny nyomtadvi vasutak maradtak ki a szamitasbol.

Forras: Railway sector... 2011.

A beruhazasok allokacidjaban a ,,nagy ugras” a 9. 6téves tervben kovetkezett
be. A 2003. évi 235-tel szemben 2011-re mar 3414 milli6 TL-ra sokszorozddott
a vasuthalozat fejlesztésére forditott 6sszeg (Karaman 2012).

A masik rendezéelv a politikai-gazdasagi érdekek szerinti megkozelités le-
het, mely szerint nagyvonalakban

— a nyugat-europai hatalmak érdekében szinte kizardlag a torok asvanykin-
csek és egyéb (foként mezdgazdasagi) aruk kivitelét szolgald, céljukat te-
kintve gyarmatinak tekinthetd, de szuverén allamteriileten a 19. szazad de-
reka utan kiilfoldi koncesszorok altal 1étesitett néhany izolalt zsak- és
szarnyvonal (melyeket csak joval késébb integralt magaba az 0sszefliggd
halozat).

— Az elébbiekhez képest joval kisebb szerepe volt az 1870-es évektdl az dl-
lamkincstar altal épitett, majd altalaban kiilfoldieknek (féként angol tarsa-
sagoknak) atengedett vonalaknak.

— A német befolyas, a német birodalmi érdekek érvényesitése az 1880-as
évektdl valt meghatarozé motivumma a fejlesztésben, mely egyes vi-
szonylatokban egybeesett az Oszman Birodalom Ossze- és megtartasaval
kapcsolatos igazgatasi, tovabba katonai érdekeivel (a Kozép-Kelet/India
,»el0szobajaig” tartd Bagdad vasut, valamint a muzulmén vilag zarando-
kait szallitd, a Szuezi-csatorna tagabb kornyeztében megjelené Hedzsasz
vasut).

— Az elsé vilaghaboru frontjainak kiszolgalasara épiilt néhany tdbori vasiit,
provizoérium.

— A nemzeti politikai és gazdasagi érdekeknek megfelelo vasuthdlozat gya-
rapitas az 1920-as évektdl részben az orszadgon beliili Osszekottetések
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megteremtése, részben pedig a szomszédos orszdgokkal valé folyamatos
vasuti kapcsolat kiépitése és fenntartasanak nehézségei a nemzetkdzi poli-
tikai fesziiltségek miatt.
A kovetkezdkben a két szempontrendszert 6tvozve kovetjilk nyomon a halo-
zat kialakulasat.

1.2. A kezdeti zsakvonalak az 1860-as években

Az Oszmén Birodalom a nyugati szovetséges nagyhatalmaktol hathatésan ta-
mogatva gydztesként keriilt ki az Oroszorszag ellen vivott krimi hébortibol
(1856). A nyugati hatalmak a katonai segitség fejében elvartak, hogy a Magas
Porta kedvezményes koncessziok addasaval hozzasegitse az ipari orszagokat a
nyersanyag kiszallito vasutak épitéséhez mind a kelet-europai vazallus teriilete-
ken (pl. Konstanca—Csernavoda 1860, Varna—Rusze 1866, Bukarest—Giurgiu
1869 kozott), mind a birodalom torzsteriiletén, az Anatoliai-félszigeten, azon
belill is a nyugati partvidéken (és a feltételezhetovel szemben nem a mar akkor
is a vilagvarosok kozé tartozo, raadasul févaros funkcidt is betoltd Isztambul
kornyékén) Iétesiiltek. A torokorszagi vasuttorténelem Nyugat-Europahoz ké-
pest mintegy harom évtizedes késéssel kezd6dott.

Anatdlidban az elsé vaspalyakat az 1860-as években Jzmir (Szmirna) térsé-
gében a parttol a belsé vidékek felé nyitottak:

— Az egyik vasutat, mely a keletre fekvd mogottes Aydin és Dinar termékeny vidékével
Selgukon ¢és Torbalin keresztiil kototte Gssze a forgalmas kikotévarost, az eredetileg
Izmir-Aydim Railway and Prolongements” nevet hamarosan Oriental Railway Company
(ORC)-ra valtoztatd brit tarsasag épitette. Els6, 73 km hosszl szakasza mar 1856-t9l, illet-
ve 1860-t6] miikddott. Fokozatos hosszabbitassal 1922-re mar 700 km palya volt e tarsasag
tulajdonaban. Végallomasa Egirdir (Turgutlu/Kassaba) lett (Railway lines in the Republic
of Turkey and before — http://www.tcdd.gov.tr/genel/acilistarihleri.htm).

— A masik vasuttarsasag, a francia—angol ,,Société Ottomane du Chemin de fer de Smyrne-
Cassaba et Prolongements” (SCP) 1863 és 1890 kozott egyik palyajat az Egei-tenger mel-
letti Bandirma kikototdl északkelet iranyban, a Soma-ban levd szénbanyakhoz és néhany
(a parttol nem til messze levd) varosig vezette, mig a masik vonal kelet felé¢, mélyen beha-
tolva a belsd teriiletekre Afyonig tartott. Az SCP 1912-ig 500 km-re hosszabbitott haloza-
tanak f6 feladata az Alasehir kornyéki gyapotiiltetvényekrdl a termés kiszallitasanak meg-
konnyitése volt (4hi 2012).

— Az égei-tenger-parti Mudanya kikoté és a mogottes térség gazdasagi kézpontja, Bursa ko-
z0tti keskenyvdganyu vasut épitése 1872-ben kezd6dott meg. Amikor félig elkésziilt, cs6d-
be ment, ezért a minddssze 41 km hosszu kisvasutat 1881-ben atvette és befejezte egy mul-
tinaciondlis kiilfoldi beruhaz6. (Bar a XX. szézad elején atépitették normal nyomtavura,
1948-ban megsziintették. Ennek ellenére az 2. dbra még is 1étezének tiinteti fel.)

— A késobb (1882-t8]) 1étesitett exportpalyak kozé tartozott a Foldkozi-tenger iskenderuni-
oble melletti Mersin kikot6t a mar akkor az orszag nagyvarosai koz¢ tartoz6 Adanaval 6sz-
szekotd szarnyvasut, melyet egy angol tarsasag épitett (MTA-Mersin Tarsus Adana Trains
of Turkey...).


http://www.tcdd.gov.tr/genel/acilistarihleri

64 TOROKORSZAG KOZLEKEDESE

Ezeknek a kifejezetten a kiilfoldiek banydibol és iiltetvényeirol valo kivitelt
szolgadlo vasutaknak az anyagi tamogatdsa is hozzdjarult a Magas Porta sulyos
eladosodasahoz, olyannyira, hogy kénytelenek voltak az allami adobevételeket
elzalogositani.

A 11. tabldzat a kiilfoldi beruhazoé és épitd cégek szerinti csoportositasban
(és masodsorban az iddsorrendet is kdvetve) tartalmazza az egyes vasuti szaka-
szok létesitését. A 7. abra érzékelteti, hogy a nagyon kiillonb6z6 érdekektol ve-
zérelve térben mennyire elkiiloniilve jottek létre az egyes vonalak, ezért sok
esetben évtizedek teltek el az elsé szarnyvonalak és meghosszabbitasuk kozott.

1.3. Az Oszman Birodalmon beliili tavolsagi, valamint az Eurépaval
és a Kaukazus térségével osszekoté nemzetkozi vonalak

1.3.1. Az Orient és az Anatoliai vasut

Az 1870-es évektdl az Orosz Birodalommal vivott vesztes haboru, a gorog sza-
badsagharc és Bosznia-Hercegovinanak az osztrak—magyar hadsereg altali meg-
szallasa stb. kovetkeztében az Oszman Birodalom kiszorult a Balkanrol és
kénytelen volt visszahtizodni a mai eurdpai hatdrai mogé. Az altala kezdemé-
nyezett vasutépitéseket az utdodallamok folytattak. Koziiliik kiilonleges jelento-
ségli az Isztambult Furopdaval &sszekoté transzeuropai nemzetkozi vonal
(Oriental Railway), melyen a hires Orient expressz is kozlekedett. (Az Orient
vasut finanszirozasabol tobb fejlett eurdpai orszag kivette a részét, viszont a
kivitelez6i angolok voltak.) A tordk teriiletre juto, Edirne feldl Isztambult elérd
318 km hosszu szakaszat 1870-ben (a Balkanon keresztiil a Karpat-medence
felé teljes hosszban csak 1888-ban) nyitottak meg. Ezt kovette torok teriileten a
Yenikapi—Florya viszonylatban a Sark vasut részét alkotd szakasz megnyitasa
1871-ben, mely az 1872—1873. évi tovabbépitésével elérte a 288 km-t (és 1912-
ben tovabbi 46 km-rel hosszabbodott).

Az Oszman Birodalom kisérletet tett arra, hogy sajat erdbdl épitesse tovibb
halozatat. Kilonosen sziikségesnek mutatkozott a legtavolabbi tartomanyaival
vald Osszekottetések létrehozasa mind politikai, mind katonai szempontbol.
Azonban erre csak az Isztambultol izmitig tartd 92 km-es szakasz erejéig keriilt
sor, amikor a torok kormanyzat kénytelen volt lemondani a tovabbépités tervé-
r0l. A kész palyat atvette egy angol tarsasag. E rovid palya részét képezte az
Azsiaban folytatodd Anatéliai vasiitnak, melynek egyik szarnya Ankardig, a
masik (Eskisehirnél kidgazva) Dél-Anatolia legnagyobb, am a partoktol tavoli
varosaig, Konyaig vezetett.

Konyéat ugyan mind az ORC, mind az SCP el akarta érni a sajat vonalaival,
azonban ez nem sikeriilt. Végiil az Anatdliai vasutat mintegy harom évtized
alatt a német CFOA (Chemins de Fer Ottomans d’Anatolie) tarsasag épitette
meg.
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7. dbra
A térékorszagi vasutvonalak megnyitdasuk iddszaka szerint

BULGARIA Fekete-tenger

GRUZIA

Foldkozi-tenger Stk IRAK| ========- 4
CIPRUS 5

Jelmagyarazat: 1 — 1923 elédtt, 2 — 1923-1950, 3 — 1951-2002, 4 — 2003-2010, 5 — épités alatt.
Forras: Railway sector fact-finding mission to Turkey May 2011 —
www.britishe&pertise.org/6x/upload/Newsletter/Rail_Turkey.pdf

Németorszagnak 1882 elétt semmilyen fajsulyosabb érdekeltsége nem volt
Kis-Azsiaban és a Kozel-Keleten, ezért nem is igen érdekl6dott az ottani vasut-
épitésekben vald részvétel lehetdsége irant. Miutdn ellendrzése ala vette a
Szuezi-csatornat Nagy-Britannia, joval kevesebb figyelmet forditott a térokor-
szagi jelenlétre. E nagyhatalmi politikai vakuumot Németorszag most mar ki-
hasznalhatta a sajat javara, ezért Bismarck zold utat adott a német vallalatoknak,
de csak a sajat kockazatukra, allami tamogatas, illetve részvétel nélkiil. Ettdl
kezdve Németorszag és az Oszman Birodalom ko6zotti korabbi semleges (dm
korrekt) viszony kezdett egyre baratsagosabba valni. Ez tobbek kozott abban is
megnyilvanult, hogy a német bankok nagy Osszegii kolcsont folyositottak az
oszman kormanynak.

A Haydarpasa—Pendik—{zmit vasutat pedig az angolok Kkartéritést fejében atadtik a De-
utsche Banknak. Német tokébol jott 1étre az Anatoliai Vastttarsasag, amely folytatta a vasut-
épitést Ankaraig (1892-ben késziilt el) és Konyaig (1896). A tarsasag jelentds nyereséget
konyvelt el — még ha az el is maradt a tervezettdl. A CFOA bevételéhez nyilvanvaldan a kon-
cesszionak az a nagyvonalu engedménye is hozzdjarult, hogy a vonal mindkét oldalan 20-20
km szélességben a vasuttarsasag rendelkezett a teljes fadllomannyal és a fellelheté asvany-
kincsekkel. A CFOA altal az Eskisehir—Konya palya épitésére is elnyert koncesszio érzéke-
nyen érintette a nyugat-anatoliai angol és francia vasutak érdekeit. A kialakult versenyhely-
zetben az angol ORC-szel szemben, mely megrekedt Egralirnél, a francia SCP egészen
Afyonig, azaz az Anatdliai vasitig meghosszabbitotta a palyajat, amit a németek erésen sé-
relmeztek, olyannyira, hogy nem is maradt el a heves diplomaciai tiltakozas sem (Tiirkische
Eisenbahngeschichte in aller Kiirze...).
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1.3.2. Az Orosz Birodalom expanzids torekvései Torokorszag iranyaban

A XIX. szazad végén a németek mellett az Orosz Birodalom is igyekezett meg-
jelenni az Anatoliai-félszigeten a meleg tengerekhez eljutas torekvésétdl vezet-
ve. Az orosz hadsereg 1870-ben benyomult a Kaukdzustol délre levé torok Kars
¢és Ardahan férségbe (melyet a torokok csak 1921-ben tudtak visszaszerezni) és
létrehozta utanpotlasi vonalait is.

A mai Orményorszag fel6] mar 1888-ban (Bakubol indulva Tbiliszin keresztiil) széles
nyomtava vasit vezetett az Anatélia északkeleti szegletében levé Karson at Sarikamisba, me-
lyet az els6 vilaghaboru alatt (az orosz hadsereg utanpoétlasara) egészen Erzurumig 750 mm-es
keskeny nyomtavi palyaval toldottak meg (Erddsi 2013). — Oroszorszag nem mondott le arrdl
a tervérdl sem, hogy a Kaszpi-tengertdl keletre K6zép-Azsian és a Kozel-Keleten at elérje In-
diat.

Ezt er6s fenyegetésnek tartotta Nagy-Britannia, ezért az oroszok meghatral-
tak, ugyanakkor orosz részroél novekedett a politikai nyomas a Torokorszagon
keresztiil vezetendd vasut kierdszakolasara. Azonban az Orosz Birodalom az
1900. marcius 3-4n az Oszmén Birodalommal kotott titkos szerzédésben csak
annyit ért el, hogy a fekete-tengeri régiokban kizarolagos jogot szerzett vasut-
vonalak épitésére. Ezért tulajdonképpen kompromisszumnak értékelheté a ga-
rantaltan csupan egy adott teriiletre korlatozott orosz megjelenés. Raadasul a
tovabbi kemény angol tiltakozés elég hatdsosnak bizonyult ahhoz, hogy a Kau-
kazussal 6sszekotd korabbi vonalon kiviil nem keriilt sor tovabbi orosz vasutak
epitésere (Tirkische Eisenbahngeschichte...) Miutan a titkosnak szant szerzo-
dés tartalma az egész kozel-keleti iszlam vilagban ismertté valt, megbotrankoz-
tak a szultan altal tett engedményen. A felhaborodas kiengesztelésének szandé-
ka is tetten érhetd volt a Mekka felé kiépitendd, a muzulman zarandokok kozle-
kedését szolgaldé Hedzsasz vasut 6tletében, melyrdl mintegy presztizs projektrol
az Udvar nagy hirverést csinalt az arabok koérében. [E vasutrdl, valamint az
Anatoliai vasut délkeleti folytatasardl, a Bagdad vasutrol részleteket lasd a ,,Ko-
zel-Kelet kiemelkedd jelentdségli nemzetkozi vasitjai” c. alfejezetben. ]

1.4. Az els6 vilaghaboru alatt épiilt Isztambul kornyéki
szénszallito vasutak

Isztambul szénellatasanak biztositdsa az els6 vilaghabora alatt importbol lehe-
tetlenné, a belfoldi tavoli szénmezokrdl pedig bizonytalanna valt. Ezért sziik-
ségmegoldasként igénybe vették az orszag eurdpai részén, a metropolistdl nem
messze fellelhetd, kevésbé jo mindségli szeneket is. Beszallitasukat 600 és 750
mme-es gazdasagi vasutak létesitésével oldottadk meg.

Az Aranyszarv-0bol északi végétdl 1916-ban észak felé Agagliig tartd, két, orsdszertien

parhuzamos 39 km, illetve 20 km hosszil palyabol allé rendszeren a német mozdonyokkal
vontatott szerelvények naponta 900 tonna szenet szallitottak Isztambulba. Késébb a Fekete-
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tenger melletti rakod6jukbol vizi Gton is sikeriilt a szén kiszallitasa. (A két palya nyomvonala
Kagithene—Kemerburgaz—Agagli—Ciftalan, valamint Ismail Hakh, melyek Paia-nal futottak
Ossze — Tiirkische Eisenbahngeschichte in aller Kiirze...).

1.5. A Kis-Azsiat a Kozel-Kelettel osszekoté interkontinentalis
jelentéségii vasutak épitése az Oszman Birodalomban

Kis-Azsia a mai Térokorszag azsiai teriilete, természeti foldrajzi terminoldgiéval az Anatoliai-
félsziget és az attol keletre fekvd hegyvidék (a Van-toval). Az els6 vilaghaboru végeig (illetve
a versailles-i békedekrétumig) Kis-Azsia a torzsteriilete volt a levantei/kizel-keleti arab tér-
ségre (a mai Sziriara, Libanonra, Izraelre, Szaud-Arabia Voros-tengerhez kozeli savjara, Je-
menre ¢s a mar Kozép-Keletnek szamitd Irak nyugati részére) is kiterjedé Oszmdn Biroda-
lomnak, mely keretét képezte a XIX. sz. végétdl a Kis-Azsia és a Kozel-Kelet kozotti interre-
gionalis (ma mar szdmos orszagot atszeld nemzetkdzi kategdriaba tartozo) tavolsagi vasutak
épitésének. Végsd soron Kis-Azsia és a Kozel-Kelet, valamint Mezopotamia (Irak), az Arab-
félsziget, sot az Oszman Birodalommal kodzvetleniil érintkezé Kaukazus térség kozott még az
elsé vilaghéboru el6tti ,,vasttkorszakban” kialakult az 6sszekottetés — nem kis részben az eu-
ropai nagyhatalmak, illetve a paniszlam er6k altal elésegitetten.

A Kis-Azsiabol déli—délkeleti iranyban inditott két vasit kozos rendeltetése
az Oszman Birodalom legtavolabbi, az isztambuli kdzponti hatalommal gyakran
konfrontalodo perifériak elérése, toként a katonai jelenlét biztositasa és részben
a gazdasagi kohézio érdekében. Emellett

— a Bagdad vasut nemzetkdzi sulyat az eurdpai nagyhatalmak térekvése a
Perzsa-6bolhoz kijutasra, illetve a felfedezett olajhoz vald hozzaférésre is
novelte (Khairallah 1991),

— a Hedzsasz (Mekka) vasut pedig az egész mohamedan vildg szamara ki-
emelkedd fontossagu szent varosokba évi rendszerességgel torténd zaran-
doklast volt hivatva megkonnyiteni. (Nagy-Britannia szdmara nem a val-
lasi diszkriminacio okan volt nemkivanatos e szarazfoldi kozlekedési vo-
nal, hanem a Szuezi-csatorna kozelisége miatt, holott a keskeny nyomtavu
vasut az igen gyenge szallitasi teljesitménye okan nyilvanvaléan nem val-
hatott a vilag legforgalmasabb, legnagyobb ateresztoképességli tengeri ha-
j0z6 csatornajanak versenytarsava.)

Kozos jellemzdje az igy kialakult nemzetkdzi halozati rendszernek, hogy
tizemeltetéset mar az elsé vilaghaboru alatt és az azt kéveté években sulyos
politikai akaddlyok lehetetlenitették el, bénitottak meg hol atmenetileg, hol tar-
tésan, de az azota eltelt kozel szaz év alatt a részekre szabdalt, szamos hatarral
tagolt térségben nem sikeriilt jjaépiteni, teljes hosszban folyamatosan iizemel-
tetni a klasszikus vasutvonallancokat. A térség allamai kozotti szovevényes és
idében gyakran valtozo viszonyok, a gyakori politikai fesziiltség okan még a
miszakilag viszonylag épségben maradt Bagdad vasut is csak idonként miiko-
dott az 1920-as évektdl. Legjabban pedig a sziriai polgarhabort bénitotta meg
a hataron atmend forgalmat, mint ahogyan a sziriai tranzitszakasza lezarasa ota
a még fontosabb Irak—Torokorszag (Eurdpa) viszonylat vasiti forgalmat is.
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1.5.1. A Bagdad vasiit

Miutén a XIX. szdzad utols6 harmadéban az Oszmén Birodalom a Balkanrol fo-
kozatosan kiszorult, a mar akkor metropolis méretii fovarosa, Konstantinapoly a
maradék eurdpai teriileten szélsOségesen periférikus helyzetbe kertilt. II. Abdul-
lah szultan nyugati példak alapjan felismerte a vasutak kiilonleges szerepét a
birodalom kiilonféle termelési adottsagu régioi kdzotti arucserében, a politikai/
katonai hatalom fenntartasaban. (A torok katonasag eljuttatdsa a birodalomhoz
nem mindig lojélis arab torzsek altal uralt tavoli tartomanyokra mélhas és foga-
tolt szallitassal — helyenként tengeri ut kdzbeiktatasaval — tobb hétig tartott —
Ahi 2012.) A Magas Portanak azonban nem volt elegendé pénze, mint ahogyan
megfelelé miiszaki szakembergarddja sem, ezért europai finanszirozokat, vala-
mint tervezoket és kivitelezé vallalatokat keresett az Anatoliai vasut végalloma-
satol, Konyatol Bagdadig viziondlt vasuthoz. Eloszor még az Anatoliai Vasut
Eskisehir—Konya szakaszanak koncesszioba adasakor (1893. februar 15.) esett
sz6 (bar dvatos megfogalmazasban) a vasut Bagdadig térténd meghosszabbita-
sarol (A Short History...).

Kézenfekvd lett volna a hatalmas projekt francia kézbe adasa. Azonban a szultdn aggasz-
tonak latta a nagy francia bankoktol vald, mar évtizedek oOta tartd pénziigyi fliggés tovabbi
erdsodését. (A francia bankok itteni tevékenységét a ,,Banque Impériale Ottomane”, valamint
a torok allamadossagot kezeld ,,Administration de la Dette Publique Ottomane™ fogta at, illet-
ve iranyitotta és ellendrizte.) Ezért a francia t6kétdl fliggés lazitasahoz a brit és német bankok
finanszirozasi hajlandésaganak megismerésére volt sziikség.

A brit kormany idvozolte a megkeresést, mert érdekében allt a ,,Boszporusz beteg embe-
re” (mas megfogalmazas szerint az ,,Agyaglabon all6 6rias™) stabilitasanak fenntartasa, tud-
van azt, hogy az Oszman Birodalom szétesését mar alig varta a két szomszédos nagy ellenfél,
nevezetesen Oroszorszag és az Osztrak—Magyar Monarchia. Hidba nyerte el azonban Isztam-
bul a brit kormany rokonszenvét, a brit bankok tul kockazatosnak itélték meg a nagyon sokfé-
le népcsoport f61djén, igen nehéz terepen keresztiil vezetendd vasut tervét, ezért vonakodtak a
részvételtdl. — Németorszag megszolitasara eben az ligyben a szultan részérdl csak ezutan és
most mar eredményhez vezetden keriilt sor (Die Bagdadbahn...).

1.5.1.1. A Németorszaghoz kozeledés elozményei és folyamata

Az Oszman Birodalomnak mar korabban is jo viszonyt sikeriilt kialakitania
Németorszaggal, amiben a német katonai misszionak is szerepe volt. A térokok
tudatdban voltak annak is, hogy a britekkel €s francidkkal szemben a németek
beérik a gazdasagi haszonnal, teriileti igényiik viszont nincs (Railway lines in
the Republic...).

A nem hivatalos német—torok gazdasagi egyiittmiikodés meghozta a gyii-
molcsét: 1890-ben az oszman és a német kormany baratsagi, kereskedelmi és
tengeri kozlekedési egyezményt kotott. Harom év mulva 1. Abdul-Hamid szul-
tan felkérte Németorszag rangos gazdasagi szerepldit, mindenekel6tt a Deutsche
Bankot a vasuti projektbe valo bekapcsolodasra. (Eldszor konkrétan még az az
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Anatoliai Vasut Eskisehir—Konya szakaszdnak befejezésére, ami 1898-ig meg is
tortént.) A német cégek koziil viszont (paradox mddon) éppen a meghatirozo
jelentéségli Deutsche Bank (a birodalom vezet6 bankja) lelkesedett a legkevés-
bé a vasutért (Seidenzahl 1970). E bank ugyan erds érdeklédést mutatott a me-
zopotamiai asvanyi nyersanyagok, kiilondsen pedig az olaj irant, de a tengeri
uton vald importot gazdasagosabbnak vélte a monstre €s bizonytalan kimenetelii
vasutépitésnél. Ugy vélte, hogy a vasut dnmagaban nem oldja meg a gazdasagi
gondokat és hogy ,,a német érdekek szempontjabol érték nélkiili... és a ,,fensé-
gessége” iranti lelkesedés csak a mezopotamiaiak részérdl érthetd” (Wiegend
1895, p. 25.). Ezzel szemben a birodalmi kormanyzat felismerte a Kozel-Keletre
val6 kitorésben rejlé hatalmas lehetdségeket, ezért a vasut tervét tAmogatta. A
német kiilpolitika feladta a stabil egyensuly fenntartasanak taktikajat, és erejét
meghaladé mértékben torekedett a német jelenlétre a tavoli teriileteken is. igy a
meghatarozo gazdasagi korokkel ellentétben a német birodalmi kormany és
kiilonosen a kiiliigyminisztérium melle allt a kozel-keleti vasutépitesi iigynek.
Stratégiailag fontosnak talaltak, hogy az angolok és franciak altal uralt kozel-
keleti térségben Németorszag markansan megjelenjen. E cél elérése felé az elsd
érdemi 1épést az 1897-ben hivatalba 1épett/akkreditalt (j konstantinapolyi nagy-
kovet (Adolf von Marschall Bieberstein) tette meg, akinek sikeriilt kieszk6zdlni
a kovetkez6 évben a német csaszar, II. Vilmos isztambuli latogatasat. Ezt az
alkalmat hasznalta fel a szultdn arra, hogy a tervezett vasit koncesszidjat a De-
utsche Banknak kinalja fel. E kozlésnek a csaszar kifejezetten oriilt, viszont a
Deutsche Bank elnoke (Georg von Siemens) kényes helyzetbe keriilt, mert bar
tovabbra is til kockazatosnak latta a projektet és ezért annak megvalositasaban
nem akart kdzremiikddni, ugyanakkor tisztdban volt azzal, hogy ha a csaszarnak
ellentmond, Ggy szamithat a levaltasara. Sajat érdekében ezért a felségéhez hii-
séges fohivatalnokként vallalta a koncesszioval jaro feladatokat. (Méghozza
olyan alapos munkat végzett, hogy a csaszar 6rokos nemességgel ruhazta fel.)

A szultan 1898-ban mar arra kérte a német csdaszart (nem titkolva a térok
hadvezetés csapatszallitasi nehézségeit), hogy Konydtol a mezopotamiai Bagda-
don keresztiil a Perzsa-6bolig, Baszraig épitsen vasutat. A Bagdad vasut kon-
cesszios megvalositasarol 1899-ben irta ald az egyezményt az Oszman Biroda-
lom és a Deutsche Bank. Az ideiglenes koncesszié kiadasa utdn azonban kide-
riilt, hogy egy ilyen nagyszabast épitkezés német forrasokbdl nem finansziroz-
hato, ezért angol és francia toke bevonadsara lett volna sziikség. Miutan a straté-
giai jelent6ségii vasut létrehozasa birodalmi érdek volt, el6szor 11. Vilmos uta-
zott Londonba (még 1899-ben) nagyanyjahoz, Viktoria kiralyn6hoz.

Azonban a hatalmas tekintélyl brit uralkodd kézbenjarasa sem volt elegend6 ahhoz, hogy

a City beszalljon az iizletbe. Ezt kdvetden a Deutsche Bank is igyekezett tokét felhajtani Lon-

donban ¢és Parizsban, szinte eredmény nélkiil: Franciaorszagtol jelentéktelen kdlcsonre kapott

igéretet, Nagy-Britanniabol pedig egyaltalan nem szamithattak t6kére. Az akkori angol pénz-
igyminiszter, Lord Balfour ugyan igent mondott a brit részvételre, azonban késdbb vissza-
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koznia kellett, mert az Alsohaz és a sajto keményen kritizalta a vasut épitését politikai szem-
pontbol. A Deutsche Bank vezérigazgatdja igyekezett mas eurdpai allamok bankjait is bevon-
ni a finanszirozasba. Az ismertetett elézmények utan érthetd, hogy még a megszolitott New
York-i bankok sem szalltak be a kockazatosnak vélt iizletbe. Végiil Siemensnek sikeriilt a mar
ismert francia Banque Impériale Ottomane bankot, valamint az Osztrak—Magyar Monarchia
és Olaszorszag néhany bankjat bevonni a finanszirozo tarsasagba. (E 1épést azonban a német
kiiligyminiszter, Adolf Marschall nem nézte jo6 szemmel.) Viszont Siemens mellé allt a
Wiirttembergische Vereinsbank igazgatdja, Alfred von Kaulla is (Mejcher 1975).

A végleges koncesszio megkotésére (99 éves idGtartamra) 7903. marcius 5-
én kertilt sor. Ekkorra mar valtozés allt be az Oszman Birodalommal szerz6dé
félben, mivel a Deutsche Bank vezette konzorciumban helyet kapott az Anatoli-
ai vasut. Ebben a szerzédésben végpontként (a szultan koncepcidjanak megfele-
l6en) Basra kikdtdjét nevezték meg, de kilatdsba helyezték még egy tovabbi,
Perzsa-6bol menti végpont megnevezését is (Robinson 2006).

A Bagdad vastt ,,sziiletésnapjanak™ 1903. aprilis 13. tekinthet6, amikor az
Anatoliai vasut folytatdsdhoz (a Konyatdl inditand6 vonal épitéséhez) a német
tulajdonu forrashianyos tarsasag idegen tokét is bevonva 1j tarsasagot alapitott
Bagdad Vasuti Tarsasdag (Société Impériale du Chemin de Fer de Bagdad) né-
ven az alabbi részvénytoke-részaranyokkal:

— Deutsche Bank 40%,

— Banque Impériale Ottomane 30%,

Anatoliai Vasuttarsasag 10%,
Wiener Bankverein €s a Svéjci Hitelintézet 7,5-7,5%,

— Banca Commerciale Italiana 5% (Bickel 2003a).

A német érdekeltség elsébbsége nem csupan a tokerészben nyilvanult meg,
hanem abban is, hogy széles korben hasznalatossa valt a Berlin—Bagdad vasut
elnevezés, mely egyértelmiien utalt a Német Birodalom geopolitikai szandékara.

Végiil a projektet nagy részben térok dallamkétvények kibocsatasabol finan-
sziroztak, melyeket a Deutsche Bank hozott forgalomba. (Ennek soran az elsé
akcid 1904-ben 54 milli6 francia frankot, a masodik 1910-ben 108 milli6 fran-
kot, a harmadik 1912-ben 60 millié frankot hozott.

A Deutsche Bank az els6 vilaghaboru utan a Bagdad vasttbeli érdekeltségét
atruhazta egy svajci bankra, hogy a gyl6ztes hatalmak e tokerészt ne tudjak
megkaparintani (Bickel 2003a).

1.5.1.2. A Bagdad vasut nyomvonalanak koncipialasa
— az épitkezés és az iizemelés problémdi az elsé vilaghaboru végéig

Az Anatoliai vasut folytatasaként a Bagdad vasutat is normal nyomtavuara (1435
mm) tervezték, ami lehetové tette a teljes hosszban valo folyamatos kozlekedést
¢és a tobbi kozel-keleti (tilnyomoan keskeny nyomtava) vasuthoz képest joval
nagyobb szallitasi teljesitoképességet.
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A vasut nyomvonalanak meghatarozaséban alapvetden négy szempont érvé-

nyesiilt:

— a politikai szempont azt jelentette, hogy igyekeztek a németekkel, illetve a
torokokkel nem rokonszenvezd torzsi teriileteket kikeriilni, viszont bizto-
sitani Németorszag szamara csapatok kiildését a Perzsa-6bol mentén lét-
rehozandé tdmaszpontokra.

— A gazdasagi szempont abban érvényesiilt, hogy az érintett régiok legjelen-
tosebb gazdasagi/kereskedelmi kdzpontjait fiizte fel a vasut.

— Kifejezetten katonai szempontot csupan Torokorszag—Sziria hatartérségé-
ben lehet tetten érni, ahol a térzsvonalat nem a tengerpart kozelében ve-
zették, hanem a hajoagyuk altal nem veszélyeztetett, a parttol tdvolabbi
vonalon. Ezért a mai Torokorszag legkeletibb (és mar akkor is tomeges
exportot bonyolito kikotdjét, Iskenderunt szarnyvonallal érték el az Alep-
poba vezetd fovonalrdl. (A parttol tavoli ,,vonalazasnak” az volt az ara,
hogy a févonalat csak egy 8 km-es és tobb kisebb alagit segitségével le-
hetett atvezetni a Nur-hegységen.)

— A rendkiviil mozgalmas (sok szakaszon kozép- és magashegységi) terep
legy6zése, a helyenként hihetetleniil bonyolult (,ellenséges”) foldtani
szerkezet, a délkeleti sivatagos/félsivatagos vidékeken pedig a vizhidny is
alaposan probara tette az épitoket, ezért a lokalis problémak miatt az ere-
detileg nagyvonalakban megtervezett iranytol kénytelenek voltak eltérni a
tervezOk (Vorgeschichte — die Bagdadbahn...).

A leendd palya nyomvonalan 1899-ben kezdték meg eldkészité munkéjukat a helyi viszo-
nyokat feltaro, a terepet felmérd expediciok. Mivel gyakran olyan vidékeket jartak be, ahol
még hivatalos topografiai térképezés sem folyt, a kartografiai, kultirmérnoki munka mellett a
szakemberek jelentOs régészeti, botanikai és zooldgiai tudomanyos feltarasi tevékenységet is
folytattak (http://www.bahnwelt...).

Az elOzetesen tiz évre tervezett épitési munkalatok 1903. julius 27-én kez-
dodtek (8. abra).

A vasut Konya utani folytatasanak épitése sok nehézségbe iitkozott. 1904 ok-
toberéig a munka lendiiletesen folyt, mintegy 200 km késziilt el — az egyébként
teljesen jelentdség nélkiili Burgurlukig jutottak el az épiték. Ezutan az egy id6-
ben tobb szakaszon folyd munkalatok oly vontatottd valtak, hogy 1911 nyaraig
nem adtak at 0j szakaszt. A munkalatok allasaval elégedetlen Porta ezért mar
nem akart tovabbi kilométer-garanciat biztositani (Bickel 2003c).

A foként németekbdl allo épitésvezetésnek (a jol sikeriilt rogtonzéseivel a stabbol hama-
rosan kitling Heinrich August MeiBnerrel az élén) olyan komoly kihivasoknak kellett megfe-
lelnie, mint a Kilikiai-, az Amanus- és a Taurus (Toros)-hegységen vald atjutas optimalis
moédjanak megtalalasa. fgy is a vonal legmagasabb pontjat 1478 m magasban kellett kijel5lni,
de ez is csak 37, dsszesen 20 km hosszu alagit, tovabba rengeteg hid és viadukt (kozottik a
hires Giaurdere-viadukt) kozbeiktatasaval sikeriilt.
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8. abra

A Konyatdl Bagdadig tarto Bagdad vasut és az abbol Alepponal kidgazo,

Medinaig tarto Hedzsasz vasut
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Jelmagyarazat: 1 — a korabban megépiilt Orient és Anatdliai vasut, 2 — a Bagdad
vasut, 3 — a Hedzsasz vastt, 4 — az Oszman Birodalom 1914-ben.
Forras: Tobb monografia adataibdl szerkesztette a szerzd.
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1911 derekan a Taurus-hegységben a vizvalaszto kozelében levd Vlukista al-
lomésig tartd 38 km-es szakaszt sikeriilt megépiteni, mely a fennsikrol a magas-
hegységbe tartott. A palya tilnyomod részét ugyan uj nyomvonalon vezették,
viszont a német—angol—torok fél kozotti konfliktus erdsddéséhez hozzdjarult a
mar évtizedekkel korabban Iétesiilt, angol tulajdonban és kezelésben levd
Mersin—Adana vonal elkeriilhetetlen betagolasa a Bagdad vasutba, melynek a
Yenice nevil allomasatol kiindulva az épit6k most mar dél feldl is hozzafogtak a
palyaépitésnek a Taurus gerince felé torekedve. A Taurusban és kdrnyékén
betervezett legnagyobb mitargyakkal még ados maradva, formalisan 536 km-
rel gyarapodott 1912-ben a vasut. A tavoli Bagdadbdl kiindulva észak felé Sza-
maraig 119 km, mig a sziriai Aleppo térségében 205 km hosszban sikeriilt a
Bagdad vasut tovabbi szakaszait létrehozni 1912 végére. Ekkor mar a vasut
épitésén egy idében 35 ezer ember dolgozott. A fovallalkozé német magancég
(Philipp Holzmann AG igazgatdja, dr. E.h. Otto Riese) a Friedrich Krupp cég
altal szallitott sinekkel ellatott palya mellett szamos vasutallomas, illetve palya-
udvar épitését is felvallalta.

Németorszdag nem csupan ¢ megavasut politikai jelentdségével, hanem létre-
hozésdnak nem mindennapi nehézségeivel is tisztaban volt. Olyannyira, hogy az
épitdk lelkesedésének fenntartdsa érdekében maga II. Vilmos csdszar egy-egy
szakasz sikeres megépitése utan rendszeresen taviratban gratulalt az épitéknek
és tovabbi jo szerencsét kivant nekik.

A vasutépitésre nem volt hatasnélkiili az 1904—-1910. évi idészakban az ,,ifja
torokok™ forradalma és az ennek kdvetkezményeként az oszman kozponti hata-
lom berkeiben végbement politikai orientaciomodositas.

E folyamat kovetkezményeként

— 1911-ben a vasuttarsasag lemondott a palya Bagdadtol Baszraig korabban

tervezett folytatasarol (amibdl kdvetkezett, hogy a német flotta esetleges
Perzsa-6bdl menti tdmaszpontja kénytelen lett volna a vasuti kapcsolatot
nélkiilozni),

— viszont a koncessziot kiterjesztették a Toprakkale—Iskenderun szakaszra,

— de tovabbra is alapvetd cél maradt a [Berlin—Isztambul] Konya—Bagdad

folyamatos vasutlanc megteremtése, ezért a mieldbbi kivitelezés érdeké-
ben a déli végpontbol is megkezd6dott észak felé az épités (az idokdzben
paséava avatott H. A. MeiBner fémérndk iranyitasaval — Bickel 2003a).

Az elso vilaghaboru kitorésekor a Németorszag vezette kozponti hatalmak
oldalan all6 Oszman Birodalom ,,ellenséges vasutaknak™ nyilvanitotta a brit és
francia tulajdont nyugat-anatoliai ORC és SCP halozatot és 1919-ig katonai
feliigyelet ala vette (Corrigan 1967).

A haboru kitoréséig a palyalancbol dsszesen 1094 km késziilt el, de az elsd
vilaghaboru alatt is folytatodtak az épitesi munkalatok.

Az akkor eluralkod6 bizonytalansag kovetkeztében a torokdknek nélkiildzniiik kellett a
nyugati ipari hatalmak (féként a szovetséges Németorszag) kozremiikodését. Emiatt csak
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1914. december 1-jén keriilhetett sor az elsé (1862 m hossza) Taurus-alagit, tovabba 1915.
aprilis 30-an az Eufratesz-hid lizembe helyezésére. Még ekkor sem lehetett normal nyomta-
von Torokorszag délkeleti térségein keresztiil kozlekedni a még mindig hianyzo palyaszaka-
szok miatt (Jastrow 1917).

1915-ben harom egymassal Gsszekottetésben nem levd szakasz volt kész,
melyek egyiittesen 1480 km-t tettek ki:

— Anatolia feldl jovet az elsé szakasz Diyarbakirtél mintegy 50 mérfoldre

végzodott;

— a masodik az Alepp6 és Nusaybin kozotti volt;

— a harmadik a Bagdadtol észak felé Tikritig és dél fel¢ Kutig tartott.

E kész szakaszok kozott még 300 mérfold hosszban épiil6félben, vagy éppen
csupan elékészitésben levo allapotban — azaz még nem hasznalhato allapotban —
voltak a palyak, foként a hegységi szakaszokon kellett tovabbi jelentés miiszaki
munkékat elvégezni. A tobbszori megszakitottsag miatt a haboru alatt Konstan-
tinapolytol Bagdadig a teljes utazasi idé 22 napig tartott (Bickel 2003b) a 2019
km hosszu vonalon.

Ezért a torok hadsereg nagyon kériilményesen tudta eljuttatni az élderdt és a
hadifelszerelést a mezopotamiai frontra. Ezt tetézte az utanpotlasi vonalak at-
vagasa az ellenség altal, ami oda vezetett, hogy a torok harcolé alakulatok elszi-
geteltek maradtak, csak a helyi szegényes er6forrasokra hagyatkozhattak.

Az Oszman Birodalom a habort alatt a Szuezi-csatorna térségében 1€v6 déli front elérése,
Németorszag pedig (az USA-bol vald olajbeszerzés megsziinése utan) a mezopotamiai olaj-
mezOk elérése érdekében siirgette a Bagdad vastt teljes hosszban val6 hasznalatat. Féként a
Taurus-hegységbeli alagutak épitésének vontatottsaga, elmaradasa az litemezéstol késleltette a
normal nyomtavu palya atadasat. A torok hadvezetés nagy eréfeszitéseket tett a még hianyzo
Osszekotoszakaszok megépitésére torok, s6t német munkaerdvel. 1do- és eszkdzhiany miatt
azonban csupan (ultra keskeny nyomtavu, kifejezetten ki kapacitasa) 600 mm-es tabori palya-
kat Iétesitettek a fovonalon még sok helyen eldforduld hézagokban, hogy (t6bbszori atrakodas
aran) megvalosulhasson a katonai szallitmanyok tavoli tartomanyokba eljuttatasa.

A Bagdad vasut északi részét az 1915-t61 az 6rmények korében végzett, a civilizalt vilagot
megbotrankoztatd népirtas utan a térok hadvezetéség igénybe vette az életben maradottak
szisztematikus deportalasahoz a Sziriai-sivatagba. — Bagdadot k6zben megszalltak az 6bol fe-
161 elérenyomul6 brit csapatok (Khairallah 1991).

Az els6 vilaghaboru utolsd évében, 1918 nyaran rendkiviili eréfeszitésre volt sziikség ah-
hoz, hogy a sinek elérjék Nusaybint, dszre pedig, hogy a tobb tucatnyi (kdzottiik 3795 és 2102
m hosszu) alagutat magaban foglalé Taurus-hegységbeli kritikus szakasz teljesen elkésziiljon.
Még igy is az az els6 vilaghdboru befejezésekor Isztambultdl csupan Nusaybinig kozleked-
hettek folyamatosan a vonatok. A mar elkésziilt szakaszokon a habora soran keletkezd karok
is sokat levontak a Bagdad vasut hasznalati értékébdol.

Az el6bbi hidnyossagok miatt a Bagdad vasut az els6 vildghaboraban sem az
Oszman Birodalom, sem Németorszag szamara nem volt képes megfelelni ere-
deti feladatanak (Pfullmann 2003). Az Oszman Birodalom szamara csak legfel-
jebb fél sikert jelentett a Bagdad vasut, mert mire kész lett, addigra a birodalom
elvesztette a periféridit (pedig els6sorban ezek elérése érdekében épiilt).
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1.5.1.3. A Bagdad vasut geopolitikai vonatkozdsai

1.5.1.3.1. Német—angol versengés Mezopotamiaban az els6 vilaghaboru el6tt

¢és az angol reagalas a német katonai stratégiai torekvésekre

A kvazi inter- és transzkontinentdlisnak mindsithetd (Berlin—) Bagdad vasuttal
kapcsolatos informaciok koziil a tényeket érdemes megkiilonbéztetni a német és
angol érdekek altal befolyasolt véleményektdl.

Tény, hogy e vasut létrehozasdhoz Németorszagot szamos érdek fiizte. E
kozlekedési 1étesitménnyel a Méasodik Birodalom 11j (azsiai) piacok megszerzé-
sére torekedett, miutan iparitermék-exportja mar nemcsak mennyiségben, ha-
nem mindségben is versenyképes lett a Nagy-Britanniaban és Franciaorszagban
gyartottakkal. Németorszag joggal szadmitott arra, hogy a régi karavanutakat
felvalto vasuttal gazdasagi befolyasolod erejét novelheti a régidoban. Az is nyil-
vanvald, hogy tavlatilag Németorszag katonai/tengerészeti jelenlétre is toreke-
dett a Perzsa-0bolben, hogy a lehetd legkdzelebb férkdzzon a legnagyobb brit
gyarmathoz, Indidhoz. A német ,Kelet-politika” ezzel kétségteleniil ellentétbe
kertilt a brit (és részben a francia) érdekekkel, sot a meleg tengerekhez kijutason
munkélkodé orosz cari udvar nemtetszését is kivivta. Ezen feliil a torzsvonalon
mérve 1597 km, de a sziriai és mezopotamiai mellékvonalakkal egyiitt 6sszesen
3205 km hosszu uj vasuthalozat feltarta a kozel-keleti térséget, élénkebbé tette
ott a helykozi, illetve az interregiondlis nemzetkozi kereskedelmet, erdsitette a
Neémetorszaggal rokonszenvezd arab politikai kérékhoz tartozok szamat (Die
Bagdadbahn...).

Nagy-Britannia reagaldsa a német torekvesekre eleinte nem volt egyédntetil,
azonban az ambivalenciat hamarosan felvaltotta a németekkel szembeni ellen-
segesseg.

Az impozdns vasuti terv kezdetben a XIX/XX. szdzad fordulojan még megnyerte bizo-
nyos angol kordk tetszését. Igy pl. a Times terjedelmes cikkben ecsetelte a vallalkozas gazda-
sagi hasznat a szigetorszagra nézve. Azzal érvelt, hogy Németorszag nemcsak hagyomanyos,
hanem eminens partnere is Nagy-Britannianak és hogy a Kozel-Keleten a vasut altal feler6so-
doé verseny sok jot hozhat a briteknek. (Végso soron valahogy ugy alltak hozza a kérdéshez,
hogy Németorszag kaparhatja ki a gesztenyét a tlizb6l Nagy-Britannianak.) E hozzaallas
azonban megvaltozott a britek részérdl, amikor felismerték a német terjeszkedés erejét, mely
most mar a tengeri kozlekedésben is veszélyeztette az angolok pozicioit (Baghdad
Railway...).

Nyilvanvalova valt, hogy amennyire nagy katonai/gazdasagi haszonnal ke-
csegtetett a vasut Németorszag szamara, oly mértékben latszott karosnak, s6t
veszélyesnek brit szemszogbol,

— egyrészt azzal, hogy Németorszag Egyiptom, ezaltal a Szuezi-csatorna el-

keriilésével érzékenyen csokkenthette a Brit Birodalom Dél-Azsiaba veze-
t0, a brit hadsereg altal ellen6rzott hagyomanyos tengeri utvonalanak érté-
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két a nemzetkozi-interkontinentalis kereskedelemben, nem beszélve a ha-
diszallitasokrol;

— masrészt az id6vel Baszraig tartd vasut birtokdban a németek a Satt el-
Arab torkolata mellett haditengerészeti tamaszpont létesitésével veszé-
lyeztethették volna az Indidba tart6 brit hajokat.

Nagy-Britannia felismerte a dél-mezopotamiai/perzsa-6boli német jelenlét
veszélyét az azsiai birtokait felfiizd létfontossagu gazdasagi ,,lit6ér” szerepet
betoltd, Kelet-Azsiaba vezetd tengeri utvonaldra nézve. Ez a felismerés a brit
politikusokon ¢€s katonai vezetékon kiviil még a tudomanyos kordkbeli nyilat-
kozatokbdl is visszakdszon.

Igy pl. Laffan torténész professzor ,,The Serbs” cimii knyvében sokoldaluan foglalkozott
e témaval. (A professzor 1917-ben a Szerbiaba kiilddtt brit katonai tanacsado stdbban dolgo-
zott, sok informacid birtokaban értékelte a két vilagrészre kiterjed6 konfliktusokat.) A Bagdad
vasutrol az alabbiakat irta: ,,Németorszagnak az a kiilpolitikai koncepcidja, hogy német veze-
tés alatt a szovetséges allamok dsszefliggd lancolatat hozza 1étre, mely az Eszaki-tengerté] a
Perzsa-6bolig terjed... Ha a Berlin—Bagdad vastit megvalosul, német uralom alatt egy Oriasi,
tobb orszagra kiterjedd teriilet egyesithetd, ahol minden elképzelhet6 aru eldallithatd, ezzel
olyan erds gazdasagot lehetne teremteni, amely egy tengeri hatalom szdmara megtdmadhatat-
lannak bizonyulna. A német és a torok hadsereg az egyiptomi brit birtokok l6tavolsagaba ke-
riilne, és a Perzsa-6bolbol az indiai birodalmunkat fenyegetné.” ... ,,Egy pillantas a vilagtér-
képre vilagossa teszi, hogy milyen orszagok fekszenek Berlin és Bagdad k6zott: a Német Bi-
rodalom Ausztria-Magyarorszag, Bulgéria és Torokorszag. Csupan egy meglehetdsen kis te-
riilet akadalyozza meg, hogy a lanc két vége egymassal dsszekdthetd legyen. E kicsiny teriilet
Szerbia. Szerbia lett valdjdban az elsé6 védelmi vonal a keleti birtokaink szamara” (Laffan
1918, p. 18-19.).

Az elébbiekben idézett fejtegetést ugyan a vilaghaboru alatt k6z61ték, azonban mar a 20.
szazad els6 évtizedébdl is ismeretesek a német veszedelemre figyelmeztetd brit megnyilatko-
zésok. Igy pl. nagy nyugtalansagot valtott ki a brit politikai kérokben, amikor az eddig a tran-
szatlanti kozlekedésre szakosodott Hamburg-American Steamship Linie német tarsasag 1906-
ban kozodlte, hogy menetrendszerii jaratokat indit Eurdpa és a Perzsa-obdl kozott. Az e vi-
szonylatban kozleked6 brit hajozasi tarsasag igy elvesztette monopoliumat (Earle 1923).

Az India felé eldretorés veszedelmét az egyik korabeli brit szerz6, Morris Jastrow
torténelmi parhuzammal érzékeltette, azt allitvan, hogy ,,...amikor Napodleon szert tett a
csatorna innensd partjan Antwerpenre, az az Angliara valé fenyegtettségben csupan egy
pisztoly erejének volt tekinthetd. Ezzel szemben a német flotta megjelenése a Perzsa-
6bolben azt jelentheti, hogy 42 cm kalibert agyuk fenyegetik Indiat” (Jastrow 1917, p.
111.).

A brit katonai jelenlét a Perzsa-6bol térségében azonban nyilvanvaléan meg-
akadalyozta, hogy Németorszag a Bagdad vasut révén (az ugyancsak brit elle-
ndrzés alatt levé Szuezi-csatornat elkeriilve) hadseregével megkozelitse Indiat.

fgy végsd soron a feltorekvé eurépai szuperhatalom, a Német Birodalom
szamara az interkontinentalis Berlin—Bagdad vaspalya még katonai téren sem
igazolta a hozzdfiizétt reményt, miutan az mar kordbban beigazolodott, hogy
szamottevo gazdasagi hasznot alig hajthat a németeknek az altala teremtett aru-
szallitasi lehetdségbol.
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Németorszag ezért e szamara kockazatos helyzetben nem vette fel a kesz-
tylt, nem keveredett a XX. sz4zad els6 évtizedében haboruba Angliaval.

Angol politikusok hajlamosak voltak arra, hogy a Bagdad vasut dltali ve-
szelyt eltulozzak, mintegy azzal igazolva a két vilaghaboru kozotti terjeszkedést
a Kozel-Keleten (Wolf 1973). Pedig a valdsdgban nem keriilt sor sem az elso
vilaghdborii eldtt, sem az alatt bdrmiféle német katonai jelenlétre az Obol-
térségben. So6t, a Bagdad vasut sem a két vilaghabora kozott, de azota sem valt
a Szuezi-csatorna versenytarsavd gyakran akadozod, gyenge forgalmaval. (Ellen-
tétben az angolok altal rossz szemmel nézett, eleinte részben orosz, majd a ma-
sodik vilaghaboru alatt mar brit, de foként amerikai tdmogatassal megvalosult
irani vasutépitésekkel, melyek révén megvaldsulhatott a Kaszpi-térség/Kozép-
Azsia és a Perzsa-6bol kozotti tranzitszallitas. A kozép-keleti észak—dél iranyn
tranzitvonal igazan a masodik vilaghaboriban atmenetileg kapott jelentdséget a
Szovjetuni6 szdvetségek altali tdimogatasakor.) Részben meg til messze van a
Szuezi-csatornatdl, ezért mérhetetleniil kevés az a teheraru, amit képes Egyip-
tom északkeleti részér6l maga felé terelni.

1.5.1.3.2. Az olaj mint ,,Erisz almaja”

A két eurdpai nagyhatalom versengését Mezopotimiaban még egy tovabbi té-
nyez8, az olajmezok felfedezése is motivalta. A gdzgép-, illetve gbzturbina-
hajtasu hajok koraban a kazanok olajjal fiitése a szénhez képest hatalmas elony-
nyel jart, amit a tengeri hatalmak tudtak a legnagyobb mértékben kamatoztatni.
Az akkori vilag legnagyobb kereskedelmi €s hadiflottijaval rendelkezd brit
vilagbirodalom szamdra életbevagd kérdéssé valt a sajat (altala uralt teriileten
torténd) olajkitermelés biztositasa.

A két nagy olajtermelé orszagtol, Oroszorszagtol és az Egyesiilt Allamoktdl
fliggés megsziintetéséhez realis esélyt kinalt Perzsia, valamint a Perzsa-6bol
térsége, illetve Mezopotamia (a mai Irak), ahol mar ismert volt az olajkészletek
egy része, sot kisérletképpen a kitermelés is megkezd6dott. Az egyik legigérete-
sebb jovobeni olajtermelonek Kuvait igérkezett. Ezért a britek a kuvaiti sejkkel
1899-ben szerzodést kotottek, melyben kikotottek, hogy mas hatalom nem sze-
rezhet koncessziot az ottani olajmezdkon. Kuvait az Oszmdn Birodalomhoz
tartozott, ezért nem volt kizarhato, hogy a szultan hadserege akadalyozza meg a
brit gazdasagi jelenlétet. Ebben a helyzetben a londoni kormany hadihajokat
kiildott Kuvaitba, és fegyveres nyomassal kényszeritette az Oszman Birodalmat
arra, hogy elismerje a kuvaiti sejkség brit protektoratusnak nyilvanitasat. Még
ugyanebben az évben az angol kormany felvasarolta a perzsa olajtarsasag rész-
vényeinek tobbségét is (Engdahl 2006).
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E [épések kovetkezményeként a XX. szdzad elején a tagabb értelemben vett
obdoltérséget a Brit Birodalom az érdekszférdjahoz tartozo teriiletnek tekintette,
ahol erdteljesen érvényesitheti politikai-gazdasagi befolyasolasi erejét.

A németek késve eszméltek fel az olaj fontossdagdra. Amikor a szultan 1898-
ban felkérte Németorszagot a Bagdad vasut épitésében vald kozremikddésre, a
brit olajbanyaszati szakemberek, s6t katonai alakulatok is jelen voltak a Kozel-
Keleten.

Ennek ellenére Németorszag nem volt hajland6 lemondani arro6l a szandékarol, hogy hoz-
zajusson a kozel-keleti olajhoz, miutan 1908-t6l flottaja nagy részét atalakitotta olajtiizelésre,
de 1910-t6] mar a szarazfoldi és 1égieré motorizacidjahoz sem nélkiilozhette az 0j lizemanya-
got. A németeknek az olaj beszerzésére elvileg Eszak-Mezopotamiaban lehetdségiik is nyilott
volna. A Bagdad vastt ugyanis atszelte a Moszul kdrnyéki tjonnan felfedezett gazdag olaj-
mezOket. Német kezdeményezésre a torok kormany 1912-ben atirta a Deutsche Bankkal ko-
tott korabbi szerzodést, azzal a Iényeges kiegészitéssel is ellatva, hogy a Bagdad vasut északi,
Moszulig tart6 szakasza mentén 20-20 km szélességben fellelhet olaj- és asvanykészleteket a
német fél megkapja a vasut létesitésébe fektetett tékéje ellenértékeként. Ezzel a modositassal
¢ vasit Németorszagnak az 0j piacokra terjeszkedésén tulmenden sajat tulajdonu olajmezok
megszerzésére €s kitermelésére is lehetdséget teremtett. Ha e lehetdséggel Németorszag élni
tudott volna, kétségteleniil hozzajarulhatott volna gazdasagi fejlédéséhez, flottaja lizemanyag-
ellatasdhoz. Azonban az elso vilaghaboru kiiszobén mdr nem volt elég idé az olaj kitermeleé-
séhez és Nemetorszdagba szallitasahoz (Pressig—Klebes 1989).

A német hadvezetés tisztaban volt azzal, hogy a tengeri olajszallitast a Szue-
zi-csatornan keresztiil a britek megakadalyozzak (Schollgen 2003), ezért kény-
telenek lettek volna szarazfoldi szallitast igénybe venni. A tdvolsagi csdvezeté-
kes szallitas realis lehetdségként akkor még részben technikai hianyossagai,
részben a lazado torzsek altali konnyl megrongalhatosaga miatt nem mertilt fel.
Ezért a haboru kezdetén a Bagdad vasuton a németeknek csak néhany tartalyko-
csival sikertilt olajat beszerezni Moszulbol.

1.5.1.3.3. Volt-e szerepe a Bagdad vasttnak az elsé vilaghaboru kitérésében?

Annak a hol feltételezésként (Maloney 1984), hol hatarozott allitasként (Henig
1989, Manzenreiter 1982) megjelend allitasnak az igazsagtartalmat, miszerint a
Bagdad vasutnak szerepe volt az els6 vilaghabora kirobbanasaban, hitelt érdem-
16en nem konnyt értékelni, mégpedig legalabb két ok miatt.

— Egyrészt azért nem, mert az ezzel kapcsolatos, kdzvetleniil a haboru utan
nagy szdmban megjelent torténelmi és politikai elemzésekhez szerzdik
nem hasznalhattdk fel a levéltarakban, katonai/diplomdciai archivumok-
ban meég titkositottnak mindsitett, a téma szempontjabol perdonté értékii
irasos anyagokat. Ezért a korabbi munkak csak visszaemlékezésekre (oral
historyk-ra) hagyatkozhattak, igy csupan szubjektiv értékiiek lehetettek.
(A német kormany csupan 1922-1927-ben, a brit 1926 és 1932 kozott tet-
te hozzaférhetové a kutatoknak a bizalmas irdsok tanulmanyozasat. A
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Szovjetunidban a két vilaghdbort kozott csak néhany ide vonatkozo do-
kumentum valt kutathatova, Olaszorszagban pedig erre csak 1945 utan ke-
riilhetett sor.)

— Masodszor azért kell fenntartassal kezelni a Bagdad vasut politikai szere-
perol megjelent irasokat, mivel azok interpretalasat t6bb tényezé befolya-
solta. (Pl. az adott orszag, illetve pénzintézeteinek, vallalkozoinak tulaj-
doni részesedése, a szerzOk politikai orientacidja, nemzetisége és a sza-
mukra mutatkozo perspektivak). A szerzo, illetve az adott orszag politikai
orientacidja gyakran ranyomta a bélyegét az események interpreticidjara.
Igy pl. a szocialista torténészek a habora f6 okénak az imperialistak rivali-
zalasat és a gazdasagi monopoliumok érdekeit igyekeztek lattatni (IBSE. ..
2010, Jastrow 1917).

Barmennyire is ,,Erisz almdjanak™ bizonyult a Bagdad vasut, tulzottak azok
az allitasok, hogy az elsé vilaghaboru kitorésének egyik fo oka lett volna. Az
viszont igaz, hogy a Bagdad vastt (a réla sz616 médiakampany altal is elosegi-
tetten) hozzdjarult az antant hatalmak egymdashoz valo kozeledéséhez, a kdzos
érdekeken alapul6 kapcsolatok szorosabba valasahoz.

Az angol kozvéleményt sokkal inkdbb nyugtalanitotta a német csészari birodalom soha
nem tapasztalt mértékii flottafejlesztése, a Nagy-Britannidhoz kozeli német tdmaszpontok (pl.
Helgoland) kiépitése és sok egyéb katonapolitikai 1épés Eurdpaban, mint a tobb ezer kilomé-
terre épiilt vasit. Egyébként kozvetleniil a vilaghabort el6tt a vasuttarsasag szervezetében el-
lentétes hatasu valtozasok kovetkeztek be. 1914. jinius 15-én a francia finanszirozok kilépé-
sével egy iddben brit képviselket vettek be a tarsasag feliigyel6bizottsdgaba, de ennek mar
nem lehetett fesziiltséget oldo hatasa.

Az elsd vilaghdboru kitdrésének okai kozott nagyobb sulya volt az Oszman
Birodalomban ¢é16 egyes nemzeti végek, torzsek elégedetlenségének, a kdzponti
kormanyzatokkal szembeni (gyakran atrocitasokba atvalto) elégedetlenségének.

Az els vilaghaboru el6tt hatalomra jutott ujtérokék a nemzeti érdeket nyo-
matékosabban akartik érvényesiteni a kiilfoldi érdekkel szemben. Ez tobbek
kozott abban is megnyilvanult, hogy amikor Eszak-Sziria és Eszak-Mezopota-
mia nagy értéket képviseld kereskedelmének megszerzése érdekében 1911-ben
egy tarsasag Aleppobol szarnyvonalat szandékozott épiteni Alexandrettébe, a
kormany nem volt hajlando tovabbi vasuti koncessziot kiadni a behozatali vam-
tétel 11%-r6l 14%-ra vald emelése nélkiil (The Bagdad Railway...).

1.5.1.4. A Bagdad vasut sorsa az elso vilaghaboru utan a szétaprozott
Kozel-Keleten

Az els6 vilaghaboribol vesztesként kikeriild Oszman Birodalom és a Német
Birodalom szdmara egyarant elvesztette a jelent0ségét a Bagdad vasit, miutan

az 1920-as évek elején eldallt 4j helyzetben mar esélye sem volt annak, hogy
teljesiteni tudja a korabban (a I1étesitésekor) hozza fiizott reményeket.
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Az Oszman Birodalom szétesett tobb entitasra. A levantei/kozel-keleti arab
teriileteket a megszallo francia és angol csapatok protektoratusnak nyilvanitot-
tak, a Szentfoldon pedig létrejott Izrael. Az 1920-as évektdl a birodalom ,,ma-
radékorszaga”, a Torok Koztarsasag szamdra mar csak sok esetlegességgel,
csupan idonként miikodo, a szomszédos orszdgokkal valo kapcsolatot szolgalo
vaspalyava degradalodott, melybdl csak marginalis hasznot volt képes elérni.
(Az erésnek nem mondhato torok—szir, sét a torok—iraki kiilkereskedelem bo-
nyolitdsdban is a vasutndl joval nagyobb szerephez jutott a tengeri, a kozuti, s6t
kés6bb a csovezetékes szallitas is.)

Az els6 vilaghaboruban a Dardanellakon vald atjutasért folytatott, a nyugati szovetsége-
seknek hatalmas veszteséget okozd gallipoli csata maig tartd traumat okozott a brit hadsereg-
nek és kiilondsen az ott harcol6 ausztraloknak (Battle of Gallipoli...). Mintegy revansként T6-
rokorszag veresége utan a nyugati hatalmak kiilonleges katonai igazgatasi ellendrzés ala vet-
ték a német érdekeltségii Bagdad vasutat.

A francidak az éltaluk megszallt Levantében (Sziriaban és részben Torokor-
szagban) az ankarai szerzddés alapjan Société du Chemin de fer Cilicie—Nord
Syrie néven sajat tarsasagot hoztak létre azokbol a vasutvonalakbol, amelyek
nem tartoztak a D.H.P. (Chemin de fer Damas—Hamah et Prolongements)-hez.
1921. oktdber 20-4ra e tarsasag hal6zata mar magaban foglalta a Bagdad vasut
kovetkezo szakaszait:

— a Potenti (Taurus)-Nusaybin (821 km hosszu) torzsvonalat,

— a Mersin felé kidgazo (49 km hosszt),

— az Iskenderun felé kidgazo (59,6 km hosszi1) és

— a Mardin felé kidgazd (25 km hosszu) szarnyvonalat.

Az 1j tarsasag csak a halozat lizemeltetési jogat szerezte meg, de tulajdonosa
(jogi személyként) tovabbra is a Bagdad vasuttarsasag maradt. E tarsasag nevét
néhany év mulva Société d’ Explitation des Chemins de fer Bozanti-Alep-
Nissibie et Prolongement (BANP)-re valtoztatta (Preissig—Klebes 1989). —
1920-ban a Kemal-kormany a brit katonai kormanyzas ald es6 vasutvonalszaka-
szokat atvette az egykori ellenségtol.

Atatiirk mar 1921-ben (még elndkké valasztasa elott) kiserletet tett a Bagdad
vasut Cobanbey és Nusaybin kozotti szakaszanak (beleértve a sziriai Aleppo
felé éles kanyart tevd, 167,5 km hossza, V-alaka externalis palyat is) a franci-
aktol valo megszerzésére, az lizemeltetési jog atvételére. (A francia lizemeltetd
tarsasag a ,,Chemin de Fer de Cilicie Nord Syrie” volt.)

A Torokorszag és Sziria kozotti 1921. évi ideiglenes hatarkijeldlést helyben-
hagyd 1923. évi lausanne-i szerz6dés alapjan olyan képtelen helyzet allt eld,
hogy a Karkamig (Dzsarablus) és Nasaybin kozott nyugat—keleti irinyban huzo-
do torok—szir dllamhatart alkoto vasuti palya déli (sziriai) oldalan maradtak az
allomasok felvételi épiiletei és az allomasok névado telepiilései. Torokorszag
teriiletéere csupan a sinpdlya jutott, viszont a sajat (északi) oldalan egyetlen
dllomas sem létezett, ahol a kornyez0 telepiilések igénybe tudtdk volna venni a
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vasuti szolgaltatasokat. Ezért a torok vasuttarsasag kénytelen volt rovid idén
beliil uj felvételi épiileteket felhuizni, melyeket a legk6zelebbi torok telepiilések-
0l neveztek el (Bickel 2003a).

Ezek az alabbiak voltak:

— Karkamis (Dzsarablus),

Akgakale (Tall Abyars),

Sayah (at-Tuaim),

— Ceylanpinar (Ras al-Ain),

— Senyurt (Darbisiyya) (Earle 1923, p. 58.).

Ebbdl az 6nkényes, teljességgel ésszeriitlen, a vesztes Torokorszagot biintetd
hatarmegvonasbdl (mely némileg emlékeztet a trianoni hatarkijelolések anoma-
lidira) vasutiizemeltetési szempontbol az a kedvezdtlen helyzet adodott, hogy a
vasutvonal Islahiye/Maydan Ekbaz és Achterin/Cobanbey kozott Torékorszag
szamara csupan a tranzitkozlekedést szolgalta vagy negyven évig, amig végre
elkésziilt a Toérokorszagon beliili elkeriilé vasut a kovetkezd szakaszokban:

— 1929: Fevzipagsa—Narh—Gdlbasa (138 km),

— 1935: Narh—Gaziantep (84 km),

— 1960: Nusaybin—Gaziantep—Karkamis.

A Torok Koztarsasag etatista politikajaval konkordansan keriilt sor a vasutak
dllami kézbe vételére.

El6szor az 1924. aprilis 24. keltezést Nr. 506. sz. torvény hatdrozott az Ana-
toliai vasut magantulajdonosoktdl vald visszavasarlasardl, majd (1924. majus
24.) a Bagdad vasut Yenicéig tartd szakasza keriilt allami kezelésbe, mely 1927,
majus 23-an a késébb Torok Allamvasutak (TCDD) elédszervezetének tulajdo-
na lett.

A kozben (1927-ben) megalakult TCDD 1933-ban atvette a Bagdad vasut
Adana—Fevzipasa szakaszat és megsziintette a BANP tarsasdgot. Helyébe a
Bagdad vasut torok teriileten maradt (Cobanbeytdl keletre levd) tovabbi részét
tulajdonl6 torok tarsasag, a Cenup Demiryollan (CD) Iépett. Uzemeltetési fela-
datat a francia—sziriai Société Ottomane du Chemin de fer Damas—Hamah et
Prolongements (D.H.P.) latta el (Miiller 1989). Viszont a Cobanbey és
Nusaybin kozotti tovabbi torokorszagi szakaszt csak 1948-ban allamositottak.

Mezopotamiaban az angol hadsereg mar 1920-ban befejezte a Bagdad vasut
meghosszabbitasat Basrdig, de csupan keskeny (1000 mm-es) vagannyal. 1932-
ben Mezopotamia teriiletén az Iraki Kiralysag fiiggetlenitette magat Nagy-
Britanniatol, majd 1936-ban a sajat teriiletén 1évé vasutak is kikeriiltek a brit
ellenérzeésbol (494 ezer angol font fizetése ellenében), iraki nemzeti vasuttarsa-
sdgga szervezodtek, mely megkezdte az Osszekotd szakasz megépitését Tal
Kotchek és Baiji kozott (Bickel 2003a).

Evtizednyi stagnalas utan 1930-ban indult meg ismét a nemzetkézi szolgdlta-
tas a Bagdad vasuton. Németorszag ajandékaként a Boszporusz keleti partjan
megéplilt hatalmas Haydarpasa palyaudvarrol februar 15-én kezdddott meg a
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., Taurus (Toros) expressz” kozlekedtetése, azonban csak a szir hatar menti
Nusaybinig.
Onnét az észak-mezopotamiai Kirkukig a 1étszamtol fliggden Rolls-Royce személyautok-
kal vagy Thornycroft buszokkal szallitottak tovabb az utasokat, akik Kirkukban iilhettek ismét
— keskeny nyomtavt (1000 mm-es palyan kozleked6é — halokocsikkal ellatott vonatra, azon ju-
tottak el Bagdadba. Ennek az idészaknak kulturtorténeti érdekessége, hogy a Bagdad vastt
egyik ismert utasa volt Agatha Christie. A krimiironé 1928-ban, majd az 1930-as években
Nagy-Britanniabol az Orient expresszel utazott Isztambulba és a Taurus expresszel folytatta
utjat Sziridba, ahol a férje, az ismert archeologus Max Mallowen asatasokat folytatott. Utazasi
élményét az 1946-ban megjelent dnéletrajzaban (Come, Tell Me How You Live — Emlékezé-
sek egy szerencsés napra) irta meg és feldolgozta néhany regényben (Bickel 2003b). Akkor
Londonb6l Bagdadba nyolc napig tartott az utazas a , kombinalt” kozlekedéssel (a tdbbszori
atszallas, a keskeny nyomtavu vasut anakronisztikus lassiisdga miatt). Az utazas feltételei nem
sokat valtoztak 1935-ben, amikor egy 172 km hosszi sszek6td vonal megépitése lehetové
tette, hogy Konya helyett Ankaran keresztiil kozlekedjen a Taurus expressz.

A vonatot és kozati jarmiivet valtod, tobbszori atszallassal jard koriilményes
kozlekedés megsziintetése érdekében csak 1936-ban kezdddott meg Sziridban és
Irakban a Bagdad vasut utols6 hézagainak felszamolasa, a hianyz6 szakaszok
megépitése. Az immar fliggetlen Irak brit kdlcsont is igénybe véve Tel Kotchek
és a szir hatar menti Baiji kozott (Irak Railways...) normal nyomtavu palyat
épitett a keskeny nyomtavu helyett, melyet hamarosan Bagdadig meghosszabbi-
tott (Bickel 2003a).

A négy évig tartdé munkalatok utan 1940. jalius 15-én a Bagdad vasut teljes
hosszaban jarhato lett és két nappal késdbb a Taurus expressz megtette elso
folyamatos utjat Isztambul és Bagdad kozott!

Akkor az angol befolyas elsésorban miiszaki vonalon érvényesiilt. Az Isztambulbodl érke-
7§ vonat tilnyomo része a Compagnie Internationale des Wagons-Lits (CIWL) tarsasag angol
gyartmanyu kocsijaibol allt (Bickel 2003c). Még 1940-ben megérkeztek az amerikai Pacific
vasutakon mitkodokkel 6sszemérhet6 teljesitményli brit gézmozdonyok (a Robert Stephenson
¢s Hawthorns mozdonygyarakbol), melyek Tel Kotchek és Bagdad kozott vontattak a Taurus
expresszt. E mozdonyokat az angolok 1941-ben adtik at az Iraki Allamvasutaknak, mely PC
osztalyba besorolva lizemeltette a gépeket (Hughes 1981).

A masodik vilaghdboru, illetve a Sziria, Irak és Torokorszag kozotti politikai
fesziiltség kovetkeztében a Taurus expressz nem sokaig kozlekedett a teljes
utvonalon. Idénként rovid idére helyreallt a nemzetkozi kozlekedés, azonban az
utobbi évtizedekben egyre vildgosabba valt, hogy az Isztambul ¢s Bagdad/Basz-
ra kozott

— a teheraru szallitas hajoval olcsobb, még teherautokkal is alig keriil tobbe,
viszont joval rovidebb ideig tart,

— a személykozlekedésben pedig menetdijban nem tud versenyezni a vonat,
az utazasi idéigényben pedig végképp drasztikus a kiilonbség. (Repiil6-
géppel max. 3 ora, vonattal 3 nap — Irak Railways — www.irakrailways.
com).


http://www.irakrailways/
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E hatranyos helyzeten az sem segitett, hogy Bagdad és Baszra kdzott a kes-
keny nyomtava vaganyt teherszallitas céljabol 1964-ben immar teljes hosszban
atépitettek normal nyomtavira, majd 1968-ban a személyforgalom is megindult
rajta (Hughes 1981).

Mindezek a koriilmények érthetové teszik, hogy a CIWL 1972-ben miért
hagyta abba szolgaltatasait a harom orszag kozott. 1982-t61 rendszeresen csak
Torokorszagon beliil, Isztambul és Gaziantep kozott iizemelteti személykocsi-
jait, és hetente csupan egy vonatpar lépte at a torok—szir hatart Alepp6 végallo-
masig (Miiller 1989).

A torok és iraki vasutak 2002-ben ugyan egyezményt kotottek az Isztambul—
Bagdad kozvetlen vonat kozlekedtetésérdl, azonban az ujabb Obél-haborii
megakadalyozta a megvaldsitasat.

2010. februdr 16-an Gaziantepbdl Szirian at az iraki Moszulba (a Cobanbey/Achterin ha-
taratmenet hosszl évtizedek utdni megnyitdsa utdn) ismét megkezd6dott a nemzetkdzi teher-
vonatok kozlekedése 18 oras menetiddvel. Rovid ideig Nusaybin és Moszul kozott személy-
szallitd vonatok is kozlekedtek, de ezeket mar 2010. marcius 18-4n ismét leallitottak. A ko-
rabban néhany évig még Isztambul és Aleppo kozott kozlekedd egyetlen személykocsit is le-
allitottak (4ndo 2010). Potlasaként hetente kétszer (szerdan és szombaton) mas utvonalon
kozlekedik egy kocsi az Iskenderuni-6bél parti Mersinbdl Adanan keresztiil Aleppoba.

A torok—iraki Osszekottetés fenntartasat a nagypolitika idében gyakran valtozdan és kii-
16nféle médon nehexziti, illetve koriilményessé teszi. igy pl. a Tordkorszag és Sziria hatérat
képezd 350 km hosszu (Cobanbey—Nusaybin) 380 km hossz vasutvonal egy olyan szigortian,
Ortornyokbdl is ellendrzott €s védett hatarsav kdzepén fut, melynek mindkét oldalan (vasfiig-
gonyszeril) aknamez6 teszi lehetetlenné a zoldhataron vald atjutast. A még 1910-ben lerakott
sineken lassan doc6gd vonatok utasainak, rakomanyanak vizsgalataval kapcsolatos adminiszt-
racid vontatottsaga is drasztikusan csokkenti a vasut vonzerejét. A Sziria és Irak kozotti forga-
lomrol csak toredékes informaciok érhetdk el. Az egyik szerint a Yarubiyya/Tall al-Uwainat
hataratmenet a teherszallitashoz a kdzelmultban még nyitva volt (Strecke Gaziantep... 2010).

A Bagdad vasut északi szekcioja részét képezi az Iran—Tordkorszag—Sziria
vasuti osszekottetésnek. A Teheran—Van—Damaszkusz viszonylatban az Islahiye/
Meydan Ehbaz hatarallomas mind a napi gyakorisadggal kozlekedd tehervona-
tok, mind a csupan hetente egyszer inditott személyszallitd vonatpar szamara
nyitott volt (Today’s Zaman...), azonban a sziriai polgarhaboru 6ta (felteheto-
en) felfiiggesztették az ez iranyu forgalmat.

Irak k6zépso és déli részén az 6bolhaboruk soran a palya egyes megrongal o-
dott részeit csak provizériumként allitottak helyre. Megbizhaté informaciok
hijan nem lehet megallapitani, hogy a Baszra/Bagdad—Moszul-Sziria palyalanc
miszaki szempontbol mennyire alkalmas kézlekedésre (TCDD History...).

Csupan a torokorszagi belfoldi viszonylatban tapasztalhato fejlesztés a Bag-
dad vasuton (de nem a szir hatar kozeli részein). fgy pl. villamositottak a
Toprakkale—Narl1 szakaszt a vonatok gazdasagos kozlekedtetése érdekében
(BBC News...).

Az elobbiekbdl érzékelhetd, hogy a nagyhatalmi, alapvetéen katonai strate-
giai megfontoldsbol és egyetlen interkontinentdlis birodalom hatdarain beliil
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létesitett vasutorids még a folyamatos kozlekedést lehetdvé tevo utdlagos kiegé-
szitések és korszeriisitések ellenére sem képes a részben a térség politikai-
igazgatasi szegmentalddasa (az egyes nemzeti allamok kozotti fesziiltségek),
részben pedig mas, gyorsabb és olcsdbb szolgaltatasokra képes kozlekedési
eszkdzokkel (tengeri konténerszallitdé hajok, nagy kamionok, repiil6gépek)
szembeni versenyképtelensége miatt gazdasdagosan iizemelni, életképesnek bi-
zonyulni.

1.5.2. A Hedzsasz vasut

Amig a Bagdad vasut célja a Perzsa-6bol elérése volt, a beldle Sziridban kidga-
z6 Hedzsasz vasut a Vords-tenger kozeli szent varosok felé iranyult (8. abra). A
két vasutlanc villaszerlien kozrefogta az Arab-félszigetet.

A két neves kozel-keleti vasut azonban (annak ellenére, hogy nagyjabol azo-
nos idészakban, az els¢ vilaghdbori végeéig épiiltek) nem csupan hosszukat
tekintve, hanem teljesitOképességben ¢és gazdasagi jelentdségben is lényegesen
kiilonb6zott egymastol:

— A Hedzsasz vasut gazdasagi, de kiillondsen politikai, katonai stratégiai je-

lentdsége mar csak foldrajzi helyzete, illetve iranya miatt is joval elmaradt
a Bagdad vasuttol, amiben nem kis része volt

— a keskeny nyomtavbol (1050 mm) ad6do joval kisebb szallitasi teljesito-

képességének, illetve a mintegy feleakkora hosszanak (1320 km).

E vasut nevét a szaud-arabiai Hejaz (Hidzsaz) régiotol kapta, ahol végzodott.
E név harom fogalmat takar:

— egyrészt konkrétan a Damaszkuszt6l Medindig tart6 vasttvonalat,

— masrészt az elobbi févonalbol kidgazd mellékvonalakkal egyiitt 6sszesen

1585 km hosszl 0sszefliggd vasuthalozatot, de ugyanakkor

— ugyancsak ,,Hedzsasz vasut” (Hejaz Railway) a neve a haldzatot lizemel-

tetd tarsasagnak is (Hedschasbahn...).
Létesitésének két alapvetd célja kozil
— az egyik a vallasgyakorlast szolgalta volna azzal, hogy megkonnyiti az al-
tala érintett €s részben tavolabbi orszagok zarandokainak az iszlam vilag-
ban legrangosabbnak szamitd zarandokkdzpontok, Mekka és Medina el-
érését. (E vasut 1étrehozasat mar 1864-ben szorgalmaztak azok a zarando-
kok, akiknek 40 napig tartott az ut a vad és veszélyes Hijarahon, Nefudon
¢s a Hidzsaz [Hejaz]-hegységen keresztiil — Schwegel 1904.)

— A masik cél politikai/birodalomigazgatdsi, nevezetesen hivatva volt szol-
galni a nagy kiterjedésii Oszman Birodalmon beliil a torok torzsteriilet és
a tulnyomoan arabok lakta déli perifériak kozotti kozlekedési kapcesolat
javitasat, amire az interregionalis kereskedelem, a gazdasagi élet fejleszté-
se, de legf6képpen a katonasdag datcsoportositisanak meggyorsitisa érde-
kében egyarant sziiksége volt Isztambulnak. (A térok hadvezetés tartott
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Hejaz tartomany angolok altali megszallasatol. A német katonai tandcs-
ado, Auler pasa a vasut logisztikai elényét abban latta, hogy a katonasag
szallitasi idejét Isztambul és Mekka kozott 120 orara csdkkentheti.) Egyes
vélemények szerint e vasut a britek Szuezi-csatorndnal és a Voros-
tengernél valo jelenlétének ellensulyozasara iranyult, és mar csak ezért is
hadaszati jelentésége nagyobb volt, mint a zarandokszallitasbol adodo
(Preissig—Klebes 1989).

1.5.2.1. A finanszirozas sajatos modja

Az Oszman Birodalom vasutjai korabban szinte kizarolag koncesszioba adassal
létesiiltek (talnyomoan kiilfoldi toketulajdonosok, pénzintézetek finansziroztak,
illetve meghatarozott ideig az altaluk létrehozott vasuti tarsasagok iizemeltet-
ték). Miutan e vasit kétharmadan (a zarandokhonap kivételével) rendszeres
forgalom nem volt varhatd, lizemeltetése eleve nem lehetett gazdasagos. Kiil-
foldi gazdasagi korok ezért elzarkoztak a befektetéstol. A zarandokok és a had-
sereg szerencséjére II. Abdul-Hamid szultan sziviigyének tekintette e projektet,
¢s azt akarta bizonyitani, hogy a birodalom anyagilag mar elég stabil helyzetben
van e hatalmas beruhazés kiilfoldi iizleti toke nélkiili, sajat kezelésben valo
megvaldsitasahoz. Ez természetesen nem azt jelentette, hogy kizarolag a biro-
dalmi kincstar pénzébdl 1étesiilt volna, hanem egyéb forrasokra is szamitottak.
Tobbek kozott az egész mohamedan vilagbol érkezd zardndokoktol gytjtott
adomanyokat is igénybe vették. A létesitési koltségek elértek a 4 millio arany-
fontot. (Ez az 6sszeg az Oszman Birodalom 1909. évi teljes koltségvetésének a
15%-ra ragott.) Ebbdl a birodalom 72%-ot vallalt, mig a zarandokok hozzajaru-
lasa 28%-ot tett ki (Hedschasbahn...).

1.5.2.2. A vasut nyomvonalanak tervezése és az azt befolyasolo kornyezet

Az északon Damaszkuszbol induld térzsvonal a mai Sziriat, Jordaniat és Szatud-
Arabiat kototte 0ssze, de kidgazo szarnyvonalai révén Palesztindval, a mai Izra-
ellel is volt kapcsolata.

Vonalanak t6bb mint 90%-a sivatagi és félsivatagi teriileteken haladt keresz-
tiil, egyes szakaszai tengerszint alatti depressziokat tartak fel. A hegységi szaka-
szokat max. 18%eo lejtésti és 100 méteres legkisebb kanyarulati sugar alkalmaza-
saval lehetett kialakitani.

A Hedzsasz-projekt felelos vezetdje egy német mérndk (Heinrich August
MeiBner pasa) volt, aki 1887 ota tevékenykedett az Oszmén Birodalom vasut-
épitésein. A Németorszag felé megnyilatkozd egyértelmii politikai orientacid
ellenére a finom nyomvonalat a francidk altal az arab vilagban (Eszak-
Afrikaban, a Levantében) egységesen hasznalt 1050 mm-es szabvany szerint
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hataroztak meg a tervezdk (Tourret 1989). Egész konkrétan a Hedzsdsz vasutat
azért voltak kénytelenek erre a nyomtavra tervezni, mivel a mar meglevé Bej-
rut-Damaszkusz palya (melynek gazdaja a Damas-Hama et Prolongements —
D.H.P. — tarsasag volt) ilyen nyomtévval épiilt meg, és ennek kellett legyen a
folytatdsa a Hedzsasz vasut. (Csak igy lehetett biztositani a folyamatos,
interoperativ kozlekedést, elkeriilni a két rendszer kozotti atrakas/atszallas
kényszerét. Tovabba az épitendd vasut jarmiiveit is ezen a mar 1étezd vasuton
lehetett behozni, ami nem lebecsiilendd logisztikai elonyt igért.)

1.5.2.3. Az épitési munkdlatok és az altaluk keltett politikai fesziiltségek

A keskeny (cap) nyomtav miatt max. 1,8%eo-es lejtésti €s min. 100 m kanyarulati
sugarral engedélyezett vasut épitési munkadlatai 1900-ban kezdddtek és nyolc
eévig tartottak, ami tiszteletre mélto teljesitménynek itélheté a hosszan tartd
héség, a homokviharok €s a vizhiany okozta nehézségek figyelembevételével. A
Dar’a (Dera)-Amman ¢és a Damaszkusz—Dar’a szakaszok 1902 szeptemberében,
illetve 1903. szeptember 1-jén, mig a nyugat felé kiagazé Dar’a-Haifa szarny-
vonal 1905. oktober 15-én nyilt meg a kdzforgalom szamara (Hamarneh et al.
2006). A Voros-tenger északi dblében levd Akaba kikétojéig tervezett délnyuga-
ti szarnyvonal azonban kivaltotta Nagy-Britannia tiltakozdsat, mert attdl tartott,
hogy csokkenti a Szuezi-csatorna (angolok altal ellenérzott) forgalmat és egy-
ben gazdasagi jelentdségét azzal, hogy a megkeriilésre lehetdséget adott volna.
A vétonak a Brit Birodalom azzal igyekezett nyomatékot adni, hogy 1906 maju-
saban felvonultatta a foldkozi-tengeri flottajat a Dardanellakon. Az Oszman
Birodalom akkor kénytelen volt lemondani az akabai palyarol.

Az 1908-ban megnyitott Damaszkusz—Amman—Medina torzsvonalon 1532
kisebb-nagyobb hidat, viaduktot és vadik feletti atereszt, tovabba két alagutat
kellett a palyakon megépiteni, mellette 96 iizemi pontot (tilnyomoan allomast)
hoztak létre, altaldban igényes épiiletekkel. A ,,Szent vasut”-nak, de a koérnyeze-
tére utaldan ,,Sivatagi vasut’nak is titulalt palyalanc Sziridhoz ¢és Jordanidhoz
tartozo északi részét helyi épitovallalatok hoztak létre, mig a joval kietlenebb,
igen gyéren lakott sivatagi vidéken at vezetett déli szakaszat az oszman torok
hadsereg 7000 katonaja épitette meg.

A torzsvonalon Ammant6l délre 30 km-re (a mai Jordanidban) miiszaki megfontolasbol a
kozépkori umayyadi Mschatta palotaegyiittes mellett jelolték ki a palya nyomvonalat, de nem
vontak be a dontésbe a régészeket és miivészettorténészeket. A miértdk attol tartottak, hogy a
vasuton kozlekeddk e rendkiviil értékes miiemlékbol killonféle faragvanyokat, diszité eleme-
ket eltulajdonitanak. Kiilonosen féltették I1. Abdulhamid arcanak dombormiivét. Ezért az arab
kultarat kutato, helyszinen dolgozé egyik német tudds, Julius Euting e dombormtivet lebon-
tatta, és a jordan uralkodo hozzajarulasaval az arab térségben akkor nagy népszeriiségnek or-
vendd II. Vilmos német csaszarnak ajandékoztatta. A vasuton elszallitott mialkotés kiilonbo-
70 berlini mizeumokban fordult meg; ma a Pergamon muzeum iszlam miivészeti részlegében
lathato (http://tiss.2dv...).
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Annak ellenére, hogy a sziikséges anyagi fedezet mar rendelkezésre allt a
Medina—Mekka viszonylati utols6 szakasz épitéséhez, a Mekkaig tarto meg-
hosszabbitas elmaradt a helyi torzsek és mas érdekeltségek kitarto ellenalldsa
miatt, akik a Hejaz régidbeli befolyasukat, hatalmukat féltették, és akik nem
akartak lemondani a zarandokok szallitasabdl, ellatasabol, valamint a hagyoma-
nyos tevekaravanokkal valo aruszallitasbol szarmazd jovedelemrdl. Ezen tal-
menden az itteni arab térzsek kiemelkedd vezetdje (Emir Husszein bin Ali, aki
Mekka Sharif-je rangot viselte) meg akarta akadalyozni, hogy a torok hadsereg
gyors utanpotlasi vonalra tegyen szert, amelyen konnyen elérhetok a Hejaz, Asir
(Aszir), Jemen tartomanyokban allomasozo6 helydrségek (Philipp 1985).

A helyi torzsi hatalmi erék heves ellenszenve a Medindig mar kész palya el-
len egészen az atrocitdsokig (a sinek megrongalasdig, s6t vonatok megtamada-
saig) fajult. Ezen felbatorodva a helyi lakossag rendszeresen felszedte és tiize-
lének hasznalta a talpfakat. Pedig a korabbi békésebb években a zarandoklasi
idészakokban naponta mar 5 vonat kozlekedett. Békés viszonyok kozott is az
orankénti max. 30 kilométeres sebesség mellett 3 napig tartott az utazas Da-
maszkuszbol Medindba. (Osszehasonlitasképpen: a tevekaravanoknak masfél
hoénapra volt sziikségiik ennek az utnak a megtételéhez.) A vasutlanc palya-
infrastruktirjaval ellentétben az északi kezd6pontjaban, Damaszkuszban csak
1913-ban késziilt el a Hedzsasz kozponti palyaudvara (Guthe 1917).

A Hedzsasz vasut helyzete az elsd vilaghaboru alatt ellentmondasosan ala-
kult:

— egyfeldl jo néhany kidgazas épitésével éppen a habor alatt boviilt a halo-
zata (8. abra), sot a francia maganvasutakat is kooptalta, kozottik a Jaffa
¢és Jeruzsalem kozotti, ugyancsak 1050 mm nyomtav( vasutat is atvette
lizemelésre az oszman vasuttarsasag. Egyébként a teljes tarsasag felett a
torok katonai parancsnoksag diszponalt, az e vasuttal kapcsolatos minden
tevékenységet alarendelve a katonai érdekeknek. Az angolokkal szembeni
délnyugati front (melynek végsd soron a Szuezi-csatorna bejaratdnak bir-
toklasa volt a tétje) megkozelitéséhez a torok hadsereg Palesztindban, a
mai Izrael teriiletén a Hedzsasz vasttbol kidgaztatott Beér-Sevaig tartd
mellékvonalat 1915. oktober 30-t6l vette hasznalatba (Cotterell 1986).
(Lasd még a 2. és 13. tablazatot!)

— Masfeldl a Hedzsasz vasut tobb szakasza ki volt téve az ellenséges tama-
dasoknak, aminek kovetkeztében ideiglenesen, vagy véglegesen hasznal-
hatatlanna valt. (Igy a halozat 1917-ben érte el legnagyobb kiterjedését,
utdna mar egyes szakaszok kiiktatodasaval zsugorodott.) A déli szakaszt a
felkeld beduinok a legendas Thomas Edward Lawrence angol ezredes ira-
nyitasaval rendszeresen tamadtak, ezért a berlini fOparancsnoksag egy
német repiilészdzadot is bevetett a torokok oldalan, de az ardbiai palya igy
sem volt tobbé hasznalhato.
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12. tablazat
A Hedzsasz vasuthalozat vonalai és megnyitdsuk éve

Damaszkusz—Medina torzsvonal 1908

Dar’a (Dera)-Haifa (nyugati kiagazas) 1905

Afula—Nablus (az el6bbibdl kidgazas déli iranyban) 1914
Massudiech—Be’er Seva 1915/1917

Lod—Jeruzsalem (megnyitasa utdn hamarosan atépitették 1915/1918
normal nyomtavra)

Tine—El Huj/Beit Hanun 1917
Haifa—Akko (Acre) 1913-1948

Dar’a—Busra 1912/1914; 1924
Qal’at Anaza—el-Hische 1915/1918
Ma’an—Nagb Astar 1940/1943
Damaszkusz—Qatara 1944
Akaba vasut 1975

Forras: Hedschasbahn... http://de.wikipedia

13. tablazat
A Hedzsasz vasut vonalai és a koztes allomdsok szama*

Dar’a—Haifa 11 koztes allomassal
Ma’an—Rasal Nagb 1 koztes allomassal
Jeruzsalem—Jaffa 2 koztes allomassal
[Amman—Damaszkusz]

[Wadi Rum]

Dar’a—Bosra 6 koztes allomassal
Damaszkusz—Mezrib 13 koztes allomassal
Damaszkusz—Bejrut 17 koztes allomassal

*A 2 végallomason kiviil.

Megjegyzés: az elobbi tablazatok adatai nem egyeznek meg teljesen a szovegben szereplokkel; az
egyes vasutvonalak végpontjainak nem mindig tekintik ugyanazt az allomast, de a datumok-
ban is vannak kiilonbségek.

Forras: Turkish-built Hejaz Railway — Medina-Damascus Train/TURKISH...
http://turkishcentralnews.com/2013/04/25/turkish-built-hejaz-railw...

1.5.2.4. A vasut iizemeltetésének miiszaki és flitbanyag-ellatasi problémai
az elso vilaghdboru idején

A vontatas két alapvetd gondja a gézmozdonyallomany megcsappanasa (a brit
csapatok mar a habort elején észak felé¢ kimenekitettek jo néhany mozdonyt) és
a flitéanyaghiany volt. A szenet mar a haboru el6tt is nagyon tavolrdl, Anglia-
bol és Torokorszag északi részérdl kellett behozni, ami eleve tetemesen novelte
az lizemelési koltségeket. A haboru alatt a brit tengeri blokad miatt a Hedzsasz
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vasut kénytelen volt a gézmozdonyokhoz a Libanonban levd kevés és igen
gyenge mindségll szenet igénybe venni. A német hadsereg szakértdinek kisér-
lete a Yarmoukban feltart olaj hasznalatdira nem hozott realis megoldast
(Hamarneh et al. 2006). Végiil kénytelen volt a tarsasag a vontatést fatiizelésre
alapozni.

Evente atlagosan 160 000 tonna fara volt sziikség. Mivel a vasit krnyezetében (a libano-
ni magashegységek kivételével) alig volt természetes erdd, 1916-ban kényszerbdl mar a palya
kozeli telepiilések iiltetett fasorait, a parkok fait is kivagtak, s6t szamos olajfaiiltetvény is al-
dozataul esett a hadiszallitasokhoz nélkiilozhetetlen vasuti kozlekedés fenntartasanak. Mi
tobb, valamennyi J & J markaju személykocsi padjait, iiléseit és faburkolatat is kiszerelték a
fiitéshez. Amikor pedig mar teljesen elfogyott a kozeli teriileteken a fa, a katonasag a szolga-
lat aldl valamilyen okbdl felmentett férfiakbol brigadokat szervezett, melyek a tavolabbi terii-
leteken termeltek ki minden fellelhet6 faanyagot. A tiizel6fanak a Hedzséasz vasuthoz szallita-
sa gyorsan lefektetett kifejezetten keskeny nyomtavi tabori vasuti palyakon tortént. Ezek ko-
z¢ tartozott

— Dél-Transzjordanidban, Petra térségében a Qal’at ’Anaza—el-Hische viszonylati, 28

km hosszu, gyenge alépitményli provizérium,

— Libanonban pedig az el-Qasr—el-Hermil viszonylatban német miiszaki segitséggel

éptlt drotkotélpalya.

Németorszag ugyan kész volt szenet szallitani, azonban a balkani és a szir hatarhoz kozeli
torok teriileteken folyo harci cselekmények miatt kdzel 4 ezer km-es tavolsagbdl mar csak az
1918. évi Osszeomlas eldtt sikeriilt Isztambul fel6l 100 vagon szenet eljuttatni a Hedzsasz
vasuthoz (Pfullmann 2003).

Az lizemelés masik gondja (az anyagellatas oldalarol) a gépkendanyag-hiany
volt. Ezért a vasuttarsasag kénytelen volt igénybe venni a korabban Eur6pabol
beszerzett kdolajalapi anyagok helyett az olivaolajmaradék-siiritményt is, s6t
sebtében ricinusolaj-iiltetvényeket is telepitettek. Azonban az eléirasnak megfe-
lel6 kendanyagok potlasanak tokéletlensége mar a hédbort elsd éveiben,
1914/1915-ben a mozdonyok mozgd alkatrészeinek nagymértékii kopasahoz,

csapagyaik id0 el6tti tonkremenéséhez vezetett.
A kritikus helyzeten az sem segitett sokat, hogy 1917—-1918-ban német vasutasokbol allo
két vasutlizemeltetd csapategységet (EBSK) is bevetettek. Az egyik (melyet egy német mii-

szaki szdzados vezetett) Samach és Tulkaren kozott igyekezett miikddtetni, fenntartani a koz-
lekedést (Hedschasbahn...).

1.5.2.5. A felszabdalt vasut sorsa a két vilaghdaboru kézott

Az els6 vilaghabort utan a gydztes nyugat-europai nagyhatalmak a versailles-i
dontések értelmében az Oszman Birodalom kézel-keleti tartomdanyait népszovet-
ségi manddatumokként igazgattdk sajat hataskoriikben. Igy
— Franciaorszag megkapta Libanont és Sziriat,
— Nagy-Britannia pedig Palesztinat (melyhez akkor a nagyjabol a mai Jor-
dan Kiralysagnak megfelelé Transzjordania is hozzatartozott), valamint
Irakot.
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A Hedzsasz vasuthéalozatnak az 0 hatarokon beliili részlegeit 6nallo igazga-
tasi egységekbe szervezték. Az angolok kezén levo teriileten maradt a Hedzsasz
vasut kelet- és dél-palesztinai részén az El Hama allomasig tartoé szakasz (192
km), tovabba az ennél joval hosszabb Nasib és Ma’an kozotti (436 km hosszu)
vasut. Ezek mukddtetésére 1étrejott a Palestine Railways, mig a francia manda-
tumteriileti statusti Sziridban maradt szakaszok a Chemin de’ Fer Hijaz (CFH)
tarsasag kompetencijaba tartoztak. Ugyan a francia €és az angol mandatumterii-
let vonalainak hossza kiilonbozott, a Bejritban tartott konferenciakon a vastuti
jarmiallomanyt 50-50%-o0s egyenld aranyban osztottak fel.

A mandatum-idészakban a vonatok rendszerint még mindig atlagosan 30
km/h sebességgel kozlekedtek. A haboru alatt megrongalt palyarészeket az
1920-as évek elején valamilyen szinten ugyan helyredllitottdk, azonban tobb
kedvezodtlen tényezd egyiittes hatasara 1924-ben kozlekedett utoljara teljes
hosszban Damaszkusz és Medina kozott vonat. Ezt kovetden csak az egyes man-
datumteriileteken beliil és azok kozott — jobbara a bilateralis kapcsolatra szorit-
kozva — lizemeltek a Hedzsasz vasut vonalai (Franzke 2003).

1.5.2.6. A masodik vilaghaboru alatt keletkezett kdarok
és a részleges helyreallitas

A két mandatumteriilet kozott kemény harcok dultak 1940-ben (nehézfegyve-
rek, replildgépek bevezetésével). A Sziriaban allomasozd francia csapatok
ugyanis a németekkel lepaktald Vichy-kormanynak elkotelezett haderdként a
britek szamara olyan ellenséges erét jelentettek, amelyet ki akartak szoritani a
Kozel-Keletrdl. E harcok soran a vasuti palyakban is komoly karok keletkeztek.

A Brit Birodalom 1j-zélandi elitcsapataihoz tartozé miiszaki alakulatok nem csupan a
Tarmuk-szakadékon atvezetd, a franciak altal felrobbantott hidat allitottak helyre, hanem fel-
ujitottak a Tulkaremtél Afalaig tartd palya létesitményeit is, hogy noveljék a brit csapatok
szamara létfontossagu ellatasi vonal szallitasi teljesitOképességét. Ezen feliill megkezdédott a
Ma’an—Akaba vasutvonal Iétesitése is, de ezt a projektet nem fejezték be. Ugyancsak a New
Zealand Railway Group 17. ROC alakulata épitette 0jja a Haifa és a szir hatdrnal levo
Derra’a-n keresztiil Damaszkuszig tarté Samakh (mai nevén Malagan) vonalat, melyet a fran-
ciak megrongaltak a Derra’a-ban és Haifaban levd jarmiijavité mithelyekkel egyiitt. (A miihe-
lyekben foként még az els6 vilaghaboru alatt épiilt német Borsig és Hauptman markaju, vala-
mint olasz Breda markaji mozdonyokat kellett hasznalhatova tenni. — Az 0j-zélandi alakulat
Osszesen 95 km hosszban a szarnyvonalakon is gondoskodott az i{izemeltetésr6l (Brendon
2004).

Samakh és Derra’a (Derea) kozotti meredek szakaszon a tehervonatok max.
230 tonna szallitasi teljesitményre voltak képesek, és 24 ora alatt (a lasstisaguk
miatt is) 4-6 szerelvénnyel Gsszesen legfeljebb 1000 tonnat voltak képesek
mozgatni.

Mivel az 1940-es évek elején az elsd vilaghaboruban megtapasztalt szén-
hiany természetszertien Gjbol bekovetkezett, a Hedzsdasz vasut atallt a gézmoz-
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donyok olajjal valo fiitésére. (Az akkor mar az Arab-félszigeten brit—amerikai
cégek altal folytatott olajkitermelés erre modot adott, de a helyszinre szallitas
bonyolult volt, mivel az Akabaig tengeren eljuttatott olajat csak tartaly-teher-
autdkkal lehetett a szarazfoldon az északra levd fogyasztokhoz elszallitani.)

Még a hébort alatt, 1944-ben ismét megkezdddott a teherszallitds Nablusba,
azonban 1946-ban a szallitasi kereslet hianya miatt ismét leallitottak a vonato-
kat.

A habort altal generdlt viszonylag tekintélyes forgalom 1945 utan a
Hedzsész vastt szinte valamennyi szegmensében az ellehetetlenedéshez vezetd
drasztikus mértékben csokkent.

— 1946. julius 1-jét6] a Haifa—Samakh szakaszra mar csak ideiglenes menetrend késziilt, na-
ponta egyetlen tehervonatot tartottak meg, melyhez néhany személykocsit is csatoltak. E
vegyes vonaton kiviil a személyszallitast még csupan egy Sentinel motorkocsi szolgalta
ingajaratban kozlekedtetéssel;

— Izraelben az 1940-es évek végi Palesztinaban folytatott haboru alatt az izraeli hadsereg
megszakitotta a Hedzsasz vasutat, hogy a brit csapatok szallitasat megnehezitse. A habort
utan az uj hatarok kozotti Izraelben maradt Hedzsasz-szakaszt megsziintették (Ochsenwald
1980).

1.5.2.7. A vasut maradékainak helyzete a kozelmultban és a jelenben

Az eredeti Hedzsasz-hal6zatban szereplé Akaba vasut épitésében az 1940-es
évek elején csak a kezdeti 1épésekre keriilt sor. Befejezése 1976-ban tortént
meg. Egykor stratégiai vonal lehetett volna, ma viszont csupan maximum orsza-
gos jelentOségli: Jordania egyik f6 exportcikkét, a Ma’an kozelében kitermelt
foszfatot szallitja az orszag egyetlen voros-tengeri kikotdjébe. E vonal ma az
»Aqaba Railway” tarsasagé, mig t6le északra az Amman és Damaszkusz kdzotti
vonalat a ,,Hedjaz Jordan Railway” izemelteti (http://seat61.com/Jordan.htm).

A Hedzsész vasut kozelmultban még mitkddo vonalain a legnagyobb sebes-
ség helyenként mar eléri az drankénti 50 km-t. A dizelmozdonyokon, motorko-
csikon kiviil még mindig (féként német gyartmanytl) gézmozdonyok is részt
vesznek a vontatasban.

Az 1980-as években a Hedzsasz vasut Damaszkusz—Derra’a €s Bosra szaka-
szan mar csak alkalmi koézlekedés folyt, mig Amman és Az Zarqa’ (Ez Zarka)
kozott a nagyobb vasarok idején inditottak személyvonatokat (Miiller 1989). Az
egykor a legforgalmasabbak kozé tartozo Amman—Damaszkusz torzsvonali sza-
kaszon hetente kozleked6 nemzetkozi vonat tizemeltetése 2006 végén megsziint.
(2004-ben Damaszkuszban a Hejaz allomas bezardsa és a vonatok Qadam allo-
masrol inditdsa mar jelzésértékiinek bizonyult a leépitési folyamathoz —
Nicolson 2005.)
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1.5.2.8. Tervek a Hedzsdsz vasut ujraélesztésere

Valamennyi érintett orszag — sét a tavoli, de gazdasagi kozéphatalmi szerepét a
Kozel-Keleten is érvényesiteni szandékozo Torokorszag — kormanyzata részérdl
is idénként megfogalmazodnak tervezetek a Hedzsasz vasut valamelyik szeg-
mensén, vagy éppen nemzetkdzi Osszekottetést biztositd vonalan a forgalom
ujrainditasara a palya felujitasa, modernizalasa, vagy éppen normal nyomtaviva
atépitése utan.

A legatfogdbb tervezetet a torok kozlekedési miniszter Rijadban ismertette
egy 2009. februar 4-én tartott nemzetkdzi konferencian (Turkey decidet...
2009). A terv a teljes egykori vasut tobboldalu egyeztetésekkel torténd rekonst-
rukciodjaval és modernizaldsaval szamol. Tordkorszag vallalnd a vasut meghosz-
szabbitasat a sajat teriiletén (€s segitséget adna az észak-sziriai szakasz megépi-
téséhez), de felszolitotta Sziriat és Jordaniat is a teriiletiikon levoé szakaszok
rekonstrukcidjara. Amidta II. Abdullah jordan kiraly tronra Iépett, a Jordania és
Sziria kozotti viszony javult, ami biztatd a vasat megljulasa szempontjabol.
Szaud-Arabiadban az egykori, javarészt szétszedett palya megmaradt allomasait
(kiilonosen a hires medinai fejpalyaudvart), mozdonyszineket, valamint miitar-
gyakat (igy az Agig-volgy feletti régi vasuti hidat — melyet korabban egy soha
nem tapasztalt felhGszakadas elmosott — 2005-re helyreallitottdk (Madinah
Municipality... 2005). Izraelben terv késziilt a Hedzsasz vasut Haifaig tartod
kiagazasanak ujjaépitésére a normal nyomtava Jezreel Valley vasut meghosz-
szabbitasara a jordaniai Irbidig.

Jordania a népességszamdahoz és gazdasagi erejéhez képest kiilonésen ambi-
ciozusnak tinik az uj vasutak tervezésében.

— Az egyik terv szerint 2009-ben kellett volna hozzdkezdeni a fovaros (Amman) és Az
Zarqa’ kozott egy 30 km hosszii normal nyomtavi palya épitésének a (felhagyott) régi
keskeny nyomtavi vasit nyomvonalan, mely atmend forgalomra is alkalmas a kétféle
nyomtavu vasuti jarmivek kozlekedését lehetévé tevo 3 sin felépitménybe valo beépitésé-
vel (IBSE-Telegramm Nr 202...). Tényleges megvalositasardl egyeldre nincsenek infor-
maciok.

— 2009-ben a jordan kozlekedési miniszter javaslatot tett egy olyan 1590 km hossza vasutha-
l6zat 1étesitésére, mely a kolcsonds teheraru-szallitast tenné lehetévé Jordania, Sziria,
Szaud-Arabia és Irak kozott. A masik tervezet a Jordania, Sziria és Torokorszag kozotti
vasuti személyszallitas fejlesztését célozza 0j, nagyobb sebesség elérésére alkalmas szaka-
szok kozbeiktatasaval. A jordan kormany a finanszirozas nagyobb részét magantOke-
befektetoktol varna (Move Under Way... 2006).

— Mar régoéta sz6 van a Damaszkusz és Amman kozott keskeny nyomtavon kinlodo, majd
megsziintetett kdzlekedés normal nyomtava vasit épitésével valo ujjaépitésérol. Kérdés
azonban, hogy a nagyobb teljesitményii vasit képes-e a gazdasagos lizemeléshez megfele-
16 forgalmat kelteni, mert egyelére igazan csak a kiilfoldi turistakra lehetne szamitani, akik
6nmagukban nem elegenddéek a vasit életben tartdsahoz. Nem hagyhato figyelmen kiviil
az sem, hogy a Jordania és Sziria kdzotti politikai viszony rendkiviil labilis, gyakran valto-
70, a korrekt kapcsolatokat idénként megszakitjak a baratsagtalansag évei.
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A tényleges helyzet alapjan megkeriilhetetlen az a kérdeés, hogy vajon a
Hedzsasz vasut jogi statusa (nevezetesen, hogy az alapito oklevelében szerepld
meghatarozas szerint felszamolhatatlan vallési alapitvany) mennyire képes befo-
lydsolni a sorsat. Hidba 1étezik jogi személyként ,,mindorokre” a Hedzsasz vas-
uttarsasag, ha haldzata és forgalma minimalisra, fenntarthatatlannd zsugorodott.

1.5.2.9. A Hedzsasz vasut relikviainak kiallitohelyei

A Hedzsasz vasit targyi/miiszaki relikviait tobb allando kiallitohely (vasuti
muzeum) 6rzi:

— Damaszkuszban a Khadam (Qadam) allomason mozdonykiallitas. [gényektdl fiiggd gyako-
risaggal innét féként angol, német és svajci turistacsoportok szamara rovid nosztalgiavona-
tozast szolgaltatnak.

— A zabadani palya északi, mar régdta nem hasznalt részén, Mada’in Salehben kis vasuti
muzeumot rendeztek be az dllomason (Hejaz Railway Museum Opened... 2006).

— A legtjabbak koziil kiemelkedé a Medinaban 2006-ban megnyilt ,,Hejaz Railway Muse-
um”.

1.6. A vasuthalozat nagyszabasu bovitése a két vilaghaboru
kozott a Torok Koztarsasagban

M¢ég az 0j hatarai kozott is Franciaorszag €és Nagy-Britannia egyiittes teriileténél
nagyobb, am azoktol gazdasédgilag joval elmaradottabb Torok Koztarsasag
rendkiviil ritka vastthalozattal rendelkezett — a keleti orszagrészben csak muta-
toban volt jelen a vasut. A nyugati orszagrészben az egyedi miiszaki normak
szerint létrehozott vonalak egy részének nem volt kapcsolata az orszag vasuti
fotengelyével, elszigetelt helyzetiikben csupan intraregionalis funkciot lattak el.
Mindezek alapjan a TCDD a legsiirgésebb és legfontosabb infrastruktara-
fejlesztési feladatnak a kovetkezdket hatarozta meg:

— a keleti orszagrész feltarasa a szomszédos Szovjetunio és Iran felé épiten-

do palyakkal,

— ajelentdsebb asvanykincs-el6fordulasok feltarasahoz kidgazo vonalak épi-

tése,

— a meglevo palyak Osszekapcsolasa egy egységes ésszerii alakzati halozat-

ta az egyes vonalak kapacitasanak egyidejii novelésével.

Az épitési munkak kivitelezésével és a jarmiivek beszerzésével fokent nemet
vallalatokat biztak meg (mar csak az egykori fegyverbaratsagra és a habori
elvesztése kovetkeztében bekdvetkezett teriiletvesztésre és egyéb traumara mint
kozos negativ élményre alapozottan is) a koztarsasagi koltségvetésbol finanszi-
rozva. A német jarmiiipar nyitott volt a kozremiikddésre, mivel idedlis értékesi-
tési piacot szerzett a termékei szdmara. A TCDD-nek pedig azért volt idealis
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a német beszerzési forras, mert a korabbi jarmtidllomany jelentds része is német
gyartmanyu volt, igy konnyebben lehetett eleget tenni az interoperabilitas kove-
telményének.

1.6.1. A Kkelet-anatéliai vasutépitések

Az 1920-1930-as években az orszag keleti felében dsszpontosult a halozatbovi-
tés (1. abra, 14. tablazat).

— Els6ként az Ankara—Kayseri—Sivas normalnyomtavu palya megépitésére keriilt sor.
Az els6 vilaghédboru alatt a hadsereg ellatasdhoz megkezdddott egy keskenyvaganyu palya
¢épitése Ankara és Irmak kozott és munkalatai az 1920-as évek elején, a torok—gordg habo-
ru alatt is folytatodtak, amikor meghosszabbitottak (a Kirikkale kozeli) Yahsihan-ig, majd
Izzetinig. A koztarsasag 1924. marcius 23-an hozott (n® 499) térvényben hatarozott a nor-
mal nyomtava palya épitésérél — néhany nappal a ,,Chemin de fer d’Anatolie-Baghdad”
tarsasag alapitasa eldtt. A Yerkdyig tartd elsd szakasz munkalatai (féluton Kayseriig)
1925-ben befejezddtek, de a forgalom csak 1927-ben indult meg rajta. A Sivasig tarto foly-
tatasat északkelet felé 1930. augusztus 31-én nyitottak meg. E vonal nagyobb része a nem
tulzottan tagolt Anatdliai-fennsikra jutott, ezért a terepviszonyok szempontjabdl kedve-
zObb teriileten a tobbi kelet-torokorszagi vasuthoz képest kevesebb miitargyra volt sziik-
ség. (Pl. az alagutak egyiittes hossza ,,csupan” 4 km-t tett ki.) — Ez volt az els6 vasut, amit
a koztarsasag teljesen a koltségvetésbdl finanszirozott. Az alvallalkozok feletti feliigyeletet
a Kozmunkaiigyi Minisztérium latta el (TCDD History...). Egyben cafolat is volt arra,
hogy a torokok nem képesek vasutat épiteni kiilfoldi 6sztonzés és tamogatas nélkiil.

— Az elébbihez Sivas csomopontban kapcsolodott a fekete-tenger-parti Samsun kikototol in-
ditott palya, melyrdl az 1924. marcius 23-an hozott 499. sz. torvény hatarozott.
El6zménye, hogy a Gordgorszag ellen vivott haboruban felértékelddtek a Fekete-tenger
melletti kikoték az ellenség altal veszélyeztetett égei-, foldkozi-tengeriekkel, st magaval
Isztambullal szemben is.

— Sivastol keleti iranyt vett fel az Erzincan érintésével Ervzurum—Kars felé tarto vonal, mely-

nek kiilonleges jelentdségét az adta meg, hogy egyrészt feltarta az északkeleti orszagrészt,
masrészt lehetdséget teremtett a kaukdzusi orszagok elérésére (illetve az onnét feltételez-
hetd tamadasok esetén a torok hadsereg utanpotlasanak gyorsitasara, konnyitésére), vala-
mint a Divrigi mellett banyaszott vasérc kiszallitasara.
E vonal munkalatai 1932. december 15-én kezdddtek meg és Erzincanig 1938-ban, folyta-
tasa Erzerumig pedig 1939. oktober 20-an lett kész. Erzerumtol Karsig tartott a mar meg-
levé — még a vilaghaboru alatt épiilt — keskeny nyomtava (750 mm-es) kisvasut. Kars és
Orményorszag kozott pedig az 1916-ban behatold orosz hadsereg altal létesitett széles
nyomtavu szakaszban folytatddott a szovjet hatarig a tobb szegmensbdl all6 palyalanc. — A
Sivas—Erzerum palyat rendkiviil nehéz hegyvidéki terepen kellett atvezetni, rdadasul itt a
tél olyan kemény ¢€s tartos fagyokkal jar, hogy az épitési munkalatokkal a téli 4-5 hénapra
le kellett allni (TCDD History...).

— Eszakon, a Fekete-tenger kozelében Zonguldak mar az Oszman Birodalom idején is Anato-
lia legnagyobb szénbanyaszati kézpontja volt. Vasuti kapcsolat hianyaban hajoval szalli-
tottak a szenet Isztambulba és Samsunba. A Divrigi mellett felfedezett vasére elésegitette a
helyi kohdipar kibontakozasat Karabiik mellett. A kohdszat szallitasi igénye kikényszeritet-
te a Zonguldaktol délkeleti iranyban Irmakig (a tiz évvel korabban mar elkésziilt Ankara—
Kayseri vonal allomasaig) a hossza bekotd palya létrehozasat.
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100 TOROKORSZAG KOZLEKEDESE
14/b tablazat
Az 1950-es évektol épiilt néhany vasutvonal fobb adatai
Vonal Megnyitas idépontja Megjegyzés
Sirkeci-Halkals 1955. december 4, LsZambul curopai oldaldn a Sirkeci-
Soguksu elévarosi vonal része
Haydarpasa—Gebze 1969. majus 29. Isztambul azsiai oldalan elévarosi vasut
Gebze—Adapazan 1977. februar 6. I\{Iargarban foglalj aa Balya ketvaganyum-
tasat és a nagyméretli foldmunkakat
Sincan—Kayas 1972 Ankara eldvarosi vasut
Arifiye—Eskisehir 1989
Eskisehir—Sincan 1993. december 26.
Divrigi—Iskenderun 1994
Isztambul-Edirne—Kapikule 1997. szeptember 5.
Basmane—-Aliaga 2006 [zmir elévarosi vasut
Alsancak—Cumaovasi 2006 [zmir elévarosi vasut

Forras: A Short History of Turkish Railways...

A torok allam és a (dan/svéd konzorcium) NOHAB (Nyquist & Holm) kdzott az 1927. feb-
ruér 7-én kotott megallapodas még csupan az Anakara és Eregli kozotti 1 m nyomtava pa-
lya épitésérdl szolt. Azonban az elétervezési fazisban késziilt szakvélemények kimutattak,
hogy normal nyomtavu palyara lesz sziikség. Ezért az Gijabb (1928. augusztus 18-i keltezé-
sll) szerzOdésben mar normal nyomtavu palya szerepelt. Mivel ez a beruhdzd szdmara na-
gyobb koltséget jelentett, a kormany részlegesen kompenzalta a koltségvetésbol a tobbletet
a NOHAB-nak. A kompenzacié azonban csak részleges volt, ezért a NOHAB Eregli he-
lyett csupan Hisaroniiig (iranyt valtva és roviditve) épitette meg a palyat. (Egy masik sza-
kasz ugyan joval késébb, 1953-ban épiilt Ereglitél Armatchukig, azonban Armatchuk és
Zonguldak kozott sohasem sikeriilt a palyahianyt felszamolni a kilatasba helyezett Oriasi
fajlagos koltségek miatt.) Az igen nehéz terep késleltette a kivitelezést. A Koroglu-
hegységet a Gollucénél 1250 m magasban épitett 3,5 km hosszu alaguttal sikertilt legydzni,
egy tovabbi 1,5 km hosszu alagut furasara pedig Zonguldaknal keriilt sor. A teljes vonalon
létrehozott 53 alagut egylittes hossza elérte a 10 km-t. Ezért csak 1937-ben indult meg a
forgalom teljes hosszban a Zonguldak—Irmak vastton. E vonal hozzajarult a Fekete- és a
Foldkozi-tenger kozotti észak—dél irany( palyalanc létrehozasahoz, mivel Kayseribdl
Nigdet érintve Ulukislaig mar 1933-ban (?) megnyitottak a Bagdad vasuttal 6sszekoté pa-
lyat (az abbol Mersin kikotdig tartd leagazas érte el a tengert — TCDD History...).

A meridionadlis palyalanc bizonyos mértékig versenytdrsa lett az Anatoliai-félszigetet nyu-
gatrol megkeriild, a Boszporuszt és a Dardanellakat igénybe vevé tengeri utnak.

A Fevzipasa—Diyarbakir vonal épitésének {0 motivacioja Kurdisztan egy részének feltara-
sa mellett az Ergani kdzelében megnyitott rézércbanyak szallitasi igénye volt.

Epitéje ugyancsak a zonguldaki vasutnal kozremiikdé NOHAB cég lett, mellyel a szer-
z6dést 1927. februar 7-én irtak ala. — A Bagdad vasutbol Fevzipasanal (Fevzipata) észak-
kelet felé¢ elagazo szakasza 1931-ben elérte Malatyat, 1934-ben Elazigot és 1939-ben
Diyarbakirt. (A Sivas—Erzerum vastttal valo dsszekottetésére Malatya és Cetinkaya kozott
1937-ben keriilt sor.) Miutan a masodik vilaghabort alatt az iraki hatdr kézelében felfe-
dezték a kdolajmezoket, 1944-ben Diyarbakirtdl Kurtalanig meghosszabbitottak a palyat. A
Fevzipasa—Diyarbakir vonalon sszesen 67 alagit épitése valt sziikségessé (egyiittesen 14
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km-t tesznek ki) €s 2 nagy hidat és épiteni kellett a tobb tucat kisebben kiviil. A palya sok
helyen a tengerszint felett 1000 m-nél magasabb szintre kapaszkodik fel. (Malatyanal 1200
m, Diyarbakirnal 1400 m magasan jar — TCDD History...)

1.6.2. Az Anatoélia nyugati részén végzett halozatbévitések

Az orszag keleti régidihoz képest itt joval kevesebb vasut épitésére kertilt sor:

— Német tarsasagok oOsszekottetést létesitettek az 1928-1932. évi idészakban az egykori

CFOA és SCP regionalis halozatok kozott (az 1925. aprilis 16-an érvénybe 1épett torvény
alapjan) Kiitahya—Balikesir és Ulukisia—Kayseri viszonylatban.
E palyak épitésére a torok allam fovallalkozoként a Julius Berger céggel szerzodott 1927-
ben. A nyugat—kelet irdnyu vasutakat a korabbi torok—gorog habort rossz tapasztalatai mi-
att nem utolsésorban katonai célbol 1étesitették. (Egy esetleges tijabb haboriban az utan-
potlas a hatorszagbodl ezen szallithatd a part menti teriileteken kialakuld frontra.) A CFOA
¢és az ORC halézat kozott 1936-ban Afyontol Karakuyuig 1936-ban épiilt meg az 6sszeko-
to vasut, tovabba az ORC vasut altal érintett Isparta varos és a kozeli Bozanonii kozott egy
rovid szarnyvonal is. Megkezdddott a Giimiitigiinnél elagazé és a Foldkozi-tenger melletti
nagyvarosig, Antalyaig tartd vasut épitése is, azonban egy rovid szakasz elkésziilte utan
Burdurnal megrekedt a projekt, és mindmaig elmaradt a folytatasa. (E helyzet roppant ked-
vezbtlen a ma Oriasi tengerparti tidliléturizmusra berendezkedett idegenforgalmi kézpont
ellatasa szempontjabol, ahova a hatorszagbol kizarolag kdzaton juttathatok el az aruk.)

Ezek az 0j vonalak hasznot hajtottak az Ankara—Adana vasutnak is a forga-
lom novelésével és végsd fokon Ankara Isztambulnal gyorsabb fejlodéséhez is
hozzéjarultak.

— A Fekete-tenger partvidékén a ,,dohanybar6” Nemli Zade csalad megszerezte a Samsun—
Terme viszsonylati 750 mm-es keskeny nyomtava vasut épitési és tizemeltetési jogat.
Azonban a tervezett palyanak csupan kb. egyharmada nyilt meg 1926-ban Samsunto6l
Carliambaig. A beruhazasbol mar kezdetben is részesed6 allam 1927-ben teljesen atvette a
— német gyartmanyu (Henschel) mozdonyokkal vontatott szerelvények altal hasznalt —
vonalat (TCDD History...).

1.7. A masodik vilaghabora utani idészak szerényebb vasutépitései
a XXI. szazadig

— Az Elazig—Van—irdni hatdr viszonylata vasitvonal az erzerumihoz hasonlithatéan nagy te-
riiletet tart fel és egyben az Irannal val6 kdzvetlen kapcsolat megteremtését6l remélni lehe-
tett, hogy 0sztonzden hat a nemzetkdzi kereskedelem megélénkiilésére is.

Bér e vonal létesitését mar az 1930-as évekre iitemezte be a TCDD, ténylegesen csak az
1960-as években lattak hozz4 a megépitéséhez — azaz éppen egy olyan id6szakban, amikor
a személyszallitas (kiilondsen a nemzetkdzi) mar drasztikusan atvaltott a busz- és autokodz-
lekedésre. Az Elazig-nél kezd6dd, keleti iranyban haladé vonal keresztezi (és egyben né-
mileg taplalja) a Malatya—Diyarbakir vonalat. Az els6 szakasz a Van-td6 melletti Tatvanig
1964-re viszonylag gyorsan megépiilt. Tatvanban a tavon koézlekedd vasuti komphajok
szamara molo épiilt. A kompokrol Van varos kikotdjében érik el ismét a szarazfoldet a sze-
relvények. A Van és az irani hatar kozotti szakaszt 1971-ben nyitottdk meg (TCDD
History...). (A nagytavi kompozas helyett a tavat megkeriild mintegy 200 km hosszu palya
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épitésének terve mar régen felvetddott, de megbizhatd hirek a megvaldsitasardl nincse-
nek.)

Az Irannal valo Osszekottetés Kapikoy hatardllomastol 1974-ben valosult
meg.

— Anatodlia északkeleti szegletében az Erzerumig mar korabban megépitett vastt folytatasa-
ban a Karsig tarto keskeny nyomtavii vasut normal nyomtavira atépitésére 1957-ben ke-
riilt sor, majd 1962-ben a Kars és az ormény hatar kozétti széles nyomtava palya normalra
sziikitése is elkésziilt. igy ma mar a teljes vonal egységesen normal nyomtavi, tehat a Ka-
ukazus térségének déli peremétdl nyomtavvaltas nélkiil lehet eljutni Eurépaba (TCDD
History...).

— Zonguldaktol nyugatra 100 km-re 1953-t6l miikddik az Eregli-Armutcuk banyavasut ter-

vezett meghosszabbitasdnak els6 30 km-es szakasza, melyet Zonguldakig kellene tovabb-
épiteni.
A nyomvonalkijel6lés azonban a hegyes, vertikalisan hihetetleniil tagolt északi part men-
tén olyan nehézséget jelentett, hogy mindmadig csupan a haldzattdl elszigetelt zsdkvonal
iizemel — ahol 1990-ig a TCDD utolsé nagy teljesitményti g6zmozdonyait vették igénybe a
nehéz szénszallitd szerelvények vontatasdhoz (Tiirkische Eisenbahngeschichte in aller
Kiirze...).

— 1961 ota a Malatya felé tartd vonalbdl egy rovid szdrnyvonal agazik ki Kahramanmaras
felé, és Gaziantepén keresztiil dsszekottetés 1étesiilt a Bagdad vasut Fevzipaga allomasaig.
E vasit azért épiilt, hogy torok teriileten torténjen a kozlekedés Nusaybinig. Ezzel meg-
sziint a Szirian (Aleppon) keresztiilvezetd eredeti vonalon a tranzitkényszer Torokorszag
szamara.

— Az 1970-es évektol megsziintettek tobb keskeny nyomtavii vasutat, igy pl. a Samsun kor-

nyékén 1971-ben hagytak fel a szallitassal.
Osszekoté vonalak épiiltek vagy a halézat adta lehetéségek kihasznalasa érdekében
Cetinkaya—Malatya és Afyon—Karakuyu viszonylatban, vagy a kiilf6ldi teriileten levo sza-
kaszok elkeriil6 vonalaként Pehlivankdy—Edirne és Narli-Gaziantep és Karkamis viszony-
latban, vagy azért, hogy a sinpalya elérje a nagyobb varosokat vagy ipari kdzpontokat, me-
lyeknek kordbban nem volt csatlakozdsuk a vasuthalozathoz (Isparta, Burdur,
Kahramanmarag). Ezek a bekotd vonalak sok esetben eldsegitették logisztikai kdzpontok
Iétesitését a kidgazasi/bekotési csomopontokban (Railway lines in the Republic of Turkey
and before...).

2. Torokorszag korunkbeli vasuti kozlekedése

2.1. Szervezeti struktura

Az Oszman Birodalom vasutjai (kevés kivételtdl eltekintve) magéntulajdonban
voltak. Az 1923-ban kikialtott Torok Koztarsasag parlamentje az 1927. évi (ma-
jus 31-én életbe 1épett) 1042. sz. torvényével megalapitotta az dallami vasuttar-
sasagot. Bz az atatiirki gazdasagpolitika egyik legfontosabb mozzanata volt (A4Ai
2012). A TCDD (Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollan) deklaralt céljat
abban hataroztak meg, hogy a tovabbfejlesztendd vasit hozzajaruljon a gazda-
sag modernizalasdhoz, az orszag fliggetlenségének megdrzéséhez ¢és a nemzeti
érdekek érvényesitéséhez az orszag egész teriiletén.
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A TCDD fokozatosan feliigyelete ala vonta (kvazi allamositotta, a sajat halozataba integ-
ralta) a magantarsasagokat az alabbi sorrendben:

— aBagdad vasut térokorszagi szakaszat (Chemin de fer d’Anatolie-Baghdad),

— az Anatodliai vasutat (CFOA) 443,8 millio svajci frank 6sszegii kartérités fejében,

— a Transzkaukazusi vasutat,

— a Mersin—Adana vasutat 1929-ben,

— az SCP (Szmirna—Cassaba vasutat) 1934-ben, o, )

— az ORC-t (Orient vasutat) 1935-ben, Ezek konc.es's 210Ja,1ej a}rt,’ ezert nem

— a CD-t (Cenup Demiryollari), tarthattak igényt karpotlasra

— Mudanya—Bursa vasutat 1931-ben

E vasuttarsasagok beolvasztasa mellett a TCDD tizemeltetési jogot szerzett az orszag hét
legnagyobb kikotdjében (Isztambul, Derince, Bandirma, Izmir, Mersin, Iskenderun, Samsun).

A TCDD tovabbra is biztositotta a Hedzsasz vasut kiilfoldi szakaszan szolgalatot teljesitd
személyzet toObbségét a sajat allomanyabol.

Mas forrasok (Railway sector... 2011) szerint a korabbi Allami Vasutak és Kikoték Ve-
zérigazgatosaga kiegészité koltségvetéssel csak 1953. julius 29-én alakult at Torok Allami
Vasutak (TCDD) Adminisztracidjava, melybdl 1984-ben allami gazdasagi vallalat (State
Economic Enterprise) Jett.

A TCDD-1dl sz6l6 alaptorvény 4. cikkelyét 2004. december 13-4n megval-
toztatta a Legfelsobb Tervezési Tanacs (High Planning Council) Ne 2004/T-36.
sz. dekrétuma. Az 4j rendelkezés szerint a TCDD a vasuti alapszolgaltatasokat
mintegy monopdliumként maga kell hogy ellassa az orszag teriiletén, azonban
kiilsé partnert is bevonhat olyan tevékenységek elvégzésébe, melyekhez hiany-
zik a felkésziiltsége, viszont azokra feltétleniil sziikség van.

Jelenleg a TCDD egy vertikalisan integralt hierarchikus vasuti szervezet (9.
abra). LegfelsObb iranyitd szerve az elnokbdl és 6t tagbol alld igazgatdtanacs.
Az elnok egyben vezérigazgato is, akinek ot helyettese van. A TCDD vezér-
igazgatosaga 18 szakagi osztalyra tagozodik, melyek kompetencidja az egész
orszagra szol; horizontalis halozata pedig hét regionalis (teriileti) igazgatosagra
felosztva miikodik.

A TCDD tevékenysége szertedgazo, erdsen diverzifikalt: a vasuti infrastruk-
tura, az ingatlanok tulajdonlésa, épitése, fenn- és karbantartasa, tovabba az azo-
kon nyujtott szolgaltatasok mellett a vastti kompok és tengeri kikotok lizemel-
tetésére, valamint jarmijavitd €s -gyartd tizemek miikodtetésére is kiterjed (9.
abra).

A torokorszagi vasuti szektor szervezetileg a vertikalis felépitésit TCDD-t és
részben a kikotok, vasutak és repiiloterek 1934-ben alapitott ,,altalanos féigaz-
gatdsagat”, a DLH-t foglalja magaba. Ezt a kezdetben kézmunkatestiiletként
mukodo szervezetet késobb tOobbszor atszervezték, és 1986-ban a Kozlekedési
és Tavkozlési Minisztérium foigazgatosagava valt. A Kozlekedési és Tavkozlési
Minisztériumnak a DLH-lel kotott Gn. turnkey szerzodése alapjan a DLH ma
allami tulajdonu entitds, amelynek az a feladata, hogy gondozza a nagy infrast-
ruktara-projekteket, menedzselje €s ellendrizze a nagy infrastruktura-létesitések
tarsadalmi és miszaki tervezését. A DLH azon feliil, hogy a projektek megvald-
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sitasaért felelds igazgatési szervezet, a szakminisztérium szamara eldterjeszté-
seket benyujto testiilet szerepkorét is ellatja. A DLH képes olyan nagy projek-
tek, mint a Marmary Crossing tobb milliard USD értékii komplexum létesitésé-

srer

9. abra
A TCDD szertedagazo tevékenysége

1. Infrastruktira tulajdonlasa és kezelése

Vasuthalozati Vasuti jarmi Tengeri kikotok Kompok iizemeltetése
— épités — karbantartés iizemeltetése — Van-tavi és

— fenntartas — javitas — tengeri

— lizemeltetés — gyartas

— allomasok, ingatlanok

2. Szolgaltatasok

— személyszallitas
— teheraru-szallitas

Forras: Citek (2013) adatai alapjan szerkesztette a szerzo.

2.2. Tulajdonviszonyok — reform — maganositas

A TCDD a nagyvasuti rendszeren kiviil 99,9%-o0s részardnyban tulajdonosa az
eldvarosi kozlekedési szolgaltatasokat nyujté harom leanytarsasagnak is. igy pl.
az allamvasut Izmir énkormanyzataval egyiitt tulajdonosa az IZBANAS nevii
vegyes tarsasagnak, mely 2010 o6ta folytat az orszag harmadik legnagyobb varo-
sanak peremén nagy siiriségli elévarosi kotottpalyas kozforgalmi kozlekedést.
(A tobbi nagyvarosi gyorsvasutrendszert lasd a helyi/eldvarosi vasutakrol szol6
alfejezetben.)

A TCDD ugyancsak tulajdonosa az orszag 7 legnagyobb, stratégiai jelento-
ségfi, a vastthalozathoz kapcsolodd kikitdjének, koziiliik négynek (iskenderun,
Izmir, Derince, Haydarpasa) az iizemelését is ellatja, mig harom (Mersin,
Bandirma, Samsun) {izemelését sikeriilt az utébbi években privatizalni (kon-
cesszios szerz6dés alapjan). Ugyancsak az allamvasutak tulajdonaban és kezelé-
sében van a Van-tavi és néhany beltengeri vonalon létrehozott vastutikomp-
szolgaltatas is.

Torokorszag EU-csatlakozasi folyamata (a kérelem beadasaval) ugyan 1987-
ben indult el (1963-t6]1 mar tarsult tag), de az EU-direktivak szellemében a vas-
uti reform terén érdemi lépések csak évtizedek mulva kovetkeztek be. A torok
vasuti szektor eurdpai unids joganyaggal vald harmonizacidjanak elokészitése
céljabol a torok kormany elterjesztésére a parlament 2011. november 3-an
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fogadta el a kozlekedési szektor rehabilitaciojanak torvényét (Transport Sector
Rehabilitation Act), amely a kozlekedés liberalizalasat, szervezeti és muszaki
megujulasat tiizte ki céljaul.

A vasuti szektorban az elsd intézkedések kozé tartozott a TCDD-tdl fiigget-
len vasiiti hatésdgnak, a Vasuti Kozlekedés Szabalyozasa Altalanos Igazgatosa-
ganak (General Directorate of Rail Transport Regulation — DDGM) ¢és az
ugyancsak fliggetlen élet- ¢s vagyonbiztonsagi bizottsagnak (a DEKAK-nak) a
létrehozasa.

A vastti szabalyozasi/ellendrzési szerepkort ellato DDGM feladata a szerep-
16k kozotti gazdasagi verseny ellendrzése, szabalyozasi rendeletek hozatala és
végrehajtasukrol vald gondoskodas, igy biztositaniuk kell a palyahalézathoz, az
allomasokhoz és teheraru-terminalokhoz valé nem diszkriminativ hozzaférésrol
valé gondoskodast, tovabba meg kell hatarozniuk az infrastruktirahoz vald
hozzaférés anyagi feltételeit (leegyszerisitett kifejezéssel az 1 km palya haszna-
lataért fizetendd ,,palyadijat”. A DDGM be akarja vezetni a kiilonféle vasuti
iizemeltetOk, szolgaltatok szamara az egységes, jol attekinthetd és méltanyos
kovetelményeket allitd engedélyezési €s certifikacios rendszert, valamint az e
szereplOk tevékenységérdl szol6 beszamolokat. E hatdsag kompetenciaja kiter-
jed a személyzet tovabbképzésével és mindsitésével kapcsolatos kdvetelmények
meghatarozasara ¢€s feliigyeletére, tovabba a nemzetkozi vonatok kozlekedteté-
sével kapcsolatosan a kiilfoldi orszagokbeli partnerekkel vald korrekt egyiitt-
miikddeésre.

Az élet- és vagyonbiztonsagi normak megallapitasdnak és betartasanak feladata a legutob-
bi idékig a TCDD-re tartozott. A balesetek okait firtatdé elemzések kimutattdk, hogy a legje-
lentdsebb kockazati tényezok kozé tartozik (melyek er6sen befolyasoljak a vasuti tizem mii-
kodését) a jarmiipark karbantartasanak hidnyossagai, a nem megfeleld vonat-elokészités (az
indulés el6tti miiszaki és mas szempontu ellendrzés) és a kézi jelzésben elkovetett hibak.

Ezért a torvény célravezetonek latta a biztonsaggal kapcsolatos teenddk atruhazasat a
TCDD-1dl a fiiggetlen vasutbiztonsagi feliigyeleti szervezetre, a DEKAK-ra, mely kdozvetle-
nill a szakminisztérium feliigyelete ald tartozik, és a vizsgalati eredményeit tartalmazo6 besza-
molojat is a minisztérium szamara késziti.

A TCDD mikddését kedvezotleniil befolyasolo (a Railistics, tovabba mas kiilfoldi és ha-
zai szervezetek altal megallapitott) kockazati tényezék értékeléséhez az OBB altal kifejlesz-
tett (szamos eurodpai orszagban is hasznalt) ,,hazard tree” (veszély fa) modellre hagyatkoznak.
Az utdbbi 3 évben bekdvetkezett balesetek részletes elemzése alapjan megfogalmazddtak a
kovetelmények az egyes biztonsagi intézkedések iranyulasara vonatkozoan. Az elemzésekbol
kideriil, hogy a biztonsag tekintetében a legnagyobb kockazati tényezd (mely a legtobb koc-
kazat kozos nevezdje) az emberi tényezd (feliiletesség, feleldtlenség, egészségkarosodas stb.).

A szakminisztérium a liberalizalasi folyamat kovetkezo stadiumaként 2013
tavaszan beterjesztette a piacnyitdsrol és a TCDD szervezeti dtalakitdsarol szo-
16 torvénytervezetet. Ugyan e téren mar korabban elindultak kezdeményezések,
azonban érdemi 1épések alig torténtek, mint pl. a tranzitszallitisokhoz mas (kiil-
foldi) vasuttarsasagok szamara biztositott hozzaférés. Viszont most mar a teljes
teheraru-szallitasi piac megnyitasat siirgette, hogy a német DB Schenker ¢és az
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osztrak Rail Cargo, tovabba helyi lednyvallalati szerepl6k is jelezték szandéku-
kat a torok cargo szallitasi/logisztikai piacon valdo megjelenésre. Citek (2013)
szerint mar 2013. év végén megindulhattak az els6 nem a TCDD altal iizemelte-
tett tehervonatok a megnyitott torokorszagi halézaton. Ezzel a vasuti teherdru-
szolgaltatasok piacan megsziint a TCDD iizemelési monopoliuma és a palydk-
hoz a megfeleld (szerzodésben rogzitett) feltételek, palyadijfizetés mellett hoz-
zdferhetnek mas szolgaltatok (,,open access operator’-ok) is. A maganbefekte-
ték koncessziojanak idejét 30-35 évben hataroztdk meg. A személyszallitasi
piac megnyitasa ugyan eldrehaladott stddiumban van, de nem vonzd teriilet,
ezért feltételezhetd, hogy az orszagos haldzaton egy ideig a TCDD-nek nem
lesz érdemi versenytarsa.

Az 10j torvény értelmében a jovoben az EU utmutatasainak megfelelden a
TCDD-n beliili szervezeti atalakulds soran onallo szervezeti/gazdasagi egysé-
geket alkot az infrastruktura (,,palyavasat”), a személyszallitdsi, a teherdru-
szallitasi szolgaltatas. Megsziinik az egyes lzleti tevékenységek kozotti ke-
resztfinanszirozas lehetésége, viszont attekinthetdvé (transzparensé) valnak
gazdasagi eredményeik (Schienenverkehr in der Tiirkei...).

Az infrastruktura tovabbra is dallami tulajdon, a rajta végzett szolgaltatdsok-
ban viszont varhatdan egyre tobb piacra orientalt, egymassal versengd szereplo-
re lehet szamitani. Az infrastruktira fenntartasa és javitasa mellett tovabbra is
az dllam feladata az uj vastutvonalak 1étesitése, de ez nem zarja ki a magantdke
bevondsat a beruhdzasok bizonyos szegmenseibe. Az dllam szerepe a személy-
szolgaltatasokban arra korlatozodik, hogy gondoskodik a tarsadalmi/szocialis
szempontbodl nélkiilozhetetlen szolgaltatasokrdl olyan vonalakon is, ahol azok
er6sen gazdasagtalanok (A44i 2013).

A feliilr6l” kezdeményezett vasuti reform végrehajtasat neheziti az ellenér-
dekeltek, nevezetesen a TCDD és a (1étszamapasztast ellenzd) szakszervezetek
ellenallasa. Ennek ellenére a kormany reméli, hogy a reform végrehajtoi sikerrel
birkoznak meg a felmeriild nehézségekkel, kihivasokkal (Railway Policies
Throughput...).

A reformok, a liberalizacio felé hajlo politika nyoman a maganositasi torek-
vések mind az orszdgos, mind a helyi/elévarosi szinten kozdsségi tulajdonban
levd kotottpalyas kozlekedési rendszerekben felerdsodtek és sok esetben egé-
szen a programszintig eljutottak. A maganositasi folyamatot a torok kormany
iigynoksége, az OIB menedzseli.

A TCDD kompetenciajaba tartozo tevékenységek koziil a néhany tengeri ki-
koto lizemeltetésén kivil a teherdru-szallitasi szolgaltatasokban kezddodott meg
a maganositas. (Még joval a reform eldtt, 2008-ban a nagy multa ipari nagyval-
lalatokhoz tartozé magantarsasagok végezték a torokorszagi vasuti teheraru-
szallitas 20%-at — évi 4,5 millio tonnat tovabbitva).

A jovoben a piacnyitassal a magantdke és a magéaniizemeltetok szamara tobb
lehet6ség kindlkozik a kormanyzati dontések alapjan:
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— A nagysebességli vasut 0 alloméasa Ankaraban PPP konstrukcioban valo-
sulhat meg, igy az allami forrdsok mellett a maganbefektetok tokéjére is
sziikség lesz. Ha ez a konstrukcié Ankaraban sikeresnek bizonyul, a leg-
hasznosabb finanszirozasi valtozatként a nagysebességli palyak tovabbi
allomasainak létesitéséhez is kovetendé modus vivendi lehet.

— A nemzetkozi teheraru-forgalom novelésének terve felkindlja a brit iize-
meltetoknek is a lehetdséget az aruszallitas iizemeltetésében, a szolgalta-
tasokban valod részvételre.

— A magantékének a vasuti szektorba valé bevonasdhoz a BOT (Build
Operate Transfer) konstrukcié mutatkozik a legkedvezdbb opcidnak.
Tényleges sikerességének megitélése természetesen mindaddig varat ma-
gara, mig az elsé gyakorlati tapasztalatok nem allnak rendelkezésre. A
sObb ismertetett) grandidzus infrastruktura-fejlesztésektdl, hanem — a rész-
leges privatizaciot is magaban foglaldo — mélyrehat6 vasuti reformok meg-
valdsulasatol is varhato, mely képes lesz ndvelni a termelékenységet.

2.3. Gazdalkodas
2.3.1. A bevételek és kiadasok alakulasa tarsasagi szinten

A TCDD bevételeinek csak kis része szarmazik a személyszallitasbol, nagyobb
tétellel jelenik meg a teheraru-szallitas és a kikotoi szolgaltatas, viszont felting-
en nagy hanyadat termelik ki a ,,subsidies”-ek, azaz a melléktevékenységet foly-
tato leanyvallalatok és az ,,egyéb” néven dsszefoglalt tevékenységeket folytatok
(15. tablazat).

A kiadasok teljes 0sszegének oroszlanrésze viszont a vasut alaptevékenysé-
geivel kapcsolatos. (Rejtély, hogy a bevételek és kiadasok szerkezetének ekkora
kiilonbsége egyaltalan lehetséges-e, és ha igen, az mibdl adodik.)

15/a tablazat
A TCDD bevételeinek alakulasa a f6bb tevékenységek/forrdsok szerint,
millio torok liva

Fobb tevékenységek 2007 2008 2009

Személyszallitas 159,2 165,0 184,1
Teheraru-szallitas 3542 408,9 410,2
Kikotéi szolgaltatasok 325,9 288.,0 263,2
Egyéb bevételek 240,8 2455 502,4
Leanyvallalatok (subsidies) 563,1 643,6 746,5
Osszesen 1 643,1 17536 2108,1

Forras: Railways Reform... 2011.
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15/b tablazat
A TCDD kiadasainak alakulasa, millio torok liva
Fobb tevékenységek 2007 2008 2009
Vasuti kiadasok 2018,3 2319,8 2401,1
Egyéb kiadasok* 255,1 246,0 229.9
Osszesen 22734 2565,8 2624,0

* Feltételezhet6en a kikotdi és leanyvallalati szegmenseket is tartalmazza.
Forras: Railways Reform... 2011.

Az utaskm-re és nettd tonnakm-re szamitott fajlagos bevétel a 2005-2009.
évi id6szakban mérsékelten névekedett. A fajlagos bevétel (mas orszdgokhoz
képest) a személy- és teheraru-szallitasban egyarant meglehetésen alacsony, és
a targyalt négy évben pusztan 0,2 eurocenttel lett tobb.

Konkrétan a teheraru-szallitasbol szarmazo fajlagos bevétel (2,2) a balkani
orszagokhoz képest is alacsony (Montenegroban 9,1, Romaniaban 5,4, Horvat-
orszagban 6,3 eurocent.) Formalisan ugyan a tarifaemelés javithat a bevételen,
azonban a val6sagban csak akkor, ha nem megy a forgalom rovasara. Toérokor-
szagban e téren lizleti aldgazatonként eltéréek a tapasztalatok. A targyalt id6-
szakban az évi atlagos inflacié 9,2%-os volt. A magas inflaciotol a teheraru-
szallitasban joval elmaradt a tarifaemelés. A dontéshozok ugy gondoltak, hogy
az arakban az inflacidval vald 1épéstartas keresletcsokkenéshez vezethet. Igazuk
volt, mert a viszonylagos értelemben vett tarifacsokkentés jotekony hatassal volt
a teherforgalomra — élénkitette azt —, mikozben a személyszallitasbeli er6s me-
netdijndvelés miatt az utasok egy része elpartolt a vasuttol, mas kozlekedési
eszkozzel utazik.

2.3.2. Foglalkoztatas — munkatermelékenység — a munkabér szerepe
a TCDD gazdasagi helyzetének alakulasaban

A TCDD 4ltal foglalkoztatottak szama (a TCDD Annual Report 2009 szerint) a

2005. évi 26 347-r61 2009-re 29 966 fore (14%-kal) noétt, aminek egyenes ko-

vetkezményeként a munkatermelékenység az Osszes forgalmi egységgel sza-

molva (ezért az utaskm-t is tartalmazo tkm-re atszamitva) a 2005. évi 538 509-

r6l 2009-re 523 927 tkm-re esett vissza. Ilyen aranyu visszaesés a nemzetkozi

vasuti statisztikai évkonyvekben feltlintetett orszagok kozott is ritkasagnak
szamit.

Az elébbiek alapjan érthetetlen, hogy az EU-atlaghoz képest hogyan novekedhetett a

2005. évi 79%-161 2009-re 89%-ra a térokorszagi vasutak termelékenysége, még akkor is, ha

ez a javulas a beszamolasi idszak végén, 2008/2009-ben hirtelen kovetkezett be. Az Eurdpai

Unid orszagai vasuttarsasagai korében végrehajtott racionalizalasok tiikrében aligha feltéte-
lezhetd a termelékenység ottani csokkenése.
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A Jane’s... 2011-2012 nagyobb létszamot mutat ki. E szerint a TCDD teljes létszama
2009 végén 32 723 6 volt — beleértve a leanyvallalatok és alvallalkozok/mellékiizemek altal
foglalkoztatottakat is. Az idényszertien foglalkoztatottak szama 2009-ben 1276 f6.

Ahi (2012) adatai szerint 2010 végén a TCDD mar minddsszesen csupan
27 114 16t foglalkoztatott a vastton, a sajat iizemelésii kikotdkben és az 5 ella-
to-kiszolgalo lizletagban. E 1étszam magaban foglalja a 3 jarmiigyarto és -javitod
nagyiizemben (igy a Tiilomsasban és Tiivasasban dolgozé 4000 embert is. A fi-
zikai munkat végzdk és az adminisztrativ/alkalmazotti/iranyitéi munkakort be-
toltok szama mas forrasok szerint kozel all egymashoz (16. tabldazat).

A TCDD koztisztvisel6 statusban levd, adminisztrativ/iranyité munkat végzo
alkalmazottainak tobb mint az 5%-a az orszagos kozponti vezérigazgatdsag
allomanyat képezi, 95%-a pedig a hét regionalis igazgatosag szolgalataban all,
vagy az orszagos kompetenciaji szakszolgalatok tagjaként dolgozik. A statu-
sok/munkakorok megkettozottsége, atfedése, valamint a melléktevékenységet
folytatok (igy pl. a karbantartd/javitod részlegekben foglalkoztatottak) aranytala-
nul nagy szama erdsen rontja a munkahatékonysagot a TCDD szintjén.

16. tablazat
A TCDD altal alkalmazottak szama 201 1-ben

Kategoria Személy, f6 Magyarazat
Koztisztviseld, beleértve a szerzddtetett 16 089 »fehérgallérosok™
személyeket is

Allando és idBszakos személyzet 15 590 ,kékgallérosok™
(fizikai munkat végzok)

Osszesen 31879

Forras: Railways Reform... 2011.

A folyamatban levo (a fajlagos éldmunka-igény mérséklését is célzo) mi-
szaki fejlesztés és iizemelés korszeriisitése fényében egyre vilagosabba valik,
hogy a tulfoglalkoztatast mar nem lehet a technikai/technoldgiai és szervezésbe-
li elmaradottsag szamlajara irni. E felismerés alapjan a TCDD a 2009/2010—
2014. évi id6szakra radikalis, 29%-os létszamcsokkentést tervez. E szerint
2014-re a vasutasok allomanya mar csupan 18 600 fore, tovabbi tiz éven beliil
pedig mindossze 12 000 fore olvadna (Turkish Railways...). Ezzel szemben Ahi
(2012) szerint 2015-re a foglalkoztatottak szdma joval kisebb mértékben csok-
ken (22 ezerre), viszont a tervezett 25%-os bérmegtakaritast csak a 2012. évi
bérek lefaragasaval lehet elérni, mivel a bértdomeg gyorsabban csokken a lét-
szamnal.

A munkabér jelent6sége az tizemelési koltségek egyik tételeként az €l6z6 év-
tizedben drasztikusan valtozott. A munkabér ,,szamla” (vaage bill)/tétel az iize-
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melési koltségek a 2005. évi 65%-r6l 2008-ban 110%-ra nétt. Az tizemelési
koltségek részeként a bruttd munkabérszdmla (munkabérek + jarulékok/adok)
2008-ban 44%-ot, 2012-ben 40%-ot tett ki (44i 2012).

Az eldbbiek alapjan nem halaszthato sokaig a személyzet munkahatékonysa-
gdnak novelése, ami nem feltétleniil a munkaintenzitds novelését, hanem az
egyes egységek kozotti jobb egyiittmiikodést és a miiszaki szinvonal novelését
jelenti.

2.3.3. A TCDD gazdasagi nehézségei — az allami kompenzacié

A TCDD gazdasagi helyzete (pénziigyi teljesitménye) tovabbra sem kielégito; a
2005-2009. évrol sz616 beszamolo alapjan is folyamatos volt a hiany. 4 szolgal-
tatasokbol szarmazo bevétel az tizemelési koltségeknek csak egy részét fedezi.

Az alapvetd pénziigyi indikator, a working ratio (a teljes évi kiadas és bevé-
tel hanyadosa) ugyan a 2005. évi 0,95%-r6l 2008-ra 0,64%-ra mddosult, azon-
ban az allami alapok nélkiil e mutat6 3 feletti értéket mutat és nem javult az
utobbi években. A 2010-2014. évi iizleti terv javulassal szdmol, de ennek telje-
siiléséhez igen nagy eréfeszitések aran mutatkozik esély.

Kérdés, hogy mely vasuti iizletagakbol szarmazik a veszteség?

Nehezen talalni Eurépaban, de mas vilagrészeken is olyan orszagot, ahol a
vasuti szektor veszteségének legnagyobb forrasa a teheraru-szallitds. Ezzel
szemben a Railways Reform... 2011 tanulmany allitasa szerint a TCDD deficit-
je fokent a teherszallitasbol szarmazik. (Ez magyar szemmel is szinte hihetet-
len.)

A teheraru-szallitas CCR (Cost Coverage Ratio) mutatdja tovabbra is maka-
csul alacsony, a 2000-es évek masodik felében atlagosan 31% volt. A teherszal-
litds gazdasagi mutatdinak javulasa csak egy alapos attekintd elemzést koveto
tarifaemeléstdl lenne varhatd, de e 1épés minden bizonnyal forgalomcsdkkenés-
hez vezetne.

A hagyomanyos févonali személyszallitasi szolgaltatasokban (-ok szdmara) a
CCR ugyan csupan 15% volt 2009-ben, a veszteség ebben az iizleti alagazatban
igy is elérte a 333 millio eurdt. Bar valamennyi fovonali személyszallitasi szol-
galtatas veszteséges, a kormanyzat a halokocsikbol all6 éjszakai tavolsagi vona-
tok kivételével csupan 3 expresszvonatot szubvencional. E sziikmark( allami
tamogatas is hozzajarul a TCDD eladdsodasahoz. A févonalakhoz képest nagy-
sagrenddel kisebb, 11 milli6 eurdt tett ki a veszteség az orszag eldvarosi vasuti
kozlekedési alagazatdban, ahol a CCR mutatd 72%-ot ért el.

A nagysebességii szolgaltatasok 2009-ben 2 millio eurd veszteséggel jartak,
de a CCR mutat6 (67%) igy is mintegy négyszerese volt a hagyomanyos févo-
nalakénak.

A Délkelet-Europa orszagai vasutjainak helyzetét értékeld 2011. évi tanul-
many (Railway Reform in South East Europe...) a latvanyos infrastruktira-
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fejlesztések mellett éles kritikaval illeti a TCDD gazdasagi helyzetét, illetve
gazdalkoddsat, és az alabbi nehézségek hangsulyozasaval siirgeti a tarsasag
atalakitasat, mely problémak egyébként alig kiilonboznek a legtobb eurdpai
orszag dllamvasutjait terheloktol:

— Nagymértékli a pénziigyi veszteség és az eladdsodottsdg folyamatosan
novekszik.

— A ,termékek” (azaz a vasut 4ltal nyujtott szolgaltatasok) nem talalkoznak
a tényleges piaci igényekkel. (Az nem deriil ki, hogy az inkongruencia
mennyiségi vagy mindségi természetii-e és mely szolgaltatasokban a leg-
erdsebb.) Nem megfeleld a szolgaltatasi kultura.

— Kozitra orientalt a fejlesztéspolitika. (E megallapitas ellentmond mas for-
rasok — Turkey on the fast... 2013, Turkish State Railways..., TCDD
History... stb. — adatokkal szemléltetett, a vasut megkiilonboztetett fej-
lesztésérol szolo fejtegetéseknek.)

— A TCDD valésagos allam az allamban, sajat érdekeit képes til hangsulyo-
san érvényesiteni a kormanynal — erés személyi 6sszefonodasokkal, lob-
bizassal is. (Ez nem meglepd, mivel az allamvasutak minden orszagban az
uralkodo politikai er6 altal tobbé-kevésbé befolyasoltan miikodnek, illetve
vezetdségiik dsszetétele is politikafiiggd.)

— Magasak a munkakoltségek. (Ez részben az egy foglalkoztatottra jutd
gyenge értéktermelésbol/teljesitménybdl, részben a bérekkel kapcsolatos
jarulékok nagysagabol adodik.)

— Az elébbi okok alapjan mar tobb olyan vonalat fel kellett volna szdmolni,
ahol tartésan marginalis a forgalom.

— Még mindig nem keriilt sor a magyarorszagihoz hasonlo k6zosségi sze-
mélyszallitasi szolgaltatasok nyujtasdhoz a TCDD és a kormanyzat kdzott
(PSC tipusu) szerzddés kotésére.

— Nem megfeleld a szabalyozas.

A vasutvonalak tobbsége elégtelen hatékonysagu iizemelésének okai kozott a
Railways Reform in... 2011 az alabbiakat sorolja:
— az aktiv személyzet és a vontatdjarmiivek gyakori hianya, mennyiségi
elégtelensége, ebbdl kovetkezden a szallitasi kapacitas sziikdssége;
— a vonatiranyitasi/forgalombefolyasolasi rendszer megfeleld aranyu kiépi-
tettsége még varat magara.

Az utdbbi okok valos érvekként nehezen fogadhatok el. A fulfoglalkoztatas miatti 1ét-
szamcsOkkentés érintettjei természetesen tilnyomodan az adminisztrativ munkakorokben fog-
lalkoztatottak korébdl keriilnek ki és nem a forgalmat kozvetleniil mikddtetok (pl. mozdony-
vezetok, kocsirendezok, forgalmi szolgalattevok) korébdl. A vontatojarmiivekkel ellatottsag
éppen az utobbi idokbeli allomanyfejlesztéseknek kdszonhetéen (mas hasonld szintli orszagok
vasutjaihoz képest) egyaltalan nem rossz. Munkaszervezési hibakbol adodé aktiv személyzet
¢és vontatojarmii-hidny idénként minden vastiton eléfordulhat, ez alél a TCDD sem kivétel. —
A vonatiranyitasi/forgalombefolyasoldsi rendszerre alapvetéen a nagy forgalmi intenzitasu



112 TOROKORSZAG KOZLEKEDESE

vonalakon (nyugat-eurdpai, egyes oroszorszagi-ukrajnai régiokban, Csehorszagban stb.) van
igazan sziikség, Torokorszag halozatanak tilnyomo részén azonban kis intenzitast a forga-
lom; az Edirne—Isztambul-Ankara (—Sivas) korridoron és a délkeleti, part kozeli ugyancsak
erdsebb forgalmu régiokban viszont mar miikodik ez a korszertt ERTMS technika.

A regisztralt veszteség a TCDD valamennyi iizletagaban novekvo iranyzatu —
a kikotok kivételével, mivel a kikotoi illetéket sikeriilt az utdbbi idében 36%-kal
novelni.
ban valtozasok kdvetkeztek be.

A 2000-es évek elejéig a TCDD-hez tartoz6 kikotok nyereségébdl csokken-
tették a vasut veszteségének nagy részét. A kikotok magéanositasa azonban a
jov6ben mar nem teszi lehetdvé a TCDD-n beliili keresztfinanszirozast (Turkish
Railways...). A tarsadalmi szempontbol sziikségesnek megitélt szolgaltatasok-
hoz a TCDD tamogatast kap az dallamtol. A mar régen megallapitott évenkénti
100 milli6 USD &sszegii normativ szubvencion felill a kormany 2000-ben mar
kénytelen volt 500 millié6 USD potldlagos tamogatast nyujtani.

A 2005-2009. évi idészakban — TCDD-nek nyujtott — az orszag GDP-jének
szazalékaban mért teljes dallami szubvencio majdnem mdasfélszeresére (0,22%-
rol 0,32%-ra) névekedett (6sszegszeriien 859 millié eurorol 1418 millié eurora).
A 2010. évi tdmogatas 1312 milli6 eurdra mérséklodott, a GDP-nek viszont mar
csak a 23%-at tette ki.

Ezen beliil az iizemeltetéshez, a szolgaltatasok nyujtasahoz rendelt allami
szubvenci6é a GDP-hez mérten alig valtozott (a 2005. évi 0,7%-r6l 2009-re min-
dossze 0,8%-ra) és 2009-ben 345 millid eurot tett ki (TCDD Annual Report
2009).

A Ne 233-as torvény 37. cikkelye értelmében az allami vallalatoknak a beruhdzasokbdl és
iizemelésbol keletkezd pénziigyi veszteségét az allami ,,Koltségvetés Altitkarsaga” (Under-
Secretarial of the Treasary) finanszirozza (Railways Reform... 2011). Ezen feliil felszamithat
az allami cég még 10% nyereséget is, melyet a szolgéltatas drdba beépithet. A vAmmentes el-
adasok legalis alapjat teremtette meg a Minisztertanacs 1989/14558. sz. rendelete, melynek
érvényességi kore kiterjed 12 gazdasagtalan vasutvonalra, tovabba a keleti, déli és a Van-
tavon at kozlekedd expresszvonatokra, valamint a tavi kompra (Railways Reform... 2011).

2.3.4. A TCDD kéltségvetése

A szolgaltatasokért befoly6 0sszegeken kiviil a TCDD biidzséje bevételi oldala-
nak csupan egy részét teszi ki a szolgaltatasokhoz nyujtott allami tamogatas.
Ennél joval nagyobb a stlya az infrastruktara és gordiildallomany fejlesztéséhez
az allami koltségvetésbol rendelkezésre bocsatott beruhdzasfinanszirozasi téte-
leknek. Dontéen az utdobbiaknak volt résziik abban, hogy a még mindig talnyo-
moan allami tulajdona TCDD évi biidzséje a XX. szazad els6 évtizedében rend-
kiviil gyorsan novekedett (a 2000. évi 89 Mrd TL-r6l 2005-re 820 Mrd TL-re,
majd 2010-re 4400 Mrd TL-re), azaz 45-szordsére. A 2007-ig tartd folyamatos
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novekedés csak a vilagvalsag elsé évében, 2008-ban tort meg, és jart némi visz-
szaeséssel még 2009-ben is, de a kdvetkezd évben, 2010-ben mar az elézd évi
0sszeg tobb mint haromszorosat (!) érte el (TCDD Annual Report 2010).

erevr

javitasa érdekében

A TCDD ¢és a kormanyzat (a megreformalt nemzeti kozlekedéspolitikara ala-
2011 elejétdl egymas utan jelennek meg a vasuti szektor egy adott szegmensé-
nek fejlesztésére vonatkozd projektek, cselekvési tervek, melyek az eurdpai
normarendszert célozzdk meg, mind miszaki, mind {izemeltetésszervezési, de
még biztonsagi tekintetben is. Kapacitaselemzések eredményeire alapozottan
feltarjak, majd felszamoljak a sziikk keresztmetszeteket, emelik a biztonsagi
szinvonalat. A szertedgazd feladatok az alabbi néhany programpontban dssze-
gezhetok:

— Valtozasra van sziikség a biztonsagi menedzsmentrendszerben, valamint
az ennek részét képezo, illetve ezt befolyasolo szervezeti strukturaban, to-
vabba a kockazat- és balesetvizsgalati elemzések modszertandban;

— létrehozand6 a nemzeti (vasut-) biztonsagi bizottsag;

— javitando a személy- és teheraru-szallitas financialis helyzete, végsé soron
a szektor gazdasagossaga;

— nem keriilhetd el a tarifarendszer reformja;

— biztositani kell miiszaki és lizemeltetési vonatkozasban az eurdpai szabva-
nyokkal, normakkal, direktivakkal valo interoperabilitast, mert ¢ nélkiil
nem lehetséges a jarmiivek, berendezések beszerzése Europabdl;

— Ujrafogalmazand¢ a vasuti térvény;

— novelni kell a vasuthalozat forgalmi kapacitasat;

— javitani kell a tervezést;

— az egész haldzatra érvényes, utasbarat menetrendet kell szerkeszteni és az
utasok szamara elérhetGvé tenni;

— meg kell oldani a tengeri kikotok €s a gazdasag szamara fontos intermoda-

— javitani kell a személyzet oktatasat, mindsitésének modszerét;

— be kell vezetni a személyzet rendszeres tovabbképzését.

Mindezeket a feladatokat ugy kell megoldani, hogy a TCDD a jovében is
stabil maradjon (kellden ,,jovoképes” legyen), amihez kovetelmény, hogy az
europai mintak szerint valjék versenyképessé, egyben ndvelve a presztizsét is
(4hi 2012).
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2.5. A vasuti infrastruktura

2.5.1. A TCDD koézelmultbeli, valamint jelenlegi infrastruktira-
fejlesztésének folyamata és méretei

A Kozlekedési és Tavkozlési Minisztérium a kozelmultban a vastti szektor
szamara a fejlesztések tervezéséhez harom 6 atfogd célt tlizott ki:

— a vonzd6 mennyiségl és mindségii, ugyanakkor finanszirozhat6 nagysebes-
ségli vasuti szolgaltatds megteremtését és az arrdl vald folyamatos gon-
doskodast;

— a meglevé hagyomanyos palyahalozat alkalmassa tételét a mainal na-
gyobb sebességgel €s teljesitménnyel vald lizemelésre;

— a TCDD szervezetének oly modon vald atalakitasat, hogy eleget tudjon
tenni a legijabb eurdpai unios kovetelményeknek a vasuttarsasag ,,aram-
vonalasitasa” és privatizacioja altal (Railway Sector. Fact... 2011).

E célokat a TCDD mind a 2000-es évek eleji, mind a folyamatban levé fej-

lesztéseiben igyekezett €s igyekszik érvényesiteni.

2.5.1.1. Hagyomanyos vasutvonalakon végzett palyafelujitasok
és kapacitasbovitések

A meglevd (hagyomanyos) vonalhalozaton a 2003-2009. évi iddszakban 6500
km palyat ujitottak fel, illetve végeztek azokon nagyobb javitasokat, melyhez az
elsé idében 60 kg/fm erdsségli sineket €és B70 tipusu betonaljakat hasznaltak
(Jane’s... 2011-2012).

(Az eldbbi adatok tiikrében érthetetlen, hogy 2010-ben miért csak néhany km-t tett ki
[ugyanezen forras szerint] a teljes TCDD halozatbdl a 60 kilos sinekbdl allo felépitmények
hossza. A Railways Reform... 2011 szerint 2009-ben 423 km palyat és 226 valtot Gjitottak
fel. Miutan a felujitasokrol feltételezhetd, hogy gyorsuld — esetleg hozzavetdlegesen egyenle-
tes — litemben folytak, aligha keriilhetett sor az emlitett 6 éves iddszakban évente atlagosan
tobb mint 1000 km palya felujitasara!) A beszamolo6 szerint a 2003—2009. években a felajita-
sokhoz, javitdsokhoz Osszesen 250 ezer tonna sint hasznaltak fel (Transportation in Turkey.
Country Report... 2011). Ha az egyszertiség kedvéért csupan 50 kg/fm sulyu sinekkel szamo-
lunk (az UIC-normak szerinti gyakori 49 kg/fm helyett), Ggy ez a sinmennyiség (két parhu-
zamos sinnel szamolva) 2500 km palyara elegendd. Az ellentmondasos adatokbol az a kovet-
keztetés vonhatd le, hogy azok vagy teljesen megbizhatatlanok (mert pl. a tervezett hosszt
Osszekeverték a ténylegesen teljesitettel), vagy az inkriminalt palyahosszt ugy értelmezték,
hogy azok a palyak, melyeken feldjitasok voltak, statisztikailag sszesen milyen hosszasagot
tesznek ki, de ezeken a felujitasi munkalatok nem folyamatosan zajlottak, hanem — érintetle-
niill hagyott szakaszok altal megszakitva — csak a rossz allapotban levo részeken 0sszpontosul-
tak.
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A felgjitdsokhoz (felépitmény-rekonstrukciokhoz) igényelt sineket a
KARDEMIR (Karabiik Iron and Steel Plant) hazai cég gyartotta (Karaman
2012).

A palyafeltjitasok keretében 2003 és 2011 ko6zott sor keriilt 3350 szintes ke-
resztez6dés atépitésére és koziiliik 518 miiszaki eszkozokkel nem ellenérzott
(rad- vagy fénysorompoval nem ellatott) keresztezddés ellendrzotte tortént at-
alakitasara is.

A felyjitasra folyamatosan sziikség van, mert a palydk miiszaki idétallosaga
korlatolt, igy pl. az 1990-es években felujitottakon a 2010/2020-as évtizedekben
ujbol idoszeriiek lesznek a felujitasi munkalatok (Turkish State Railways...).

A teljes palyarekonstrukciot a nagyvarosok kozotti szolgaltatasok javitasa-
nak halaszthatatlansagan kiviil tobb esetben a kiilonlegesen nagy ipari és foként
banyaiizemek szallitdsi igényei indokoltak. Igy pl. teljes korti korszertisité-
si/kapacitasbdvitési célu palyafejlesztés, -atépités valosult meg az orszag belse-
jében levé diyrigi vasércbanyészati kozpontbol déli iranyban Iskenderun kikoto-
jébe vezeté 577 km hosszi vonalon annak érdekében, hogy nehéz szerelvé-
nyekkel gazdasagosan szallithatoé legyen az érc. A palyaatalakitasi munkalatok
koziil a legkoltségesebbnek az igen erds, dsszesen 285 km-t kitevd vonalrévidi-
tés bizonyult, melynek soran tobbek kozott 92 alaght furasara volt sziikség (0sz-
szesen 22 km hosszusagban) és szamos hidra, atereszre.

A villamositast is tartalmazo fejlesztésekkel, valamint 80 db, egyenként
4000-5000 kW teljesitményti villanymozdony beszerzésével a korabbi évi két-
milli6 tonna szallitasi kapacitast sikeriilt megkétszerezni. A palyaval kapcsola-
tos munkalatokat kétharmad részben Franciaorszag és Szaud-Arabia kozos fej-
lesztési alapja, valamint az Iszlam Fejlesztési Bank finanszirozta, mig a vil-
lanymozdony-vasarlasok kizarolag szatd-arabiai kolcsonbdl torténtek (Ahi
2012).

A forgalmi kapacitast ndvelte a pdlyak kétvaganyusitasa. Csupan az 1993—
1997. évi idészakban 1762 km-re tervezte a TCDD meghosszabbitani a két va-
gannyal rendelkezé vonalakat. (E nagyszabasu fejlesztésb6l azonban kevés
valdsult meg, mivel a halozat 93%-a még mindig egyvaganyu.)

Az 1990-es években keriilt sor az alabbi vasutvonalakon a masodik vagany lefekte-
tésére:

—  Incirlik-Toprakkale 88 km (1995-ben),

— Iskenderun—Toprakkale

— Narli-Malatya—Hekimhan 252 km,

— Haydarpasa—Gebze 88 km (Cinar 1997).
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2.5.1.2. A palyainfrastruktura-fejlesztéssel kapcsolatos beruhdzasok

A 2003-ban gydkeresen megvaltozott, immar az aldgazatok koziil a vasutat
messzemenden elényben részesitd nemzeti kozlekedéspolitika szelleme a ko-
z€p- és hosszu tavh tervekben, fejlesztési projektekben markansan megnyilatko-
zik.

A 2003-2011. évi kozéptavu kozlekedésfejlesztési program a vasut tekinteté-

ben négy pontban fogalmazta meg a f6 feladatokat:

— Nagysebességli vasutak épitése az orszag ,,magteriiletei”, azaz a leggyor-
sabban novekvo (kdzponti funkcidban erds) nagyvarosi agglomeracioi ko-
ZOtt.

— A mar 1étez6 vasuthaldzat felyjitasa és az 01j termelési kozpontokhoz, il-
letve kikotokhoz vald kapesolodasanak megteremtése, tovabba a gordiilé-
allomany korszersitése felujitassal és 0j jarmiivek beszerzésével.

— A XXI. szazad kovetelményének megfelelé nemzeti vasuti jarmiipar és
vasutépitd ipar megteremtése a maganszektor bevonasaval.

— Burdpai szinti logisztikai kézpontok épitésével Torokorszag fontos lo-

Az elobbi kozéptavu fejlesztési program végrehajtasa soran foként a nagyse-

bességli vasutvonalak létesitésének koszonhetden az infrastruktira-beruhdzasok
Osszege tobbszorozodott: a 2005. évi 119 millidval szemben 2009-ben 442 mil-
1i6 eurd, 2010-ben pedig elérte a 972 millio eurdt. Ez egyben azt is jelenti, hogy
Torokorszagban 2010-ben mar tobbet koltottek vasttra, mint a kozathalozatra.
A pélya-infrastruktirdhoz képest a kdzelmultbeli gordiil6allomanybeli beru-
hazasok nem csupan méretiikkben, de névekedésiik mértékében is messze elma-
radtak: 6sszegiik a 2005. évi 54 milliorol 2009-re 77 millié eurdra valtozott.
Amennyiben valdsak az idézett forrasok adatai, gy 2010-t6l 1ényeges nove-
kedés tortént a vasuti beruhdzasokban, ugyanis a TCDD 2010-2012. évi beru-
hazasainak teljes 6sszege 3,57 milliard eurd, ebbdl az infrastrukturara forditan-
d6 2,44 milliard eurd. Az infrastruktura-foosszeg kozel felét az Ankara—Isztam-
bul nagysebességii vasuti projektre (infrastruktirara + szerelvényekre) tervezték
kolteni. A szupervasutak beruhdzasiésszeg-vonzata négyszer akkora, mint a ha-
gyomanyos vasuthalozat tovabbfejlesztésére és felujitasdara tervezett teljes osz-
szeg. E haroméves periddus jarmiiberuhazasokra forditando¢ teljes 0sszege 314
milli6 euro, a felét a tehervagonpark bdvitésére és részleges felujitasara tervez-
ték (Railways Reform... 2011).

2012-ben 6sszesen 1180 km 1j palyat épitettek, illetve meglevo palyat épitet-
tek at teljesen () felépitménnyel ellatva, az alépitményt pedig felgjitva). Az
tak el a palyafenntartast. Ezek k6zé tartozik a legfontosabb felépitménymunkak
mozzanatait integral6 hattengelyes Plasser Unimat MF tipusti multifunkcionalis
gépsor, melybol 2011-ben mar kettd iizemelt (Gleisinstalthaltung 2012).
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A kulcsfontossagu/kiemelkedo jelentségii, a 2010-es évek elején megvalo-
sul6félben levo projektek a kovetkezok:

— a nagysebességili vasuthalozat tovabbi bovitése (a Polati—-Konya vonallal,
valamint az Ankara—Isztambul vonal épitésének folytatasaval),

— a Marmaray projekt,

— a meglevd, hagyomanyos vasutak rehabilitacidja,

— az infrastruktura és a gordiildallomany modernizalasa,

— a logisztikai és disztribucids szolgaltatasok javitasa, beleértve a multi-
modalis megoldasokat,

— az irdnyvonat-menedzsment javitasa,

— avasuti R&D létesitmények 1étrehozasa.

2.5.1.3. A halozatfejlesztési beruhazasok sulyponti vonalai

A TCDD a piaci részesedését a harom legnagyobb varos kozotti kulcsfontossa-
gu viszonylatban akarja ndvelni, ezért a beruhazasaiban is a kovetkezd vonalak-
ra fokuszal:

— Ankara—Isztambul,

— Ankara—izmir és

— Isztambul-izmir (Development in Turkish... 2010).

Az Isztambul-Ankara korridor az orszag kiemelkedé jelentéségli gazdasagi
Ovezete, ahol az orszag lakossdganak a 42%-a, szam szerint 32 milli¢ f6 tomo-
riil, és ahol (a végpont-nagyvarosokkal egyiitt) Torokorszag GDP-jének a 64%-
at allitjak el (Turkey on the fast track... 2013). Az ezen a gazdasagi Ovezeten
végigvonuld hagyomanyos vasuti fovonalon és foiton mar a nagysebességli
kozlekedés megkezdése eldtt évente 12 millié ember kdzlekedett (akiknek egy
része késobb a nagysebességil vasit utasa lett).

Az e folyoson 6sszpontosulo szallitasi/kdzlekedési igények kielégitését hiva-
tott kozlekedési (ezen beliil vasuti) beruhazasok mind volumeniikben, mind
miiszaki szintjiiket tekintve kiemelkeddek.

A Haydarpasa—(Isztambul)-Ankara hagyomanyos févonalon (min. 900 méter
kanyarulati sugér biztositdsa mellett) a palya atépitésével és végig két vagany
biztositasaval a jelenlegi 120 km/h sebességgel szemben 160 km/h sebesség
érhetd el. E miveletek beruhazasi igénye 237 millio USD-nak megfeleld 6sszeg
(4hi 2012).
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2.5.1.4. Uj, kiegészitd vasiitvonalak épitése a kézelmiiltban

Torokorszag Orményorszag kiiktatasaval immar 2013 6ta a Griizidn dt vezetd
un. BTK (Baku-Thbiliszi—Kars) vasutlanccal képes kapcsolodni a transzeurdzsiai
TRACECA korridorhoz, mely a Kaszpi-tengert vastuti kompokkal legydzve
Ko6zép-Azsian keresztiil folytatodik a Tavol-Kelet (Kina) felé. A Graziaval valo
formalis kapcsolat megteremtéséhez Torokorszagban normal nyomtavu palya
épiilt Kars varostol a hatarig (76 km hosszban), mig Grazidban Akhalkali-ig
700 milli6 USD koltséggel épiilt meg a 29 km hosszi széles nyomtavu palya
(Erdosi 2013).

Ugyan a Foldkozi-tenger parti hatalmas kapacitasu Antalya és Alanya kdzott
idiil6turisztikai komplexum anakronikus médon hidnyz6 vasuthalézati kapcso-
latanak megteremtésére északi iranyban Konya felé (BOT finanszirozasi model-
lel) mar 1998-ban elkésziiltek a tervek (Development in Turkish... 2010), azon-
ban e kiilonleges fontossagu 140 km hosszi bekotd vastt kivitelezése még meg
sem kezdédott 2014-ben. (A helyi/elovarosi vasutak utobbi évtizedekbeli fej-
lesztését lasd az azokrol szolo alfejezetben!)

2.5.1.5. Az europai miiszaki normak kovetése — kiilonleges tekintettel
a brit vasuti szektorra

Bar a torokorszagi vasutfejlesztési piacon jelen vannak a tavol-keleti (kinai,
japan és dél-koreai) cégek, ahogyan a multban, tigy a jovoben is Torokorszag
hagyatkozhat a hagyomanyos brit kapcsolataira, az angol vasuti technologia, az
ennek megfeleld szabvanyok alkalmazasara mind a palyarekonstrukcioknal,
mind az Uj hagyomanyos vasutvonalak épitésénél. Az energia- és koltségesok-
kentés szempontjabdl elénydsnek bizonyul az eurdpai normaknak megfeleld
jarmiivek, valamint a vontatasi, forgalomiranyitasi technologia alkalmazasa. (A
TCDD teljes koltségének 16%-4t teszik ki az energiakoltségek.) A vasit nem az
egyetlen teriilet, ahol a brit technologia hatasa érvényesiil: még a ma mar vilag-
hiri torok épitdipar miiszaki fejlesztésében is kdzremiikodnek brit vallalatok
(Railway Sector... 2011).

2.5.2. A vasiti infrastruktira fobb jellemzo6i

Korunkban az orszag vasuthdlozata a Kozlekedési Minisztérium feliigyelete alatt allo6 Torok
Allamvasutak tulajdonaban és kezelésében van, mely egyuttal a legnagyobb szolgaltato is
mind a teheraru, mind a személyszallitasban. A nagyvasuti halozaton kiviil a TCDD még t6bb
helyi-elévarosi vasutnak is tulajdonosa, vagy résztulajdonosa. Az Izmir térségi eldvarosi
rendszert az IZBAN nevii leanyvallalata miikodteti, melyb6l a TCDD részesedése 50%. Né-
hany kisebb iparvasutat is a TCDD iizemeltet. A TCDD tulajdonosa és iizemeltetdje az orszag
négy és lizemeltetdje a hét legnagyobb kikdtdjének is (részleteket lasd a tengeri kozlekedés-
nél), melyek a teljes kikotoi forgalombol 30%-kal részesednek.
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A teljes TCDD halozat hossza 2011-ben 11 915 km (a vildgon a 22.), ebbdl
11 048 km hagyomanyos és 887 km nagysebességli (minden esetben normal
nyomtavi — /7. tabldzat).

A halozathoz csatlakozd 452 iparvagany, illetve rovid szdrnyvonal dsszesen
326 aruszallitasi kozponttal, ipari zonaval teremt kapcsolatot. A haldzaton beliili
kiagazasoknal, forduloknal 17 Y-alaku deltavagany és 7 hurokvagany segiti elo
a szerelvények iranyvaltasat (TCDD Annual Statistics... 2012).

17. tablazat
A TCDD vonalhadlozatanak fobb jellemzoi, 2011

km

Hagyomanyos vonalak hossza 11 048*
ebbdl: villamositott 2305
jelzével** ellatott (signaled) 2 665
kétvaganyt 403
haromvaganyt 28
négyvaganyu 9
Nagysebességii vonal 887
Osszesen 11915

* A 2011. évi haldzat hosszarol az egyes forrasok majdnem 900 km-rel kiilonb6z6 adatokat ko-
zdlnek.

** Korszerli kdzponti forgalomiranyitoval és a hozza tartozd Gjgeneracios jelzékésziilékekkel.

Forras: Jane’s... 2011-2012.

2.5.2.1. Pdlyageometria (vonalvezetés), a miitargyak és a felépitmény
jellemzoi

A palyageometria erdsen magan viseli a XIX. szazad végi és XX. szazadi kolt-
ségtakarékos hegyvidéki vonalvezetés tulajdonsagait. A matargyakkal vald
takarékossag meredek és élesen kanyargd szakaszok kialakitasahoz vezetett,
ezért a max. lejtés 28%o, a min. kanyarsugar pedig 190-200 méter. A vertikali-
san erdsen tagolt felszint igy is 763 alagut és 25 441 kiilonb6z6 hosszusagu hid
épitésével lehetett lekiizdeni (TCDD Annual Report... 2011), melyek fenntarta-
sar6l ma nagy koltségraforditassal gondoskodni kell.

A max. tengelyterhelés a halozat felén (5198 km hosszban) 22,5 tonna, a ma-
sik felén azonban csak 20 tonna, vagy az alatti. A sinek er6ssége elmarad a ne-
héz (pl. érc- és kdszallitd) szerelvények kozlekedtetésével kapcsolatos kovetel-
ményektol, mivel a kifejezetten nehéz (60 kg/fm) sinparok hossza mindossze 10
km, de a 49 kg/fm sinek is csak a halozat mintegy 13%-an (1320 km-en) vannak
jelen, mig a halozat kb. 87%-an csupan 49 kg/fm-nél kdnnyebb sineken gordiil-
nek a vonatok (Jane’s... 2011-2012).
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A vasttivagany-infrastruktira dtlagos kora a nyugat-eurdpainal ugyan ido-
sebb, viszont a kozelebbi Nyugat-Balkdnhoz képest fiatalabb. (E tény igazabodl a
balkani vasutak méltatlanul erés amortizaltsagara, lepusztultsagara hivja fel a
figyelmet.)

Torokorszagban a sinek

—27,8%-a fiatalabb 10 évnél,

—25,2%-a 11 és 20 év kozotti,

—24,7%-a 21 és 30 év kozotti, valamint

—22,3%-a 30 évnél id6sebb (Jane’s... 2011-2012).

A korok szerinti megoszlas erdsen szorodik, ugyanakkor a korkategoriak ko-
zo6tt meglehetdsen egyenletesen, kozel azonos aranyokban oszlik meg.

2.5.2.2. A keét- és tobbvaganyu palyak

A haldézat 93%-a egyvdganyu, azaz az europaihoz képest igen alacsony a két- és
tobbvaganyu palydk aranya (TCDD Annual Statistics... 2012), ami arra utal,
hogy a nagyvarosok kozeli szakaszok kivételével még a ,,vasutkorszakban” is
kevés volt az igazan forgalmas palya és a forgalom 1950. utani erdteljes csok-
kenése végképp nem indokolta a kétvaganyusitasi fejlesztéseket.

A kis telepiilés- és népstrtiségli belso teriileteken, ahol az allomasok is rit-
kak, az egyvaganyu vonalakon gyakran 50 km-nél is messzebb vannak az egy-
massal szemben kozlekedd (,,ellen”) vonatok kitérésére alkalmas allomasok. Ez
az infrastrukturalis adottsag az allomasokon vald hosszi varakozasokkal sziikiti
a szallitasi kapacitast, lassitja a forgalmat, noveli az eljutasi id6t, kiillondsen a
kikotok kozeli forgalmasabb szakaszokon €s a nagyvarosi agglomeraciokban.

A kétvaganyu szakaszok tulnyomoan az Isztambul-Ankara kiemelt jelento-
ségli fovonal részét alkotjk, illetve az isztambuli és ankarai el6varosi halozat-
ban vannak jelen.

Ezek koz¢ tartozik

— a Haydarpasa—Arifye (Adapazar kiilvarosa) viszonylatii 131 km hosszl szakasz;

— az Eskisehirtdl keletre levd Indnii és Hasanbey kozotti palyan 9 km hosszban 3 vagany all
rendelkezésre (a nagysebességli palyaval kozos hasznalathoz);

— a Sincantol kelet felé az Ankara Kozponti palyaudvarig tartd (a Sincan—Kayas elévarosi
vonal mentén levd) palya ugyancsak 3 vaganyu, az Ankaran beliili pedig mar 4 vaganya
(Istanbul-Ankara mainline...).

Osszességében az 574 km hosszii Isztambul-Ankara fovonal 37%-a ma méar
2 és tobbvaganyu, és kozéptavon varhat6é az egyvaganyu szakaszok vaganyai-
nak megkettdzése (Gleisinstalthaltung... 2012).
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2.5.2.3. Villamositas — villamositottsag

A TCDD villamositasi programja meglehetsen
— késon, az 1950-es évek derekan vette kezdetét, és a folyamat sokaig csak
lassan haladt elére. Modernizalassal Gsszekotve elészor az 1960-as évek
végéig Isztambul eurdpai és dzsiai oldali el6varosi halozatat villamositot-
tak, mig az ankaraira csak az 1970-es évek elején kertilt sor (18. tabldzat).
— A févonalak villamositisa az 1970-es évek masodik felében indult meg.
Elsoként a Gebze—Adapazar (Sakarya) szakaszon kezd6dott meg 1977.
februdr 6-an a villamos vontatas (a kozben kétvaganyusitott palyan). Az
europai (kozelebbrol a bulgariai) haldzathoz valé csatlakozas is az elsdbb-
séget élvezok kozé tartozott, ezért a taplald villamos vezetékek Isztambul-
tol Edirnén keresztiil a bolgar hatarig ugyancsak 1977-ben (szeptember 5-
én) elkésziiltek, lehetOséget teremtve a nagyobb teljesitményii vontatdsra.
A legforgalmasabb Isztambul-Ankara févonal tovabbi, szakaszos villamosi-
tasaban az 1980-as évek végétdl sziilettek eredmények, majd az orszag f6ldkozi-
tenger-parti kikoto- €s ipari régiojat a belso teriiletekkel 6sszekotd fovonalakon
teremtodtek meg a feltételek a dizelmozdonyok lecserélésére (18. tablazat),
azonban ez a szekcié még nem kapcsolodik az Isztambul-Ankara villamositott

févonalhoz (10. abra).

18. tablazat

A TCDD vonalainak villamositasa az 1950-es évek derekatol

A vonal/viszonylat Megnyitas datuma ~ Megjegyzések

Sirkeci—Halkal1 1955. december 4.  Isztambul eurdpai oldalanak elévarosai-
ban Sierkeci-t6]l Soguksu-ig

Haydarpasa—Gebze 1969. majus 29. Isztambul azsiai oldalanak elévarosaiban

Gebze—Adapazart 1977. februar 6. Tartalmazta a kétvaganyusitast és a
kapcsolatos nagyméretti foldmunkakat

Sincan—Kayasg 1972 Ankara elévarosaiban

Arifiye—Eskisehir 1989 févonalon

Eskisehir—Sincan 1993. december 26.  févonalon

Divrigi—Iskenderun 1994* févonalon

Isztambul-Edirne—Kapikule 1977. szeptember 5. févonalon

Basmane—Aliaga 2006 [zmir el6varosaiban

Alsancak—Cumaovasi 2006 [zmir eldvéarosaiban

* Akkor csak megkezdddtek a villamositasi munkalatok, de nem késziilt el.

Forrdas: Trains of Turkey... 2013.



122 TOROKORSZAG KOZLEKEDESE

10. abra
Torokorszag hagyomanyos vasutjainak halozata
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Jelmagyaradzat: 1 — egyvagéanyu, 2 — kétvaganyu, 3 — villamositott, 4 — nagysebességii miikodo,
5 — épiil6, 6 — tervezett vonalak.
Forras: TCDD Annual Report... 2012.

Eredetileg ugy volt, hogy 1995 nyaran megkezdddtek a Kayas és Cetinkaya
kozotti, Ankarat a Divrigi-Iskenderun ércszallito vonallal dsszekotd 577 km
hosszu palya villamositasanak munkalatai 2000. évi hatarid6vel, de a 2000-es
években Gjra meghirdették a munkalatokat (Kayas—Cetinkay Rail Electrification
— www.raillynews.com); a munkalatok feltehetden még a 2010-es években is
folytak.

A 2000-es évek elején a (25 kV, 50 Hz valtéaram-nemmel) villamositott

szakaszok (bolgar hatar—Isztambul Sirkeci, Isztambul Haydarpasa—Ankara, az
[zmir koérnyéki szakaszok és délkeleten az Iskenderun—Malatya—Divrigi) elszi-
getelten miikodtek, ezért nem érvényesiilt kelléképpen sokoldali elonyiik a von-
tatds gazdasagossaga szempontjabol (Giiney et al. 2011). 2001-ben a torok vas-
uthalézatnak minddssze a 20%-a volt villamositott. A munkalatok az utobbi
években gyorsultak fel (pl. 2009-ben 788 km-rel lett hosszabb a villamositott
halozat), igy érte el 2011-re a 3161 km-t és részaranya ezzel 26%-ra javult.
A hosszu tavu cél a TCDD haldzat gerincvonaldanak villamositasa a bolgar ha-
tartol Isztambul, Ankara, Sivas, Cetinkaya, Malatya érintésével délkelet felé
egészen Iskenderunig. Az utobbi felé tartasban benne van az a feltevés, hogy a
Bagdad vasut utodja fontos lehet a Levante (kozelebbrdl Sziria) eléréséhez, az
ilyen viszonylata tranzitforgalom miiszaki alapjainak megteremtéséhez.

A villamositast az energiapolitika is indokolhatja, mivel olyan orszagrdl van
sz0, amely kbolajsziikségletét 95%-ban kiilfoldrél kénytelen beszerezni, viszont


http://www.raillynews.com/
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a nagyobb folydi hegyvidéki szakaszain a vizi eré hasznositasanak tekintélyes
tartalékaival lehet szamolni. A t6rok vastthdlozat nagy részén a palyak erdsen
lejtenek, ezért a nehéz tehervonatok vontatasahoz a villanymozdonyok felelnek
meg a legjobban a kovetelményeknek. Ugyanakkor a villamositashoz sziikséges
(vezeték, kapcsolasi kozpont, transzformator stb.) felszerelések/berendezések
szokvanyos magas koltségén kiviil szamolni kell a rengeteg alagutban torténd
vezetéképités problémaival, extra koltségvonzataval.

Nem egy esetben sziikség lehet az alagutszelvény vertikalis iranyu tagitasara is, hogy a
vezeték és a mozdony kozott elegendd legyen a hely a biztonsagos athaladashoz. — Nehezen
feloldhato paradoxon, hogy ahol nagy sziikség lenne a villamositasra, az ott a legkoltségesebb
¢s ott biztosithat6 a legkevésbé a megvalositashoz sziikséges toke sajat forrasbol.

A villamositas koltségeit noveli a szélsdséges éghajlathoz valo alkalmazko-
das kényszere. A levegd homérséklete évszakoktol fliggden — a tengerparti sav
kivételével — —30 és +42 °C kozott ingadozhat, de a nappali és éjszakai hdmér-
séklet extremitasa is sokkal er6sebb, mint Europaban. A relativ paratartalom
elérheti a 90%-ot, az akar 30 m/sec szélsebesség is neheziti az lizemelést. Az
épitmények tartdoszlopainak tervezésekor foldrengésveszéllyel is szamolni kell,
mivel szinte az egész orszag tobbé-kevésbé szeizmikus teriilet. A vasttvillamo-
sitasi létesitmények a TCDD nemzetkdzi megallapodasai szerint meg kell hogy
feleljenek a TSI ENE HS el6irasoknak, illetve az eurépai normaknak — a nagy-
sebességli technologia esetében is (Trains of Turkey... 2013).

2.5.2.4. Jelzo- és forgalomiranyito berendezésekkel ellatottsag

A torokorszagi vasuti infrastruktiraban az igazi anakronizmus a CTC tipusu
korszer(i forgalomiranyito, kdozponti vezérlésii (interlocking/signaling) jelzObe-
rendezésekkel ellatott palyak (3908 km) meglepden alacsony (33%-0s) részara-
nyaban mutatkozik meg. (Beleszamitva az iparvaganyokat, a palyak masodik,
vagy éppen harmadik vaganyat, a palyaudvarok szamos vaganyat is.) A halozat
67%-an még mindig a vezetékes és radidtelefonra kénytelenek hagyatkozni a
forgalmi szolgalattevok. Viszont a forgalomiranyito, illetve jelzorendszerek
joval fiatalabbak a sineknél, mivel telepitésiik nagyrészt csak a XX. szadzad vé-
gétdl tortént. (Szamszerlien: a vasiti tavkozlési és jelzorendszerek 75%-a atla-
gosan hiisz évnél fiatalabb.)

A jelzo- és villamos berendezések, tavkozlési eszkdzok megujitasa, fejlesz-
tése folyamatos.

Jelenleg a kdvetkezd projektek megvaldsitasa van folyamatban:

— Bogazkoprii—Ulukigla—Yenice, Mersin—Yenice, Adana—Toprakkale jelzéprojekt;
— Irmak—Zonguldak villamositasi és jelzoprojekt;

— Pehlivankdy—Uzunkoprii—-Hudut jelzd-, villamositasi és tavkozlési projekt;

— Eskisehir—Kiitahya—Balikesir jelz6-, villamositasi és tavkozlési projekt;
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— Bandirma—Balikesir-Moncsa—Manisa—Menemen jelzé-, villamositasi és tavkozlési
projekt;

— Kayas—Irmak—Kinkkale—Cetinkaya villamositasi és infrastruktiira-rehabilitacids pro-
jekt (Karaman 2012).

2.5.2.5. A palya-infrastruktura fenn- és karbantartasat szolgalo
és a vasuti forgalom miiszaki hatterét alkoto létesitmények
(a TCDD szervezeti keretein beliil):

betonaljgyarto telepek (Sivas és Afyon),

— vasutvillamositasi javitomiihely (Giivercinlik),

— nem villamositott palyak javitomiihelye (Halkapinar),

— vasutépitések bazisiizeme (Eskisehir),

— villamos eloszto/kapcsolo telepek (Cankirt), tovabba

— tehervonat-rendez0 palyaudvar Ankaraban,

— személyvonat-rendezd palyaudvar és telep az isztambuli Haydarpasa kiil-
varosban,

— teheraru-rakodo Tiiprason,

— tobbfunkcids rendezd teherpalyaudvar Halkali logisztikai kdzpont mellett

(Isztambul keleti kiilvarosaban — Jane’s... 2011-2012).

”wor

2.6. A vasuti jarmiipark (vontatéjarmii és gordiiloallomany)

2.6.1. A jarmiipark

A TCDD teljes jarmiiparkjanak jellegzetessége, hogy

— a vonalak szerény mértékli villamositottsaganak megfelelden a dizelmoz-
donyok szama t6bbszorosen feliilmulja a villanymozdonyokét,

— a mozdonyokhoz (illetve az altaluk vontatott szerelvényekhez) képest ke-
vés a villamos- és dizelmotorvonat;

— a hagyomanyos vasuti tavolsagi személyszallitas eljelentéktelenedése
folytan rendkiviil kevés (ezernél kevesebb) a személykocsi, melyekhez
képest kb. 18-szoros a teherkocsi-allomany (19. tablazat).

A TCDD gordiil6allomanyéanak kora (20. tabldzat) — a sin/palya-infrastruk-
tarahoz hasonléan — Nyugat-Eurdpaval nem allja ki ugyan az 6sszehasonlitast,
viszont Délkelet-Europahoz képest kedvezobb helyzetet mutat.

A legiddsebbet a dizelmozdonyok koziil még 1953-ban, a villanymozdonyok
kozil 1970-ben gyartottak (21/a—b tablazat). Bar nem kis szammal vannak jelen
a dizelmozdony-allomanyban német, amerikai gyartmanyuak is, tGlnyomo ré-
sziik hazai lizemekben késziilt — foként a Tiilomsas cégtdl vasarolta a TCDD. A
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villamos motorvonatok vagy kiilfoldi gyartmanyok, vagy vegyes vallalatoktol
szarmaznak (21/c tabldzat). A méhoz kozeledve a mozdonyok vonodereje és
sebessége novekvo iranyzati.

Mind a korményzat, mind a TCDD arra térekszik, hogy az 0j jarmuivek ko-
ziil a lehet6 legtobb hazai gyartmanyu legyen. E téren az 1950/60-as évekhez
képest jelentds elorelépés tortént, de természetesen részben a nemzetkdzi szako-
sodasbol, részben a megfeleld technologiabeli hianyossagokbol adodoan Toro-
korszag nem nélkiildzheti a behozatalt sem.

19/a tablazat
A TCDD jarmiiallomanyanak mennyiségi jellemzoi, 6sszetétele

Jarmtikategoria 1997-ben 2009 végén, 2011-ben A ténylegesen
db tizemeld aranya, %

a) Erdgépek

Gézmozdony 6 - - -
F6vonali dizelmozdony 338 502 467 82
Dizel tolatdbmozdony 56 48 . .
Villanymozdony 37 64 67 88
Villamos motorvonat . 83 { 135 84
Dizelmotorvonat . 52 79
b) Vastti kocsik
Személykocsi 741 990* 860
Teherkocsi 13676 17 607** 15384 88
¢) Vasuti komphajo . . 3
d) Nagysebességii vonat - . 33
* Ebbsl 103 haldkocsi, 121 couchette és 78 étkezdkocsi.
™ Ebbél mar 1908 magantulajdonba keriilt.
Forras: Cinar (1997) és TCDD Statistics... 2012.
19/b tablazat
A TCDD jarmiiallomanya 2011-ben
Tipus Uzemel jarmiiegység
Nagysebességii szerelvények 12
Dizelmozdonyok 470
Villanymozdonyok 52
Dizelmotorvonatok 48
Villamos motorvonatok 91
Személykocsik 46
Teherkocsik TCDD-tulajdonban 16 189
Teherkocsik nem TCDD-tulajdonban 2 486

Forras: Jane’s... 2011-2012.
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20. tablazat
A gordiildallomany kor szerinti megoszidsa 201 1-ben

Jarmikategoria Korkategoridk szerinti megoszlasa, %

<10 év 10-20 éves > 20 év feletti
Mozdonyok 13 33 54
Személykocsik 21 27 53
Teherkocsik «— 40 —> 60

Forrdas: TCDD Annual Report... 2012.

2.6.2. A torékorszagi vasutijarmii-gyartas

A TCDD harom olyan jarmiigyartd leanytarsasaggal rendelkezik, melyeknek
(mintegy ,,kvazi monopoliumoknak™) elsébbségi joga van az allamvasutak jar-
miellatasaban. (Csak olyan jarmiivek beszerzése torténik kiilfoldrdl, melyeket e
hazai cégek nem tudnak legyartani.)

A feladatmegosztas alapjan

— a Tillomsas mozdonygyartasra szakosodott (a 2003-2009. évi idészakban

GM/EMD licenc alapjan 51%-os helyben készitett alkatrész-részarannyal
29 févonali dizelmozdonyt gyartott);

— a Tiivasas személykocsigyartasra, mig

— a Tidemsas tehervagonok gyartasara specializalodott.

A 2003-2007. években 2213 darab, a nemzetkozi kozlekedésre alkalmas (a
RIV norméknak megfeleld), max. 120 km/h sebességgel kozlekedtethetd, 22,5
tonna tengelynyomasu vasuti teherkocsit gyartottak Torokorszagban, de az id6-
kozbeni kapacitasfejlesztéseknek kdszonhetéen 2008-ban (egyetlen évben!) mar
1223 darabot. E termékek nagy részét exportalhattak, mert 2009-ben csupan
2458 ilyen vagon kozlekedett a torokorszagi haldzaton.

Telephely szerint a TCDD megrendelésre a 2003-2011. évi id6szakban az
Eskigehirben és Sivasban levo lizemekben gyartanak le 155 személykocsit és
5205 teherkocsit, melyek mind eléallitasuk technolégidja, mind miszaki szint-
jiik tekintetében mar 0j generaciosnak tekinthetok (Karaman 2012).

A torok jarmtipar 2003 és 2007 kozott 69 mellékvonali vonatot modernizalt
és 155 kocsit latott el 1égkondicionald berendezéssel. Ezen feliil a 2007 és 2009
kozotti tervekben szerepel tovabbi 300 vasuti kocsi feltjitasa és klimaberende-
zéssel ellatasa.

A torokorszagi vasuti szektor fejlesztése terén egyike a legjelentdsebb intéz-
kedéseknek a hazai vasuti jarmiigyartas teljesitményének novelése, szakosodasa
és teriiletileg kiegyensuilyozottabb allokalasa. Az egyes projektek nem toreked-
nek a teljes technologiai vertikum egy helyen torténé megvaldsitdsara, hanem
szamos beszdllito céggel egyiittmiikodve allitjak eld termékeiket:
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— Sakaryaban megkezdddik a nagysebességii tavolsagi vonatok és a korszeri metroko-
csik gyartasa;

— nagysebességii vasuti palyakhoz vaganyaljak (eldrefeszitett technologiaval gyartott kii-
16nleges sinaljak) gyartasa folyik Pamukovaban, tovabba Konyaban, Ankaraban és
Afyonban;

— specialis sinkdtéseket allit el6 egy (vegyes tulajdont) vallalat Erzincanban;

— monoblok forgézsamoly-gyartas kezdédott meg az MKEK (Mechanical an Chemical
Industry Corporation) cég keretében;

— valtoégyar épiilt Cankinban és Sivasban PPP beruhazasként az osztrak VEA+
KARDEMIR és a TCDD részvételével.

— Kardemirben az eddigieknél magasabb szinten a belfoldi vastti jarmiivek gyartasanak
folytatasa;

— Pamukovaban a maganiizemeltet6k szdmara halokocsik gyartasara rendezkednek be;

— a nagysebességii halokocsik gyartasa megkezdddik Konya, Ankara és Afyon telephe-
lyeken ¢és a vastti kocsik Osszekapcsold szerkezetének kiilfoldiekkel egyiittmiikddve,
vegyes vallalati formaban gyartasara Erzincanban keriil sor (Karaman 2012).

2.6.3. Vasitijarmii-beszerzések

Az 1990-es években a szazadunkbelihez képest a jarmiibeszerzések mérete még
igencsak szerény volt. fgy pl. az 1992 és 1996 kozotti 5 év alatt minddssze 12
villanymozdony, 11 palyaudvari rendezésre hasznalt dizelmozdony, 160 sze-
mélykocsi, 1164 teherkocsi és 40 motorkocsi vasarlasara keriilt sor. 1997-ben a
beszerzés a kovetkezo tételekbdl allt: 8 palyaudvari rendezé dizelmozdony, 30
személykocsi, 150 teherkocsi (Cinar 1997).

Részben a palyavillamositasok eldrehaladtabol, részben a régebbi, erdsen el-
hasznalodott egységek lecseréléséhez szazadunkban novekszik a villamos moz-
donyok iranti igény. 80 fovonali, 5000 kW teljesitményl villanymozdony be-
szerzésére mar a 2000-es évek elején megkezdddtek az elokésziiletek, leszallita-
suk 2014-re varhat6. E hatalmas (300 millié USD értekil) beruhazas finansziro-
zasat az Islamic Development Bank biztositotta.

A mozdonyok beszerzésére a TCDD a Hyundai Rotemmel kotott szerzodést.
(E dél-koreai 6riascég mar jo néhany év ota jelen van a torokorszagi vasuti jar-
mipiacon: 2007-ben 12 db, 2008-ban tovabbi 8 db Class DH 15000 tipust di-
zelvonatot széllitott a TCDD-nek.) Csupan az elsé 8 mozdony késziil a Koreai
Koztarsasagban, azonban a tobbit mar a hazai Tiillomsas cég gyartja le Hyundai
licenc alapjan, de egyre kevesebb kiilfoldi alkatrész beépitésével.

Szazadunk elsé évtizedében tortént ,,nagyvasuti” jarmibeszerzés az alabbi fontosabb téte-
leket foglalja magéaba (Jane’s... 2011-2012):

— 9 nagysebességii vonatot (2009-ben leszallitva),

— 2 villamos motorkocsit a nagysebességili vonatokhoz (2007-ben és 2008-ban),

— 89 hagyomanyos rendszer(i dizelmozdonyt (2003 és 2008 kozott),

— 12 hagyomanyos dizelmotorvonatot (EIB-forrasokbdl finanszirozva),
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— tehervagonokat:
2005-ben 509 ,,egységet”,
2006-ban 620 ,,egységet”,
2007-ben 990 ,,egységet”,
2008-ban 833 ,,egységet”,
2009-ben 849 ,.egységet”.

A kozelmultbeli és korunkbeli beszerzések zome a kis tavolsagl (vonzaskor-
zeti, helyi/eldvarosi) személyszallitast szolgalta, illetve szolgélja.

Az Ankara térségi halozat korszeriisitéséhez, bovitéséhez és metro jellegii
atalakitasahoz a Baskentray projekt keretében 32 db Class E 23000 tipust
(egyenként 3 kocsibol allo) villamos motorvonat beszerzését igényelte, melyek
2009 vége oOta az elavultak lecserélésén tilmenden a Sincan és Kayas kozotti 1)
vonal lizemelését is szolgaljak.

A max. 140 km/h sebességre képes szerelvényeken 747 utas szamara van fé-
réhely. (Ezt az 4tlagosnal 1ényegesen hosszabb kocsik épitésével lehetett elérni.)

Hasonldan nagy kapacitasu egységeket kezdtek alkalmazni az Egeray pro-
jekt keretében Izmirben.

A kis tdvolsagl személyszallitasban ugyan a kormanyzat a villamos meghaj-
tas aranyanak novelésére torekszik, de tovabbra is miikddnek dizelmotoros vo-
natokkal végzett szolgaltatasok, melyek szinten tartasdhoz és fejlesztéséhez az
Eurépai Beruhazasi Bank kedvezményes kolcsonéb6l a TCDD a Tiivasas le-
anyvallalatanal rendelt meg 12 motorvonatot a 2010-es évek elején, de kozépta-
von a Train Sets Production Project keretében tovabbi 84 beszerzésére keriil sor.
A személy- és teherszallitasi szolgaltatasok jarmiivein kiviil a TCDD a sajat
iizemi céljaira 65 mobil (komfortos, légkondicionalt) palyajavité jarmiivet és 7
vasiti mentéjarmiivet szerzett be (ezzel az utobbiak szama elérte a 19-et — Ja-
ne’s... 2011-2012).

[A Marmary projekthez tortént és folyamatban levo jarmiibeszerzéseket lasd
a Marmary projekt fejezetben. |

2.7. A nagysebességii vasutak

Nagysebességli vasutak 1étesitésére korabban a fejlett orszagok voltak képesek mind a miisza-
ki felkésziiltségbeli elényeik, mind tékeerejiik folytdn. El6szor Japanban keriilt sor az elsé
vonalak épitésére az 1964. évi tokioi olimpiara felkésziiléskor (Shinkanzen), majd az 1970-es
évekt6l Franciaorszag, az 1980-as évekt6l az NSZK ¢és Olaszorszag, az 1990-es évektdl Spa-
nyolorszag kezdett hozza az 6ranként 200 km-nél gyorsabb kozlekedésre képes egyedi tech-
nolégiajia (TGV, ICE, ETR stb.) vasutak halézatanak létesitéséhez. Az Egyesiilt Allamokban
a TGV adaptélasaval egyeldre a Boston—New York—Washington viszonylatra korlatozdédik a
nagysebességii vasuti kozlekedés. Rovid nagysebességii szakaszok mitkddnek Belgiumban,
Hollandiaban, Svédorszagban és Oroszorszagban is (High speed lines...).

A fejlddo, feltdrekvd orszagok koziil Kinaban bontakozott ki a (kezdetben kiilfoldi tech-
nologiai licencekre, majd egyre inkabb sajat fejlesztésti technologidkra alapozva) a legna-
gyobb nagysebességli halozat. Tajvanon és Dél-Koreaban is elkésziiltek a legintenzivebb for-
galmu tengelyeken, a nagyvarosok kozott az els6 szuperpalyak (Erdési 2013a). Korunkban a
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vilag tobb feltdrekvd orszaga (Brazilia, Nigéria, Argentina stb.) is tervezi e kiemelkedden
nagy személyszallitasi teljesitményre képes vasuti technologia alkalmazasat, Marokkdoban és
Szatd-Arabiaban pedig megvaldsuloban van (Erdési 2013b).

A nagysebességii halozatot a torok kozlekedésfejlesztési koncepcio a tavol-
sagi kozossegi személyszallitdas zdszIoshajojanak, azaz meghatdrozo infrastruk-
tarajanak fekinti, amely kés6bb (az éjszakai gyors tehervonatokkal) a tdvolsagi
aruszallitas feladatabol is képes lesz részesedni, magahoz vonzani forgalmat a
kozati fuvarozoktol.

A nem fejlett orszagok koziil Torokorszag azzal tint ki a nagysebességii
vasuti kozlekedés terén, hogy

— bar anyagi kondicioi a rendkiviil tékeigényes beruhazashoz joval korlato-

zottabbak, mint pl. Tajvannak, Dél-Koreanak,

— ¢és miszaki felkésziiltsége, hattere is elmarad a kelet-azsiaiaktol,

— a donteéstdl (2001) és az elsd palya megnyitdsaig (2009) viszonylag rovid

ido telt el.

A TCDD 09. fejlesztési tervében csupan harom (kézéptavon megvalositando),
Ankarabol kiindulo nagysebességli vonal szerepel (Ankara—Isztambul, Ankara—
Yonkarahisar—izmir és Ankara—Konya (Jane’s... 20112012, p. 443.). E beru-
hazasok megvaldsuldsa hozzajarulhat a fovaros fejlodésének gyorsulasahoz, az
Isztambul és Ankara kozotti nagysagbeli kiilonbség mérséklddéséhez. Torokor-
szag a 6. europai orszag, melynek nagysebességili vasutja van, és a 8. lesz a ha-
lozat hossza tekintetében.

2.7.1. A nagysebességii vasuthalézat els6 szakaszainak megnyitasa
a XXI. szazad elsé évtizedeiben és az épiil6félben levé vonalak

2.7.1.1. Az orszag elso nagysebességii Eskisehir—Ankara viszonylatu
vasutvonalszakasza

Az orszagos halozatbodl ésszerii sorrendiség alapjan a 12 millios vilagvaros Isz-
tambul és az immar 3,5-4,0 milli6 lakossal rendelkez6 fovaros, Ankara kozott
533 km hosszi szupervasut megvaldsitasa mellett dontott a kormanyzat. Ugyan
e viszonylatban létezik autopalya, de a két metropolis altal keltett intenziv for-
galom és a bo félezer kilométeres tavolsag amellett szolt, hogy itt, az orszag
kiemelkedd jelentdségii tengelyén jelenjen meg teljesen (j nyomvonalon a szu-
pervasut is. Beruhazasanak tervezett koltsége 21,5 milliard eur6.

Miutan még a legkorszer(ibb épitési technoldgia alkalmazésa mellett is rend-
kiviil iddigényes egy bd félezer kilométer hosszu nagysebességili vasut létreho-
zasa, a TCDD ugy dontott, hogy amikor befejezddik a vonal felének a megépi-
tése, a hasznositds érdekében megkezdi rajta az utasszallitasi szolgaltatasokat.
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Az Ankara—Isztambul vonal els6 245 km hosszu szakasza Eskisehir (az or-
szag kozponti, elsészami1 vasuti csomopontja és egyben az egyik egyetemi va-
rosa) és Ankara kozott teljesitoképesség szempontjabol tobb részbdl tevodik
0ssze:

— Ankaratol nyugat felé tartva az elsé 39 km hosszu (a févarosi agglomera-
ciot atszeld, majd Sincanon keresztiil Esenkentig tartd) hagyomanyos
technologiaju csatlakozo palyaszakasz max. 120 (160) km/h iizemelési
sebességre épiilt (Isztambul-Ankara nagysebességl...).

— Folytatdsa Esenkenten keresztiil Eskisehirig 206 km hosszl, de a max.
250 km/h iizemi sebességre képes palya Eskisehir elott 19 km-re véget ér,
¢s onnét egy hagyomanyos csatlakozé szakasz vezet Eskisehir fépalyaud-
varig. 2013-ban e csatlakozo palya varos alatti részét bevezették egy 3,4
km hosszu foldalatti szakaszba, mely eléri a foldalatti palyaudvart. (Az
innét Isztambul felé épiild, 2015-re elkésziilo palya ismét nagysebességii —
Turkish high speed... 2012.)

A nagysebességli palya az oda-vissza forgalom elkiilonitése, ezzel a bizton-
sdgosabb lizemelés érdekében kérvdaganyu. A vaganyok kozotti tavolsag 4,5
méter. A palya vonalvezetése a max. 250 km/h sebességre tekintettel min. 3700
méter kanyarsugarral — azaz csak rendkiviil enyhe kanyarulatokkal — tortént.
Viszont a megengedett legerdsebb lejté elérheti a 16%o-et, azaz — az igen erls
vontatoerének koszonhetden — a szupervonatokat lejtére nem tulzottan érzéke-
nyeknek gyartottak.

A palyaalépitmény kavicsagy, az abba agyazott B70 szabvanyu eldfeszitett betonaljak
hordozzak az UIC 60-as hegesztett sineket, igy a palya lehetdvé teszi a 22,5 tonna tengelyter-
helést és GC szabvanyu tlirszelvénye megfelel az EN 15273 eldirasnak.

Az Esenkent—Eskisehir nagysebességli szakaszon megépitett szamos miitargy koziil a 4
vasuti volgyhid egyiittes hossza 3926 méter (koziiliik 2233 méter hosszaval a Sakarya-hid a
legnagyobb). Ezeken feliil a terep legy6zéséhez még 26 kozuti feliiljaro, 13 folyo feletti hid,
30 kozati aluljard, 7 vasuti feliiljard és egy 471 méter hosszi alagit megépitésére volt sziik-
ség (Heidman—Tripathi 2012).

Az AC 25 kV 50 Hz valtéarammal tervezett villamos vontatas tervezésekor abbodl az
igénybdl indultak ki, hogy a min. 10 perces idokozokben kozlekedd szerelvények vontatasa
egyenként 4800 kW teljesitményli. Az ezt kiszolgalod felsdvezetéket a spanyol Guinavar
Electrificaciones Y Montajes S.A. cég 2003. december 10-én kezdte meg kiépiteni az
Eskisehir—Biger és a Biger—Esenkent szakaszokra. A felsévezeték kisebb modositasokkel a
Madrid—Sevilla nagysebességli vonal miiszaki normadival interoperabilis, ennek megfeleléen
Re 250 TR rendszerjelolést kapta. Az aramellatast megkonnyitette az azonos viszonylata ha-
gyomanyos villamositott palya kozelsége, melyet az orszagos 3 AC 154 kV-os haldzatbol
négy helyen (Alpu, Sazak, Beylikkoprii, Malikdy) taplaltak. Ezt az aramot a nagysebességii
igényeknek megfeleld 2x25 MVA teljesitményre bovitették (Giiney—Isikoglu 2011).

A TCDD szamara a palya-infrastruktira 1étrehozasan kiviil még koriltekin-
tést igénylo feladat volt a specialis jarmiivek beszerzése. Az Ankara—Eskisehir
vonalon kozlekedd nagysebességli szerelvényeket a CAF (Construcciones y
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Auxiliar de Ferrocarriles) cégtdl szerezte be mar 2007-ben (tesztelésre, bejara-
tasra) a TCDD.

Egy vonat 6 6nallo hajtasa (HT 650000 tipust) motorkocsibol all és dsszesen 419 utasra
méretezett. Ebbol 4 kocsi economy class kategoriaju, ahol a kozlekedd két oldalan 242 il6-
hely talalhato, a business osztalyon a kényelem érdekében 2+1 iil6helyet alakitottak ki. (Azaz,
e kétféle kategoriaban 4, illetve 3 iil6hely van egy sorban.) A magas szinti komfortot mar az
alacsonyabb osztalyon is a teljes klimatizaltsag, utastajékoztatas, valamint a szorakoztatashoz
az elsé iilésen integralt Touchscreen (szamos csatorna vételére alkalmas, a hattamlaba beépi-
tett radid) szolgalja. Az iilésekhez Gsszecsukhato asztal tartozik. A business class kocsiban az
utasok szamara LCD rendszer(i tv-képerny6 all rendelkezésre, tovabba frissitoket, édessége-
ket, Gjsagot arusito steward szolgaltatas.

A Dbisztrd kocsi korszerli enteridrjének tervezésében nem az 6ncélisdg, hanem dontéen a
rendeltetésének vald megfeleltetés volt a f6 szempont. A 158,9 méter hosszisagu vonatok ko-
zepén torténik a beszallas — WC-k viszont csak a kocsik egyik végén talalhatok. Az aramsze-
dok kozotti tavolsag 118 méter (Hochgeschwindigkeitsziige in der Tiirkei...).

A Siemens Tordkorszagban akarja az itteni viszonyokhoz adaptalt ,, Velaro™
tipusu nagysebességii szerelvényeket gyartani. A technoldgiatranszfernek ko-
szOonhetden e gyartmanyok tartalmanak 20%-at képezik a Torokorszagban eldal-
litott anyagok, alkatrészek, mig a jovOben ez az ardny 50% folé¢ emelkedhet. Ez
a Torokorszagban mitkddni kivand fejlett cégek szamara példa lehet (Turkish
high speed... 2012).

Torokorszag elsé nagysebességli vonalan a kozlekedés kisérleti jelleggel a tél
kellos kdzepén, 2009. januar 29-én kezd6dott, a menetrendszerii pedig marcius
13-atol 10 hatrészes szerelvénnyel, 6.15 és 23.30 d6ra kozotti lizemelési idoben
naponta 22 vonatpar kozlekedik menetrendszertien. Uzemelési és karbantartasi
tartalékként az ankarai telepen két tovabbi motorvonat all készen a bevetésre.

Ankara és Eskisehir koz6tti utat a csticsidében 10 perces id6kdzokben inditott szupervo-
natok 95 perc alatt teszik meg (mindkét iranyban). A vonatok max. sebessége varosokon beliil
120 km/h, varosok kozott 250 km/h. Mivel eddig a napi utasrekord csupan 42 700 6 volt, és
altalaban atlagosan ennek az egyharmada a jellemzd, 2011-ben iranyonként és 6ranként csu-
pan 1 vonat kozlekedett. (A havi utasszam az lizemelés elsd teljes honapjaban, 2009 marciu-
saban 63 000 6 volt, e szam 2011 majusara 202 100 utasra ndvekedett. A hétkdznapi atlagos
utasszam 6000 f6, a hétvégi napokon 8000. Evek szerint a 2009, nem teljes — gyakorlatilag 11
hoénapos lizemi — évben 1,035 millio, 2010-ben 1,818 milli6 utasa volt az Ankara—Eskisehir
szupervasutvonalnak (Giiney—Isikoglu 2011).

A forgalom folyamatos novelése biztositéka a fenntarthato nagysebességii
kozlekedésnek.

Az els6 évek mind miiszaki, mind lizemelési téren kedvezonek bizonyultak a
reszortfelelds tarsasagok tevékenysége alapjan:

— a vonatok menetrendszera ,,kiallitasaért”, lizemeltetéséért, a személyszal-

litasért a TCDD,
— ajarmiivek karbantartasaért a CAF,
— a fels6vezetékek és a kiszolgalo felszini aramellatd berendezések mitkod-

r o

tetéséért a Siemens Mobility a felel6s.
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A Sincan (Esenkent)—Eskisehir nagysebességli palya megépitésével a menet-
id6é Ankara és Eskisehir kozott 1 ora 5 perccel csokkent. (Azért csak ennyivel,
mert az Ankara ¢s Eskisehir kdzeli csatlakozo6 szakasz nem volt nagysebességii,
de a hagyomanyos vasut is teljes hosszban mar legalabb 120 km/h sebességgel
iizemelhetett.)

2.7.1.2. A masodikkent elkésziilt (Ankara—) Eskisehir—Konya nagysebes-
segti vonal

A fovarosbol Kozép-Torokorszag legnagyobb gazdasagi és szellemi kézpontja
az egymillios népességii Konya a hagyomdnyos vasuthdlozaton csak hatalmas
keriilé aran, Eskigehiren és Afyonon keresztiil 687 (430) km megtételével volt
elérheto. Ezzel szemben kdzaton minddssze 258 km a tavolsag a két nagyvaros
kozott, ami odavezetett, hogy ebben a viszonylatban a vastti személy- és aru-
szallitas alig 1étezett, a kozati jarmiivekre harult a személy- és aruszallitas egya-
rant (Opening of Ankara—Konya...).

E képtelen helyzet felszamolasat oly siirgetonek itélte meg a vasutat elény-
ben részesitd kozlekedéspolitika, hogy a természetes mddon kialakult kozati
monopolhelyzet megsziintetése érdekében az orszag masodik, 212 km hosszi (a
mar meglevd Ankara—Polath szakasszal egyiitt 306 km hosszi) nagysebességii
vasttjanak e viszonylatban valé megépitése mellett dontott a kormanyzat (An-
kara—Konya nagysebességd...).

Béar valamennyi projektben és tanulmanyban Ankara—Konya vonalrdl van sz6, a valosag-
ban ebbdl az elsd szakasz Ankara és Eskisehir kdzott a mar meglevd (az Ankara—Isztambul
nagysebességii vasut részét képezo) korridoron halad 93 km hosszban, majd elkanyarodik déli
iranyban a Polatitol nyugatra 14 km-re levé elagazastol, ahonnét kozvetleniil Konyaba vezet.
A déli vége Afyontdl Konya északi eldvarosaig, Horozluhanig a hagyomanyos vasit nyom-
vonalaval megegyezik (Turkish high speed... 2012).

Az Ankara és Konya kozotti vasuti kozlekedés menetideje a nagysebességii
vastuton a korabbi 10 és fél orardl I ora 30 percre csékkent, mig a Konya—
Isztambul viszonylatban 12 o6ra 25 percrdl 3 6ra 30 percre csokken — ha befeje-
z6dik az Eskisehir—Isztambul nagysebességli palya megépitése (Karaman
2012).

A palya f6bb tervezési paraméterei:

— legkisebb kanyarulati sugar 6500 méter (szokatlanul nagy!),
— max. lejtd 16%o, palyafelépitmény UIC 60 Grade 900 A,

— B70 szabvanyu elérefeszitett kavicsbetonaljak,

— max. tengelyterhelés 22,5 tonna,

— max. sebesség 250 km/h.

E vasutvonal épitése kereken 390 millié eurénak megfeleld dsszegbe keriilt,
részben az elhagyhatatlan mitargyak koltségvonzata miatt. A tobb tucatnyi hid
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koziil 7 sorolhatd a nagy hidak kozé, 83 feliil- és aluljard, egy 2030 méter hosz-
sz alagut, valamint a szupervasut ellatdsa és biztonsaga érdekében egy parhu-
zamos autout is létesiilt. A vonal déli szakaszan a felszin instabil, ezért a palya-
¢épités az atlagnal 20%-kal koltségesebb lett. A komplett sinrendszert a hazai
szerz6do partner, Yapi Merkezi Insaat ve Sanayi szallitotta (44i 2012).

A Polati-Konya pélya épitése 2006 aprilisaban kezdddott, 2010. december
17-én megkezd6dott a tesztelése, de az utasok szamara csak 2011. augusztus
24-én nyilt meg. A felépitmény legérzékenyebb, legkritikusabb részét, a 250
km/h sebesség mellett is megbizhatéan mikodo valtokat a Vosslah cég szallitot-
ta.

A mas cégek altal gyartottakhoz képest a Vosslah-valtok tobb szempontbol is elénydseb-
bek voltak. (PL. kisebb volt a kabeligénylik ¢és a vaganyagy tomorsége tekintetében is megen-
geddbbek voltak a kdvetelmények.) Mivel Torokorszagban még nem létezik egységes orsza-
gos szabvany a nagysebességli vasutak miszaki paramétereire, a Vosslah kénytelen volt a
Franciaorszdgban érvényes eléirasokat alapul venni. Igy pl. a cstcssin tekintetében a VCC
(Verrou Carter Coussinet) hosszat tekintették mérvadonak, amelyet az UIC (Vasuti Vilagszo-
vetség) is ajanlott a normal nyomtavi nagysebességii vasutakhoz a 734. sz. (,,A biztonsagi be-
rendezések adaptacidja a nagysebességii kozlekedéshez” cimil) dokumentumaban (Heidman—
Tripathi 2012). A francia cég sok évtizedes tapasztalatai garanciat jelentettek a mindség, illet-
ve a tartossag tekintetében. Ugyanis Eurdpa elsé (Parizs és Lyon kozotti), 1980-ban atadott
nagysebességli vasttjahoz gyartott kiilonleges valtok a TGV 2007-ben vilagrekordot elért,
560 km/h sebességli tesztvonatja alatt is tokéletesnek bizonyultak. A toérokorszagi Vosslah-
valtok képesek 230 km/h lizemszerti sebességii kozlekedés esetén is kockazatmentesen lehe-
tové tenni a vonatok masik vaganyra vald atrobogasat. Ezt a kiilonleges acélbol késziilt, a
szokasosnal joval hosszabb csucssinek és a tokéletes rogzitésiik az aljakhoz teszi lehetové
(ATPRDs-120...).

A CAF altal gyartott 12 db Class HT 65000-6 villamos motorvonatokkal tor-
ténik a nagysebességli személyszallitas e vonalon, de a TCDD tovabbi 48 (még-
hozza max. 300 km/h sebességre méretezett) vonat beszerzését is tervezi. A
beszerzés forrasaként az egyik opcid az Eurotem vegyes vallalat lehet (mely
magaban foglalja a dél-koreai Hyundai Rotemet és a torok TUVASAS vasuti
jarmigyartot).

A nagysebességii vonalak integralasa az 0ssznemzeti vasti rendszerbe nem
tartozik az egyszert feladatok kozé. Az egyik legnagyobb kihivas az egységes
jelzérendszer kialakitasa. Mikdzben egyes hagyomanyos palydkon még a 19.
szazadira emlékeztetd megoldasok mitkodnek (a vagany mellett, vagy a peronon
allo jelzoszemély tarcsaval vagy zaszloval jelez), a nagysebességii vonalakon
mar digitalizdlt ETCS jelzérendszerek (vonatbefolyasold/forgalomiranyito
rendszerek) mitkodnek.

Nagy sebességgel halad6 vasuti jarmiibél kinézve még a hagyomanyos fényszemafor és
mas vizualis jeladok jeleit sem lehet kelld biztonsaggal megallapitani. A miiszaki szintben is
nagyon kiilonbdz6 rendszerek kozelitése, illetve a legmagasabb szint elérése azonban csak fo-
kozatosan torténhet meg. igy pl. a Konyaig tartd nagysebességii palyat kezdetben ETCS 1
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szintl jelz6technologiaval lattak el, de 2012-ben ezt lecserélték (ugyancsak az ankarai koz-
pontbdl tavvezérelt) ETCS 2 szintlire (Heidman—Tripathi 2012).

Ugyan mar az Ankara—Eskisehir viszonylati szupervasut irant is nagy érdek-
16dés mutatkozott az utazokdzonség részérdl, az Ankara és Konya kozétt kézle-
kedd csodavonatokat nemre és korra (s6t bizonyos mértékig foglalkozasra) valo
tekintet nélkiil ,,megrohamozta” az érintett teriilet kézonsége. Nem kevesen
voltak azok az utasok, akik anyagi okokbol ugyan nem engedhették meg ma-
guknak, hogy rendszeresen az 1j ,,dlomvasutat” vegyék igénybe, viszont él-
ményszerzésként egyszer ki akartak probalni a tobb szaz kilométeres sebesség-
gel szaguldast az esztétikailag is igényesen kialakitott és a hagyomanyos vona-
tokhoz képest sokkal kényelmesebb, még soha nem tapasztalt, igen magas kom-
fortszintli kdzlekedési eszkozt. A varatlanul hatalmas kereslet miatt az tizemelés
els6 idészakaban csak az utazas elott egy-két héttel lehetett hozzajutni a menet-
jegyekhez.

Az a tudat, hogy most mar naluk is 1étezik a korabban a fejlett orszagokra
jellemz6, cstucstechnologiat megjelenitd, kiilonleges teljesitményti ,,sinpalya-
csoda”, joggal toltotte el bliszkeséggel a torokoket (4hi 2012). Az viszont nem
hallgathat6 el, hogy a nagysebességii vasutak létrehozasahoz a torék kormany a
koltségvetésbol nagyobb aranyban jarult és jarul hozza, mint az Nyugat-Europa
orszagaiban szokdsos.

A Turkish high speed... (2012) szerint a tavlati tervekben szerepel a ma Ko-
nyaig tarto nagysebességli vonal meghosszabbitasa Manavgat, illetve Mersin és
Adana felé. Egy ilyen terv teljesen ésszer(i lehet azon az alapon, hogy az orszag
egyik legdinamikusabban névekvo tengerparti régidja és a fovaros kozott a koz-
lekedési kapcsolat 1j szintje valosulna meg.

2.7.2. A kiemelt jelentoségii Ankara—Isztambul nagysebességii
korridorvasit épitésének befejezése

A hagyomanyos vasuthalozaton mért személyszallitasi teljesitménynek is igen
nagy része a ket nagyvarost 6sszekétd vonalon dsszpontosult. Az azonos vi-
szonylatd, am valamivel rovidebb (576 km helyett 533 km hossz) uj nagyse-
bességii vasutvonal vonzerejével még nagyobb meértékben részesiil az orszag
vasuti személyforgalmabol, 7-r6l 3 orara csokkentve a menetidot teljes hossz-
ban. (Az Ankara—Eskisehir szakasz atadasaval mar 5 ora 30 percre sikeriilt
csokkenteni a menetid6t a fovaros és Isztambul kozott — Torokorszag nagyse-
bességil...)

Az Eskisehir és Kosekdy kozotti 150 km-es (masok szerint 190 km-es) sza-
kaszon folydé munkalatokat nehezitik a kiillonlegesen nehéz terepviszonyok. A
felszin tagoltsaga tekintetében az orszag legkedvezotlenebb adottsagu palyéjan
33 (6sszesen 55 km-t kitevO) alaglt és 22 (egyiittesen 15 km hosszu) viadukt
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létesitésére volt sziikség. A Jane’s 2011-2012 szerint e vonal 50%-os késziiltsé-
gi fokot ért el 2011-ben. A Kosekdy—Haydarpasa 100 km hosszu szakaszon
részben a palyageometriai adottsagok, részben a kdrnyezet erés beépitettsége
miatt a megnyitas utdn csak max. 160 km/h sebességgel kozlekedhetnek a vona-
tok.

Az Ankara—Isztambul tavolsagi fovonal és az isztambuli agglomeraciobeli/
elovarosi Marmaray projekt kozott a Kosekoy—Gebze 66 km-es szakasz teremt
Osszekottetést. Megépitésére a szerzddést 2011. oktdber 14-én kotottek meg,
majd a munkalatok elkezdddtek. Finanszirozasa az EU Eldcsatlakozasi Alapja-
bol (IPA) biztositott.

A nagysebességli vasutak ¢épitése miatt az isztambuli Haydarpasa és
Adapazari allomasok kozott a vasuti kdzlekedést 2012. februdr 1-jét6l atmeneti-
leg megsziintették, a szuperpalya eldrelathatoan 2014. év végi elkésziiltéig. Az
orszag keleti részébe (Erzurum—Kars, Diyarbakir, Tatvan) és Teheranba kozle-
kedd vonatok Isztambul helyett Ankarabél indulnak. Ertelemszeriien az éjszakai
vonatok sem kozlekednek Isztambul és Ankara kozott. Ugyancsak leallitottak az
Isztambul és Konya kdzotti Meram expresszt is.

Az Isztambul-Konya—Dane viszonylati Icanadolu Mavi Tren Isztambul he-
lyett Arifiyébdl (Adapazaribdl) indul (mymerhaba: Eisenbahnverkehr...).

A Jane’s 2011-2012 szerint a TCDD mar 2005 oktdberében szerzddést ko-
tott a spanyolorszagi CAF céggel 10 nagysebességii vasuti szerelvény leszallita-
sarol, melyeket a leendd (teljes hosszban elkésziild) Ankara—Isztambul szuper-
vasuton kivannak kozlekedtetni. E Class S120 kategoria jelzésii, 6 részes alu-
miniumtestli vonatok tervezésében részt vett a spanyol RENFE vastttarsasag is
(Jane’s 2011-2012, p. 444.).

2.7.3. Az Ankara-Sivas nagysebességii palya a vastiti gerincvonal keleti
szakaszan

Az orszag elsérendli, nyugat—kelet iranyu korridorvasutjanak 466 km-rel valo
meghosszabbitasa Ankaratdl keleti iranyban a 300 ezer lelket szamlalo Sivasig
(mely fontos csomopontja az Irak és Iran felé vezetd palyaknak) mar kozépta-
von varhat6. E kozel félezer km hosszl 0j nagysebességii palya a menetidot 12
orarol 3 orara csokkentené, nem csupan a szerelvények joval nagyobb sebessé-
ge, hanem azaltal is, hogy a hagyomanyos vasuthoz képest a nagysebességii
vasut 141 km-rel roviditi le a tdvolsagot (Developments in Tiirkish State...).

A 292 km-es keleti Yerkdy—Sivas szakasz épitése 2008 novemberében meg-
kezdoédott (2009. marcius 14-ére befejezodott a sinpalya lefektetése), mig az
Ankarahoz kozelebbi Kayas—Yerkdy szakaszon a projekt masodik fazisanak
elokészitése 2011-ben mar elérehaladott stadiumban volt (Jane’s... 2011-2012,
p. 443.).
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A nyugat—kelet irdnyt vasuti korridor 235 km-rel t6rténé meghosszabbitasa
Sivas és Erzincan kozott a TCDD 2011. évi tavlati beruhazasi tervében szerepel,
de egyelodre iigye csupan a megval6sithatosagi tanulmanyra adott megbizasnal
tart.

2.7.4. A Bandirma—Bursa—Ayazma—QOsmaneli nagysebességii vasiit projekt

E 190 km hosszi nagysebességli vonal Iétesitése ugyancsak szerepel a TCDD
2008. évi beruhazasi projektjében. Rendeltetése az orszag legjelentdsebb ipari
kbzpontjai kozé tartozé Bursa varos és a legkozelebbi nagyobb tengeri kikoto,
Bandirma kozott gyorsvasuti 0sszekdttetés teremtése. A ,,Vasutak, Kikotok és
Repiiloterek Foigazgatosaga™ 2008-ban elkészitette a projekt megvaldsithatosa-
gi tanulmanyéat (Jane’s... 2011-2012, p. 443.). A tervek szerint ez is villamosi-
tott, korszerli jelz6berendezésekkel ellatott lesz.

Bursa szamara a tengerparton kiviil a két metropolisszal, Isztambullal és An-
karaval val6 kozvetlen palyakapcsolat megteremtése is kovetelmény, méghozza
(a Jane’s... 2011-2012 szerint) nagysebességi szinten. Az épitési munkalatok
(a megvalositas elso fazisanak keretében) a Bursa és Yenisehir kozotti 75 km-es
szakaszon 2011-ben mar folytak (az Izmir-Isztambul vonal részeként).

[Az eddigieken kiviil még tucatnyi nagysebességli vonal szerepel a TCDD
tavlati tervében, melyekrol a 2.8.2. alfejezetben olvashatok informaciok.]

2.7.5. A nagysebességii vasut ankarai kozponti palyaudvara

A nagysebességii vasuthaldzat a févarosban fut 6ssze, ezért felmeriilt egy olyan
multifunkciés kdzponti palyaudvar 1étesitésére, amely nem csak az utasok uta-
zassal kapcsolatos igényeit elégiti ki, hanem egyben bevasarlo-, szabadidd- és
vendéglatokozpontként is miikddik, melyben hivatalok €s szallodak is helyet
kapnak. E grandiézus létesitmény finanszirozasa PPP konstrukcioban, nagyobb
részt magantke bevonasaval torténne. Munkalatainak tendereztetése 2011-ben
folyamatban volt (Jane’s... 2011-2012, p. 443.).

2.7.6. A nagysebességii vastiti és a 1égi kozlekedés viszonya

A Turkish high speed lines... (2012) tanulmany szerint a nagysebességli vasut a
300 km-en beliili tavolsagokon helyettesitheti a 1égi kdzlekedést (az EU kozle-
kedéspolitikai dokumentumaiban ez az adat 800 km), és ezaltal képes mérsekel-
ni a kozforgalmu repiildterek forgalmat, ami szamos helyen mar elérte a nehe-
zen kezelhetd zsufoltsagot. Ugyanakkor az eljutasi id6 és részben a menetjegy
ara tekintetében 1000 km tavolsag(ig) felett egyértelmiien a 1égi kozlekedés a
sokkal vonzobb.
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2.8. A tavlati vasutfejlesztések
2.8.1. A 2023-ig kitiizott halozatfejlesztési célok

A Torok Koztarsasag kikialtasanak centenariumara a kormanyzat a vasutfejlesz-
tésben alapvetd célként tiizte ki
— a nemzetkdzi kapcsolatokat — kivaltképpen a tranzit teheraru-szallitast —
szolgalo hagyomanyos févonalak nagy teljesitOképességli palyakka torté-
no kiépitését,
— azokon a nemzetkodzi és belfoldi (konténer) irdnyvonatok rendszerének
létrehozasat,
— a nagysebességli vasutak tavlati hal6zatdban a gerincvonalak megépitését
a belfoldi tavolsagi utasszallitdshoz,
— a nagyvarosi agglomeraciokban a versenyképes helyi/elévarosi kotottpa-
lyas kozlekedés tovabbfejlesztését.

2.8.2. A nagysebességii és a hagyomanyos orszagos vastithalézat tavlati
fejlesztése

A TCDD 2023-ig 47,4 milliard USD-t tervez beruhazni a vasutba, hogy 9,5 ezer
km-re boviiljon a nagysebességli vonalak halozata, és ezen feliil még kozel 4,7
ezer km hagyomanyos vasut is épiiljon. Ezzel 2023-ra a teljes torokorszagi vas-
uthalozat eléri a 27 ezer km-t. A 2023 és 2035 kozotti idészakban a nagysebes-
ségii haldézat még Gjabb 2960 km-rel, a hagyomanyos pedig 956 km-rel hosz-
szabbodik a tavlati tervek szerint (Turkey high speed rail system...
Transportation in Turkey... 2011).

A jovoben kialakul6 teljes nagysebességli halozat (11. abra) azon a feltétele-

zésen alapszik, hogy

— Torokorszag két szomszédjaval, Bulgariaval és Sziridval is kapcsolatot 1¢é-
tesit, mig a kaukazusi térséget megkdzeliti.

— A tObbszordsen villasan szétagazd haldzat kozponti csomopontja
Eskisehir.

— Belfoldi viszonylatban a vonalak talnyomoan a nyugat—keleti iranya for-
galom hordozasara alkalmasak, de egyben az orszag négy égtaji periféria-
ja kozotti kapcsolat hordozoi is.

— Azaltal, hogy a kdzponti csomépontszerep nem Ankaraé, az orszag fova-
rosanak elérése tobb iranybdl nem a legidealisabb a vonaltavolsag alapjan,
viszont kdzvetlen szupervonatokkal a f& hubon keresztiil a délkeleti és
délnyugati orszagrészbol is kdzvetleniil elérhetd Ankara.
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— Anatolia kdzépso és keleti részén csak hatalmas keriil6 (és feltételezheto-
en atszallas) aran lehet majd a Fekete- és Foldkozi-tenger partvidéke ko-
z6tt kozlekedni (Trabzon—Mersin viszonylatban).

E merésznek tiing tervezés realitdsa melletti érvek kozé tartozik, hogy a
nagysebességli haldzat kiépitése a legintenzivebb forgalmi viszonylatokban
rendkiviil vonzova teheti a kotottpalyas kozlekedést és a tdvolsagi utazok a
kozutakrol tomegesen atpartolhatnak e joval gyorsabb kétottpalyas kozlekedési
eszkozre. E feltevés azon alapszik, hogy az Ankara—Eskisehir viszonylatban a
nagysebességli szolgaltatdsok megkezdése Ota a kozlekeddk korében a vasutat
hasznalok részaranya két év alatt 8%-rol 72%-ra nétt. (E tendencia tetten érhetd
volt annak idején Németorszagban, Franciaorszagban, Spanyolorszagban,
Olaszorszagban is, amikor az érintett nagyvarosok kozotti kozosségi személy-
kozlekedésbdl a nagysebességli vasut 48—85%-0s részesedésre tett szert.) A
nagysebességli palyak az éjszakai orakban, amikor a személyszallitas sziinetel
gyorsitott (expressz) tehervonatok kozlekedésére is lehetdséget adnak.

Tavlatilag Torokorszag kozel 10 ezer km hosszi, Eurdpaval és a Kozel-
Kelettel is 6sszekotd, az orszag nagy régioit egymassal 6sszekotd nagysebessé-
gli halozat megvalositasat tervezi (11. abra). A torokorszagi nagysebességil
vastt is a ,,hagyomanyos” kerék-sin technoldgiai rendszeren alapszik, azonban a
helyi tervekben mar megjelent az 6ranként 400 km-es sebességet is elérni képes
magnesvasut vizidja. (Igy pl. a hosszi iidiilési szezonban messze a legfrekven-
taltabb forgalmi Antalya—Alanya partszakaszon — Tiirkei Nachrichten...).

A 2023-ig megépiilé6 mintegy 4700 km hossz 0j hagyomanyos vasut, a
meglevd palyak rekonstrukcidja és a nagysebességii palyakon szolgalatba alli-
tando expressz tehervonatok hatalmas potencialt képeznek a nemzetkozi korri-
dorokon mind a torok kiilkereskedelem altal igényelt arumozgatdashoz, mind a
nemzetkozi tranzithoz.

Az ezzel kapcsolatos feladatok koziil

— kezdetben a meglevé infrastruktura javitasara kell helyezni a hangsulyt, ezért be kell
fejezni a korridorokat 6sszek6td vonalak épitését és mas folyamatban levd halozatki-
egészité munkalatokat, folytatni kell a fovonalak villamositasat és a legforgalmasabb
szakaszokon a kétvaganyusitasat;

— a hataratmeneti pontokon drasztikusan csokkenteni kell a hatarrendészeti ellenérzésre,
valamint a vamhatosagi ellenérzésre/vamkezelésre forditandoé id6t, a hosszl varakoza-
sokat;

— a vasuton szallitott aruk hataron atjutasanak idejét er6sen noveli az orszag északkeleti
részén a nyomtavbeli kiilonbség. Az atrakodast feleslegessé tevd korszerli nyomtav-
valtasi technoldgidk bevezetésére van sziikség a torlodasok elkeriilése érdekében;

— apiaci viszonyokhoz rugalmasan alkalmazkodni képes tarifarendszert kell bevezetni;

— harmonizalni kell a kdzlekedési szféra joganyagat mind belf61don (az egyes alagazatok
kozotti egyeztetéssel), mind a szomszédos partnerorszagokkal;

— a szallitasi szolgaltatoknak idében és korrekt modon tajékoztatni kell a szallittatokat a
kozlekedési koltségekrdl (tarifarodl és jarulékos koltségekrol), a szallitasi id6r6l és gon-
doskodni kell a jarmimonitoringrol (Tirkische Eisenbahnen — Tiirkeiforum...).
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11. abra
A térékorszagi nagysebességii vasutak illeszkedése a hagyomanyos halozathoz
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Jelmagyardzat: 1 —2013-ban lizemeld, 2 — épiilében 1év6, 3 — kdzéptavon megvaldosuld, 4 — hosz-
szl tdvon tervezett nagysebességii vonalak, 5 — izemelé hagyomanyos vasutak.

Forrds: Torokorszag nagysebességli vasuti kozlekedése. http://hu.wikipedia.org/wiki... honlap
informdacidi alapjan szerkesztette a szerzo.

Amennyiben sikeriil magas szinten megvalositani a vasut és mas kozlekedési
modok kozotti integraciot, a vasutra alapozott kombinalt (bi- és multimodalis)
kozlekedés az orszag teljes aruszallitasabol 15%-os részaranyra is szert tehet
(Karaman 2012).

Azzal azonban ugyancsak szdmolni kell, hogy mikozben a néhany nagyse-
bességii vonalon Gsszpontosul a vastti személyforgalom, a hagyomanyos mel-
lékvonalakon még a felujitasuk ellenére is folytatodik az utasszamcsokkenés,
ami j6 néhany esetben annyira kritikus mértéki lehet, hogy a TCDD megsziinte-
ti rajtuk a személyszallitast és az igy eldalld felesleges kapacitast a teheraru-
szallitas veheti igénybe.

2.9. A Marmaray projekt

A Tordkorszagban megvaldsuloban levo kozlekedési projektek koziil jelentdsé-
gében és 0Osszetettségében/komplexitasaban kiemelkedik a Boszporuszon ke-
resztiil a kiilonféle hierarchidji (helyi/eldvarosi, regionalis, nemzetkdzi hagyo-
manyos, valamint a folyamatos nagysebességii) kotottpalyds kozlekedést lehe-
tové tevo, viz alatti alagutat és a hozza kapcsolodo haldzatokat magaban foglalo
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Marmaray projekt. Nemzetkozi fontossagdt mi sem bizonyitja jobban, mint
hogy a tavoli Japan kormanya is nagy 6sszeggel jarult hozza a beruhazasahoz.

2.9.1. A Boszporuszon atjutas lehetséges modjai

A Boszporusz-tengerszoros nem csupan az Isztambulon beliili, hanem Torok-
orszag eurdpai €s azsiai régidi — végsod fokon pedig a két szomszédos kontinens,
Eurdpa és Azsia kozotti — szdrazfoldi kozlekedés folyamatossigat megszakito
természeti tényezé. Hosszh ideig kizarolag vizi jarmiivekkel volt legydzheto,
melyek az embereken kiviil kozuti (fogatolt) jarmiiveket szallitottak. A XIX.
szazad végétdl megkezdodott a vasuti kompkozlekedés az Orient expressz
europai végallomasa, Sirkeci és a II. Német Birodalom ajandékaként az azsiai
parton épiilt Haydarpasa allomas kozott.

Uj fejezetet nyitott a Boszporuszon valo atjutasban a koziti hidak megépité-
se, az els6 1974-ben, a masodik 1988-ban, azonban mar az 1970-es évektol
vilagossa valt, hogy a hidak 6nmagukban nem képesek eleget tenni a hihetetle-
niil gyorsan ndvekvd transzboszporusz viszonylati kozlekedési igényeknek. A
nehéz szerelvényekkel torténd kotottpalyas kozlekedés szamara pedig a magas
felépitményii nagy hajok athaladasat is figyelembe véve olyan hidmonstrumot
kellett volna létrehozni, amely tobb szempontbdl is felvaillalhatatlan volt, mivel

— atengerszoros medrében is sziikség lett volna (a hajoutat sziikitd, tobbszo-

rosen megosztd, még veszélyesebbé tevo) pillérekre;

— a vasut igen gyenge lejtétiirése miatt mindkét oldalon beépitett teriileten

nagy tavolsagbol kellett volna inditani a feljard rampakat a viz felett 40—
60 méter magassagban levo hid eléréséhez, ami nem csupan esztétikai, va-
rosképi szempontbol volt kifogasolhatd, hanem a vele jaro épiiletszanalasi
koltségek miatt, illetve miiemlékvédelmi szempontbol is elfogadhatatlan-
nak itéltettek (Bosporus Straits...).

Mindezek miatt a realis megoldast csupan a Boszporusz alatti olyan nagy
kapacitasu alagut igért, mely nem csupan a tavolsagi vasuti kozlekedést szolga-
16 vasuti kompokat teszi feleslegessé, hanem egy béviilé helyi/elovarosi kotott-
palyas személykozlekedési rendszer szdmara is rendelkezésre all kardinalis
jelentéségli 0sszekoto elemként.

2.9.2. A Marmaray projekt célja

E viz alatti alagiit hasznalatabol adodo lehetdségekre alapozva sziiletett meg a
(kozeli Marvany-tengerre utalé megnevezésit) nagyszabast Marmaray projekt,
mely a kiilonbdzé viszonylatu kétottpalyds kozlekedési rendszereket integralva
nem csupan a sziik forgalmi keresztmetszetek felszamolasat célozta (Reducing
Energy Transit...), hanem azt is, hogy Nagy-Isztambul kiemelked?d jelentoségii
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fejleszto tenyezdjévé is valjék az elérhetdség gyorsitasaval, egyszerlibbé valasa-
val (Istanbul Strait Tube Tunnel...). A kotottpalyds rendszerek (és az azokat
kiegészitd kozuti kozosségi kozlekedés) komplexumanak teljes atalakitasat
sirgette a potencialis hasznalok szamdnak tobbszordzddése. (Isztambulnak az
1950-es években 1,5 milli6 lakosa volt, ma pedig legalabb 12 millidan lakjak.)
modon torténd bonyolitasat els6sorban a napi rendszerességgel a foutakon ki-
alakul6 forgalmi dugok indokoljak. Ugyan az Isztambulban naponta kozlekedd
22 milli6 utasnak csupan 14%-a az autoval utazé és 41%-a a kdzosségi kozle-
kedést veszi igénybe (45%-uk pedig gyalogos), ez azt jelenti, hogy minden nap
kb. 3 millidan iilnek autdba, akik pedig kozosségi kozlekeddk, azok tilnyomo
része az ugyancsak erdsen légszennyezd autobuszokkal jut el Uti céljaba. A
Marmaray projekt keretében megvaldosuld, villamos vontatasra alapozott halo-
zatfejlesztés elonye, hogy a jorészt importalt olajalapt lizemanyag helyett job-
bara hazai szilard fiitbanyaggal (szénnel/lignittel) eldallitott aram hasznalatat
helyezi el6térbe (Marmaray Railway Engineering...).

2.9.3. A projekt megvaldsulasatol varhaté eredmények

A Marmaray projekt megvaldsulasa azon feliil, hogy Térokorszagnak a Transz-
europai Halozattal (TEN-T) valdo hézagmentes kapcsolatat teremti meg
(Karaman 2012), elsésorban Isztambul és agglomeracioja fejlodésében tekint-
hetd fordulopontnak

— mindenekelott az agglomerdcion beliili tranzitkozlekedés meggyorsitasa-

val. A Boszporusz alatti alagut feleslegessé teszi a két part kozotti, a tavol-
sagi/nemzetkozi vasuti forgalmat szolgald, a hidat helyettesitd vasuti sze-
relvényeket szallitd kompok iizemelését, mig

— a joval hosszabb, Isztambult keletrdl és délrdl (a Marvany-tengeren) elke-

ril6 0j Derince—Tekirdag kompvonal és a hozzacsatlakozo, az Isztambul-
Bulgaria vasuti fovonalat elér6 uj szarnyvonallal egylitt lehetéséget nyujt
Europa legnépesebb (és az allandosult kozlekedési dugdkkal mar-mar
megbirkézni képtelen) metropolis agglomeracidja forgalmi talterhelésé-
nek mérséklésére (Turkish State Railways... 2013).

Az alagut hatalmas ateresztéképessége lehetové teszi az europai oldalon mar
1989 ota létezo, az isztambuli varosrészek, kiilvarosok kozotti személyforgal-
mat hordozd helyi gyorsvasut viz alatti atvezetését, tovabba e gerincvonalhoz
szamos 1j, kiegészité vonal csatlakoztatasat. Az igy létrejovo, orankénti mind-
két iranyban 75-75 ezer (0sszesen 150 ezer) utas szallitasi teljesitménnyel Isz-
tambul a vilagvarosok kézott a 3. lesz a kotétipalyds kozlekedésnek a teljes for-
galombdl elérhetd 27,7%-os ardnydaval — a 2010. évi 3,6%-kal szemben. (E
téren Tokio vezet 60%-kal, New York a masodik 31%-o0s részaranyaval.)
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— A kiterjedt eldvarosi gyorsvasuti rendszer nagyban megkonnyiti az aszim-
metrikus metropolis elérését az eurdpai oldalrdl €s (ami még fontosabb) az
azsiai oldali vonzaskorzetbdl is. Ennek eldnyeit féként a naponta ingazok
millios nagysagrendii tomege, de a nagyvarosbeli szolgaltatasokat igény-
be vevdk is élvezhetik.

— Attol kezdve, hogy a tehervonatok kozlekedése is megkezdddik az alagu-
ton keresztiil, a két magyarorszdgnyi népességli agglomeracio/elévarosi
gylrii mas régiokbdl valo aruellatasa szamara is kedvezobbé valnak a ko-
riilmények. (A tervekben naponta 21 tehervonat kozlekedtetése szerepelt —
Bosporus Tunnel launched... 2012.)

A projekt miszaki tervezésekor a kiovetkezd szaz évben varhato forgalmat

vették szamitdasba, mind a kapacitasok, mind az infrastruktura idétallosaga te-
kintetében.

2.9.4. Részprojektek

A Marmaray projektet alkoto részprojekteket a kovetkezok alkotjak:

— a viz alatti és szarazfoldi (cso- és furt) alagutak a benniik kialakitott két-
vaganyu palyaval (a projekten beliil BC1 jelzéssel);
az alagutak kijarataitol folytatasként épiilo és rekonstrudlt vasuti palyak
alkotjak a CR1 komponenst;
a jarmipark beszerzése a projekt CR2 koddal jelzett 6sszetevije;
a meglevé kapcsolodd commuter (elévarosi/helyi) vonalak atépitésének
projektje a Boszporusz mindkét oldalan a CR3 jelzést kapta (Marmaray
Railway Engineering Project...).

2.9.4.1. A Boszporusz-alagut

A Marmaray projekt keretében 1étesiilt €s 1étesiilé infrastruktira-halozat gerince
a tavolsagi személy- és teherforgalmat is hordozd Boszporusz-alagut, melyhez
kétoldalt szétdgazo, személyszallitasra berendezett tekintélyes helyi/elovarosi
kotottpalyas halozat csatlakozik.

E viz alatti alaglt terve ugyan egészen 1860-ra tekint vissza, de a nagy viz-
mélységre tekintettel a hagyomanyos alagutfirasi modszerekkel igen nehezen
kivitelezhetének és kockazatosnak talaltak, ezért (és feltehetden a vallalhatatla-
nul nagy koltségei miatt) rendre elallt a terv megvalositasatél mind az Oszman
Birodalom, mind a gazdasagilag sokaig gyenge Torok Koztarsasag (Bosporus-
Tunnel ... verbindet...).

A Marmaray projekten beliil maga az alagitépités a ,,Bosporus Rail Tube
Crossing Projekt” keretében tortént (Strategic Maritime P assages...)..
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Az dsszesen 13,6 km hosszu (a nyugaton Kocamustafapasa allomastol a kele-
ti Sogiitlicesme allomasig tartd) alagutbol 9,8 km a furt, 2,4 km a felszinrdl
lefelé épitett kéregalagut (igy a szarazfoldi alagutak hossza 0sszesen 12,2 km)
és 1,4 km az eldére gyartott elemekbdl allo ,,cs6” a viz alatti szakaszon
(Briginshaw 2012).

Az alagut palydja kétosztatu — a kétiranyu forgalom elkiilonitése céljabol. Az
ikeralagutak kozott biztonsagi megfontolasbol a viz alatti szakaszon 125 méte-
renként, a szarazfoldi szakaszokon 200 méterenként kialakitott atjarok szolgal-
jak az utasok atjutasat a masik vaganyhoz vesz¢ly esetén. Az isztambuli a vilag
legmélyebben (a viz alatt 55 méteren) épitett alagutja, de abban is egyediilallo,
hogy 9-es erdsségli foldrengésnek is képes ellenallni.

A foldalatti allomas(ok?) hossza a szigetperonokon (az egyik €s a masik
iranyban kozlekedo szerelvények palyai kdzott).

Az Ibrahimagénal levo felszini allomads is a projekt része, amely dtszdllohely
a Kadihdy—Kartal metrévonalhoz.

Az alagut-épitési munkalatok (a hozzajuk tartoz6 foldalatti allomasok szer-
kezetével egyiitt) mar 2011-ben befejezddtek, ezt kdvetden keriilt sor a vasuti
palyak és berendezések telepitésére, az allomasok végsé formajanak kialakitdsa-
ra.

2.9.4.2. Az alaguthoz csatlakozo nagyvasuti palyaszakaszok
és a helyi/elévarosi kétottpalyas rendszerek

A teljes Marmaray projekt megvalosulasa az isztambuli agglomeracié szamara
egy vilagszinvonalu, nagy szallitasi kapacitasu, 6sszességében 76,3 km hosszi
kotottpalyds halozatot teremt az eurdpai oldali Halkali (a TCDD kombinalt
kozlekedésének egyik legrangosabb logisztikai centruma) és az azsiai oldali
Gebze kozott. Ez a miiszaki és ilizemelési szempontbol jol 6sszehangolt, integralt
halézat varosi villamos és konnyli vasttvonalakbol, valamint konnyii és nehéz
metrovonalakbol tevédik Gssze. A projekt keretében megvaldsul a TCDD itteni
mar meglevé (Osszesen 63 km hosszi) vonalainak ujjdépitése a Boszporusz
mindkét oldalan és megépiilnek az alaguthoz csatlakozo uj szakaszok. Az alagit
bejarataig tart6 11j és rekonstrualt (a legkorszeriibb modon villamositott és jelz6/
tavkozlési, illetve forgalomiranyitasi rendszerekkel ellatott) palyak az eurdpai
oldalon Halkaltol Kazlicesméig (19,42 km), az 4zsiai oldalon pedig Ayrilikces-
métdl Gebzéig (43,50 km) tartanak (Briginshaw 2012).

A Marmaray projekt haloézatahoz tartozo6, mar korabban meglevé vasutvona-
lak atfogd rekonstrukcidja 2012 aprilisaban kezd6dott a Pendik—Gebze vonal
keleti szakaszan. (Mindaddig, mig az ottani miszaki munkalatok nem fejezdd-
tek be, Isztambul elszigetelt helyzetben volt a TCDD halozat tobbi részétol.) A
munkalatok magukban foglaltak:
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— ameglevo kettds vagany athelyezését 11j nyomvonalra és kiegészitését egy

4j (3.), ugyancsak villamositott vagannyal,

— az ezekhez sziikséges jelzOberendezések telepitését,

— a palyavillamositast (tartboszlopok, vezetékek, betaplalo egységek, biz-

tonsagi berendezések felszerelését).

Az 1ij infrastruktira atadasa utan a Marmaray elévarosi személyszallitdé vo-
natok, tovabba tavolsdgi hagyoményos személyvonatok és a tehervonatok 2
vaganyt vesznek igénybe, mig egy tovabbi vagany az Isztambul-Ankara—
(Sivas) nagysebességli vasutat szolgalja, ha az itteni szakasza 2015-ben elké-
szll. A harom vagany az azsiai oldalon a kitérést szolgalo 4,5 km-enként kiala-
kitott, 6sszesen 10 elkeriilé hurokkal egésziil ki, mig az eurdpai oldalra csak 3
hurokra lesz sziikség (Briginshaw 2012).

Az 06sszesen 63 km hosszl eldvarosi vasuthalozaton 37 allomas atépitésére
¢és 3 0j allomas épitésére is sor keriil. A felszini allomasok hosszat 10 kocsibodl
allo szerelvényekre (225 méterre) méretezték (Marmaray Railway Engi-
neering...).

A Marmaray projekt infrastruktarajanak kivitelezését lassitotta a sok helyen
meglepetésszertien eldkeriilt, tudomanyos szempontbdl fontos régészeti leletek
feltarasa. Ezért bar az alagutat eredetileg mar 2009-ben tervezték megnyitni a
forgalomnak, azonban az kisérleti kozlekedésre az alagutban €s a hozza csatla-
kozo felszini infrastruktirdn az ujonnan beszerzett jarmtivekkel csak 2011/2012
fordulodjan keriilhetett sor (Marmaray Railway Engineering...).

A Marmaray projekt elsé szakaszanak linnepélyes felavatasa a Torok Koz-
tarsasag fennallasanak 90. évforduldjan, 2013. oktober 29-én tortént meg. Ez
egyelore (feltételezésem szerint) a teljes alagut elkésziiltét jelenti az azon at
kozlekedd varosi gyorsvasuttal, de az orszagos/nemzetkdzi nagyvasuti haldzat-
tal kapcsolatot teremtd szakaszok forgalomba helyezése, valamint a he-
lyi/agglomeracios/elévarosi halozat kialakitasa még varat magara.

2.9.4.3. Jarmiiallomany-beszerzések a Marmaray projekt keretében

A kiépiil6 hatalmas palyainfrastruktira-halozaton tervezett nagy teljesitményti
kozlekedés iizemeltetéséhez a fétengelyen és a hozzakapcsolodo legintenzivebb
vonalakon a meglevé jarmiivek sem mindségiikben, teljesitoképességiikben,
sem mennyiségiikben nem voltak alkalmasak. Ezért mar az infrastruktira meg-
nyitasa eldtt 6t évvel gondoskodni kellett arrdl, hogy az 1) kovetelményeknek
megfeleld jarmiiallomany beszerzésére, tesztelésére €s lizemeltetésre vald el6-
készitésére idoben sor keriiljon. A TCDD 2008-ban 580 milli6 eurd értékii szer-
z6dést kotott a Hyundai Rotem céggel 34 tiz kocsibol allo és 20 6t kocsibol
Osszetevodd villanymotoros, max 105 km sebességre képes szerelvény beszer-
zésére (Briginshaw 2012). Az alagitbeli magas paratartalommal és tobb évti-
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zedre tervezett hasznalattal szamolva, a jarmivek rozsdamentes acélbdl késziil-
tek. E hatalmas megrendelés teljesitésébdl a dél-koreai oriascég torokorszagi
vegyes vallalata, a Sakarya by Eurotem is kivette a részét. Az elsé 160 kocsit a
TCDD 2011-ben atvette, mig a szerzdédésbe foglalt tobbi kocsit 2014 nyaraig
szallitjak le a gyartok (Jane’s 2011-2012).

2.9.5. Finanszirozok és kivitelezok, felszerelés/berendezés

A Marmaray projekt megvalodsitasanak teljes koltsége a kiillonbozo szerzoknél 3
milliard USD (Briginshaw 2012) ¢és 4,1 milliard USD (Bosporus tunnel
launched) kozott valtozik. Az utdbbinak a kozel egynegyedét a Torok Koztarsa-
sdg (a még 1999-ben kotott alapitd egyezmény alapjan) a Japan Nemzetkozi
Egyiittmtikddési Bank (JBIC) hosszi lejarat, 950 millié euro dsszegii kolcso-
nébdl fedezi. Az Eurdpai Beruhazasi Bank (EIB) 650 milli6 euré kedvezményes
kdlcsont biztositott.

Az alagut és a csatlakozo vasuti févonalszakaszok épitési munkaira a torok
allam a Taisei cég altal vezetett japan—torok vegyes konzorciummal kotott szer-
z6dést, melynek tagja a Kumagai Gumi of Japan, a Tesisleri Imalat re Montaj és
a Nurol Construction and Trade of Turkey (Marmaray Railway Engineering...).

A helyi/elovarosi kdzlekedést szolgald (in. commuter) vasuti palyak kiépité-
sére kotott (az alagutat is magaban foglald) szerzddés két szerepldje

— a palyaépitésért felelés Objascom Huarte Lain (OHL) és

— a régi, feleslegessé valt jelz- és tavkozlési berendezések felszamolasat,

tovabba az azokat felvaltdo uj berendezések felszerelését végzd Invensys

Rail cég. E berendezések, felszerelések korébe tartozik

e az ERTMS els6 szintjét képviseld rendszer (Level 1), mely Siemens
gyartmany,
az infrastrukturat és a gordiil6allomanyt egyarant szolgalo CBTC,
elektromos tengelydetektorok,
a Scada rendszer,
a tavkozlési halozat (beleértve a GSM radiotelefon-rendszer adaptalasat
vasuti célokra),

e apublic address (utastajékoztato-rendszer?),

e aCCTV és

o aszemélyzet kiképzése.

A szerz6dés értelmében az Invensys Rail a felszerelés utan 2 évig karbantart-
ja a berendezéseket, és elsobbségi joga van a karbantartasi tevékenység vallala-
sanak tovabbi 5 évvel valé meghosszabbitasahoz.

Sor keriilt tovabba rddiokapcsolatra alapozott automata vonatiranyitd rend-
szer (Trainguard Sirius), elektronikus interloeckings (Trackguard Westrace),
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iizemelést ellendrzd/iranyitdé rendszer (Controlguide Rail 9000) iizembe helye-
zésére is (Turkish State Railways open Marmaray rail tunnel... 2013).

2.9.6. A Marmaray halézati rendszer forgalma

Az eredeti terv szerint az alaglt nappal elsdsorban a nagysebességii vasuti kdz-
lekedést szolgalta volna, mig a helyi/elévarosi vonatok kozlekedése kizarolag a
csucsforgalmi orakra korlatozodott volna. A tehervonat-kozlekedés igy kizaro-
lag az éjszakai 6rakban miikddott volna. (Azzal szamoltak, hogy a nehéz teher-
vonatok az alagit allomasain nem allnak meg, ezért az alagutban és a hozza
kapcsolodo 1 palyaszakaszokon max. 100 km/h sebességgel, mig az agglome-
racio kiilsd gylirijében egymast siiriin kovetd allomasok kozotti forgalomban
mar csak 45 km/h sebességgel kozlekedhetnek.)

E kapacitdsmegosztast a kiillonféle szolgaltatok kozott azonban megvaltoz-
tathatja a nagysebességii kozlekedés allomasarol hozandé dontés. Ugyanis
egyelore még nyitott az a kérdés, hogy a nagysebességii vonatoknak az 4zsiai
oldali Haydarpasa lesz-e a végallomasa, vagy netdn az eurdpai oldalon jelolik
ki. Ha az utobbi valtozat valosul meg, akkor csokken a commuter kozlekedés
szamara rendelkezésre all6 kapacitds. Amennyiben viszont csak Haydarpasaig
kozlekednek a szupervonatok, akkor a nappali, a korareggeli és koraesti 6rak
kizarolag a helyi elévarosi kozlekedés rendelkezésére allnanak. Mivel a nagyse-
bességii palya Eskisehir feldl legkorabban csak 2015-ben éri el Isztambult, ad-
dig a helyi/el6varosi ingajaratok kétpercenként kovetik egymast az alagitban és a
hozza csatlkoz6 rovid szakaszokon az eurdpai oldalon levé Kazlicesme, Yenikapi
és Sirkeci és az 4zsiai oldalon levé Uskiidar kzott (Briginshaw 2012).

A teljes Marmaray halozat kiépiilése utan a két végpont, Halkali és Gebze
kozott az utazasi idé 105 percre csokken a legutobbi idokig csupan tobb atszal-
las aran, tobbféle kozlekedési eszkdz igénybevételével kivitelezhetd 3 oras uta-
zassal szemben.

A Boszporuszt keresztezo rovidebb viszonylatok koziil

— Sogiitliicesme és Yenikapi kozott 12 percre,

— Uskiidlar és Sirkeci kozott csupdn 4 percre csdkken az eljutisi idd

(Briginshaw 2012).

Becslések szerint 2015-ben naponta 1,5 milli¢ utasa lesz a Marmaray kotott-
palyas halézatnak, de 2025-re e szam 1,7 milli6 fére névekedhet.

A projekt tengelyvonalan levd Sirkecit 0sszekapcsoljdk az 1. metroval és
Uskiidarnal a 6. metrovonallal — tehat mindkettd atszallohellyé 1ép eld.

Az elévarosi vasutak allomasait metronormak szerint lizemeltetik (12. abra).

Béarmennyire is hatalmas forgalmi kapacitast képvisel a Marmaray projekt, a
megvaldsulasa utan 1étrejovo komplex kotottpalyas kozosségi kozlekedési rend-
szer, az egyéni személykdzlekedés, az autdbusz-kozlekedés és a tehergépjarmii-
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vekkel torténd szallitas prognosztizalt méretei siirgetik egy harmadik koézati hid
megépitését a Boszporusz északi szakaszan. Megvaldsitasahoz az els6 1épés mar
megtortént a beruhazo céggel 2012. majus 30-an alairt szerzédéssel (Bosporus

bridges...).
12. abra
A Marmaray-alagut és kornyezetének vazlata

o) Uskiidar

Emniyet-Fatih

Vezneciler

Yenikapi

Jelmagyardzat: 1 — a tavolsagi nagysebességii vasutat is magaban foglalé Marmaray-alagut.
Forras: Marmaray Railway Engineering project, Turkey — http://www.railway-
technology.com/projects/marmaray/

2.10. A vasuti forgalom méretének és sulyanak alakulasa

2.10.1. A személyforgalom

A vasut szerepe Torokorszag személykozlekedésében (a modal split alapjan)
dramai mértékben csokkent:

— A TCDD megalakuldsakor, 1927-ben még az orszag utasainak 52%-a a
vonatot valasztotta. (Akkor még a part menti gézhajozasnak és a fogatolt
kozlekedésnek is jelentds szerepe volt a helyvaltoztatasban, mig a kozhti
motorizalt kdzlekedés csupan a kezdeténél tartott — kevés helykozi auto-
buszjarat miikodott és igen kevés személygépkocsi volt az orszagban).
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— 1947-re (mikdzben a haldzat majdnem megduplazddott) a vasit aranya
57%-ra javult, elsdsorban a fogatolt kdzlekedést helyettesitdi és részben a
parti személyhaj6zas rovasara.

— Az 1950-es évektdl azonban gyors és folyamatos részaranycsokkenés ta-
pasztalhato a vasut mindkét {izletagaban (22. tablazat) elsdsorban a kozuti
kozlekedés meghatarozova valasa kovetkeztében.

A TCDD bevételének minddssze a 8%-a szarmazott 2010-ben a személyfor-

galmi szolgaltatasokbol.

A vasuti személyforgalom abszolut méretében (volumenét tekintve) ugyan-
csak az 1950-es évektol csokkend irdnyzata (22. tdbldzat), de a visszafejlodés
iiteme a 2000-es években méar mérséklsdott. Igy 2000 és 2009 kozott a teljesit-
mény 5832 utaskm-rél 5374 millié utaskm-re csokkent (23. tabldzat), azaz mar
csak 7,9%-kal lett gyengébb, részben a valsag, azonban sokkal inkabb a kozhti
és légi kozlekedés atvonzasanak kovetkezményeként. (A 1égi kozlekedési szol-
galtatasokat a liberalizacio folytan megnyitottdk a magantarsasagok szamara —
Turkish Civil... 2012).

22. tablazat
A vasut részesedese Tordkorszag teljes szarazfoldi, valamint legi
aru- és személyszallitasanak teljesitményébol

Ev Teherszallitas, % Személyszallitas, %
1950 70 40
1960 55 25
1970 25 10
1980 13 8
1990 10 5
2000 10 2
2010 . .

Forras: Transportation in Turkey... 2011.

23. tablazat
A vasuti szemelyszallitas* fobb mutatoi, 2007-2009

Mértékegység 1989 1995 1997 2000 2004 2007 2008 2009
Utasok szama, millié {6 146 105 123 . . 81 79,2 80,1
Utaskm, milli6 6844 5797 6410 5832 5200 5553 5097 5374

*Magaban foglalja 2009-t61 a nagysebességii vastitvonal teljesitményét is (2009-ben 342 ezer
utas).
Forrads: Jane’s... 2010-2011.
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Hatalmas teriilete (789 ezer km®) és a népesség gyors novekedése (1,6%/¢év)
ellenére Torokorszag nagyvasuti kozlekedés piaca mind abszolut, mind viszony-
lagos értelemben még mindig rendkiviil szerény. (Noha 2010-ben az utasszam
6%-kal, az utaskm-teljesitmény 1%-kal lett nagyobb, ez a novekedési litem még
messze nem elég a felzarkdzashoz.) Jellemz6, hogy a Torok Allamvasutak a
2009. évi személyszallitasi teljesitményben (utaskm) csupan a 33. a volt a vila-
gon. Pedig a TCDD halozatanak 90%-an folyik személyszallitas és csak 10%-
ara korlatozodik a kizarolagos teheraru-szallitas

— vagy azért, mert eleve iparvasutnak épiilt a vonal,

— vagy az 1950-es évek ota a kritikus szint ala csokkent az utasok szama,

igy fenntarthatatlanna valt a személyszallitasi szolgaltatas.

A TCDD megkisérli mérsékelni a kéltségeit a gazdasagtalanul tizemeld vo-
natok szamanak csékkentésével. Azonban a kiilfoldi tapasztalatok e téren dva-
tossagra intenek, mert az ilyen intézkedések a fix (dllando) koltségek magas
aranya miatt vagy semmi, vagy csak kevés eredménnyel jartak. Célravezetonek
igérkezik a piac magéanszolgaltatok szamara valé megnyitasa €s versenyezteté-
se, ami a szolgaltatdsok mindségének javulasat és ezzel a vasiti személyszalli-
tas vonzobba tételét igéri (4hi 2012).

Az egyes vonalak forgalmi kapacitasban sokszorosan kiillonbdznek egymas-
tol, viszont a legforgalmasabbak (legyenek azok az isztambuli agglomeracion
beliiliek, vagy tavolabbiak) megegyeznek abban, hogy kihasznaltsaguk a vona-
tok naponkénti szama alapjan szinte teljes volt 1996-ban (24. tabldzat) és ez a
helyzet ma is jellemzo.

24. tablazat
Neéhany févonal forgalmi kapacitasa és kihasznaltsaga 1996-ban

Vonalszakasz Maximalis kapacitds, A tényleges aruforga- A tényleges személyfor-
vonat/nap lom, vonat/nap galom, vonat/nap
Halkali—Sirkeci 178 8 167
Hydarpasa—Izmit 178 6 520
Cetinkaya—Malatya 32 28 2
Malatya—Narli 27 24 4

Forras: Cinar 1997.

2.10.1.1. A személyszallitasi szolgaltatasok fajtai viszonylatkategoriak/
tavolsagok szerint

A személyszallitasi szolgaltatasok négy hierarchikus tdvolsagi kategoria, illetve
viszonylat szerint torténnek:
— nemzetko6zi vonatokkal,



VASUTI KOZLEKEDES 153

— belfoldi tavolsagi vonatokkal (févonalakon),

— regionalis vonatokkal,

— helyi-elévarosi szerelvényekkel, melyek eddig az isztambuli, ankarai és

izmiri halézatokon 6sszpontosultak.

Az el6bbi viszonylatok koziil az utasok szama tekintetében mar évtizedekkel
ezel6tt is rendkiviil magas volt az elévarosi vonatokat igénybe vevok aranya
(25. tabldzat) és ez a dominancia azéta sem véltozott. fgy pl. 2010-ben a TCDD
teljes személyforgalmanak 79%-a a hagyomanyos tavolsagi vonatokra és 8%-a
az éppen csak hogy ,,sziiletében levd” nagysebességii vasutakra jutott. 4 nem-
zetkozi személyforgalom mar az 1980-1990-es években is egészen jelentéktelen
volt, korunkban pedig az utasok szima még kevesebb lett.

A TCDD a (nem helyi/elévarosi) regionalis €s tavolsagi személykozlekedés-
ben messzemenden a hdrom legnagyobb varos (Isztambul, Ankara, Izmir) ké-
zotti utasforgalomra dsszpontosit, ahol lehet, éjszakai magas komfortszintii
vonatokkal. E torekvés indokoltsdgat mi sem jelzi jobban, mint hogy az utasok
a hagyomanyos expresszvonatokkal atlagosan csak 122 km-t tesznek meg, az
¢jszakai prémiumszintiekkel 450 km-t (44i 2012). E kiilonbséget részben az
egységnyi tavolsagra jutd menetdijak nagysaga is magyarazza.

2.10.1.2. Nemzetkozi szolgaltatasok

A nemzetkozi személyszallitasi szolgaltatasokat nytjtok kozil az Europdba
tartd nemzetkozi vonatok Isztambulbdl indulnak:

— A Bosporus Express Gtvonala hagyomanyosan Isztambul Sirkeci palyaud-
varon kezdddik, majd Edirne, Dimitrovgrad, Stara Zagora, Russe, Giurgiu
érintésével éri el Bukarestet. [2013. marcius 1-jétol azonban Isztambul
nyugati kiilvarosabol — a logisztikai kdzpont szerepet is jatszo Halkalibol
— indul, miutdn a Marmaray projekt egyik része megvalosult — Timetable
of TCDD 2013.]

— A Balkan Express a Bosporus Expressbdl Stara Zagoranal lekapcsolt és
helyben még hozzacsatolt kocsikbol allo szerelvény, mely Plovdivon,
Szoéfian, Nisen keresztiil Belgrdadba kozlekedik.

— Dostlik/Filie Ekspressi (,,Torok—Gorog Baratsag Expressz”) éjszakai vo-
nat haldkocsikbdl és couchette kocsikbol tevddik ossze, mely Uzunkop-
rlin, Pythionon keresztiil haladva érinti a gérog kikotovarost, Alexandrou-
polit és Thesszalonikibe kdzlekedik. (A gordg pénziigyi valsagbol adodo
utashiany miatt 2011 februdrjatoél megszlint ez a nemzetkozi szolgaltatas.
Nem valoszinti, hogy a gazdasagi helyzet konszolidacidja utan ismét Gjra
indulna e vonat, miutan az utasok hozzaszoktak a busz-gyorsjaratokhoz.)
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Az Azsia/Kozel-Kelet felé Isztambul azsiai oldalan levé Haydarpasa palya-
udvarrdl induld vonatok koziill ma mar csak a Trans-Asia Express kozlekedik
Isztambul, Izmit, Bilecik, Eskisehir, Ankara, Kayseri, Sivas, Elazig, Tatvan
(vasuti komp), Van, Kapikdy/Razi, Salmas, Tebriz érintésével Teheranba
(egyes id0szakokban csak Tebrizig).

Az Isztambult nem érinto keleti iranyuak ko6ziil az irani hatarhoz kozeli t6-
rokorszagi regionalis kozpont Van varosbol az irani Tebrizbe kdzlekedik a nem-
zetkozi interregiondlis rendeltetésii vonat.

A Sziriabol Torokorszagon keresztiil Iranba Teherdnig tovabbkozlekedd vo-
natok iizemelése gyakran bizonytalan. (Az utobbi években a sziriai polgarhabo-
ri miatt sziinetel.) Korabbi utvonala Teheran feldl: Tebriz, Razi, Kapikdy (ha-
tarallomas a torok oldalon), Van (komp), Tatvan, Mus, Elazig, Malatya,
Fevzipasa, Islahiye, Meydanekbez (torok—szir hatar), Aleppo, Damaszkusz (a
sziriai végallomas).

A korabbiak koziil

— a Taurus Express (Toros Ekspresi) Isztambulbol a szir fovarosig kozlekedve a Térokor-
szag ¢és Sziria kozotti személyforgalom szolgélataban allt. (Utvonala: Haydarpasa,
Eskisehir, Kiitahya, Afyon, Konya, Adana, Fevzipasa, Islahiye, Meydanekbez, szir hatar,
Aleppo, Damaszkusz volt.)

— A Délkelet-Torokorszag és Irak kozotti hagyomanyos (am 2003. marcius 13-an megsziin-
tetett) Gaziantep—Bagdad nemzetkdzi vonat utvonala: Gaziantep—Karkamis—Akgakale—
Ceylanpiar—Senyurt-Nusaybin—szir hatar—Al Qamishli—iraki hatar—El-Yaribieh—Rabia—
Moszul-Bagdad volt.

2.10.1.3. A belféldi tavolsagi személyszallitas a févonalakon

A torokorszagi vasuti személyszallitds mintegy 20-25%-a a fovonalakra jut,
amelyeken tobbféle szolgaltatasi szintet képviseld tavolsagi vonatok kozleked-
nek:

— Expresszvonatok, melyek atlagos sebessége 100-120 km/h, ezek foként
halokocsikbol és coachette kocsikbdl allnak és a kiilonlegesen hossza,
id6éigényes utvonalakon (Isztambul-Ankara—Kars) nyujtanak szolgaltatast.
(A Haydarpasa és Ankara kozotti 567 km-es tavolsagot az 1994-ben befe-
jezddott palyavillamositas 6ta a magas komfortfokozatu ,,Baskent Exp-
ress” 5 ora alatt teszi meg.)

— A, kék vonatok” (Blue Train Service) éjszakai prémium expressz szolgal-
tatdst nyujtanak; 1979 6ta Isztambul—izmir, Isztambul-Ankara, Ankara—
Malatya, Ankara—izmir, Isztambul-Adana viszonylatokban kozlekednek.
(2000-ben az Isztambul és Ankara kozotti jaratokat megsziintették —
Timetable of TCDD 2013.)

— A, passanger class” nagyjabol megfelel a magyarorszagi fovonali gyors-
vonati szolgaltatasnak; az el6z6 vonatfajtakhoz képest tobb helyen megall.
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2.10.1.4. A regionalis léptékii, valamint a helyi/elévarosi személyszallitas

A kozepes tavolsagokat megtevo ,, regiondlis vonatok” foként a mellékvonalak
menti telepiiléseket szolgaljak ki a régiokdzpontba tartd kdzvetlen jarataikkal,
de egyes szakaszokat a szerelvények févonalakon teszik meg.

A legintenzivebb regionalis viszonylati személyforgalom Isztambul térségé-
ben, Sirkeci, Haydarpasa palyaudvarokon, Ankara kdrnyékén, tovabba (az elob-
biektdl joval elmaradva) Basmane és Alsoncak korzetekben alakult ki.

A helyi/elovarosi ,,commuter” haldzatokat veszi igénybe az orszag vala-
mennyi vasuton utazdjanak mintegy haromnegyede (évi 60 millié utas). Ez
nagyjabol megfelel a 1égi utasok szdmanak), viszont az utaskm-teljesitménynek
csak egészen jelentéktelen része (1,885 millié utaskm jut e halozatokra), mivel a
nagyvarosokban €s agglomeraciojukban az utasok altal megtett Gt hossza atla-
gosan csupan par km.

A tordkorszagi vasuti személyforgalom a nemzetkozi trendnél gyorsabban
polarizalodik: kisebb részben a fovonalakra, nagyobb részben a nagyvarosi
agglomerdcidkon beliili ,, HEV” jellegii halozatokra Gsszpontosulva — a perife-
rikus térségek vonalain végbemeno forgalomcsdkkenéssel egy idoben.

2.10.2. A teheraru-szallitas

2.10.2.1. A teherdru-forgalom méreteinek alakuldsa
és darucsoportok szerinti osszetétele

A TCDD teljes forgalmanak (a szolgaltatasok értékét szamitva) a 92%-at repre-
zentalja a teheraru-forgalom, melynek tilnyomo része belfoldi.

A vasuti teheraru-szallitasnak nemcsak a tomege, hanem a tkm-teljesitménye
is novekvo iranyzata (25. tablazat), azonban a nemzetkozi és a belfoldi nagyta-
volsagi viszonylatok elétérbe keriilésével az egyes évek értékei a makrogazda-
sagi konjunkturalis viszonyok altal erésen befolyasoltan, rapszodikusan alakul-
nak. Igy pl. 2001-ben a forgalom joval nagyobb mértékben (23%-kal) csokkent,
mint amilyen mértékben (5,7%-kal) a gazdasag zsugorodott. Ezt kdvetden a
gazdasag viszonylagos konszolidacidjaval a teherforgalom visszaallt az el6z6
évtized szintjére. A vilagvalsag kitdrése utan 2009-ben ismét bekovetkezett
kisebb visszaesés a forgalomban (26. tabldzat), amikor az orszag importja 20%-
kal, exportja 30%-kal csokkent, de 2010-t61 mar 0jbol észlelheté a ndvekedési
iranyzat.

A TCDD 2010-ben 2002-h6z képest 67%-kal tobb arut szallitott. A teher-
szallitasi bevételek pedig a tarifaemelés kovetkeztében 206%-kal néttek. Min-
damellett a vasuti teherszallitas ndvekedési iiteme messze elmaradt az eredmé-
nyesebben versengd kozuti, tengeri és l1égi szallitas dinamikajatol, kdvetkezés-
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26. tablazat
A vasuti teherszallitas alakulasa, 1981-2010

Ev Milli6 tonna  Millié tonna- Ev Milli6 tonna ~ Milli6 tonna-
kilométer kilométer
1981 12,8 4970 2201 14,6 —
1989 13,1 7571 2003 15,9 8 700
1990 — 7 000 2005 20,2 9200
1994 14,7 8215 2007 21,4 9921
1995 15,3 8516 2008 234 10 739
1996 15,8 9138 2009 21,8 10 326
1997 16,4 9 400 2010 242
2000 — 9000

Forras: Jane’s... 2010/2011; Transportation in Turkey... 2011; Ahi 2012.

képpen a részaranya kisebb lett. Ezért ebben az iizletagban a vasut viszonylagos
értelemben vesztett a jelentoségébol.

Bar a szallitmanyok tomege tekintetében Torokorszagban a belfoldi forga-
lom teszi ki a teherforgalom messze legnagyobb részet (2009-ben 19 milli6 ton-
nat — foként a vasérc, a marvany és egyéb tomegaru viszonylag kozeli kikotok-
be széllitasaval) és csak 2,8 millio tonna évente a nemzetko6zi szallitmany, a
vasut teljesitménye (tkm) alapjan mégis elsosorban a nemzetkozi kereskedelem
(export/import és tranzit) eszkoze és csak masodsorban szolgalja a belfoldi szal-
litasi igényeket. A nemzetkdzi viszonylat részaranya a teljes teheraru-szallitasi
(tkm) teljesitményébdl rendkiviil magas (78%), még az olyan tranzitorszagok-
hoz képest is mint Lengyelorszag vagy Ausztria.

A szallitmanyok dsszetétele tomegiik alapjan az 1990/2000-es évek fordulo-
jan ,klasszikus”, az ipari-agrar gazdasagi struktirat tiikrozte:

— 50%-ot tett ki az érc (a vasérc tobb mint 4 millié tonna évente) és egyéb

asvanyi eredetii anyag,

— 20-25%-ot a szén (évi 2—3 milli6 tonna),

— 10%-ot az épitéanyag (1980-ban még csak 5%, a kiilonbség egyben jelzi a
gazdasagi novekedéssel egyiitt jar6 beruhazasok 0 keletli épitdéanyag igé-
nyét), mely évi 1,7 millié tonnat jelent,

— mig a szallitmanyok 5-10%-at az agrartermékek, vegyi aruk, olaj és olaj-
termékek, fémaruk, végiil a maradékot a jarmiivek, gépek, vegyes aruk
képezik.

A vasuti szallitmanyok ésszetétele az utobbi idokben lényegesen megvalto-
zott, a készdaruk/gyartmanyok javdra. (2009-ben 26%-os részesedéssel mar a 2.
helyre rukkoltak eld, az egyéb szilard asvanyi anyagok — szén, k6, marvany —
pedig a 3. helyre estek vissza.)
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Ahogyan a személyszallitasban a viteldijaknak, ugy a teheraru-szallitasban a tarifak ala-
kulasanak is kimutathat6 hatasa van a forgalomra. A tarifa megallapitasakor viszont nem lehet
eltekinteni a(z tizemi 6n) koltségtdl, mely hosszabb tavon foként a palyak korszerisitésével
csokkenthet6 és végsd soron a vasuti szallitas (kamionokkal szembeni) versenyképességére
van jotékony hatassal. (Igy pl. a Bandirma—Sigivei vonal atépitésével a szallitasi koltség — a
gordiiléallomany elhasznalodasanak lassulasaval, az éldmunka és idéraforditas mérséklodésé-
vel stb. — 40%-kal csokkent.)

Az egyes vasutvonalakon a szallitdasi koltség, végsd soron a gazdasagossag
mértékének alakulasaban kozrejatszik a forgalom intenzitisa. Ugyan a nagyon
stirii forgalmat hordoz6 palyak (foleg a felépitmények) hamarabb elhasznalod-
nak, de a gyakoribb rendbe hozéasukra forditott 6sszegek messze elmaradnak a
bevételbeli bévitménytol. A teheraruk rakodastomegében a napi 50 ezer tonna-
ol 60 ezer tonnara novekedett.

Az atlagos szallitasi tavolsag hosszabbodik, de az iranyvonatok kozlekedte-
tésének kovetkeztében a teherkocsik fordulod idejének hossza 10,5 napra mér-
séklédott. Novekszik tehat a tdvolsagi viszonylatok részaranya a vasuti teher-
szallitasbol, de ez onmagaban nem elég ahhoz, hogy a kamionokkal szemben
versenyképes legyen, azaz, hogy azoktol legaldbb a nagy tdvolsagokon atvegye
a forgalmuk egy részét.

2.10.2.2. A vonalhosszra vetitett fajlagos vasuti teherforgalom

Az egységnyi palyahosszra szadmitott teljes vasuti forgalom intenzitdsa ugyan
névekvo iranyzata (az 1 km-re jutoé teljes forgalmi egységek szama 2000-ben az
europai unios atlag 40%-at, 2009-ben mar az 59%-at érte el az 1 807 506 for-
galmi egységgel), azonban a személyszallitas roml6é eredményei kimutathatdoan
visszafogtak a novekedés gyorsasagat. Az utasforgalom-intenzitas a mellékvo-
nalakon nemcsak az EU-ra jellemz6, hanem a torokorszagi atlagtol is erésen
elmarad. A személyforgalom ezért szamos vonalon megsziindben van. A beru-
hazasok fovonalakra 6sszpontositdsa a ,,vidéki” halozat tovabbi leépitését hoz-
hatja magaval.

A teljes forgalmon belill a teherdaru-szallitas intenzitasaban a TCDD mar
jobb eredményeket volt képes elkdnyvelni, olyannyira, hogy e téren 2009-ben
(az 1 114 552 forgalmi egységgel) elérte az EU-atlag 87%-at.

2.10.2.3. A teheraru-szallitdas nehézségei

Az utdbbi évtizedekben 8 és 11,5 millidrd tkm ko6zo6tt valtozd, de ndovekvo
iranyzata aruszallitasi teljesitmény ellenére a bevétel a kiadasok teljes 0sszegé-
nek még mindig csak a 29%-4at tette ki 2010 végén. Az erds veszteség okai szer-
tedgazok. Az egyik a kedvezétlen infrastrukturalis adottsagokbol adodik. A
ritka vonalhalozat kdzvetleniil viszonylag kevés termelési telephelyet ér el, ezért
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igen sok esetben az atrakési koltségeket megtakarito teherautds szallitas a taka-
rékosabb megoldas. Az orszadg nagy részére jellemzd igen alacsony forgalmi
intenzitason kiviil a versenyképességet rontja a gordiiléallomany gyenge terme-
lékenysége és folyamatos hasznalatanak gyakran tapasztalt megbizhatatlansaga.
A gondokat tetézik az igazgatds, a menedzselés hidnyossdgai, a nem kelld ru-
galmassag ¢és a kockazatvallalassal, iizleti dontésekkel kapcsolatos batorsag,
hatarozottsag, a piaci igények valtozasara valod gyors reagalas.

A teheraru-szallitdst Torokorszagban a TCDD részérdl elkovetett hibak ne-
hezitették. A szallitastervezés decentralizalatlansagaval kapcsolatos informa-
ciohianybol adédoan gyakran megbizhatatlannak bizonyult a nagy tavolsagokra
torténd szallitas. Sok zavart okoz a palyaépitési munkalatok 6sszehangolatlan-
sdga is. (Az utobbi miatt a tehervonatok keriiloutakra kényszeriilve a tervezett-
nél joval hosszabb utat kénytelenek megtenni, ndvelve a szallitasok onkoltségét
és ezzel a veszteséget.)

A személy- és teherszallitasi rendszerek egy adott teriileten mutatkozo6 koor-
dindlatlansagara eklatans példa Lzmir térsége. A Foldkozi-tenger keleti meden-
céjének egyik legnagyobb kikot6jébol a hatorszag felé mar a XIX. szazad ma-
sodik felétdl tobb szétagazo (foként a teherszallitasban kitlind) nagyvastti vonal
épiilt meg. A késébb létesiilt helyi/elévarosi (személyszallitd) gyorsvastti halo-
zat tobb helyen szintben keresztezi a hagyomanyos vasutakat. Mivel a gyors-
vasuti palyakon a szerelvények rovid idokdzonként kovetik egymast, a (tavolsa-
gi) tehervonatok mozgasara az el6bbiektol fiiggd idopontokban van csak lehetd-
ség. A kétféle kozlekedési rendszer koordinacidja az optimalis megoldas érde-
kében megkezd6dott, de igazi eredmény csak a jogi szabalyozasi problémak
megoldasatol varhato.

A piaci alapu gazdalkodas idejében a teheraru-szallitas eddigi tarifarendsze-
re felett is eljart az idd, mert azt még mindig erésen befolyasolja a kormdnyzati
tamogatas mértéke.

Mindemellett a TCDD az utobbi idékben szamos intézkedést foganatositott,
vagy készitett el6 a teheraru-szallitds hatékonysaga novelésének érdekében.
Tobbek kozott a leggyengébb (napi 250 tonnanal kisebb) forgalmu szarnyvona-
lakon 150 km-nél rovidebb utat megtevd szallitmanyok szamara a 2010-es évek
elején specialis tarifa kidolgozasa volt folyamatban (Citek 2013).

2.10.3. Az inter- és multimodalis (kombinalt) szallitas helyzete

Torokorszag foldrajzi fekvése eleve arra készteti a szallitasi szolgaltatokat, hogy
a nemzetkdzi viszonylatokban t9bb kozlekedési eszkdz gazdasagos modon valo
osszekapcsolasaval oldjak meg a szinergidahoz vezetd logisztikai feladatokat. A
tengerhajozas mellett a multimodalis szallitas masik két szerepldje a vasut és a
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kozati fuvarozas is nagy szerepet kell, hogy kapjon, miutdn a hatalmas orszag-
ban félszigetforma ellenére nagy teriiletek fekszenek tavol a partoktol.

2.10.3.1. A viszonylag kedvezo peremfeltételek

Az intermodalis szallitdsok peremfeltételei koziil a kovetkezOk veenddk figye-
lembe (kiilonb6z6 stilyokkal) a helyzet megitéléséhez €s értékeléséhez:

— A kozuti szallitas igen magas (aruérték alapi) részaranya a modal splitb6l:
a belfoldibol 90% felett, a nemzetk6zibdl 43% — még a tengeri szallitasra
val6 er0s rautaltsag ellenére is. Ezek az aranyok csak az intermodalis szal-
litas javara valtoztatandok meg.

— A TCDD monopolhelyzetet élvez a vasuti kozlekedésben, ami ugyan tobb
szempontbdl kifogasolhato, de az intermodalis szallitdas megszervezése
szempontjabol azért kedvezd, mert egyeldre csak egy vasuti résztvevovel
kell megéllapodni.

— Tovabbi kikotok privatizacidja folyamatban van, ezért a jovoben joval
tobb kikotoi szolgaltatd partnerrel lehet megallapodni és a szolgaltatasok
Osszehangolasara nyilik lehetdség, aminek jotékony hatasa varhato a haté-
konysagra.

— Menetrendszertien kozlekedo tengeri RoRo-szolgaltatasok miikodnek a
Torokorszagot Romaniaval, Ukrajnaval, Oroszorszaggal, Gruziaval,
Olaszorszaggal és Franciaorszaggal 6sszekotd nemzetkozi vonalakon.

— Belfoldi menetrendszerli RoRo-szolgaltatasok mitkddnek a Marvany-
tengeren.

— Nemzetkozi RoLa-szolgaltatdsok mikddnek a TEN-T Torokorszagig tarto
IV. és X. korridorjain (Magyarorszag, Ausztria, Szlovénia, Németorszag
felé — Isik 2012).

Torokorszag jovobeni nemzetkdzi/interkontinentalis viszonylatu tranzit-, il-
letve kozvetitd logisztikai szerepét értékelok abbol indulnak ki, hogy mintegy
400 milli6 f6s hinterlandja van Eurépaban és Azsiaban. Természetesen vita
targya lehet, hogy ténylegesen meddig terjed a sz€élrdzsa minden iranyaban a
vonzaskor és valdjaban milyen tranzitviszonylatokkal kell szamolni. fgy pl. a
Country Report (2012) allitasaval szemben aligha valik Térokorszag az Orosz-
orszag és Kozép-Azsia kozotti szallitasok szinterévé, miutan joval révidebb a
Kazahsztanon keresztiil vezetd és a vasut tekintetében raadasul interoperabilis,
nagy teljesitményli ez a févonali dsszekottetés. (Az orosz Kuban-vidék és kor-
nyéke pedig a kaukazusi orszagokon keresztiil tud szarazfoldi kdzlekedési kap-
csolatot teremteni a volt szovjet kdzép-azsiai orszagokkal.)



VASUTI KOZLEKEDES 161

2.10.3.2. A kézrehato kedvezotlen tényezok és a megsziintetésiikhoz
sziikséges intézkedések

Az intermodalis széllitasok elterjedését Torokorszagban a kdvetkezd koriilmé-
nyek nehezitik, illetve lassitjak:

— a RoRo-szolgaltatas igénybevételéhez sziikséges engedélyek beszerzésé-
nek koriilményessége, a szigoru feltételek teljesitésének nehézsége,

— a RoLa- és RoRo-szolgaltatasok magas dijai,

— a hajok és vasuti kocsik berakdsanak nagy id6igénye,

— a kikotok zsufoltsaga (kiillondsen Isztambul térségében),

— a vameljarasok bonyolultsdga/nehézkessége.

Az intermodalis szallitas fenntarthatova tétele csak ugy lehetséges, ha ido-

igény és ar tekintetében redlis alternativava tehetd. Ennek érdekében

— a RoRo- és Rola-szolgaltatasokat igénybe vevd jarmiiveket mentesiteni
kell a kvota-restrikcioktol, sét teljesen engedélymentessé kell tenni azo-
kat;

— a RolLa- és RoRo-szolgaltatasok igénybevételét 6sztondzni kell alacso-
nyabb tarifakkal;

— az intermodalis szallitas valamennyi médjat (RoRo, RoLa, konténeres) az
UNECE ¢s az EU szintjén hozott 0j térvényekkel, szabalyozassal is tamo-
gatni kell;

— az egyszerUsitésre és hatékonysagra torekedve korszertisiteni kell a vamel-
jéarasokat;

— biztositani kell az intermodalis terminalok jobb elérhetdségét az infra-
struktura fejlesztésével;

— mind a forgalom iranyitasaban, mind az adminisztraciéos munkaban az
elektronika adta lehetoségek kihasznalasara, a szamitdgépes rendszerek
magasabb szintjének alkalmazasara van sziikség (Isik 2012).

2.10.3.3. A konténerizacio kiemelkedo jelentosége és az iranyvonatokkal
torténd szallitas terjedése

A torok kozlekedéspolitika a fenntarthatd kozlekedés fejlodése szempontjabol
nagy hangsulyt fektet a konténerforgalom névelésere, mely elGsegiti a szallita-
sok biztonsagosabba, kornyezetbaratibba, hatékonyabba tételét. Gazdasagossagi
szempontbdl a tengerhajozas mellett a vasut a leggazdasdgosabb a konténerszal-
litashoz. Ezért a multimodalis szallitas modjai koziil a konténerszallitas a meg-
hatarozo, miutan a konténer a legalkalmasabb a kiilonbdz6 tengeri viszonylatok
kozott hub kikotokon keresztiil torténd szallitasi kapcsolatok legidétakaréko-
sabb megvalositasdhoz, de a tengeri és szarazfoldi kozlekedési modok kozot-
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tiekhez is. Bar konténereket ma mar nem csupan a nagy értékii aruk ,.tartalya-
ként” alkalmazzak, hanem a kozepes, s6t a fajlagosan meglehetdsen kis értékii
termékekhez is, azért a konténeres aruk 2020-ra tervezett magas, 60%-os ara-
nya a torok kikotokben egyértelmiien utal a gazdasag, illetve a kiilkereskedelem
szerkezetének kedvezdbbé valasara, konkrétan arra, hogy a kikotékben megfor-
dulo aruk fajlagos értéke (a feldolgozottsagi fok ndvekedésével) emelkedd
iranyzat. Az eldrejelzések szerint 2020-ban mar 20-25 millio TEU-t tesznek ki
a kikotokben megfordulo konténeres aruk, melyek tulnyomo része a szarazfold-
ol érkezik, vagy ellenkezd irdnyban a szarazfoldi destinaciokra tart. A ,,fordito-
korongokon” hajorol hajora atrakott, tengeren tovabbszallitott konténeres aruk
részaranya elOrelathatdan a kovetkezd idészakban sem lesz jelentds.

Az utébbi id6szakban a kozlekedési stratégia megvaltozasanak eredménye-
ként az iranyvonatok alkalmazdsa meghatarozova valt a teheraruk tavolsagi
szallitdsdban. Irdnyvonatok kozlekedtetése sordn a kocsik nem cserélédnek
(eltekintve a miszaki meghibasodas esetén sziikséges kisorolastol) és altalaban
a mozdonyok sem az orszagon beliili vonalakon. Az indulasi és célpont kdzott
nincs rakodas, megallasokra foként forgalmi okok (a személyszallitd gyors- és
expresszvonatoknak adando eldzés céljabol) keriilhet sor. Az iranyvonatok all-
hatnak kiilonféle (platds, zart) vasuti teherkocsikbol, melyek szallitmanyai (da-
rabaru, omlesztett szaraz, folyékony) is sokfélék lehetnek. Korunkra mar az
azonos fajtaju szallitmannyal (6mlesztett szénnel, kéziizalékkal, érccel, vagy
olajtermékekkel) rakott kocsikbol dsszedllitott, de még inkabb a kizarélag kon-
ténerezett (fajlagosan magasabb értékil) arut szallito6 iranyvonatok a jellemzok.
Torokorszagban ma mar gyakorlatilag a banyakbol a kikotokbe (illetve erémii-
vekbe, kohdszati iizemekbe) tartd néhany vasérc, szinesfémérc és szénszallito
szerelvény mellett iranyvonatok alatt tilnyomoan kizarolag konténerrakomanyu
vonatokat értenek (még ha a statisztikaban a kiilonbségek nem is jelennek meg).

Tavolsagi/nemzetkozi konténer-iranyvonatokat 2004 6ta kézlekedtet a TCDD
— a nemzetkdzieket az adott kiilfoldi partnertarsasaggal egyiittmiikodve. (Kozii-
lik a legjelentésebb a GALO — Great Anatolian Logistics Organozitations, mely
irdnyvonatokat szervez eurdpai célallomasok felé. Egyetlen részvényese az
UTIKAD logisztikai magéantarsasag — Luica 2013).

Az iranyvonatok mérhetd elényei a vasut szamara 2004 6ta a kovetkezOkben
nyilatkozott meg:

— aszemélyzet 14%-os csokkentése (élémunka-megtakaritas),

— az ilizemanyag-fogyasztas csokkentése 4%-kal (1000 tkm-re szamolval),
— amozdonyok kihasznalasanak novekedése 20%-kal,

— avagonok teljesitményének novekedése 26%-kal.

— ateherszallitasi méretnek novelése 37%-kal,

— ateherszallitasi bevételek novekedése 110%-kal,

Ezen feliil elonye a magasabb hatékonysag, a vastttarsasag eréforrasainak jobb kihaszna-
lasa, a koltségek mérséklése, a hatarokon a vamellendrzésre forditott id6 rovidiilése.
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Az orszagos szinten kimutathato elénydk
— a nemzeti er6forrasok hatékonyabb hasznalata révén a TCDD allammal szembeni tar-
tozasanak csokkenése,
— a forgalom keresztez6désébol adodo problémak kiiktatasa,
— az orszag exportjanak és importjanak koltséghatékonyabb modon valé elésegitése,
— kornyezeti elényok,
— akozutak forgalmi zsufoltsaganak csokkenése.

Az iigyfelek (szallittatok) szempontjabol eldnye
— aszallitasi koltségek csokkenése,
— akocsirendezése/tolatasi koltségek némely viszonylatokban 50%-kal csokkenthetdk,
— az aruk szallitdsdnak meggyorsulasa,
— aszallitmanyok sériilésének ritkabba valasa a tolatas és vonatvaltas elmaradasaval,
— a raktarozasi koltségek nagy részének elmaradasa (a konténer atmeneti raktar szerepét
tolti be),
— akonténerek vasuti szallitasa biztonsagosabb, mint kdzton,
— megtakarithaté a ma mar nem marginalis nagysagu utdij.

A konténer-iranyvonatok teljesitmenye 2004 és 2010 kozott kozel meghdarom-
szorozodott, és e szallitasi mod ma mar 59%-o0s részesedést ér el a TCDD teljes
teheraru-forgalombol; ezzel igen nagy mértékben hozzajarult a vasuttarsasag
hatékonysaganak javulasahoz.

2010-ben mar naponta 191 iranyvonatpart kozlekedtetett a TCDD; tobbsé-
giiket (158-at) belfoldon, miutan a nagy tavolsagok erre az innovativ megoldas-
ra er6sebben késztetnek, mint a kis teriiletii orszagokban (pl. hazankban), ahol
csak nemzetkdzi viszonylatban van értelme lizemeltetésiiknek.

A napi 33 nemzetkozi jaratpar tobbsége Europaval teremt kapcsolatot az Isz-
tambul eldvarosaiban (illetve agglomeracidjaban) levé terminalok, valamint
Bulgaria, Romania, Magyarorszag, Szlovékia, Ausztria és Németorszag kozott
az alabbiak szerint (27. tablazat). Az utobbi években Tordkorszagbdl iranyvo-
natok mar Hollandiaba és Szlovakiaba is kozlekednek. Az ISU-normék szerint
egy iranyvonat 550 méter hosszu, 14 ,,zsebes kocsibol” all és 1200 tonnat szal-
lit.

A 2000-es évek elso felében kisérleti jelleggel megkezd6dott az iranyvonat-
okkal torténd konténerszallitds Azsia tobb orszagaba, és koziilik tobb fenntart-
hatonak, életképesnek bizonyult. Nagy elonye az Isztambul és Teheran kozotti
viszonylatnak, hogy egyforma a nyomtav. Azonban a K6zép-Azsiaba és Pakisz-
tanba tarto iranyvonatok szallitmanyait a tranzitorszagnak szamitd Iran északi
és keleti hataran a nyomtav-szélességbeli kiillonbségek miatt at kell rakni.

Az azsiai viszonylatu szolgaltatasok a Déli Eurazsiai Korridor menti orsza-
gok (Torokorszag, Iran, Tiirkmenisztan, Uzbegisztan, Tadzsikisztan, Kirgizisz-
tan és Kazahsztan) vasuttarsasdagai kozotti multilaterdalis egyezmények alapjan
(Haydarpasa palyaudvarrél) indultak meg az alabbi viszonylatokban:
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27. tablazat
Az isztambuli teherpalyaudvarok és az europai nagyvarosok kozott kozlekedo
iranyvonatok fobb adatai

Viszonylat A szolgaltatas A vonatparok Az irdnyvonat
kezdetének éve szama hetente rakomanya
Halkali—Sopron 1998 3 konténer
Cukurhisar—Bécs 2002 2 konténer
Halkali-Lambach 2005 2 konténer
Koésekoy—-Koln 2004 1 konténer
Derince—Kdln 2004 1 hagyomanyos vagonok
Halkali—Bécs 2005 1 konténer
Halkali-Budapest 2007 1 csOszallitmany
Kosekdy—Bukarest 2006 3 autoszallitas

Forrds: Jane’s 2010-2011.

— 2002. januar 20-an indult utjara az Isztambul—(Van—)Teheran—Sarakhs—Asgabad—Tas-
kent—Almati konténer-irinyvonat a 6208 km hosszu utjara, melyet 15 nap alatt tett
meg. Azbta heti rendszerességgel egy vonatpar kozlekedik és évente atlagosan 2200
konténert juttatnak el a rendeltetési helyiikre. A nyomtavvaltas szinhelye Sarakhs. (Ki-
latasban van az Izmirbél és Mersinbdl Almatiba inditandé szolgaltatés is.)

— 2003. december 26-an kezd6dott meg Isztambul és a tiirkmenisztani Asgabad kozott a
konténer-iranyvonatos szolgaltatas ugyancsak hetente egy vonatparral.

— 2009. augusztus 14-én indult el (az ECO-orszagok koézlekedési minisztereinek 2008.
aprilis 15-17-i tanacskozéasan hozott dontés alapjan) az Isztambul-Teheran—Zahedan—
Pakisztan viszonylatban a kisérleti konténer-iranyvonat, mely 14 nap alatt tette meg a
6566 km-es utat. A pakisztani széles nyomtavu (az orosznal is szélesebb, 1676 mm-es)
halézaton torténd tovabbjutdst a Zahedanban létrehozott nyomtavvaltd berendezés
(vagy atrakas, vagy forg6zsamoly-csere) tette lehetévé. — Az azdta is tobb alkalommal
kozlekedtetett szerelvények az érintett harom allamban nagyjabol hasonlo tavolsagot
tesznek meg (Torokorszagban 2006 km-t, Irdnban 2570 km-t, Pakisztanban pedig 1990
km-t Quetta-ig). E 6000 km-nél hosszabb tavolsagon miikodé szolgaltatasok kdzben a
szerelvények atlépik a kiilonbozd regionalis vasuti szovetségek hatarait is, igy a kozel-
keleti/kozép-azsiai SMGS-t (Agreement on Direct International Goods Transport by
Rail and Procedure Instruction) és a dél-azsiai COTIF-ot. (Ezért gyakorlati okokbdl
Pakisztan allamvasutja mindkét regiondlis szovetség tagja.)

— A Sziriaba tart6 iranyvonatok kozlekedése a polgarhabort miatt sziinetel.

— Irakba alkalmilag kozlekednek Isztambulbdl konténer-iranyvonatok.

A TRACECA projekt keretében 2012 marciusaban kezdddtek meg az Un.
»Silk Wind” (Selyem Sz¢él) nemzetkdzi konténer-iranyvonat iizemeltetésének
elokésziiletei, mely Kazahsztanbdl (a kinai hatartél) indulna, majd a Kaszpi
vasuti kompjai segitségével érné el a Kaukazus térségét és Azerbajdzsanon,
Gruzian keresztiil Toérokorszagba tartana, illetve egyben a Fekete-tenger térsé-
gének elérésére adna lehet6séget. Az errdl sz6l6 megallapodast (,,Memorandum
of Understanding...” dokumentum) izmirben 2012 novemberében irtak ala az
érdekelt orszagok. Ez az 11j szolgaltatds mintegy 1000 km-rel roviditené le eb-
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ben a viszonylatban a szokasos itvonalat, melyen a menetid6 4 napot, a hataro-
kon varakozas pedig 0sszesen csak 9 orat vennének igénybe a felek kozott £6-
ként a vonat tartozkodasi helyére, illetve a mozgéasa soran érintett helyre vonat-
kozo informéciddramlas elektronikus Gton vald gyorsitasa és cseréjének, vamel-
jarasok meggyorsitasanak kdszonhetden (Luica 2013).

2.10.3.4. Az intermodalis szallitas fejlesztésének prioritasai —
kiilonos tekintettel a vasut szerepére és a logisztikai kozpontokra

A torokorszagbeli kombinalt szallitasi potencial kihasznalasa érdekében a ko-
vetkez6 prioritasok fogalmazodtak meg:

— a szallitasi kapacitas, illetve a forgalom novelése az észak—dél és a
nyugat—kelet irdnya folyosokon, hogy a torokorszagi forgalom jobban in-
tegralodjon a nemzetkozi/interkontinentalis szallitasi halozatba;

— az intermodalis szallitas infrastruktirajanak, létesitményeinek és szolgal-
tatasainak javitasa a konténeres aruszallitas ndvelésének feltételeként;

— a tengeri kikétok mint modalis forgalmi csomopontok, logisztikai goc-
pontok, tovabba feldolgozdipari tomoriilések szerepének novelése;

— a logisztikai létesitmények haldzatanak kialakitasakor elényben részesi-
tendo a keleti orszagrész.

A tengeri-vasuti bimodalis kapcsolat erdsitése (esetenként megteremtése) a
feladat Haydarpasa, Derince, Bandirma, Alsancak, Samsun, Iskenderun és
Mersin kikotékben. (igy pl. az isztambuli Arkas Logistics cég konténervonato-
kat tervez kozlekedtetni Anatdlia belsd teriileteir6l a fekete-tenger-parti
Samsunba ¢s azon keresztiil kompok kdzbeiktatdsdval néhany talso parti kiilfol-
di kikotobe.)

A nemzetko6zi szarazfoldi (vasat/ut) bimodalis szallitasi csomdpontjai koziil
fejlesztési prioritast a koOvetkezOk ¢élveznek: Halkali, Kosekdy, Derince,
Boziiylik, Cukurhisar, Ankara, Bogazkoprii, Eskisehir, Kayseri, Bagpinar,
Bigerova, Mersin stb.

A konténerszallitasban részt vevd kozlekedési alagazatok koziil a vasiit sze-
repe feltinden gyorsan novekedett, a 2003. évi 550 ezer tonnaval szemben
2010-ben mar 5,8 milli6 tonnanal tartott, azaz tobb mint megtizszerez6dott. A
varhato novekedés a konténeres szallitasban tovabbi konténerterminalok létesi-
teset és 1 logisztikai szolgaltatasok bevezetését koveteli meg a 2011-2020. évi
idészakban. Korszerii logisztikai kdzpontokat tervez a kormanyzat (az eurdpai
technoldgiai szabvanyoknak megfeleléen) a Szervezett Ipari Ovezetekben
(Organized Industrial Zones) és mas nagy teherszallitasi potenciallal és logiszti-
kai szolgaltatasok irdnti élénk kereslettel rendelkezd térségekben, gazdasagi
kozpontokban, melyeknek mar jelenleg is megfeleld szarazfoldi kozlekedési
kapcsolata van.
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A torokorszagi intermodalis szallitds fejlesztésére iranyuld eurdpai unids
Twinning projekt 6 célja Torokorszagban egy olyan kiegyenstilyozott, kornye-
zetbarat, biztonsagos és fenntarthatd szallitasi rendszer tdmogatasa, mely har-
monizal az Eur6pai Uni6 vonatkozd jogrendjével, szabalyozasi rendszerével.

Az ezzel kapcsolatos fobb feladatok korabbi forgatokonyve:

— Az el6készités utan a projektet 2009-ben be kell terjeszteni elfogadasra az EU Bizott-
saghoz.

— A partnerként kijel6lt spanyol kozlekedési miniszterrel 2011-ben fel kellett venni a
munkakapcsolatot.

— A projekt ,.kezd6rugas” (nyito) értekezletét 2011. december 12-én kellett megtartani.

— A projektben 6sszesen 16 érdekelt vesz részt a kozosségi és maganszektorbol.

— Az 1 millié eurds koltségvetésbol gazdalkodo projektet 24 honap alatt kell megvaldsi-
tani.

— A projekt 3 komponense: a megfeleld oktatas/képzés megvalodsitasa, az intermodalis

sy

gozasa a projektben részt vevo allamok tapasztalatainak figyelembevételével.

A TCDD kiilonféle szintii és rendeltetesil, jorészt PPP finanszirozasi modell-
ben megvalosulo, illetve megvaldsitando logisztikai letesitményei

— 16 logisztikai ,,villages” kozpont és intermodalis terminalok,
vamkezelési szolgaltatdé pontok/vamudvarok,

— zart raktérak és nyiltszini tarolohelyek,
TIR-parkolok, tovabba

— raktarozasi és csomagolasi szolgaltatasokat végzo 1étesitmények.

A logisztikai kozpontok allokéalasanal elényben részesitik a mar kialakitott
(szervezeti egységeket alkotd) nagy aruszallitasi potenciallal rendelkezé ipari
ovezeteket, tomoriiléseket, a forgalomaramlas nagy keresztezodéseit.

Az integralt kombinalt kozlekedés javitasa érdekében 17 logisztikai kozpont
és intermodalis terminal 1étesitése szerepel a tervekben (tilnyomdan a szaraz-
fold belsejében lennének) a kovetkezd varosokban, illetve azok elévarosaban:
Halkali és Yesilbayn (Isztambul), Kosekoy (Izmit), Gelemen (Samsun),
Hasenbey (Eskisehir), Bogazkoprii (Kayseri), Gokkoy (Balikesir), Yenice
(Mersin), Usak, Palanddoken (Erzurum), Kayacik (Konya), Sivas, Kaklih
(Denizli), Bozoyuk (Bilecik), Mardin, Tiirkoglu (Kahramahmaras), Kars (13.
abra). Ezen létesitményekkel tilnyomoan megegyezo telepiiléseken mitkddnek
az atrakohelyek (transshipment points) is (12. dabra).

A Samsun melletti Gelemen Logistic Centre (LC) 2007 juliusatol mikdodik,
mig a Kosekdy (Kocaeli) LC, a Kaklih LC ¢s a Hasanbey (Eskisehir) LC pedig
épiil6félben volt 2011-ben. A Bogazkoprii LC épitményeinek tobbsége verseny-
targyalasi fazisban volt (de a rakodérampa épitése mar 2008-ban megkezdd-
dott), mig mas LC-ok szadmara megkezdddtek a kisajatitdsok és a projektmun-
kak elokészitése is folyt.
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13. ébra
A tervezett vasuti logisztikai kézpontok
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Forrds: www.oib.gov.tr
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Valamennyi kdzpont magaban foglal ipari zonakat, melyek nagy teheraru-
mozgatasi potenciallal rendelkeznek, ahol elintézhetOk az adminisztrativ teen-
doék, jol megkozelithetok a kozeli nagyvarosbodl, be vannak rendezkedve vamo-
lasra és az eurdpai orszagokéval harmonizalt miszaki és gazdasagi normakkal
rendelkeznek. Koziilik az elsé 2007 jaliusdban nyilt meg a Samsun melletti
Gelemenben.

A TCDD 2023-ig a halozata altal érintett jelentds ipari és kereskedelmi tele-
piiléseken létrehozandd logisztikai létesitmények kiépitésétdl nem csupan az
iizemelés hatékonyabba valasat, hanem a forgalom novekedését is varja. Csupan
a kozati és vasuti szallitasok integralasa 7,6 millié tonnaval ndvelheti a szalli-
tando teheraru tomegét, és becslések szerint érdemileg hozzajarul az évi 12,2
milliard USD értékii exportkapacitas megteremtéséhez (Karaman 2012).
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A motorizalt kozuti kozlekedés uralkodova valasa Torokorszagban a modal
splitben a vastttal és részben a part menti hajozassal szemben az 1950/60-as
évektol felgyorsulo folyamat eredménye.

Korunkban a kozati kozlekedés az Eurdpai Unid atlaganal magasabb rész-
aranyt ért el a személyszallitasban, de még inkdbb az aruszallitisban mutatkozik
meg a kiilonbség (28. tabldzat).

Torokorszag uthalozatanak méreteirdl drasztikusan kiillonbozé adatokat ko-
z0lnek az egyes tanulmanyok, statisztikai kiadvanyok, melyek az adatokat elté-
r6 szempontok/jellemzdk szerint csoportositjak (29. tablazat).

28. tablazat
A kozuti kozlekedés részaranya™® 2010-ben

Teriilet Személyszallitas, % Teherszallitas, %
Torokorszag 91,7 89,4
Euroépai Unio 85,0 443

* A forras nem adja meg, hogy milyen mutaté (tomeg, szallitasi teljesitmény) az alapja a szazalék-
szamitasnak.
Forras: Transportation... Country Report 2011.

29. tablazat
Torokorszag uthalozatanak hossza és Osszetétele az egyes szakirodalmi

forrasokban
Burkolat szerint* Tulajdonos/fenntartd szerint
Burkolt at 177 550 km (2004) Allami ut 31 384%** 31395km (2011)**
Burkolatlan 249 356 km (2004) Tartomanyi it 31493*** 31390 km (2011)**
Osszesen 426 906 km (2004) Osszesen 65 062%** 64 865 km (2011)**
Autodpalya 2 080 km (2010) Ebbdl autdpalya . 2 080 km (2011)**
Dual carriageways 16 784 km (2010) Autopalya 2 225%**

(iranyonként két
forgalmi savos)

*  Forras: Fact Book... 2006; Highways in Turkey... 2011.
** Forrds: Transportation... Country Report 2011.
***Forrds: Motorway Development... 2011.
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1. A kozuti infrastruktara

1.1. A tulajdonosok/fenntartok és a burkolatfajtak szerinti
utkategoriak

A nemzeti uthalozatot a statisztika az egyik rendszerben a fulajdonosuk, épitte-
tojiik, illetve fenntartoik alapjan harom kategoriaba sorolja:

— Az allami autopalydk az eurdpai szabvanyhoz igazoddan osztott palyas,
tulnyomoéan 2 x 2 forgalmi sévos, nagyvarosi szuburbidkban helyenként
2 x 3 savos, kapuknal torténd utdijfizetés ellenében igénybe vehetd nagy
teljesitoképességli utmagisztralék, melyek minden esetben részei a nem-
zetkozi uthaldzatnak;

— Allami utak az elsédleges fontossaghi féutak, melyek az orszagon beliil
Osszekotik a tartomanykdzpontokat, a tengeri kikotoket, a jelentdsebb re-
pllétereket és a vasuti palyaudvarokat is egymassal. Haldzatuk az orsza-
got atszeld 4+5 tavolsagi magisztralébol all (30. tablazat);

— Tartomanyi utak a masodlagos jelentdségii féutak, melyek a (magyaror-
szagi megyéknek megfeleld) keriileteket kotik Ossze egymassal és a tar-
tomanykdzpontokkal, valamint felfiizik a masodlagos jelentdségli vasuti
palyaudvarokat, kikotoket és repiilStereket.

A magyarorszagi és a legtobb eurdpai tithalozati statisztikdban jelenlevo /e-
lyi utakat nem szerepelteti ez a statisztikai rendszer. A Country Report ,,meg-
allt” a tartoméanyi szintnél. gy viszont a nemzeti (orszagos) uthalézat csak bd
kétszerese a magyarorszaginak (3/. tabldzat). (Homalyban marad az elobbiek-
nél minden bizonnyal sokszorosan hosszabb helyi/kistérségi vidéki haldzat,
mely a falvakat, a kisebb telepiiléseket fiizi fel és koti Gssze.) Az allami és tar-
tomanyi a teljes (nemzeti?) kategoria az uthaldzatbol Iényegében azonos arany-
ban részesedik (29. tablazat).

A burkolat szerinti statisztika pedig feltehetéen a magan- és erdei utakat, s6t
a nalunk mezdgazdasagi utaknak mindsiild fontosabb utakat is tartalmazhatja,
masként nem lehet értelmezni a csaknem félmillio km-nyi teljes halozat hosszat.
Miutan a hazanknal kb. nyolcszor nagyobb teriiletii orszagban az allami utak
hossza alig nagyobb a magyarorszaginal, akar arra a kovetkeztetésre is jutha-
tunk, hogy a teljes halozat vazat alkoto, jobbara foutakbol allo gerinchalozat
rendkiviil ritka. Ha az allami utakhoz hozzaadjuk a (nalunk nem létez6) regiona-
lis utakat (melyek minden bizonnyal tobbségiikben kiépitett, burkolt utak lehet-
nek és a tartomanyi kozpontokat kotik 6ssze a kisebb varosokkal), még igy is
hatalmas a burkoltut-stirliségbeli kiilonbség Torokorszag és Magyarorszag ko-
zOtt, holott az atlagos népstiriségben alig marad el Torokorszag hazankhoz
képest.
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30. tablazat
A térékorszagi allami utak (a nemzetkozi korridorok tartozékai)

a) A nyugat—kelet iranytiak (szamozasuk északrol dél felé torténik)

D.100 Edirne-Liileburgaz—Isztambul-Gebze—Izmit—Adapazari—Diizce-Bolu—Gerede-Ilgaz—
Merzifon—Amasya—Niksar—Erzincan—-Erzurum—Agri-Dogubeyazit—Giirbulak

D.200 Canakkale-Bandirma—Bursa—Eskisehir—Sivrihisar—Ankara—Kirikkale—Y ozgat—Sivas—
Erzincan

D.300 Cesme—izmir—Salihli-Usak—Afyon—Aksehir-Konya-Aksaray—Nevsehir-Kayseri—
Pmarbasi—Giirlin—Malatya—Elazig—Bingdl-Mus—Bitlis—Van

D.400 Dat¢a—Fethiye—Antalya—Alanya—Anamur—Mersin—Adana—Gaziantep—Sanliurfa—
Sirnak—Hakkéari

b) Az észak—dél iranytak (szamozéasuk nyugatrol kelet felé torténik)

D.550 Edirne-Canakkale—Edremit—Izmir-Aydin-Mugla

D.650 Karasu—Sakarya—Bilecik—Kiitahya—Afyon—Sandikli-Burdur—Antalya
D.750 Zonguldak—Gerede—Ankara—Aksaray—Pozanti-Tarsus

D.850 Unye-Tokat-Sivas—Malatya—Gaziantep—Kilis

D.950 Hopa-Artvin—Erzurum-Bingdl-Diyarbakir—-Mardin

Forras: List of highway in Turkey — http://en.wikipedia.org/wiki/List of highways in_Turkey

A burkolatlan utak magas részaranya (az el6bbiekben felvetett kérdések tiik-
rében) is abbol adodik, hogy nem a hazankbeli orszagos (nemzeti) halozatrol
van sz0, hanem a teljes halozatrol — a ,,vidéki” (falusi) utakat is beleértve.

A burkolattal ellatott hatalmas halézatnak csak kis része (aszfaltbeton- és be-
tonutak 2011 szeptemberében autopalyakkal egyiitt 12 452 km) alkalmas nehéz-
jarmiivek kozlekedésére. Természetesen ennek a tobbszordsén kell hogy kozle-
kedjenek a nagy teherautok és autobuszok is, ami az elégtelen er6sségii, csupan
bitumennel kezelt felszinli utak gyors tonkremenéséhez vezet.

Az egyéb burkolatok egyenként csak marginalis jelentdségiiek és egylittesen
még 7%-ot sem tesznek ki (30. tablazat).

31. tablazat
Az uthalozat megoszlasa tulajdonos/iizemeltetd és a burkolat mindsége szerint
2011 januarjaban, km

Utosztaly Bitumenes  Aszfalt, Ké Stabilizalt Foldat Egyéb Osszesen
beton

Autopalya 2080 - - - - - 2080

Allami at 8758 22 146 75 162 47 207 31395

Tartomanyi Gt 1439 26 783 137 1152 735 1144 31390

Osszesen 12277 48 929 212 1314 782 1351 64 865

Szazalékos arany 18,9 75,4 0,3 2,0 1,2 2,1 100,0

Forras: Ministry of Transport and Telecommunication Turkeys.
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A falusi utakat is beleszamitva az orszdg teljes uthalozatanak stiriisége 0,54
km/km®. A szélsGséges természeti adottsagok, a lak- és telepiiléssiiriiséget te-
kintve e stiriség elegendének mutatkozik. A kozuthalozati infrastruktura részei
a terepviszonyok kovetkeztében nagyszamban létez6 miitargyak: 155 alagut
(6sszesen 99,5 km hosszban), valamint 6447 hid és viadukt (6sszesen 296,3 km
hosszban), melyek fenn- és karbantartdsa jelentds tételekkel terheli a kozati
szféra szerepléinek koltségvetését.

1.2. A tobbsavos utak a halozatfejlesztési tervekben

Utberuhazasokra Torokorszag 2010-ben a GDP 1%-at koltétte — talnyomoan
PPP ¢és BTO konstrukciokban. A Tiirkish Highway (Toérok Nemzeti Féutak
Igazgatosaga) 2010. évi 6,3 milliard euronak megfeleld 0sszegii koltségvetés-
ének szerkezetébol kideriil, hogy a vezetd helyet az allami és tartomanyi utak
épitésére és atépitésére forditott forrasok foglaljak el.

Az tblidzsé tételeinek részaranyai:

— 67% allami ¢s tartomanyi utépitésre, atépitésre,

9% autopalya-épitésre,

2% 1t- és autopalya-karbantartasra,
6% személyi kiadasokra,

3% ingatlankisajatitasokra,

— 13% egyéb altalanos kiadasokra.

A Turkish Highways ,kincstari optimizmusa” azzal szamol, hogy képes lesz
a gazdasagnak és a lakossagnak a kozutakkal szembeni valamennyi realis igé-
nyét kielégiteni.

Részben a forgalmi igények novekedése, részben a balesetek gyakorisaganak
csokkentése érdekében a burkolatmindség javitasa mellett az uthdlozat-fejlesz-
tési tervek kozpontiaban a kozépen (s6vénnyel vagy egyéb modon) elvalasztott/
osztott palyas autoutak (dual carriageway) hosszdanak folyamatos novelése all.
2010 szeptemberében az osztott palyas utak hossza (az autdpalyakkal egyiitt)
mar elérte a 21 227 km-t.

Az nem deriilt ki a statisztikabol, hogy 2 x 1, vagy 2 x 2 savos-e — azaz a mi
autdutjainkkal Gsszevethetd — az osztott palyak halozata. Kizarhato, hogy e fo-
galom alatt csupan egypalyas, de 2 forgalmi savossa bévitett utakat értenek,
hiszen nehezen elképzelhetd, hogy a nemzeti tthalozat kozel kétharmadat csu-
pan egynyomu utak tennék ki.

Az utobbi évtizedben a kétpalyas utak hosszanak novekedése sokkal gyor-
sabb volt (32. tablazat), mint az autopalyaké a lényegesen kisebb koltségrafor-
ditas okan. (A masodik palya épitéséhez a telek egy része mar rendelkezésre all,
a meglevo uton szallithato a kiszélesitéshez sziikséges épitdanyag, eszkoz és
munkaerd.)
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32. tablazat
Torokorszag nagy teljesitményii uthalozatanak névekedése
2003 és 2011 kozott

Utfajtak 2003 2011 junius, Novekedés,
km km %
Autépalya 1775 2225 25,3
Autout* 4326 17 550 305,7
Osszesen 6101 19 775 224.1

Forrds: Motorway Development... 2011 adataibol osszeallitotta, a viszonyszamokat szamolta a
szerzo.

Ugyancsak a biztonsagosabb kozlekedést szolgalja az utak geometrigjanak
javitasa, a kanyargds szakaszok szamdnak csokkentése. Mindezek ellenére
2010-ben 1 104 388 koziti balesetet regisztraltak az orszagban (a helykozi és
telepiilési utakon egyiitt), melyek 4045 ember halalat okoztak és 211 496 {6
szenvedett sebesiilést. A balesetek tobbsége személyi okokra (a jarmiivezetok
fegyelmezetlenségére, a kozlekedési szabalyok megszegésére), kisebb része a
jarmiivek és az Gtburkolat hibajara vezethetdk vissza.

1.3. Az autopalya-halozat
1.3.1. Az aut6palya-dllomany novekedése és a 2011-ben miikodé halézat

Az els6 autopalya-szakaszt (27 km) 1980-ban adtak at az isztambuli agglomera-
cioban és 2000-ben mar bé masfélezer km-t vehettek igénybe a gépkocsival
kozlekedok.

Torokorszag autopalya allomanyanak hossza 2011-ben elérte a 2154 km-t
(azaz a lengyelorszagi kétszeresét). Az eurdpai atlaghoz képest a novekedés
kozepes gyorsasagu volt az elmult (2000-es) évtizedben (33. tabldzat). A 1énye-
gében fejlett nyugat-eurdpai orszagok mar kiteljesedett halozatanal gyorsabban,
de a feltorekvd Portugalia, frorszag, Horvatorszag vagy éppen Norvégia haléza-
tanal lassabban novekedett (33. tablazat).

A 2011. évi autdopalya-halozat siiriisége Torokorszagban 2,5 km/1000 km,
ami alig marad el az EU wj kelet-kézép-eurdpai és baltikumi tagallamainak 2,7
km/1000 km’ dtlagatol, viszont nagysagrenddel ritkabb az EU15-6k 17,0
km/1000 km’-es értékénél.

A mozgalmas terepviszonyok miatt nemcsak az autopalyak, hanem az egyéb
féutak vonalvezetése is gyakori mitargyépitésekkel tortént (34. tablazat).
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34. tablazat
A miitargyak szama és hossza

Mitargy Autopalya-halozaton Allami és tartomanyi utakon
db _ Jm db _ km
(6sszesen) (Osszesen)
Hid és viadukt 1584 159,8 5718 247,0
Két cs6bdl allo alagit 29 22,8 160* 89,3*

* Részben egycsoves alagut.
Forras: Motorway Development... 2011.

Az autopalyakon kiviil a nagy és gyorsabb forgalom bonyolitasat szolgaljak
a ket osztott palyds utak (dual carriageway), illetve az ,,autopdlyaszerii” 2 x 2
savos gyorsforgalmi utak. (Utdbbiakrol orszagos adatokat nem tartalmaz a sta-
tisztika, csak térképen lathatok.)

A 2010-es évek elején egymdstol elkiiloniilve és meglehetésen nagy tavol-
sagra harom nagyobb dsszefiiggd autopalya-rendszer mikodott:

— a bolgar hatar kozeli Edirnétdl Isztambulon keresztiil Ankaraig (az ankarai

korgytiriivel egyiitt),
— az Izmirtél nyugati iranyban Cesme kikotSvarosig és délkeleti iranyban
Aydinig tartd, valamint

— az orszag déli, tengerpart kozeli részén nyugat—kelet irdnyban Erdemlit6l
Adana, Gaziantep érintésével Sanlurfaig tarté palya, melybdl Tarsusnal
északi iranyban (tavlatilag Ankaraba vezetd) rovid szakasz agazik ki, aho-
gyan az Iskenderuni-6bdl partjan a névado kikotdvarosba vezet a masik
rovidebb kiagazas. A 14. abra az elébbieken kiviil négysavos autopalya-
ként tiinteti fel az Ankaratol délnyugat, majd északnyugat iranyban
Eskisehiren talra vezetd utat.

Ezeken felill a legjelent6sebb gazdasagi kozpontok kozé tartozé Bursa varost
északrol elkeriilé rovid autdpalya-szakasz is miikddik (a leendd izmir-Gebze
szakasz részeként).

Torokorszag eurdpai részén Isztambul és Edirne kozott mar az 1980/1990-es
évek ota lizemel a 2 x 2 sdvos Trakia elnevezésii féut a TEN és a TEM halozat
részeként. A torok gazdasag ezernyi szallal kotodik Nyugat-Eurdpahoz, ahol a
torokok milliészam ,,vendégmunkasok™, és tobbségiik évente akar tobbszor is
rendszeresen hazajar. Ezért Torokorszag szamara nem k6zombos, hogy milyen
mértékben vannak kiépitve a Balkanon és a Karpat-medencén (féként Bulga-
rian, Gorogorszagon és Romanian) keresztiilvezetd autdpalyak. Bulgarianak
kulcsszerepe van a volt Jugoszlavia teriiletén (Macedonia kivételével) szinte
teljes hosszban végigvonulo, az ausztriai és olaszorszagi halozatban folytatdodo
(mik6do) autopdlyalanc kiegészitésében, azonban a szerb és a torok hatar ko-
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zOtti bulgariai autopalyanak egyeldre csak mintegy a fele van kész. Ugyancsak
j6 néhany szakasz var Romaniaban is a bolgér és a magyar hatar kdzott a meg-
épitésre. Torokorszag korabban hajlandé volt egy nemzetkozi fejlesztd tarsasag
tagjaként anyagilag is tAmogatni a délkelet-eurdpai tranzit-autdpalya befejezését
(ezen belil is kiilondsen fontosnak talalta a Russe—Szvilengrad szakasz miel6b-
bi (2012. év végi) befejezését, azonban a kivitelezés vontatottsaga és a Bulgari-
aban tapasztalt korrupcié miatt kilépett a projektbdl. (Bulgaria ezért katari be-
fektetdkkel hozott 1étre vegyes tarsasagot a tovabbi fejlesztések finanszirozasara
(Turkey Quits Key Bulgarian Motorway Project. — http://www.novinite.com/
view_news.php?id=143501).

A Tarsus—Adana—Gaziantep (TAG) autopalyat 2002. szeptember 28-an avat-
tdk fel. Az orszag nyugati felében levokkel szemben ez az autdpalya a délkeleti
orszagrészben épiil(t) meg. Maga a névadd (eredeti) autopalya 258 km hosszu,
de a projekt keretében sor keriilt még 46 km hosszi 0sszekdtd/csatlakozo ut
épitésére is. Késobb sor keriilt a TAG harom iranyban torténé meghosszabbita-
sara (14. abra). A tilnyomodan hegyvidéken athalado palya a foldkozi-tengeri
kikotokkel koti ssze a termékeny Harran és Sanlourta régiokat a mezégazdasa-
gi-ipari Cukurova Area-val. E palya a hozzacsatlakozo kikotokkel egyiitt eldse-
giti a Kozel-Kelet és az Obdl-orszagok felé iranyuld torok (foként mezégazda-
sagi termék) exportot.

Az autopalyat tervezd, kivitelezd konzorcium meghatarozé (75%-os része-
sedéssel rendelkez0) cége a Tekfen tarsasdg. Miszaki és egyben adminisztrativ
kdzpontja — Steel Structure Fabrication Plant — a tengerparti Ceyhanban miiko-
dik 1993 6ta. Eredetileg a 6 profilja kiilonféle (max. 1200 m nyilast) acélszer-
kezetii kozuti hidak épitése volt, de ma mar a {6 {lizletaga az autopalya-épités.

A TAG autopalya sokféle foldtani formacio altal alkotott nehéz terepen épiilt
a Toros-hegység részeit alkotd Nur és Amanos hegylancokon keresztiil, renge-
teg koltséges mitargy kozbeiktatdsaval (35. tablazat). Ennek ellenére sikertilt a
nemzetkdzi miiszaki paraméterek szerinti vonalvezetést betartani.

PPP-konstrukcidban az elsé autopalya Antalya és Mula kozott 2006-ban
épiilt.

Az orszag autdpalyai koziil hat haszndlati dijas, ezek tarifaja tavolsagfiiggo.
Ezeken 2012-ben 210 millié jarmi kozlekedett. Mas utfajtak (ide értve az autod-
utakat is) ingyenesen vehetdk igénybe. Az alagutakon és mas nagyobb kozati
mitargyakon (hidak viaduktok) ugyancsak dij nélkiili a kozlekedés. Kivételt
képez a két isztambuli Boszporusz-hid, melyeken 2012-ben 150 millié jarmii
haladt at. Az tdijakbol az orszagban 2001-ben 203 milli6 USD-nek megfeleld
Osszeg folyt be, ami 2012-re mar 542 milli6 USD-re ndvekedett (Liste der
Autobahnen in der Tiirkei — http://de.wikipedia.org/wiki/Liste der
Autobahnen_in_der Tirkei).


http://www.novinite.com/
http://de.wikipedia.org/wiki/Liste_
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35. tablazat
A TAG autdpalya fobb miiszaki adatai

Hossza: 28 km 2 x 4 savos és 230 km 2 x 3 savos

Az egyes forgalmi savok szélessége 3,75 km

A biztonsagi ledllosav szélessége a palya szegélyén 3,0 m

A legkisebb kanyarulati sugar 700 m

A max. hosszanti lejt6 4% (a hegységi szakaszokon 4,5%)
Viaduktok szama 14, egyiittesen 5232 m hosszuak

Alagutak szama 5 (duplacsovii, 3 savos) egylittes hosszuk 5352 m
A tervezett forgalmi sebesség 120 km/h, alagutakban 90 km/h
Szervizallomasok szama 6

Jarmtijavito helyek szama 5

Az autdpalya épitése soran megmozgatott fold/kéanyag 110,4 millié m®
A bedolgozott épitéanyag (k8, beton, aszfalt stb.) 13 millié m*

Forras: Tarsus—Adana—Gaziantep (TAG) Motorway —
http://www.tekfeninsaat.com.tr/motorway project detail.asp?id=2

1.3.2. A tavlati autépalya-halézat

A Torok Koztarsasag kikialtasanak centenariumara, 2023-ra a betervezett 11
autopdalya (+ 1 alagat) projekt befejezése utan a torokorszagi autdpalya halozata
5250 km-rel hosszabbodik meg (36. tabldzat, 14. abra), és a jelenlegivel egyiitt
a teljes haldzat eléri a 7500 km-t. (Osszehasonlitasként a lényegében befejezett-

nek tekinthetd olaszorszagi autopalyak hossza 2011-ben 6668 km.)

Mas forrasok szerint Torokorszag a 2020-as években mar 9680 km hosszi
autopalya-halozattal rendelkezik (Turkey is investing in new motorway and
bridge projects — http://www.worldhighways.com/sections/general/features/turkey-

is-investing-in-new-motorway-and-bridge-projects/).
A 14. abran lathato, hosszabb tdvon megvaldsulo haldzat

— Osszekapcesoltsagi szintje (konnektivitasa) magas, csupan a déli parton

Alanya és Mersin k6zott hidnyzik majd tovabbra is az 0sszekottetés;

— az Osszefiiggd haldzatbol csupan néhany szarnyautopalya agazik ki a fél-

reesO (tobbnyire parti) jelentés varosok felé;

— a torokorszagi haldzat 2023-ban mar nemcsak a bolgar, hanem az irani és

iraki hatart is eléri, a sziriait pedig megkdzeliti;


http://www.worldhighways.com/sections/general/features/turkey-is-investing-in-new-motorway-and-bridge-projects/
http://www.worldhighways.com/sections/general/features/turkey-is-investing-in-new-motorway-and-bridge-projects/
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36. tablazat
A 2023-ig BOT-finanszirozasi konstrukcioval megvalositando
11 autopalya + alagut

Sor- Viszonylat Hossza,
szdm km
1. Gebze-Orhangazi—Izmir autopilya 421
2. North Marmara autopalya 414
3. Ankara-Nigde autopalya 342
4 Ankara—Samsun autopalya I-Ankara—Kirikkale-Delice szakasza 112
" Ankara—Samsun autopalya II-Delice—Samsun szakasza 320
5 Aydin—Denizli-Burdur autépalya Aydin—Denizli szakasza 175
" Aydin—Denizli-Burdur autdpalya Denizli-Burdur szakasza 155
6. Kinali-Tekirdag—Canakkale—Balikesir autopalya 370
7.  Sabuncubeli alaglit 4
8.  Ankara—izmir autépalya 535
9. Afyonkarahisar—Antalya—Alanya autopalya 490
10.  Sivrihisar—Bursa autopalya 202
11.  Sanlwrfa—Habur autoépalya (tartalmazza a Diyarbakir 6sszekottetést) 445
12.  Gerede—Merzifon—Giirbulak autépalya  I-Gerede—Merzifon szakasz 357
Gerede—Merzifon—Giirbulak autopalya  II-Merzifon—Gilirbulak szakasz 908
Osszesen 5250
Forras: Motorway Development ... 2011.
14. abra
A torékorszagi autopalya-halozat
BULGARIA Fekete-tenger EER
Kinali__|sztambul Samsun
GO. N o e T ARME
0 NEe= =y QU e = ~_ ORMENY-
7 Gebze Adapazari - Qcrede L~ Merzifon™~ ORSZAG
(gmkle\\ ~“Bursa™ Ak 9’»’ Se~y
& N ™ Vo=~ Ankara(@.. __SDelice e mmm0= T T TN
\ﬁaukesir SPTTTTN = T Erunum  Giirpyiak,
-’ " 5 A .
P __ Anyonkaratisar - ~~.. TOROKORSZAG IRAN
bR | “
== Izmir i ™
poi Derzl‘\'\\ ‘{ Nige o 7 ’P Diyarbakir
‘Q‘bBurdur Sanlurfa f A
Antalya®=«
= T Mersing "‘
8 Alanya ¥ IRAK
Féldkézi-tenger - 1
¢pRUS | [/ [ZTT777T 2

Jelmagyarazat: 1 —a 2013-ban lizemeld és épiil6félben levd, 2 — a tavlati tervekben szerepld
autopalyak.

Forras: Motorway Development Program of Turkey... 2011. alapjan szerkesztette (leegyszerii-
sitve) a szerzo.
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— a hélozat alakzata az orszadg nyugati felében szabdalytalan racsos szerkeze-
tl, a keleti orszagrészben pedig a két nyugat—kelet iranyu palyaval alapve-
téen parhuzamos szerkezeti;

— a halézat 2023-ban a népesség €s a nagyobb varosok foldrajzi megoszla-
sanak megfeleléen a nyugati orszagrészben (annak is az északnyugati ré-
gidiban) lesz a legstiriibb.

— Az olasz Astaldi 6riascégen kivill a malajziai ,,UEM and Koc Holding” a
térok Gozde Giresim of the Ukey Grouppal konzorciumot hozott 1étre
2000 km autopalya és 2 Boszporusz-hid épitésére, valamint 25 évig tartd
lizemeltetésére az 5,72 milliard USD értékii privatizacios tender elnyerése
utdn (Turkish-Malaysian consortium wins highway privatization tender —
http://www.invest.gov.tr/en-US/infocenter/news/Pages/181212-turk...)

A konzorciumnak az tizemeltetésrol szolo szerzédése a kovetkezd meglevd és a jovoben
létesitendd autopalyakra terjed ki:

— Edirne-Isztambul-Ankara

— Pozanti-Tarsus—Mersin

— Tarsus—Adana—Gaziantep

— Toprakkale—Iskenderum

— Gaziantep—Sanliurfa

— Izmir—Cesme

— Izmir-Aydmn

— Izmir és Ankara elkeriil gyfiriije (Foreign interest increases for Turkey’s highway

privatization — http://www.portturkey.com/ transportation/2082-foreign-interest-inc...)

1.3.3. A 2010-es évek elején megvalésuloban levé néhany autopalya-
létesitési projekt

1.3.3.1. A Gebze—Izmir autdpdlya projekt (GDH) az égei-tengeri
régioban

A Gebze és Izmir vérosok kozotti hagyomdanyos uttdvolsdg 540 km, ezzel szem-
ben az autopdlya hossza tobb mint mdasfélszaz km-rel rovidebb, 377 km lesz.
(Egy szakasza az Izmiri-6bdl partjan fut.) A projekt még 46 km Osszekotd-,
rahordo ut, tovabba a 37. tablazatba foglalt mitargyak épitését is tartalmazza.
Bar a kdzéptavon varhaté forgalom hordozasahoz elegendo lenne a 2 x 2 savos
kiépités, a tavolabbi jovore gondolva 2x 3 sdvosra tervezték (The Izmir
Motorway... 2012).

A GDH-projekt kiemelkedd miitargya az izmiri-6blét 3000 méter hosszban
vilagon (Gebze—Izmir Motorway Bay Crossing...). A hid altal 6sszekotott tele-
piilések kozotti tavolsagot az eddigi kanyargos tengerpart kozeli tton 70 perc
alatt, komphajoval 60 perc alatt lehetett megtenni, mig a hidon csupéan 6 percig
tart az autdzas.


http://www.portturkey.com/
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~ 37. tablazat
A Gebze—Izmir autopdlya miitargyai

Miitargyak, teriiletek Szama Hossza 6sz- Megjegyzés
szesen, m

Fiiggohid 1 3000 Ebbdl a két pillér kozotti kozépso rész

1700 m

Viadukt 30 18212

Hid 209 .

Alagut 4 7 395

Utdijszedési hely 18

Palyamérnokség/karban- 5

tartasi kdzpont

Szervizallomas 7

Parkolasi teriilet 7

Forras: Motorway Development... 2011 adataibol osszedllitotta a szerzd.

A GDH-projekt kiemelkedd miitargya az izmiri-6bl6t 3000 méter hosszban
vilagon (Gebze—Izmir Motorway Bay Crossing...). A hid altal 6sszekotott tele-
piilések kozotti tavolsagot az eddigi kanyargos tengerpart kozeli Gton 70 perc
alatt, komphajoval 60 perc alatt lehetett megtenni, mig a hidon csupan 6 percig
tart az autdzas.

A GDH-projekt keretében elkésziild autopalyahid hasznalataért fizetendd
dijbol meg kell hogy tériiljon

— harom évtizeden belil a teljes létesitési koltség,

— a fenn- és karbantartasi koltség és

— az lizemeltetési koltség is.

Az autopalya varhato forgalma 17 000—40 000 személygépkocsi-egység/nap.

Az elébbieket figyelembe véve az infrastruktira-hasznalati dij személyau-
tokra

— apalyan kozlekedve 0,05 USD/km + VAT (forgalmi ad6?),

— a megahidra pedig kiilén 35 USD-nak megfelel6 6sszeg (+ VAT). — A pa-
lyadijat a meglevd, 27 km hosszi Bursa elkeriild gytriire is kirojak (The
Izmir Motorway... 2012).

A hidhasznalati dij — a torokorszagi jovedelmekhez képest — igen magas, de

a Svédorszag és Dania kozotti 18 km hosszu hid-alagut komplexum dijanak is a
kétszerese lenne, holott az észak-eurdpai tenger feletti és alatti 6rias miitargy
1étesitési koltsége fajlagosan joval nagyobb volt a szoban forgo torokorszaginal.

A GDH teljes tervezett koltsége 6,5 milliard USD (Turkey in investing...).
Kivitelezéje a 2013-ban Roémaban lefolytatott targyalasok alapjan az olasz
Astaldi cég, mely az 1980-as évektdl van jelen a torOkorszagi infrastruktira-



KOzUTI KOZLEKEDES 181

épitési piacon. Olyan kiemelkedd jelentdségt l1étesitmények flizddnek a nevé-
hez, mint az anatdliai autopalya Gumusova és Geride kozotti 116 km-es szaka-
sza, tovabba az isztambuli foldalatti 2012 augusztusaban atadott 26 km hosszi
és 16 allomassal rendelkez6 vonala, valamint a Milas—Bodrum repiil6tér 2012
majusaban atadott 1j nemzetkozi terminédlja. Az Astaldi altal az Aranyszarv-
0blon keresztiilvezetett hid befejez6 munkalatai 2012 végén még folytak. —
Ugyancsak az Astaldi nyerte meg a harmadik Boszporusz-hid épitésének tende-
rétis (ASTALDI... 2012).

A GDH els6 (a megahiddal egyiitt 53 km hosszll) északi szakaszat az olasz
tarsasag 2,3 milliard USD fejében 3,5 év alatt valositja meg. Az Astaldi 6t t6rok
tarsasag bevonasaval koncesszios tarsasagot képez, sajat tokerészaranya e val-
lalkozasbol igy minddssze 18,6%.

Teljes hosszban elkésziilte utan az autopdlya a végpontjai kozotti utazasi
idét 8—10 6rarol 3,5-4 érdara csokkenti. (ASTALDI: Gebze—izmir motorway
underway in Turkey 2012. Financing closed for the start of the first phase for an
investment value equal to 2,8 milliard USD.)

1.3.3.2. Az észak-mdrvany-tengeri autopdlya-projekt

A North Marmara Motorway Project célja, hogy tovabbi két fliggdhid épitésé-
vel csokkentse a torlodast a Boszporusz isztambuli szakaszan atvezetd forga-
lomban. Egy tovabbi alternativ hid, mely Isztambultdl északra épiilne, mar a
Fekete-tengeri régiohoz kapcsolddna.

A Boszporuszon Isztambulban atvezetd két hid napi forgalma mar 400 ezer
jarmiinél tart és novekvo iranyzatu. A hidak ateresztd kapacitasa mar nem ele-
gendd a forgalomhoz, igy csticsidoben rendszeresen, mas orakban esetlegesen,
pedig egyre gyakrabban torlédasok alakulnak ki. A forgalom lelassulasanak
kozvetlen gazdasagi és kozvetett kornyezeti, népegészségiigyi, miemlékvédel-
mi stb. kérai is szamottevéek, amikor 6sszeadodik a helyi (a varosrészek kdzot-
ti), az interregionalis belfoldi és a nemzetkdzi forgalom. (Motorway Develop-
ment Program of Turkey. Heep Area V Annual Meeting Suceava, Romania
13/18-06-2011 Republic of Turkey Ministry of Transport General Directorate of
Turkish Highways — http://www.unece.org/ fileadmin/DAM/trans/main/tem/
temdocs/Presentation. TURKEY .pdf)

Az észak-marvany-tengeri projekt keretében épitendd (2 x 3 és 2 x 4 savos)
autopalya hossza 229 km, amihez még 115 km (2 x 2 savos) dsszekotd/csat-
lakozo ut is tarsul.

A megépitendd harmadik 1875 m hossza fiiggéhid kdzépso (pillonok kozot-
ti) szakasza 1275 méter. A projekt koltségiranyzata adoval és a kisajatitasok
ellenértekével egyiitt 6sszesen 6,2 milliard USD.


http://www.unece.org/%20fileadmin/DAM/
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A projekt gazdasagi és pénziigyi elemzése 2010 augusztusdban befejezddott;
ezt kdvetden tendereztetésére a tervek szerint kereken egy év mulva keriilhetett
sor.

Mind a GDH, mind a North Marmara Motorway Project része az orszag tav-
lati kozlekedésfejlesztési tervének (a Vision 2023-nak), illetve a TEN és E-
halézatnak. A mindkét projektben alkalmazandé BTO finanszirozasi modelltol
azt varjak, hogy dinamizalja a beruhazast, elosegiti a nemzetkodzi intézmények
bevondsat.

1.3.3.3. Az autopalyak szerepe a periferikus — elmaradott GAP régio
kozlekedeésfejlesztéseben

A GAP-térség erételjes tervszeri fejlesztésének koszonhetden az évi ndvekedési
rata a 2000-es években minden téren gyorsabb volt az orszagos atlagnal, neve-
zetesen a mezogazdasagban 6,9%-ot, az iparban 10,9%-ot, a szolgaltatdsokban
8,1%-ot ért el, mig a GDP évi 8,3%-kal ndtt. Az dntdzéses kultiraknak és az uj
agrotechnologiak alkalmazasanak kdszonhetden az agraripari termékek értékesi-
tésébdl szarmazo jovedelem 2005-ben mar elérte az 5,2 millidrd USD-t, mely-
bol az export 1,3 milliard USD-t tett ki az 1989. évi 0,4 millidard USD-ral szem-
ben. A mindségi agraripari termékek egyre nagyobb részét 1égi titon exportaljak.

A nagyrégié endogén gazdasdgfejlesztéséen kiviil a masik tényezo, ami a kor-
szert kozlekedési infrastruktira iranti igényt noveli, a tranzit. Ugyan Irak felé a
gyakran valtozo politikai/biztonsagi helyzet okan a tranzit meglehetésen rap-
szodikusan alakult, azonban a békésebb években szinte meglodult a Délkelet-
Torokorszag és Irak kozotti drudramlés. A szallitott drutdmeg mennyisége eb-
ben az orszagrészben az 1988. évi (azaz még az elso iraki haboru eldtti idokbeli)
napi 75 900 tonnardl 2005-re 261 200 tonnara, azaz durvan a harom- és félsze-
resére nott.

A ,,Délkelet-anatoliai Projekt” (GAP) keretében szazadunk elsé évtizedében
nagyszabasu infrastruktara-projektek megvalositasa indult el.

A kozlekedési infrastruktara-létesitések, ha megkésve is, de igyekeznek rea-
galni a robbandsszeriien megndvekedett szallitasi igényekre. Igy felvetédstt a
torok—iraki hataron levd vasttvonal épitése, de e megoldas gazdasagtalannak
talaltatott, ahogyan a Transzeuropai Autopalya (TEM) meghosszabbitasa
Habourig ugyancsak. Ezzel szemben eldnyben részesiilt a Gaziantep—Urfa vi-
szonylati 139 km hossza autdpdalya épitése a mar meglevd Adana—Gaziantep
autdpalya keleti iranyban valé meghosszabbitasaként.
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Az 11j autopalya-szakaszokon kiviil négy (2 x 2 forgalmi savos) autdut is sze-
repelt a mar 2005. évek elején publikalt tervekben is:

— az Urfa—Silopi 346 km hossz1,

— az Urfa—Diyarbakir 182 km hosszu,

— a Diyarbakir—Cinar 33 km hossza €s

— a Mardin—Kizltepe 20 km hosszu gyorsforgalmi ut.

A gyorsforgalmi utakon kiviil még 282 km hossza fouttal is gyarapodott
volna a régio kozati magisztralé haldzata és meg kellett épiteni egy hatalmas
hidat az Atatiirk-viztarozo felett Kahta és Siverek kozott. A Torokorszag teriile-
tének mintegy egytizedét képviseld délkeleti orszagrész kozuthaldzata (a mel-
lekutakkal egyiitt) 6sszesen 35 547 km hosszl, mely a falvak tilnyomo részét
érinti.

Ket meglevé egyvaganyu vasutvonal modernizaldasara és jelzOberendezé-
sekkel ellatasara is sor keriilt. Mindkét vasut a sziriai hatar mentén Malatya-n és
Diyarbakiron keresztiil Kurtalanba tart.

A GAP orszagrészben a legfontosabb varosok mar a 2000-es évek elején is
rendelkeztek kozforgalmt repiildtérrel (Diyarbakir, Gaziantep, Batman, rovi-
debb futépalyaval Urfa és Siirt). Az Egyesiilt Allamok segitségével késziilt
megvaldsithatosagi tanulmany szerint Urfaban egy tovabbi, elsGsorban teher-
arut szallito repiilégépeket fogado nemzetkozi GAP repiildtér 1étesitésére van
sziikség, mely kiterjedt vonzaskdrzettel rendelkezne. E specialis repiildtér azota
meg is épiilt.

A GAP nagyrégio6 tengeri szallitasi igényeit szolgalja Mersin és Iskenderun
kikotéje. Adana tagabb térségében tovabbi kisebb kikotoket lizemeltet néhany
nagyvallalat (Isdemir, Ekinciler, Toros Giibre).

A tervez6k azzal szamoltak, hogy mar 2005-ben a nagyrégion beliil 6sszesen
1,3 milli6 tonna teheraru mozog, a régiot pedig 1,2 milli6 tonna elhagyja, azaz
mas torokorszagi régiokba, vagy kiilfoldre tart. Az arumozgatis logisztikai
rendszerének korszerisodése kozponti raktarbazisok/logisztikai/disztribucios
kozpontok Iétrehozasat igényli Urfa, Gaziantep és Diyarbakir varosokban.
(GAP — Region baut Infrastruktur aus. — DVZ, 2007. 21 September).

Az azbta bekovetkezett kedvezdtlen események (sziriai polgarhaboru, mene-
kiilt tomegek befogadasa stb.) miatt a tervezett beruhazasok egy részének meg-
valdsulasa késik.
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2. Torokorszag kozuti jarmiallomanya
2.1. A hazai gépkocsigyartas fejlodése és teljesitménye

A gépjarmii-allomany novekedéséhez az utdbbi évtizedekben egyre nagyobb
mértékben jarult hozza a hazai autdégyartas. A nagyiizemi termelés 1959-ben
kezd6dott az isztambuli Otosanban Ford licence alapjan. Ezt kdvette az
Eskisehirben létesitett Tillomsas gyarban 1961-t6l eldallitott Devrim sedan
markaji autd. Ez volt az els6 Torokorszagban tervezett és gyartott autotipus.
1964-t81 kezdédott a British Motor Corporation (BMC) cég Izmirben épitett
gyarabol az Austin és Morris tipust autok kibocsatdsa. (E gyarat 1989-ben
megszerezte a torok Cukurova csoport, amely azota az Adana térségi lizemeiben
mar valamennyi BMC modell gyartasara berendezkedett.) 1966-ban az isztam-
buli Otosan gyar az Anadol modellel valt Torokorszag elsé tomegtermelésre
berendezett gyartdjava. Az 1960-as évek végén a mar korabban is legiparoso-
dottabb varosok kozé tartozd Bursuban Gsszpontosultak az autdipari beruhaza-
sok. (1968-ban a Fiat modelleket licence alapjan gyarté Tofas gyar, 1969-ben
pedig a Renault altal alapitott Oyak-Renault gyar.)

Az elébbieken kiviil a japan Toyota, Honda, a dél-koreai Hyundai, a német
Mercedes-Benz, Opel és MAN AG is létesitett személy- és teherautd, mikro-
busz és normal autobusz gyarto iizemeket. A mar torok busz- és teherautod gyar-
tonak szamitd6 BMC, Otokor és TEMSA cégek produkcidi tovabb szélesitik a
torokorszagi gépkocsi ipar profiljat.

Mindezek eredményeként 2004-ben Tordkorszag mar 518 ezer gépkocsit
exportalt — tulnyomoan az Eurdpai Unid tagorszagaiba.

2006-ban az Europai Beruhazasi Bank a Tofagnak 175 millid eurd dsszegl
kolesont folyositott, hogy a PSA Peugeot Citroén és a Fiat céggel kozdsen kis-
autdkat gyartson az eurodpai piacra. Az dsszesen 400 millié eur6t kitevo teljes
beruhazas egyik hozadéka 500 1j munkaerd foglalkoztatasa volt és a bursui
iizem évi 135 ezer kocsival ndvelte a termelését.

Torokorszagban 2008-ban mar 1 147 110 gépkocsi hagyta el a gyarakat. Ez-
zel a 6. helyet foglalta el az eurdpai autdogyartd orszagok kozott (az Egyesiilt
Kiralysag mogott és Olaszorszag elétt) és vilagviszonylatban a 15. volt

Az autogyartok és alkatrészgyartok clustere altal a torok autodszektor a ter-
melés globalis halozatanak integrans részévé valt, szamszertien 22,9 milliard
USD értéket ért el a gépkocsi- €s alkatrészgyartasbol szarmazo bevétele 2008-
ban.

A pénziigyi vilagvalsag kovetkeztében 2009 elsé két honapjaban a Torok
Autoéipari Szovetség (OSD) jelentése szerint az autogyartas 63%-kal és az ex-
port 61,6%-kal esett vissza.

A hat tarsasag egylittes kapacitasa 2002-ben (személykocsi egységre atsza-
molva) 726 ezer volt, ami 2006-ra 991 321 egységre nott. A 2002. évi kapaci-
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tasbol 34% jutott a Fiat/Tofasra, 31% az Oyak/Renault-ra, 14% a Hyundai/
Assan ¢és Toyotara, 4% a Hondara és 3% a Ford/Otosanra.

A termelési teljesitmény értékelésekor azonban figyelembe kell veendd,
hogy Torokorszagban nem gyartanak automotort, kardanboxot, igy teljes autot
sem. Az dsszeszereld tevékenység a meghatarozo.

2010-ben 1 124 982 gépkocsi hagyta el a torokorszagi gyarakat, ezzel Euro-
paban a 7. helyet tudhatta magaénak a kis-azsiai orszag. (Az elétte levok sor-
rendje: Németorszag (5,8 millio), Franciaorszag (3,2 millio) Spanyolorszag (2,8
millio), Egyesiilt Kiralysag (1,6 millio), Oroszorszag (1,5 millio) és Olaszorszag
(1,2 millio) (http://en.wikipedia.org/wiki/Automotive industry in_ Turkey).

2.2. Torokorszag gépkocsiallomanyanak odsszetétele és a fajlagos
személyauto-ellatottsag teriileti kiilonbségei

Torokorszag regisztralt kozati gépjarmii-allomanya 2010-ben 15 095 603 db
volt, mely az alabbiak szerint oszlott meg gépkocsifajtanként:
— személygépkocsi 7544 871

— minibusz 386 973
— autdbusz 208 510
— kisteherautd 2399 038
— teherauto 726 359
— motorkerékpar 2 389 488
— specialis jarmii 35492
— traktor 1404 872

— Az ezer lakosra jutd személyautok szama tekintetében Torokorszag elld-
tottsaga egyelére Délkelet-Europaval vetheto Ossze, de az ellatottsag az
egyre tekintélyesebb belfoldi autogyartas ndvekedése €s az import diverzi-
fikalasa kovetkeztében igéretesen novekszik.

A fajlagos személyauto-ellatottsag (autd/1000 lakos) a tartomanyok koziil a
févarosiban a legmagasabb, melyet az isztambuli kévet, mig a harmadik helyet
Mugla tartomany foglalja el (38. tablazat). Leggyengeébb az autoellatottsag az
orszag hagyomanyos szénbanydszati és nehézipari rajonjat is magaba foglalo
tartomanyban. Ez azért rendhagyo, mert Kelet-Europaban amikor még miiko-
dott a ,,montanszektor”, az orszagos atlagnal nagyobb jovedelmek okan az au-
tostiriiség is atlag feletti volt. Torokorszagban ugyan a Zonguldak térségi nehéz-
ipart is elérte a dekonjunktira, de a mintegy 50%-os teljesitmény mellett is ma-
gasabbak a keresetek, mint a mogdttes extenziv termelést folytatd agrarovezet-
ben. Ma tehat a kozel magyarorszagnyi teriiletli tartomanyban a ,,félg6zzel”
miik6dé montanszektor viszonylagos gazdasagi silya mar nem jelentds. E ko-
rilmény hatasa az autdsiriiségben is meg kellene, hogy mutatkozzon, Az els6
¢és az utolso helyen 4llo tartomany értékei kozott éppen kétszeres a kiilonbség.
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Antalya tartomany atlag koriili pozicidja azt bizonyitja, hogy még a nemzet-
kozi jelentdségli idegenforgalmi/iidiilési kozpont sem képes dnmagéban akkora
jovedelmet kelteni a helyi lakossag korében, mely ellensulyozni tudna a mogot-
tes hatalmas teriilet szerény jovedelmét.

38. tablazat
A fajlagos személyauto-ellatottsag ,, tartomanyonként ”* 2010-ben

Tartomany Ellatottsag, Az egy lakosra jutod
aut6/1000 lakos GDP
Ankara 158 12 598
Isztambul 129 14 591
Mugla 106 9076
[zmir 103 11568
Eskisehir 98 12983
Denizli 98 9076
Antalya 95 10334
Burdur 90 10334
Kayseri 85 6813
Karabiik 84 8734
Bursa 83 12 983
Zonguldak 79 8734

* Az értékelhetdséget erésen zavarja az a korlilmény, hogy az autdellatottsagot a forras mindossze
a tablazatban megadott 12 ,tartomanyra” (valdjaban nagyrégiora) adja meg (holott az orszag 81
tartomanybal all).

Forras: Turkey per capita income by province 2011; State Institute of Statistics Turkey-Provinces

of Turkey...

3. Szallitasi szolgaltatok és teljesitmények

A globalis iranyzatot kdvetve a kozati fuvarozast ma mar alapvetéen maganosi-
tott vagy eleve privat tulajdonként alapitott cégek végzik. Szamuk a kovetkezo-
képpen alakult 2011-ben:

— nemzetkozi aruszallité 1634,

— nemzetkodzi személyszallité 151 (nemcsak a szomszédos orszagokba, ha-
nem a vendégmunkasok szamara Nyugat-Europaba és az 6bol-orszdgokba
is kozlekedtetett buszjaratokat),

— belfoldi aruszallito cégek szama 172 945,

— belfoldi személyszallitassal 359 bejegyzett cég foglalkozik. (Az utdobbiak
»hemzeti” cégek — azaz allami autdbusz-tarsasagok.)

A kozuti személy- és teheraru-szallitdasi szolgaltatasok teljesitménye az eu-
ropai atlagnal gyorsabban novekszik. Igy pl. egyetlen év alatt (2010-ben 2009-
hez képest) a jarmikm 10%-kal, a tonnakm 7,88%-kal és az utaskm-mutatod
pedig 6,8%-kal ért el magasabb értéket.



III. TENGERI KOZLEKEDES

1. A fekvésbeli és természeti adottsagok szerepe

A tengeri kozlekedés (korunkban messzemenden a nemzetkozi tengeri aruszalli-
tas) kivételes jelentségét Torokorszag szamdra a foldrajzi adottsagai alapozzak
meg: egyrészt a tobbségében félsziget-alakzatnak koszonhetd 8400 km hossza
tengerpartja, masrészt pedig az Eurdpa és Azsia kozotti fekvésébol szarmazo
potencialis interkontinentalis kozlekedési 0sszekotd szerepe altal.

Az orszag foldrajzi alkata €s fekvése, valamint a keresztiilvezeto europai (il-
letve fél interkontinentalis) jelent6ségli tengerszorosok 0sszességiikben kedvezd
feltételeket biztositanak a tengeri kozlekedés fejlodéséhez. A torok partok
azonban nagyon kiilonbozé meértékben tagoltak, ezéltal a hajozas, a kikotok
szempontjabol nem egyforma értékiiek.

Kikotok 1étesitésére legkedvezobbek az Anatoliai-félsziget nyugati, égei-
tengeri partjai, melyek igen erds tagoltsagukat a hegységlancok és a partvonulat
kozotti diszkordancidnak koszonhetik. A Foldkozi-tenger déli partvidékének ka-
réjos Obleiben mar kevesebb a jo természetes kikotohely. Legmostohabbak a
természeti adottsagok az északi, fekete-tengeri parton, amelynek legtobb szaka-
sza parhuzamos a hegységlancokkal, meredek és alig tagolt. Ezért itt tobbnyire
meglehetésen nagyszabasu miiszaki munkalatokkal, igen koltséges mitargyak
(hullamtord gatak, molok stb.) épitésével lehet csak 1étrehozni korszer(i és nagy
kapacitasu kikotoket, feltoltéssel lehet biztositani helyet a kikotokkel gazdasagi
vertikumot alkotd szuperstrukturanak és termel6 lizemeknek (raktaraknak, diszt-
ribucios, illetve logisztikai kozpontoknak, olajfinomitoknak, hajojavitd tize-
meknek, feldolgozoipari 1étesitményeknek stb.). A parttal hozzavetdlegesen par-
huzamos hegységlancok és a partok meredeksége egyarant roppant nehézze
teszi a mogottes teriiletekrdl a kikotokbe vezetd vasutak és igényesebb (enyhén
lejtd) foutak epitését, végso soron hatraltatjak, illetve alaposan megdragitjak a
kikotok és az azok forgalmat keltd vonzaskorzetiik, hinterlandjuk kozotti sza-
razfoldi kozlekedési kapcsolat kialakitasat.

A Torokorszagot kettészeld tengerszorosokon keresztill kétiranyu forgalom
aramlik:

— keresztiranyban rovid kompvonalak segitségével — a tagabb értelemben

vett isztambuli agglomeracidban 6sszpontosulva — a két kontinens, illetve
a két orszagrész kozott (2014 ota pedig mar a Boszporusz alatti alagut is
0j helyzetet teremt a partok kozotti szarazfoldi 6sszekottetéssel, melyhez
eddig csak hidak alltak rendelkezésre);

— hossziranyban a Foldkozi- és a Fekete-/Azovi-tenger k6zott nemzetkozi és

kisebb részben belfoldi viszonylatokban.
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2. A tengerhajozas sulya az orszag gazdasagi életében

Az el6bbi adottsagok folytan az orszag politikai és gazdasagi torténelmében
mindig is jelentds szerepet jatszott a tengerhajozas. Mivel partjait csupan bel-
tengerek mossak, a vilagtengerek, dceanok felé csak két iranyban (Gibraltari-
szoroson, Szuezi-csatornan keresztiil) 1étez6 koriilményes elérhetdség miatt a
tengeri tranzitforgalom aldrendelt. Ellenben az orszdg gazdasaganak egyre nyi-
tottabba valasaval a tavoli beszerzési és értékesitési piacok elérésében novekvo
szerephez jut a tengerhajozas (Erddsi 2005). Az orszag kiilkereskedelmébol a
tengerhajozas mar ma is rendkiviil magas részarannyal veszi ki a részét. Hogy
pontosan hany szazalékkal, arrdl kiillonboz6 adatokat tartalmaznak az egyes
forrasok, és nem mindig tiintetik fel, hogy a viszonyszamok mire (arutomeg-
re/sulyra, vagy éppen értékre) vonatkoznak.

A Country Report... (2011) szerint a tengeri szallitas az importbol 46,0%-kal, az export-
bol 59,1%kal részesedik. (A korabbiakban a modal split elemzésekor ett6l eltéré adatok sze-
repeltek.) Nehezen értelmezhetd az elobbiek tiikrében ugyanannak a forrasnak az az allitasa,
hogy az orszag ,kiilkereskedelmi volumenének” 85%-at tengeren szallitjak. Feltehetéen az
utobbi szazalék az drutdmegre, mig az elébbi adatok az aruk értékére vonatkoznak. A vasit
5,3%-o0s részaranyaval mindenképpen eltorpiil a tengerhajézashoz képest.

A Maritime Turkey... (2012) kozlése szerint a tengeri kiilkereskedelem (azaz a tordokor-
szagi kikotokbol exportalt és azokba importalt aruk) tomege a 2004. évi 184 millié tonnanal
k(atlagosan évenként 11%-kal novekedve) 2010-ben mar 349 millio, 2012-ben pedig 388 mil-
li6 tonnat tett ki. (Export/import, kabotazs és tranzitforgalom egyiitt.) Az utdbbi évtized atla-
gaban a tengerhajozas hordozta a kiilkereskedelemben szerepl6 aruk 87,6%-dt.

3. A tengeri kikotéallomany altalanos jellemz6i

3.1. A torokorszagi kikotéallomany tulajdonviszonyai és iizemeltetoi

Torokorszag partjai (,,partvonalai”) jogilag kozosségi, azaz dllami tulajdonban
vannak, sot a hatalyos térvény szerint a hasznalata is csak a kozdsségi érdekek-
nek megfelelden torténhet az allam kozremiikddésével, illetve kozvetitésével. E
torvényben rogzitett alapelvekbol kdvetkezden a partvonal a kdzosségi haszna-
lok szamara nyitva all, de a kikotoi [étesitmények (rakpartok, molok, hulldmtord
gatak stb.) minden esetben csak a kozponti kormanyzat szakhatdsagainak enge-
délyével épithetdk. — A partokon 2010-ben Osszesen tobb mint 300 hajozasi
létesitmény (facilities), azaz kikoto, hajoépitd, hajojavitd lizem, marina, halasz-
kikoto 1étezett. Koziilik 175 kikotd szolgalta a kereskedelmi tengeri kozleke-
dést (ECONOMY — Samsun Port on Turkey’s Black Sea is transferred to...
http://www.hurriyetdailynews.com/default. aspx?pageid=438&n=s...).

A kikotok és horgonyzohely-létesitmények tulajdonlas és iizemeltetés tekin-
tetében harom kategoriat alkotnak:


http://www.hurriyetdailynews.com/
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— allami tarsasagok kikotoi,

— helyhatosagi/onkorményzati kikotok,

— magantarsasagok kikotoi.

A Maritime of Turkey (2012) szerint Toérokorszagnak dsszesen 218 kereske-
delmi kikotdje van, ebbdl 178 a nemzetkdzi hajozasba bekapcesolt (ISPS Code
mindsitéssel). A 178-bol 126-ot magantarsasagok, 22-t allami tarsasagok és 22-t
Oonkorményzatok iizemeltetnek.

A legjelentdsebb, legismertebb kikoték az 1920-as évek ota a Torok Allam-
vasutak, a TCDD (angolul TSR) és a Torok Tengeri Szervezet, a TDI (angolul
TMO) tulajdonat képezték és az 1990-es évekig az allami vasuttarsasag volt az
tizemeltetdjiik.

Az 1990-es évek elején még a teljes torokorszagi kikotéallomany forgal-
manak 40%-a jutott a TCDD-kik&tokre, melyek nemcsak forgalmukban tiinnek
ki, hanem kedvezd kozlekedés-foldrajzi fekvésiikkel, fejlesztési beruhazéasaik-
kal, infra- és szuperstruktarajuk méreteivel, vasuti és kozuti csatlakozasaikkal
és az altaluk vonzott mogottes teriiletek nagysagaval is.

3.1.1. A maganositasi folyamat és az eddigi eredményei

Torokorszag gazdasag-, illetve kozlekedéspolitikdjaban is mérfoldkonek szami-
tott az a felismerés, hogy a nyereséges és hatékony miikodtetés, a megfeleld
piacgazdasagi versenykdrnyezet megteremtése érdekében az allam részvétele az
iizleti tevékenységekben a lehetd legkisebbre mérséklddjon, illetve, hogy az
allam pénziigyi felel6ssége megsziinjon a maganberuhazasokat vonzo 1étesit-
ményekben.

A privatizacios stratégia lényege, hogy az iizemeltetési jogot ruhdzzak at 36—
48 évre a tender gyoztes tarsasagra koncesszios szerzodésben megéllapitott
hasznalati dij fejében. Maga a kikoto (teriilet, épiiletek, alapvetd berendezések)
tovabbra is kozdsségi tulajdonban marad. Az ilyen mdédon végrehajtott maga-
nositas jo esélyt ad arra, hogy a kik6t6i menedzsment beruhazzon nem csupan a
hagyomanyos berendezések, felszerelések, rakodd rendszerek fejlesztésébe,
hanem az infokommunikacios technoldgiakba és az értékndveld szolgaltatasok-
ba is.

A hivatalos dokumentumokban tetten érhetden a privatizacio melletti érvek
arrdl szolnak, hogy a kikotok kulcsszerepl6i a torok piacgazdasagnak, a nemzet-
gazdasag fejlodésének, ezért egyaltalan nem kdzombds, hogy milyen hatékony-
sadguak. A privatizaciotol elvarhato, hogy a kikotok hatékonyabban miikddje-
nek, mivel az 0j tulajdonosok feleldsségteljesebb/sajat érdektdl vezérelt gazdal-
kodast folytatnak, és megkezdik a versenyképességhez nélkiilozhetetlen miisza-
ki fejlesztéseket, korszeriisitéseket (Country Report... 2011).



190 TOROKORSZAG KOZLEKEDESE

A kikot6i szektor maganositdsara torekvés mar az 1980-as években tetten
érhetd volt a torok kozlekedéspolitikaban. Az dllam nem bizonyult idealis tulaj-
donosnak, a fejlesztések elmaradtak a forgalomndvekedés €s szerkezetvaltas
altal keltett igényektdl, az tizemeltetés a legtobb esetben veszteséges volt. Ezért
a kisebb kik6ték magéanositasa, a TDI (T6rok Tengeri Szervezet) keretében mar
az 1988-2003. évi idészakban megtortént (39. tablazat).

39. tablazat
A TDI altal végrehajtott kikoto privatizaciok

Kikéoto Ev Az lizemeltet6 tarsasag neve A koncessziod Ar,
idGtartama, év milli6 USD

1. Tekirdag* 1997 Akport A.S. 30 104,9
2. Rize 1997 Asim Cillioglu OGC 30 5,6
3. Ordu 1997 Cakiroglu A.S. 30 1,6
4. Sinop 1997 Cakiroglu A.S. 30 800,9
5. Giresun 1997 Cakiroglu A.S. 30 32
6. Hopa 1997 Park Holding A.S. 30 4,0
7. Antalya 1998 OrtaDogu A.S. 30 29,0
8. Marmaris 2001 Marmaris Liman IsLA.S. 30 14,9
9. Alanya 2000 Aidas A.S. 30 1,6
10. Cesme 2003 Ulusoy Cesme Liman ISLA.S. 30 11,3
11. Kusadasi 2003 Ege Liman Isletmeleri A.S. 30 243
12. Trabzon 2003 Albayraklar A.S. 30 23,4
13. Dikili 2003**  Dikili Liman ve Turizm ISL.A.S. 30 43
14. Sali Pazan 2013***  Dogus Holding A.S.
(Galata Port) o gAs 30 702,0

* Az allam visszaszerezte 2012-ben konfliktusok miatt.

** A kikoté maganositasi trendje kiirasanak éve.

*#* A transzfer privatizacios hatdsag altali jovahagyéasanak éve.

Forras: Privatisation Administration, 2011; Turkish Chamber of Shipping, 2009.

A torokorszagi kikotoi szektor extenziv magéanositasa azonban csak az 1994.
évi privatizacios torvény meghozatalaval kezd6dott. Ezzel a jogi alapok megte-
remt6dtek ahhoz, hogy a nagy kozosségi kikotoket is meghatarozott idotartamra
maganiizemeltetoknek adjak at. Az 5189-es torvény tigy modositotta a korabbi
privatizacios torvényt, hogy kiilfoldi (jogi) személyek is szerezhetnek kikoto-
iizemelési jogot valamelyik torok tarsasag segédletével. Tgy pl. 2005-ben a PSA
(szingapuri kikotd-iizemeltetési tarsasag) jogot nyert Torokorszag egyik legna-
gyobb kikotdjének lizemeltetésére. A belfoldi hajozasra vonatkozo 815. sz. tor-
vény szerint viszont révkalauzi szolgaltatast csak torok allampolgarok végez-
hetnek. Az eurdpai unids helyzethez igazodas késztetése, a liberalizaciora és



TENGERI KOZLEKEDES 191

dereguléciora nagy hangsulyt fektetd kozlekedéspolitika érvényesiilése nyoman
2004 decemberében a Privatization Higher Council (t6rok nevének roviditéssel
OYK — Privatizacios Legfelsobb Tanacs) dontése alapjan felgyorsult az élvo-
nalbeli allami kikotok részleges vagy teljes maganositasa. Haydarpasa konté-
nerkikotojének kivételével valamennyi TCDD kikotot bevontik a maganositdsi
folyamatba.

A Privatizacios Legfelsobb Tanacs 2005. juniusi végleges dontése alapjan
magénositasra kijelolték a hat vezetd kikotot (Mersin, Iskenderun, Bandirma,
Samsun, Izmir, Derince). A TCDD a koncesszids periodus alatt monitoring és
feliigyeld szervezeti funkciot toltott be, ezzel a tevékenységgel miikddott kdzre
a koncessziok fokozatos megvaldsitasaban. A koncesszios szerzddések vala-
mennyi kikotd privatizacios eljarasakor magukban foglaljak a specialis (elso-
sorban kapacitasnoveld) beruhazasi kovetelményeket.

A TCDD végiil is 2007 és 2010 kozott hajtotta végre a hat nagy (konténer)
kikoto privatizaciojat (40. tablazat).

40. tablazat
A TCDD kikétok privatizacioja

Kikoto Atende- Azatala- Az érvé- A koncesszi6 tulajdo-  Ar, Eredmény
reztetés kulas nyesség nosa M USD
éve éve ideje
Mersin 2005 2007 36 PSA-Akfen Joint 755  atruhdzva
Venture Group
[zmir 2007 - 49 Global-Hutchison- 1275  érvénytelenitve
Aegean Exporters 2011-ben
Assembly JV
Derince 2007 - 36 Tiirkerler JV Group 195  érvénytelenitve
2011-ben;
2013. dec. 12.%*
Bandirma 2008 2010 36 Celebi JV Group 175  atruhdzva
Samsun 2008 2010 36 Ceynak Logistics Inc. 125  atruhazva
Iskenderun 2010 2011 36 Limak Investment and 372  atruhdzva
Energy Inc.

* Az izmiri turistahajo kikoto tenderezett, azonban az eljarast atruhdzta masnak.
** A Derince kikotonek adott arajanlat datuma.
Forras: Privatisation Administration, 2011; http://www.oib.gov.tr
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3.1.2. A TCDD-hez és a TDI-hez tartozo allami kikotok az atmeneti
idoszakban

Tulajdonosuk szerint (illetve operacionalis szempontbol) Torokorszag kikotoi
négy f6 csoportot alkotnak:

— ,.k0z0sségi” (allami) tulajdonu kikotok (fiiggetleniil attol, hogy ki az {ize-

meltetdjiik),

— Onkormanyzati kik6tok,

— ipari nagyvallalatok, allami tarsasagok leanyvallalati kikotoi és

— magantulajdonban levo kikotok.

A jelentésebb kikotok lizemeltetése magantarsasagokra atruhazasanak
(2007-ben kezd6do) folyamata eldtt az allami tulajdonban levé kikotok lizemel-
tetéséért a TCDD és a TDI volt felel6s. A 2005. évi statisztika tehat atmeneti
allapotot jelenit meg a dontéen dallami tulajdonban levd kikdtéallomany és a
mai, mar nagymeértékben maganositott kikotéallomany kozott (41. tablazat).

41. tablazat
A tordkorszagi kikotok 2005. évre érvényes igazgatdsi szempontu osztalyozdsa

Uzemeltetk Kikotok Osztalyuk A kikotok rakpartjainak,
szama moloinak, horgonyzohe-
lyeinek egyiittes hossza, m

TCDD kik6t6k 7 kozosségi (allami) 16 007
TDI kikoték 7 kozosségi (allami) 2623
Allami tarsasagok ipari kik6t6i 27 leanyvallalati (afiliated) 30 662
Onkorméanyzati kik6tok 45 regionalis kormanyzati 8875
Maganszektorbeli kikotok 51 maganszektorbeli 22 094
Privatizalt TMO kikotok 15 maganszektorbeli 9 481
Osszesen 160* 89 742

*Az oszlop Osszege valdjaban 152, ismeretlen, hogy a kiilonbozet (8) milyen kikotoket tartalmaz.
Forras: Oral et al. 2005.

A TCDD kikotok igazgatasi feladatat a Ports Department latja el az Ankara-
ban levd kozpontjabol, mely nemcsak a kikotok igazgatasaért/kezeléséért, ha-
nem az atfogo tervezésiikért, funkcionalasukeért és koordinaciojukért is felelds.

A TCDD altal igazgatott/kezelt kikotoket az az elényos tulajdonsaguk kii-
16nbozteti meg a tobbiektdl, hogy vaganykapcsolatuk van az orszagos vasttha-
lozattal. Ezek a nagyobb allami kikotok altalanos célokat szolgalnak az MDT
ellendrzése alatt, mely dontési jogot gyakorolhat mind a TCDD, mind a TDI
koltségvetése és az évi privatizacios programja felett.

Torokorszagban a tengeri kereskedelemmel kapcsolatos arukezelés és
-szallitas talnyomo része a kozdsségi (allami) tulajdonu kikotokon keresztiil tor-
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tént és részben még ma is torténik. Kétségtelen, hogy e nagy kikotok tizemelése
a tekintélyes atrakdsvolumennek kdszonhetben miszaki és gazdasigi téren
egyarant hatékonyabb. Azonban a politikai szempontokat is érvényesiteni akaro
biirokratikus beavatkozasok er6sen érvényesiilnek a kikotdi szektorban. A self-
serving elvek megvaldsitasat gyakran kisérd, a centralizacioval ,.kéz a kézben”
egyiitt jar6 biirokracia mindig korlatozo tényezd, mely ellene dolgozik a rugal-
mas/fenntarthat6 rendszernek. E vonatkozasban a legtobb vita a foglalkoztatas-
sal kapcsolatos, mely politikai ligyként jelenik meg. Az allam politikai megfon-
tolasbol hajlamos a tulfoglalkoztatasra a kikdtokben is, rontva ezzel tevékeny-
ségiik termelékenységét.

A kozosségi kikotok feladatanak ellatasa, tevékenységiik gyakorldsa tarsa-
dalmi és gazdasagi kovetkezményekkel jar. F6 céljuk, hogy a nemzet, vagy a
régio szamara noveljék a gazdasagi hasznot és ehhez a szakszervezetekkel
megfeleld egylittmitkodést alakitsanak ki. A magéankikotokkel szemben, melyek
tobbféle tevékenységet folytatva, vagy kizarolag konténerek kezelésére szorit-
kozva profiljuk maximalizalasa érdekében altalaban nem szakszervezeti tag
munkaerdt alkalmaznak, a kdzosségi tarsasagok kikotdinek eredményeihez az
erds szakszervezetek is hozzajarulnak a veliik folytatott parbeszéd, egyezségre
jutas folyomanyaként. Azokban a kikdtokben, ahol megtorténik a privatizacio,
rovid id6n beliil meggyengiilnek, vagy felszamolodnak a szakszervezetek.

A kozosségi kikotokben az infrastruktura-épités anyagi forrasa az allami
koltségvetés. Azonban ezeknek az épitményeknek a karbantartasat a kikotdket
tizemeltetok a sajat forrasaikbol kell hogy elvégezzék. A TCDD kikoték szuper-
strukturakat (raktarakat, darukat, kiilonféle arukezelési berendezéseket stb.)
létesitenek, és lizemeltetésiikben a sajat jogukat érvényesithetik, azaz az iize-
meltetési feladatot is felvallalhatjak. Mindemellett az arurakomany kezelésére
és a kikotoi szolgaltatasok nyujtasara a kikotdi menedzsmenttestiilet feliigyelete
alatt levo magantarsasagoknak is lehetdségiik van.

A TCDD kikotok sokféle kikétoi szolgaltatdsokat nyujtanak: révkalauz, hajo-
vontatas €s -tolas, horgonyzas, friss vizzel és lizemanyaggal ellatas stb. Azon-
ban a TDI is sok torok kikdtoben ellatja a révkalauzi teendoket, sot egyes he-
lyeken (pl. Izmir kik&tdben) hajovontatasi és kikotési szolgaltatasokat is nyuijt.

3.1.3. Az onkormanyzati kikotok

Az onkormanyzatok a helyi kikétok gazddi, ellatjak az ebbdl adodo igazgatasi
feladatokat. Ezek olyan kikotok, amelyek nem csupan kicsinyek, hanem tevé-
kenységiik is a kis volumenii €s kis tavolsagu, un. ,,part menti hajozast”, a koze-
li mas torok kikotokkel valo arucserét, ritkabban a lakossagi személyforgalmat,
vagy éppen a turizmussal kapcsolatos kirdndulohajozast szolgaljak (pl.
Ayvalik). Egyik-masik omlesztettaru- és altalanosaru-kezeléssel is foglalkozik.
E kikotok is képesek hatékonyan mitkodni, kiilondsen, ha az 6nkormanyzatok
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olyan kikotoket tizemeltetnek, melyeknek sajat kikotokezelési osztalyuk van.
Azonban a legtobb dnkormanyzati kikétoben nem mennek végbe nagy méretii
fejlesztések.

3.1.4. A nagyiizemi ,ipari” kikot6k

Allami és magantulajdonban levé (féként nehézipari) nagyiizemek tengeri szalli-
tasi igényét szolgaljak a leanyvallalati formaban mikddo ,,ipari” kikétok, me-
lyek elsGsorban az 6mlesztett druk tramp hajozas formajaban torténd szallitasara
rendezkedtek be.

Ezek tobbsége a sajat lizemének arujat kezeli, de esetenként masok szamara is nyujtanak
kikotdi szolgaltatasokat. Némelyekben konténerizalt aruk kezelése is folyik, melyeket a ten-
geren liner hajojaratok szallitanak a célkikotobe. Ugyan e kikotdk természetszerlien nagyon
fontosak lehetnek a tulajdonos termeld tevékenysége szamara, azonban ezek nem szignifikans
elemei a kikotdi szektornak. Gazdasagos iizemeltetésiik sok esetben nem biztosithatd, mar
csak azért sem, mert a kapacitasuk kihasznaltsaganak mértéke altalaban kérdéses.

Ezek az Ipari Minisztérium ellendrzése alatt allo kikotok altalaban a kvazi-
vallalkozo6i igazgatasokat figyelembe véve mentesek a potencialis nyomdstol és
vallalkozoi alapon fiiggetlen koltségvetés birtokaban miikodnek. Ahogyan ko-
runkban a magénositasi feladat egyre inkabb el6re halad, egyre t6bb allami
ipari vallalat felett gyakorol feliigyeletet a Privatizacios Igazgatosag.

3.1.5. A magankikotok

A torokorszagi kikotok utolsd csoportjat a magantulajdonu kikotok alkotjak,
melyeket a kdzponti kormany altali felhatalmazas, engedélyezés alapjan a ma-
ganszektorbeli tarsasagok épitenek és kezelnek. E kikotok némelyike korabban
a TDI-hez tartozott (39. tabldzat), csak az utdbbi idokben tortént meg a maga-
nositasuk.

3.2. A kikotoi beruhazasok, fejlesztések és menedzsmenttevékenység
szabalyozasa, szervezetei

3.2.1 A kikotaoiiggyel kapcsolatos szervezetek

A kikotok tulajdonlasaval, mikodtetésével és fejlesztésével kapcesolatos 6 kor-
manyzati és egyéb szervezetek a kovetkezok:

a) Minisztériumok — miniszteridlis szervezetek
— miniszterelnok,
— az Allami Tervezési Szervezet — SPO,
— aTengeri Ugyek Allamtitkarsiga — UMA,
— aKozlekedési Minisztérium — MOT,
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— az Egészségiligyi Minisztérium — MOH,

— aKozosségi Pénziigyek Minisztériuma (MOPF),

— a Beliigyminisztérium — MOI,

— aKozmunka és Telepiilésiigyi Minisztérium — MPWS,

— az Ipari Minisztérium — MOI,

— a Mezdgazdasagi Minisztérium — MOA,

— aKornyezetvédelmi Minisztérium — MOE,

— a Vasutak, Tengeri Kikotdk és Repiiléterek Epitésének Féigazgatosaga (CRPA).

b) Tovabba dallami (gazdasagi) vallalatok
— a Tordk Allamvasutak — TCDD,
— a Torok Tengeri Szervezet — TDI,

¢) valamint 6nkormanyzatok, vamhatdsagok, bevandorlasi renddérség stb.
A kormanyzati szervezetek kdzotti viszonyt az 15. abra szemlélteti.

15. dbra
A kikotoiigyekkel kapcsolatos torokorszagi szervezetek organogramja

A Tordk Koztarsasag
miniszterelndke

SPO

Az illetekes UMA MO | mor |
minisztériumok l lv |

| MO | | IPOSOC | 1
[ crea | TSR

Forras: Oral et al. 2007.

3.2.1.1. Az egyes agazati csucsszervezetek és minisztériumok szerepe
a kikétok menedzselésének és fejlesztésének szabalyozasaban

A szakhatosagok kozll tengerészeti hatosagként az UMA szabélyozza a tenger-
hajozasi szolgaltatasok tarifainak rendszerét. (Nevezetesen a hajok kikodtokbe
bemenetelével és kikotokbol valo kijovetelével kapcsolatos hajozassal és navi-
gacioval szembeni hivatalos elvarasokat fogalmazza meg.)

Az allami alagazati kozlekedési szervezetek (mint amilyen a TCDD és a
TDI) ilizemeltetik, fejlesztik és karbantartjak a tulajdonukban levé kikotoket. A
TCDD ugyancsak kotelezettséget vallal a kiilonféle szallitasi alagazatok (igy a
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vastut €s a hajozas) kozotti kapcsolatok létesitéséért, tovabba l1étrehozza és tize-
melteti a sziikséges szuperstruktirat, mint amilyenek a silok, raktarak, tizem-
anyag-tarolok stb. A TDI-k tovabbi felelGssége a be- és kirakasi miiveletekhez
sziikséges feltételek biztositdsa és azoknak a létesitményeknek, vallalkozasok-
nak az életre hivasa, amelyeknek az a feladata, hogy gondoskodjanak a hajok-
nak nyujtandé szolgaltatasokrol (pl. friss vizzel, lizemanyaggal ellatasukrol) és
épitsék meg, de lizemeltessék is a sziikséges szuperstruktirakat a tulajdonukban
levé kikotokben.

A CRPA kotelezettséget vallal a kozosségi és leanytarsasagi szektorhoz tar-
tozo kikotokkel kapcesolatos valamennyi tervezésért, kutatasért, valamint €pitési
és karbantartdsi munkéaért. Az allami hatosagok feladatmegosztasa alapjan a
CRPA hataskorébe tartozik valamennyi kozosségi kikotd fejlesztése. Nevezete-
sen e szerv késziti el a fejlesztési terveket, épiti meg a kozosségi (allami) és
onkormanyzati kikotok alapinfrastruktarajat, sét egyes karbantartdsi munkak
elvégzése is feladata.

Valamennyi kozosségi kikotd fejlesztési projektjének iranyitasat és ellendrzését a CRPA
kovetkez6 harom osztalya végzi:

— Tervezési és Projekt Osztaly,

— Kikotofeliigyeleti és Tervezési Osztaly,

— Kikotdépitési Osztaly.

A minisztériumok tobbsége is részt vesz a kikoték mikodésének, beruhaza-
sainak szabalyozdsdban. A MOT koordinalja Torokorszag kikotdinek valameny-
nyi fejlesztését, és felelds a TCDD kikotok kikotdi tarifainak szabalyozasaért. A
MOI ellenérzi és koordinalja az allami tulajdonu tarsasdgok (IPOSOC) ipari
kikotoit. A MOPF finanszirozza a kikotdi beruhdzasokat és beszedi a kikoto-
hasznalati dijakat. A MOH felel6s a kozegészségiliggyel kapcsolatos intézkedé-
sek (vesztegzar, tilalmak, oltasok) megtételéért és ellendrzéséért. A MOA fele-
16s a halaszatért, jovahagyja az 0j halaszkikotoi beruhazasokat és fejlesztéseket
a sajat szakmai szempontjai alapjan. A MOE elbiralja és jovahagyja a kikotok
kornyezeti hatastanulmanyait. A MOI (beliigyi tarca) felelés a rendorségért, a
bevandorlasi és mas hatosagért. Az MPWS elkésziti a terlilethasznalati terveket,
és meghatarozza a teriilethasznalat elveit valamennyi dgazat szamara, beleértve
a kozlekedésit is.

A miniszterelndk az SPO-val kozosen attekinti a Torokorszagbeli beruhaza-
sok teljes mérlegét, és megitéli a specidlis projektek megvalosithatosagat. A
miniszterelnok és az UMA koordindlja a nemzetkozi tengeri tevékenységgel
kapcsolatos politikai, gazdasagi és jogi szempontokat — a nemzetpolitikai elvek-
nek megfeleléen. Az UMA jovahagyja a TDI kikotok kikotdi tarifajat. Bizonyos
kozosseégi kikotoket a privatizacidjuk o6ta mar nem lizemelteti a TDI (40. tabla-
zat).

A kiilonféle tulajdonu kikotok igazgatasi, ellendrzési rendszere erésen szeg-
mentalt, ami rontja a szabalyozasi tevékenység hatékonysagat. Ezért ,, Torokor-
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szagnak sziiksége lenne a kikotok iizemeltetéséhez a kiilonféle problémak 6sz-
szefonddasa miatt egy olyan kikotdi hatdsagi modellre, amely korrekt médon
szabalyozza és ellendrzi a kikotdi szolgaltatasokat, meghatarozza az iizleti célo-
kat és stratégidkat” (Undersecretariat for Maritime Affairs, 2011. pp. 57.).

A torokorszagi magankikotok felszereltsége az arurakomany kezelésére szol-
galo eszkozokkel és ellatottsaga raktarakkal, taroloterekkel szegényes, foként
azért, mert nem rendelkeznek elegend6 pénzforrasokkal és idegen toke bevona-
sa e kikotok beruhdzasaiba nehezen valdsithatdo meg. A legtobb magéankikotd a
Marvany-tenger partjan jott 1étre, mégpedig oly modon, hogy kimaradtak a
nemzeti kikotdpolitika altal egyébként felvallalt koordindciobodl (annak elényei-
bol nem részesednek) és destruktiv versenyben vannak a mas kategoriaba tarto-
z6 kikotokkel. Ez a helyzet tiikr6z6dik a gazdasagilag nagyon drtalmasan hato
alacsony kikotdi tarifaikban is.

Masfeldl a magadnkikotok, illetve az egyes kikotékon beliili maganterminalok
a kozosségi kikotokhoz képest joval inkdabb teremtenek kategoridjukon beliili
versenyhelyzetet, és tapasztalhat6 is kozottiik érdemi verseny.

Ez abbol adodik, hogy elényben részesitik a szakosodast és hogy hatékonyabban miikdd-
nek. Tovabbi pozitiv tulajdonsaguk, hogy a beruhazasokkal kapcsolatos dontéshozé folyamat
a magankikotokben az eddigi tapasztalat szerint joval gyorsabbnak és hatékonyabbnak bizo-
nyult — kiilondsen az arurakodast, arukezelést szolgalod berendezések vonatkozasaban. Ugyan-
csak elonyt jelent a magankikotdk szamara, hogy menedzsmentjiik ligykezelési stilusat az
erds racionalitas jellemzi, a belsé adminisztracié minimalizalasara torekednek.

Mikdzben egyes magankikotok az (6ket) igénybe vevok tekintetében atvet-
ték az tigyfelekkel valo kapcsolatban a piackonform menedzselési technikakat, e
téren a kozosségi kikotokben még sok a poétolnivalo.

A magankikotok jelentdségére utal, hogy a teljes kikotodi konténerforgalom-
bol a 2007. évi 67%-r6l 2011-re mar 85%-ra ndvelték a részaranyukat —a TDI
kikotok elérehaladott privatizacioja kdvetkeztében.

A CRPA a TDI-vezetdséggel egyeztetve munkalkodik a fejlesztési tervek
megfogalmazasan/kidolgozasan. Minden egyes kikotonek van egy kikéto mene-
dzser szervezete, amely az U] lizemelési feladatok ellatasahoz (beleértve a hajok
ellatasaval, valamint a teheraru-rakomanyukkal kapcsolatos szolgaltatasokat is)
a sajat munkaerejét hasznalja, veszi igénybe. A MOT A4ltal javasolt kikotofej-
lesztési projekteket a CRPA késziti el az SPO szamara.

Az SPO a torokorszagi beruhazasok teljes mérlegének ismeretében biralja el
a specialis épitési tervek megvalositasat, hatdrozza meg a priorizalasra érde-
mesnek tartott terveket. Az SPO 4ltal jovahagyott és az éppen aktudlis otéves
fejlesztési tervbe felvett beruhazasokat a Pénziigyminisztérium finanszirozza.

A magankikotok és az iparvallalatok leanyvallalati statusu kikotoinek épitése
és finanszirozdasa maganerobdol torténik, ezért a CRPA feladata csak annyi, hogy
Jjovahagyja e projekteket és ellendrizze épitésiiket. Altalaban véve a (leendd)
beruhazok (k6zosségi és magantarsasagi intézmények vagy egyének) altal 1étre-
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hozand6 kikotdi épitmények — mint pl. a horgonyzohelyek, molok, dokkok,
hullamtoérdk — tervdokumentumait ugyancsak foként a CPRA hagyja jova.

Bar tobbé-kevésbé egyiittmiikodnek kiilonféle szervezetek (pl. a Torok Ver-
senyhivatal, a Kozlekedési Minisztérium, a Pénziigyminisztérium és a Torok
Privatizacids Igazgatosag), azonban egyenként sohasem rendelkeznek déntéske-
pességgel a kikotoi beruhazasok, fejlesztések, a kikotok kozotti verseny koordi-
nalasa/szabalyozasa terén, kiilondsen nem a privatizacios periddusban/folyamat-
ban levo kikotok szdmara.

Torokorszag régota torekszik (idonként valtozd intenzitassal) az eurdpai
uniods tagsag elnyerésére. Ez érzékelheto a tengerhajozasi szektorral, ezen beliil
a kikdtokkel kapcsolatos szabalyozasok terén is. Kibontakozoban van az EU
kozlekedéspolitikajaval harmonizald nemzeti kikotoi politika.

Egy ilyenféle koordinacios entitds magaba foglalhatja a kikoto-iizemeltetd-
ket, hasznalokat, onkormanyzatokat, a kormanyzattal kapcsolatban levd iigy-
nokségeket (mint a CRPA), a vamhatosagot, a Miniszterelnokség Tengerhajo-
zasi Ugyek Altitkarsagat, az NGO-kat (agymint a Térok Tengerhajozasi Kama-
ra) és az egyetemek képviseldit is (Oral et al. 2007).

3.2.1.2. A minisztériumok és az onkormanyzatok egyiittmiikodése
a beruhdzasok engedélyezésének, jovahagyasanak folyamatdaban

Az onkormanyzatoknak kell térédniiik az adott varos és a kikotd kozotti vi-
szonnyal, kapcsolatokkal, a kiilonféle kornyezeti hatasokkal, de ezen feliil gaz-
dai lehetnek némely szolgaltatasoknak is (mint amilyen pl. a friss vizzel vald
ellatas, a szemét-, illetve a hulladékelszallitds). Nem egyszer tapasztalhato a
koordinacio elégtelensége és az onkormanyzattal kialakuld konfliktus az amigy
egyiittmiikddésre ,,itéltetett” szervezetek kozott. Pl. Izmir kikotdben a hajok
lehetséges meriilési mélysége mindig konfliktus targya a kiilonb6z6 szerep-
lok/érdekek litkozése miatt. Mas infrastruktira-beruhdzasokkal kapcsolatosan is
felmeriiltek hasonld problémak.

A kikot6i beruhazasi terveket elGszor a teriiletileg illetékes megyei kormdany-
z0 birdlja el. E tervek a leendd épitmény valamennyi részletét és tulajdonsagat
tartalmazzak, mint ahogyan a csatolt térképek és leirdsok ugyancsak boséges
informaciot szolgaltatnak a helyi és mogottes térségi viszonyokrol. Ezt kévetden
az MPWS vizsgalja a javaslatot abbdl a szempontbol, hogy mennyire felel meg
az altalanos és regionalis tervezési elveknek, mennyire illeszkedik a teriilet- és
telepiilesfejlesztes adott programjahoz. E tervvéleményezési/elbiralasi folyamat
tovabbi résztvevoi kozé tartozik az UMA, a MOT, a Kornyezeti Minisztérium,
sot a miniszterelndk is. Ezt kovetOen az aktak visszakeriilnek az MPWS-hez,
amely azokat végleges formaba onti.
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Az MPWS-t6] kieszkozolt jovahagyas utdn a CRPA kizardlag technikai
szempontbdl vizsgélja a projekt megvalosithatosdgat. Most mar megnyilik a
lehetdség arra, hogy a beruhazo teljes felelésséggel megkezdje a kivitelezést
annak tudatdban, hogy a munkélatok a CRPA ellendrzése alatt folyhatnak. A
kivitelezés befejezése utan a miniszterelnok és az UMA ad engedélyt a beruha-
zonak az 0j létesitmény tizemeltetésére.

3.3. A kikotoi igazgatasi és fejlesztési szakpolitika

A ,,Japan Tengerentuli Parti Teriiletek Fejlesztési Intézete” (OCADI — Overseas
Coastal Area Development Institute) 2000-ben elemezte a kikotoi igazgatas, a
kikotok lizemeltetése €s az intézményi struktira kozotti viszonyt, és meghata-
rozta a szakpolitika kovetkezo négy pillérét:

autonom kikotdigazgatas,

rugalmas kikotémenedzsment,

pénziigyi fiiggetlenség és a

regionalis fejlesztéssel kapcsolatos (azzal harmonizal6) kikotéfejlesztés.

A négy fejlesztési elv mindenkor a regionalis és nemzeti hatosdgokkal egye-
tértésben, azokkal vald egyiittmiikodésben valdsulhat meg. Az elsé elv Térckor-
szagban nem mindenhol jutott érvényre, de a masodik és a harmadik kovetel-
mény is inkabb csak a maganszektorban valosul meg.

Az OCADI (2000) a kdvetkezd két ajanlast tette a torok kikotok arukezelési
¢és szolgaltatasi szintje, illetve hatékonysaga novelésének érdekében:

— erdteljesebben torekedjenek a meglevd létesitmények/eszkozok hatéko-

nyabb hasznalatara,

— és tegyenek 1épéseket a verseny ndovekedésének elérésére.

Torokorszag eddig nem alakitott ki az adottsagainak és sziikségleteinek meg-
feleld, raaddsul valamennyi kikotdjére alkalmazhaté specidlis modellt. (igy pl.
Mersin ¢€s Antalya kikoto privatizacios szerzodésének kiilonbozik a terjedelme,
az Osszetétele és logikaja, ami kifejezodik a jogszabalyra vonatkozo érvényes-
ségi periodusokban, a beruhazasi kotelezettségekben, a teheraru-atrakas nove-
kedésében stb. is.) Mivel a kozosségi kikotok nem képesek rugalmasak lenni,
nem rendelkeznek pénziigyi onallosaggal és nem fokuszalnak a szolgaltatasok
nyujtasakor vilagos célokra, ezért nem megfeleld a hatékonysaguk. A legfels
menedzselési poziciokban torténd politikai 0sszefonodas esetén a hatékonyta-
lansagot szintén eldidézheti a munkaerd-raforditasi hozam egyensulytalansaga
és a magas megtériilési rata.

A logisztika fontossagat a helyi szerepldk is felismerik, az ezzel kapcsolatos
fejlesztések megjelennek a regiondlis politikdban is. igy pl. Cukurova régio

crer

tor kozott szerepel a logisztika. Ehhez hasonloan a logisztika kiemelked6 fon-
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tossagat hangsulyozza Mersin Logisztikai Stratégiaja (melyet a Mersin
Logistics Platform dolgozott ki). Az 4ltala tartalmazott célok megvaldsitasanak
6 szerepldi Mersin varoson kiviil a helyi/térségi logisztikai és kozlekedési szol-
galtatok. E stratégia a kikotd és a logisztika fejlesztéséhez hatékony alapot biz-
tosit a kapcsoldodd harom kihivas megoldasahoz:

— a kikdtopolitikaban a verseny fokozasat eldsegito fejlesztések keriiljenck

el6térbe;
— a fejlesztéseknek elsdsorban a régio legyen a haszonélvezdje,
— afejlesztések kedvezdtlen ,,mellékhatasai” minimalizalodjanak.

A kikoté (fejlesztési) stratégia kialakitasakor az europai modell adaptalasara
csak korlatozott lehetdség adodik az adottsagbeli kiilonbségek miatt:

a) Az eurdpai modellre ugyanis jellemz6

— a kikotok kozvetlen részvétele a mogottes szarazfoldi térség nagy ré-
szével Osszekottetést teremtd vasuti beruhdzasokban és szolgaltatasok-
ban,

— avasuti teherdru-szolgaltatasok tulajdonlésa,

— a belfoldi vasuti raktarak halozatanak megléte és

— a belfoldi aruszallitmany kezelésének fontossaga.

b) Torékorszagban viszont sok fiigg attol, hogy

— hol vannak a belfoldi piacok,

— vannak-e egyaltalaban vasuti kapcsolatok a hinterlanddal,

— léteznek-e opcidk a hajok megvalasztasahoz?

Az orszag 2007-2013. évi 9. nemzeti fejlesztési tervének megvaldsitasa az
exportorientalt gazdasagi stratégia jegyében torténik, melynek megvalositasa-
ban a kozlekedésnek, ezen beliil pedig kivaltképpen a kikotok fejlesztésének
kulcsszerep jut. A kiilonféle stratégiak (Turkish Industrial Strategy 2011-2014,
Export Strategy of Turkey 2012-2023, Action Plan) kozos céljainak egyike,
hogy Torokorszag 2023-ra a vilag elsé tiz gazdasaga kozé kiizdje fel magat és
¢évi 500 millidrd USD értékii exportot produkaljon. Az igen ambicidzus cél el-
érés¢hez évente 11,7%-o0s novekedésre lenne sziikség, ami nem konnyen telje-
sithetd nemzeti feladat.

3.4. Az orszag teljes kikotoallomanyanak forgalma és foldrajzi megoszlasa

Torokorszag tengeri kozlekedését a foldrajzi helyzetén, természeti adottsagain
és a flottajan kiviil az infrastrukturalis tényez0, a kikétdallomany (nagysaga,
stirtisége, kiépitettsége, kapacitasa és berendezései korszeriiségének foka) is
igen nagymértékben befolyasolja.

A mar a kozépkorban is a vilagvarosok kozé tartozo Konstantinapolyon (Isz-
tambulon) kiviil a mai Torokorszag partjain igen sok — a tengeri kereskedelmet
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is szolgald — halaszkikoté mikodott, melyek a XIX. szazad masodik felétél dif-
ferencialodtak. Mikdzben tobb tucatnyi kisebb kikdtd megallt a fejlédésben és
(kis halaszbarkak, illetve alkalmi vegyes szallitast végzo vitorlas hajok hor-
gonyzohelyeként) csupan lokalis célokat szolgalt, néhany kikotd képes volt
kiemelkedni — féként a mogottes teriiletekrdl szairmazd mezdgazdasagi és ba-
nyatermékek rakodohelyeként. (Pl. Izmirt a gyapot-, Samsunt a dohany-,
Trabzont a gyiimolcskivitel, Zonguldakot a szénkiszallitas tette forgalmassa.) A
nagyobb kikotdk vasuthalozathoz csatlakozéasa tovabbi fejleszté erdnek bizo-
nyult. (Erre vonatkoz6 utalasokat lasd a vasuttorténeti korabbi alfejezetben.)

3.4.1. A kikotoallomany megoszlasa a benniik megfordulé hajok nagysaga
és kora alapjan

A mai torok kikotoallomany a nagy hajok (kiiléndsen a konténerszallitok) befo-
gaddsa tekintetében elmarad az eurépai nagy tengeri régiok, s6t Eszak-Afrika
kikotoitdl is; e téren csupan a Balti (Keleti)-tenger kikotoi korlatosabbak (42.
tablazat).

A torék kikotoallomanyban megforduld hajok atlagos kora tekintetében va-
lamennyi hajora vonatkoztatva a Balti-tenger kikotéivel van egy szinten (jobb a
Foldkozi-tenger keleti medencéje és a Fekete-tenger atlagdnal, de er6sen elma-
rad Eszaknyugat-Europa, a Foldkozi-tenger nyugati medencéje és Eszak-Afrika
atlagatol), mig a konténerszallitd hajok vonatkozasaban sokkal kedvezotlenebb
a helyzete, mert csupan a Fekete-tenger kikotdiben regisztraltak atlagosan ido-
sebb hajokat (43. tablazat).

42. tablazat
Az atlagos hajonagysag az eurdpai és torokorszagi kikétoi allomanyban

2011-ben

Térség/tenger/orszag Atlagos hajonagysag

valamennyi hajora a konténerhajokra

vonatkozdan, dwt vonatkozoan, dwt
Eszaknyugat-Eurdpa 24 600 35000
Nyugat-Mediterraneum 26 900 32700
Kelet-Mediterraneum 23700 27700
Fekete-tenger 24300 27520
Eszak-Afrika 25 000 25 000
Torokorszag 22 300 24 000
® Mersin kik6to 18 900 20 400

Forras: Merk—Bagis 2013 oszlopdiagramjanak adataibol dsszeallitotta a szerzo.
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43. tablazat
A hajok atlagos kora (épitésiik éve alapjan) Eurdpa kikotorégioiban
és Torckorszagban

Kikotorégiok A hajok atlagos kora (épitésiik éve)
valamennyi hajora a konténerhajokra
vonatkozoan vonatkozéan
Eszaknyugat-Eurdpa 2000 2003
Nyugat-Mediterrdneum 1998 2000
Kelet-Mediterraneum 1995 2000
Fekete-tenger 1994 1998
Eszak-Afrika 1999 2000
Balti-tenger 1996 2002
Torokorszag 1996 1999
® Mersin kikoto 1999 2001

Forras: Merk—Bagis 2013 oszlopdiagramjanak adataibol dsszeéllitotta a szerzo.

3.4.2. A forgalom méreteinek és szerkezetének alakulasa az utébbi
évtizedekben

A XX. szdzad elsé felében, amikor az dmlesztett tomegaruk képezték a f6 rako-
manyt, /zmir a forgalom fizikai volumenében megeldzte Isztambult, ahol foként
magasabb feldolgozottsagi foku, értékesebb és tilnyomoan hasznalati cikk kate-
goriaba tartozo aruk ki- és berakodasa tortént (IZKA — Invest in Izmir... 2012).

Az orszag teljes kikotdallomanyanak tonndban mért forgalmardl ugyan idon-
ként megjelennek adatok a szakirodalomban, de a hattéranyagokbol arra lehet
kovetkeztetni, hogy a kis kikdtok adatait nem mindig tartalmazzak. A Torok Sta-
tisztikai Hivatal adatai szerint az orszag nemzetkdzi kikotoi forgalma (tehat az
orszag kikotdi kozotti belfoldi forgalom nélkiil) az 1988 és 1995 kozotti idoszak-
ban 47,0 és 83,7 milli6 tonna kozott valtakozott (nem volt lineéris a forgalomno-
vekedés (44. és 45. tablazat).

Az orszag teljes kikot6i forgalma az exportbol és importbdl, tovabba a
kabotazsbol (belfoldi forgalombol) és a tranzitbol tevodik Ossze. A térék kikétok
kozotti (belfoldi) arumozgas az orszag teljes tengeri forgalmanak csak jelenték-
telen részét teszi ki és a ki- és berakott aruk mennyisége kozott alig van kiilonb-
ség, mivel amit egy orszagon beliili célkikotobe elinditanak, annak oda meg kell
érkezni.

A kikotéallomany teljes forgalma 2003 6ta gyorsan ndvekszik. A 2004. évi
184 milli6 tonna 2012-re megkétszerezdott, elérte a 388 millid tonnat (import,
export, kabotazs és tranzit egylittesen). A konténerkezelés volumene a 2002. évi
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1,95 milli6 TEU-r61 2012-re 7,2 milli6 TEU-ra (azaz tobb mint 360%-kal) futott
fel.

A szamok tiikrében Torokorszagban az utobbi évtizedekben a teljes nemzet-
kozi kikotoi forgalom gyorsabban novekedett, mint Nyugat-Europdaban, de nem
szabad elfelejteni, hogy a torok kikotokben kezelt drumennyiséget Rotterdam
egymaga képes megmozgatni. Bar imponalo tomegrél van szo, a fajlagos (ton-
na/l milli6 lakos) kikotoi forgalom tekinteteben Torédkorszag még mindig erdsen
elmarad a fejlett orszagokhoz képest.

A kikotokben kezelt arunemek koziil kiilonds jelentdsége van a folyékony
omlesztett aruknak (olaj, olajtermékek, vegyi anyagok). Amig az import olaj
foként csdvezetéken és csak kisebb részben érkezik tartalyhajokban, a nyersolaj,
a cseppfolyositott gaz és a desztillacios termékek exportjaban és tranzit
(passing) kereskedelmében a tengerhajozas a meghatarozo kozlekedési mod. E
helyzetbdl adodik, hogy a torok kikotdallomany teljes forgalmabol a folyékony
aruk részardnya gyorsabban novekszik mint a szdraz Omlesztett €s altaldnos
aruké. (A konténer tranzit és atrakasi tevékenység gyengeségével szemben a
folyékony aruk korében egyre nagyobb részarany tapasztalhato.) 2010-ben a
folyékony aruk a teljes kikotoi teherforgalomnak mar tobb mint az egyharmadat
(34%-at) tették ki, amikor a szaraz dmlesztett aru 28%-kal, a konténeres 20%-
kal, az altalanos teheraru 16%-kal és a RoRo, illetve kdzati jarmiirakodas mind-
Ossze 2%-o0s részardnnyal szerepelt (Maritime Turkey... 2012).

A tengeri kikotoi konténerforgalom is gyorsabban novekedett a teljes kikotoi
forgalomnal: a 2002-ben 1,95 milli6 TEU-r6l, 2010-re 5,7 millio6 TEU-ra és
2012-ben mar elérte a 7,2 milli6 TEU-t (Statistical Yearbook of Turkey...
2002/2012). Az igen dinamikus ndvekedés ellenére az orszag népességéhez vi-
szonyitva fajlagos konténerforgalom is a kézepesnél joval gyengébb.

44. tablazat
A tordkorszagi kikotok forgalma 1988 és 1995 kozott

Kikoto A kikotében megforduld hajok Széllitmanyuk mennyisége,
szama tonna
min. max. min. max.

Isztambul 820 3425 1811434 9 782248
[zmir 1043 1667 3500 022 5446 425
Mersin 1775 2470 3436 428 6579 896
Iskenderun 539 933 3313783 4119283
Kocaeli (Izmit) 1274 2763 5704 324 12 629 075
Egyéb 7476 10914 21274 635 63299 593
Osszesen 13 337% 22 655% 46 990 2919 83 748 9599

91990-ben, "1995-ben, 1992-ben, P1989-ben
Forras: Statistical Yearbook of Turkey, 1996-bol az adatokat kivalogatta a szerzd.
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A konténerforgalom rendeltetés, illetve mozgatasi tipusok szerinti dsszetéte-
le:

export berakas 40%,

kabotazs berakas 3%,

— tranzit berakas 7%,

importaru kirakéasa 41%,

part menti szallitasbeli kirakas 3%,
— tranzit kirakas 6%.

A t6r6k kikotok teljes forgalma az elorejelzések szerint 2023-ban (a konténe-
rezett arukat is beszamitva) varhatéan 566 millio tonna berakott és 400 millid
tonna kirakott aru lesz, azaz a 2010-es évek elejére jellemz6 aranyok az ellen-
kezdjére valtanak, a tengeren kiszallitott mennyiség lesz a nagyobb. A berakott
aruk fajlagos értéke viszont kisebb lesz a behozottnal. (A prognozisok azzal
szamolnak, hogy 2023-ban az export értéke 500 milliard, az importé 700 milli-
ard USD koriil alakul.) A 2011 és 2023 kozotti idoszakban a konténerforgalom
novekedési indexe elmarad az Omlesztett és altalanos arukétol (46. tablazat).

46. tablazat
A tordkorszagi kikotok elore jelzett teljesitménye a fobb
rakomanyfajtik szerint

Ev Konténer Széraz 6mlesztett  Altalanos teheraru Folyékony aru
millié index millié index millié index millié index
TEU tonna tonna tonna

2011 7,2 100,0 107 100,0 56 100,0 130 100,0

2015 9,4 130,6 144 134,6 75 133,9 175 134,6

2020 14,0 194,4 220 205,7 114 203,6 267 205,4

2023 18,0 250,0 285 265,3 148 261,5 146 1124

Forras: Maritime Turkey Market Research 2012 és a POAT 2012. p. 81. alapadatai, valamint a
szerz0 altal szamitott indexek.

3.4.3. Kapacitasfeleslegek a teljes allomany szintjén?

Barmennyire is ,,vagtatova” valt a kikotdi forgalom novekedése, a nagyvonalu
beruhazasoknak koszonhetéen a kikotok elméleti kapacitasat figyelembe véve
orszagos szinten a kikotoi allomany még rendelkezik kapacitastartalékkal. A 46.
és a 47-48. tabldzatok adatainak Gsszevetésébdl kideriil, hogy a 2010. évi kapa-
citasokat a tényleges forgalom még 2012-ben sem érte el.
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47. tablazat
a) valtozat — A torékorszagi kikotok forgalmi kapacitdasa szallitmanyfajtdak
szerint 2010-ben

Széllitmanyfajta Evi kapacitas

Konténer 9,3 milli6 TEU

Szaraz dmlesztett és altalanos teheraru* 270,0 millié tonna

Folyékony szallitmany 143,9 millié tonna

RoRo 1,9 millié személyauto egység**
Auto 2,5 személyautd egység

*general cargo; **pcs
Forras: Maritime Turkey... 2012.

48. tablazat
b) valtozat — A kikétoallomany elméleti forgalmi kapacitasa

Szallitmanytipus Elméleti kapacités
Konténer 11 085 0000 TEU*
Altalanos teheréru + szaraz Smlesztett 276 851 862 tonna
Folyékony aru 148 900 782 tonna
RoRo gépjarmit 3674 800 egység

*Az a) valtozathoz képest 1ényegesen nagyobb kapacitds.
Forrds: Country Report... 2011.

3.4.4. A kikotok szamanak, forgalmanak és kapacitasinak megoszlasa
tengerpartok szerint

A kikotéallomany (tengerek szerinti) foldrajzi megoszldasara a kikotok szama
alapjan a koncentraciobol adodo egyenlGtlenség a jellemzO. Legsiiriibben he-
lyezkednek el a kikotok a tagabb értelemben vett isztambuli deglomeracioban, a
Boszporusz bejarataindl, a Marvany-tenger és részben a Dardanellak két part-
jan, azaz az orszag ipari-kereskedelmi Osszpontosulasdban, amely egyben az
olaj, f6ldgaz és LNG behozataldban kittind kikotok tomoriilése is. A regisztralt
jelentdsebb kikotok és szénhidrogen-termindlok a tanulmanyozott és feldolgo-
zott kétféle forras szerint oszlanak meg az orszag tengerpartjain (49-50. tabla-
zat).

Az eldbbi kétféle forras adatai riaszté mértékben kiilonboznek. Ha az utobbi
csupan a nemzetkozi statust kikotoket szerepelteti, akkor a hianyzo belfoldi
statustiakkal egyiitt még nagyobb lehet a teljes szam.

Természetesen a kikotok szama dnmagaban még nem definialja az adott part
tényleges jelentségét az orszag tengerhajozasaban, mivel sokszorosak a kii-
lonbségek az egyes kikotok teljesitményében. Ma még a tengerszorosok és a
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49. tablazat
A kikotok és terminalok szamanak megoszildsa™

Tengerpart Kikoto Terminal
Fekete-tenger 9 1
Tengerszorosok és a Marvany-tenger 12 11
Egei-tenger 3

Foldkozi-tenger 5 3
Osszesen 29 18

*A rakodohelyek nélkiil.

Forras: List of Port in Turkey... adataibol szamitotta és szerkesztette a szerzo.

50. tablazat
A nemzetkozi kereskedelmi kikotok megoszlasa régionként

Régio Kikotok szama
Antalya 7
Canakkale 24
Isztambul 79
[zmir 22
Mersin 18
Samsun 16
Trabzon 9
Osszesen 175

Forras: MOT MAC Maritime Affairs Working Group, 2013.

Marvany-tenger kikotéiben Osszpontosul a teljes kiilkereskedelmi forgalom
oroszlanrésze (ha eltekintiink a nemzetkdzi olajvezeték végpontjanak szerepét
betoltd ceyhani kikoto 1ényegében tranzit természetli forgalmatol).

Az egyes tengeri régiok kikotéallomanyaban a gazdasagi kornyezet hatasara

végbement bizonyos mértékii szakosodas kdvetkeztében

— a konténerforgalom méreteiben jelenleg a Mdrvany-tenger emelkedik ki
(ezen beliil is az északnyugati part), amely lényegében a kozeli vilagvaros
Isztambul szolgalataban all, meghataroz6 szerepe van az import arukkal
valé ellatasaban (51. tablazat).

— A teriiletileg (er6sen) koncentralédé konténerforgalomhoz képes joval
egyenletesebb a szdraz omlesztett és kiilonosen a folyékony daruk megosz-
lasa a kikotorégiok kozott. Az elobbibdl szintén a Marvany-tenger vezet
(foként Isztambul és az izmiti ipari agglomeraciod szén és épitdanyag ella-
tasa okan). A folyékony aru (tilnyomodan olaj és olajtermék) fogalmaban
viszont csak kicsi a kiilonbség a Marvany- és a Foldkozi-tenger kikotore-
gi61 kozott (52. tablazat).
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Az elorejelzések szerint 2023-ig, illetve 2030-ig a jelenlegi és jovObeni ka-
pacitasok szazalékos ardnya alapjan

— konténerforgalom tekintetében a Marmara régio részaranya a decentrali-
zacios politika eredményeként mar erésen csokken (56,9%-rol 51,5%-ra,
majd 44,0%-ra (52. tabldzat) miutan a tdbbi tengerparton részben az tidii-
16turizmus sokmilliés vendégseregének ellatdsa éppen ugy szdmos fejlesz-
tést kényszerit ki, mint az 0j ipari telephelyek létrejotte.

— A tobbi régioban varhatd nagyvonali beruhazasoknak koszonhetéen az
Omlesztett szaraz és foként folyékony aruk rakodasi kapacitasanak rész-
aranya tekintetében is gyengiil a Marmara régi6 jelentdsége.

Valamennyi rakomanyfajta tekintetében a Fekete-tengeri kikotérégio a jovo-
ben is a messze legkisebb aranyt képviseli — kivaltképpen a konténeres €s folyé-
kony aruk rakodasi kapacitasa terén (5/-52. tabldazat). A hosszl torokorszagi
partjai ellenére a hatranyos foldrajzi helyzete (beltengeri mivolta) tovabbra sem
teszi lehetévé a Fekete-tengeri kikotérégio érdemi dinamizalodasat.

Az elébbieken tulmenden az egyes kikotécsoportok a piacteriiletiiket jelentd
mogottes vonzdsteriiletekre (hinterlandokra) gyakorolt hatasa tekintetében is
jellegzetes kiilonbségek allnak el6. E szempontbol még erételjesebben mutatko-
zik meg Isztambul és (az izmitig terjedd kikdtdcsoportot is magaba foglald)
kozeli Keleti-Marvany-tenger totalis folénye (53—54. tabldzat).

51. tablazat
Az egyes torok tengerpartok kikétodallomanyanak 2012. évi konténerkezelési
kapacitasa, tényleges forgalma és kihasznaltsaga

Kikotdcsoportok Kapacitas Tényleges forgalom Kihasznaltsag,
milli6 TEU % milli6 TEU % o
Marvany-tengeri 7,0 56,9 4.5 62,5 64
Egei-tengeri 1,6 13,0 1,1 15,3 69
Fo6ldkozi-tengeri 32 26,2 1,5 20,8 48
Fekete-tengeri 0,5 4.0 0,1 1,4 14
Osszesen 12,3 100,0 72 100,0 59

Forras: Economy — Samsun Port... 2012.
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53. tablazat
A tervezett konténerkezelési kapacitisnovekedés 2023-ig az egyes tengerparti
kikotoallomanyokban

Kikotd A val6szinii tovabbi 2023. évi kapacitas 2030. évi kapacitas
kapacitasndvekmény

clérejelzés
milli6 TEU % milli6 TEU % milli6 TEU %

Marvany-tengeri 8,0 47,6 15,0 51,5 13,1 440
Foldkozi-tengeri 3,0 17,9 6,2 21,3 10,0 33,5
Egei-tengeri 5,2 31,1 6,8 23,4 4,5 15,1
Fekete-tengeri 0,6 3,5 1,1 3,8 2,2 7,4
Osszesen 16,8 100,0 29,1 100,0 29,8 100,0

Forras: Economy — Samsun Port... 2012; valamint Maritime Turkey Market Research alapadatai-
bol szamitotta és Osszeallitotta a szerzd.

54. tablazat
Az egyes kikotocsoportok altal vonzott hatorszagi piacok részesedése
az orszag teljes kikotoi piacteriiletebdl (a kikotoi kapacitasok alapjan) 2010-ben

Régiok Részarany*,
%
Isztambul 54,0
Kelet-Marvany-tenger 16,0
Nyugat-Marvany-tenger 1,0
Egei-tenger 10,0
Kelet-Fekete-tenger 1,0
Nyugat-Fekete-tenger 1,0
Foldkozi-tenger 6,0
Nyugat-Anatolia 6,0
Kozép-Anatolia 1,0
Délkelet-Anatodlia 4,0
Kozép-Kelet-Anatdlia 0,3
Eszakkelet-Anatélia 0,1

*A kikotékben rakodott aru tomege (tonna) alapjan.
Forras: Merk—Bagis 2013.
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3.5. A specialis rendeltetésii jelentdsebb kikotok szerepe és allokacidja

A vilagtendenciat kovetve a kikotéallomany Tordkorszagban is egyre inkabb
szakosodik, foként a kiilonféle rakomanycsoportok szerint. Néhany eklatans
példa a specializalédasra:

— Ambarh kikotében (Isztambul déli el6terében) Gsszpontosul a térokorsza-
gi teljes kikotoi konténerforgalom 40%-a (16. dbra);

— Pendik terminalja (Isztambul keleti szomszédsagaban a Marvany-tenger
partjan) az orszag RoRo-forgalmabol 50%-kal részesedik;

— az Izmir kdzeli Autoport az orszag kikétéi export-import autéforgalmanak
20-30%-at bonyolitja (a kdzeli és vonzaskorzeti autdogyarak exporttevé-
kenységébe bekapcsolodva);

— az olaj- és olajtermék-forgalombol magas aranyt képvisel Aliaga (az égei-
tengeri Izmirtél északra 50 km-re), Samsun (Fekete-tenger) és Ceyhan (az
Azerbajdzsanbdl induldé hatalmas kapacitasu olajvezeték-végi exportter-
minél) a Foldkozi-tenger iskenderuni-oblében;

— tidiil6hajok (cruise) fogadasabol, az altaluk keltett személyforgalombol
nagy aranyban veszi ki részét Isztambul, Izmir és még néhany kisebb
marvany-tengeri kikoté (Country Report... 2011).

16. abra
A jelentdsebb torokorszagi konténerkikotok 2012-ben
(A forgalom mérete a korok nagysagaval aranyos)

BULGARIA e .
Fekete-tenger GRUZIA

ORMENY-
ORSZAG

- Nemport
- Ege Giibre|

- Borusan
- Gemport
- Rodaport

IRAK

Féldkézi-tenger
v, , LCIPRUS

Forras: Maritime Turkey Market Research (2012) és mas, kisebb internetes forrasok adataibol
szerkesztette a szerzo.




212 TOROKORSZAG KOZLEKEDESE

A globdlis 1éptékii logisztikai technoldgia fejlédésével a hatékonyabb szal-
litmanymozgats igényére a megfeleld valaszt a konténerizacio adta meg. A
feltdrekvo orszagokban, igy Torokorszagban is latvanyosan ndvekedett a tenge-
ri szallitasban a konténerizalt aruk aranya, egyre nagyobb a jelentdsége a konté-
nerforgalomnak a kikotokben. Ezzel egy idében egy tovabbi szolgaltatds, a
nemzetkdzi Utvonalakon mozgo iidiiléhajok fogaddsa (az ehhez kapcsolodo
szamos szolgaltatas) is Ujfajta dinamizalo eréként jelenik meg a vilag latniva-
lokban gazdag orszagaiban, igy egyes torokorszagi varosok kikotdiben is. — A
kovetkezOkben részletesebben a konténer- és tidiildhajo-kikotoket ismertetjiik.

3.5.1. A konténerkikotok

A torokorszagi kikotok teljes konténerforgalma a 2002. évi 1,95 milli6 TEU-rol
2012-re 7,2 milli6 TEU-ra novekedett és az elorejelzések szerint 2023-ban eléri
a 30 milli6 TEU-t.

Bar az eurdpai konténerkikoto csaladok koziil a Foldkozi-tenger mellettiek az atlanti-parti
megakikotd range-hez képest masodlagos jelentdségiiek, az olaszorszadgi Gioia Tauro, az
egyiptomi Port Said, a spanyolorszagi Tarragona, vagy a maltai Marsaxlokk a Kelet- és Dél-
Azsiat Nyugat-Eurépaval (és Eszak-Amerikéaval) osszekotd, vilagjelentéségii, igen forgalmas
szuezi utvonal mellett nagy forgalmt hub kikotokkeé valtak, ahol a sajat orszaguk altal keltett
forgalomhoz tobb esetben nagyobb méreteket 61t6 szallitmany-6sszevono és -elosztd forga-
lom is tarsul. E disztribucios tevékenységet kisebb feeder hajok bonyolitjak a Mediterraneum
bel- és melléktengerei felé, illetve azok feldl a hubokra (Study of Maritime... 2008).

A jelenlegi (tobbnyire hagyomanyok nélkiili) torok konténerkikotdk haté-
kony lizemelése terén még sok a teendd, mind a miiszaki berendezés korszertisi-
tése, mind a hatorszaggal valo szarazfoldi kozlekedési kapcsolatok javitasa te-
rén. Mindezek ellenére Torokorszagban a konténerizacid latvanyosan fejlédik,
és a kiilkereskedelem altal generalt kiko6tdi konténerforgalom impozans noveke-
dést mutatott fel az utdbbi évtizedekben (Erdogan 2003).

A vezetdé Ambarlin kiviil a konténerkikotok koziil kiemelked szerepet tolt be
a nemzetkdzi forgalomban Gemport, az Izmiti-5bolbeliek, az Izmir-térségi és
Nemrut-6bdlbeliek, tovabba az Iskenderumi-6bol mentiek (16. dbra).

3.5.2. RoRo- és gépkocsirakodo kikotok

A gépkocsikat rakodo kikotok koziil a legnagyobb forgalmat azok bonyolitjak,
amelyek a kozeli (nyugat-europai licencek alapjan tobbnyire exportcélokra 0sz-
szeszerel8) autogyarak kozelében mitkodnek. Ezek tobbsége az Egei-tenger
partjan létesiilt (Gemport, Borusan, Ford Otosan). A fajlagos kik&t6i infrastruk-
tura-koltség csokkentése, a rakodasi kapacitas jobb kihasznalasa érdekében e
kikotoket gépkocsik behozatalara is hasznaljak. Torokorszag tal nagy, partjai
pedig tal hossztiak ahhoz, hogy a gépkocsi behozatal a vilagtengerekhez, illetve
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Nyugat-Eurdpahoz legkozelebbi Egei- és Foldkozi-tengeren dsszpontosuljanak.
Az importalt gépkocsikat el kell juttatni a Marvany- és a Fekete-tenger kikotoi-
be is az olcso vizi uton, ahonnét tengelyen torténik a szallitasuk a szarazfold
belsejébe. Ezért a legkiilonb6zdbb tordk partokon (55. tablazat) is folyik autd-
kirakas — kisebb mennyiségben.

55. tablaza
Gépkocsi ki- és berakodas a POAT-tag torékorszagi kikotékben, 2010—2012,
személyauto egységben

Kikoto 2010 2011 2012
export import export import export import
Autoport (Izmir) - - - - 425 1377
Borusan (Egei-t. DK) 135 385 6765 155334 8777 149 964 4343
Evyap Port (Izmit) 37101 104433 26151 133811 22551 139412
Ford Otosan 167 478 59652 200386 61463 186821 45703
Gemport (Egei-t. DK) 240 729 45321 214021 56914 199 886 34930
MIP (Mersin) 939 572 378 411 567 330
Samsun Int. Port
(Fekete-t.) - 136 47 67 24
Osszesen 581632 216743 596406 261423 560281 226119

Forras: POAT. (2012): 67

3.5.3. A nemzetkozi iidiiléhajds szolgaltatasok torokorszagi kikotoi

A tenger nem csupan a parti Uidiiléhelyi idegenforgalom szempontjabol hatal-
mas érték, hanem a tengeri turizmus révén is. E hajézasi alagazatnak — az ezres,
egyes évjaratokban tizezres nagysagrendben megjelend legkiilonbdz6bb jach-
tok, helyi és tavolsagi kirandulohajok altal keltett — bevétele a teljes torokorsza-
gi turisztikai bevétel 25%-at teszi ki. (A jachtépitésben a vilagtermelés 6%-aval
Torokorszag mar a 6. helyen all.) E piac joval dinamikusabban novekszik, mint
a kornyez0 orszdgokban — nem kis mértékben a jobb infrastrukturalis feltételek-
nek, a marinak szinvonalasabb kiépitettségének betudhatdéan. A tordk partokon
2002-ben még csak 25 marina miikddott, 2005 végére szamuk kozben 36-ra
valtozott (44%-os novekedés ment végbe). 2014-ben Torokorszagban mar 45
marina tizemelt (Tourism Strategy... 2023).

A torokorszagi turizmusszektor leggyorsabban ndévekvo szegmense a tengeri
iidiiléhajokkal szolgaltatott korutazas, melynek ndvekedési rataja 1980 ota eléri
az évi 8%-ot. A cruise hajok komfortszintje és befogadoképessége egyarant no-
vekszik, ma mar 3000-3500 utast befogadd oriashajok is felkeresik a legvon-
z0bb kikotéket. Az tidiiléhajokrol a torok kikdtokben partra 1€p6 utasok szama
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ugyan elérte az évi egymillidt, de ez a vilag cruise utasainak még mindig csupan
a 0,05%-a.

Az elobbi adatokbol vilagossa valik, hogy e tengeri szolgaltatas terén (a még
olyan gyors fejlodése ellenére is) vildgméretekben egyeldre csak margindalis
részaranyt képvisel Torokorszag — a Karib-térség, a Csendes-6cedn északi része,
Norvégia és a Mediterraneum mellett szerény aktorként.

A Torokorszagban partra 1ép6 (vizitald) iidiil6hajo-utasok szama a kdvetkezOk szerint
alakult:

2002-ben 333 ezer {6, 821 hajordl,

2006-ban 1016 ezer 6, 1183 hajorol,

2010-ben 1719 ezer 6, 1368 hajordl,

2013-ban 2130 ezer 6, 1685 hajorol.

Mikozben 2002 és 2010 kozott az utasok szama 417%-kal, a kik6td hajok
szama csupan 67%-kal lett tobb, kovetkezésképpen nyolc év alatt megtébbszo-
rozodott a hajok atlagos befogadokepessége.

A Country Report szerint 2010-ben tidiil6hajok latogattak: Kusadisi, [sztam-
bul, Izmir, Bodrum, Marmaris, Antalya, Dikili, Canakkale, Cesme, Gocek ¢és
Trabzon kikotébe. Viszont ugyanez a forras allitja azt is egy oldallal késobb,
hogy az iidiil6hajok kikotésére igazabol két kikoto alkalmas:

— Bodrum a legjelent6sebb, modern, 6sszkomfortos személyhajos utastermi-
nallal rendelkezik (a délnyugati mediterran parton), am a nagyobb hajokat
fizikai adottsdgai miatt nem tudja fogadni.

— Marmaris ugyan csak a masodik forgalmasabb ugyan, de a legnagyobb
hajok kikotésére is alkalmas és az utasokat kiszolgalo egységei a legkor-
szerlibbek (a Marvany-tenger partjan).

(Ez az ellentmondas csak gy oldhato fel, ha a tobbi kikotd esetében nem
rakpart mellett kot ki a hajo, hanem a part kozelében tud horgonyt vetni, és az
utasokat motoros barkakkal szallitjak partra.)

Az eldbbi forrassal szemben a Marime Turkey (2012) a kiilfoldi utasok altal
kiemelkedd szamban latogatott kikdtének Isztambulon kiviil Izmir Alsancakot
és Ege Ports Kusadasi-t nevezi meg (egyenként tobb mint félmillié fével). Az
56. tablazat adatai rendkiviil er6s koncentraciéra utalnak: a harom vezetd kiko-
tében Gsszpontosul a teljes utaslétszam 80%-a, mig a maradék 20% 19 kikoto
kozott oszlik meg.

A torok kozlekedéspolitikaban a stratégiai jelentOségli prioritasok kozé tar-
tozik az idiil6hajo-kikotok szamanak novelése. A 2023. évi hatérideji ,, Torok-
orszag turizmusstratégiaja” évi 15 milli6 utassal €s erre alapozva tovabbi 10
ilyen célu cruise kikotovel szamol, koziilik 2 (Galata és Haydarpasa) Isztam-
bulban Iétestilne.

A World Cruise Companie (Vilag Udiiléhajé Tarsasag) a vilagra kiterjedd
fejlesztési programjaban a torok kikotk koziil Isztambul, izmir és Antalya sze-
repel ezeket Home Port-nak tekintve.
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56. tablazat
A torékorszagi kikotok turistahajo és utasforgalma, 2011-2012

Kikoto Turistahajo Utas, 16
2011 2012 2011 2012

Alanya 19 31 22324 36 728
Anamur 4 1 351 63
Antalya 64 59 127 250 161 636
Bartin 2 10 208 882
Bodrum Cruise Ports 82 133 46 031 53 544
Canakkale 23 41 4371 9691
Cesme 1 25 89 4787
Dikili 34 32 17 485 6828
Fethiye 5 14 1975 2186
Gocek 7 6 1216 1038
Gillik 3 8 1692 1136
Iskenderun 5 1 1308 420
[stanbul 420 397 627 897 599 477
[zmir Alsancak 262 290 493 533 553973
Kas 3 11 507 1504
Ege Ports-Kusadasi 568 475 662 456 567 182
Marmaris 84 105 170 021 116 399
Mersin 3 2 416 774
Mudanya 5 922 -
Samsun 3 8 208 1190
Sinop 9 11 4088 3708
Tasucu 4 4 805 709
Trabzon 13 20 6267 10111
Osszesen 1623 1 685 2191420 2133930

Forras: Chamber of Shipping, (2012); POAT (2012):71; MOMAC-DG of Merchant Marine
(2013). Cruise Statistics: 80 — kozli a Maritimer Turkey (2012).

3.6. Az alarendelt jelentéségu torok csomoponti kikotok szerepe
a nemzetkozi tranzitban

A torok kikotok alapvetden az orszag kiilkereskedelmét szolgaljak (a belfoldi
célforgalom kevés). Felszereltségiik, infra- és szuprastruktarajuk kapacitasa
még az export- és importfeladatuk ellatasa tekintetében is kivanni valot hagy
maga utan, azonban a franzit teheraru-szallitas tekintetében mutatkoznak meg
igazan a hidanyossagok. A kombinalt szallitasra vald berendezettség kovetelmé-
nyének csak kevés kikoto tud eleget tenni, ezért nem eléggé versenyképesek a
tranzitszolgaltatasok terén a Kelet-Mediterraneumban.
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A nagytdmegl omlesztett szarazaruk (ércek, szén, épitéanyag, gabona stb.)
altalaban atrakas nélkiil point-to-point (ponttdl pontig) rendszerben teszik meg
megfeleld méretii hajokon a tengeri utat. A csomoponti kikotékon torténd forga-
lom-6sszevonds és -szétosztas (disztribucid) targyai korunkban foként a konte-
neres daruk. (Attdl még nem igazdn mindsiil egy kikoté hubnak, ha az oda tobb
iranybol csdvezetéken érkezd folyékony és légnemii szallitmanyokkal toltik
meg a hajokat.) Ugyanez a megallapitas érvényes az ellenkezd iranyu szénhid-
rogén-logisztikara, amikor a kiilfoldrol érkezé hajok szallitmanyait osztjak szét
a kikotokben a belfoldi csovezetékekbe. Ez torténik a néhany (Afrikabol, Katar-
bol, Norvégiabol érkezd) LNG gazt fogado nagy kikotéi terminalban (a mar-
vany-tenger-parti Tekirdagban és az égei-tenger-parti Izmirben).

Az orszag Nyugat és Kelet kozotti kivald stratégiai foldrajzi helyzete és az
utobbi idékben tortént nagyvonalu szakiranyu kikotéi beruhazasok ellenére a
konténer atrakasi (transhipment) tevékenység még mindig gyenge. 2007 és 2011
kozott (az abszolut értelemben novekvd forgalom mellett) a transhipmentbdl

— a kiilkereskedelem és a kabotazs részaranya 25-r61 78%-ra,

— atranzit aranya pedig 15-r61 22%-ra médosult.

Osszességében a torokorszagi kikotdkben kezelt tranzit és atrako forgalom
lassan névekvo iranyzatu, de még 2012-ben is (az 1,5 milli6 TEU teljesitmé-
nyével) minddssze 22%-os aranyt ért el.

Az atrako forgalom novekedésének lasstusaga elsGsorban arra vezethetd visz-
sza, hogy Tordkorszag legtobb partszakasza beltenger melletti, a foldkozi-
tengeri pedig félreesik a Maltan, a Messinai-szoroson at vezetd szuezi utvonal-
tol. Kétségtelen, hogy az Isztambul tagabb kornyezetében levo kikotok rendel-
keznek természetes disztribucios potenciallal (a Fekete-tenger nyugati, északi,
keleti és déli partjain levo orszagok, illetve az Azovi-tenger felé), azonban még
kozéptavon sem lehet arra szamitani, hogy csomoponti/disztribucios funkcio
tekintetében fel tudnanak zarkézni a szuezi utvonalon miikodé nagy multd,
vagy éppen unids tamogatassal 1étrehozott gérog- és olaszorszagi kikotokhoz.
Mivel a torék konténerkikotok tobbsége a foldrajzi adottsaguk (fekvésiik) foly-
tan még a jovoben sem érheti el a nemzetkdzi atrako forgalomban a hub kikoto-
vé valashoz sziikséges centralitasi szintet, alapvetden sajat orszaguk igényeire
alapozva fejlesztenddk. A belfoldi viszonylatu konténerforgalomban természete-
sen az Isztambul térségi kikotok betdlthetnek csomopontszerepet, pl. a Fekete-
és a Foldkozi-tenger kiillonbozo kikotdi kozotti sokvaltozos viszonylatokban a
ponttdl pontig torténd szallitas helyett gyiijto és elosztd rendszerek szervezésé-
vel és a konténerek kozponti kikotokben vald atrakasaval.

A hub funkcidért folytatott erés nemzetkodzi versengés ellenére Torokorszag
is minden erdvel arra torekszik, hogy néhany nagy konténerkikot6jét nemzetko-
zi jelentdségli csomopontta fejlessze fel.

Foldrajzi helyzetébdl és nagysagabol, gazdasagi jelentdségébdl kovetkezden
Isztambul kikotérendszere kellene, hogy az orszag legnagyobb csomdpont-



TENGERI KOZLEKEDES 217

kikotoje legyen, amely szintere lenne a tdvolsagi (0ceanjard) jaratok végalloma-
saként a Fekete-tenger kiilonboz6 kikotdibe irdnyuld, vagy azokbol kisebb ha-
jokon érkez6 szallitmanyok atrakasanak. A metropolis gyors terjeszkedése, az
ebbdl adodo helysziike és kornyezeti kockazatok miatt a ma mar nem bdvithetd
teherkikotdk (beleértve a konténerkikotdket is) sorra kitelepiilnek a tdgabb érte-
lemben vett agglomeracidba, illetve az Izmiti-6bdlbe. Isztambul legnagyobb (a
Boszporusz keleti partjan, a Haydarpasa negyedben levd) konténerkikotojet 25
km-rel tdvolabbra, a Boszporusz déli bejaratanak kozelében levd Ambarlt kiko-
tokomplexumba telepitik at (Haydarpasa Container Port Urban Development...
2011). Ma mar — a torok kikotok koziil a transhipment tevékenység Ambarli-
Maipolban 6lti a messze legnagyobb méreteket. A tdvol-keleti megajaratokkal
érkez6 konténereket kisebb hajokra atrakva szallitjak tovabb a Fekete-tenger
kisebb részben torok, talnyomoan kiilfoldi (graz, orosz, ukran, bolgar, roman)
kikotoibe. Kornyezetvédelmi/varosrendezési és varosiizemeltetési szempontbol
nyilvanvaldéan ésszerli a forgalmas létesitmény kitelepitése a metropolisbol.
Azonban a hatranyéval is szamolni kell. Nevezetesen azzal, hogy az Egei-tenger
partjain folyo atrakasi tevékenység nemcsak hogy némileg messzebbre keriilt a
kiszolgalasra var6 Fekete-tenger menti (bolgar, roman, ukran, orosz, graz) kiko-
toktdl, de még a Boszporusz forgalmanak csillapitasahoz sem jarult hozza. Erre
akkor lett volna esély, ha a Boszporusz északi bejaratanak kozelében, azaz mar
a Fekete-tenger torokorszagi partjan jottek volna létre a vilagvarosbol kitelepii-
16, illetve azt szolgald 0j kikotok. Bar mutatoban par kisebb ott is 1étezik, a 15.
abran lathatoan az égei-tengeriek jelentosége, forgalma joval nagyobb. E hely-
zeten akkor varhaté kedvezo valtozas, ha teljes kapacitassal tizemel (a kés6bb
ismertetett) Filyos Port.

Korabbi szakértdi vélemények szerint regionalis 1éptékii hubba, logisztikai
kapuvérossa véldshoz Izmirnek és Mersinnek van esélye. (Az utobbinak a
kozép-azsiai orszagokkal folytatott kereskedelem altal, Izmir pedig a feltétele-
zések szerint Hyderpasa kozvetitd forgalma egy részének atvételével.) Vélemé-
nylink szerint a konténerkikoto kikoltoztetése Haydarpasarol Ambarl szamara
legalabb akkora esélyt nytijt a hub funkcié erdsitéséhez mint izmirnek.

A leendo kiemelked6 fontossagu hub kikotok lehetséges helyérdl folytatott
diskurzus soran felmeriilt valtozatok koziil

— az egyik a mdrvany-tengeri régio, mely az orszag hét tartomanya koziil a

messze legiparosodottabb és a kiilkereskedelemben is kiemelkedd.
Amennyiben itt alakulna ki egy nagy hub kikotd, annak vonzasa még a
Fekete-tenger partvidékén is érvényesiilne. A feltételezések szerint a fon-
tossagat novelheti a remélt transzkaukazusi vastt projekt megvaldsulasa,
amely hatékony artériava valhat az Eurépa—Kaukazus—Kozép-Azsia vi-
szonylatl, szamos fontos be- és kirakohelyet érintd konténerszallitashoz.

— A masik szamitasba jovo alternativa [zmir olyan csomoponti kikotové fej-

lesztése, mely az Egei-tenger torok partvidékén kiviil kiszolgalja a Mar-
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vany-, sOt részben a fekete-tenger-parti régiot is. E kikoto eldnye, hogy ki-
tlind a szarazfoldi kozlekedési kapcsolata a kiterjedt természetes gazdasa-
gi vonzaskorzetével. Hatranya viszont a kikoto elégtelen vizmélysége, ami
a nagy hajok fogadasat akadalyozza. Sokat kell kolteni a bevezetd csator-
na kell6 mélységl kotrasara, valamint a rakpartok mérete és a rakodo be-
rendezések, forgalomiranyitasi kozpont altal meghatarozott kapacitas no-
velésére.

[zmirtd] északra a Nemrut-6bolben épiilé Petkim kikdtékomplexum részét
képezi az évi 1,5 milli6 TEU kapacitasi konténerterminal, amely képes lesz
11 000 TEU hordképességii hajokat fogadni. Tranzit- és atkel6 forgalom tekin-
tetében tervez6i vonzdbbnak igérik Pireusznal és Alexandridnal (a rakodés
gyorsasagara ¢és alacsonyabb koltségére hivatkozva — APM Terminal, 2013).

A kizarolag Izmirre és kornyékére alapozas koncepciojat az égei térségben
zardjelbe teheti a vadonatyj konténerkikotd, a Dardanelldk déli bejaratanal levo
Candarli Port projektjének megvaldsitasa, mely akdr gyOztes versenytarsa is
lehet izmirnek, ,,lecsapolva” annak forgalmat. (Nem csupan a ndvekményt sziv-
hatja el, hanem a jelenlegi forgalom egy részét is a korszeriiségébol adodo na-
gyobb hatékonysagéval.)

Hogy milyen jellegti és volumenti lesz a forgalma Candarli Portnak, arrél hi-
hetetlen sz&lsdséges becslések jelentek meg:

— Erdogan, H. (é. n.) évi 1,5 milli6 TEU-val, mig

— a Country Report (2011) azzal szamol, hogy elérheti a 12 milli6 TEU-t,
mivel szerinte e leendd kikoté a Foldkozi-tenger térsége, sét Azsia tekin-
tetében még a legnagyobb gordg kikotonél, Pireusznal is sokkal elonyo-
sebb helyzetet élvez. Véleményiink szerint ¢ volumen elérésére még hosz-
szl tavon, a 2020-as években sem lesz lehetdség. (Osszehasonlitasul: Eu-
ropa legnagyobb konténerkikotdjében, Rotterdamban is 2010-ben 10 mil-
li6 TEU konténert kezeltek.) Ezzel szemben

— a Maritim Turkey (2012) 4 milli6 TEU-ban hatarozta meg a 2025-ben var-
hat6 kapacitasat.

Candarli a tervek szerint Nyugat-Anatolia hinterlandja j hub kikétéjeként
Eurdpa, a Kozel-Kelet ¢és a Fekete-tenger orszagai kozotti aruaramlas fordito-
korongja lenne, melyré] koncipialdi azt allitjdk, hogy a Foldkozi-tenger—Azsia
viszonylatban tobb tekintetben eldnyosebb helyzetbe hozhaté mint Pireusz, 18
méteres mélységével alkalmas lesz a legnagyobb konténerhajok kikotésére is.

— A harmadik felfejlesztendd monofunkcionalis konténerkikotoként Mersin
johet szamitasba a Foldkozi-tenger keleti medencéjében, az Iskenderuni-
0bolben. Azon feliil, hogy Torokorszag keleti (€s feltételezhetéen még az
¢északkeleti régidinak is) a forgalma ide irdnyulna, landbridge, illetve
gateway szerepet tolthet be a kaukazusi és kozel-keleti orszagok szamara
is, miutan magaban foglalja a nemzetkozi intermodalis kozlekedési rendszer
fontos komponenseit. A Mersin Container Port Project 2035-re tervezett
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megvalosuldsa utdn 16 méter meriilésti megahajokat képes fogadni és rakoda-
si kapacitasa eléri az évi 4 milli6 TEU-t.

Azonban az orszag egyik legiparosodottabb, fejlett mezégazdasaggal rendel-
kezd térsége a Sziriaval szomszédos Iskenderunhoz hasonléan, a mar egy ideje
erésen fejlesztett Mersin még ma is ugyancsak alapvetden a tagas hatorszagat
kiszolgalo gateway tipusu kikoté. Ugyan a marketingreklamok Mersint igyekez-
nek jelentés hub kikotonek ,,szépiteni” (Mersin International Port...), a valo-
sdgban az utdbbi években is csak néhany szazalékponttal nétt a tengeri csomo-
ponti tevékenység aranya (még 2011-ben sem volt tobb 5%-nal). Kovetkezés-
képpen Mersin korabban nem volt képes élni a kedvezd foldrajzi fekvésébol
szarmaztathatd lehetdséggel, a hajorol hajora, de még a hajordl kiilfoldre (pl.
Sziridba, Irakba, Kaukazus felé) tartd szarazfoldi kozlekedési eszkozokre vald
atrakas terén sem. A torok kiilgazdasag-politika altal megkiilonboztetetten pre-
feralt Mersint — minden er6feszités ellenére — a legutobbi idokig nem érintettek
a globdlis kereskedelem meghatdrozo tengeri utvonalai, ezért nem jelennek meg
itt a vilag vezetd tengeri szallitasi tarsasagainak, az interkontinentalis vonalakon
kozlekedtetett nagy hajoi. Az Eurdpa—Azsia viszonylatban kozlekedé hajok
rakomanyénak csak elhanyagolhat6 részét rakjak at e kikotoben kisebb hajokba.
Viszont a Foldkozi-tenger keleti medencéjén beliil néhany kikotdvel (Iskende-
runnal, Bejrattal, Latakiaval és Antalyaval) van rendszeres tengerhajozasi kap-
csolata (Port of Mersin...).

A hazai forgalom novekedését valdsziniisiti, hogy a Torokorszag délkeleti
részén beindult hatalmas méreti mezdgazdasag-fejlesztési projekt megvalosu-
lasaval sok olyan agrar-exportarut allitanak eld, melyek értékiik folytan konté-
nerezhetdk és tengeren juttathatok el a tdvoli piacokra.

Mersin javara irandd, hogy

— a szabadkereskedelmi zonaja hataros a kikotovel, és hogy

— 2007-ben az er6sddo exportbol adodoan valamennyi torok konténerkikto

koziil a leggyorsabban, 20%-kal volt képes ndvelni a forgalmat.

Az elébbiekben targyalt nyugati és déli parti konténer hub kik6tokhoz képest
a beltengeri fekete-tengeri part ugyan kozlekedés-foldrajzi szempontbol perife-
rikus helyzeti, de (a Country Report szerkeszt6i) mégis azzal szamolnak, hogy
megépiil a Filyos Port vegyes forgalmu (konténeres €s Omlesztett tomegarut
egyarant kezeld) multifunkcionalis uj kikoto. Rendeltetése az lenne, hogy a for-
galom egy részének atvonzasaval mérsékelje a tengerszorosok (és foként az isz-
tambuli agglomeracio) kikotdinek tulzsufoltsagat. 2018. évi atadasa utan for-
galma fokozatosan évi 25 milli6 tonnara néhet, melynek tilnyomo részét asva-
nyi nyersanyagok (elsésorban ércek), a kdzeli olajfinomitokbol szarmazo folyé-
kony szénhidrogén-termékek (iizemanyagok) tennék ki; mindezekkel pedig
Torokorszag északi partjanak legforgalmasabb kikotojévé 1éphetne eld
(Filyos... 2013). (A konténerforgalma csupén 0,2 millio6 TEU lenne.) Az persze
nehezen képzelhetd el, hogy a szorosokon keresztiil a Mediterraneumbdl is von-
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zana jelent0s forgalmat, igy a Fekete-tenger melletti orszdgok szallitasi igényei
lehetnek a meghatdrozok a nemzetkdzi forgalma tekintetében.

A szakkormanyzat tervez6i arra szamitanak, hogy 2023-ban Torokorszag
konténerkikotdi koziil az egyik a vilag tiz legnagyobb kikétdi kozé fog tartozni a
rakoménykezelési kapacitas tekintetében. Amennyiben sikeriil megvalositani a
tervben szerepld valamennyi programot, ugy a torok kikotoallomany konténer-
kezelési kapacitasa eléri az évi 32 millio TEU-t (1) és az orszag tengeri konténer
forgalma egyenlegesebben oszlik meg az egyes tengerpartok kozott.

3.7. A kozép- és kiskategorias konténer-, valamint 6mlesztett
rakomanyt, altalanos arut kezelo kikotok kapacitasanak novelése

A meglevo konténerkikotok kapacitasanak bovitésében (az 57. tabldzat alapjan)
a legnagyobb méretii fejlesztések Limak Iskenderunban (0,4 milli6 TEU-rél 3,0
milli6 TEU-ra, azaz 2,6 milli6 TEU ndvekménnyel), tovabba Yilportban (0,5-
r6l 2,5 millié TEU-ra, 2,0 milli6 TEU névekménnyel) és Izmirben (0,8-r61 2,5
millio6 TEU-ra, 1,7 milli6 TEU noévekménnyel) megy (illetve részben ment)
végbe a 2012-2016. években.

A mar ismertetett harom nagy 0j kik6té mellett ugyancsak z6ldmezds beru-
hazassal, azaz teljesen 1j, am joval kisebb kapacitasi konténerkikotok is 1éte-
siilnek (Asay Port és DP World), mig a meglévo kikotot a kozeli felhagyott
ipari 1étesitmény teriiletén barnamezds beruhazasként bovitik a Marvany-tenger
délkeleti partjan levé Rode Portban, az Egei-tenger izmirhez kézeli partjan lev
Petkinben és Baticimben.

Korunkban a meglevd bulk és general cargo kikotok koziil a legnagyobb t6-
megl kapacitasndvelésre a Koruma Klor vegyipari cég kikotdjében keriil sor,
ahol a 2012. évi 22 milli6 tonnas folyékonyaru-forgalmat kereken 10 millio
tonnaval, 32 milli¢ tonnara futtatjak fel.

A masik a Toros Tarim cég ceyhani kikotéje, ahol viszont az altalanos aru
mennyiségét tervezik 10 milli6é tonnaval névelni, 15 milliérol 2014-re 25 millio
tonnara. Ha ezek a fejlesztések megvalosulnak, az 0j Filyos kikotéhoz zarkoz-
nak fel kapacitas tekintetében.

Az 58. tablazat ugyan csupan a kapacitasbovitési tervvel rendelkezé kikoto-
ket tartalmazza, de ezek adataibol is kitlinik, hogy kett6 kivételével a kapacita-
suk gyenge, az évi fél milliostol a 6 millid tonnaig terjedd potenciallal, de a
legtobbyjiik kapacitasa 3 millié tonndnal kevesebb.
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57. tablazat
A konténerkikotdi kapacitdsok névelése Torékorszdg
uj konténerkikoto-fejlesztési projektiének keretében

Kikots-fejlesztési A kikot6 2012. évi A tervezett novelt A projekt  Megjegyzés

projekt kapacitasa, kapacitas, befejezésének
milli6 TEU milli6 TEU éve

Borusan® 0,4 0,7 2015 Kikotofejlesztés

TCE Ege Port? 0,4 1,0 2013 Kikotofejlesztés

Evyap @ 0,6 1,2 2015 Kikotofejlesztés

Gemport” 0,4 0,6 2013 Kikotofejlesztés

Mardas” 0,6 1,3 2013 Kikotofejlesztés

MIP?Y 0,9 1,7 2012 A kikotd-lizemeltetési kon-
cesszioban foglaltak alapjan
a kezelési kapacitast 2012-re
1,7 M TEU-ra kellett novelni.

Mersin New Cont. 11,4 . Az épitkezés 5 fazisa koziil az

Port? els6ben a kapacitast 1,7-1,9
M TEU-ra n6vekszik

Limak Iskenderun? 0.4 3,0 2016 Kikotofejlesztés

Yilport? 0,5 2,5 2015 Kikotofejlesztés

Asya Port - 1.9 2013 Z6ldmezbs projekt

DP World - 1,3 . Z6ldmezds projekt

Nemport” 0,4 0,4 - Az épitkezés befejezése

Petkim” - 1,5 2016 Barnamezds projekt

Batigim - 0,3 2015 Barnamezds projekt

Derince® - 1,0 Az épitkezés a kikotd maga-
nositasa utan kezdddik

Port of Izmir” 0,8 2,5 2015 A maganositasi folyamat leza-

rasa utan 1,67 M TEU kapaci-
tasura épitik ki a kikotét
Roda Port® 0,2 2012 Barnamez6s beruhazas
Candarl Port® 4,0 . Z6ldmez6s projekt; a 2015-
ben kezd6d6 munkalatok célja
a kapacitas 1,568 M TEU-ra

ndvelése mar az elsd évben,
2015-ben

Filyos Port - 0,7 . Z6ldmez6s beruhazas

3 Marvany-tenger partjan

® Bgei-tenger partjan

9 a Dardanellak égei-tengeri kijaratanal

9 Foldkozi-tenger partjan

© Fekete-tenger partjan

Forras: Yiksel and Belde Project Joint Venture (2010). Port Master Plan Study; POAT, 2012,
illetve Maritime Turkey Market Research 2012.
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58. tablazat
Az omlesztett aru és dltalanos aru kapacitasok novelésének projektjei
és az uj kikoto projektek (New Port Project) Torékorszagban

Kikoto-fejlesztési A 2012. évi A tervezett A projekt Megjegyzés
projekt kikotoi kikotoi befejezésének
kapacitasa, kapacitas, éve
M tonna M tonna

Aksa 0,6 4 . Altaldnos aru*
Altintel 1 5 2015 Altalanos aru,

1,5 6 Folyékony aru
Batigim 6 7 2015 Altalénos aru
Borusan Lojistik 5 6,5 2015 Altalanos aru
Delta Port 0,6 1 2013 Folyékony aru
igsas 2 2,5 2015 Altalanos aru
Koruma Klor 2,2 3,2 . Eolyékony aru

0,3 Altalanos aru

Martas 3 5 2015 Altalénos aru
Roda Port 2 2,5 2013 Altalanos aru
Solventag 4 5 2014 Folyékony aru
Toros Tarim 15 25 2014 Altalanos aru
(Ceyhan) 235000m*> 400 000 m’ Folyékony aru
Toros Tarim 33 8,5 . Szaraz dmlesztett/alta-
(Samsun) lanos aru
Yilport 2,5 4 2015 Altalanos aru

0,5 1
Filyos Port - 16 . Altalanos aru

*general cargo
Forras: Yiksel and Belde Project Joint Venture (2010). Port Master Plan Study; POAT, 2012;
Industry

3.8. A torokorszagi kikotészektor SWOT-elemzése
és a kikotéallomany fejlédését befolyasolo koriilmények

(1) Erésségek — elonyés koriilmények

A torok kikotok eldnyos stratégiai poziciot élveznek a Foldkozi-tenger keleti
medencéjebeli és a fekete-tengeri hajozasi piacon azaltal, hogy az észak—déli és
a nyugat—keleti korridorok, illetve tengeri utvonalak metszéspontjaban miikod-
nek.
Ebbdl és mas adatottsagokbol a kovetkezd erdsségek adonak:
— a kikotok eldonyds foldrajzi helyzete a nemzetkozi régioban €s az egész or-
szagban egyarant;
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Torokorszag harom kontinens keresztez6désében stratégiai €s tranzitpozi-
cidt élvez;

egyfajta kozlekedési mddra alapozott és multimodalis nemzetkdzi kozle-
kedési korridorok egyardnt vezetnek keresztiil Térokorszagon;

mind a régioban, mind Torokorszagban fejlédnek a nemzetkdzi keres-
kedelem utvonalai;

novekvd iranyzatu a logisztikai és hajozasi tevékenység;

Torokorszag kiilkereskedelmi aruszallitasabol a tengerhajozas igen magas
(tobb mint négyotddnyi) részarannyal veszi ki a részét;

a tagabb régiod

novekszik;

a kikotok hinterlandjainak tobbsége dinamikusan fejlodik;

kedvezo valtozasok mentek végbe az allami kiko6to politikdban és stratégi-
aban;

a maganszektor fokozodo jelenléte a kikotok lizemeltetésében;

novekvo érdeklodés a kikotdi beruhazasok irant;

a kikotok bovitési és fejlesztési projektjei szamanak ndvekedése;
egyetértés a személyi és vagyonbiztonsagi normak tekintetében;

nagy volumenii beruhazasok gazdasaga és kereskedelme fejlédik;

a torok gazdasag és a kiilkereskedelem volumene novekszik;

az orszag népességszama a kikotdi szuperstruktirakba és berendezésekbe;
kedvez0 politikai klima a kikoto-lizemeltetéshez;

képzett és olcs6 munkaerd;

jo viszony a szakszervezetekkel;

jo fizikai kapcsolat a kikotok és a fouthalozat kozott;

a TCDD kikotok vasuthalozathoz kapcsoltsaga;

a versenyképes kikotoi tarifak;

a kikotoi tevékenység kozosségi tamogatottsaga;

a kikotok lizemeltetésében szerzett hasznos torténelmi tapasztalatok
Torokorszag eurdpai unios tagsagra palyazik;

novekszik a kiilfoldiek altal a torok gazdasagba eszkozolt befektetés;

a deregulacids és maganositasi politika a torok tengerhajozasban is érvé-
nyesiil;

megtortént a Kozlekedési Minisztérium ¢és a Kikotoi Igazgatosag atszer-
vezése;

logisztikai kozpontok és intermodalis termindlok létesitése, a meglevok
fejlesztése;

tamogatas és Osztonzés a kozlekedés és ezen belill a kikotoi szektor fej-
lesztéséhez;
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— a kikotdi beruhdzasokkal és tizemeltetésekkel kapcesolatos joganyagok vo-
natkozasaban kedvezd kovetkezményekkel jar6 reformok és valtoztatasok;
— atorok iizletemberek vallalkozoi szemlélete.

(2) A kikotok gyengeségei

A torok kozhasznalata kikotdi szektorban érzékelhetd a nagyfokt hatékony-
talansdg és ez a rangosabb kikotdk privatizacios politikdjdnak megvalositasira
sarkall.

Bér Torokorszag az Eurdpa, Azsia, Kozel-Kelet, Afrika kozotti keresztezo-
désben kivalo stratégiai helyzetnek 6rvend, kozosségi kikotdi mégsem képesek
az elvarhato mértékben €lni a lehetdséggel, azaz teljesen kimeriteni a potencialt.
A torok kikotok foként a sajat nemzetgazdasagukat szolgaljak, annak ellenére,
hogy megfeleld adottsagaik és képességeik vannak az atrako és tranzitszallita-
sokhoz. A nem megfeleld berendezések és iizletpolitika kovetkeztében a kor-
nyez6 orszagok kikotéi gyakran erdsebb versenytarsnak bizonyulnak. Korabban
a nagy kikotok egy monopolista rezsimen beliil miikodtek. Korunkban Térokor-
szag privatizacidért felelos szervei nagyon eltokéltek a korrekt verseny megte-
remtésében. Az allami kikotok hatranyai és elégtelenségei foként a nemzeti
kikotostratégia hianyanak tudhato be. A torok kikotok hianyossagai/gyenge-
ségei konkrétan a kovetkezok:

— szamos kikotdben alacsony a miiszaki szinvonal;

— a kikotoi berendezések allomanya erdsen fragmentalt, emiatt kihasznalt-

saga gyenge;

— a kozosségi kikotok érdemben képtelenek csokkenteni a magas koltsége-

ket és alig tudjak kivédeni a kornyezetvédok kritikajat;

— forgalmi zsufoltsag, dugok a kikotok és a kikotovarosok teriiletén és a

kornyék ttjain;

— az értéknovelt szolgaltatasok hianya kikotékben;

— a korszer(i technika és automatizacio csak kevés helyen létezik;

— elégtelen egyiittmikddés a kikotdt tizemeltetok és a részvénytulajdonosok

kozott;

— nem megfeleld a kikotdi tevékenység szabalyozasa és adminisztracioja,

kiilondsen a beruhazasok és lizemeltetés tekintetében;

— rugalmatlan az 4llami kik6tok tarifaszerkezete;

— a magankikdtok intézményi struktaraja kiforratlan;

— az uj kikotok 1étesitéséhez és meglevok bovitéséhez rendelkezésre allo te-

riilet elégtelen;

— halogatas, késlekedés, a probléméak OsszegzOdése a kikotd-privatizacios

folyamatban;

— alegtobb kikoté nem rendelkezik tavlati tervekkel;
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— adminisztrativ biirokratikus akadalyok a kikot6i beruhazasokban és iize-
meltetés terén;

— a kikotoi rendezési tervek figyelmen kiviil hagyéasa, vagy nem a kell6 fi-
gyelemben részesiilése az 11 kikotok 1étesitésekor;

— politikai/biztonsagi problémak a Kozel-Keleten.

4. Az egyes partszakaszok fontosabb kikotoi, ,,kikotocsaladjai”

Torokorszag valamennyi kikdtdjének van ugyan honlapja, és ezen feliil szdmos
ismertetd is talalhato a vilaghalon. Ezek azonban tulnyomoéan csupan a kikotot
fizikai adottsagairdl, a nautikai és navigacios viszonyokrol tartalmaznak a hajo-
sok szamara fontos tudnivalokat. Csak nagyon kevés kikotorol 1éteznek konkrét
forgalmi adatok, azaz a ki- és berakott szallitmanyok mennyiségérol és arufajtak
szerinti Gsszetételérdl, illetve a kikoto altal kiszolgalt szarazfoldi vonzasteriilet-
r6l, a forgalmat generald tizemekrol, 1étesitményekrol.

Az elébbiekben vazolt hianyossagokkal, illetve adatbeli egyenlétlenségekkel
dacolva a kovetkezokben megkiséreljiik jellemezni partszakaszok szerint a je-
lentésebb kikotdket, illetve kikotdi csoportosulasokat.

4.1. A Marvany-tenger kikotoi

4.1.1. Isztambul-Ambarly/izmit agglomeracio kikétécsaladja

Bar az orszag févarosa az anatoliai Ankara (4,3 milli6 lakos), igazi vilagvarosa a Boszporusz
két partjan elteriilo tobb ezer éves multd, nemcsak a gazdasagi, hanem a kulturalis életben is
kiemelked6 jelent6ségili Isztambul, melynek 2010. évi (agglomeracioja nélkiil) 12,6 millids
népességszama 2023-ra a becslések szerint eléri a 22 milli6 fét. E metropolisban 6sszpontosul
Torokorszag nemzeti jovedelmének 70%-a, de az iparnak mar ,,csak” a 40%-a. A kiilonbség
oka, hogy a magasabb hozzaadott értéket produkald szolgaltatasi szektor részaranya a helyi
gazdasagbol eléri a 60%-ot.

Az egyre inkabb szolgdltato gazdasagi strukturaju vilagvarosban mar ala-
rendelt a tavoli nyersanyagokat tomegesen felhasznalo olyan ipari tevékenység,
mely a tengerhajozast nagyobb volumenii szallitasra igénybe veszi. Ezért a met-
ropolis sziikebb értelemben vett torténelmi varosrészén beliill ma mar igazi te-
herkik6td nem miikddik, csupan kompok és személyhajok (kiranduldhajok)
kotnek ki (Cubuklu, Burnu — Port of Istanbul...).

Viszont a Boszporusz déli bejaratanal az azsiai parton épitették ki Haydar-
pasa kikotojét, melynek els6 nagyobb bovitésére 1953/54-ben kertilt sor, majd
1967-ben kovette egy kisebb aranyt tovabbi bovités (Port of Haydarpasa —
http://en.wikipedia.org...).
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A mai kikot6 2 hossza molé mellett egyszerre 21 hajo kikotésére alkalmas.
A kiilonféle rendeltetést, illetve szallitmanytipusu hajok (személyhajok, om-
lesztett aru, general cargo, RoRo, konténerszallitd) kiszolgalasahoz szakositott
terminalok allnak rendelkezésre.

A rakpartok eldtti vizmélység 5 és 10 méter kozott valtozik, ennek ellenére

— akonténerterminalok évi kezelési kapacitasa 750 ezer TEU,

— a RoRo-terminal évente 360 hajot képes fogadni; 410 ezer tonna arut, 65 ezer személy-

és 60 ezer személyautot kezel,

— a general cargo terminalok 2012-ben 1134 hajot szolgaltak ki és

— az Odmlesztett aru kikotorészleg évente 79 hajot kezel — tobbségiik gabonaszallito.

A kikotéi mandverekhez a 2000 GRT-nél kisebb hajok esetében nem sziikséges a hajo-
vontatds, csak a révkalauz igénybevétele kotelezd (Port of Haydarpasa-Information and
Characteristics — http://www.searates.com/port/haydarpasa_tr.htm).

Miutan Isztambul elnyerte az Eurdpa Kulturalis Fovarosa cimet, a varosve-
zetés igyekszik olyan varosrendezést megvalositani, amely eldnyben részesiti a
kulturalis-turisztikai tevékenységet, és szorgalmazza az ipari-logisztikai tevé-
kenység kitelepitését a belteriiletr6l. A szanalt teriilet revitalizacidja lehetdséget
teremt 11j, nagyszabasu kvaterner szektorbeli 1étesitmények elhelyezésére, me-
lyek nem csupan funkcionalisan, hanem esztétikai megjelenésiikben is szolgal-
jak az uj elképzeléseket. E torekvés jegyében szdamoljik fel 2023-ra a Haydar-
pasa konténerkikotét (Haydarpasa Container Port Urban Development Project.
— Design Brief, Greater Istanbul Municipality 2011), melyet temetd, katonai ba-
zis, egészségiigyi kozpont, egyetemi komplexum és néhany lakénegyed fog
kozre. A Marmary Projekt befejezése utan Haydarpasa kikotot attelepitik
Ambarliba, mely mar ma is a metropolis masodik legnagyobb kikotoje.

4.1.2. A Marvany-tenger északnyugati partjanak kiko6téi

A Boszporusz déli bejaratatdl nyugati iranyban szinte megszakitatlanul sora-
koznak az alapveten Isztambul kiszolgaldsara telepitett kikotok, majd a csupan
apro halaszkikotokkel rendelkezd természetes partszakasz utan csak Tekirdag
térségében mitkodik néhany kereskedelmi vegyes profila, vagy ipari kikotd. A
kozvetleniil a Boszporusz bejaratanal elhelyezkedd Yenikapitol indulva szén-
hidrogén-terminalok és platformok utan a Marvany-tenger partjan 34 km hossz-
ban huzodik a tobbosztatl, 6mlesztett és konténeres arukat is egyarant kezelo, 7
termindlbdl allo Ambarh kikétékomplexum, melynek valddi jelentOségét azon-
ban olajterminalja adja. E Iétesitménye az Isztambul €s a Marmara régio olajjal
val6 ellatasaban kiemelkedd szerepet jatszik. A kikdtokomplexum 9300 embert
foglalkoztat. Exportvolumene 2007-ben elérte a 24 milliard USD-t. Fobb kivite-
li cikkei gyimolcs- és zoldségfélék, dohany és mas mezdgazdasagi termények,
ipari nyersanyagok. Az egyes rakpartok, hajobeallo helyek vizmélysége 6,5—



TENGERI KOZLEKEDES 227

15,5 méter kozott valtozik. A kikdtkomplexum legtobb részlege max. 35 méter
széles és max. 25 ezer DWT tomegii hajok befogadéasara képes.

Az atrakott aruk teljes tonnamennyisége alapjan az Ambarlt Limani 2006-
ban az orszag legnagyobb kikétocsaladja volt, melyre a teljes torok (tengeri)
export és import 38%-a, a Marmara régio teljes forgalmdnak pedig a 63%-a
jutott. A kikotét az ALTAS Ambarli Liman Tesisleri Tic. A.S. cég lizemelteti,
melyet 1992. szeptember 9-én alapitottak. — A kikotdé Isztambulon kiviil az
egész orszagot is szolgdlja a tengerentuli orszagokbol szarmazd arukkal vald
ellatasban (Port of Ambarli...).

Az Ambarli komplexum kiemelked6 tagja Kumport, amely 1994-ben még
csupan Omlesztett aru és general cargo kezelésére rendezkedett be, de 1996-ra
elkésziilt a konténerterminalja is. Jelentésége 2002-t6] mérhetéen novekedett,
amikor a Maersk és Turkon tarsasagok hajoi is kezdték igénybe venni. Torokor-
szag vilaggazdasagi szerepének ndvekedésével és rakodd berendezései korsze-
riségének kovetkeztében az import konténeres aruk kezelésében az elso, a teljes
konténerforgalom tekintetében pedig a 3. helyet foglalta el 2011 végén a torok
kikotok koziil (Port of Kumport...).

Ez konkrétan azt jelenti, hogy 2011 végén Kumport Terminal kezelte a teljes
torok konténerforgalom 13%-at évi 1,7 millié6 TEU kapacitas mellett, melyet a
folyamatban levo fejlesztések 2,2 millio TEU-ra ndvelnek, tobbek kozott a 15,5
méteres vizmélység biztositasaval, ami lehetové teszi a kifejezetten nagy (10—12
ezer TEU rakképességii) konténerhajok kikotését. (Mas forrasok szerint az
Ambarli kikdtékomplexum legjelent6sebb konténerterminalja Gjabban Mardas,
tovabba, hogy Ambarli 2,7 milli6 TEU/év forgalmaval Toérokorszagban az elso,
a vilagon a 48. legnagyobb ¢és a Kelet-Mediterraneumban Pireusszal versengve.)

A Kumport Terminal eredeti tulajdonosa a Kumport Liman Hizmetleri volt,
de részvényeinek a 96,6%-at (2007 majusaban) megszerezte a Fiba Holding és
partnere, a Turkon. E kikotonek a szarazfoldi kozlekedési halozathoz valo kap-
csolata kedvez6: mindossze 10 km-re fekszik az ES/TEM autopalyatol és a kor-
nyéki ipari zonaval is nagy kapacitasa helyi utak kotik 6ssze (Kumport Termi-
nal. — http://eng.kumport.com.tr/Default.aspx?pagelD=186).

Bar a Marvany-tenger északnyugati partjanak legnagyobb varosa, Tekirdag (Rodostd)
csupan harom kisebb kikétdvel rendelkezik. A kozelében levo kikotdk koziil gazdasagi szem-
pontbdl fontossagban kitlinik a Botas cég importgaz-terminalja és a mellette levd vegyes
funkcioju kereskedelmi kikotd (Port of Tekirdag...).

A Boszporusz kdrnyéki és Tekirdag kozeli kikotdesalad kozott (Tekirdagtol
keletre 30 km-re) fekszik a Marmara Ereglisi (Eregli) kisvaros, melynek kiko-
tésre alkalmas természetes 6blében harom kisebb kikotdé mikddik. A foldgaztar-
sasag Botas (Botas Terminal Marmara Ereglisi...), valamint a multinacionalis
Total Petroleum tarsasag tartalyhajo-kikotdit és tarolo tartalyait pedig a kozeli
(igazgatasilag  Sultankdy faluhoz tartozd) partszakaszra telepitették
(http://en.wikipedia.org/wiki/Marmara Ereglisi). A 15,5 méter mély viz leheto-
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vé teszi 40—130 ezer DWT nagysagt hajok kikotését. 1988 ota (évente mintegy
6 milliard m® mennyiségii) import LNG gdz érkezik Martas (Marmaraereglisi)
kikotobe, mig az export tilnyomo részét a behozott gazbol késziilt vegyi anya-
gok, illetve mitragyak teszik ki (Marmaray Ereglisi LNG Terminal...).

4.1.3. Az Izmiti-6bol északi és keleti partjanak kikot6i

A Boszporusz déli bejaratatol keletre egészen Izmit varosig, majd az elkeske-
nyedd 6bol keleti végének déli partjdn szinte dsszefliggd sorozatot alkotnak a
részben a szlikebb értelemben vett isztambuli agglomeracio ellatasat, de még
inkabb az itteni (orszagelsd) ipari tomdriilést szolgald tucatnal is tobb kisebb-
nagyobb kikotd. Ez Torokorszag legnagyobb kikotd-6sszpontosulasa.

A kikotok nagysaga, forgalma nincs szoros Osszefiiggésben a mogottes va-
ros, telepiilés méretével, illetve igazgatasi pozicidjaval. Igy pl. maga Kartal
ugyan iparosodott kdrzet, (district) kozpont varos, azonban sajat kikotdje sze-
rény.

Gebze varos sajat és kornyéki kikotoi viszont mar figyelemre méltd csopor-
tosulast alkotnak. A Gebze melletti Dilovasi-Diliskelesi iparvaros legnagyobb
tarsasaga a Colakoglu Metalurji, az egyik legnagyobb torok acélkonszern,
melynek szallitasi igényét tulnyomoan a sajat kikotoje elégiti ki, de dcskavasat
teherautok is hoznak. A késztermékeket is elsGsorban vizi Gton szallitjak ki.

A max. 60 ezer tonnas hajok kirakasa 60 méter gémtavolsagu kirakoé berendezésekkel tor-

ténik. Epiiletszerkezeti acél és bugaacél atemeléséhez 30 tonna teherbirasti daruk és 2 x 200
kN sinen fut6 SENNEROGEN 6200 futddaruk allnak rendelkezésre.

Dilovasihoz (kodzelebbrol Diliskelesihez) tartozik Alemdar kozepes méreti,
sokféle kikotofunkciot teljesiteni képes ,,Poliport”-ja (59. tabldzat).

Itt négy molo, illetve rakpart, hat csévezeték és egy tartalyterminal all rendelkezésre mind
a szaraz Omlesztett, mind a folyékony rakomanyok kezeléséhez. (E kikotoben az dmlesztett
tomegaruk koziil leggyakoribbak az olajvegyészeti termékek, festékek, kendanyagok, robba-
nészerek, emulziok, kozmetikai cikkek, gyogyszer-alapanyagok, vegye félkész termékek, tex-
tiliak, borok, gyertyak.)

A harom terminalban csoportositott 9sszesen 86 tartalyanak tarolokapacitiasa Gsszesen
92223 m’.

Az arumozgatast szolgalja 3 mobildaru (80—100 t), tovabba sajat + bérelhetd
nagyobb daruk is. A hiddaruk emeldképessége 1 x 60 tonna, 3 x 80 tonna.

Ugyancsak Dilovasi kozelében mitkodik Sedef a Kocaeli ipari tomoriilés el6-
terében. Kis/kdzepes konténer- és general cargo kikotd évi 75 ezer TEU, illetve
800 ezer tonna rakodasi kapacitassal (2400 m*-es tarolotérrel, 3 kisebb moloval)
rendelkezik. A konténeres arukon kiviil foként acéltermékek rakodasa a leggya-
koribb. Ko6zlekedés-foldrajzi fekvése kedvezd, 2 km-re van az orszagos foutak-
tol.
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59. tablazat
Alemdar kikoté rakpartjainak, rakodo moldinak f6bb adatai

Sorszam Hajotipus Hossza, m Vizmélység, m Magassag, m
1 Tartalyhajok; Gen. Cargo 210 10-14 1,7
2. Tartalyhajo; Gen. Cargo 210 11-12 1,7
3. Tartalyhajo; Gen. Cargo 155 6—-10 1,7
4 Gn. Cargo; RoRo 170 7 1,7

Forras: Port of Alemdar — Dilovasi — SOYLU SHIPPING - http://www.soylushipping.com/port-
of-alemdar----dilovas305.html.

Rakodo berendezés tekintetében meglehetdsen szerényen ellatott e kikotd (pl. nincs por-
taldaruja). Targoncakkal és mas kisebb emel6 szerkezetekkel elérhetd rakodasi kapacitasa:

— acéltermékekbdl 1500/3000 t/nap

— faanyagbol 1000/2000 t/nap

— zsakos arubol 1000/2500 t/nap
A rakodopartok/molok méretei:

1.sz. Altalanos aru 123 méter hosszli 10 méter mély viz
2.sz. Konténerrakodo 168 méter hossza 10 méter mély viz
3.sz. Altaldnos aru/RoRo 110 méter hosszl 10 méter mély viz

Derince kikotéje a kormany ,,feliigyelete”, iranyitasa alatt van, a TCDD
tizemelteti (Derince Port — http://www.todd.gov.tr/tcdding/derince _ing.html) és
a régio legnagyobb raktarozasi teriiletével rendelkezik, melyet foként a kész
kozati jarmiivek szallitasa soran hasznalnak. Tovabbi elénye, hogy csatlakozasa
van az orszagos vasuti halozathoz (Derince: Port’s Details...).

Ket vasuti kompvonal indul e kikotobdl,

— a Tekirdaggal 6sszekdtd belfoldi (melyet a TCDD iizemeltet)

— ¢s az lljicsevszkkel, illetve Potival 0sszekotd, a Bati Wagon tarsasag altal

tizemeltetett nemzetkozi (Port of Derince Burnu...).

E kikoto is felkeriilt a privatizacios listara 2013 oktoberében. Ugyan 6 tarsa-
sag is benyujtotta ajanlatat, azonban a tendereztetési eljarast érvénytelenitették,
amikor koziiliikk senki sem vett részt végig a nyilvanos aukcion/arverésen
(Uysal, Omur. ,,Who Will Operate Derince Port” Rail Turkey, 20 January 2014
— http://railturkey.org/2014/01/20/derince-port-offiers).

[zmit elévéarosaban, Tiitiingiftlikben miikddik a Tiipras cég évi 11,5 millio
tonna kapacitasu olajfinomitoja (melyet izmiti finomitonak is neveznek). Ten-
geri uton importalt olajat dolgoz fel foként belfoldi célokra, de a termékekbdl
exportal is.

Az olajtartalyhajok érkezésiiket harom oraval korabban (Darica elérésekor)
jelentik be. Az egyetlen Crude Platformnal max. 300 ezer DWT nagysagu, az
Osszesen 8 horgonyzohellyel rendelkezé két molo melletti 8 beallohelyen pedig
csak 100 ezer DWT nagysagl hajok kezelhetok.
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Az LPG (stiritettgaz-szallitd) hajok kiiiritéséhez két beallohely, mig az olaj-
termékeket szallitdo kisebb hajokhoz tobb bedllohely all rendelkezésre. A viz-
mélység lehetové teszi, hogy a szigeten levd finomitoba VLCC nagysagl ha-
jokkal importaljak a nyersolajat (60. tdbldzat).

A kikotoi raktar (tartaly) kapacitasa:

— nyersolaj 920 ezer m’

—  olajtermék 836 ezer m’

— nyersolaj-kirakasi kapacitas 15,0 millié t/év

— LPG-kirakasi kapacitas 1,5 milli6 t/év

60. tablazat
A Tiirpas tarsasag Tiitiinciflikben mitkodo kikotojének fobb jellemzoi

Rakomaény Kapcsolat Fajlagos rakodasi Beallohely
kapacitas, M t/h

Nyersolaj + LPG 8x 10 500-750 2. fazis/dél

Nyersolaj + LPG 8x 10 500-750 2. fazis/észak

Nyersolaj + LPG 4x16 5000-8000 platform (vagany)

Nyersolaj + LPG 20 x 624 2500 1. fazis

Forras: TUPRAS REFINERY TUTUNCIFLIK — IZMIT — North Maritime
[http://northmaritime.com/ports-info/marma-region/53-tupras-refiner...].

4.1.4. A Dardanellak kikot6i

A tekintélyes folyora emlékeztetd tengerszoros a vilag egyik legveszélyesebb
vizi utja, mely Canakkale kdzelében nem csak erésen elsziikiil, hanem iranyt is
valtoztat. Fiiggetleniil attol, hogy tranzitald, vagy valamelyik itteni kikotdbe
tartd, célforgalmat bonyolitd hajorol van szo, a 150 méternél hosszabb vizi jar-
miiveknek kotelezo, a tobbieknek pedig ajanlatos révkalauz igénybevétele. Ha az
utobbi kategoriaba tartoznak és nem vesznek igénybe révkalauzt, hosszabb ideig
kell varakozniuk bebocsatasra.

A Dardanelldkba igyekvo hajok harom helyen horgonyozhatnak le:

— a Marvany-tenger felél Gelibolu Sarkoynal,

— az Egei-tenger fel6l jovet Bozcaadatol délnyugatra, tovabba

— a szoroson beliil Canakkale kdzelében Karanlik Harbournal.

A bejarati horgonyzohelyeken nincs korlatozas a hajok hossza, vagy meriilési mélysége
tekintetében. A szorosba vald behajozast megel6zo bejelentkezés ideje viszont a hajok nagy-
sagatol fiigg:

— a max. 150-200 méter hosszu és 10—15 méter meriilésii hajoknak a belépés eldtt 24

oraval,

— az eldbbieknél nagyobb hajoknak viszont 48 oraval korabban kell regisztraltatniuk

magukat a bemenetel el6tt a forgalomiranyité kézpontban (Traffic Control Center —
WPS — Dardanelles Strait port commerce...).
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E tengerszoros meghataroz6 kikotdje a keleti parton levd Canakkale, mely
az 50 ezer DWT-nél nagyobb hajokbdl egyszerre 6tot tud fogadni. E nem mély
vizli (3,5-5 m) multifunkcionalis kikotd Omlesztett aru, general cargo, RoRo
kezelésére egyarant berendezett. Egyik {6 profilja azonban az Akcansa cement-
mii export- és importforgalmanak kiszolgaldsa: naponta atlagosan 6000 tonna
cementet és 8000 tonna klinkert raknak be a hajokba, mig a kirakéforgalom
csupan 5000 tonna naponta (Akcansa Cement Pier...). A vasuthalozati csatlako-
zas eldnyét is kihasznalva a nagyszabasu Candarli Port Projekt keretében tobb
peridodusban végzett bovitd munkalatokbol kiemelendd a 2017-ig megépitendd
1135 m hossza hullamtoéré gat, melynek 130 millié eurd dsszegét kozosségi for-
rasbol fedezik. (A hullamtord késziiltségi foka 2012-ben mar elérte a 90%-ot —
Maritime Turkey 2012). Az 1j rakpartok teljes hossza 2000 m, a kikoto teriilete
199,2 hektarra boviil, ebbdl 33 hektar lesz a tengertdl feltdltéssel visszahoditott
szarazfold. Az infrastruktira és szuprastruktira tobbi részének 750 milli6 eurot
igényl6 finanszirozasa BOT-konstrukcioban valosul meg. A kiemelkedd fontos-
sagu fejlesztések befejezése utan olyan kifejezetten mélyvizli rakparttal rendel-
kezik Canakkale, ahol a ma ismert legnagyobb konténerhajok is kikothetnek.

Canakkalén kiviil a Dardanellakban még néhany kisebb terminal miikodik: Aliaga, Kara-

miirsel, Ak¢ansa, tovabba két molo Turkiye Denizcilik Isletmelerinél; az egyiket a belfoldi
kompok hasznaljak.

4.1.5. A Marvany-tenger déli partjanak kikotoi

E partvidék az északihoz képest joval tagoltabb, szamos nagy oble természetes
kikotohelyet kinal. Ennek ellenére a kikotosiiriiseg joval elmarad az északi par-
ton kialakulttol. Amig északon a parti varosoktol tavol is 1étrejottek (foként
ipari) kikotok, itt jobbara a varosokhoz kotddnek. Ezek a létesitmények csak
kismértékben vesznek részt az Isztambuli deglomeraciora orientalodott (északi)
kikotok tehermentesitésében, foként az egész orszag kiilkereskedelmét, vagy a
kozeli nagyiizemet szolgaljak.

E kikot6régio legkeletibb tagja, Yalova két rakoddjaval az ottani vegyipari és mas profild
ipari céget szolgalja ki az Izmiti-6bol déli partjan. Fekvése révén még az Izmiti-iparvidék ré-
szének is tekinthetd. Az Orhangazi-félsziget mar igazi hatart képez az Izmiti-iparvidék és a
deéli part telepiilesei kozott. A felszigettSl délre a tekintelyes Gemliki-0bdl vegén Gemlik va-
roshoz tobb kikotd tartozik. Mindegyik élvezi az [zmir—-Bursa—Isztambul viszonylatu (egyes
szakaszain mar autdopalya mindségi) fout kozelségét és a 36 km-re levd bursai repiil6tér
igénybevételének.

Gemlik telepiilés Gemport nevii konténer- és RoRo-kik6t6t 1987-ben alapi-
totta a BISAS Inc. cég. Ez volt Torokorszag elsé magankézben levé kikétdje.
(Az épitkezés 1990-ben kezd6dott, és az atadasra 1992-ben keriilt sor.) A RoRo-
szolgaltatas 2007-t6] 0ltott nagy méreteket, amikor egymillio gépkocsi (kisebb
részben import, tilnyomoan torok gyartmanyu) rakodasara kertlt sor.
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A general cargo szolgaltatasok mellett az orszagban itt rendezkedtek be el6szor a konténe-
rek két szinten torténd (reefer) tarolasara. 1996-ban kotelez6vé tették a révkalauz-szolgaltatas
igénybevételét a kikotdbe vald behajozaskor és kihajozaskor egyarant. A kdzben elvégzett fej-
lesztések eredményeként 1997-ben a dokkok hossza elérte a 894 métert, ujjszerlien szétagazod
molokkal. 2001-ben 5000 TH hajot szolgaltak ki (1996-ban még csak 1000 TH).

2004-ben a kikotdben kezelt konténerek mennyisége elérte az 1 millio TEU-t, ezzel az or-
szag legforgalmasabb konténerkikotéi kozé zarkozott fel (Zeybek Shipping Agent —
Marmara...).

2008-ban a kikdté személyautod-tarolasi kapacitasa 5500 db-ra novekedett tovabbi 8 par-
kolohely kialakitasaval. Akkor mér az j konténer-tarolohely elérte a 117 ezer m’t és az
iizemi teriilet a 255 ezer m*-t. — A hajok kikotési feltételei valtozatosak. Mivel a bejarat meg-
lehetdsen sziik, max. 500 1ab (azaz kb. 150 méter) hosszll hajok fordulhatnak meg a kiko6to-
ben. A kiilsé horgonyzoéhelyen a viz ugyan 23,2 méter mély, azonban az arurakodé mol6 mel-
lett csupan 6,4—7,6 méter. Az olajterminal (melynek miikddésérél nem allnak rendelkezésre
adatok) viszont 15,5-16,0 méter mély vizével a kifejezetten nagy tartalyhajok kikétését is le-
hetévé teszi.

Az alabbi rakpartadatokbol (61. tablazat) pedig az tlinik ki, hogy egyesek mellett 25-36
méter mély (!) viz is rendelkezésre all.

A rakodashoz nagy teljesitményti (40—-100 tonna emeldképességii) mobildaruk és 7-45
tonna emeldképességii konténermozgatdk allnak rendelkezésre.

61. tablazat
Gemport rakpartjainak fobb jellemzdi

Rakpart Hossza, Vizmélység, Rakodasi szolgaltatasok
sorszama m m

1. 105 12

2. 140 12

3. 100 12-25

4. 90 25-36 altalanos aru

5 112 2536 (darabaru, konténer, RoRo)

6. 100 9-25

7. 82 9

8. 110 7-20

Forras: Yildirim Group buys 54% stake in Gemport on Turkey’s...
http://www.portfinanceinternational.com/categories/finance-deals/i...

A kikéto 50-70 km-es korzetében (foként Bursa varosban) szdmos ipari iizem
mikodik. Ezek kiszolgalasan feliill a mogottes termékeny videk mezégazdasagi
terményeinek, a banyavidék termékeinek kivitele, tovabba ipari késztermékek,
energiahordozok és alapanyagok behozatala ad feladatot a kikotének. (A leg-
fobb berakott aruk: tisztitott vagy félig feldolgozott gyapot, dohany, friss gyii-
molcs és zoldség, élelmiszer-alapanyag, asvanyi nyersanyagok, acélcsd, auto,
keramiatermékek, textil. A kirakott aruk koziil az acéltekercsek, vasaruk, textil,
milanyag-alapanyagok, autdalkatrészek, ammonia, kotegelt papir, szén, fa, ocs-
kavas és friss gyliimolcs a legfontosabbak.)
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Nem csupan Gemport, hanem Gemlik masik két kikotdje, Yilport és
Rotaport is Gjabban a Yildirim Group tulajdona, és egyben ilizemeltetdje, mely-
nek mitragyagyara is van a kikotok kdzelében.

Yilport korunkbeli fejlesztésének része az ipari berendezések nagy tomegii egységei rako-
dasanak megoldasa, kiilondsen nagy emel6képességli daruk lizembe allitasaval. E program
keretében keriilt sor 2014 kora tavaszan a Super Post-Panamax kategdridba tartozd, a japan
MES (Mitsui Engineering and Shipbuilding) tarsasag altal gyartott 4 orias fiitdaru beszerzé-
sére. A darukat hatalmas méreteik miatt nem lehetett a Szuezi-csatornan keresztiil szallitani,
hanem meg kellett keriilni délr6l Afrikat, ezért 50 napot vett igénybe szallitasuk Gemlikig.
Kezelésiiket a torok személyzet Japanban sajatitotta el (http://portfinanceinternational.com/
categories/technology-des...). Gemlik mellett az emlitett kik6tokon kiviil még két rakodomolo
is szolgalja a kozeli gyarakat.

A Gemliki-6bol déli oldalan (Gemliktél nyugatra) Mudanya kisvarosban
csupan egy rakodohely mikodik.

A déli part kozepe tajan Bandirma a legnagyobb varos, melynek vasuthalo-
zati kapcsolata értékessé teszi az itt miikodoé varosi kikotét, mely valamennyi
szolgaltatasra berendezkedett és f6 profilja a mogottes termékeny vidék mezo-
gazdasagi terményeinek, valamint a kozeli autdégyarbol kikeriil jarmivek ex-
portja. Ezen feliil még egy kisebb ipari kikotovel és rakodohellyel is rendelkezik
(Port of Bandirma-ports.com — http://ports.com/turkey/port-of-bandirma).

Bandirmahoz 1égvonalban minddssze 20 km-re miikodik a kiszélesedé Kapidagi-félsziget
keleti tovében a rdla elnevezett 6bdl északi partjan Erdek kisvaros kicsiny kikotéje. Az
Erdeki-obol és a Dardanellak északkeleti bejarata kozotti félszigeten Karabiga és Aksaz ki-
csiny kikotdivel ér véget a Marvany-tenger déli partjan a kikotok sora.

A Marvany-tenger konténerkikitoi nem képesek igazi versenytarsak lenni a
Kelet-Mediterraneumban, inkabb csak a nagyrégié csomoponti kikotdit erdsitik
rahordod/elhordé szereppel. Amennyiben a jovoben forgalmuk eléri a megfeleld

volument, kozvetlen jaratokat indithatnak mas (ugyancsak forgalmas) kiilfoldi
kikotokbe.

4.2. Az Egei-tenger keleti partjanak torokorszagi kikot6i
4.2.1. izmir és a kozeli kikotdk

E partvidék erdsen tagolt, 6blok és félszigetek valtjak egymast, kivalo természe-
tes kikotohelyeket kindlva. A masik foldrajzi elénye, hogy kozelebb van a
Foldkozi-tengerhez, illetve a Szuezi-csatornan atvezetd interkontinentalis tenge-
ri utvonalhoz. A f6ldrajzi elénydket el6szor a védett (sziik bejarattal rendelke-
76) Izmiri-6bol végén levé Lzmir kereskedd- és kikétévaros kamatoztatta mar a
kozepkorban. — A Kelet-Mediterraneum és a Fekete-tenger kozotti helyzete
segitette el6, hogy (a mogottes jelentds mezdgazdasagi teriilet és a tobb helyen
folytatott banyaszat 4ltal is eldsegitetten) ipari €s kereskedelmi kdzpont legyen.
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Izmir azon kevés kikdtdvaros kozé tartozik, melynek vasut- és autdpalya-
halozati kapcsolata van.

Az utobbi évtizedekben végbement gazdasagi fejlodés, kiilondsen iparosodas
olyan méreteket 6ltétt, hogy nem csak az Izmiri-6bélben létesiiltek vijabb kiko-
tok, hanem az északabbra levé Candarli-6bélben is.

Maga Izmir és az Izmiri-6bdlben kialakult kisebb elékikdtok ma még meg-
hatarozok az égei-partvidék kereskedelmikikoté-allomanyan beliil, a turizmust
szolgalo személyhajozasban pedig a nagyvarosi kikéto szinte monopolhelyzetet
¢élvez. Sot, az alapvezetd funkcionalis mutatokban Isztambullal is 6sszehasonlit-
hat6. Amig Isztambul az orszag legnagyobb importkikitije (a metropolis Oriasi
agglomeraciojanak ellatasa indukalja), addig [zmir az export- és konténerforga-
lomban vezet.

Torokorszag mai teriiletén Izmir volt az utébbi négy évszazadban a legna-
gvobb hajozasi tarsasdagok altal leggyakrabban felkeresett destindcio. Ma a
vilag 12 élvonalbeli konténertarsasaganak hajoi kotnek ki rendszeresen e tekin-
télyes kikotoben. Olyan tarsasagokrol van szd, amelyek tobb mint Gtvenes éves
multra tekintenek vissza.

A kiilonféle nemzetkozi kereskedelmi tevékenységek, a termeldi szolgaltatasok és a kiko-
t6-tengerhajozasi szektor funkcionalis &sszefonddasa mutatkozik meg Izmirben — sajatos
komplexumot alkotva. E varosban miikodik

— a Tengeri Uzlet/Kereskedelem és Menedzsment Iskolaja (School of Maritime Business

and Management,

— a University of Dozuk Eylul, mely az IMO normék szerint képez magasan kvalifikalt

személyeket a tengerhajozas szamara (Port of Izmir...).

Bar Isztambultél 600 km-re fekszik Izmir, a személyi/tudomanyos/szellemi kontaktusok
erdsek e két dinamikusan fejlodd varos kozott (Container mania at Izmir...).

Izmir hagyomanyos kik6téjének évi konténerforgalma évente mintegy 1 mil-
li6 TEU.

Konténerkezelési kapacitasanak jovobeni alakulasardl (ugyanabban az iras-
ban, de a kiilonb6z6 eredeti forrasokra hivatkozva) durvan ellentmondasos ada-
tok jelentek meg.

Mikozben az egyik forrasban (TURKLIM) az all, hogy az egész égei-tengeri
régio konténerkapacitasa 2015-ben 1483 ezer (azaz 1,48 millio) TEU és 2020-
ban is csak 2113 ezer TEU varhatd, egy masik forras arrol tudosit, hogy 2 mil-
liard USD értékii beruhdzassal 2016-ra Izmir Térékorszag legnagyobb konté-
nerkikotdje lesz, évi 8 millio6 TEU forgalmat elérve és mindezt kozdsségi for-
rasbol teremtik meg. Csupan a TCDD a sajét tulajdondban levd [zmir Alsancak
kapacitasat évi 2,5 millio6 TEU-ra kivanja ndvelni. Elkésziilése utan a vilag szaz
legnagyobb és egyben a Foldkozi-tenger tiz legnagyobb kikotdje kozé fog tar-
tozni az j Izmiri-6bdlbeli kikotd. A legnagyobb hajok fogadasa érdekében két
kotrohajo mélyiti a leendd kikoté medrét.
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Izmir a nemzetkdzi utvonalakon szolgaltatd luxus kirdanduléhajok kiszolgala-
sdban is kitlinik, fontos allomdasa, destinacidja a kiilfoldi turistadknak. Forgalma
szinte robbanasszeriien n6tt: 2003-ban csupan 5 cruise hajo kotott ki és azokrol
Osszesen 3271 turista Iépett partra, 2011-ben viszont 272 hajordl tobb mint fél-
milli6 (505 ezer), 2012-ben pedig mar 300-nal tobb hajordl 622 ezer latogatta
meg a varost. (A kirandulohajok altalaban Isztambulba tartva szakitjak meg ut-
jukat egy napra Izmirben — Tourism Strategy... 2023.)

A rendkiviil megndvekedett tengeri turistaforgalom erds kihivas a kikoté szamara. A
szakminisztérium meghirdette az ©6nallé kirandulbhajé-részleg 1étesitését Alsancak
kik6toben BOT finanszirozéasi modellben. Jelenleg a kikotd egyszerre csupan 2 tjgene-
racids (egyenként 150-220 méter hosszu) kirandulohajo kiszolgalasat teszi lehetévé. Az
1) 6nallo személyhajo-kikotében tobb (egyenként 300 méter hosszl) molod egy iddben 5
Ujgeneracios cruise hajo kikotésére és kiszolgalasara lesz mod, impozans utaskiszolgald,
hatosagi épiiletekkel, auto- és autobusz-parkolokkal (IZKA-INVEST IN IZMIR...
2012).

Komp- és RoRo-hajok kozlekednek az Egei-partok (f6ként Izmir) és Olaszor-
szag kozott. (Részleteket lasd a komphajozasrol szol6 alfejezetben.)

Az izmirinél joval tagasabb, nyitottabb, de ugyanakkor tobb kisebb félsziget
altal tagolt Candarli-6b6l. A Candarli-6bdl északi mellékoble az Aliaga-6bél,
melynek déli partjan Aliaga telepiilés kozelében tobb kikots miikédik (Izmirtdl
északnyugatra 24 km-re).

Az egyik lizemeltetdje az Aliaga Liiman Baskanligi. A masik, konténerrakodasi részleg
iizemeltetdje a Nemport Seaport Operation and Private Warehousing Shipping Company,
mely a regionalis tengeri konténerszallitasi piacon 25%-0s részesedést ért el. (Berendezésének
teljesitményére jellemzo, hogy tobbek kozott 100 tonnas daruinak is koszonhetden oranként
100-115 konténer rakodasara képes a 14,5 méter mély vizii rakpartokon.) Az Aliaga-6bol be-
jéaratanak nyugati partjan miikodik a Tiirkiye Petrolett Izmir Rafinerisi nevii olajfinomito kiko-
toje, mely képes 338 méter hosszu és 16 méter meriilésti 250 ezer DWT hordkapacitasu orids
arapaly csupan félméteres vizszintvaltozassal jar. E finomitd (mely f6ként gazolajat, gazelint
— PG, RG, ONL allit el6) ezen feliil vegyes rakomanyok mozgatasara alkalmas tovabbi mo-
lokkal is rendelkezik, de mas cégek szdmara nem végez rakodasi szolgaltatasokat. Az érkezd
LPG-hajok szamara usz6 platform is {izemel, ahol a siiritett gaz lefejtésének miiveletét végzik
(Privat offshore Jetty TOTAL).

Ugyancsak az Aliaga-6bolben miikodik a Tupras Rafinery Aliaga altal ilizemeltetett
Tupras Rafinery Mudurlugu Aliaga nevii finomito, mely sokféle sajat terméket exportal, de
importtevékenységet is folytat. 8 horgonyzohelyébdl 2 cseppfolyodsitott foldgazt, 2 kdolajat és
4 olajtermékeket szallito tartalyhajok kiszolgalasara szolgal. A legtobb helyen akar 250 ezer
DWT nagysagu hajok is horgonyt vethetnek a 17-18 méter mély vizben.

Az Aliaga-6bél finomitoi kapacitasuk alapjan a 2. legnagyobbak az orszagban.

A Candarli-6bdl legdélebbi fiokkikotdje a mélyvizii, a legnagyobb hajok
szamara is megfeleld kikotOhelyet biztosito Nemrut-obol (melyet az Aliaga-
6boltdl a Cap of Ilca fok Petkim félszigete valaszt el).
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Az 6bol két része:

— a belsd kiko6td, melynek hatara a Petkim Petrochemical Complex hullamtorégatjat a
Karacadogon-félszigettel (keleti hosszusag 26° 54’ 22°”) 6sszekotd vonal,

— a kiilsé kikotd a bels6 kikoté és a Nemrut Bay hatarai kozott (Nemrut Bay. MK
Shipping. — http://mkshipping.dk/port/nemrut-bay...).

A Nemrut-6bdl keleti partjan, a bels6 kiko6to legészakibb jelent6sebb objektumaként épiilt
meg a multinacionalis olajcég, a Total terminalja, melyet a Total Oil Turkiye A.S. lizemelteti.
E privat terminalt egy 662,5 méter hosszi molod végén alakitottak ki. A parton a Total 135
ezer m° kapacitasi tartalykomplexumot hozott létre. Dél felé haladva a belsé 6bol mestersé-
ges fiokobleként a Petkim-félsziget nyugati partjan épiilt meg a Petkim és az APM Terminals
cégek 100%-os tulajdonat képezd olajvegyészeti kombinat (Petkim Petrokimya Holding
A.S.néven), melynek kikotdje a Petkim Limancilik A.S.

A Petkim (Petro Kimya Holdings A.S. altal iizemeltetett Petkim Terminalban féltucat
hajoleallohely mikodik specialis rakomanyokra szakosodva (62. tablazat), ahol akar 150 ton-
nas terhet is képesek emelni.

62. tablazat
A Petkim Terminal (részben molok melletti) horgonyzohelyeinek f6bb adatai

Horgonyzohely Hossza, Vizmélysége,
m m

1. Tartalyhajo-rakpart 163 7

2. Tartalyhajo-rakpart (ammonia, tizemanyagok, 175 10

etilénglikol stb.)

3. Maroészoda-rakpart 60 6

4. K6olaj-rakpart 90 (ﬁzemi:l‘ Kiviil)

5. Soféleségek rakpartja 190 6

6. Tartalyhajo-rakpart 285 13

7. Altalanos aru rakpart 338 7-10

8. Olajkikotoi rakpart 163-175 .

Forrads: Petkim Terminal — Yarimca...

A Nemrut-6bol nyitottabb kiilsé oblének északkeleti partjan egyelére még
nem jelentek meg érdemleges lizemek és kikotok, e partszakasz kinalkozik a
jovobeni beruhdzasokhoz. Ennek ellenére a kozeljovo legjelentdsebb ipari kom-
binatjanak és kikétokomplexumanak szinhelye a belsé kikotd még lires Petkim-
félszigeti partszakasz lesz (Limas Pier — Nemrut Bay...).

4.2.2. A Petkim-félszigeten létesitendé kikotokomplexum és logisztikai
kozpont terve

A torok szakminisztérium BOT-konstrukcioban finanszirozott beruhazasként
egy gigaszi méretl, tartdlyhajokat és konténerhajokat egyarant kiszolgalo, lo-
gisztikai tevékenységet is folytatd kikotokomplexumot épittet. (A hivatalos
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dokumentumokban ugyan a Candarli-6bdl szerepel helyszinként, de valojaban a
Nemrut fiokobolrél van szo.) Az utobbi években itt épililt APM Terminals
Petkim konténerterminal kapacitasa 1,5 millio TEU/¢év. (Ez 50%-kal nagyobb,
mint {zmir varosanak kikotdje, az Ismir Alsancak Port.) Kézéptavon évi 3 millié
TEU kapacitasara fejlesztik. Mar ma is alkalmas a 16 méter meriilésti, /0 ezer
TEU rakodasi kapacitasu konténerszallito oriashajok kiszolgalasara.

A tervek szerint ezt fejlesztik tovabb az orszag legnagyobb konténer hub ki-
kotojéve, ahol évente 1100 olyan hajé is megfordulhat, melyek egyenként 200
ezer tonnasnal nagyobbak. E magantulajdonu kikoto évi kapacitasa a megnyita-
sa utan (az IZKA-INVEST... 2012 szerint) az évi forgalma 12 milli6 TEU len-
ne.

Ugyan a forrds nem adja meg, hogy milyen id6tavrél van szo, de annak tiikrében, hogy
2013-ban ilyen mennyiségili konténer csak a vilag legnagyobb kikotdiben (Rotterdam, Sang-
haj, Szingapur) fordul meg, nehezen elképzelhetd, hogy akar 10-15 év mulva is egy 0j nyugat-
torokorszagi kikotd eléri ezt a hatalmas forgalmat — mikozben jo néhany mas térok konténer-
kikotd fejlesztése is folyamatban van. Kétségtelen, hogy a telephely kdzlekedési kapcsolata
(vastttal és elsd osztalyu uttal) a hatorszagaval kedvezd, de nem vildgos, hogy hogyan valhat
a terv szerint egy olyan tranzit-atrakohelly¢, mely nem csak az égei régiot szolgélna ki, hanem
egész Torokorszagra kiterjedne vonzasa.

A teljes Candarli-6bol kikotoi létesitményeinek mérete a rakpartok hossza, il-
letve a hajo horgonyzohelyek szama tekintetében négyszeresen mulnad feliil a
gorégorszagi Pireuszt. Tervezoi azt is feltételezik, hogy elhdditand Pireusz
forditokorong funkciojanak nagy részét. (A 2008-ban kitort valsag elott a pireu-
szi kik6to évente 57 milliard USD-ral jarult hozza Gorogorszag GDP-jéhez.)

A vonatkoz6 beruhazasi szerzodés a kdvetkezd 1ényeges mozzanatokat tartalmazza:

— a Petkim cég torokorszagi leanyvallalata és a holland APM Terminals oOriastarsasag
kozosen létrehozza Tordkorszag egyik legnagyobb konténer- és general cargo termi-
naljat;

— a mélymeriilésii, nagy befogadoképességii Petkim Port kedvezd lehetdséget nyujt arra,
hogy Torokorszag gyorsan novekvo piacat a szerz6do felek és harmadik tarsasdgok ha-
tékonyan, kisebb raforditassal elérjék;

— a jelenlegi konténerkik6té tovabbi bovitése (a sziikségletek fliggvényében) max. évi 3
millié TEU-ra lehetséges;

— ajovobeni konténerterminal a bevezetd csatornaban és a rakpart mentén rendelkezésre
allé 16 méter mély vizbdl addodoan nagysagkorlatozas nélkiil (még 10 ezer TEU 1016t
is) képes fogadni és kezelni konténerhajokat. A rakpartok hossza
e 2013-ban 700 méter, mely
e 2014-ben (tovabbi 350 méterrel meghosszabbodva) 1050 méter lesz,

e a konténerek tarolasdhoz 53 ha teriiletii nyiltszinli hely all majd rendelkezésre a
hozzakapcsolodo vasiti terminallal,

e a 40’-as (és a jovoben varhatéan még nagyobb) konténerek mozgatasahoz Post
Panamax STS daruk hasznalatara lesz lehetdség.

— A konténerterminal 28 évig torténd lizemeltetésére (ami 4 évvel egészen 2046-ig meg-
hosszabbithatd) az APM Terminals cég nyerte el a jogot.
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A konténerterminalon kiviil az APM Terminals egy general cargo terminal iizemeltetésé-
vel szamol, melynek elokésziiletei 2012-ben mar folytak.

A jovendobeli kikotékomplexum masik elemének gazdasagi sulya még na-
gyobb lehet a torok nemzetgazdasadgban azzal, hogy a Petkim-félszigeten kibon-
takozo olajfinomito és vegyészeti kombinat, valamint energiagazdasag és lo-

crer

Az ipari integracié megvalodsitasa az Aliaga Petkim Star Refinery Project kereteiben tor-
ténne, és befejezése utan évi 10 millié tonna termék kibocsatasara alkalmas kapacitassal ren-
delkezne. A Star komplexum alapkdletétele 2011. oktober 25-én megtortént. Az 0j Petkim
olajfeldolgozo kombinatban ujféle (Torokorszagban még nem gyartott) és magas hozzaadott
értékil termékek gyartasara rendezkednek be a varhatéan 2015-ben torténd avatas utan.

A Petkimen létesiilé kikotd lesz egyben az Egei-tenger torokorszagi partvi-
dékének legkorszeriibb és legnagyobb logisztikai kdzpontja.

4.2.3. A meghatarozo cég, a Petkim

A Petkim Petrokimya Holding A.S. (r6viditve ,,Petkim”) Tordkorszdag vezetd
olajvegyészeti tarsasaga é€s tekintélyes szerepldje a torok gazdasagnak. E tarsa-
sag jobbara importalt alapanyagokbol magas szinten gépesitett nagyiizemeiben
kiilonféle milanyagokat, illetve abbdl késziilt elemeket gyart olyan termelési
kulcsagazatoknak, mint az épitdipar, a mezdgazdasag, az autdgyartas, az elekt-
ronika, a csomagolastechnika, a textilipar, st a festék- és gyogyszergyartas is.

A Petkimet 1965-ben Isztambul egyik keleti elévarosaban levé telephelyen miikodo olaj-
vegyészeti cégként alapitottak, majd 1985-t61 a szakagi tudomanyos technologia fejlesztésére
is kiterjesztette tevékenységét, melynek nevéhez tobb innovaciod, vegyészeti termék eldallitasa
is fiiz6dik. Ma az isztambuli részvénypiacon is jegyzett, az Azerbajdzsani Koztarsasag Allami
Olajtarsasagaval (SOCAR) holdingot alkoté Petkim a 2008. évi privatizacié 6ta 4 milliard
USD ellenében 51%-os részesedésre tett szert. A SOCAR-ral k6zos 1j olajfinomitdjanak évi
termelési kapacitasa 10 millio tonna.

A Petkim Petrokimya Holding termékei koziil kiemelkedd jelentSségliek a kiilonféle cso-
magolofolidk, a PVC, egyes novényvédo szerek. Termékeinek haromnegyedét a belfoldi pia-
con értékesiti, mig exportja mindenekel6tt Azerbajdzsan felé iranyul.

A Petkim torokorszagi gazdasagi sulyat huzza ala, hogy

— az Isztambuli Iparkamara 12. legnagyobb tarsasaga,

— egyike Torokorszag elsé 20 exportérének,

3. legnagyobb tarsasag).

A tarsasag egész lizleti vertikuma szempontjabdl elengedhetetlen kikot6épi-
tésre vald fokuszalas érdekében a Petkim 2010. november 22-én megalapitotta a
Petkim Limanacilik Ticaret A.S. elnevezésii leanyvallalatot (Petkim Terminal —
Yarimca...).



TENGERI KOZLEKEDES 239

4.2.4. A Seka Gocek (Petkive/Fethiye-6bol) rakoddhely

A Fethiye-6bol északnyugati részén levo kikotd a Gocek-sziget €s a szarazfold kozotti mély
csatornan keresztiil kozelithetd meg a tenger fel6l. (A csatorna 2 mérfold hosszt és 3 hajoko-
tél széles.) A parti horgonyzohely csak egészen lassan kozelitheté meg max. 135 méter hossza
és 12 ezer DWT hordképességli hajokkal (GOCEK SEKA-FETHIYE PORT -
http://www.denizmar.com.tr/gocek.html).

Maga a kikotéhely sz€Itél és hullamveréstdl jol védett; az arapaly-szintkiilonbség nem
tobb 10-15 cm-nél. Viszont part menti kikotés — foként érkezéskor — pontos mandverezést
igényel.

Kisebb turistahajok, vitorlasok kikétéséhez szamos rovid (20-30 méter hosszi) molod
szolgal.

A 6 rakpart 157 méter hosszl, de a moloval alkotott éles sz6g miatt csak kis (1000 DWT)
tartalyhajok kikotésére alkalmas. A vizmélység a kikotohelyen 10,0 és 11,5 méter kozott val-
tozik.

A berakasban (kivitelben) a kromére, a kirakasban a kozeli papirgyar szama-
ra behozott hulladékpapir a meghatarozé rakomany. A kromércet az érceldké-
szitOben vasladakba ontik; egy teherautod altalaban 5-6 (egyenként 2,5 tonna
sulyu) ladat szallit a kikotobe. 24 ora alatt mintegy 1500 tonna aru berakasa
torténhet meg (SEKA GOCEK, Fethiye Bay Pier-North Maritime -
http://northmaritime.com/ports-info/aegean-region/88-seka-gocek...).

* % %

Az Izmir térségi konténerkikotSk képesek kihasznalni a Marvany- és a Fold-
kozi-tenger kozotti kedvezd foldrajzi fekvésiiket. Ennél is fontosabb azonban a
helyi gazdasag és a mogottes térség altal keltett forgalom. Az izmiri agglomera-
ci6 Torokorszag masodik legnagyobb ipari és kereskedelmi kdzpontja, rendki-
viil termékeny mezdgazdasagi vidékkel a hatterében. A térség valamennyi ter-
meld és szolgaltatasi agazata tekintélyes exportot kelt, mely az itteni kivételesen
jo szarazfoldi (vasuti és autdpalya-) halozati kapcsolattal rendelkezd tengeri
kikotok forgalmanak meghatarozo tényezoje.

Az égei-tengeri torokorszagi kikotorégio konténerkezelési kapacitasa a tervek szerint az
alabbi titemben novekszik 2023-ig:

2015: 1483 ezer TEU, bulk + general cargo 32999 000 t

2020: 2113 ezer TEU, bulk + general cargo 43 007 000 t

2021: 2500 ezer TEU, bulk + general cargo 46 000 000 t

2023: 2583 ezer TEU, bulk + general cargo 51054 000 t

Forrds: Turkey Port Operation Sector Report 2010 of the Pretoperators Association of Turkey
(TURKLIM).

4.3. Torokorszag foldkozi-tengeri kikotoi

A Foldkozi-tenger torokorszagi (mintegy 1000 km hossza) partvidékének nyu-
gati szakaszan nem alakult ki szamottevo kereskedelmi kikotd, de még a kdzép-
sO szakaszanak (foként a nemzetkozi turizmust szolgalo kikotéi (pl. Antalya,
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Alanya, Bodrum) sem tartoznak a jelentdsek kozé. Ezzel szemben a keleti szeg-
letben, az Iskenderuni-6bdl északi és keleti partvidékén (a sziriai hatarig) sora-
koznak a torok kiillgazdasag szempontjabol kiemelkedo jelentoségii kikotok. Az
ottani Osszpontosulas tobb tényezd egyiittes hatasanak kdvetkezménye:

— Anatolia belso teriileteirdl ide vezetnek a nagyobb teljesitményti (nemzet-
kozi forgalmat is hordoz6) kozlekedési palyak (sot a Fekete- és a Foldkozi-
tenger kozotti vasutnak is itt van a déli végpontja.

— Torokorszag teriiletének mintegy kétotodét kitevod keleti orszagrész gaz-
dasaga legkozelebb itt éri el a vilagtengert (a Szuezi-csatornahoz, de Gib-
raltarhoz is kdzelebb van, mint a Fekete-tenger).

— Az e partszakasz mogotti siksag (Cukurova régio stb.) mezdgazdasagi ki-
ugrd értékll, tovabba iparilag a legfejlettebbek kozé tartozik (nehézipar,
autogyartas stb.).

4.3.1. A partvidék nyugati és kozéps6 szakaszanak jelentéktelenebb kikot6i

Ezek kozé tartozik Kalkan, Kas és Fethye.

Az immar milliés varossa és egyben Tordkorszag legforgalmasabb tenger-
parti tidiiloturisztikai kézpontjava fejlodé Antalya ujdonsiilt kikotdje Akdeniz.
Korabban csak minimalis kereskedelmi forgalmat bonyolitoé halaszkik6té szom-
szédsagaban notte ki magat

— tilnyomoan a turizmust szolgalva (nagy tidiiléhajok fogadéaséara, utasaik
ki- és beléptetésére, cateringgel vald ellatasara, valamint a tdlnyomoan
kiilfoldi jachtok kikotésére és ellatasara 6sszpontositva);

— tovabba a tagabb értelemben vett (Alanya, Mersin, Konya, Aksehir,
Afyon, Burdur, Denizli varosokat és korzetiiket magaban foglald) vonzas-
korzet szdmara tengeri kereskedelmi szolgaltatasokat is nyujt a kikotd
(amelyben dmlesztett arut és konténert szallité hajok egyarant megfordul-
nak (Port Akdeniz-Antalya...).

4.3.2. A keleti partszakasz legjelentésebb és egyben legigéretesebb kikotdje,
Mersin

A Foldkozi-tenger északkeleti szegletében levé Iskenderuni-6bol leggyorsabban
fejlodé multifunkciondlis kikétokomplexuma Mersin varosban és kdzvetlen kor-
nyékén miikodik, mely a general cargo és konténer mellett szaraz és folyékony
Omlesztett aru kezelésére/rakodasara, valamint RoRo-szolgaltatasokra is beren-
dezett. A teherkikté-komplexum jol kamatoztatja a kivalod vasuti és fouthaloza-
ti csatlakozasabol, valamint nagy teljesitményt kikotdi berendezéseibol adodo
elonyeit. A Mersin igazgatasi teriiletén mikodo kisebb volumeni kiko6ték koziil
legismertebb a Mersin Free Zone és az Atas Petroleum Port. (A Cukurova tar-
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tomanyhoz tartozé partszakaszon tovabbi tobb apré — Mersintdl fiiggetlen —
kikoto is mikodik.)

Fizikai nagysaga (teriilete, beallohelyek szama, a dokkok egyiittes hossza
stb.) tekintetében Mersint egyetlen kikoto sem elozi meg Térékorszagban.
(Alapteriilete 6sszesen 322 hektar, amelybdl a 21 hajoledllohely és a 15 molod
egyiitt 110 hektart foglal el. A bevezetd csatorna mélysége 12,5 m, a terminalok
elott 9,4 m, mig a horgonyzohelyeken ¢s a molok eldtt 4,9 m mély a viz.)

A kikoté teriilete tovabbra is a TCDD (ily moédon a tordk allam) tulajdona,
de tizemeltetési jogat a 755 millio USD ellenében 2007. majus 11-én kelt kon-
cesszios szerzodés alapjan 36 évre megszerezte a kikotéterminalokat vilagszerte
iizemeltetd SPA (Singapore Port Authority), valamint az Akfen nevii térok épi-
tdipari tarsasag alkotta konzorccium. A szerzddés értelmében az tizemeltetd az
els6 6t évben legalabb évi 1,2 milli6 TEU konténeres és 7,5 millié tonna szaraz
Omlesztett aru (vagy — az lizemeld dontésétol fiiggden — csupan 1,7 millio TEU
konténeres aru) kezelésére vallalkozott. A szerzddés specidlis zaradéka egy
egészségesen versenyzo kikotlizemelés biztositasanak sziikségességérdl szol,
megtiltva a monopolista akciokat, a diszkriminaciot, az elfogadhatatlanul magas
tarifat és az ellatasbeli restrikciot is (Zeybek Shipping Agent — Marmara Sea
Region...).

A koncesszio életbe 1épésétdl kezdve a kikotd a Mersin International Port
(MIP) nevet vette fel. A MIP és a TCDD kozotti koncesszids szerzédésben
meghatarozottak szerint az eldre jelezhetd sziikségleteknek megfeleléen a
konténeresaru-kezelési kapacitast 2012-re 1,7 milli6 TEU-ra kellett volna no-
velni. (Ezzel szemben a MIP sajat kalkulacidja szerint a 2007. évi 1 368 000
TEU-r6l 2013-ra 3 094 833 TEU-ra kivanta felsrofolni.) A tavlati tervekben
viszont szerepel egy uj, 409,1 ha teriiletii konténerkikotd 1étesitése a meglevod
mellett (részben szanalt teriileten, részben a tengert6l elhoditott 11j felszinen)
kozel 3 milliard eurd koltséggel, ahol 2033-ban mar évi 10,3—11,4 millio TEU
(!) konténerforgalommal szamolnak. (E tervet az orszagban ismertté valt kikoto-
fejlesztési projektek koziil az egyik legfontosabbnak itélte a szakminisztérium.)

A hérom id6beli fazisra tagolt uj Mersin Container Port Projekt teljes koltseé-
ge eléri a 2,90 milliard euro6t. Ebbol a két (900 és 1200 m hosszl) hulldmtord
gat és a rakpartépités 270 millié eurd Osszegli tételének finanszirozasat a kor-
many allja az allami koltségvetésbol, a tobbi tételt (berendezések, felszerelések,
utépités, kozmtépités stb.) BOT-konstrukcio keretében kivanjak finanszirozni
(Maritime Turkey 2012).

A MIP javaslatot terjesztett be a hullamtorogatja altal védett kik6toi zonaban
egy Uj turista (cruise) hajokikoto épitésére is. A kikotében dolgozok 1étszama a
koncesszios idészak elsé évében, 2008-ban 1128-r6l 1560 fére boviilt (Port of
Mersin, Burkey — live AIS...).

Mersin nemzetkozi kikotdjének versenyképességét azonban befolyédsolhatja
a tarifapolitika. Az iizemeld konzorcium mar 2008-ban 10%-kal névelte a tari-
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fat, ami az érintett szallittatok, a helyi NGO-k és kamarak (haj6zési, ipari kama-
ra, exportérok szovetsége) aggodalmat valtotta ki, akik ugy lattak, hogy a
TCDD figyelmeztetése ellenére monopol arpolitika érvényesiil, és a novekvo
szallitasi koltségeket a kezelt aruk értékesitési araban nem tudjak érvényesiteni.
A MIP viszont azzal védekezett, hogy az arpolitik4ja alkalmazkodik a koncesz-
szios szerzodésben megfogalmazott elvekhez, és csupan az ilizemeltetéshez
sziikséges kiils6 szolgaltatasokban, valamint a felhasznalt anyagok araban tor-
tént draguldsokat érvényesitette a sajat szolgaltatasi draban (Clifford Capital
invests...).

A teljes kapacitas és a teljes forgalom tekintetében Izmir utdn jelenleg a ma-
sodik helyet foglalja el Mersin az orszagban.

Kapacitasa

— Omlesztett (szaraz és folyékony) aru 15 millié tonna,

— altalanos aru 1 milli6 tonna,

— konténer 4,5 millio TEU.

A kikot6 tonnaban mért forgalma az 1971-2011. évi viszonylatban atlagosan évi 5,8%-kal
(ezen beliil a 2007. évi privatizacidja 6ta — a globalis gazdasagi valsag ellenére — évi 6,5%-
kal) novekedett, mig a konténerforgalom 1984 és 2011 kozo6tt 60%-kal ndvekedett. A konté-
nerforgalom igazan az utdbbi bé tiz évben ugrott meg, konkrétan kdzel megnégyszerezdott:
az 1997. évi 200 ezer TEU-val és a 2001. évi 290 ezer TEU-val, a 2009. évi 855 ezer TEU-val
szemben 2011-ben mar 1,1 millié TEU-t ért el.

Mersin az orszag 3. legforgalmasabb konténerkikétojéve valt. Mindezek
eredményeképpen egyediil a Mersin International Port (MIP) 2011-ben 25 mil-
li6 tonna forgalrnat1 regisztralt, melynek 52%-at tette ki a konténer, igy Torok-
orszag masodik legforgalmasabb konténerkikdtojéve lépett el6. A megmozga-
tott szallitmanyok koziil a konténer utan a masodik helyen a szaraz dmlesztett
aru szerepel (mintegy 20%-os részarannyal), amit a folyékony szallitmany kovet
(17%-kal), de jelen van (a tengeri kompoknak kdszonhetéen) a RoRo forgalom
is (4%-kal), a maradékon az egyéb aruk osztoznak (Mersin International Port. —
www.mersinport.com.tr).

Tomegét tekintve forgalmanak nagyobb részét Tordkorszagban kitermelt
szdraz omlesztett banyatermékek teszik ki:

— manganérc (45-60% fémtartalmi) évi 1-3 milli6 tonna,
— vasére (58-65%-0s) 10—12 milli6 tonna,

— kromérc (28-48%-0s) 2 millié tonna,

— folypat (magas fluortartalmu) 30 ezer tonna.

Ezen tulmenden foként Azsiabol szarmazo tomegaruk és félkész termékek at-
rakasa torténik Mersinben:

' A TCDD statisztikajaban joval nagyobb tomegek szerepelnek: a 2002. évi 36,3 milliérol 2008-
ra 50,2 milli6 tonnara emelkedett a forgalom.
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— Pakisztanbol talk asvany,

— Oroszorszagbol ocskavas,

— Venezuelabol fémhulladék,

— Malajziabdl rézhulladék,

— Gruaziabol sargarézhulladék,

— Kinabol vasotvozet, grafitelektrod

a torokorszagi vas- és szinesfémkohdaszat szamara.

Acél- és aluminium félkész termék/alapanyag a torok gépjarmilipar szamara:
— aluminium profilra hengerelt 4&ru Malajziabdl,
— rozsdamentes acéltekercs,
— horgonyzott acéllemez,
— préselt acéllemez hajotestekhez,
— galvanizalt acéllemez,
— rozsdamentes acéllemez  Dél-Koreabol  (http://www.hurri-yetdailnews.com/default.

aspx?pageid=438&n=s...)

Kinabol

Gazdasagi szerepkorét indikalja a kikotoben megforduld hajok rendeltetés sze-
rinti megoszlasa:

— Omlesztett szaraz arut, konténert és altalanos szallitobol 471 -et,

— folyékony arut szallito tartalyhajobol 75-6t,

— utasszallitobol 29-et,

— halészhajobol 1-et,

— egyéb hajobol 10-et regisztraltak Mersin kikotdjében (Mersin Port — Turkey — World
Ports List...)

Kiviteli logisztikai pontként Mersin jol megfelel a torok gazdasag exportori-
entalt fejlesztési stratégidjanak, miutan egyelore a hazai hinterlandjat kiszolgald
tipikus gateway funkcioju kikotd. Mogottes teriilete a termékeny és valtozatos
gazdasagi szerkezetii Cukurova régio, melynek legnagyobb varosa, egyben
igazgatasi és gazdasagi kozpontja Adana, de szdmos kisvaros is tagolja a siiriin
lakott teriilet telepiilésallomanyat. A mersini kikoté forgalmanak minddssze
5%-a jut a kelet-foldkozi-tengeri és 20%-a az Gsszes eurdpai kikotovel folytatott
arucserére (Mersin: Port’s Details...). Az internetes ismerteté forrasbol nem
dertil ki, hogy a maradék 75%-an mely kikotok osztoznak. (Feltételezhetd, hogy
a Kozel-Kelettel, Afrikéval, Azsiaval és mas vilagrészekkel alakult ki a legin-
tenzivebb forgalma.)

Bar f6ldrajzi fekvése kedvezne ahhoz, hogy a kozel-keleti orszdgokba (Szi-
ria, Irak), illetve a kaukazusi és kdzép-azsiai térség felé iranyuld kombinalt (ten-
geri/szarazfoldi) forgalomban atrakohely/forditokorong/hub szerepet téltson be,
egyeldre e tevékenységben aldrendelt szerepet jatszik a transhipmentnek a teljes
kikotdi forgalombol vald (2011. évi) minddssze 5%-os részesedése alapjan. Ez a
részarany messze elmaradt a tobbi kelet-mediterran kiko6toétoél. Biztatd viszont,
hogy e mutato lassan novekszik (Mersin International Port Eurobond Issue
EBRD — Projects — http://www.ebrd.com/pages/project/psd/2013/45193. shtml).


http://www.hurri-yetdailnews.com/
http://www.ebrd.com/pages/
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A nemzetkozi szintii atrakohely szerepet Mersin helyett feltehetéen Tordkor-
szag Sziridhoz legkdzelebbi kikotdje, iskenderun télti be.

Ok-okozati kapcsolat érzékelheté Mersin csomoponti szerepének gyengesége
és a felé tarto tengeri vonalakban valo szegénysége kozott. Még a Foldkozi-
tenger kikotoi kozil is jo néhannyal hianyzik a kézvetlen vonalkapcsolat, a ten-
geren tuli tobbi vilagrészrl nem is beszélve. Az Eurdpa—Azsia viszonylatban
kozlekedd nagy hajok rakomanyénak egy részét csak ritkan rakjak at Mersinben
kisebb (feeder) hajokra. Mersint tehat végsd soron nem érintik a globalis keres-
kedelem meghatarozo tengeri utvonalai, ezért nem jelennek meg a vilag vezeto
tengeri szallitasi tarsasagainak nagy és korszeri hajoi. (Az utdbbibdl adodik,
hogy a Mersinben megforduld kereskedelmi hajok az atlagosnal kisebbek és
1d6sebbek.)

A statisztikai adatokbol levont elébbi kovetkeztetéssel szemben Merk—Bagis
(2013) modellszamitasai szerint a korlatozott utvonal &sszpontositd képessége
ellenére a Foldkozi-tenger keleti medencéjén beliil Mersin rendelkezik kimutat-
hato centralitassal. E tekintetben a térség kikotoi kozott a harmadik helyet fog-
lalja el Pireus és Alexandria utan, viszont mas torok kikotokhoz (igy pl.
[zmithez, Aliagahoz, Iskenderunhoz képest magasabb rangu, eldkelébb helyet
foglal el.

A szamitasok azt is kimutattak, hogy mikozben (eltéré okok miatt) a Fold-
kozi-tenger keleti medencéjében a legtobb kikotd hub funkcidja gyengiilt,
Mersiné 2004 6ta folyamatosan novekszik, és 2012-re mar erdsebb hub funk-
ciéra tett szert, mint Haifa, Iskenderun, Bejrut, Damietta és Limaszol. A legerd-
sebb dsszekottetése Mersinnek Iskenderunnal, Bejrittal, Latakiaval és Antalya-
val van.

Egy masik tengeri kapcsolati indikator a foreland mutatd, azaz a kapcsolati
halo fejlettsége tekintetében a vilagelsé Szingapurhoz képest (amely a legvalto-
zatosabb tengeri kapcsolati rendszerével rendelkezik, és ezért 100 pont érték
rendelhetd mell¢) a Kelet-Mediterraneumban a legmagasabb, 70 pont koriili
értéket Damietta, Bejrit és Ashdad éri el, Mersin pedig a 60 pontjaval ezekt6l is
er6sen elmarad.

Ellentétben a tdvolsagi vonalak altal teremtettekkel, Mersin kis tavolsagu
kapcsolatainak rendszere viszonylag fejlett, de igy is elmarad néhany hazai
kiko6td (Izmir, Isztambul, Gemlik) mogétt. A rovid vonalas tengeri dsszekotteté-
sek intenzitdsa alapjan Mersin partnerei koziil Alexandria, izmir, Bejrat, Latakia
és Gemlik tlinik ki.

A mersini kikotékomplexumon beliil nincs verseny a konténerszolgaltatas-
ban, igy a PSA/Akten tulajdondban levé MIP lényegében monopolhelyzetet
¢élvez, nincs még egy masik konténerterminal (Merk—Bagis 2013). A konténer-
forgalmat elsGsorban a mogottes Gaziantep és Adana ipari és agrarstruktiraji
provincidk keltik, de békeidében az Irak és Iran kiilkereskedelmét segité nem-
zetkozi tranzitforgalom is szamottevo.
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4.3.3. Mersin kikotdjének gazdasagi hatasa

A kikotok gazdasagi hatasai statisztikailag els6dlegesen a tengeri szallitasi te-
veékenységbol kimutatott hozzdadott értékbdl allapithatok meg. A teljes térokor-
szagi tengeri2 szallitasi szektor hozzaadott értéke 2002-ben 2,8 milliard euro, az
orszag GDP-jének 0,93%-a volt. Becslések szerint az orszagos Osszegbdl
Mersin kb. 7%-ot (0,2 milliard eurot) képvisel.

4.3.3.1. Elore- és hatrakapcsolo hatasok

A kikotd elorekapesolo hatdsa (forward linkages) foként a kereskedelemben és
iparban érvényesiil multiplikator hatasként.

A 61. tablazat adatai szerint a vizi kdzlekedésbdl eredd intermediate input
62%-a a gydaripart, a kis- és a nagykereskedelmet gyarapitja. A kereskedelmi
fogyasztok inkabb vizi kozlekedési szolgaltatasokat (37%), mint gyaripariakat
(26%) jelenitenek meg, az importalt fogyasztasi cikkeknek (végtermékeknek)
fontos szerepiik van a torok gazdasagban.

Sok eurodpai orszaggal ellentétben Torokorszag Statisztikai Hivatala nem allit el6 multire-
gionalis bontast (az egyes régiokra vonatkoz6) input-output tablat, hanem csak orszagos szin-
tiit. Ezért a tengeri kozlekedésbdl eredd, Mersinre vonatkozo intermediate output adatokat e
kikotdnek az orszag teljes kikotdi forgalmabol vald részaranya figyelembevételével, becslés-
sel allapitottak meg.

Az eldrekapcsolds multiplikator-szorzoja 2,2, ami gyakorlatilag azt jelenti,
hogy Mersinben a tengeri kozlekedési outputok egy tobblet (kiilon) eurdja az
érintett gazdasagban 1,2 eurd értékii tovabbi/hozzaadott eurdt general.

4.3.3.2. Hatékonysag

Mersin viszonylag ,,id6hatékony” kikoto, azaz a befuto hajok kikotében tartoz-
kodasi ideje aranylag rovid a gyors ki- és berakodas, az eléggé gordiilékeny for-
galomszervezés kovetkeztében. A kedvezo ,,turn-around time” noveli a verseny-
képességet azzal is, hogy mérsékli a kikoto forgalmi zstifoltsagat, javitja a hajok
lizemi kapacitasanak kihasznaltsagat. E tekintetben (nevezetesen az 1000 TEU
rakomanyra vetitett kikotoben eltoltott id6 mutatora alapozva) a Foldkozi-
tengeren Mersinnél csak Pireusznak és Port Szaidnak jobb az idébeli hatékony-
saga, de a Nyugat-Mediterraneumban is csak Barcelona, Tangier Med és Gioia
Tauro el6zi meg (63. tabldzat).

2 Az eredeti forrasban ugyan a ,,vizi” szallitas szerepel, azonban ebbdl a belvizi, tavi és a csupan
kis dereglyékkel torténd, a Kizilirmak torkolati szakaszan, valamint a Tigris és Eufratesz vizta-
roz6in folytatott alkalmi, jelentéktelen szallitasok kivételével tulajdonképpen a tengeri szallitas-
rol van sz6.
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63. tablazat
A tengeri kézlekedésbdl eredo intermediate input Mersinben és az orszdagban
(millio euro)

Mersin kik6té  Torokorszag Szektor
293 4202 Osszesen

52 752 Kiskereskedelem, a motoros jarmiivek kivételével

41 589 Nagykereskedelem és bizomanyi kereskedelem, a motoros
jarmiivek kivételével

31 451 Tengeri kozlekedés

21 307 Széarazfoldi és cs6vezetékes kozlekedés

15 214 Motoros jarmiivek eladésa, karbantartasa ¢s javitasa,
gépjarmil-lizemanyag kiskereskedelmi értékesitése

14 201 Kozigazgatas és védelem; kotelez6 tarsadalombiztositas

13 185 Koksz, olajtermékek és nukledris fiitbanyagok termelése

10 145 Epit&ipar

10 141 Vegyi anyagok ¢s vegyi termékek gyartasa

9 136 Elelmiszertermékek és italok gyartasa

Forras: Merk—Bagis 2013 szerkesztése az Eurostat adatbazisara alapozva — input-output tabla
Torokorszag szamara, 2002.

Megjegyzés: A torok liraban szerepl6 dsszegek konvertalasa eurdra az évi atlagos atvaltasi rataval
tortént. A Mersin kiktore vonatkozo becslés Mersin kikétonek a térokorszagbeli teljes teher-
arutdmegbdl valo részaranyan alapult.

4.3.3.3. A kikoté hatorszagaval valo kapcsolata (konnektivitasa)

A térségbeli feldolgozoipari szektorok koziil leginkabb a textil-, az élelmiszer-
iparitermék- €s italgyartok fiiggnek a vizi szallitastol, igy a kikotd vonzereje
ezekben érvényesiil a legkifejezettebben. — A kikdtd vonzdsa elméletileg nagy-
jabol egy 300 km sugaru kéron beliili, 94%-ban Kelet-Torokorszag nagy részét
és 6%-ban Eszak-Irakot feloleld hatorszagbeli teriiletre terjed ki. E tagabb von-
zaskorzetbol érkezik a konténerek fele. Ezen beliil az intenziven vonzott rész jo-
val sziikebb. igy pl. a teljes konténerforgalom egyharmadat a parti és part kozeli
két nagyvaros, Mersin €s Adana kelti (agglomeracidjukkal egyiitt). Viszont ki-
sebb tételekben Mersin még a tavoli hazai nagyvarosok (Isztambul, Ankara és
[zmir) szamara is végez konténerrakodési/kezelési szolgaltatasokat.

A jovében Mersin vonzaskorzete lényegesen modosulhat, ha Iskenderunban
megépiil a tervezett konténerkikéto, melynek kivald kozuti (és talan vasuti) kap-
csolata van a hazai és észak-sziriai hatorszagaval. fgy nem kis mértékben drla-
polodhat a két versengé kikoté hinterlandja.

A Tasucu-6bolben, Mersintél 85 km-re levé mélyvizii Tasucu-Seka kikoto
tervezett maganositasa az alacsonyabb szolgaltatasi araival szintén hatassal
lehet a versenyre az Omlesztett szdrazaruk forgalma tekintetében.
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A tengeri kozlekedésnek a gazdasdg mas szektoraibol eredd, a kozlekedési
szolgaltatdsokban értékesiilo/felhasznalt inputok keltett visszakapcsolo multipli-
kator/akcellerator hatds mutatéja Mersinben 1,79. Ez a gyakorlatban azt jelenti,
hogy a tengeri kozlekedésben bekdvetkezd egy eurd Osszegl boviilés (expan-
sion) 1,79 eurd novekedést eredményez a gazdasag teljes outputjaban, beleértve
azt az 1,56 euros novekedést is, ami a kikdtovel kapcsolatos gazdasag altal vég-
s6 soron a vizi kozlekedési klaszter szektoralis outputjaban jelenik meg. Ez rep-
rezentdlja a vizi kozlekedéshez legszorosabban csatlakozo szektorokbeli beszer-
zések méretét.

Ezek teljesitménye tartalmazza az aruk kikotébe valo beszallitasat és a kiko-
tobdl vald kiszallitasat, tovabba a hajok szamara az olaj-, lizemanyag-, keno-
anyag- €s gazbeszerzést, a hajojavito szolgaltatasokat, a hajozas/szallitas megfi-
nanszirozasat és kiillonféle mas kozlekedési felszerelések beszerzését.

E vissza- és elorekapcsolasok koziil sokan realizalddnak a Mersin kikoto és a
Torokorszagban levo kiillonb6zo Szervezett Ipari Zénak (Organised Industrial
Zones — OIZ) kozotti funkcionalis kapcsolatokban. Az OIZ-ek a torok kormany
altali koordinacidval és 0sztonzéssel 1étrehozott ipari klaszterek, melyek mérhe-
t6 erdsségli méretgazdasagi (economics of scale) €s szinergiahatdsokat indukal-
nak. Torokorszagban 2009-ben 265 OIZ miikodott. A torok ,,Port Masters Plan
2010” kimutatasa tartalmazza azokat a kikotoket, amelyeket az OIZ-ek a leg-
frekventaltabban hasznalnak. Ebbdl kideriil, hogy 13 OIZ a legnagyobb mérték-
ben Mersin kiko6tét hasznalta. Mersin a kdvetkezé OlZ-ek altal leginkabb hasz-
nalt kikot6: Mardin, Kayseri, Yozgat, Kirschir, Aksaray, Konya Center, Konya
Eregli és Nigde.

4.3.3.4. A kozvetlen és kozvetett hozzaadott érték

A Mersin kikoto altal kozvetlen és kozvetett modon keltett hozzaadott érték min-
degy 0,6 milliard eurd. Ennek az értéknek harom legfontosabb 6sszetevoje:

— atengeri kozlekedési szektor (mint alaptevékenység) az altala nyujtott kii-
lonféle szallitasi szolgaltatasokkal;

— a tengeri kozlekedési szektor anyagi természetli beszerzései, a szamara
nyujtott kiilonféle szolgaltatasok, melyeket a beszallitok nygjtanak (min-
dezek az elérekapcsold hatasokkal kapcsolatosak);

— a ,vizi” (tengeri) szallitasi szolgaltatasok igénybevétele soran keletkezo
hasznok (a mar ugyancsak emlitett visszakapcsolo hatasokkal).

A tengeri kozlekedés esetében az agazat a politikacsinalas szempontjabodl az
elérekapcsold hatas a legfontosabb, melynek értéke 2,2 — valamennyi tengeri
kozlekedésbeli tovabbi eurd 1,2 extra eurd hozzaadott értéket eredményez a
szektorban, amelyet a tengeri kozlekedési szolgaltatasok hasznalnak. A 2,2-es
elérekapcsolasi mutaté alapjan az 6sszegszer( eredmény 440 millio eurd.
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Mersin kikoto kozvetlen hozzdadott értéke 0,2 milliard eurd, mig az Gsszes
(kozvetlen és kozvetett) hozzaadott érték eléri a 0,6 milliard eurot (64. tablazat).
Ez magaban foglalja a tengeri kozlekedési szolgaltatasokat Mersinben, a szektor
hajohasznélataval kapcsolatos raforditasokat és a szektornak a hajozashoz sziik-
séges anyagi jellegli beszerzéseit.

64. tablazat
Mersin kikoto teljes hozzaadott értéke

Milli6 eurd

Tengeri kozlekedési szolgaltatasok Mersinben 200
Elérekapcesolo hatasok 220
Visszakapcsold hatasok 180
Osszesen 600

Forras: Merk—Bagis (2013) dsszeéllitasa az Eurostat adatbazisbol.

4.3.3.5. A kikotovel kapcsolatos foglalkoztatas mértéke

Mivel magukrol az aldgazatban foglalkoztatottakrol csak orszadgos adatok allnak
rendelkezésre és azok Osszetétele, tartama sem teljesen vilagos, a torok szerzo-
par becsléssel allapitotta meg, hogy a Mersin kiko6téjének mikddésével kapcso-
latosan foglalkoztatottak szama 16 800 6 lehet (65. tabldazat).

A becslés az alabbi foglalkoztatdkra terjedt ki:

— Mersin International Port (MIP),

— a Mersini Hajozasi Kamara (Mersin Chamber of Shipping),

— a Mersini Szabadkereskedelmi Ovezet és az Adanai Szabadkereskedelmi Ovezet,

— néhany kisebb létszamu foglalkoztatd, melyek tevékenysége valamilyen médon kap-
csoldadik a kik6tdhoz (mint pl. az élelmiszert €s italt arusitd kiskereskedelem, valamint
a textilipari szektor). (Ezek egyuttal a legnagyobb eldre- és hatrakapcsold hatdsokat
kivalté szektorok.) Az altaluk foglalkoztatottak szamanak megoszlasat a 65. tablazat
tartalmazza.

A kikéto kornyezeti hatdasainak pontos kimutatasara azért nincs lehetdség,
mert csak az egyes emisszid-Osszetevokre (CO,, NO,, SO, és PM), valamint a
szennyvizre €s hulladékra vonatkozé adatok allnak rendelkezésre, de mindezek
hatasa a helyi immisszi6 alakulasara ismeretlen.

4.3.4. Az iskenderuni-obol kikotoi

A Foldkozi-tenger északkeleti szeglete, a tagas Iskenderuni-6bol, melynek part-
jan strtin kdvetik egymast (egészen a sziriai hatarig) a torok energiagazdasag és
nehézipar szamara létfontossagh ipari kikotok, amelyekben foként omlesztett
tomegtermékek rakodasa torténik.
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65. tablazat
A kikétovel kapesolatos munkahelyek szama Mersinben 2012-ben

Munkahelyek szama

Tengerhajozasi szolgaltatasok 8 660
Elelmiszertermékek és italok 3600
Nagy- és kiskereskedelem 1 500
Tengeri kozlekedés/szallitas 1400
Textilipar 600
Egyebek 1 100
Osszesen 16 800

Forras: Merk—Bagis (2013) &sszeallitasa az Eurostat adatbazisbol.

4.3.4.1. Az olajexport-kikéto Ceyhan

Torokorszag hazai termelésbdl olajsziikségletének csupan 3—5%-at fedezi, a tobbit importalni
kénytelen. Az észak-Afrikabol és Nigériabol érkez6 olaj tullnyomédan a Marvany-tenger kiko-
tdiben, illetve az ottani finomitokban keriil kiszivattyuzasra. Az orosz olajimport f6 fogadoi a
fekete-tengeri és az Isztambul térségi kikotok.

A Kaszpi-tenger mellékérdl, Azerbajdzsanbol induld, 2006. januar 2. Ota
miikodo nagy (napi 1,2 milli6é barrel) kapacitastt Baku—Tbiliszi—-Ceyhan (BTC)
olajvezeték, amelybe ujabban (2010 juliusi egyezmény alapjan) mar tiirkmén és
kazah olajat is betaplalnak, kett6s rendeltetésii:

— egyrészt taplalja a gruziai és kelet-torokorszagi finomitokat,

— masrészt nagy részét végpontjan, Ceyhan kikotdben tartalyhajokba juttat-

va tavoli orszdgokba exportaljak (Ceyhan Terminal...).

Hasonl6 a feladata az észak-iraki Kirkukbol induld, Szirian keresztiil ugyan-
csak Ceyhanban partot ér6, még az 1960-as évek végén épiilt nemzetkozi olaj-
vezetéknek is. Az ezen szallitott olaj kis részét Sziria hasznalja fel, nagy részét
viszont a targyalt kik6tdben horgonyzo tartalyhajokkal exportaljak, foként Dél-
és Nyugat-Europaba, Marokkoba és Eszak-Amerikaba. A Ceyhanban 2006 mé-
jusa 6ta mikodo olajterminal kapacitasa évi 50 millio tonna.

Az azeri olaj folyamatosan érkezik, viszont az iraki olaj meglehetdsen rap-
szodikusan, mivel a kurd gerillak idénként elvagjak a vezetéket, hogy anyagi
kart okozzanak ellenségiiknek, az iraki kormanynak. Ennek kdvetkeztében az
Irakbdl Ceyhanba érkez6 olaj mennyisége 2008 és 2012 kozott 15,8 millio ton-
na és 20,4 millié tonna kozott valtakozott, de 2013-ban mar csak 5,8 millid ton-
na érte el a torok kikott (Ceyhan Botas — Pipeline Sabotage...). igy is a BTC
vezetéken érkez0 olajjal 2014. januar 6-ig 0sszesen 2390 tartalyhajot toltottek
fel 1,84 milliard barrel mennyiségben.
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A torok allami Botas International Limited (BIL) cég (a BTC torokorszagi
szakaszéanak lizemeltet6je) kezelésében miikddik a 144 hektar teriiletet elfoglald
olajfogado terminalkomplexum.

E megalétesitmény a kovetkezoket tartalmazza:

— 7 nyersolajtarolo oriastartaly, egyenként 7 millio barrel irtartalommal, melyek atméro-
je 100 m, magassaga 20 m;

— 2,6 km hosszu nyersolajexport-m616, mely mellett a 4 bealldhelyen egyenként egyszer-
re 2 x 2 Orias tartalyhajo (max. 300 ezer DWT befogadoképességti, 300-355 m hosszl
tanker) feltoltésére van mod a 23,2 m mély vizben; a felt6ltési kapacitas a 4
beallohelyen ordnként 10 és 20 ezer m® kozott valtozik.

— avezeték monitorizalasat és ellendrzését szolgald miiszaki rendszer;

— 6 km hosszu csévezeték az olajat raktaroz6 tartalyoktol a tartdlyhajokig (2 x 42” atmé-
r6ji rakodovezeték, valamint 6 x 16” 4tmérdjl rakodokarok;

— az olajban levé (felesleges) gz elégetését szolgald Volatile Organic Compound
(VOC) éget6 berendezés;

— adminisztracids irodék és az alkalmazottak szolgalati helységei.

A kikot6i vontatohajok szama Gsszesen 10, melybdl 4 alkalmas a 75 ezer GT-nél nagyobb
hajok mozgatasara. — Az {iresen érkezd tartalyhajok ballasztvizének kezelésére, tiritésére, tisz-
titasara is berendezett a ceyhani kikoto.

2012-ben a nemzetkdzi Rubis Terminal cég Ceyhanban 1 millié m® raktarkapacitas és egy
2,3 km hosszu, 6 hajobeéllasos moldberuhazas 50%-at szerezte meg.

A Botas mellett a ceyhani tengeri olajexportiizletben megjelent a globalis
energia- és olajkereskedelemben jol poziciondlt hatalmas nemzetkozi cég, a
Delta Petrol Ceyhan is, mely mar az 1980-as évektdl a régio vezetd fiiggetlen
olajtermék-raktarozo és logisztikai tarsasaga. Ugyfelei a legnagyobb nemzetkd-
zi olajkereskedd cégek sorabol és a regionalis hatokorli tarsasagokbol keriilnek
ki. A Delta a Foldkozi-tenger legnagyobb ,,fiiggetlen” termindljanak megépité-
sére késziil (Delta Petrol boots Ceyhan capacity...).

Korabban, még 2008-ban a Delta meghirdette a nagyszabasu terjeszkedési tervét, mely
szerint Ceyhanban 300 ezer m>-r6] 625 ezer m’-re noveli a kapacitast. Mintegy megerésitve a
épiteni Ceyhanban, amely 165 ezer DWT nagysagu hajokat is képes fogadni. E munkak hatar-
idejét 2010 elején hataroztak meg. A Delta e beruhazasra mintegy 75 millio USD Gsszeget
fordit, mégpedig a Vilagbank, az IFC (Nemzetkozi Pénziigyi Szovetség — International
Finance Corporation) altal kdlcsonzott pénzbdl finanszirozva. A végsé cél tehat az, hogy
Ceyhan egy erds, fejlett nemzetkozi olajcsomopontta valjon.

E tarsasagcsoport Ceyhanon kiviil a graziai Potiban is rendelkezik tartalyraktarozasi ka-
pacitassal (750 ezer m® feletti tirtartalommal), és azt tervezi, hogy a kévetkezd 6t évben to-
vabbi 450 ezer m*-rel néveli a tarolokapacitasat (Delta Terminal — Ceyhan...).

Ugyan Ceyhan alapvet6en olajkikdtéként ismert a nemzetkozi logisztikaban,
de funkcioja diverzifikalodik szaraz dmlesztett és zsakos aruk, darabaruk ki- és
berakasaval a Toros Gubre Kimya Endustrisi A.S. (Ceyhan székhelyll) cégnek
kdszonhetben. E tarsasag telephelye eredetileg a Botas kikotdjére szoritkozott,
de az uj telephelyén ma mar tobbfunkcios, mély vizii tengeri terminalja Ceyhan-
ban nemzetkozileg is versenyképes hatékonysagli és kapacitasu ipari kikoto,
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konténerrakodasra is berendezetten (Sea freight container shipping...). E
Marine Terminal Torokorszag legnagyobb szaraz dmlesztettaru-kikotdjeként ki-
és berakasi, raktarozasi és zsakolasi szolgaltatast is nyujt foként szén, koksz,
tégla, miitragya, gabona, takarmany, tajtékkd, étolaj, kdolajtermékek, szallitma-
nyok szdmara.

A Toros terminaljaban két molé mellett 8 hajobealld horgonyzohely létezik,
melyek koziil ketté 14,50 méteres biztonsagos meriilést biztosit a nagy hajok-
nak. Tovabbi négy horgonyzohely 11-12 méteres mélységli, mig a part menti
hajozasban szolgaltatast végzd kis hajok szamara két horgonyzohely iizemel
max. 5 méteres meriilést lehetové téve (66. tablazat). Tartalyhajokbol csak a
max. 40 ezer DWT nagysaguak fogadasara van lehetdség.

66. tablazat
A Toros Gubre Terminal kikotohelyeinek néhany jellemzdje

Kikotéhely Hossza, Meriilés, Max. DWT Rakomany Daruk
m m
Ne 1-2. Platform* 120 11 40000  folyékony aru 1x175t; 1x125t
Ne 3. Platform 101 5 2500  zsakos aru mobildaru
Ne 4-5. F6 platform 187 14-16 110 000  zséakos aru 2x400t
Ne 6-7. Kozponti platform 155 12 35000  folyékony aru 1x300t
Ne 8. Platform 101 5 2500 Mmarkolt mobildaru
Omlesztett
RoRo-rampa 12 12 8 000 - -

* Kizérdlag tartalyhajok szamara.
Forras: Toros Gubre Terminal — Ceyhan — SOYLU SHIPPING —
http://www.soylushipping.com/toros-gubre-terminal---ceyhan.html

A rakomanyok tarolasat (és esetleges kezelését) mindenekel6tt a két, egyenként 50 ezer
tonna befogadoképességii fedett Omlesztettaru-raktar szolgéalja, melyekben az dmlesztett aruk
zsékolasi kapacitasa napi 14 ezer tonna — a hajokba berakasi kapacitassal (lasd késdbb) meg-
egyezben. Ezen feliil tarolasra még rendelkezésre 4ll a 400 ezer m? alapteriiletii nyitott téarolo-
tér (ebbdl 75 ezer m® betonozott), tovabba 4 kamrabél all6, sszesen 60 ezer tonna kapacitasi
egyszintes gabonatarolo, kétszer 50 ezer tonna kapacitasti 6mlesztettaru-raktar és végiil 41 fo-
lyékonyaru-tartaly 3sszesen 189 ezer m’ tarolasi kapacitassal.

A hajorakodasi kapacitas tekintetében

— aszaraz dmlesztett arukhoz 14 ezer t/nap,

— azsakos arukhoz ugyancsak 14 ezer t/nap kapacitasra szamithatnak az tigyfelek.

A hajok kirakasaban killonleges szerepe van a hajoktdl egy 60 ezer m® tarolokapacitasa
gabonasilokig vezetd 4 szallitoszalagnak. A gépi eszk6zok koziil kirakdshoz a kdvetkezok
tizemelnek a kikotében:

— 2 molérakodo daru 400 t/ora,

— 1 pneumatikus kirak6 300 t/ora,

— 1 lancos kirako 300 t/ora,

— 2 hajoberako omlesztett arukhoz 400 t/0ra,
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— 1 zsakos kirako 2500 zsak/ora, tovabba
— 1 kdzponti platform molora telepitett markolodaru 300 t/6ra kapacitassal.

A Toros terminalban a kikotés csak a nappali 6rakra engedélyezett, viszont
kihajozasra barmilyen idopontban van lehetdség.

4.3.4.2. Ceyhan ,,fiokkikotoi” Dortyolban

Ceyhant6l délkeletre, az Iskenderuni-6bol északkeleti partjan, Dértyol varostol
15 km-re mély viz all rendelkezésre a part kozelében. E kedvezd nautikai adott-
sdgot hasznalja ki két cég olajterminalja, melyeket a BTC ide leagaz6 vezetéke
taplalja. Az olajexport megosztasat tobb terminal kozott (a Ceyhant tehermente-
sit6 fiokkikotoket is igénybe véve) az lizembiztonsagi és mas (kockazati) szem-
pontok indokoljak (Botas Ceyhan Oil Terminal...).

— A Doértyol Botas Oil Terminalban a 15,2 méter mély vizben a kikotohe-

J

lyek max. 60 ezer DWT nagysagu, 250 m hosszl, 35 m széles, 12 m meriilési
és 13 m magas felépitménnyel rendelkez6 tartalyhajokra méretezettek, melyek 2
horgonnyal rogzitik magukat a tengerfenékhez és az olajtaplald vezeték a hajo
tatjahoz csatlakozik (Dértyol Port...).

Az olajrakodasi kapacitas 3500 t/nap.

A terminal partjan lev6 ballasztviz-tartaly kapacitasa 6000 tonna.

A kikoto elbterében, a nyilt vizen a hajok révkalauz nélkiil horgonyt vethetnek, a sziiksé-
ges varakozas utdn ugyancsak kiilsé segitség nélkiil uszhatnak be a hulldmtordgat nélkiili ki-
kotébe. A hajobealld, -horgonyzo helyeken az alabbi feltételek mellett torténik az iizemelés:

— a30 ezer DWT alatti tartalyhajok a nap barmely 6rajaban kikothetnek, mig

— a 30 ezer DWT-nél nagyobbak csak nappal vethetnek horgonyt.

Viszont a kikdt6helyekrdl vald tavozas idopontja a hajé nagysagatol fiiggetleniil szabadon
vélaszthato.

— A Dértyol Delta Terminalban a kiils6 (varakozd) horgonyzohely vizmély-
sége 23,2 m, de magaban az olajterminalban csupan 6,4—7,6 m kozott valtozik,
ezért max. 40 ezer DWT nagysagt, 220 m hosszt hajokat képes fogadni és ki-
szolgalni (Port Area.com...Botas...).

A termindlban Osszesen 4 hajobealldé horgonyzohely all rendelkezésre, egyenként 3 boja-
val. A kiils6 beallohelyeken a tiszta termékek, a bels6kon a tisztan kiviil a szennyezett termé-
kek kezelése folyik. Kikotési miiveletek kizardlag nappal, kihajozasi miiveletek éjjel-nappal
folytathatok. A rakodasi kapacitas a tiszta termékek esetében 1200 t/o0ra, a szennyezetteké
2200 t/ora. A hajok olajjal valdo megtoltéséhez 2 db 8 inch atmér6ji tomldket hasznalnak.

A szokvanyos olajtermékeken kiviil stiritett gdz (LPG) rakodésara is berendezett e termi-
nal (Botas-Ceyhan Iraqi Oil Basic Port Information...).
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4.3.4.3. Iskenderun kikétékomplexuma

Az elsziikiilé Iskenderuni-6bél keleti partjan iskenderun a legnagyobb vegyes
forgalomra berendezett helyi infra- és szuprastrukturaval, valamint vasuthaloza-
ti kapcsolattal rendelkezd kiko6td. Forgalméaban kordbban a general cargo volt a
meghatarozd, azonban ujabban a konténeres aru valik a meghatarozova, amely
mellett az Omlesztett szilard és folyékony aru alarendelt szerepet jatszik.

A hajok 10 beallé/horgonyzoéhelyét (67. tabldzat) 1500 méter hosszii hullamtorogat
védi az északi és keleti szelekt6l. A gat épitéséhez 1988 tavaszan 1,8 milli6 tonna kdvet,
kozel félmillié tonna homokot hasznaltak fel. A dokkot 400 méterrel bévitették (The
Port of Iskenderun’s Main Jetty, Complementary Dock Expansio... -
http://www.yuksel.net/index.php?option=com_content&view=artic...).

67. tablazat
A hajobeallo helyek fobb adatai Iskenderunban
(a teljes kikotokomplexumban)

Hajobeallo hely Hossza, Vizmélység, Daruk szama és
m m emel6képessége, t
1. General cargo/konténer 170 -8,5 1x25t,2x5¢t
2. General cargo 170 -8,5 2x5t1x3t
3. General cargo 176 -8.,5 2x5t1x3t
4. General cargo 177 -8.,5 2x5t1x3t
5. General cargo 137,5 -5.5 mobildaruk
6. General cargo 137.5 —4.5 mobildaruk
7. Szaraz 6mlesztett aru és RoRo 180 -9.,15 3x10t
8. Szaraz 6mlesztett aru 180 -10,8 3 x 10 t; konvejor
9. Szaraz 6mlesztett aru 180 -11,0 3 x 10 t; konvejor
10. Szaraz dmlesztett aru és RoRo 180 -9,15 3x10t

Forras: Iskenderun/MK Shipping — http://mkshipping/dk/port/iskenderun/...).

A kikotékomplexumon beliil acél, olaj- és gazterminalok, hajoépité/-javitd tizemek mii-
kodnek. A kikotoé kozelébe telepiilt acélmil nyersanyag-ellatasaban és késztermék-kivitelében
is szerepet jatszik.

A kikoton kiviil a hullamtor6tdl 600-800 méterre nagy hajok is horgonyt vethetnek, ahol
a vizmélység 15 és 25 méter kdzott valtozik, azonban szamolni kell azzal, hogy a kikdtd beja-
ratanal a vizmélység csupan 12 méter. Télen nagyon erds az un. ,,Yarikkaya” sz¢€l, ilyenkor a
daruk tizemelését felfiiggesztik.

A kikotokomplexum t6bb gazdasagi egységre tagolodik, melyeknek specialis
rendeltetésiik van, sajat tulajdonossal, illetve lizemeltetovel.

— Az Ekinciler részleget az Ektrans Uluslarasi Nakliyat ve Ticaret A.S. iize-
melteti.
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E részleg az iskenderuni nagy kikotd és Isdemir kikotd kozott hozta létre telephelyét. A
tenger szintje folé 4,6 méterre magaslo ikermold 40-50 ezer DWT nagysagu hajok fogadasara
alkalmas és a kikotébakok kozotti tavolsag 22 méter. A két horgonyzohely azonos méretii
(68. tablazat).

A {6 berakott aru acéltombok, szerkezeti acélidomok, mig a kirakottak koziil a leggyako-
ribb az dcskavas (Ekinciler — (Iskenderun) Port — http://www.denizmar.com.tr/ ekinciler.html).

Raktarozasi szuprastruktura:

— nyitott tarolohely-felhalmozasra 38 ezer m? (ebbdl 365 m® vamkételes aruk szamara),

tovabbi 100 ezer m* nyitott lerakohely egymas mellé rakott aruk szamara,

—  zart raktar 15 ezer m?,

— gabonasilé 60 ezer m’.

68. tablazat
Az Ekinciler cég ikermolojanak fobb adatai

Horgonyzohely Hossza, Szélessége, Vizmélység,
m m m

Bal — dmlesztett aru/general cargo 211 23 13-19

Jobb — dmlesztett aru/general cargo 211 23 13-19

Forrdas: Iskenderun: Port’s Details. ..

— A masik 6nallé lizemeltetd cég az Iskenderun Yazici Pier Port, mely a
Yazici Iron Factory vasmiivek magantulajdonu ipari kikotéje. E részleg a TCDD
nagy iskenderuni kik&tojetol €szakra hét tengeri mérfold tavolsagra 1étesiilt.

Az ujjhoz hasonlithatban szétdgazé molé mellé max. 40-50 ezer DWT nagysagl hajok
allhatnak be (max. hossz 250 m, meriilés max. 15 m, magassag max. 4,60 m a viz f616tt. Az
ikerm616 méretei azonosak (69. tabldzat).

A molokon elsésorban vas és acél, de 6cskavas, fardnk, acélbugak, 6mlesztett miitragya,
buza és general cargo rakodasara van lehetéség.

Berakasi kapacitasok arunemek szerint atlagosan:

— Ocskavas 30004500 t/nap,
— érc/szén 5000 t/nap,
— zsakos 2000 t/nap,
— tombvas 2000 t/nap,
— Omlesztett miitragya és buza  4000-5000 t/nap,
— acél 3000-3500 t/nap.

69. tablazat
A Yazici cég ikermdlojanak f6bb adatai

Molok/horgonyzohelyek Hossza, m Szélesség, m Meriilés, m
Bal oldalan 6mlesztett/general cargo 400 23 10— 19,5*
Jobb oldalan 6mlesztett/general cargo 400 23 10— 19,5%

*Megengedett max. 15 m
Forras: Iskenderun Yazici Pier Port...
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A hajok révkalauz nélkiil elérhetik a molot, szabad (kiilsd) horgonyzasra a molotol min.
0,5 mérfoldre van lehetdség. Kikotésre éjjel/nappal egyarant mod van. Azonban olaj és rob-
bandanyag rakomanyt hajo nem koéthet ki a molonal.

Rakodoeszk6zok kapacitasa: mobildaruk 2x64 tonna, 2x35 tonna, 3x15 tonna, tovabba 4
villas targonca egyenként 3—5 tonna kapacitast. Raktarozasi kapacitas: nyitott raktarozo hely
60 ezer m?, ebbdl 4 ezer fémkezelt arukhoz (Port of Iskenderun: Information...).

— Az uj konténerkikéto

A szazadunk elején elkésziilt ASSAN Port Iskenderun cég konténerterminalja
évi 250 ezer TEU kapacitasti, melyhez 680 m hosszu, 15-20 m mély hor-
gonyzovizzel ellatott rakodohely all rendelkezésre. Ez 2012-ben egy tovabbi
900 m hosszi, 400 ezer TEU/év kapacitasu horgonyzohellyel boviilt. 2018-ra
1,3 milli6 TEU kapacitasura kivanjak boviteni az iskenderuni konténerterminalt,
hogy ne csupan a torok kiilkereskedelmet szolgalja, hanem bekapcsolddjon
Sziria és Iran északnyugati régioi, s6t Irak (vegyes szallitdsi moddal torténd)
nemzetkdzi tranzitjdba is. 4 sziriai polgarhaboru ota megnovekedett a Sziria—
Iskenderun—Eszak-Afrika/Amerika viszonylatii kozvetité forgalom (Iskenderun
Port is taken over by 372 million dollars...).
Az 1 konténerkikotd vegyes tarsasagi finanszirozasban valosul meg.

F0 szerepl6i

— Cassa Depositie Prestiti — Olaszorszag,

— Caisse des Dépots et de Consignations — Franciaorszag,

— European Investment Bank,

— Caisse de Dépots et de Gestion — Marokkd, valamint

— az EFG Hermes — Egyiptom.

Maga a beruhazas bonyolitdja, az Infra Med a Limak Yatrimmel (T6rokorszag elsé szamu
infrastruktara-beruhazdja) a teljes 400 millio6 USD bekeriilési koltség 20%-at biztositja (a
részvények 20%-at vasarolta meg) és 36 évre lizemelési jogot szerzett (Intermar Shipping —
Iskenderun Denizcilik...).

Az uj konténertermindl létjogosultsagat a tervezdi azzal indokoltak, hogy az
Iskenderuntdl északkeletre levé maogéttes Gaziantep iparvidék, valamint
Cukurova régio, illetve a tagabb hinterland nagyvarosai (Adana, Osmaniye
Hatayi, Kahramanmarag, Malatya, Urfa, Diyarbakir, Erzurum) szamdra nélkii-
l6zhetetlen — foként a gyapot- €s mianyag-behozatal, illetve a textil-, miianyag-,
merble, vasérc- és fémexporthoz (New Mediterranean container terminal to
open in June at Iskenderun... — http://www.portfinanceinternational.com/
categories/finance-deals/i...).

Mivel a mintegy 200 km-re levé Mersin ugyancsak hatalmas konténertermi-
nallal gyarapodik, kérdes, hogy valoban sziikség lesz-e a tagabb értelemben vett
Iskenderuni-obélben ekkora konténerkapacitdsra?


http://www.portfinanceinternational.com/
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4.3.4.4. Isdemir

Az Iskenderuni-6bol Térdkorszaghoz tartozo, Sziridhoz egészen kozeli Hatay
1égid partszakaszan, Iskenderunt6l délre 22 km-re (talnyomodan az 1970-es évek
kozepétdl) létesiilt isdemir kikotdje. Nagy eldnye, hogy az orszagos vastthalo-
zathoz bekotdvagannyal rendelkezik, mig a nemzetkozi fouttol 4 km tavolsagra
van (http://www.isdemir.com.tr/wps/wem/connect/isdemirlibrary/isdem...).

A kikot6 bejarata az északi hullamtorotdl 70 méterre €s a déli hullamtorétél 30 méterre 17
m mély, lehetévé téve a 16 m meriilésii, 100 ezer DWT-nél is nagyobb hajok 500 m sugart
koron beliili megfordulasat. Azonban az ilyen oridshajok mozgatasahoz vontatohajot kell
igénybe venni. (Bérlésére viszont csak Iskenderunban vagy a Botas cég ceyhani kikotéjében
van lehetdség.)

A kikété max. 180 ezer DWT nagysagu hajok fogadasdara képes (Port of
Isdemir: Information...). A kik&tést 6 mold (hajohorgonyzd hely) szolgalja,
melyek hossza 90 és 500 m kozott valtozik (70. tablazat).

A rakodohelyeken kiviil torok hajoknak nyujtott kiilonféle anyagi (kisebb javitasokra szo-
ritkozo, vagy éppen viz- és lizemanyag-ellatd) szolgaltatdsokhoz kiilon molé all rendelke-
zésre.

A kikoto dizemeltetdje a kozeli kohdszati nagyvallalat, az Iskenderun Iron
and Steel Works (ISDEMIR), mely évente 5,3 millié tonna acélt gyart. Bar e
kikoté eredetileg Omlesztett aru és general cargo kezelésére 1étesiilt, az utobbi
idékben tevékenysége, a rakodott aruk fajtdk szerinti 6sszetétele valtozatosabb
lett. Ki- és berakodasi kapacitasanak arufajtak szerinti 0sszetétele hiven tiikrozi,
hogy elsddleges szerepe a kohaszati kombinat kiszolgalasa (szén, érc, nyersvas),
de faronk, general cargo és csomagolt aru is megfordul a kik&toben.

. 70. tablazat
Isdemir horgonyzohelyeinek fobb jellemzdi

Horgonyzohely Hossza,  Vizmélység, Daruk emeldké- Mozgatott
m m pessége, t aruk

1. 500 16-18 2x25 érc, szén

2. 240 11,5-12 5x15 ére, szén, general cargo

3. 220 8-8,5 2x10 general cargo

4. 200 9,5-10 1x 140 nehéz targyakat emeld

gép

S. 185 9,5-10 2x 10 general cargo

6. 90 6-7,5 kozOsségi hasznalat  szén
Kikotbtizemeltetési 4 6 kizérolag torok hajok szimara
horgonyzohely

Forrdas: Isdemir Port — http://www.isdemir.com.tr
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Ugyan az elébbiek alapjan iizemi kikotdnek is mindsithetd, azonban ennél
nagyobb a szerepe, mivel alkalmanként, vagy egyes esetekben rendszeresen
olyan tavoli torok varosokat is kiszolgal, mint Antalya, Adana, Mersin,
Nevsehir, Nigde, Ankara, Gaziantep, Kahraanmaras, Malatya és Elazig.

A szir hatarhoz vald kozelsége folytdn hagyomanyos a tranzitforgalma is.
Ezt is figyelembe véve 2012-ben az Eregli Demir ve Celik Fabrikalari TAS
(Erdemir) bejelentette, hogy a leanyvallalata konténerkikotét épit Isdemirtdl
délre (Turkey’s Isdemir to build container port — http://www.steelorbis.com/
steel-news/latest-news/turkeys-isdemir-...).

4.4. Torokorszag fekete-tengeri kikotéallomanya

4.4.1. Torokorszag pozicidja a Fekete-tengeri régio (BSR) kereskedelmi
rendszerében

A fekete-tenger-parti hat orszag alkotta BSR kereskedelmi rendszer jellemzdje,
hogy forgalménak minddssze a 15%-at teszi ki a belsd, azaz a hat tagorszag
egymas kozotti aruaramlas, melyen beliil

— kiemelkedd volt 2012-ben az orosz—ukran relacio (mely 2013/14-ben min-

den bizonnyal a konfliktus miatt jelentdsen visszaesett), ett6l alig kiilon-
bozott az Oroszorszag €s Torokorszag kozotti kereskedelem értékvolu-
mene,

— az eldzéektd] nagysagrenddel maradt el az orosz—bolgar, orosz—roman és

bolgar-roman, roman—térok viszonylat,

— a legkisebb forgalmat Gruzia keltette a tobbi BSR-orszagba iranyuld ex-

portjaval (71. tablazat).

Torokorszag jellemzdje, hogy a teljes fekete-tengeri (orszagcsoporton beliili)
kereskedelembdl kereken 44%-kal részesedik. Torokorszag f6 kereskedelmi
partnere export &s import tekintetében egyarant Oroszorszag.

A BSR-orszagcsoport kereskedelmi forgalmanak 85%-a azonban kiilsé tér-
segek fele (és felol) aramlik. Ezen beliill a legnagyobb kereskedelmi partner az
Europai Unio 44%-kal (sullyal Németorszag, Olaszorszag és Hollandia), Kelet-
Azsia a masodik helyet foglalja el a 10%-os részaranyaval, majd Nyugat-Azsia
(5%), Eszak-Amerika (3%), Dél-Azsia (3%), Délkelet-Azsia (2%), Latin-
Amerika (2%) kovetkezik, mig a Fold tobbi térségei (,,mas orszagok™) egyiitte-
sen 16%-ot tesznek ki.

A BSR altal keltett export-import aranya

— az EU vonatkozasaban kiegyensulyozott, kb. egyenld aranyt,

— exporttalsilyos a ,,mas” orszagok esetében,

— a tobbiekben pedig tobbé-kevésbé importtlsilyos.
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A 2012. évi gazdasagi novekedés mértéke tekintetében
— apozitiv polust Gruzia (6,1%) képviseli,
— alegkisebb mértékben (0,2%) Ukrajnaban nétt a GDP,
— Torokorszag a kozépmezOnyben foglal helyet a 0,2%-os értékével (Black Sea Ports
turkey’s Expansions... 2013).
A fekete-tengeri kikotok koziil kapacitas és tényleges forgalom tekintetében
Konstanca és Odessza vezet (72. tablazat).

71. tablazat
A BSR térség orszagai kozotti kereskedelem 2012-ben
(Export, millio USD)

Bulga- Gruzidba Roma- Orosz- Torok- Ukraj-

ridba niaba orszagba  orszagba naba
Bulgariabol - 366 2 145 722 2754 315
Gruaziabol 211 - 9 95 180 177
Romaniabol 2232 321 - 1351 3236 1073
Oroszorszagbol 6628 669 3071 - 26 625 27418
Toérokorszagbol 1682 1393 2497 6 683 - 1952
Ukrajnabol 735 597 645 17 632 4394 -

Forras: Black Sea Ports turkey’s Expansions... 2013.

72. tablazat
A BSR-terségen beliili f0 kikotok évi kapacitasa és tényleges forgalma

2012-ben
Kikoto Forgalom Evi kereskedelmi kapacitas
Konstanca (Romania) 50,6 M t teljes forgalom 120 M tteljes forgalom
0,7 M TEU konténer 2 M TEU konténer
Odessza (Ukrajna) 24 M t szaraz 6mlesztett 46 M t szaraz 6mlesztett
0,46 M TEU konténer 0,9 M TEU konténer
Varna (Bulgaria) 9,1 Mtteljes forgalom 12 M tteljes forgalom
0,12 M TEU konténer -
Batumi (Gruzia) 1,6 M tszaraz dmlesztett 2 M t szaraz 6mlesztett
73 ezer TEU konténer 0,1 M TEU konténer
Novorosszijszk (Oroszorszag) 0,22 M TEU konténer 0,4 M TEU konténer
Trabzon (T6rokorszag) - 10 M tteljes forgalom

Forras: Black Sea Ports turkey’s Expansion... 2013.
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4.4.2. A Fekete-tenger jelentésebb torokorszagi kikotoi

Természeti adottsdgokra (tagolatlan partvidékkel konkorddns hegyvonulatokra,
a kevés természetes kiktohelyre, 6bolre) €s a torténelmi gazdasagi-tarsadalmi
fejlodésre, a legutobbi évtizedek gazdasagpolitikijara visszavezethetéen az
orszag északi partvidékén a kereskedelmi tengerhajozas 1ényegében harom ran-
gosabb kikotdben sszpontosul.

4.4.2.1. Zonguldak

E kikoto a legutobbi idokig elsdsorban (a kozeli banyak és nehézipari lizemek
szolgalataban) omlesztett aru (foként szén) kihajozdsara rendezkedett be — ki-
sebb konténer- és altalanosaru-forgalommal kiegésziilve (Zonguldak: Port’s
Details...). 2013. marcius 3-atol ) fejezet nyilt a kikotd torténetében azzal,
hogy azota a Krim félszigeti Szevasztopol kikdtdvel RoRo kompjarat koti 6ssze
(Ro-Ro ferry lines between the ports of Zonguldak and Sevastopol...). Az
»AnRussTrans” tarsasag tulajdonaban levé ,,Konorev” komphajo 64 teherautot
és 102 utast szallit. Az utasok szamara komfortos kabinok allnak rendelkezésre
és éttermi szolgaltatdsok igénybevételére is van lehetoség (http://www.
anrusstrans.ru/shipping/lines.php).

4.4.2.2. Sinop

Annak ellenére, hogy a kisebb félszigeten levé varos fekvése a tengeri kozleke-
dés szempontjabol kifejezetten kedvezd, a térség gazdasiaga nem képes egy
nagyobb kikotd 1étrejottéhez elegendd forgalmat generalni. Kikotéje max. 165
m hossza és 7,5 m meriilésti hajok kikotésére alkalmas. Idénként turista idiil6-
hajok keresik fel, és az évi general cargo forgalma nem tobb 38 ezer tonnéanal
(Zeybek Shipping Agent — Black Sea Region...).

4.4.2.3. Samsun

Samsun az anatoliai Fekete-tenger-part kozepe tajan az északi parti Kerccsel és
Novorosszijszkkal szemkozt fekvd, 540 ezer lakost szamlalé varos, melynek
1932 6ta Sivason és Amasya-n keresztiil kapcsolata van az orszagos vasuthalo-
zattal.

Mar a vasut létesitése elbtt 1étezett egy apro halaszkikotd, ahol a kornyéken (Bafra)
¢és a hatorszagban termelt (kiilonleges aromaja miatt a brit vasarlok altal nagyon ked-
velt), lovas kocsikon szallitott dohdnyt idonként kisebb hajokra raktdk. E horgonyzo-
hely a varos ellatasaban is fontos szerepet jatszott. A mai kereskedelmi kikotd kicsiny
elédjét 1910-ben terveztette meg a Torok Kozponti Bank, mely az elsd vilaghabortig
elkésziilt (Prothero 1920).


http://www/
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A vasuti osszekottetés létrejottével megtobbszorozodott a kikotdé forgalma,
miutan Anat6liabol a Fekete-tenger vasuton a Zonguldakba vezet6n kiviil csak
ezen a vonalon volt elérhetd. A két vilaghaboru kozott hét kisebb (foként javitd
tevékenységet folytatd) ,.hajogyar” miikodott, melyek idonként mds partsza-
kaszokon tevékenykedd hajokat is kiszolgaltak.

A masodik vilaghaboru alatt a semleges Torokorszag kereskedelmi tevé-
kenysége a kozeli orszagokkal megélénkiilt. A megndvekedett forgalmi igények
elkeriilhetetlenné tették a kis vegyes kikoté szabdlyos kereskedelmi kikotové
fejlesztesét, amire 1944-ben keriilt sor. A magantarsasagi létesitmény 1953-ban
a TCDD tulajdonaba keriilt. 1990-ben kezdett mitkddni az ,,ipari” terminalja.
Ma a keleti varosperemi 6nallé halaszkikotovel, valamint a kisebb (foként javi-
tasi tevékenységet folytatd) hajogyarral szemben a tengerpart varoskdzponti
szakaszan mukodik a teherkikoto, mely magaban foglalja a vasuti komp/RoRo-
terminalt is. E mesterséges kereskedelmi kikot6t hatalmas (csupan egyetlen
atjaréval megszakitott) hullamtordgat valasztja el a mély viztol.

A kikotoben épitett molok és rakpartok révén 12 hajobeallo hely all rendelkezésre a rako-
dashoz. Hosszsaguk 180 és 776 méter, vizmélységiik 6,7 és 12,5 méter kozott valtakozik.
Ezek részben omlesztettaru-, részben general cargo és RoRo-rakodasra berendezettek. A sza-
badtéri 445 ezer m*-es konténer tarolotér kapacitasa 250 ezer TEU, melynek azonban csupén
a tort része a ténylegesen kihasznalt. Tovabbi két rampa mellett kotnek ki a vastti komphajok,
melyek beérik a 4,5 és 8,0 méteres vizmélységgel. A vasuti kocsik nyomtavvaltasat szolgalod
forgozsamoly-csere is az e kikotoben miikodo Iétesitményben torténik; a komphajokra mar
széles nyomtavon gordiilnek rd a vasuti jarmivek. (Egy kompon altalaban 35 vasuti kocsi
szamara van hely, mig a RoRo-hajokon 135 rakott kamion fér el.) A fejlesztési tervek mar ko-
zéptavon azzal szamolnak, hogy a konténertarolok 100 ezer m>-re, a fedett raktarak 35 ezer

m’-re béviilnek, a terményeket tarolo silok szama 11-re szaporodik, befogadoképességiik pe-
dig 60 ezer tonnara. A szamos rakodo berendezéssel kapcsolatos, immar folyamatban levé be-

mobil kikdtédaru emelkedik ki hatalmas teljesitményével.

Samsun kikotjének iizemeltetéje évtizedekig az 1969-ben alapitott
Ceygroup magantdrsasag volt (mely a Ceysan €és Ceyport kikotoket is miikddte-
ti). A legutdbbi tendereztetésre 2008. majus 16-an keriilt sor. Ennek eredmé-
nyeként 2010. aprilis 1-jét6l a gybéztes Ceynak Logistics A.S. szerezte meg 36
évi id6tartamra az tizemeltetés jogat 125,2 millié6 USD ellenében. A tarsasag ezt
az Osszeget kolcsonként az allami Vakitbanktol vette fel.

A kikot6 teljes forgalma 2010-ben 5,9 millio tonna volt, de a megel6z6 6t év
atlagaban is elérte az 5,8 milli6 tonnat (General Overview of Samsun Internati-
onal Port...). E forgalomnak azonban csak egy része szarmazik a kozponti ke-
reskedelmi kikotobol (73. tablazat).

A samsuni teherkikotébe exportra féként a hatorszag ontdzott és erésen miit-
ragyazott intenziv termelést folytatd gazdasagaibol vasuton és kamionokkal
érkez0 mezdgazdasdagi termények érkeznek, mig az importaruk (jobbara kész-
termékek, ipari berendezések) a vilag legkiilonb6zébb orszagaibol szarmaznak.
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73. tablazat
Samsun kézponti kikétoje forgalmanak fobb adatai

Tételek 2009 2010 Novekedés, %
A kiko6t6 hajok szama 757 1 005 32
Omlesztett 4ru (tonna) 787 266 844 993 7
General cargo (tonna) 705 281 1039 791 47
Konténer (TEU) 254 356 40
RoRo* 16 017 23178 45

* Nem tudni, hogy mit képviselnek a szamok; csak a behajozott teherautok szamat, vagy a vasuti
kocsik szamat, a kett6t egylitt nyilvanvaléan nem, mert nagy a kiilonbség kozottiik. Miutan
ugyanezen forrds mas oldalon 2010-ben 5,8 milli6é tonna forgalmat mutatott ki, ezek az adatok
attol oly mértékben kiilonboznek, hogy értékelési alapnak nem tekinthetdk.

Forras: General Overview of Samsun... 16. o.

(A helyi gyaripar termékei koziil az autoéalkatrészek és vegyi anyagok kivite-
le emlitésre mélto.) A Dél-Oroszorszagbol indulo és a Fekete-tengerbe fektetett
gadzvezeték itt ér partot. A helyi gazelosztd kdzpontbol a legnagyobb mennyisé-
gli csOvezetékes energiahordozot Ankara felé tovabbitjak.

A gazdasagi fellendiilés euforidjatol befolyasoltan Samsunt az orszag északi
partjanak hub kikotdjévé kivanjak fejleszteni. E célbol a Samsunport-Samsun
International Port Management 32 millié6 USD-t kivan befektetni a kikdtobe. E
merész 1épést mar csak az is érthetévé teszi, hogy Samsun exportvolumene 7 év
alatt értékben 30 milliordl 700 milli6 USD-ra futott fel! (Economy — Samsun
Port on Turkey...)

Samsun miiszaki fejlesztésében lenditd erd lehet az innét Anatolian keresztiil
a foldkozi-tengeri Mersinig kiépitheté nagy teljesitményll vasut, melyen nehéz
konténervonatok kozlekedtetésével erdsen lerovidithetd az egyiptomi/levantai és
dél-oroszorszagi kikoték kozotti utvonal. Ennek jegyében keriil bevezetésre a
Solon Port Operating System (SQL) nevii lizemeltetési rendszer, melytdl a hajo
rakodotér hatékonyabb kihasznaldsa, a hajorakodés és hajoéinditds gyorsitasa
varhat6 — megfeleld fénykabeles és vezeték nélkiili [+K tenchnologiai tamoga-
tassal.

Samsun szamara a tengeri kompjdratok az oroszorszagi Novorosszijszkkal és
Kavkazzal teremtenek 6sszekottetést, de a kozeljovoben (a tervek szerint) sor
keriilhet a bulgariai Varnaba és a gruziai Potiba kozleked6 jaratok miikodtetésé-
re is (Samsun-Kavkaz ferry line...).

Az Oroszorszaggal valo kozvetlen kozlekedési kapcsolat 01j valtozattal er6sodott, miutan
Novorosszijszk kozelében fogadasra kész allapotba hoztdk Gelendzhik kikotdjét, mely a
Samsunbol induld RoRo-hajok ujabb destinacidjava valik. A RoRo-szolgaltatas lizemeltetdje
a novorosszijszki k6zpontu, orosz Shipping Inc. (a Stahonta ligynoksége). E cég megjelenése
is hozzajarult ahhoz, hogy a t6rok RoRo-cégeknek az 1990-es években kialakult fekete-tengeri
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dominanciaja véget ért. Ezt az 11j szolgaltatast tamogatjak a sekélysége miatt egyébként nem
tul vonzé Gelendzhik kikotd részvényesei is, akiknek érdeke, hogy minél tobb iranyu tenger-
hajozasi kapcsolattal a kikot6t helyzetbe hozzak. Az orosz szovetségi kormany anyagi segit-
ségére is szamitva 2016-ra megtorténhet a kikoto teljes rekonstrukcidja. Varhato, hogy a kiko-
tében kotrassal és moloépitéssel mély vizet teremtenek a hajok biztonsagos kikotéséhez — eld-
segitve a novekvo utas- és aruforgalmat Torokorszag és Gelendzhik kozott. E torekvés gazda-
sagi megalapozottsagat alahtizza, hogy a dél-oroszorszagi Krasznodar régio elsé szamu ke-
reskedelmi partnere mar jo ideje Tordkorszag! A torok RoRo-szolgaltatok oroszorszagi kiko-
tokbeli diszkriminacidjardl szolo hiresztelések ellenére a piaci szerepldk azt tapasztaljak,
hogy az e szektorban miik6dé cégek valamennyien korrekt modon, a nemzeti térvények sze-
rint jarnak el a masik féllel kialakitott iizleti viszonyban.

Az 0j Samsun—Gelendzhik RoRo-szolgaltatastol orosz részrél azt varjak,
hogy a torok agrargazdasag hathatdsan hozza tudjon jarulni az orosz tengerpart
népességének ellatdsdhoz, az aruvalaszték noveléséhez. A torokok pedig azt
remélik, hogy korrekt tarifa alkalmazasaval a torok zoldség- és gyiimdlcsexport
Uj és jelentds piacra tehet szert.

Az els6 utat Samsunbdl Gelendzhikbe 2013. oktober 7-én tette meg a Zoya (Z6ja) nevil
RoRo-haj6 (melynek fedélzet alatti kapacitasa 3000 raklap és 1100 zsakos aru). E hajé Sam-
sunba oktober 9-én érkezett vissza (World Maritime News — New RoRo Services between
Turkish Samsun... ).

Eszerint elfogadhat6 idon (48 6ran) beliil teljesithetd az oda-vissza Ut a két orszag kikotoi
kozott.

4.4.2.4. Trabzon

A Fekete-tenger torokorszagi partvidékének legkeletibb (jelentésebb) kikotoje
Trabzon (Trapezunt), annak ellenére, hogy nincs kapcsolata az orszag vasutha-
lozataval. 2012-ben 245 ezer lelket szamlalo varos kikotdjének évi forgalma
ugyan csak 4 milli6 tonna, de dnmagéaban az arutomege nem érzékelteti a kive-
ra is hato, egymassal 6sszefonodo) tényezonek kdszonhet:

— foldrajzi helyzetének, mely lehetdvé tette, hogy a kelet-nyugat és észak—
dél irdnyt szarazfoldi utak keresztezodésének szintere legyen, forditoko-
rong-szerepet jatsszon,

— az Ottoman Birodalomban megszerzett stratégiai szerepének, és

— az utobbi évtizedekben pedig annak, hogy a FAK-orszagokkal valé hiva-
tasos és egyéni kereskedelem emporiumava valt (Trabzon...).

Trabzon kereskedelmének egyik {6 Osszetevdjét hagyoméanyosan az Ukraj-
na/Délkelet-Eurdpa és Perzsia (Iran) kozotti tengeri-szarazfoldi (karavan) daru-
csere képezte. Az Irannal folytatott kereskedelem még az 1980-as években is
elérte az egymillio tonnat, de az 1990-es évektdl igen erdsen visszaesett e vi-
szonylatban a forgalom. Ezen tilmenden a Kozel-Kelet és a Kaukazus térsége,
illetve Kozép-Azsia kozotti arucsere egyik Osszetett vonala is Trabzonon ke-
resztiil aramlott.
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A mar emlitett tényezok és a torok hadsereg hatalmas garnizonja segitették eld, hogy
Trabzon az Oszman Birodalom harmadik legforgalmasabb kikétojévé valjon (Isztambul és
[zmir utan). Politikai-gazdasagi stlyat az elsd vilaghaborti elétt mi sem jelzi jobban, mint
hogy hiisz orszag tartott fenn konzulatust e varosban. Az Oszman Birodalom szétesése utan
még rovid ideig megérizte Torokorszag keleti kapujanak szerepét, azonban amikor a Szovjet-
unié szinte atjarhatatlanna tette a Kaukazus térségében is a hatarait, majd a masodik vilagha-
borat kdvetd hideghdbori idején a NATO-tag Torokorszag és az északi szomszéd kdzott na-
gyon baratsagtalanna valt a viszony, Trabzon fejlédése megallt, kikdtéjének forgalma alapo-
san megcsappant. A mélypont az 1970-es években kovetkezett be. Némi €lénkiilés az 1980-as
évek végén, a peresztrojka idején volt tapasztalhat6, amikor a Szovjetuniéval megkezd6dott a
korlatolt kapacitassal megnyitott szarazfoldi hataron keresztiil a korrekt alapokra helyezett al-
lamkozi kereskedelem (Port of Trabzon...).

Korunkban Trabzon gazdasaga a tartos novekedés iddszakat éli

— részben annak koszonhetden, hogy vonzaskorzetének termékeit (mogyoro,
tea, zoldségfélék, gylimolcsok, dohdny, faanyag, allati termékek, méz),
tovabba ipari termékeit exportalja Dél-Oroszorszagba,

— részben a FAK-orszagokbol (elsésorban Oroszorszaghol és Griziabol) ér-
kez6 utasok altal keltett, a trabzoni régio szamara évi 1 milliard USD be-
vételt hozo bevasarloturizmus és az azt kiegészitd klasszikus (kulturalis és
idiilési célzath) turizmus altal (mely évi 60 milliard USD bevételt teremt).

Szamos kolcsonds kiilfoldi tokebefektetésre, termeldi és szolgaltatasokat
nyujté kis- és kozepes vallalkozas alapitasara keriilt sor, melyek ugyancsak
hozzajérultak a gazdasagi ndvekedéshez.

Trabzon gazdasaganak fokozatos nemzetkoziesedésére utal, hogy az 1990.
évi 4-gyel szemben 1995-ben mar 500 kiilfoldi vallalkozas miikodott, ma pedig
mar béven 1000 folott lehet a szamuk. E vonatkozasban fontos 1épésnek bizo-
nyult a szabadkereskedelmi Gvezet 1étrehozasa a kikotd mellett, melynek a va-
ros vezetése disztribucids szerepet is szan (The Economy and Trade in
Trabzon...).

Az eldbbi tevékenységekkel kapcsolatos kozforgalmu tavolsagi személy-
szallitas eszkozei

— a tengeri kompok (Szocsi és Trabzon kozott egész évben naponta katama-
ran, a nyari félévben hagyomanyos komp hetente négyszer, Isztambulbol
41 6ras menetidovel gépkocsikat is szallitd belfoldi komphajojarat koz-
lekedik), tovabba

— a tavolsagi autdbuszjaratok (a griziai Batumit 4 ora, Thiliszit 10 6ra alatt
érik el — mikdzben Ankarat 12 ora alatt (http://www.cruiseaway.com.au/
cruise-port/trabzon_turkey).

Trabzon kikdtéje a kozeljovoben szamitasba johet Orményorszdag tengeri
kiilkereskedelmében a dragabban szolgaltatd gruziai Potival szemben. Az Or-
mény févarost a 430 km-re levé Trabzonnal nagy multd féut koti Ossze.
(Trabzonbol az 6rmény hatar — az Alican/Margara atjaréhely — 400 km-re van,
onnét Jerevan mar csak 30 km. Ez az Ut 6-7 ora alatt megteheté gépjarmii-
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vekkel.) Miutan Trabzon kiko6té kapacitasanak kihasznaltsaga kb. 25%-o0s, mii-
szaki oldalrél nincs akadalya az Orményorszag szamara torténd szolgaltata-
soknak. Az érmény kiilkereskedelem atiranyitasa a torok fekete-tengeri partokra
Trabzon évi forgalmat 3,9 milliordl akar 10 millio tonndra is névelheti. A torok
kikotd vonzerejét az arukezelési dijak és a kiilonbozo illetékek mérséklése to-
vabb erfsitheti a griziai alternativaval szemben (http://news.am/eng/news/
114525.html). Ehhez azonban alapvetd feltétel a kozos hataron levd kozuti
atkelohelyek teljes megnyitasa a kialakuld kétiranyu forgalom szamara. (2012
nyaran még csak meghatarozott mennyiségti arut szallithattak at a hataron.)

A mindkét orszag szamara kolcsonds elonyokkel jaro terv megvalositasat az Grmények ré-
szerdl az 1917. évi genocidium ota tarto tordkgyiilolet neheziti. Ugyan az Erdogan-kormany
utdlagosan elitélte az els6 vilaghabort alatti népirtast, az etnikai ellenszenv még mindig olyan
erds, hogy azon a gazdasagi érdekek csak nehezen tudnak feliilemelkedni (Turkey Shows In-
terest in Armenian Demand for Access to Trabzon Port. http://www.armenianlife.com/2012/
07/18/turkey-shows-interest-in...).

5. A nemzeti tengeri kereskedelmi flotta és szerepe
a tavolsagi szallitasban

5.1. Tulajdonviszonyok

crer

crer

dwt feletti nagysaguak szambavételével) teljes sulykapacitasa (deadweight) 10,0
milli6 dwt, amely a torok tulajdonban levd teljes hajoéallomany egyharmadat
teszi ki. A masik kétharmadot az 1000 dwt-nél kisebb, vagy a kiilf61don regiszt-
ralt hajok alkotjak.

A torok nemezeti regiszterben foként viszonylag kis (atlagosan 8500 dwt ka-
pacitast) hajok szerepelnek, mig a torok nemzetkozi regiszterben szereplok
atlagos nagysaga 15 400 dwt.

Az 1950/60-as évektol vilagjelenség lett, hogy a kedvezd addzas (és ezzel az
onkoltség csokkentése érdekében) a fejlett orszagok tengerhajozasi tarsasagai
idegen lobogod ala helyezték hajoparkjuk nagy részét, azaz a harmadik vilag
,01lcsobb lobogdju” orszdgaiban regisztraltak a hajokat. Ezzel statisztikailag a
vilag legnagyobb tengeri flottai virtualisan tobbnyire kicsiny, a globalis gazda-
sagban jelentéktelen orszagokban (Panama, Libéria, Ciprus stb.) jelentek meg,
de a valosagban tovabbra is a fejlett vilag tulajdonaban voltak €s vannak ma is.
hirdette a tengeri flottak ,,visszaszerzésének” programjat, azaz, hogy nemzeti
allomanyba keriiljenek (az illetékes eurdpai orszagok lobogoi ald) a ténylegesen
sajat hajoik (Fehér Konyv... 2010).
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Ohatatlanul is felmeriil a kérdés, hogy a torok kereskedelmi flotta az unios
orszagokhoz képest mennyire tekinthetd nemzetinek. Az egyértelmi valaszadas
feltétele az lenne, hogy a kiillonb6z6 (adat) forrasok legalabb nagyjabol hasonld
informdaciot nyujtsanak. Azonban a ,,sajat tulajdon” értelmezésében és kimutata-
sdban oly nagy a kiilonbség, hogy a valosag teljességgel homalyban marad a
kaotikus statisztikak miatt.

A Country Report... 2011. statisztikajaban torok tulajdonu hajokrol van szo
(74. tablazat), és a forras szerint a torok tengeri kereskedelmi flotta fejlesztését
az allam anyagilag is tAmogatja, részben az lizemanyagarban érvényesitett ked-
vezménnyel. (Konkrétan a fogyasztasi add megtéritésével, amelynek évi Gssze-
ge mar eléri a 272 millié USD-t.) Az 4llami szubvenci6 is hozzajarult a flotta
(Eurépaban nem tapasztalt mértékil) novekedéséhez. Mikozben 2002 és 2011
kozott a vilag hajoallomanya 62%-kal, Torokorszagban 111%-kal lett nagyobb.

74. tablazat
Torokorszag tengeri kereskedelmi flottajanak alakulasa 2002—2010-ben

Ev To6rdk tulajdont hajok*
szama, db dwt a torok flotta a vilag orszagai koziil
2002 568 9329 000 17.
2010 1239 18 671 000 15.
Novekedés, % 118 100

* Az 1000 GT ¢és annal nagyobb hajok szambavételével.
Forras: Country Report... 2011

Az elébbivel szemben a CIA Factbook szerint az 565 hajobol allo flotta
nagysaga 2007-ben (az 1000 GRT-nél nagyobb hajok figyelembevételével) 4,66
millié6 GRT/7,04 milli6 dwt volt — azaz joval kisebb a 74. tdbldzatban szerepld,
a Country Report... 2011. altal kimutatottnal. Az 565-b6l 470 hajot (t6bb mint
83%-at) mas orszagokban regisztraltak ¢és tovabbi 8 hajo kiilfoldi (kinai, ciprusi,
német, olasz, egyesiilt arab emirségi) tulajdonban volt. 2010-ben a Marshall-
szigetek megel6zte Panamat.

Ertelemszertien a kiilfoldon regisztralt hajo az ottani lobogé alatt kell, hogy
miikddjon. Kozlekedése, mitkddése soran felmeriild barmilyen problémaval,
torténéssel kapcsolatos hatosagi eljaras soran mar nem tekinthetd téroknek,
hanem a lobogdt adoé allambeli illetékességiinek. (A Fact Book szerint a leg-
gyakrabban felvett idegen lobogd 2007-ben a maltai, az orosz €s a panamai volt
— 75. tablazat.)

A 75. tabldzat azt bizonyitja, hogy harom év is elég volt ahhoz, hogy a kiil-
ban szamottevé valtozas menjen végbe — tobbek kozott a FAK-orszagok bekap-
csolodésaval.
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75. tablazat
A torok tulajdonii tengeri kereskedelmi hajokat regisztralo orszagok,
2007-2010

2007

2010

regisztralo orszag

hajok szama

regisztral6 orszag

hajok szama

Malta
Oroszorszag
Panama
Marshall-szigetek
Gruazia
Kambodzsa

St. Vincent és Grenada
St. Kitts és Nevis
Holland Antillak
Belize

Szlovakia
Dominikai Koztarsasag
Comore-szigetek
Sierra Leone
Antigua és Barbados
Libéria
Bahama-szigetek
Egyesiilt Kiralysag
Man-sziget
Albania

Ciprus
Olaszorszag
Kiribati
Eszak-Korea
Tuvalu

Ismeretlen
Azerbajdzsan
Tanzania

Togd

Barbados

Brazilia
Cook-szigetek
Curacao
Kazahsztan
Moldova

Osszesen

143
70
51
41
23
20
20
13
12
11
11
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Forrdas: https://www.cia.gov/library/publications/the-world-factbook/geos/tu. html#Trans
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Egy harmadik forréas, a Maritime Turkey Market Research (2012) szerint vi-
szont az orszag 2005. évi kereskedelmi flottdja 1596 hajobdl allt, mely 2013
januarjaig mintegy 40%-kal 2237 hajora béviilt. Ezenkdzben a flotta kapacitasa
a 10,7 millié dwt-rdl (k6zel megharomszorozddva) 30 millio dwt-re nott.

Hatalmas kiilonbségek adddnak az egyes forrasok kozott a flotta funkciona-
lis hajofajtak szerinti 0sszetételében is. Pl. a CIA 2007. évi statisztikajaban sze-
replé 565 hajobol funkcid szerint a legtobb (262) a tobbféle rakomany szallita-
sra alkalmas cargo ship volt, majd az dmlesztett arut szallitd (96), vegyi anyag
tartalyhajo (58), az utasokat és teherarut egyarant szallitd (48), olajtartalyhajo
(32), konténerhajo (30), RoRo hajo (25), cseppfolyositott gazszallitd (7), utas-
szallito (4) kovetkeztek, mig a kombinalt érc/olajszallito, hiit6hajo és specialis
tartalyhajo csupan 1-1 db-bal volt képviselve. 2010-ben a torok kereskedelmi
flottabol 229 omlesztett arut szallito, 46 a vegyianyag-szallitd tartalyhajo, 34 a
konténerhajo, 6 a folyékonygaz-szallito €s 3 a specidlis tanker volt (CIA
Factbook... 2010).

Az eldbbivel szemben a Maritime Turkey (2012) szerint a térok tulajdonban
levo flottat az Omlesztett arut szallité hajok uraljak, azaz a szaraz arut, valamint
az olajat és vegyi anyagot szallitd tartalyhajok, tovabba a konténerhajok. A
torok nemzetkozi regiszterbe bejegyzett hajok 47%-at e forras szerint az om-
lesztett arut szallitok teszik ki (76. tablazat). Az dmlesztett arut szallitok kapaci-
tasa Osszesen 16,1 milli6 dwt, atlagos méretiik 52 ezer dwt. A tartalyhajok ka-
pacitasa 4,9 millié dwt, atlagos nagysaguk 126 ezer dwt, mig a general cargo
szektort 719 hajo 2,2 millio dwt teljesitménnyel képviseli. A harminc évnél
idésebb hajok szama 792 (0sszes kapacitasuk 2,2 millié dwt), ezek 60%-a torok
lobogo alatt kozlekedik. Normalis viszonyok kozott a 30 év a hajok életkoranak
végét jelenti, amikor eljon az ideje a forgalombdl valo kivonasuknak. Ezeknek
az eloregedett hajoknak az oroszlanrésze (427 egység) kicsiny, szaraz omlesz-
tett rakomanyt szallitdé vizi jarmi, de joval kisebb aranyban vannak kozottiik
tengeri barkak, személyszallito, RoRo ¢és tartalyhajok is.

5.2. A flotta f6bb hajotipuscsoportjainak jellemzoi

5.2.1. A szaraz 6mlesztett arut szallité hajok

A szaraz omlesztett arut szallito flotta dsszesen (lobogotol és tulajdonostol fiig-
getleniil) 737 hajoval 2,3 milli6 dwt szallitokapacitassal rendelkezik. Erdsen
eloregedett (atlagosan 32 éves) és meglehetdsen szerény nagysagu (atlagosan
3124 dwt) hajokbodl all, mig a legnagyobb 11 000 dwt-t képvisel. Tulajdonosaik
a Foldkozi- és Fekete-tengeren kiviil Eszaknyugat-Afrika, a Kozel-Kelet, Kelet-
Eurdpa és Oroszorszag kikotoibe vallalnak fuvarokat. Ennek az allomanynak a
struktaraja erésen szegmentalt tulajdonosi szempontbdl is. Szamos orosz lobo-
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76. tablazat
A t6rok tulajdonban levo kereskedelmi flotta
(a 100 GT-nél nagyobb hajok szambavételével)

Hajotipus Szamuk (db) 1000 dwt
General cargo 719 2243
Omlesztett arut szallito 310 16 129
Barka 175 8
Utasszallito 166 10
Sokféle célra hasznalhato 156 1 080
Vegyianyag- és olajszallitd 134 1175
Szénhidrogéntermék-szallitd 104 820
Konténerszallito 87 1236
RoRo 80 421
Utas- ¢és autdszallitdo komp 50 32
Csomagolt vegyianyag-tartalyhajo 40 270
Tartalyhajo 39 4925
Szénhidrogéntermék-/vegyianyag-szallitd 39 1047
Kotrohajo 26 21
LPG*-szallito 14 129
Egyéb hajok 99 426
Osszesen 2237 29978

*Stiritettgaz-szallito.
Forras: Maritime Turkey, Market Research 2012-

goju, meglehetdsen eloregedett tengeri hajo mellett — orosz vizeken szolgaltato
— torok tulajdonu folyam-tengerjaré hajoé is lizemel. A hajok tobbsége 4500
dwt-nél kisebb, azaz azt a nagysagrendi hatart képviselik, amellyel még kozle-
kedni lehet az Orosz Egyesitett Mélyvizli Rendszeren. Leggyakoribb szallitma-
nyuk gabona, acél, ocskavas, szén, papirtekercs, ronkfa és miitragya. E hajok
altalaban alacsony mertiléstiek, ezért alkalmasak a Dnyeper, a Don, a Volga és a
Duna als6 szakaszain torténd kozlekedésre is. Ez az allomany nagyon szoros
forditott 0sszefliggést mutat a hajok kora és nagysaga kozott: a legkisebb hajok
a legidésebbek. (Az 1500 dwt-nél kisebb 181 hajo atlagosan 44 éves.)

A Torékorszagban regisztralt 1000 dwt és annal nagyobb szaraz omlesztett
arut szallitoé hajok szama 254, melyek haromnegyede 1500 és 6000 dwt kozotti

cre

cre

a 30%-a dregebb 30 évnél.
2012-ben a teljes hajoallomany 107 millié tonna szaraz dmlesztett arut szal-
litott, melybdl 75,7 millié tonnat tettek ki az importaruk és csak 15,7 millio
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tonnat az exportaruk, mig a kabotazs 15,7 milli6 tonnaval részesedett. Az export
¢és import egyiittes mennyiségének csak a 10%-a jutott a térok lobogo alatt koz-
lekedd hajokra, 4% a belfoldiekre (ténylegesen torok tulajdontiakra) és 86% az
idegen lobogo alattiakra.

A general cargo szallitasbol az export 23 milli6é tonnat, az import 29 milli6
tonnat tett ki. A 2010 ota gyartott hajokbol a legtobb Kinaban (50 egység) és
Dél-Koreaban (51) késziilt, de japan és vietnami gyartmanyuak is jelen vannak
az 4ltalanos arut szallitok kozott.

5.2.2. A konténerszallito flottilla

A konténerforgalom Torokorszagban az utobbi évtizedben 57%-kal, azaz a vi-
lagatlaghoz (20%) képest sokkal gyorsabban ndvekedett. 2012-ben a t6rok kon-
téneres import és export kozel azonos volumenti (3-3 millié6 TEU) konténerfor-
galmat generalt, melyhez képest joval kisebb (1 milli6 TEU) volument képezett
a tranzit- és a kabotdzsforgalom. Az import jelentds része (1,1 millio6 TEU)
Egyiptombol, Gorogorszagbol és Belgiumbol érkezett, mig az export egyhar-
mada (1,08 milli6 TEU) Egyiptomba, Belgiumba és Spanyolorszagba iranyult.
A teljes torok tulajdonu konténerszallito flotta (a 100 GT és felettiekre vo-
natkoztatva) 86 hajobol all (6sszesen 1,2 millié dwt kapacitassal), melyek szalli-
tasi kapacitasa 93 ezer TEU. A legnagyobb iizemeltetd az Arkas Csoport, mely
31 hajoval 585 ezer dwt kapacitasnagysagot jelenit meg. E hajok tobbsége né-
met gyartmanyu, melyek 13,3 ezer TEU kapacitast képviselnek. — A masodik
legnagyobb szerepld a Kasif Kalkavan Csoport, 20 hajobol all6 flottaja 335 ezer
dwt/26,8 ezer TEU kapacitast mondhat magaénak. Hajoi a Sedef Shipyardon
késziiltek 2001 és 2012 kozott, igy viszonylag jak.
az atlagos hajonagysag 13 500 dwt. Meglehetésen 01j az allomany, atlag 11 éves.
A tiz évnél fiatalabb hajok atlagos nagysaga 18 700 dwt — a tobbi, mas funkcio-

sres

5.2.3. Az olajtartalyhajo-flottilla

A folyékony omlesztett aruk tengeri forgalmabol az import 54 millié tonnat, az
export pedig csupan 15 millié tonnat tesz ki. Ebbdl az egész kiilkereskedelmi
forgalombo6l 53 millié tonnat kiilfoldi lobogo6ju hajok, 10 millié tonnat torok
szallitas a Kaszpi-térségbdl és a Kozel-Keletrdl torténik Ceyhanba (vezetéken),
ahonnét max. 300 ezer dwt nagysagu hajok viszik tovabb az olajat a legkiilon-
b6z6bb kiilfoldi destinaciokba. A tordk tarsasdagok tulajdonaban levo (100 GT-
nél nagyobb tagokbol allo) tartalyflotta 39 hajobol all Gsszesen 4,9 millié dwt
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kapacitassal. E szektort a Geden Lines uralja, mely 16 tartalyhajé (2,2 millio
dwt kapacitas) tulajdonosa. A masodik szereplé a Yasa Shipping Industry 6
tartalyhajoval (1,1 milli6 dwt kapacitassal), mig a harmadik Gungen Shipping 4
hajoja mar csak 0,6 milli6 dwt-t képvisel. E hdrom t6r6k tulajdonos tarsasag 28

cre
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olajtermékhez) 1 milli6 dwt kapacitast képvisel. Ezeknek a tiz évnél fiatalabb
hajoknak az atlagos nagysaga 77 700 dwt. A tiz évnél korosabbak atlag 20 500
dwt kapacitasuak. A tendencia tehat biztato: az ujabb, nagyobb hajok javitjak a
teljes flotta hatékonysagat.

5.2.4. A vegyianyag-szallit6 tartalyhajok

A vegyianyag- és olajterméktartalyhajo-flottahoz 6sszesen 371 hajo tartozik 3,3
millio6 dwt kapacitdssal. Ezen beliil a vegyianyag- és olajszallitd vegyes funk-
cidji 134 hajo 1,2 millié dwt-t, az olajtermék-szallitd 104 hajo 0,8 millio dwt-t,
a cellas vegyianyag-szallito 40 hajo 0,3 millid6 dwt-t és végiil az olajtermék/
vegyianyag-szallitd 39 hajo 1,0 milli6 dwt-t reprezental.

Az élvonalbeli 10 tulajdonos hajoéinak kora alacsony, tobbségiik kereken 5
éves ¢és jellemzoen Tordkorszagban épiilt. (Kivételt képeznek a Geden Lines,
Dunga Shipping, Yasa Shipping Industry €és az Active Shipping nagyméretii
kombinalt termék/vegyianyag-szallit6 hajoi.) — A torok regisztracioji
vegyianyag-szallitd flottabol tiz évnél fiatalabb 61 hajo 641 ezer dwt-vel, 88%-
uk tiz évnél fiatalabb. E tipusbol a tiz évnél fiatalabbak atlagosan 10 500 dwt
nagysaguak. A tiz évnél korosabb hajok pedig atlag 4500 dwt nagysagtak. E
hajotipuscsoport allomanyanak alakulasaban is megmutatkozik a kedvezd irany-
zat a kor és nagysag és mindezzel a kéltseghatékonyabb itizemelési potencial
tekintetében.

5.2.5. A RoRo-flottilla

A RoRo-szillitds a 2003-2012. évi iddszakban 56%-kal novekedett. 2012-ben
tobb mint 350 ezer teherautdt/kamiont/félpotkocsit szallitottak torok hajokkal —
az el6z06 évihez képest 6%-kal tobbet.

A hajokkal szallitott kozuti jarmiivek Osszességébol a marvany-tengeri régio
50%-os részaranya volt a legnagyobb, a foldkozi-tengerire 27%, mig a maradék
23% az égei- és fekete-tengeri kikotokre jutott.

Az egyes viszonylatok koziil 2012-ben kiemelkedé volt a Tordkorszdag—
Trieszt vonalak forgalma 221 ezer jarmivel, amelybdl 137 ezer jarmi a
Pendlik-Ambarli kikotékomplexum, mig 40 ezer jarmi Cesme és tovabbi 40
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ezer jarmii Mersin vonatkozasu. (Utobbibol 16 ezer jarmi volt az export és 21
ezer az import.) 2012 6ta az Iskenderun—Port Said ij RoRo-vonalat 5500 jarmii
vette igénybe.

A teljes hazai tengeri flottara (fiiggetleniil attol, hogy hajoi milyen lobogo
alatt miikodnek) Torékorszag tengeri forgalmanak mintegy 65—70%-a jut!

6. A torok hajoépito ipar

Az 1950/60-as években a flotta hajoinak tobbsége még kiilfoldi gyartmanyt
(tilnyomoan Nyugat-Eurdpaban vasarolt) volt, ma viszont mar jelentds a hazai
gyartmanytak részaranya. Az 1970-es évek eldtt (a még igen szerény kibocsa-
tast produkalo) torok hajogyartas Isztambul belteriiletén (tobbek kozott az
Aranyszarv-6bdlben) koncentralodott. Kormanyintézkedés segitette elé az ipar-
ag kitelepitését, kezdetben a Marvany-tengerre, majd a tobbi partszakaszon is
megjelentek a kisebb-nagyobb iizemek.

A hajégyartasi konjunktira (a mar korabbi megrendeléseknek betudhatoan)
éppen a valsagos 2008/2009. évben érte el tetGpontjat és 2012-ben 3,67 millio
dwt kapacitéssal rendelkezett; ezzel a vilagon a 6. helyre kiizdétte fel magat.

A fejlett europai orszagokkal és Eszak-Amerikaval szemben, ahol a hajoépité ipar mar ré-
gota visszafejlodik, mikozben ez a nagy miiszaki felkésziiltséget ¢€s t6két igényld iparag a Ta-
vol-Keleten (elsdsorban Dél-Koreaban) 6sszpontosult, a torok hajoépitd ipar korunkban sok
terilileten bizonyitja ¢életképességét a nemzetkdzi piacon is. A 2002. évi 37-tel szemben 2010-
ben mar 70 hajoépitd lizem mikddott, melyek képesek specialis rendeltetésti gyartmanyaikkal
(vegyianyag-szallito tartalyhajokkal, a konténerhajok bizonyos kategériaival) tartésan jelen
lenni a tavoli piacokon is.

A hajoépitd lizemek tobbsége az orszag északi és nyugati partjan mikodik.
Figyelemre mélto kontraszt a Fekete-tengerpart kikotoi forgalmanak jelentékte-
lensége és ezzel szemben a hajoépitésben mutatkozé eldkeld helye, amit a hajo-
gyartashoz hasznalt f6 anyagok — korabban a fa, ma az acél — itteni rendelkezés-
re allasara, illetve a nehézipar allokacidjara vezethet6 vissza. (Az orszag legjobb
mindségli faanyaga az orszag csapadékos északi partvidékén elteriilé erdévidé-
kérdl szarmazik, ma pedig a kohaszat f6 telephelyei Zonguldak térségében és
mas varosok mellett miikodnek.)

A legnagyobb hajogyarak Isztambul térségében, Yalova, izmit varosok mel-
lett, tovabba a Tuzla-6bolben miikddnek. A szuperjachtokat gyartd cégek Isz-
tambulban és a Foldkozi-tenger partjan (Marmari és Antalya varosok kozelé-
ben) dsszpontosulnak.

Torok talalmany a hajora szerelt uszo villamos erdmi (az elsé példany 144 MW teljesit-
ményll). Elénye a mobilitas. A part menti hatalmas {idiil66vezet energiaellatasaba bekapcsol-
haté azokon a helyeken, ahol a fogyasztasi igények meghaladjak a kapacitast; télen pedig az
orszagos haldzatot taplalja.



272 TOROKORSZAG KOZLEKEDESE

Torokorszag a nagyon eldkeld 5. helyen dll a vilagon a kiselejtezett hajok uj-
rahasznositdsi célii szétbontdsaban. E tevékenység f6 helyszine az Egei-tenger
melletti Aliaga. Teljesitménye rendkiviil gyors ndvekedést mutat:

— 2002-ben 83 hajot bontottak szét, 6sszesen 190 648 LDT volumennel,

— 2010-ben viszont mar 229 hajot, 6sszesen 410 380 LDT-vel.

E 275%-o0s novekedés vilagviszonylatban is péaratlan (Shipping Statistics
Yearbook 2011).

7. A legnagyobb hajotulajdonosok/hajézasi tarsasagok

A 20 legnagyobb hajétulajdonos tengerhajozasi tarsasagnak Isztambulban van
az adminisztrativ kdzpontja. A torok flotta tobb mint 60%-a a 20 legnagyobb
hajotulajdonosé, akik Osszesen 18,6 milli6 dwt kapacitasu és atlagosan 7 éves
flottaval rendelkeznek. Az 6sszesen 305 hajojukbol 159 omlesztett arut szallito,
41 konténer, 34 tartaly, 20 olajtermék/vegyianyag-szallitd és 19 vegyianyag- és
olajszallitd. A tobbi nagyon kiilonbdzé rendeltetésti, igy pl. RoRo, cellas
vegyianyag-szallito, él6allat-szallito stb. (77. tabldzat).

A korunkban miikddo jelentdsebb tengerhajézasi tarsasdgok kozott csak mu-
tatoban vannak az 1960-as évek el6tt alapitottak. Jellemzéen az 1970-2000-es
években hoztdk létre a kezdetben csupan tengeri fuvarozassal foglalkozd, majd
egyre tobb lizletagba betarsult cégeket. (TObb esetben viszont éppen forditott
iranyu folyamat jatszodott le: keresked6hazak, nagyiparosok, biztositotarsa-
sagok hoztak létre tengerhajozasi tarsasagokat.) Korunkban kevés az olyan to-
rok tengerhajozasi tarsasag, amelynek tevékenysége kizardlag aruszallitisra
szoritkozna, legtdbbjiik akar 6-10 (a hajozastol meglehetésen messze allo) liz-
letagban, illetve agazatban (banyaszat, kereskedelem, pénziigyi szolgaltatas,
biztositas, turisztikai szolgaltatas stb.) is jelen van. Jellemzdjiik, hogy kdlcsono-
sen betarsulnak részvényvasarlassal mas tarsasagokba. A funkcionalis diverzifi-
kacidnak az az eldnye, hogy ha a cég valamelyik {lizletaga veszteséges, az atme-
netileg mas tevékenységek nyereségébdl keresztfinanszirozhatok.

Barmennyire is fejldddben van a torok hajogyartas, a torok hajozasi tarsasa-
gok hajoi tilnyomoan kiilfoldi (dél-koreai, japan, fiilop-szigeteki, kinai, ritkan
német) gyartmanyuak, kevés a hazai gyartasu.

A torok tarsasagok tobbsége rendelkezik olyan méretli hajokkal, amelyekkel
az 6ceanokon is fuvarozni lehet. Ennek ellenére nemzetkozi jarataik tulnyomo
része a Foldkozi- és a Fekete-tenger kikotdit latogatja, és meglehetdsen kevés
kel &t a Szuezi-csatornan ¢és a Gibraltari-szoroson.
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8. A tengeri komp- és RoRo hajokkal végzett szolgaltatasok
és viszonylataik

Mind a nemzetkozi vasuti teherszallitasokkal, mind néhany nagy kikotovel kap-
csolatban megkeriilhetetlen volt egy-egy tengeri komp- és RoRo vonal bemuta-
tasa. Mindezeken tilmenden az aldbbiakban atfogo attekintést adunk e kozleke-
dési mod torokorszagi halozatarol, tobbféle rendeltetéseirdl és teljesitményéral.

8.1. A tengeri komp- és RoRo-vonalak szerepe Torokorszag
nemzetkozi kozlekedési kapcsolataiban

A tengeri komphajokkal torténé szolgaltatasok koziil
— a tehervonatokat szallitd vasuti kompok vonalai lényegében a vasuthalozat
részei (bar egyes szakberkekben a bimodalis kozlekedés egyik elemének
tekintik), mig
— a kozati jarmiiveket és utasokat szallitd RoRo-kompok a kombinalt szalli-
tas eszkozei, melyek a szarazfoldi kozlekedési rendszerek egyes vonalak
koz¢é iktatodnak be, és atrakas nélkiil teszik lehetdvé a tavolsagi kozuti jar-
miives aruszallitdst.

Torokorszag szomszédsagi (részben tavolabbi) kombinalt szallitasi kapcsola-
taiban ndvekvo szerepet toltenck be a nemzetkozi viszonylatl, vasuti szerelvé-
nyeket vagy és kozuti (rakott) jarmiiveket szallito tengeri kompok.

A miikédo vasuti kompok és RoRo-szolgaltatasok utvonalairdl sz6lé ada-
tokbol az a kdvetkeztetés vonhatok le, hogy

— a tengeri kompjaratok f6 kikotdéi Torokorszag valamennyi tengerpartjan

jelen vannak (de vastti kompok csak a Fekete- és Egei-tengeren kozle-
kednek),

— lehetOséget adva a roman, ukran, orosz, gruz és ciprusi (késébb a libanoni,

egyiptomi, algériai), tovabba az észak-adriai, algériai és dél-franciaorszagi
kikotokkel valo kozvetlen, atrakas nélkiili kapcsolattartasra (78. tablazat).

8.1.1. A nemzetkozi vasiti kompvonalak

A Fekete-tenger déli és északi partja kozott menetrendszeriien kozlekednek a
hosszt (féként a kaukazusi orszagokon athalad6) szarazfoldi keriildutakat meg-
takaritd vasuti kompok. Mivel a két partrol a szarazfold belsejébe induld vasuti
palyak kiilonb6z6 nyomtavuak, a vasiti teherkocsik szallitmanyat a kikotokben
at kell rakni. 2012-ben két vonalon folyt rendszeresen rakott vasuti tehervonat-
ok atszallitasa:
— az Isztambul kdzeli Derince és a legkozelebbi (vasuti csatlakozassal ren-
delkezd) ukrajnai lljicsivszk kozott 2004 6ta miikodik a szolgaltatas, évi
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78. tablazat:

A tordkorszagi és kiilfoldi kikotok kozotti vasuti komp-

és RoRo-szolgaltatasok*

Az 6sszekotott orszagok

Kikotok kozotti titvonal A szolgaltatas modja

Torokorszag—Ukrajna

Torokorszag—Oroszorszag

Torokorszag—Romania
Torokorszag—Franciaorszag
Torokorszag—Griizia

Torokorszag—Egyiptom

Torokorszag—Algéria
Térokorszag—Eszak-Ciprus

Torokorszag—Olaszorszag

Haydarpasa—Iljicsivszk

Derince-Iljicsivszk vasuti komp
Zonguldak—Szevasztopol**

Derince—Novorosszijszk RoRo
Zonguldak—Kavkaz RoRo
Zonguldak—Szimferopol RoRo
Trabzon—Szocsi RoRo
Samsun—Kavkaz vasuti komp
Samsun—Novorosszijszk RoRo
Isztambul-Konstanca RoRo
Mersin—Foch/Touloun RoRo
Rize—Poti RoRo
Derince—Poti RoRo
Mersin—Port Said RoRo ¢és vastti komp
Izmir-Mersin—Alexandria RoRo
Haydarpasa—algériai kikotok RoRo
Tasocu—Girne—Eszak-Ciprus RoRo
Mersin-Magusa—FEszak-Ciprus RoRo
Izmir—Ravenna—Monfalcone RoRo
Izmir—Salerno—Savonna/Livorno— RoRo
Genova

Ambarli—Trieszt RoRo
Isztambul-Trieszt RoRo
Cesme—Trieszt RoRo
Pendik—Haydarpaga—Trieszt RoRo

* Az eredeti tdblazatban kozolt adatok gyakran eltérnek az eredeti dbran megjelenitett6l; némely

adat topografiailag téves (pl. Monfalcone nem Szlovéniaban, hanem Olas

van).

zorszagban

** 2014-t61 Oroszorszaghoz csatoltak a Krimet, de Szevasztopol kikotdjének nagy része is mar
korabban az orosz flotta bérleménye volt.

Forras: Transportation in Turkey... 2011., valamint

http://www.ukrferry.com/eng/schedules/ukyuchevsk-derince.php

forgalma atlagosan 150 ezer tonna. A szallitmany egy része a ,,Viking”
konténer-iranyvonattal Belaruszban és Litvaniaban, illetve a Balti-
tengeren keresztiil Eszak-Eurdpaban éri el célallomasat.
— Samsun és az oroszorszagi (Rosztov kozeli) Kavkaz kdzott 2005 6ta rend-
szerteleniil kozlekednek a vasuti komphajok, évi tervezett forgalmuk ko-
rabban atlagosan 250 ezer tonna volt. A szallitmanyok nagyobb része

Oroszorszagon beliil tobb irdnyban is folytathatja utjat. E vonal jov

e

gJet a
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Torokorszag és Oroszorszag kozott 2010-ben a kombinalt szallitasrdl ko-
tott bilateralis egyezmény biztositja, mely mar évi 0,5-1,0 millié tonna
(foként konténer) forgalommal szamol. Az eltéré nyomtavok miatt a te-
herkocsik forgézsamolyéanak cseréje Samsunban tdrténik (The rail and sea
transports from Turkey to CIS countries...).

Az AnRuss Trans kozlekedteti 2013. marcius 2-atol Zonguldak és Szevasz-
topol kozott a ,,RoRo ferry lines” szolgaltatast. A teherautok vasuti kocsikban
teszik meg a tengeri utat, majd vagy a destinacio-kikotében, vagy a tilparton
bizonyos utat vonattal megtéve kozutakon folytatjak utjukat a kamionok. A két
komphajo, a ROPAX ¢és a Komarev Osnaschenny egyenként 64 teherauto és
102 utas szallitasara berendezett. A gépkocsivezetdk és a kocsikisérék komfor-
tos kabinokban tdlthetik az atkelés idejét; étkezésre is van mod az étteremben
(New ferry lines... launched — www.ferrylines.com).

A legujabban megnyitott vonalak kozé tartozik a Mersin és Port Said kdzot-
ti, melynek alternativ torokorszagi destinacioja Iskenderun. E vonalon a Sisa
Shipping tarsasag kozlekedtetett hetente kétszer jaratokat egy gordg tulajdonu
hajoval. A menetid6 19 ora, és 5 o6ras varakozas/feltoltés utan indul vissza a
komphajo (New ferry lines between Mersin and Port Said launched...).

8.1.2. A belfoldi vasuti kompvonalak

A hazai vizek koziil a tengerszorosok és a Van-t6 legy6zésének igényére reagalt
a TCDD vasuti kompjaratok iizemeltetésével, de ujabban mar a partok mentén
is kozlekedik vonatokat szallité komp:

— a Boszporuszon keresztiil Sirkeci és Haydarpasa palyaudvarok kozott tobb
mint szaz évig szallitotta at a szerelvényeket a helyi vasuti komp. Azonban
a Marmary-alagit atadasa ¢s abban a kotottpalyas kozlekedés megindula-
sa utan a TCDD leallitotta az Isztambul belteriiletén kozlekedd lassu
kompokat.

— Az el6bbi helyett a Boszporusz déli (marvany-tengeri) bejaratanal levo
Derincétdl a Boszporuszon keresztiil a marvany-tenger-parti Tekirdagig
(Rodostoig) 2012-t6l az Erdemir magancég menetrendszer( jaratot indi-
tott a 160 m hosszu leallohellyel rendelkez6 komphajokkal.

— Ha a Marmary projekt tovabbi fazisai is megvalosulnak, valosziniileg nem
lesz sziikség Isztambul tagabb térségében vasuti kompokra, de feltehetéen
koézati RoRo-kompokra sem, mivel a tengerszoros alatti alagiiton keresz-
tiil a vonatok a két iranyban képesek lesznek oranként 6sszesen 75 ezer
utast szallitasara.

— Torokorszag északi partja mentén Zonguldak és Eregli kozott a Fekete-
tengeren is mikodik vasatikomp-szolgaltatas (az Alyans Tempo Group al-
tal).
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— A TCDD tulajdonat képezi az irdni hatar kozelében levé Van-tavon ke-
resztll Van és Tatvan varosok tavi kikotdi kozott iizemeltetett vasuti
komp is (Transportation in Turkey... 2011).

8.1.3. A nemzetkozi RoRo-kompvonalak

A szérazfoldi/tengeri nemzetk6zi kombinalt (els6sorban teherautokra rakott
konténer) szallitas masik modja a RoRo (roll on-roll off) hajozas. A legfonto-
sabb (rakott teherautokat, kamionokat és személyautokat utasaikkal szallito),
valamelyik torok kikotdbdl induld RoRo vonalak

— a Fekete-tengeren Isztambul és Konstanca, valamint Zonguldak és Szim-
feropol kozott,

— a Foldkozi-tengeren Mersin és Ciprus, valamint a dél-franciaorszagi Foch
¢és Toulon kozott.

— Isztambulbél a Marvany- és Egei-tengeren at, Gorogorszagot elkeriilve
Triesztig mitkodik egy tavolsagi vonal, de fzmirnek is van kdzvetlen RoRo
kapcsolata Trieszttel. Az utdbbiak utvonala ugyan joval hosszabb, kényte-
lenek megkeriilni Gorégorszagot, azonban egyenesen az EU15-0k torzste-
riiletének peremén levo kikotoig tartanak, feleslegessé téve mintegy féltu-
catnyi Balkan orszagon valo athajtast. (A Délkelet-Eurépan/Balkanon ke-
resztiilvezeté — ma mar 80—90%-ban autdpalyakbol allé nemzetkodzi sza-
razfoldi utvonal —, illetve a mintegy 60%-ban csupan 40—-60 km/h {izemi
sebességre képes, az allamhatarokon — a kdzati jarmiivekhez hasonléan —
sok 1d6t veszité tehervonatok palyalancahoz képest a tengeri Git nemcsak
olcsobb, hanem folyamatos is.)

Az orosz kompszolgaltatd cég, az AnRuss Trans 2011. november 20-an
kezdte meg RoRo-szolgaltatasait Zonguldak és Kavkaz kozott. Az alkalmazott
»~ANT-2" hajoé kapacitasa 68 kamion és 86 utas. Hetente egyszer kozlekedik a
komphajo (oda-vissza), atlagosan 26 6ra menetidével.

A nemzetkdzi vonalak koziil legforgalmasabb az isztambuli agglomeraciot,
az izmiri régiot, valamint Mersint Trieszttel 6sszekotd vonalak (79. tabldzat). A
Triesztbe tart6 vonalak tobbsége Isztambul marvany-tenger-parti agglomeracios
kikot6ibol (Pendik, Ambarli) indul.

A tavolsagi RoRo-vonalak egy része a tengeren rovidebb utvonalat jelent,
mint szarazfoldon. Ilyen ,,atkel” tipusuak pl. a Fekete-tenger egymassal szem-
beni partjai kozottiek (Samsun—Novorosszijszk, Zonguldak—Skodovszk,
Samsun—Kavkaz, Trabzon—Szocsi) és a Foldkozi-tengeren keresztiil az Egyip-
tommal Osszekottetést teremtd Mersin—Alexandria, [skenderun—Port Szaid. A
leghosszabb vonalak viszont azért jottek létre, hogy a kamionokat ovjak a sza-
mos orszagon atvezetd, a hatarokon gyakran hosszl tartozkodassal jaro kiilonfe-
le ellendrzésektol, a rossz utaktol. E tipusra legjellemzébbek a Triesztbe tartd
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vonalak. A legtavolabbi célkikotok Marseille €s Toulon. A kamionok eljutisa
szarazf6ldon Dél-Franciaorszagba hatalmas keriilével, Kozép-Europan keresztiil
lehetséges. Ennél joval kedvezdbb opciot igér a RoRo-hajok igénybevétele (17.
dabra).

8.1.4. A belfoldi RoRo- és személyszallité kompszolgaltatasok

A belfoldi kikotok kozotti, viszonylag rovid vonalakra szoritkozo vasuti komp-
hajo6zés egyeldre csak néhany viszonylatban miikodik:

A Marvany-tengeren keresztiil a rovid RoRo-vonalaknak nagy szerepe van a
belfoldi interregionalis szdllitdsi kapcsolatokban az eurdpai és dzsiai orszagrész
kozott. (Raadasul e vonalak tulnyomo része tehermentesiti az isztambuli agglo-
meraciot is az elkeriilésével. Még a Boszporusz-alagit megnyitdsa utan sem
terel6dik vissza forgalmuk a varhato forgalomnévekmény tiikrében.)

79. tablazat
A Torékorszagot kiilfoldi kikotokkel osszekotd RoRo-vonalak forgalma,
2007-2012, teherauto és potkocsi

RoRo-vonalak 2007 2008 2009 2010 2011 2012

Pendik/Haydarpasa—Trieszt 160 203 149 062 111 401 116 815 139 270 121 742
Ambarli-Trieszt 41085 39998 30372 27179 18 017 15618
Cesme—Trieszt 36717 30 039 24 808 37627 43 058 44 106
Samsun—Novorosszijszk 29 598 21148 9280 15 145 10 742 7670
Zonguldak—Skodovszk 27 099 23 632 20476 9036 8722 4447
Trabzon—Szocsi - - - 5078 637 533
Tasucu—Girne 7180 10 150 7066 36 071 36316 34 596
Mersin-Magusa 33393 32305 31032 19 107 18 275 18 126
Mersin—Trieszt 12 938 23 766 19 966 28 571 37093 39748
Tekirdag—Toulon - - 12019 9269 - -
Mersin—Alexandria - - - 889 253 791
Pendik/Haydarpasa—Marseille - - - 7480 2130 -
Samsun—Kavkaz - - - 6 1383 1236
Tekirdag—Trieszt - - - 1039 - -
Ambarli-Toulon - - - - 25063 37505
iskenderun—Port Szaid - - - - - 5673
Samsun—Gelincik - - - - 5675 7789
Samsun—Tuapsze - - - 2143 995 2901
Tasucu—Tripoli - - - - 433 4060
Isztambul-Iljicsevszk - - - - 6 899 11528
Zonguldak—Szevasztopol - - - - 351 5323
Tasucu—Tripoli - - - - - 8 868
Tuzla—Konstanca - - - - 467 10 883
Zonguldak—Jevpatorija - - - 10 537 14 818 20 679
Osszes jarmii 348 213 330 100 266 420 325992 370 597 403 822

Forras: POAT 2012, p. 67.; MOMAC-DGof Merchant Marine (2013), Ro-Ro Statistics: 82.
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17. abra
S
L

280
A Tordkorszagbol indulo fontosabb nemzetkozi RoRo-vonalak
/J

Krlj\ f‘j Novorosszijszk

i Samsun
endik Zonguldak Trabzon

Forras: Lloyd List of RoRo Linie — http:/www
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Valamennyi kozlekedési alagazat koziil a légi kozlekedés fejlédott a messze leg-
gyorsabban Torokorszagban az utdbbi fél évszazadban részben a kiilfoldi turis-
tak sokmillios tomegének megjelenése, részben a nagy kiterjedésii orszagon
beliili belfoldi 1égiforgalom-halozat kibontakozasa nyoman.

A légi kozlekedési szektor sulyat a torok gazdasagban tobbféle mutatd is ér-
zekeltetheti. Koziiliik a legkifejezobb a purchasing power parity (PPP)-bdl valo
részesedés. Ez esetben az egész kozlekedési agazat aranya 15,4%, magaé a légi
kozlekedési szektoré 5%. A fejezet végén részletezett adatokbol kidertil, hogy a
foglalkoztatottak szdma és mas mutatok alapjan e szektor részaranya még sze-
rényebb. Ugyanakkor jelentdségben messze feliilmulja az emlitett mutatokat.

A légi szektor f6 szerepldi

— az utasokat és légi arut szallito bel- és kiilfoldi légitarsasdgok (mint a

szallitasi szolgaltatast végzo cégek) és

— a ground-based infrastruktura, mely magaban foglalja

o a repiill6téri miiszaki létesitményeket és épiileteket, illetve mindezek
lizemeltetési,

o az utasoknak a repiilétereken nyujtott szolgaltatasok (mint pl. a menet-
jegyek, csomagok kezelése, check-in szolgaltatas, vammentes és egyéb
iizletekben torténd kiskereskedelmi arusitas, egészségiigyi és a vallas-
gyakorlassal kapcsolatos szolgaltatasok, fedélzeti ellatas/catering, biz-
tonsagtechnika miikodtetése) cégeit,

e tovabba a légi forgalmat segité nagyfontossdgu szakszolgaltatasok
(mint amilyen a 1égi irdnyitas és ellenérzeés, illetve szabalyozasi tevé-
kenység) aktorait.

1. A Torokorszagban regisztralt (hazai) légi kozlekedési
tarsasagok

1.1. A hazai tarsasagok szerepe az orszag légi kozlekedésében

2012-ben Osszesen 15 torok légi kozlekedesi tarsasag miikodott; koziilik 8 me-
netrendszer(i, 4 nem menetrendszer(i utasszallitasra szakosodott, tovabbi 3 pedig
1égi arut szallitott (80. tdblazat).
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80. tablazat
A torok légitarsasagok és flottajuk™ szerkezete 2012-ben

Légitarsasag Alapitas Utasszallitogép  Ulés- Légiaru-  Szallitisi  Osszes
éve AIC kapacitas  szallito  kapacitds, repiilogép
gép kg

TURKISH

AIRLINES (THY) 1933 186 34708 5 - 191
ONUR AIR 1992 32 7 583 - - 32
PEGASUS 1990 40 7522 - - 40
SUN EKSPRESS 1989 32 5814 - - 32
ATLASJET 2001 15 2994 - - 15
SIK-AZ HT 2001 8 1491 - - 8
CORENDON 2004 8 1429 - - 8
FREE BIRD 2001 7 1340 - - 7
[ZAIR 2005 3 558 - - 3
TAILWIND 2009 5 840 - - 5
SAGA 2004 3 585 - - 3
BORA JET 2008 6 344 - - 6
MING (CARGO) 1996 - - 7 315902 7
ACT (CARGO) 2004/2011 - - 6 330 536 7
ULS (CARGO) 2004/2009 - - 6 253 575 6
Osszesen 346 65208 24 1152013 370

* Az utasszallitd és az aruszallitdo gépeket, valamint az utasokat és 1égi arut egyarant szallitani
képes gépeket tartalmazza, de az oktatasi célokat szolgalokat nem.
Forras: DGCA,; az adatok a Turkish Civil... (2013) 1-2. tablazata is tartalmazza.

Az eldbbi tarsasagallomany funkcionalis kapacitasanak alakulasat részben a
jarmiallomany, részben a miikddtetett 1égi jaratok és a kiszolgalt destinaciok
szamara vonatkozo6 adatok érzékeltetik.

A torok légitarsasagok repiilégépeinek szdma 2002-ben még 110, 2010-
ben mar 340, 2011-ben 349 és 2012-ben 370 volt. A hazai légi flotta fej-
lédése tehat szazadunk elso évtizedében volt a leggyorsabb, de még 2012-
ben is 6,1%-kal haladta meg az el6z6 évit. A teljes gépallomanybol 2012-
ben 346 volt az utasszallitd és 24 a cargo szallitasra szakosodott. A repii-
16gépek szama gyorsabban nétt a jaratok szamanal — nagyjabol az
utasszam-ndvekedés ratajaval harmonizalt. Ebbdl két kdvetkeztetés tehe-
t0: csokkent az atlagos férohelyszam egy-egy gépen, illetve kevésbé in-
tenziv a gépek igénybevétele.

A repiilogépflotta bovitéséhez tiz éven beliil legalabb 750 gép beszerzésé-
re szamitanak a hazai légitarsasagok. A flotta megkett6zését még a felto-
rekvé orszdgok kozil is csak kevés tervezi. E flotta teljes iil6hely-
kapacitasa 2012-ben 65 208 szék (egy gépre atlagosan 188,7 tildhely ju-
tott), mig a légiaru-szallitd gépek kapacitasa dsszesen 1 152 013 kg-ot ért
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el (egy gépre atlagosan 48 005 kg jutott — 77. tablazaf). [ Az utdbbi azt je-
lenti, hogy a teherszallitd gépek atlagosan egyenként 48 tonna aru, azaz az
atlagosnal nagyobb teher szallitasara képesek.]

Az egyes hazai tarsasdgok flottjuk nagysdga szerint, a jaratszamokhoz,
illetve az utasszdmhoz képest némileg mas aranyokban (de az el6bbivel
megegyezd sorrendben) részesednek a belfoldi piacbol. Nevezetesen a
belfoldi 1égi jaratok utasainak csaknem a felét (49,5%-at) a nemzeti légi-
tarsasag (a THY) kozlekedtette, mig a Pegazus (PGT) 25,5%-kal, a Sun
Ekspress (SXS) 9,7%-kal, az Onur Air (OHY) 8,2%-kal, az Atlas Jet
(KKK) 5,9%-kal, a Bora Jet (BRJ) 1,1%-kal részesedett a teljes utasszam-
bol.

A nemzetkozi forgalombol a torok és a kiilfoldi légitarsasagok 2007-ben
még azonos (50/50%) aranyban részesedtek, azonban az allami tdmogata-
sok eredményeként 2012-ben 58%-ra erésédott a hazai tarsasagok rész-
aranya a kiilfoldiek 42%-aval szemben.

A torok légitarsasagok repiilégép allomanyat az iildhelyek szama alapjan
kozel 50% erejéig a THY uralja, a tobbiek koziil csak a Pegasus Airlines-
nek van jelentdsebb (19,3%-nyi) kapacitdsa, mig a tobbiek részaranya
egyenként csekély: 1,2 és 4,8% kozott valtakozik (18. dabra).

18. abra

Az egyes torok légitarsasdagok részesedése a teljes torok légitarsasag-

dllomany tilohelyszamabol 2013. oktober 14-20. kozott

Egyéb
151%

TUlfly
1,2%
airberlin
1,6%
Condor Flugdienst -
1,9%
Atlasjet
31%

Onur Air
3,5%

Turkish Airlines
T 49,6%

SunExpress __
4,8%

Pegasus Airlines
19,3%

Forras: CAPA — Turkey’s aviation market... 2013.
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A diszkont (,,fapados™) szolgaltatds hazai légitarsasdggal 2003-ban kezdo-
dott. A kapacités felfutdsat, valamint a belf6ldi és nemzetkdzi forgalombol valo
részaranyanak alakulasat 2013-ig a 9. dbra szemlélteti.

A diszkont 1égi jaratok részaranya 2012-ben a belfoldon kozlekedd repiil6-
gépek iiléseibdl 20%-kal, a nemzetkoziekbdl viszont mar 53%-kal részesednek.

Ezek az aranyok stabilizalodtak az utobbi években. A legnagyobb tordk
diszkont légitarsasag a Pegasus, de az Atlasjet €s a Sun Express is torok felség-
jellel miikodik (sunexpress.com). A kiilfoldi diszkont tarsasagok koziil a legna-
gyobb kapacitassal a TUIfly van jelen (de ez igy is a Pegasus kapacitasanak
minddssze a 6%-at képviseli), majd a Monarch és az Easi Jet kdvetkezik.

Nagyon valészinii, hogy a hagyomanyos és diszkont légitarsasagok kozotti
arany a tényleges igénystruktiranak megfelelden tartosan kialakult (79. abra).

— A nemzetkozi legiszovetségek koziil a térok légitarsasagok részesedése (az

iiléskapacitasok alapjan) a Star Alliance-bdl a legnagyobb (kdzel 52%-ot
ér el), de ugyancsak massziv részarannyal (majdnem 44%-kal) van jelen a
Sky Team-ben is, viszont egészen jelentéktelen (a 2%-ot valamivel meg-
haladja) az Oneworld és az Unaligned esetében (20. abra).

19. dbra
A torok diszkont légitarsasagok részesedése a teljes torok légitarsasag-
dllomany repiilogépiiléseinek szamabol 2001 és 2013 * kozott

%
70

60

50

40

30

20

10

2(;0‘1 20|02 20'03 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 _20‘11;‘.(t
jan.-okt.

B Nemzetkzi B Berrsiai

*Nem teljes év.
Forras: CAPA — Turkey’s aviation market... 2013.
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20. abra
A torok légitarsasagok (egyiittesének) részesedése a vilag neves légitarsasagi
szovetsegei iilohelyszamatol 2013. oktober 14-20. kozott

SkyTeam
2,1% Oneworld
2,4%

s
FHE

Nem tarsult
43,6%

J _Star Aliance
T s1.9%

Forrdas: CAPA — Turkey’s aviation market... 2013.

— 2012-ben 2 1j belfoldi és 21 nemzetkdzi destinacioval boviilt a hazai 1égi-
tarsasagok altal elért repiiléterek szdma. Ha pedig az 1960-as évekig lapo-
zunk vissza, ugy a belfoldi jaratok destinacidinak szama 7-r6l 49-re, a
nemzetkdzieké 15-r8l 192-re szaporodott.

A teljes mertékben liberalizalt belfoldi piacon a legutobbi idokig kizarolag
hazai légitarsasagok voltak jelen. Mas kiilfoldi 1égitarsasdgokhoz képest a két
legnagyobb torok légitarsasag jo gazdasagi eredménnyel zarta a 2012. évet (21.
dabra). Jovedelmezdségiik nagyrészt sajatos profiljukra vezethetd vissza, mivel a
tomeges turizmus nem annyira konjunktura érzékeny, mint a légiutas-szamot
befolyasolo mas tevékenységek.

A THY és a (,,fapados”) Pegasus egyarant erételjesen noveli a nemzetkozi
utasszamat a belfoldiekkel szemben. Ugyan a két tarsasag stratégiaja nagyon
kiilonb6z6 — az egyik haldzati szolgaltatd (jobbara hub and spoke szervezéssel),
a masik viszont ponttol-pontig (pint-to-point) kozlekedteti a jaratait (ultradisz-
kont tarsasagként) — mindkettd miikodése gazdasagos, az eurdpai légitarsasagok
kozott is elokeld helyet foglalnak el a haszon aranya tekintetében. Ezt az ered-
ményt részben az alacsonyabb munkaer6-koltségnek kdszonhetik, habar Torok-
orszag harmadik légi szolgaltatdja, a Sun Express 2012-ben rekord veszteséget
produkalt.
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21. ébra
Két torok és néhdany mas légitarsasag mérlegeredménye
(a bevételhez mért szazalékos nyeresége/vesztesége), 2012

Forras: CAPA — Turkey’s aviation market... 2013.

1.2. A torok légi kozlekedési tarsasagok ,,zaszloshajoja”,
a nemzeti THY légitarsasag

Torokorszag vezetd légitarsasaga tovabbra is a szakminisztérium és a DGCA
(Devlet Hava Meydanlan Isletmesi Genel Miidiirliigii — General Directorate of
State Airports — Polgari Repiilési Féigazgatosag — www.dhmi.gov.tr 2012)
feliigyelete alatt all16 és a DHMI (Allami Repiil6téri Igazgatasi F6hatosag) altal
monitorizalt, még 1933-ban alapitott THY — Turkish  Airlines
(www.turkishairlines.com).

Eredetileg a Torok Hadiigyminisztérium egyik osztalyaként Devlet Hava Yollari State
Airlines Administration néven jott létre meglehetésen szerény és vegyes repiilogép-
allomannyal (2 db otiiléses Curtiss Kingbird, 2 db négyiiléses Junkers F.13-as és 1 db tiziilé-
ses Tupolev ANT-9-essel). 1935-ben a tarsasagot atvette a Kézmunkaiigyi Minisztérium és
neve General Directorate of State Airlines-ra valtozott. Harom évvel késdbb végre a tevé-
kenysége alapjan mar adekvat modon a Kozlekedésligyi Minisztérium feliigyelete ala tarto-
zott.
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Az eredetileg a belfoldi 1égi kozlekedés céljabol alapitott tarsasdg a masodik
vilaghaboru utan megkezdte a nemzetkozi haldzatanak kiépitését.

Els6 kiilfoldi vonalara, Ankara—Isztambul-Athén viszonylatban 1947-ben indult meg a
forgalom. A rovid idén beliil megszerzett DC-3 és Douglas C—47 gépekkel lehetség nyilt a
halozat bovitésére, tobbek kozott Nicosia, Bejrat és Kaird destinaciok felé. Azonban az 1960-
as évek elejétdl a belfoldi halozat kialakitasara fokuszalt a tarsasag.

A torok kormany 1956-ban ujraszervezte a légitarsasadgot Tiirk Hava Yollari
A. O. (a kdzbeszédben erds roviditéssel THY) néven, melyet 60 millid torok
liraval (TRL) feltokésitettek. A tarsasag ezutan hamarosan csatlakozott a 1égi
kozlekedési vilagszervezethez, a IATA-hoz. A brit BOAC (British Overseas
Airways Corporation) 1957-ben 6,5%-0s részesedés ellenében elvallalta a mi-
szaki segitség feladatat husz éves iddtartamra.

Az 1950-es évek végén és az 1960-as évek elején a flotta Vickers Viscount, Fokker F 27-
es és Douglas DC-3-as gyartmanyu, illetve tipusu gépekkel boviilt. A tarsasag elsé sugdrhaj-
tomiives gépét, egy Douglas DC—9-est 1967-ben kezdte lizemeltetni, de 1971-ben mar 3 db
B 707-es is erdsitette a jetcsoportot. Az 1972—1973. években még valtozatosabba valt a flotta
a DC-10-es és F 28-as gépek beszerzésével.

A légitarsasag azonban kénytelen volt szamos nehézséggel szembeszallni és talpon ma-
radni. Hirnevét, megbizhatdsagat rontottak a rendkiviili esetek, terrorista akciok, valamint az
1974 és 1984 kozotti hét baleset. A legsulyosabb 1974-ben tortént, amikor az egyik DC—10-es
gép roviddel a felszallas utan a franciaorszagi Ermenonville kozelében lezuhant és 346 utasa
halt meg.

Az 1983-ban hivatalba 1ép6 1 kormany azon volt, hogy helyreallitsa a THY
tekintélyét, hogy a THY Tordkorszag ,.kovetéve” valjon a vilag felé, azaz mél-
ton reprezentalja az orszagot. Ennek érdekében megkezdddott a légitarsasag
modernizacidja, ami azt eredményezte, hogy a vildag egyik legfiatalabb flottdja-
val rendelkezett. Kiilonos figyelmet forditottak a személyi biztonsagra (a terro-
ristaakciok kivédésére, megel6zésére).

A THY 1984-re megépitette a Yesilkdy repiilotéren az 1j ,,state-of-the-art”
miszaki kozpontjat. A légitarsasag berendezkedett a legkiilonb6zobb repiil6-
géptipusok nagy szamban torténd konnyti és nehéz karbantartdsara. A miiszaki
személyzet az egynegyedét tette ki a 1égitarsasag 6000 alkalmazottjanak — az
Air Transport World szerint. 1984-ben a tarsasag 60 millio6 TRL értékii toke-
emelést hajtott végre és allami gazdasagi tarsasagga alakult. Harom évvel ké-
s6bb a tokeallomanya elérte a 150 millié6 TRL-t.

Az 1980-as évek derekan a THY flottaja mar 30 gépbdl allt. Akkor évente
mintegy 3 millid utast szallitott 16 belfoldi destinaciora és harom tucat kiilfoldi-
re kozlekedtetett nemzetkozi jaratokat. A THY lett Tordkorszag legnagyobb kiil-
foldi valutakitermeld cége, melynek az allamhaztartas szempontjabol volt kiilo-
nos jelentdsége.

Az els6é Airbus gyartmanya gépre (A310) 1985-ben tett szert. A szingapuri nagytavolsagu

vonalon 1986-ban, a New York-in (Briisszelen keresztiil) 1988-ban kezdte meg a torok nem-
zeti 1égitarsasag a szolgaltatasait. A tarsasag 1987—1988-ban veszteséges lett, féként a vasa-
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rolt tucatnyi A310-es repiilogép vasarlasaval egyiitt jaro eladésodas miatt — az Air Transport
World szerint. A flotta az 1980/1990-es évek forduldjan mar 11 db B 727-essel és 9 db DC-9-
essel is rendelkezett — alkalmazottainak szama elérte a 8500-at.

A tarsasag megszenvedte az 6bolhaboru okozta 1égi kozlekedési valsagot, és
csak 1994-re sikeriilt elfogadhat6 allapotba hoznia magat. A tarsasagi toke ezu-
tan folyamatosan gyarapodott. 1995-ben elérte a 10 trillio6 TRL-t. Ebben az év-
ben a tarsasag iizleti megfontolasbol 1égiaru-szallitova alakitott at 3 db B 727-
est, viszont eladta a DC—9-eseit. A tarsasag az évi 1 milliard USD nagysagt
bevételbdl 6 millio USD nyereségre tett szert. Hogy megoérizze a nyereségessé-
gét, meg kellett kiizdeni a hatalmas torokorszagi inflacioval, ami hatraltatta a
tokebefektetést, illetve a tokemegtériilést.
tarsasagokkal folytatandd versenyt. Ugyanakkor a nagyobb nemzetkdzi 1égitar-
sasagok kemény versenyt folytattak a Nyugat-Eurdpaba vezetd 1égi vonalakon.
A THY piaci egyezményeket kotott mas nemzetkozi légitarsasagokkal a ver-
senyképesség fokozasara.

A torok nemzeti légitarsasag tarsult a Japan Airlines-szal az Oszakaba és
Tokioba tartd vonalakon torténd szolgaltatasokra 1997—-1998-ban. Ugyancsak
kozo6s szolgaltatasokra szerzodott a THY néhany kozép-eurdpai tarsasaggal, igy
az Austrian Airlines-szal, a Swissairrel és a Croatia Airlines-szal.

A Turkish Airlines folyamatosan béviti a nemzetkodzi szolgaltatasait a kiil-
foldi légitarsasdgokkal kotott egyezményekkel is eldsegitve. (A fobb partnerek
2000-ben a kovetkezok lettek: Asiana Airlines, Malaysian Airlines, LOT Polish
Airlines, Czech Airlines, Cathay Pacific.) 2001-ben nyitottak meg az Antalya—
Frankfurt vonalat. Mi tobb, a THY a Swissair altal tdmogatott Qualiflyer sz6-
vetséges tarsasagtol visszavonulva, hogy elOsegitse egy stratégiai beruhazo
vonzasat a privatizacidjahoz.

Az isztambuli Atatiirk Airport Gj terminaljat 2000 januarjaban nyitottak meg
a légitarsasdgok szamara.

Torokorszag elszenvedve a gazdasagi valsagot, mely leginkabb 2001-ben
érintette, részlegesen csokkentette a belfoldi vonalain a jaratszamot. A THY
kénytelen volt észlelni, hogy az Egyesiilt Allamokban végrehajtott szeptember
11-i brutalis terrorista merényletek utan lecsokkent a forgalom és hogy kor-
manyzati tamogatas vagy tomeges elbocsatas nélkiil gazdasagi csédbe keriil,
noha 300 kozépvezetdi allast megsziintettek, 400 részmunkaiddst elbocsatottak
¢és a munkabéreket 10%-kal csokkentették. A Turkish Daily News nagyra be-
csiilte a menedzsmentnek a légitarsasag életben maradasaért folytatott kiizdel-
mét, mely hatarozott és gyors 1épéseket tett a veszteségtol vald megszabadulas
érdekében.

2003-ban az Irakban tombol6d haboru miatt a Turkish Airlines kénytelen volt
megsziintetni a Perzsa-6bol felé iranyuld jaratait, ugyanakkor a tavolabbi azsiai
orszagokba tartokat a SARS jarvany miatt kellett egy ideig felfiiggeszteni.
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Azonban a légitarsasag nemsokdra behozta veszteségeit, képes volt talpra allni
azaltal, hogy a meglevd ttvonalain novelte a forgalmat, és 11 évnyi sziinet utdn
ismét elinditotta a Delhibe tart6 vonalon a szolgaltatasait.

Még egy tovabbi boviilési program vette kezdetét 2004-ben, mely altal a
THY Eurdpa egyik legfiatalabb repiilégépflottdjat tudhatta magaénak. 2004
juliusédban a légitarsasag 2,8 milliard USD 0Gsszegért 36 Airbus gyartmanyu
sugarhajtomiives gépet vasarolt, tovabba megrendelt 15 db B 737-es is.

A THY mindamellett Gjabban mar nem rendel 4j reptilégépeket. Tervezte,
hogy 350 millié USD-t kolt 0j technikakra és gyakorld berendezésekre Isztam-
bulban a nem kelloképpen kihasznalt Sabiha Gokgen nemzetkdzi replildtéren. A
légitarsasag felépitette a jelentds miiszaki szolgéltatdsok nytjtasara is képes
technikai bazisat, vallalva nemcsak a sajat gépeinek, hanem harmadik jogi sze-
mélynek szamité mas légitarsasdgok gépeinek a karbantartasat is. A Turkish
Technicben 2700 f6 dolgozott és a tervek szerint 2010-ig tovabbi 2000 fovel
novekszik az altala foglalkoztatottak allomanya. A pilotak képzését harom szi-
mulator segiti eld, és repiilésgyakorlasi szolgaltatast is kinal a THY.

A THY ellenzi az uj versengd légitarsasagoknak a liberalizalt torok légi koz-
lekedési piacra valo belépését, és nagyobb részesedésre torekszik a turistak
szallitdsabol. Ezt az indokolja, hogy a turizmus ekozben hatalmas méreteket
oltott: a 2003. évi 12 millio fovel szemben 2005-ben mar elérte a 20 milliot. A
THY tulajdonviszonyai gyakran valtoztak: 2005-ben megvalt a Cyprus Turkish
Airlines (Kibris Turk Hava Yollari) holdingbeli 50%-0s részesedésétol. Majd a
nyilvanosan kereskedelmi tarsasagnak mindsiild6 THY-b6l a kormany 98%-os
részesedést szerzett. A privatizacios programot 2004-ben Ujraélesztették, ¢€s a
részvények 20%-at kozosségi kinalatként az Isztambuli Tdzsdére vitték. Az
akcid utan a torok kormany a részvények 75%-anak volt a tulajdonosa, dsszeg-
szertien 170 milli6 USD értékben. Jelenleg a Torok Koztarsasag Miniszterelno-
ki Privatizacios Irodaja (Republic of Turkey’s Prime Ministry Pivatization
Administration) tulajdondban van a THY részvényeinek a 49,12%-a, mig az
50,88%-at eladtak (THY — Turkish Airlines — TurkishAirlines.com).

2008. aprilis 1-jén a Turkish Airlines (18 honapig tartd integracios folyamat
utan) a Star Allience tagja lett és a 20 tag eurdpai légitarsasag kozott a 7. helyet
foglalja el.

2011 decemberében a torok kormany kdzzé tette a szomaliai févaros, Moga-
dishu melletti Aden Adde nemzetkdzi repiildtér modernizalasanak tervét, amely
a torok nemzeti légitarsasag egyik legujabb (2012 keltezésii) destinacidja. E
repiiltér rehabilitacios projekt része Torokorszag aktiv és széles korii elkotele-
zettségének, illetve részvételének a helyi konfliktus befejezodése utani ujjaépi-
tési folyamatnak.

A tervezett munkak kozott szerepel az 0j repiil6téri rendszerek és infrastruk-
tarak létrehozésa, beleértve a korszerli iranyitotornyot, ahonnét a légtér atte-
kinthetd. 2012 marciusaban a THY lett az elsé nemzetkozi 1égitarsasag, melynek
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jarata Szomaliaba merészkedett az 1990-es évek elejétdl tartd polgarhabortval
sujtott orszagban.

2013 végén a Turkish Airlines jaratai altal elért destinaciok szama 241-re
novekedett; ebbol 199 nemzetkozi és 42 belfoldi volt.

Ma a THY hub repiil6tere Istanbul Atatiirk Airport. Lednytarsasagai:

— Anadolujet 100%-o0s,

— Turkish Technic 100%-os,
Turkish Habam 100%-os,
Sun Express 50%-os,
THY Aydin Cildir Hava Limam Isletme A.S. 100%-o0s,

— Air Bosnia 49%-o0s részesedési arannyal.

Flottaja 2013-ban 252 légi jarmiibol allt (http://en.wikipedia.org/wiki/
Turkish_Airlines).

1.3. Az altalanos repiilés (general flights) korébe tartozo feladatokat
ellato egyéb légitarsasagok

A kozepes és nagy repiildgépekkel menetrendszerti és kiilonjaratokkal rendsze-
res utas- és aruszallitast végzo jelentOs 1égitarsasdgok mellett szamos kisebb
légitarsasag is jelen van a torok piacon a specialis szolgaltatasaival. Az altalanos
repiilésre berendezkedett 43 tarsasdg Osszesen 231 légi jarmivet lizemeltet.
Ezek koziil 8 rendelkezik tobb mint 7 és 27 csupan 1-2 1égi jarmiivel.

Koziilik a légitaxi-szolgaltatas (1-12 személy szamara) tulajdonképpen egy-
fajta kozosségi szolgaltatasnak tekinthetd, azzal a kiillonbséggel, hogy az indivi-
dudlis utasszallitasi igényeket idOben és térben joval rugalmasabban képes ki-
elégiteni. 2012-ben Gsszesen 55 [légitaxi-tarsasag mukodott 197 kisrepiilogép-
pel, esetenként helikopterrel. E tarsasagok koziil csak nyolcnak volt 7, vagy
tobb, 37-nek viszont csupan egyetlen, vagy legfeljebb 2 1égi jarmiive. Az utob-
biak foként egyedi személyi €s nem kereskedelmi jellegii igényeket elégitenek
ki. A sajatos torok statisztikai rendszerezés ide (a légitaxi-kategoriaba) sorol né-
hany olyan nagyobb légitarsasagot is, melyeknek néhany gépe oktatasi célokat
is szolgal (Turkish Air Association, Turkim, Ay Jet). SOt, az egyik tarsasag
(Skyline) 25 helikopterrel 1at el egészségiigyi szolgaltatasokat szerte az orszag-
ban.

Kifejezetten oktatadsi tevékenységre csak a nagyobb tarsasagok (THK, THY,
Flight Academy, Anadolu University Civil Aviation School, Top Service) ren-
dezkedtek be.

Amiodta a mezdgazdasagnak szolgaltatasokat a leveg6bol nyujto repiilogépek
hasznalata radikalisan visszaesett (a foldi nagyiizemi permetezés/miitragya-
szorasi technologia olcsobbsaga kdvetkeztében), évrdl évre kevesebb mezdgaz-
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dasdgi repiilGgépet jelenit meg a statisztika. (Igy pl. az egykori tobb szaz egy-
ségbdl allo ,,agrarflotta” 2011-re 69 gépre, majd 2012-ben 60-ra zsugorodott.)

Az 0Osszesen 187 holégballonnal rendelkezé 17 ballontarsasag kozil a leg-
tobb Nevsehir Cappadocia régidban tevékenykedik. Ennek a feltiing teriilete
Osszpontosuldsdnak f6 oka, hogy a rendkiviil tagolt felszin (fantasztikus szikla-
alakzataival, kdzel 4000 m-es hegycsucsaval) a kalandvagyo turistak ezreit
vonzza. Ez olyan erds tényezének bizonyult, hogy képes volt az egyébként a
sportot, szorakozast, 1égi felvételt, a ndvényzet allapotanak ellenérzését szolga-
16 ballonok szamat ugrasszeriien, a 2011. évi 108-r6l 2012-re mar 187 darabra
ndvelni.

2. A légi kozlekedésnek foldi szolgaltatasokat nyujto specialis
(,,kiegészit0”) tevékenységet folytato hattértarsasagok

2.1. A légi iranyitas

Torokorszag 982 286 km” kiterjedésii szuverén légterében a légi kozlekedési
eszk6zok mozgasanak dsszehangolasa, irdnyitasa, szabalyozasa és ellendrzése a
DHMI kormanyzati csucsszerv mint hatésag feladata, amely magaban foglalja a
kovetkez6 négy szakszolgalatot:

ATM (Air Traffic Management — Légi Forgalom Menedzsment),

ATC (Air Traffic Control — Légi Forgalom Iranyitas),

— ASM (Air Space Management — Légtér Menedzsment),

ATFM (Air Traffic Flow Management — Légi Forgalom Aramlds Me-
nedzsment — Profile on DHMI...).

E szakszolgalatok dsszesen 1195 1égiiranyitoé szakembert foglalkoztatnak.

A torokorszagi légteret hasznald repiil6gépek 42 ponton keresztiil 1éphetnek
be a légtérbe és 1éphetnek ki a 1égtérbol. A tordkorszagi légtéren beliil 145 ha-
tosagilag kijelolt vonal (,,1égifolyosd™) all rendelkezésre, melyet az orszag felett
leszallas nélkiil atrepiild gépek is hasznalhatnak. E folyosok hossza, melyeken a
kozlekedést az iranyitasi kozpontok szabalyoznak és a jaratokkal tavkozlési
eszkozokkel tartjak a kapcsolatot, 2012-ben elérte a 63 136 km-t (az el6z6 évi
60 907 km-rel szemben — AICA — DHMI — Turkish Air Navigator Service...).

A légi iranyitashoz 44 ILS (Instrument Landing System — Leszallast El6segité Rendszer —
28 repiil6téren), tovabba 63 VOR (szimulator), 107 DME (Distance measuring equipment —
tavolsagmérd eszkoz), 69 NDB (Non-directiona/beacan), 6 PSR (radaros légiiranyité — Point
of Safe Return) és 20 SSR (Secondary surveillance radar) all rendelkezésre. — A repiiléterek a
kiilonleges és altalanos szolgaltatasaihoz Gsszesen 1463 jarmiivel rendelkeztek 2012-ben (tliz-
olto, mentd, hoeltakarito stb. gépkocsikkal).
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A repiilégépes légi kozlekedési szolgaltatasok biztonsaganak és mindségének ndvelése
céljabol és az EUROCONTROL azon térekvésének megfelelden, hogy az elaprozott iranyitasi
rendszert az ,,egyetlen” 1égtér-koncepcid és az ennek megfeleld egy kozpontu iranyitasi rend-
szer valtsa fel, 1étrejott a SMART (The Systematic Modernization of Air Traffic Management
Resources — a Légi Forgalom Kezelési/Iranyitasi Er6forrasok Rendszerszerli Korszerisitése)
projekt. Ennek keretében keriil sor a l1égi forgalmat iranyitd infrastruktara felujitasara, bizto-
sitva a korszer(l iranyitas miikodését és a jovobeni igényeknek megfeleld kapacitas bovitését.

A Torok Légiforgalom-irdnyitdsi Kozpont 42 ezer m*-es épiiletét az ankarai
Esenboga repiil6téren 2011. marcius 8-an helyezték iizembe, mely most mar a
Torokorszag 1égterében mozgd valamennyi 1égi jarmi szolgalataban all. Innen
hangoljak 6ssze az orszag kiilonb6z6 pontjain mitkodo 75 1égiforgalom-ellendr-
z¢ési munkaallomas tevékenységét. A fovarosi, egyben a belfoldi radarkapcsolati
rendszer centruma is (22. abra).

A kozpont részei:

25 +5 ACC (Airspace Control Center — Légtér-feliigyeleti Kozpont) szektor;
3 APP (Approach control unit — Megkozelités-iranyitasi Egység) szektor;

2 Supervisors (fofeliigyeld);

2 military sectors (katonai szektor);

3 FDA (Flight and Data Assistance — repiilési és adatszolgaltatas).

22. abra
A tordkorszagi repiilotérkozi radarkapcsolati rendszer térképe

KORCIK
KAHRAMANMARAS

Jelmagyarazat: 1 — MSSR felszereltségili repiilotér, 2 — PSR/MSSR felszereltségili repiil6tér,
3 — sszefiiggd vonal: normal {izemelésii kapcsolat, 4 — 6sszefiiggd halvanyabb vonal az an-
karai ACC esetére vonatkozik, 5 — szaggatott vonal Bodrum és Dalaman esetére vonatkozik.

Forras: DHMI, atvéve a Turkish Civil Aviation Assembly Sector Report 2012. 1.3. szamozasu
abrajat.
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Az eldbbi tevékenységek (facillity) végzéséhez mintegy 500 légiforgalom-
iranyitot és 200 f6 muiszaki személyzetet alkalmaznak. A rendszer €s a berende-
z&s kiprobalasa/tesztelése a SMART projekten beliil eldrehaladott allapotban
volt 2012-ben. Befejezése utan lehetévé valik a légi kozlekedés egyetlen kéz-
pontbol monitorizalasa és ennek megfelelden a radarrendszerek megfeleld at-
alakitasa.

A masik fontos fejlesztés a miiholdas (nagyon érzékeny) leszallohely-megko-
zelitési RNP-rendszer izembe helyezése volt Van repiildtéren 2012. december
13-an. A légitarsasagok koziil e rendszert el6szor a Sun Express Airline hasz-
nalta. E rendszer képes a rossz iddjarasi viszonyok ellenére is a leszallohely
biztonsagos elérését lehetove tenni, ezaltal az izemelési koltségeket mérsékelni.
A Van repiil6téri kedvezd tapasztalatok nyoman e leszallast tdimogatd miiszaki
rendszer 2013. évi bevezetését tervezték mintegy fél tucat repiilétéren (Dala-
man, Trabzon, Siirt, Kahramanmaras, Erzincan, Gazipasa, Igdir). Ezen feliil a
fejlesztési tervek kozott szerepel a RRNAV STAR, a SID és RNP leszallopalya-
megkozelitést konnyité miiszaki rendszerek bevezetése az orszag szamos repii-
16terén.

A repiildgépek torok, valamint szomszédos orszagbeli mozgésat kdvetni ké-
pes radarrendszer ,,latokore” északon szinte az egész Fekete-tengerre és a Krim
félszigetre, keleten azonban csak a Transzkaukazus kis részére €s Iran jelenték-
telen részére, délkeleten viszont Eszak-Irakra, Sziria legnagyobb részére és
Libanon északi részére, délen a Foldkozi-tenger északi részére (Ciprussal
egyiitt), délnyugaton az égei-tengerbeli gorog szigetvilagra, nyugaton a Kelet-
Balkan part kozeli részeire is kiterjed (23. dbra).

A SMART projekt megvalosulasa utdn Torokorszagban a 23. dbrdn lathato
radarkapcsolatok valdsulnak meg.

2.2. A légi jaratokat ellato és azok szamara logisztikai tevékenységet
végzo foldi szolgaltatok

A torokorszagi 1égi kozlekedési szektor vertikumaban a tevékenységek diverzi-
fikalasaval ujfajta szolgaltatasok jelentek meg, illetve ndvelték nagysagrenddel
magasabb szintre szolgaltatdsaikat egyes specialis iizleti tarsasagok. De még a
jelenlegi (2010/2012. évi) szinthez képest is a 1égi kdzlekedés komplex fejlesz-
tésének megvalosulasatol varhatd, hogy az alapszolgaltatdsokon kiviil olyan
kiegészité szolgaltatasok nyuUjtasara is sor keriilhet magasabb szinten, mint a
pilotaiskolak repertoarjanak bovitése, repiilégép-javitas és -karbantartas (kiil-
foldiek szamara is), a szofisztikaltabb cargo-szallitas stb.

Torokorszag teriiletén Osszesen 47 tdrsasdg (15 ezer alkalmazottjaval) nyujt
repiiléteri foldi (ground) szolgdltatast — beleértve a cateringrdl vald gondosko-
dast is.
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23. abra
A torok légi kozlekedési radarallomdsok dltal lefedett (lathato) teriilet

Forras: DHMI; atvéve a Turkish Civil Aviation Assembly Sector Report 2012. 1.4. szamozast
abrajat.

Ezek koziil 3 tartozik az ,, 4" osztalyba (Celebi Air Service Ltd, Havas-Airport Ground
Handling Services Ltd, TGS Ground Handling Services Ltd — 81. tablizat), tovabba 15 ,,B”
reprezentaciot (képviseletet), védelmet/oltalmazast (screening), menedzselést, repiilésiizemel-
tetést, cateringet és repiilésbiztonsagi szolgaltatast.

A tovabbiak koziil 25 tarsasag biztositja a jelenlétet (a 1égitarsasag képviseletét): Orizetet
(6rzési szolgaltatast), menedzselést. Ezek koziil 3 ugyancsak nytjt jaratiizemeltetési szolgalta-
tast (feltételezhetéen a repiildgépek lizemanyaggal valo feltdltésére, miiszaki atvizsgalasara,
takaritasara — azaz az indulas el6tti kiegészité6 munkakra — szoritkozoan.

Az utasoknak nyujtandé fedélzeti szolgaltatasokra (cateringre?) 5 tarsasagnak van enge-
délye Torokorszagban.

81. tablazat
Az ,,A” osztalyu alap kezelési szolgdltatasokat nyujto tarsasagok
személyzete és szolgaltatdsai

Térsasag Személyzet A kiszolgalt légitarsasagok koziil A kiszolgalt repiilégépek szama
Osszesen, novekedés
6 torok kulfoldi  osszesen — torok kiilfoldi  osszesen 2012/2011. %
CELEBI 4334 11 225 236 111 694 58 568 170 262 0,09
HAVAS 3355 62 134 196 78 381 38611 116 992 0,01
TGS 7046 15 153 168 392 064 14745 406 809 0,01

Forras: Turkish Civil Aviation... 2013.



LEGI KOZLEKEDES 295

A cargo szallitasi tevékenység folytatasara a torok DGCA éltal adott enge-
délyek (illetve kedvezményezettek) szama 146-ra nétt. Ebbdl arra lehet kovet-
keztetni, hogy igen sok kis- és kozepes (logisztikai jellegii) vallalkozas miikddik
kozre a légiaru-szallitassal kapcsolatos logisztikai lancban.

2.3. Képzési és tovabbképzési intézmeények

A torok szakkormanyzat kiilonds gondot fordit a polgari repiilésben foglalkozta-
tottak képzésére, nemcsak hazai sziikségletekre. Az ezt szolgald oktatasi intéz-
mények tdmogatasanak egyik figyelemre mélté modja a gyakorld repiiléseken
elfogyasztott lizemanyag alacsonyabb aron beszerzésének lehetdsége, valamint
a képzési dijak aranak csokkentése. Tobb magdnvallalkozas is végez mar kép-
zést légi kozlekedési alkalmazottaknak kozép- és fels6foku iskolakat bel- és
kiilfoldi hallgatok szdmara egyarant. Létrejott a polgari repiilés képzési szerve-
zeteinek orszagos haldzata. Az orszagban 26 fels6foku képzést nyujto (egyetemi
és miiszaki tanintézeti) oktatasi intézményben 2012-ben 3456 hallgato, tovabba
9 kodzépfoku intézetben 350 tanulo sajatitotta el a 1égi kozlekedéssel kapcsolatos
szerteagazo ismereteket.

2.4. A légi jarmiivek miiszaki ellendrzése, karbantartasa, javitasa

A légi szektorban egy ujabb lizletdg van kibontakozoban (részben az orszag
kedvezo foldrajzi helyzetére, részben a helyi szakképzett munkaerd viszonyla-
gos olcsosagara alapozva), nevezetesen a legi jarmiivek miiszaki dallapotinak
feliilvizsgalatat, nagyjavitasat végz6 MRO (maintance repair and overhaul)
kozpontokban végzett magasan kvalifikalt szolgaltatasok nyujtasa.

Torckorszag a kozeljovoben az MRO-szolgaltatdsok terén vezetd szerep be-
is). A hazai tarsasagok repiilégép-allomanyanak dinamikus novekedése jelentds
piacot igér az MRO-kdzpontoknak, de a kiilfoldiek szamara végzett szolgaltata-
sok volumene iddvel feliilmulja a belfoldi szegmenst.

E jol jovedelmezd miiszaki szolgaltatasok szamos szakosodott szervezet ke-
retei kozott mitkddnek.

A DGCA engedélyével ugyan 35 karbantarto szervezet rendelkezik, am ko-
ziiliik csak 3 végez széles korti karbantarto, javito szolgaltatasokat (beleértve a
nagyjavitast is) a kereskedelmi repiilogépek szamara. Ezek a kdvetkezok:

— a THY Technic,

— az MRO Technic (my TECHNIC) és

— az MNG Technic (DGCA Turkey; THY Technic — www.thyteknic.com;

MNG Technic Turkey — www.flightglobal.com/.../mng...).


http://www.thyteknic.com/
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Jelent6s szerepe van a hajtomiivek gondozasaban a TEC tarsasadgnak, az
egyes alkatrészek készitésében és cseréjében pedig a Prima tarsasagnak.

Tiz légitarsasagnak van engedélye arra, hogy a sajat tulajdonu repiilogépein
a sajat miszaki részlegével elvégeztesse (az engedélyben meghatarozott korre
korlatozottan) a karbantartason feliil a kisebb javitasokat is.

2.4.1. A THY Technic

A karbantartasi/javitasi/gépatvizsgalasi/nagyjavitasi tevékenység zaszldshajoja
Torokorszagban a THY Technic, mely az orszagban foly6 ilyen jellegii (a haj-
tomiivekkel, a torzzsel és alkatrészekkel kapcsolatos) szolgaltatdsok 85%-at
tudhatja magaénak. E cég felismerte a repiilégép-allomany vildgszerte tapasz-
talhatoé novekedésébdl adodo tizleti lehetdséget, €s nagyvonala fejlesztési prog-
ramot inditott el azzal a céllal, hogy a hazai igényeken kiviil a kdrnyez6 orsza-
gokra is kiterjedd piacot teremtsen. A 3500 f6t foglalkoztatd és egyszerre 11
keskeny torzsli, valamint 3 széles torzsii repiilégépet fogadni képes HABOM
(Légi Kozlekedési Karbantartasi, Javitasi és Korszertsitési Kozpont) épitésének
elokészitése megkezdddott. (,,Z01d” létesitmény lesz, azaz energiatakarékos,
fitéshez/hiitéshez napenergiat hasznositd, mely ugyancsak takarékos modon
hasznalja a felszin alatti vizeket is — iigyelve tisztasaguk megorzésére.) E kor-
nyezetbarat nagyiizem atadasat 2013 harmadik negyedévre tervezték. E létesit-
ményt egészitené ki a THY HABOM beruhazasaként egy keskeny torzsii gépek-
re méretezett hangar (épitésének elsé fazisa kezdddott meg), valamint a széles
torzsti gépek hangara (épitésében a masodik fazis megvalositasahoz fogtak hoz-
74).

A THY Technic e nemzetkdzi jelentdségii hatalmas létesitményének tizemel-
tetéséhez tobb mint 1000 mérndk és technikus felvételével szamol, akiket speci-
alis feladatokra tovabb képeznek és azt kovetden masfél éven beliil levizsgaz-
tatnak, mindsitenek. Amikor a HABOM mar teljes kapacitassal izemelni fog,
egy légi szektorbeli ,,z01d campus”-sza valik, melynek fiitési, hiitési és energia-
rendszere teljesen fiiggetleniti magat a fosszilis energiahordozoktol.

A karbantartasi/javitasi tevékenység terén a masik fontos tarsasag az MNG
Technic (82. tabldzat), mely a sokoldalu képességével all rendelkezésre szamos
torok és kiilfoldi repiilogép-iizemeltetonek a sziikséges alkatrészekrol kelld
mindségben és mennyiségben is gondoskodva.

A my Technic a repiil6gép-hajtomiivek és egyes nagy fontossagl alkatrészek
szervizelésére szakosodott.

E hérom vezetd karbantarto tarsasag kiilonféle tipust képzéseket tart a tech-
nikusoknak és/vagy a technikusjeldlteknek, ezaltal ndvelve a munkaerd-kinala-
tot a szakmaban, tobb esélyt adva a kereslet kielégitésének.
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82. tablazat
A nagy légi karbantarto, javito, nagyjavitdst és teljes korii atvizsgalast végzo
szervezetek tevékenységi kore és szolgaltatasai 2012-ben

Tarsasag A f6 felhatalmazas A foglalkoz- Mémokok Hangarok A teljes A kiszolgalt A beépitett
tatottak  és techniku-  szama  hasznalt repiilSterek alkatrészek

szama, sok szama, teriilet, szama szama
£ £ m?

EASA Part 21-J.418

THY EASA/SHY Part 145

Technic  EASA/SHY Part 147 2021 230+ 1390 4 93 500 481 70 564
ABD/DOT-FAA
EASA/SHY Part 145

MNG EASA/SHY Part 147

Technic ~ SHY-33A 840 648 4 25000 98 7145
FAR CFR-49

MRO EASA/SHY Part 145

Technic SHY Part 147 550 265 1 35000 78 2125
SHY-33A

Forras: Turkish DGCA ¢és a vele kapcsolatos intézmények.

A torokorszagi karbantartd és javito tarsasagok feljes bevetele évente min-
tegy 700 milliéo USD, melynek 85%-a a torok légitarsasagok dltal igénybe vett
szolgaltatasokbol ered.

Az elébbiekben bemutatott harom nagy (szakipari) tarsasag altal karbantar-
tott repiilégépek szama egyetlen esztendoben (2012-ben) az eldzd évhez képest
11%-kal gyarapodott, ami csak részben vezethetd vissza a repiil6gép-allomany
novekedésére, mert ebben a kiilfoldi gépeknek nyljtott tevékenység is kozrejat-
szott.

Az utdbbi évtizedekben Torokorszag figyelemre méltd eredményeket ért el a
repiilégép-, valamint repiilogépalkatrész-tervezésben és -gyartasban. A torokor-
szagi légi szektor miiszaki felkésziiltségben az utobbi idében elérte azt a szintet,
ami képessé teszi arra, hogy a karbantartdson és javitason kiviil egy-két sajat
tervezésii 0 gépfajtat is gyartson, tovabba a vilagmarka repiilégépek egyes al-
katrészeit is legyartsa, feleslegessé téve azok importjat.

2.4.2. A TAI tarsasag

A TAI tarsasag mar tobb mint husz év Ota szerkezeti alkatrészeket allit eld a
vilag légi kozlekedésében meghatarozo repiilégép- és helikoptertipusokhoz (a
tervezeéstol a kivitelezésig), a 1égi kozlekedési ipar globalis szereploivel valo
egylittmiikodéssel.

Ma mar a vilag szdz legnagyobb repiilégép-ipari szerepldje egyikeként a
TAI tevékenysége — a projekt targyatol fiiggben — 6t munkacentrum koré szer-
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vezddik: szerkezetépités, repiildgép-alkatrészek, helikopter-alkatrészek sze-
mélyzet (ember) nélkiili repiil6gép, egyes légi eszkdzok gyartasaban vald rész-
vétel ¢és specialis programok (TAI — Turkish Aerospace Industries —
http://www.tai.com.tr/en).

A TAI a gyartmanyai el6allitasahoz és a felhasznalokhoz valé eljuttatasdhoz sziikséges in-
tegralt logisztikai tevékenységet is felvallalta. E tarsasag egyik legjelentdsebb feladata kez-
detben az A 400 M tipusu katonai szallitogép tervezése volt, majd a gyartasi és logisztikai fe-
ladatokban vald massziv részvétel lett (foként nagyméretli szerkezeti egységek eldallitdsaban,
Osszeszerelésében). A kockdzatvallalasban is osztozkodd partnerek egyikeként a TAI tervezi
¢és gyartja a magassagi kormanyokat az A 350 XWB tipust széles torzsii hatalmas utasszallitd
repiilégéphez, tovabba az ugyancsak az Airbus altal gyartott kisebb befogadoképességii A
319, A 320, A 321 tipusu keskeny torzsii (a széksorok kodzott csupan egyetlen kozlekedéfo-
lyosoval rendelkez6) gépek torzsének hatso részét.

Ezen feliil a TAI olyan vildghirt repiildgép-ipari oriascégek, mint a Boeing,
Augusta Westland, Sikorsky, Eurocopter ¢s Bombardier tervezési és gyartasi
tevékenységébdl is kiveszi a részét. Az F—35/JSF harci gép torzse kozépso ele-
mének és az egyik legkritikusabb alkatrészének a gyartasat is felvallalta a TAI a
megbizd Northropp Grumman szamadra (rdadasul kizardlagos gyartoként).

Termékei mindsége, illetve altalanos reputacidja alapjan a TAI a globalis
légijarmii-ipar magas szintii kategoriaba sorolt alvdllalkozoi kozott foglal he-
lyet.

Rendkiviil ambicidzus vizidja alapjan a TAI részben egyes alkatrészek gyar-
tasaban szandékozik megkeriilhetetlenné tenni 6nmagat egy jol felismerhetd
globalis védjeggyel ellatva termékeit. A folyamatos és nagy volument megren-
delések a hatékonysagra is jotékony hatast gyakorolnak.

E tevékenység korébe tartozik a fém alkatrészek, kabelrendszerek, szerkezeti elemek stb.
eldallitasa (6sszesen tobb mint 150-féle termék), tovabba a repiildgépek festése elotti eloké-
szitési mitveletek (csiszolas, vegyi feliiletkezelés) elvégzése. E miiveleteknél sikerdilt elérni a
munka pontosabb megszervezésével és miiszaki tjitasokkal a produktivitas 1ényeges javitasat
1étszamboviilés és nagyobb miiszaki beruhazasok nélkiil.

A tarsasag termékfejlesztési ambicidja igazan a sajat tervezésii repiilogépek
létrehozasaban nyilatkozik meg. E téren harom projekt megvalositisa van fo-
lyamatban:

— A pilotaképzésben kezdd tanulok szdméra egyszerii oktato repiilégeép,
mellyel a repiilés alapmiiveletei konnyen elsajatithatok. Ezt az igényt elé-
giti ki a HURKUS repiil6gép, melynek tervezésében a nemzetkdzi normdk
érvényesiiltek, igy nem csupan a térok légierdnek, hanem a kiilfoldi igé-
nyeknek is megfelel.

E repiilégép az 1600 BG teljesitményii turbdlégesavaros hajtomiivével, pilotafiilkéje telje-
sen digitalis miiszerezettségli miszerfalaval, tovabba az UBO GS tipusu specialis rendszer
megnovelt szintjével versenyképes az oktatd vadaszgépek nemzetkdzi piacan.



LEGI KOZLEKEDES 299

— A TAI masik biiszkesége az ANKA pildta nélkiili 1égijarmii-rendszer.

Ez a TAI altal kifejlesztett — az UAV (Unmanned Aerial Vehicle) rendszerek soraba tarto-
z6 innovativ intelligens termék lopakodo célpontészlelést is szolgal.

Az ANKA egy MALE osztalyu (k6zepes magassagra, am nagy hatdtavolsagra és hosszl
id6tartamra tervezett megbizhatd gépekre alapozott) rendszer, amely 4 repiilégépbdl, 1
foldi adatterminalbol, 1 foldi iranyité rendszerbdl, 1 automata leszallast segit6 (Takeoff)
rendszerbdl és egy f6ldi tamogatd berendezés szettbdl all.

Ugyancsak megtortént az olyan szabadon valaszthatd rendszerek kifejlesztése, mint a
Portable Visual Assesment System (hordozhatd vizudlis becslési rendszer) és a Remote
Vision Terminal (tdvolbalatasi termindl). A rendszer alakzata, kiképzése a sziikségletekt6l
fliggden valtoztathato.

Noha a polgari 1égi kozlekedésben korlatozott a hasznalatuk, ezek az UAV-ok (a minden-
napi polgari életben valo alkalmazasukkal) az életiink nélkiilozhetetlen részeivé valnak. A
polgari hasznalatban val6 elterjedéshez esélyt adhat, hogy alkalmazasukra rendkiviil széles
korii lehetéség kindlkozik, nevezetesen a k6zosségi szolgaltatasoktol a tiizoltasig (beleértve
a tlizészlelést, méretének, sulyossaganak becslését), az energiaszektortol a mezdgazdasa-
gig, erdészetig, s6t halaszatig és a Fold felszinén végbemend folyamatok tavolrdl valo ész-
lelésétdl a tavkozlésig és radidtechnikaig.

— A TAI harmadik biiszkesége a Goktiirk 2-Recon Observation Satellite.

Az egész vilagra érvényes miiholdfejlesztési elvekkel, illetve modellekkel (Structural
Proficiency Model, Proficiency Model and Flight Model) dsszhangban a TAI berendezé-
sek terén megtortént teljes integracio és tesztelés utan egy 2,5 méteres felbontasti Visual-
Purpase Scientific Research and Technology Satellite, a Goktiirk-2 nevet viseld mithold
égi palydra allitasara 2012. december 18-dn keriilt sor. E projektben a TAI a TUBITAK
(The Scientific and Technological Research Council of Turkey) partnereként miikodott
kozre. E miihold szolgaltatasainak elérésére a vilag szamos pontjan miikodo foldi alloma-
sokrol nyilott lehetdség.

Nem is annyira a GOKTURK-2 alkalmazasabol, mint inkébb a tervezési/eldallitasi folya-
matabol eredd kdzvetett hasznok (a miiszaki kreativitas kibontakoztatasara késztetés) a kii-
I6nféle szakmak 6sszefogasabol eredd szinergia az igazan nagyra értékelhet6k. Nem két-
séges, hogy e fejlett technologia alkalmazasabol adédo elénydket a potencialis hasznald
(az uzleti vilagot, a versenyszférat is beleértve) el6bb-utobb egyre inkabb felismerik. Ter-
mészetesen a mithold adta lehetdségek kihasznalasahoz nem nélkiilozhetdk a specialistak,
az erre szakosodott szakemberek sem.

2.4.3. A TEI (Aircraft Engine) tarsasag

E tarsasag hajtomiivek alkatrészeinek gyartasara szakosodott. Tevékenysége e
téren rendkiviil diverzifikalt: 38 kiilonb6z0 tipust katonai és kereskedelmi repii-
16géptipus sugarhajtomiivei 709 kiillonbozo alkatrészének gyartasaval foglalko-
zott 2012-ben.

E tevékenységhez szoros egylittmikodésre van sziiksége az iparianyag-tudomannyal,
hogy a célnak legmegfelelébb kromnikkel, titdnium, aluminium stb. szuperotvozetekbol ké-
szithesse el a legmegbizhatobb, legtartdsabb alkatrészeket. Ezeknek az anyagoknak még a
megmunkalasa is kihivas, nem beszélve az egyes alkatrészek hasznalatba vétele idejének koz-
elhozasaval kapcsolatos feladatokrol.
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A TEI szertedgazo6 tevékenységet folytat hajtomiivek tesztelésében, fejlesz-
tésében, nem egyszer kiilfoldi megrendel6knek is.

Igy pl. a TEI teszteli az F16-o0s vadaszgép hajtomiivét, de a bahreini 1égierd F110-es haj-
tomiivét, s6t a NATO AWACS gépének Pratt & Whitney markaja TF33-as hajtomiivét is.

A TEI hosszl tavu céljainak egyike, hogy képes legyen gazturbinas hajtomiivek tervezé-
sére a nemzetk6zi normaknak megfeleld szinten. Kozelebbrol:

— hajtomiitechnologia-fejlesztés és kijelzOmiiszer-tervezés/gyartas projekt;

— TP400-DG turbdlégesavaros hajtomii-fejlesztési projekt;

— TP38 turbolégesavaros és TI35 turbosugarmiives (turbojet) hajtomii-fejlesztési projekt;

— TJ90 turb6-sugarhajtomiives fejlesztési projekt;

— operativ pilota nélkiili reptildgépek hajtomii-fejlesztési projektje.

2.4.4. A TCI (Turkish Cabin Systems Ltd) tarsasag

Alapitasara a THY A. O., a THY Technic és a TAI partnerségében 2011-ben
keriilt sor. A TCI tarsasag kotelezettséget vallal a fedélzetikabin-rendszer terve-
zésének ¢és gyartasanak misszidjaért (TCI — Turkish Cabin Systems Ltd —
http://www.linkedin.com/.../tci-turkish-cabin-interiors).

A TCI eredeti céljaa B 737 NG ¢és A 320 tipust egyfolyosds utasszallitoé gépek szamara a
tervezés és gyartas certifikacidja/mindségbiztositasa. K6zép- és hosszi tavon eldsegiti a glo-
balis piac penetralasat a termékek széles skalajaval, és egyikévé valik a piacon levé harom
nagy szereplonek.

2.4.5. Repiilogépiilés-gyarté Ipari és Kereskedelmi Kft.

Ez a THY, a THY Technic és a Kiber Holding egyik leanyvallalata, az Assan
Hanil Automative Industry and Trade Ltd, melyet a tervezés, gyartas, logisztika
biztositasa karbantartas, javitas, modositas és marketing végzése céljabol kivan-
tak 1étrehozni, a szériatermelés meginditasat 2013 majusara tervezték (Assan
Hanil Automative Industry and Trade — www.assanhanil.com...).

3. A torokorszagi repiiléterek

A repiil6tér-allomany értékelése ki kell terjedjen

— a kozlekedd repiildgépek nagysagat és tipusat meghatarozo futdpalyak
méretére (elsdsorban hosszara) és burkolatara,

— a menetrend szerinti és charterjaratok kozlekedésére berendezett, utas és
1égi aru kezelését szolgalo megfeleld 1étesitményekkel/épiiletekkel ellatott
polgari kdzforgalmu repiildterekre — viszont az altalanos repiilést szolgalo
repiildterekkel részletesebben nem foglalkozunk e tanulmanyban.
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3.1. A teljes repiilétér-allomany nagysaga és teljesitoképessége

képest is a teljes allomanya alapjan megallapithatoan jol ellatott repiildterekkel.
Kiilonféle célokra (légi kozlekedés, sport, mez6gazdasag, mentés, tlizoltds, ma-
gangépek, l1égierd) az orszagnak 88 szilard (beton, aszfalt) burkolatu repiiltere
van, és terlileti megoszlasuk is hozzavetdlegesen az egyes régiokban felmeriilo
keresletet koveti. Kiilonosen figyelemre méltod, hogy ebbdl a legnagyobb utas-
szallito gépek (pl. B 747, A 340) fogadasara is alkalmas, 3047 méteres (vagy
ennél hosszabb) futopalyaval 16 repiildtér rendelkezik! (Mikdzben Hollandia-
ban még a vilaghiri Schipol hub légikikotonek is csak ennél rovidebb a futopa-
lyaja.) Egyelére azonban még nincs berendezkedve egyetlen repiilotér sem az A
380-as oriasgép fogadasara. — A feltlinéen sok hosszu futdpalya létrehozasara a
katonai szempontok, a 1égi aruszallitas igényei mellett az a koriilmény is kész-
tette a tervezoket, hogy egy résziik a hegyvidéki tajakon 600—1000 méter ma-
gassagban mukddik, ahol kisebb a légnyomas, ritkabb a levegd, valamivel
gyengébb a felhajtoerd, mint a tengerszint kdzelében, ezért a gépek a foldon
hosszabb tavolsagot tesznek meg felszallas elott.

Torokorszagban a hadsereg hagyomdanyosan nagy hatalmat élvez, ami abban
is megnyilvanul, hogy a jelentds repiiloterek tervezésekor katonai szempontokat
is érvényesitettek, pl. azzal, hogy a csapatszallito C130, Hercules stb. oridsgé-
pek altali igénybevétellel is szamoltak.

A 3047 méternél rovidebb tobbi burkolt palyas repiiloterek szama 2010-ben:
2438-3047 m hosszu 33
1524-2437 m hosszu 19
914-1523 m hossza 16
914 méternél rovidebb 4

Forras: CIA Factbook 2010.

Az eldbbi allomanyt egésziti ki még tovabbi 11 szildrd burkolat nélkiili (,,fu-
ves”) repiilotér, foként mezogazdasagi, mentd, tizoltd stb. kdzosségi 1égi szol-
galtatasokhoz, valamint légitaxik, maganrepiilégépek, sportrepiilégépek le- és
felszallasahoz. Koziiliik a legtobb (6) 914—-1523 m hossza futopalyaval rendel-
kezik. A polgari helikopter-leszallohelyek (heliportok) szama 20. (https:/www.
cia.gov/library/publications/the-world-factbook/geos/tu. html#Trans).

Néhany kozforgalmu repiilotér adatait a 83. tabldzat tartalmazza.


https://www.cia.gov/library/publications/the-world-factbook/geos/tu
https://www.cia.gov/library/publications/the-world-factbook/geos/tu
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3.2. A kozforgalmu repiiléterek

3.2.1. A kozforgalmu repiildtér-allomany kialakulasa, valamint
utas- és légiaru-forgalmuk valtozasa az utobbi évtizedekben

Torokorszag a nemzetkdzi 1égi kozlekedésbe eldszor érdemileg az 1920-as
években kapcsolddott be, amikor a holland KLM légitarsasag Amszterdam—
Batavia (Indonézia) interkontinentalis jarata szdmos koztes leszallassal tette
meg a mintegy 8 ezer km-es utat. Az egyik leszallohely (kozbeiktatott ,,allo-
mas” Eurdpa peremén Isztambul volt (Erdési 1998).

A jovedelmi viszonyoknak megfeleléen az 1950/60-as években a lassan fej-
16d6 1égi kozlekedésben a hangstlyt a nemzetkozi halozat fokozatos kiépitésére
helyezte a torok 1égi politika.

Az 1970-es évektol az orszag tavolsagi személykozlekedésében a 1égi kozle-
kedés egy meglehetosen szlk fizetéképes utazokdozonség szamara egyre inkabb
vonzobba valt a rendkiviil id6t rabld vasuti szolgaltatasokkal (az elnevezésiikre
mérsékelt sebességiikkel racafolo ,,gyorsvonatokkal/,,expresszvonatokkal™) és
az orszagot keresztiil-kasul szel6 autdbuszjaratokkal szemben. Az 1960-1990-
es években repiilotér-1étesitésekkel tucatnyi vidéki varos kapcsolodott be a bel-
foldi menetrendszert 1égi kozlekedési haldzatba, azonban egyesek kapacitasa
csak kis mértéekben volt kihasznalva — mert ugymond a ,,jovonek™ épiiltek. A
légitarsasagok kisérletképpen megjelentek jarataikkal az 0j repiilStereken is,
azonban gyakran tapasztalniuk kellett az erdsen gazdasagossagi kiiszob alatti
helyzetet teremté elegend6 utas hianyat. E kihivasra jaratritkitassal, illetve at-
meneti forgalomsziineteltetéssel igyekeztek reagalni. Ennek kdvetkezményeként
jo néhany kisebb kozforgalmi repiildtéren az évi forgalom nem ndvekedett
egyenletesen, hanem nagy amplitidok mutatkoznak még az 1980-as évek vége-
tél az 1990-es évek derekaig tartd iddszakban is. Ezeken az inkriminalt reptere-
ken csak hosszabb id6szakot atfogoan érvényesiilt a forgalomndvekedés termé-
szetes tendencidja.

Az 1980-as évek végén, 1989-t61 jelentek meg az orszagos statisztikai év-
konyvben (a joggal feltételezhetéen akkortajt megnyitott) Kars, Erzincan,
S.Urfa, az 1990-es évek elejétol (1991/1992-t61) Cardak (Denizli), Mus, Sinop,
az 1990-es évek derekan pedig Tokat és Canakkale adatai.

Nemzetkozi utasforgalma 1988-ban Ankaran, Isztambulon és Izmiren kiviil
csak Adananak, Antalydnak, Dalamannak volt. E kor /995-ig még Erzurum,
Gaziantep, Kars (csak atmenetileg 1993-ban), Bursa (atmenetileg 1990-ben és
1991-ben), Diyarbakir, Samsun, Sinop, Trabzon és Van (atmenetileg 1993-ban)
repiildterekkel egésziilt ki.

A legnagyobb nemzetkézi forgalmat a vilagvaros Isztambulon és a févdaroson
kiviil a killfoldi turistak/iidiil6k keltették Antalyaban és Dalamanban.
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Mikdzben az orszag repiildterekkel valo lefedettségében nagy elérehaladas
tortént az 11j regionalis repiilGterek 1étesitésével, és ezaltal a repiil6terek elérhe-
tésége javult, a forgalomban koncentracios folyamat ment végbe. Amig 2008-
ban az orszag teljes repiildtéri forgalmabol az elsé tiz 1égikikotd 93,5%-kal ré-
szesedett, ez az arany 2012-re mar 90,4%-ra valtozott.

3.2.2. A korunkbeli kézforgalmu repiiléterek allomanyanak sajatossagai
tulajdonosok/iizemelteték és szolgaltatasfajtak szerint

3.2.2.1. A repiiloterek megoszidsa rendeltetésiik szerint

A ,,Turkish Civil Aviation Assembly Sector Report 2012 szerint az orszdgban
Osszesen 49 repiilotér all rendelkezésre a rendszeres polgari légi kozlekedéshez,
melybdl 44-et az Allami Repiiléterek Altalanos Igazgatosaga (DHMI) iizemel-
tet, a tobbit (Zonguldak, Antalya Gazipasa A., Istanbul Sabina Gokgen Int. A.
és Eskisehir Anadolu University A.) magantarsasagok, illetve az Eskisehiri
Auronautikai és Asztronautikai Egyetem.

A DHMI altal {izemeltetett kzforgalmu repiil6tér-allomanybol 2010-ben

— 13 kizardlag a belfoldi,
16 a belfoldit és a nemzetkozi charter kozlekedést szolgalta,
15 a nemzetk6zi menetrendszerti kozlekedést is (a belfoldin és a nemzet-
kozi charter szolgaltatasokon kiviil — 24. abra).
Mas forras (Turkish... Report 2012) szerint a 49-boél 24 belfoldi és nem-
zetkozi jaratokat egyarant indit, illetve fogad, 25 pedig kizarélag belfoldi
jaratok kiszolgalasara rendezkedett be.

— Az orszag teljes nemzetkozi repiilotéri forgalmabol valod kiugroan magas
részesedéssel a vilagvarost kiszolgald €s nemzetkdzi hub funkcidju
Istanbul Atatiirk, tovabba a tengerparti nemzetkozi tidiil6-turisztikai koz-
pont, Antalya tinik ki (25. dbra).

A belféldi teljes repiilotéri forgalombol a két isztambuli, valamint a fovarosi

légi kikoto részesedik a legnagyobb aranyban (26. abra).

3.2.2.2. A repiilétér-allomany tulajdoni-szervezeti atalakuldasa

Els6sorban a repiil6tér-kapacitas novelése iranti igények erésddésének eredmé-
nyeként a repiildtérfejlesztés, -lizemelés €s -menedzselés terén az elmult évtize-
dekben jelentds valtozasok kovetkeztek be, melyek magas komplexitasu tizeme-
léshez és a kereskedelmi tevékenység gyors novekedéséhez vezettek. Néhdany
nagy repiildteret maganositottak és igen sok repiilétéren a terminalok privatiza-
cidjara, illetve iizemeltetésiik koncesszioba adéasara keriilt sor.
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E téren uttord volt az Egyesiilt Kiralysdg. A brit kormany a British Airport
Authority-t — a Brit Repiilétéri Hatdésdgot mar 1987-ben maganositotta. Ezt
kovette a vilagon tobb mint szaz repiilétér (Europaban pl. Budapest, Briisszel,
Koppenhaga, Diisseldorf, Frankfurt a.M., Hamburg, Périzs, Réma, Bécs, de
Ausztrdlia és Uj-Zéland nagy repiilSterei is) magantarsasagok ellendrzé-
se/iranyitasa ala keriiltek. Latin-Amerikan beliil a privatizacié a legszélesebb
korben Argentina, Chile, Kolumbia és Mexiko repiil6tér-allomanyaban valt
legelterjedtebbé, de még Afrika néhany allama sem maradt ki e folyamatbol.
Kanadaban és az Egyesiilt Allamokban szerzédéses privatizaciod, vagy vegyes
iizemeltetd/menedzsment struktura keretei kozott, illetve Iétesitmény bérlési
konstrukciokkal kezd6dott meg a magantarsasagok altali iizemeltetés tamogata-
sa. E folyamat soran tobb mint egy tucat globalis légitarsasag és pénzintézet valt
replil6tér-lizemeltetéveé.

A kormany kezdeményezésére Torokorszagban is megkezdodott a repiilite-
rek maganositasa tobbféle konstrukcio/modell, nevezetesen

— a BOT (build-operate-transfer),

— a PPP (public-privat partnership),

— a TOR (transfer of rights) alkalmazasaval.

24, abra
A torékorszagi kozforgalmu repiiloterek szolgaltatasfajtik szerint
BULGARIA Fekete-tenger =i
Qrd Edirne H
3 Zonguldak .
= Tl"'é"* Isztambul ‘ Sinop
" Tekirdad . ...q. e
[ isztamburs . Sam) [ ORMENY-
; 2 "Kocaeli Amasya Trabzon Kars ORSZAG
S 2 Ganakkale g ) ANKARA ® Tokat
* Korfez ursa . = E?'f'ﬁ‘:’“" A ) Eri [] ®
Balikesir ) b4 Sivas ol " Erzurum Agri
TOROKORSZAG q ) IRAN
o~ . Elazig
Izmiry] Kayseri Mus o=
Malatya, § v
v Diyarbakir _— an
- onya ) d
[ ) Batman
Isparta Kahramaﬂmaras:é Adyaman Mardin
Antalya _ [1 ) [ _ASanliurfa Q-
Mersing Adana); %G@Ziantep Rl
Antalya Antakya/
Gazipasa Hatayy RAK | A 2
Féldkdzi-tenger SZIRIA * 3
CIPRUS

Jelmagyarazat: 1 — nemzetkdzi menetrendszerdi €s charter, valamint belf6ldi menetrendszerti,
2 — belf6ldi menetrendszerti és nemzetkdzi charter, 3 — kizarolag belfoldi menetrendszeri
légi kozlekedési szolgaltatasokat nyujto repiiléterek

Forrdas: Airports in turkey, how many airports are there in turkey, Turkish a...
http://www.propertyturkey.com/about-turkey/airports-in-turkey
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25. ébra
A legnagyobb tordkorszagi repiildterek utasforgalma 2012-ben, millio f6
50
is1=20 [ Belfoldi |/
40 : : Il Nemzetkdzi[
35
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10 __ : & il
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Forrdas: CAPA — Turkish Civil Aviation.

26. abra
A jelentdsebb repiildterek részesedési aranya a térokorszagi
teljes belfoldi repiilotéri forgalombol

Egyéb:
13

Atatlirk:

S. Carsamba: 2 2%

Gaziantep: 2

Diyarbakir: 2 ‘ll —%

Mias-Bodrum: 2 4 ||I|||"l‘
Trabzon: 4
Adana: §

Sabiha Gokgen:
Antalya: 15
8
A.Menderes: Esenboga:
11 12

Forras: Eredeti a DHMI, kozli a Turkish Civil Aviation... 2012. 2-3. abraként.
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A vilagszerte népszertivé valt BOT modell a reptil6tér beruhazot és a termi-
nal lizemeltetdt Osszefogd magankonzorcium hozza létre a terminal épiiletét,
majd lizemelteti a szerz6désben meghatarozott ideig. Az lizemeltetési periodus
végén transfersit back eljarassal a terminalt a repiil6tér tulajdonosara vissza-
szarmazik.

A torok alkotmany 47. cikkelye lehetdvé teszi a vegyes tulajdont, a kozossé-
gi-magan partnerség alkalmazasat, igy tobbek kozott azt is, hogy a kormany a
maganszektorral torténd szerzodéssel belépjen szdmos kozdsségi szolgaltatas
kivitelezésébe a repiiléterek PPP projektek keretében torténd fejlesztésébe és
lizemeltetésébe is (Rodriges et al. 2012).

Szamos torvénynek vannak a repiil6téri PPP projektekre vonatkozo kitételei. Az egyik
legfontosabb az 1994. junius 13-an kibocsatott 3996. sz. torvény, mely szamos infrastruktura
¢és kozosségi szolgaltatas BOT konstrukceid szerinti realizalasara vonatkozik és a miniszterta-
nacs 2011/1807. sz. dekrétuma (nyilatkozta), mely kiegésziti a 3996. sz. torvényt és gyljte-
ményes 2005. aprilis 27-1 5335. sz. torvényt felhatalmazza a repiiléterek iizemeltetésének bér-
beadasara, vagy atruhazéasara a privatizaciorol szold 1984. november 27-1 4046. sz. tdrvény
alapjan.

A 3996. sz. torvény egy altalanos BOT t6rvény, amely az infrastruktira és energiaszek-
torbeli infrastruktira szamos specialis részét tartalmazza. Az aktualis zoldmezds PPP konst-
rukcidju repiilétér projektek fejlesztése a 3996. sz. térvény alapjan torténik. Azonban a 1étezd
repiilétér projekt tizemelési joganak atruhazésa 1étezé kotelezettségeket mas torvényeknek
megfeleléen — a maganositasra vonatkozo6 4046. sz. torvénynek — mint egy meghatarozott id6-
re sz0lo replilotér projekt lizemeltetési joga tényleges atruhazésa tranzakcidjanak lénye-
ge/pillére. Példaul a belfoldi, nemzetkdzi és altalanos repiildtért szolgdld terminalok, és az au-
toparkolo lizemeltetési jogai az isztambuli Atatiirk repiilétéren 2021-ig bérbe lett adva éven-
kénti 165 millio USD kotott (valtozatlan) dij fejében (Turkey focuses on private...).

A halaszthatatlan infrastruktura-beruhazasok oriasi 6sszegeinek allami forra-
sokbol vald finanszirozdsa BOT-konstrukcioval mérsékelheté (mikdzben az
allam képes tovabbra is megérizni a repiil6terek vagyonanak stratégiai ellenor-
zését). Ezért a BOT-modellt Torokorszagban is széles korben alkalmazzak.

A Challenges for airports in Turkey (2013) szerint a jovoben tobb repiilotér-
re irjak ki a BOT tipusu rendszert.

Torokorszagban e téren az elsé 1épésnek Antalya repllétér nemzetkodzi utas-
terminalja épitésének 1996. évi privatizacioja tekinthetd. Az itt hasznalt BOT
modell eredményesnek bizonyult és alkalmazasra keriilt szamos torokorszagi
repiilétéren (pl. Istanbul Atatiirk és Sabiha Gokcen, Antalya 2., Ankara
Esenboga, Izmir Adnan Menderes, Milas-Bodrum, Mugla Dalaman és Zafer).

A PPP (vagyis a kozOsségi ¢s magantOke partnerségeén alapulod tulajdonosi
struktura 2012-ben mar 11 kézforgalmu repiildtéren megvalosult és az eldrejel-
zések szerint szamuk a jovoben megtobbszordzodik, elsdésorban az utastermina-
lok tizemeltetése és fejlesztése terén. Azonban a PPP konstrukcié magaban hor-
dozza a magan és kozosségi szektor kozotti érdekkonfliktus lehetdségét, kivédé-
séhez, illetve csillapitasahoz elengedhetetlen a megfeleldé menedzselés, mely
képes harmonizalni/egyeztetni a kiilonboz6 érdekeket.



LEGI KOZLEKEDES 309

Annak ellenére, hogy a kozosségi szektor tdkehianyban szenved, nem en-
gedheti meg, hogy a partner magantdke ezzel visszaéljen, hanem minimalis
hozzéjaruléssal is biztositani kell a maximalis profitot €s a megfeleld tekintélyt
is a lakossag és a gazdasagi élet szerepldinek korében. A kétféle tulajdon tarsi-
tasanak végsd célja a hosszatdvon fenntarthatd, gazdasdgilag is eredményes
fejlédés az infrastruktira hasznalatdban — a lehetd legnagyobb hatékonysag
elérésével. Nem hagyhato persze figyelmen kiviil, hogy a PPP-konstrukci6 a
magan- ¢€s kozosségi szektor szamara részaranytalan kockazati elemeket is tar-
talmaz. A kormany szamara kevesebb kockazat mertil fel, mint a maganszektor
szamara. Az etikus eljaras tekintetében a legnagyobb kihivast a privat jelentke-
z6k kozotti torvénytelen diszkriminacio jelentheti. Ezért lehet nagyfontossagu
egy harmadik szereplo beiktatasa az allami és maganszektor kozé.

A repiil6terek és terminalok széles korii privatizacioja nagy valtozasokhoz
vezet a replilotér tizemelésében (Airports Commission... 2013).

3.2.2.3. A korunkbeli tulajdonosi struktira

A PPP tulajdoni/iizemeltetési konstrukciora atallas és a jovoben folytatodik. A
prognosztizalt fejlodéseknek megfelelden a repiildterek igénylik az infrastrukti-
rajukba (kiilondsen az utas terminaljaikba) valo jelentds beruhazasaikat.

Tobb BOT-tender kiirasa is valdszinli a kozeljovében.

A 49 iizemeld repiil6térbdl 17 kettds (polgdri és katonai) hasznositasii. Uze-
meltetdik szamos kihivassal talaljak szembe magukat a mikddtetésiik hatékony-
saga tekintetében:

— Kétségtelen, hogy nagy anyagi elény szarmazik a kozos futopalyakbol
(nem kell megkettézni e draga létesitményeket), mint ahogy a kozos ira-
nyito infrastrukturabol (iranyitéd torony, radar stb.) is.

— Azonban a polgari szolgaltatoknak tudomasul kell venni, hogy adott ese-
tekben a légierd gépei kell, hogy elsébbséget kapjanak a fel- és leszallas
soran. Az ilyen (tobbnyire varatlan) helyzetek a csucsforgalmi idokben je-
lenthetnek gondot a polgari jaratok kozlekedtetésében.

— Ugyancsak prioritast élveznek a légierd gépek a megeldz6 karbantartas,
javitas és a biztonsagi intézkedések terén. Korrekt megallapodéasokkal kell
szabalyozni a tiizoltasi és mentOszolgaltatasi tevékenységeket.

— Alig athidalhaté konfliktusok adddnak a kdrnyezetvédelmi elvarasok te-
rén. A hazai gépek zajszintje és karosanyag-emisszioja erésen meghaladja
a polgari célokra hasznalt repiilogépekét, ahogyan az éjszakai repiilési ti-
lalmat sem tarthatjak be a harci gépek.

Mindezen koriilményekbdl idonként adodd problémak ellenére a kozos
hasznalatbol adodo anyagi elonydk egyértelmiien bizonyitottak, ezért a vegyes
hasznositasu repiil6terek létjogosultsaga vitathatatlan (Challenges for airports in
Turkey 2013 — www.eurocentrol.int).
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A legjelentosebb repiildterek termindljait kiilonféle magantarsasagok mii-
kodtetik:

— Antalya I. és II. nemzetkozi terminaljat a CIP, a belfoldit a Fraporticigtas Antalya Air-
port Terminal Investment and Operations Ltd,

— az isztambuli Atatiirk Airport nemzetk6zi és belfoldi, valamint altalanos repiilési ter-
minaljat a TAV Istanbul Terminal Operations Ltd,

— az ankarai Esenboga Airport nemzetkozi és belfoldi terminaljat a TAV Esenboga
Investment Construction and Operations Ltd,

— a Sabiha Gokgen (Isztambul) nemzetkdzi repiildtér nemzetkozi és belf6ldi terminaljat
az Istanbul Sabiha Gokgen Airport Construction Investment and Operations Ltd,

— Izmir Adnan Menderes Airport nemzetkézi termindljat a CIP, belfoldi terminaljat a
TAV ECE Terminal Investment Construction and Operations Ltd lizemelteti,

— Dalaman Airport nemzetkozi terminaljat az ATM Airport Construction and Operations
Ltd,

— Milas-Bodrum Airport nemzetkozi terminaljat a Mondial Milas-Bodrum Airport Inter-
national Terminal Operations and Investment Ltd tzemelteti PPP egyiittmiikodési
konstrukcios keretekben (Turkey Airport Maps of World...).

3.2.3. A repiiléterek teriileti megoszlasa és az igazgatasi kozpont viszonya

A repiil6terek teriileti megoszlasaban részben

— az elérhetOség, a teriiletfeltaras biztositasanak igénye tiikkrozoédik (a fova-
rostol és foként Isztambultol legtavolabbi keleti periferikus, legelmaradot-
tabb térségekben legnyilvanvalobban megnyilatkozva), j6 néhany kizdro-
lag a belfoldi 1égi kozlekedési halozatba bevont (az utdbbi évtizedekben
1étesitett) repiilotér mikodtetésével;

— nagyjabodl tartomanyi/féltartomanyi gyakorisaggal olyan repiilterek is
mikddnek a vidéki jelentésebb/népesebb varosokban, melyek a belfoldi
mellett nemzetkozi charterszolgaltatast is nytjtanak (foként a vonzaskor-
zet Burdpaban dolgoz6 vendégmunkasainak és kiilfoldi tarsasutazasra in-
dulo lakossaganak biztositva lehetdséget a kiilfoldre utazasra);

— mig a legnépesebb, gazdasagilag, igazgatasilag kiemelkedd nagyvarosok
(Isztambul, Ankara, {zmir, Eskisehir, Adana, Sinop, Trabzon, Adana,
Isparta, Gaziantep, Erzerum) a f6ldkozi-tenger-parti tdiiléparadicsom-
kézpontok (Bodrum, Dalaman, Antalya [1. és 2.]) repiilGterei menetrend-
szerii nemzetkozi légi szolgaltatasokat is nyujtanak.

A repiiloterek koziil a térségek elérhetdségében kiilondsen azoknak van kiilonos
jelentéségiik, melyek vasut nélkiili varosok mellett miikodnek. (A Fekete-tenger
partjan erésen iparosodott — részben tartomanyi székhely szerepet is betolté —
kikotdvarosok: Sinop, Trabzon; a Foldkozi-tenger partjan Bodrum, Dalaman,
Antalya, tovabba a belso teriileteken Agri, 1gdir, Sirt, Adyaman, Sanliurfa,
Tokat, K. Maras, Bursa, Hatay, Cannakale, Nevsehir.)
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A repiildterek és az igazgatasi kozpontok viszonyanak elemzése ki kell ter-
jedjen valamennyi teriileti szintre. Torokorszag teriileti kozigazgatasi egységei
harom szintet alkotnak:

— A legmagasabb szintet a 11 régio képviseli, ezek foldrajzi fekvésre utalo
nevekkel ellatott (atlagosan nagyjabdl Magyarorszag teriiletének bo két-
harmadéval rendelkezd) orszagrészek, melyeket nagyvarosokbol igazgat-
nak.

— Az egyes régiokon beliil (altalaban az ottani legjelentésebb varosokbol
igazgatott) 2-3 alrégiora (szubrégiora) tagolédnak. (Ezeknek feltehetden
nincs 0nall6 igazgatasi statusuk/6nkormanyzatuk.)

— A harmadik teriileti szintet a tartomanyok (provinciak) képviselik. Sza-
muk egy région beliil 3 és 10 kozott valtakozik.

Miutan Torokorszagban 79 (81) tartomany van és 40—46 kozforgalmu repii-
16tér, nyilvanvald, hogy még jo ideig életszeriitlen lenne egy olyan kovetelményt
megfogalmazni, hogy minden tartomanyszékhelyen dlljon rendelkezésre a la-
kossag szamara egy repiiléter.

A mai helyzetre az jellemz6, hogy

— valamennyi régiéban van 1-6 repiilotér (de nem minden esetben a régio-
szé€khelyen),

— valamennyi alrégioban is miikddik legalabb egy repiil6tér, de ezek nem
mindig az alrégié névadojanak varosahoz tartozok,

— a megyék (illetve a megyeszékhelyek) mintegy kétharmadaban miikodik
repiiloter, és ezek sem feltétleniil a legnagyobb varosok mellettiek. Ez
részben a varosok eltér6 torténelmi fejlodésére vezethetd vissza. Egy nagy
multd varosban a néhany évtizeddel ezel6tt épiilt repiil6tér szolgalja ki az
idokozben joval gyorsabban novekvd, l1élekszamban mar joval nagyobb
varost is, mert a nem tul messze levo feltérekvd varos szamara nem lenne
gazdasagos egy Uj repiilotér létesitése. Tobb esetben pedig a periferikus
terségben (kisebb varos mellett) allokalt katonai repiildtér konverziojaval
teremtették meg egy nagyobb térségben a polgari 1égi kozlekedés feltét-
eleit, mely tobb joval nagyobb varost is kiszolgal az adott térségben.

Az eldbbiek kdvetkeztében

— a nyugat-marvany-tengeri (West-Marmara) régioban nem a hatar melletti
Edirnében, hanem Tekirdagban és Canakkalén,

crcr
s

s

rosban, hanem Sinopon (38 ezer) vehetok igénybe kozforgalmu 1égi koz-
lekedési szolgaltatasok (27. abra).
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27. ébra
A kézforgalmu repiiloterekkel rendelkezé torokorszagi provinciak
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A bizonyos mértékig akar szeszélyesnek, rendszertelennek is mindsitheto te-
rileti megoszlas kovetkezménye, hogy az alabbi 200 ezer fonél népesebb nagy-
varosoknak nincs repiilGtere:

— Adapazar (408 ezer),
— Manisa (298 ezer),
— Gebze (294 ezer),
— Balikesir (266 ezer),
— Tarsus (238 ezer),
— Kiitahya (220 ezer),
— Corum (217 ezer),
— Osmaniye (204 ezer lakos).

Az elébbiekkel szemben viszont néhany 50 ezernél kevesebb lelket szamla-
16, am f6ldrajzi fekvését és mas kedvezo tulajdonsagait értékesiteni képes kisva-
ros rendelkezik repiilotérrel.

Bodrum és Dalaman még csak megyeszékhely-funkcioval sem rendelkezik a
kozigazgatas teriileti hierarchigjaban, ennek ellenére a hatalmas méreti iidiild-
turizmus igényeinek megfelelés elég alapul szolgalt 6nallo repiildtérrel valo
ellatasukhoz.
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3.2.4. Torokorszag repiil6téri forgalmanak fobb jellemzoi
3.2.4.1. Az orszag repiiloteri forgalmanak novekedése

A torokorszagi repiil6tér-allomany teljes utasforgalma 1996-ban 30 millid,
1997-ben 35 millié volt. (A teljes repiil6téri forgalomrdl nem egyszer kiilon-
boznek az ugyanazon évre vonatkozo adatok.) Igy pl. 2002-ben a torok repiils-
tereken Osszesen 8,7 millid belfoldi jarattal és 25 millid6 nemzetkdzi jarattal
kozlekedd utas fordult meg (minddsszesen tehat alig 34 millios lett volna a re-
piil6téri forgalom).

Az 6t legnagyobb torok repiilotér utasforgalma 2009-ben 67 millio utas, mig
az orszag valamennyi repiil6terének egylittes forgalma 79 milli6 utas volt (két-
otode torokorszagi lakos — torok és nem torok allampolgar, aki tartosan Torok-
orszagban lakik).

A Country Report szerint 2010-ben mar (a nyolc évvel korabbi tobb mint ha-
romszorosat) 105 millio fot regisztraltak, akiknek viszont mar csupan az 52%-a
utazott nemzetkdzi jaratokkal.

Az elobbi forrassal nagyjabol egyezé adatok olvashatok le a Turkish Civil
Aviation... 2013 grafikonjarol (28. abra).

28. abra
Torokorszag belfoldi, nemzetkozi és teljes legi forgalmanak alakulasa
2000 és 2012 koézott
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Jelmagyarazat: 1 —belfoldi, 2 — nemzetkozi, 3 — 6sszes utasok szama.
Forrds: Eredeti DHMI, melyet a Turkish Civil Aviation... 2013 2-2. abraként jelentetett meg.
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A torok repiilterek koziil az internetes statisztika 40 repiildtér utasszamat
kozli (azaz, ha valéban 49 iizemel, ahogy azt mas forrasok kozlik, ugy 4-9-et
nem tartalmaz a lista — List of busiest airports in Turkey. http://en.wikipedia.org/
wiki/List_of the busiest airports _in_Turkey).

Ennek ellenére az internetes statisztika (84. tablazat) joval nagyobb utaslét-
szamot jelenit meg, mint az elobbiekben idézett forrasok.

E négy év alatt orszagos szinten 63,7%-kal (atlagosan €vi 15,9%-kal) nétt a
forgalom, azaz az europai orszagokban tapasztaltaknal lényegesen gyorsabban,
viszont az egyes években erds ingadozasokkal. (A 2008 és 2009 kozotti kisebb
novekedés egyértelmiien a vilagvalsag kitdrésének tulajdonithat6é, majd amikor
az utazasi irodak a vendégek csalogatasa érdekében atmenetileg nagyon vonzd
arakon tették lehet6vé a Torokorszadgba eljutdst és a szallodai tartdozkodast,
egyetlen év alatt egyotodével lett nagyobb a forgalom. Szazadunk masodik évti-
zedének elején a novekedés litemében mar hatarozott csdkkenési iranyzat volt
tapasztalhato.

84. tablazat
A repiiloteri légi utasok szama, 2008

Ev Repiil6téri 1égi utasok szama, f6 Novekedés az el6z6 évhez képest, %
2008 79 386 481

2009 85208 880 7,3

2010 102 705 805 20,1

2011 117 620 469 14,5

2012 129 957 861 10,5

Forras: List of busiest airports...

3.2.4.2. A legforgalmasabb repiildterek sorrendjének valtozasa 1988
és 2012 kozott, valamint az egyes repiildterek forgalmanak rendkiviil
kiilonbozé alakulasa 2008 és 2012 kozott

A kétféle idészakra vonatkoztatds és a repiilterek kiilonboz6 kdrének megjelenitése az ada-
tok rendelkezésre allasdnak sajatossagaibol adodo sziikségszeriiség. Mikozben Torokorszag
Statisztikai Evkonyve kizarolag a mindenkori 10 legforgalmasabb repiilétér adatait kozli mar
1988-t6l, a tobbire vonatkozdan csupan az utobbi évek adatai voltak elérhetdk a(z interneten
elérhetd) forrasokbol.

Az elsé tiz legjelentdsebb repiildtér teljes utasforgalma 20 év alatt a kovetke-
z6képpen alakult (85. tablazat).
1988 és 2012 kézott az els6 tiz varos sorrendjében nem elhanyagolhatd val-
tozasok kovetkeztek be, melyekbdl kiemelésre méltod, hogy
— miutan a 1égi forgalom leger6sebb generaldjava az idiiléi idegenforgalom
valt, és e tevékenység ,,zaszloshajoja” méretei altal Antalya lett, az ottani
nemzetkdzi repiilotér a 4.-r6l a 2. helyre 1épett eld.
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85. tablazat
A repiiloteri forgalomban kitiind tiz térokorszagi varos

Repiilotér Sor- 1988 Sor- 1995 Repiilotér Sor- 2008 Sor- 2012
rend milli6 f6 rend millio f6 rend milli6 f6 rend millio f6
Isztambul 1 5,400 1 11,942 Isztambul* 1 32,834 1 59,483
Antalya 4 0,993 2 4,728 Antalya 2 18,789 2 23,077
Ankara 2 1,632 3 3,596 Ankara 3 5,692 4 9,273
[zmir 3. 1,461 4. 2,989 fzmir 4. 5,455 3. 9,356
Dalaman 5. 0,609 5. 2,082 Dalaman 5. 3,209 5. 3,810
Adana 6 0,349 6 0,776 Bodrum 6 2,750 7 3,537
Trabzon 8 0,085 7 0,446 Adana 7 2,290 6 3,777
Diyarbakir 7. 0,094 8 0,297 Trabzon 8 1,470 8. 2,430
Van 10. 0,034 9. 0,270 Diyarbakir 9. 0,967 10. 1,277
Erzurum 9. 0,056 10. 0,131 Gaziantep 10. 0,755 9. 1,445
Osszesen 10,713 27,257 74,211 117,465

* A 2008 és 2012. évi adatokban mar megjelenik a Sahia Gokcen reptér forgalma is.
Forrdas: Statistical Yearbook of Turkey megfelel6 évi koteteinek adataibol dsszeallitotta a szerzo.

— Kivalo foldrajzi helyzetét jol értékesitve a torok tengeri kiilkereskedelmé-
nek gateway-je, a nemzetkdzi vasarairdl is hires Izmir 2012-ben mar meg-
elézte a repilil6téri utasszamban a népességszamban két és félszer nagyobb
fovarost, Ankarat.

— Az 1990-es évekkel szemben szazadunk elso évtizedében a ,,Tizek” tagja-
va valt az ijjonnan épitett bodrumi repiilotér.

— Kelet-Délkelet-Anatdlia legnagyobb repiildterei kozotti sorrend atrende-
z0dott, Diyarbakir a 7.-r6l a 10.-re csuszott vissza, Van €s Erzurum kike-
riilt e korbol, mikdzben Gaziantep bekertilt.

Az egyes repiildterek forgalma iddbeni alakulasanak értékeléséhez a legrész-
letesebb (40 repiilétérre kiterjedd) adatsor a 2008. és 2013. évekbdl all rendel-
kezésre. Még e minddssze négyéves idGtartam alatt is (a gazdasagi vilagvalsag
ellenére) magyarorszagi, illetve kelet-kozép-eurdpai szempontbol irigylésre
meélté dinamikaval nétt a forgalom. Egyes repiildterek utasforgalmuk megtobb-
szorozésére is képesek voltak, amit bizonyos mértékig erés gazdasagi potencial-
juk, az orszag mai gazdasagi életében betoltott kiilonleges szerepiik tesz érthe-
tové. A targyalt négy év alatt t6bb mint 200%-kal nétt az utasszam

— Elazigban (441,7%-kal). E 350 ezer lelket szamlalo kelet-anatoliai varosban az orszag
egyik legnagyobb vizi erémiive miikddik, a duzzasztott viz kiterjedt intenziv ontdzéses
kultira kibontakozasat tette lehet6vé, de a jelentés mindségi borvidék, a (jobbara kinai
exportra termeld) krombanyaszat, szamos feldolgozoipari iizem és az egyetem emeli az
atlag folé a varos és térsége gazdasagi/szellemi értékét, amihez hozzajarul az Irannal
Osszek6td nemzetkdzi vasut és fout melletti fekvés elonye is. Repiilterérél nemesak
Isztambul és Ankara, hanem Izmir is elérhetd menetrend szerinti jaratokkal, Diissel-
dorfba és Frankfurtba pedig charterjaratok kozlekednek.
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— A nyugat-anatdliai, 200 ezernél tobb lakossal rendelkezd, szarnyvasttvégi Isparta for-

galma abszolut mértékben ugyan még ma is meglehetésen szerény (86. tablazat),
azonban 884%-os forgalomnévekedést konyvelhetett el a targyalt négy év alatt.

Az orszag délkeleti részén (annak ellenére, hogy légvonalban 100-250 km-re, a
,,szomszédsagban” tovabbi harom repiilotér is mitkodik) Batman repiiléterén 248,3%-
ot ért el a forgalomndvekedés a nagy aranyban kurdok altal lakott varosban. E varos
orszagos jelentdségét alapvetden az 1930-as évektdl fokozatosan kibontakozo olajba-
nyaszat adja meg, amelynek koszonhetéen 1944-ben elérte a vastt, 1967-ben pedig
megépiilt a tengerparti Dortyol kikotdvarosig vezeté 520 km hosszu olajvezeték is. Az
olajkitermelés generalta a kdzvetlenill arra épiilé olajfinomitd vertikumot és ezen feliil
a sokrétli feldolgozoipart is. E 320 ezer lakossal rendelkezd varos repiildtere vegyes
hasznalaty, eredetileg a 1égierd szamara 1étesiilt, de mar évtizedek 6ta a polgari repiilés

is hasznalja.

86. tablazat
A torékorszagi kozforgalmu repiildterek forgalmanak alakulasa,

2008-2013

Repiildtér neve Telepiilés 2008-ban 2013-ban

sor- utasszam, sor-  utasszam,

rend 6 rend 6
Atatiirk International Airport Isztanbul 1 28 553 132 1. 51320875
Antalya Airport Antalya 2. 18789257 2. 27003712
Sabiha Gokeen International —y 0,y /Pendik 5. 4281193 3. 18641 842
Airport
Esenboga International Air-  Ankara 4, 5692133 4, 10 928 403
port
Adnan Menderes Airport Izmir 3. 5455298 5. 10208 627
Adana Sakirpasa Airport Adana 8. 2290 427 6. 4316678
Dalaman Airport Mugla / Dalaman 6. 3208 668 7. 4057173
Milas-Bodrum Airport Mugla / Bodrum 7. 2749 788 8. 3631922
Trabzon Airport Trabzon 9. 1469 713 9. 2 625599
Oguzeli Airport Gaziantep / Oguzeli  11. 754 968 10. 1 885299
Diyarbakir Airport Diyarbakir 10. 967 088 11. 1771372
Kayseri Erkilet Airport Kayseri 12. 674 833 12. 1 602 972
Samsun-Carsamba Airport Samsun / Carsamba  13. 604 387 13. 1 341 606
Van Ferit Melen Airport Van 14. 585319 14. 1121710
Hatay Airport Hatay / Antakya 20. 162 128 15. 946 793
Erzurum Airport Erzurum 15. 527 598 16. 879 603
Konya Airport Konya 18. 266 143 17. 837933
Elazig Airport Elazig 24, 135293 18. 835117
Malatya Erhag Airport Malatya 16. 463 817 19. 641517
Sanhurfa GAP Airport Sanhurfa 22. 154 657 20. 544 565
Batman Airport Batman 23. 143 290 21. 420 822
Kars Airport Kars 17. 269 095 22. 408 464
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86. tablazat folytatasa
Repiil6tér neve Telepiilés 2008-ban 2013-ban

sor- utasszam, sor- utasszam,
rend o rend o
Gazipasa Airport Antalya / Alanya - - 23. 363 024
Mardin Airport Mardin 19. 192 764 24. 359 640
Sivas Airport Sivas 25. 124 357 25. 340 740
Erzincan Airport Erzincan 27. 91 540 26. 281215
Denizli Cardak Airport Denizli / Cardak 21. 157 361 27. 280 241
Mus Airport Mus 28. 88 875 28. 268 224
Igdir Airport Igdir - - 29. 217 298
Nevsehir Kapadokya Airport Nevsehir 26. 100 762 30. 197 376
Agr1 Airport Agri 32. 60 360 31. 181 649
Isparta Siileyman Demirel Isparta 37. 15053 32. 147 681
Airport
Kahramanmarag Airport Kahramanmarag 31. 68 167 33. 141 043
Adryaman Airport Adryaman 29. 86 280 34. 118 062
Amasya Merzifon Airport Amasya / Merzifon ~ 39. 13 888 35. 113 444
Balikesir Koca Seyit Airport  Balikesir / Edremit 36. 17 399 36. 91 625
Zafer Airport Kiitahya - - 37. 88 308
Tekirdag Corlu Airport Tekirdag / Corlu 40. 6 822 38. 77 644
Bursa Yenisehir Airport Bursa / Yenisehir 30. 75462 39. 67 097
Sirnak Airport Sirnak - - 40. 37903
Kastamonu Airport Kastamonu - - 41. 35094
Eskisehir Anadolu Airport Eskisehir 33. 45 477 42. 34 431
Zonguldak Airport Zonguldak - - 43. 29 856
Bing6l Airport Bingol - - 44, 28411
Tokat Airport Tokat - - 45. 17 793
Siirt Airport Siirt - - 46. 16 896
Kocaeli Cengiz Topel Kocaeli - - 47. 12 094
Airport
Canakkale Airport Canakkale 35. 21259 48. 7737
Balikesir Airport Balikesir 36. 17 399 49. 2 876
Gokgeada Airport Canakkale / - - 50. 1723
Gokgeada

Sinop Airport Sinop 38. 14 464 S1. 0
Osszesen 79 386 481 149 531 729

Forras: List of the busiest airports in Turkey — Wikipedia, the free encyclopedia —
http://en.wikipedia.org/wiki/List_of the_busiest airports_in_Turkey
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Néhany (torokorszagi viszonylatban) kisvarosnak szamité és ennek megfele-
16en kis forgalmat keltd telepiilésen ugyancsak tobbszords kiillonbséget regiszt-
ralt a légi statisztika:

— Az eredetileg a légieré szamara Amasya Merzifon repiilotér 485,7%-0s ndvekedési ra-
tat mutatott fel.

— Fekete-tenger-parti fekvése ellenére még mindig kisvaros (alig 40 ezres 1élekszammal)
Sinop, ahol a 378,5%-os légiutas-forgalom ndvekedését a gazdasagi hattér (dontGen
ruhazati ipar) nem indokolja

— A kelet-anatdliai, az Iranba tartd vasut melletti Mug (mely népességszdmban Hodme-
zévasarhellyel 6sszehasonlithatd) 203,3%-os forgalomndvekedése aligha van szoros
Osszefliggésben az olyan meghatarozé (hagyomanyos) termel6 tevékenységekkel, mint
a sObanyaszat ¢s a buzatermesztés.

A 100-200% kozotti forgalomnovekedés volt jellemzd

— a bo egymilliés Konydra (az ,anatéliai tigrisek” egyikének titulalt) kdzép-anatdliai
gazdasagi kozpontra. A 150,3%-os forgalomnévekedésben szerepe volt az utdbbi idd-
ben diverzifikalodott iparnak (a hagyomanyos textil-, élelmiszer- és a foként exportra
dolgoz6 butoriparnak, tovabba a gépipar kiilonféle valtozatai mellett megjelent és hu-
zbagazatta valt autodiparnak).

— A kurdok és mas nemzetiségek altal is lakott, a Kaukazus térséghez kozeli szdzezres
népességll Agriban ugyan az utasszam 2012-ben nem volt tobb 155 ezernél, azonban
2008-hoz képest 158,3%-ot tett ki a névekedés. E varos gazdasagi szerkezete meglehe-
tdsen hagyomanyos, a textil- és élelmiszeripar a meghatarozo. Mivel a népességndve-
kedés iiteme is elmarad a torokorszagi varosok atlagahoz képest, minden bizonnyal a
kiilfoldon és részben a tavoli Isztambulban dolgozé vendégmunkasok utazasi igényére
reagaltak a repiil6teret kiszolgalo 1égitarsasagok.

— A ko6z€ps6 orszagrészben kedvezd vasutfoldrajzi helyzetben levd kozel 300 ezres Sivas
légi forgalma 102,4%-kal nétt, pedig a kdrnyék mezdégazdasagat jellemzd buza- és
gylimdlcstermelésen kiviil csak a stagnald vasére- €s rézbanyaszat és a konnytiipar van
még jelen.

— A Dardanellak melletti kiskdzepes Canakkale kikot6varos repiildtere ugyan még 1995-
ben létesiilt, azonban forgalmaban a dinamikus ndvekedés csak az utobbi években ko-
vetkezett be. Vonzaskorzete meglehetésen nagy, ennek koszonheti 138,1%-o0s forga-
lomnovekedését. A forgalom abszolit mértéke igy is szerény, a torok repiiléterek sor-
rendjének utolso 1/5-éhez tartozik.

— Az Irénba vezetd vasut menti, kelet-anatdliai Erzincan azon kevés torokorszagi varos
kozé tartozik, melynek 1990-hez képest 8%-kal csokkent a népességszama a munkahe-
lyet keres6k elvandorlasa kovetkeztében. (Gazdasagarol nincs érdemi adatunk, a se-
lyemhernyd-tenyésztést is szolgald szederfak tdmkelege a térségben ma irrelevans té-
nyezo.)

Az 50-100% kozorti 1égiutasforgalom-ndvekedést mutatok teszik ki a repii-
16tér-allomany legnagyobb részét.

— A Fekete-tenger melletti, az orszagos vasuthalozathoz csatlakozé tobb mint félmillios
Samsun forgalomnovekedése 94,7%-ot ért el. E varos gazdasaganak egyik alappillére a
tengeren keresztiil Kelet-Eurdopaval kialakitott kozlekedési/logisztikai kapcsolat (az
Oroszorszagbol tenger alatti vezetéken érkezd foldgaz, az oroszorszagi Kavkazzal &ssze-
kotd vasuti kompjaratok, a Varna és Poti felé RoRo dsszekdttetést biztositod tengeri utvo-
nalak), valamint a diverzifikalt (tdbbek kdzott vegyi és autd-) ipar, amit orszagos jelen-
toségll egészségligyi intézmények rendszere és a kornyék dohanytermelése egészit ki.
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Délkelet-Anatoliaban, a szir hatartél nem messze a masfélmilliés Gaziantep (az orszag
6. legnépesebb varosa), a Kozel-Kelettel folytatott kereskedelem legnagyobb szaraz-
foldi kozpontja, hagyomanyos iparok szintere (szonyegexportban vilagelsd, tobb ipar-
ag tekintetében pedig az orszagos termelés 4-6%-at mondhatja magaénak), vezetd a
torokorszagi pisztaciatermelésben stb. Népességszama ma két- és félszerese az 1990.
évinek. Az el6bbi teljesitményei alapjan még csak tl gyorsnak sem mindsithetd a
légiutas-szamanak tobb mint 91%-o0s ndvekedése.

A kozép-anatoliai, kozel egymillios Kayseri 1égi forgalma 86,5%-kal nétt. Az ,,Anato-
lia tigrisei” kozé sorolt varos gazdasdga sokszinii és a modernizécid elérehaladédsaban
példaértékii. A hagyomanyos butor-, textil- és egyéb feldolgozodiparok mellett mar
megjelent a repiilégépipar is.

A vilagvaros Isztambul részben a bevandorlas révén végbemend gyors népességszam-
novekedésnek, részben gazdasagi (ipari, szolgaltatdsokbeli, turisztikai) teljesitményé-
nek koszonhetéen két nemzetkdzi szintli repiildterén az utasok szdma egyiittesen
81,1%-kal lett tobb. Ehhez hasonld dinamika az eurdpai, észak-amerikai, s6t még a ke-
let-azsiai metropolisok k6z6tt is ismeretlen.

Az iréni hatar menti térségben a 400 ezerhez kozeledd népességszamu Van varos né-
pességszama az orszagos atlagnal joval gyorsabban novekedett a foldrengés okozta su-
lyos karok ellenére. E varos elsdsorban az Irannal (illetve azon keresztiil a tavolabbi
kozép- és dél-azsiai orszagokkal) folytatott kereskedelem révén fejlodik, ami repiilGte-
rén 72,6%-o0s utasszam-novekedést indukalt.

Az orszag harmadik legnépesebb (3,4 millié lakos), kereskedelemben Isztambullal ve-
tekedd varosa Lzmir, ahol a kikotd, a legkiilonbzobb iparok és felséfoku tanintézetek
az Eur6pahoz vald kozelség elonyét is hasznositva a kozlekedés valamennyi modjara
fejleszt6 hatast gyakorolnak. E pezsgés élteti a varos 1égi forgalmat is, amely a vizsgalt
id6szakban 71,5%-kal nott.

A torokorszagi fekete-tengeri partvidék nagyobb kiko6tdi koziil a legkeletibb a vasutha-
16zati csatlakozas nélkiili (Debrecen népességszamat felillmulo) Trabzon, ahol 65,3%-
os repiilotéri forgalomnovekedés ment végbe.

Torokorszag egyik legrégebbi (1937-ben megnyitott) kozforgalmu repiiltere, az
adanai, mely nem csupan az 1,6 millids névadé varost, hanem az Iskenderuni-5bol
forgalmas kikotdvarosait (Mersint és Iskenderunt), valamint a mogottes rendkiviil ter-
mékeny Cukurova régiot, az ottani szortan elhelyezkedd ipari kisvarosok sokasagat
van hivatva kiszolgalni. E régi6 az orszag keleti felében a kiemelkedéen legfejlettebb.
Szinte valamennyi iparcsoport képviselteti magat, korszeri autobuszokat is exportal. A
négy év alatt a nemzetkdzi repiilétér 64,9%-kal novelte a forgalmat.

Ankara népességszama bar 2012-ben mar kozelitette a 4,5 milliot, ndvekedési iitemé-
ben joval elmaradt Isztambultdl, mint ahogyan a repiil6téri forgalom tekintetében is a
62,9%-aval. Torokorszag kdzéphatalmi statusanak kialakulasa a nemzetkdzi kapcsola-
tok sokiranyuva valasaval jotékony hatdssal volt a 1égi kozlekedési igényekre.

A kozép-anatdliai, vasut nélkiili kis-kozepes Nevsehir 1998-ban 1étesiilt repiiléterén
59,1%-os forgalomnovekedés tortént.

A kaukazusi térség (jabban konkrétan Grizia) felé tarté nemzetk6zi vonal melletti,
népességszamaban az orszagos varosi atlagnal némileg lassabban novekvo 360 ezer fot
szamlalé Trabzon varos repiildterén az utasok szama 53,4%-kal nétt, joval tallépve
2012-ben a kétmillio fot.

Az egykor jo ideig az Orosz Birodalomhoz tartozd, ugyancsak a kaukazusi orszagok
felé vezetd vasut menti, egykor kifejezetten nagy stratégiai fontossagll, de ma is hatal-
mas garnizonnal, a torok szarazfoldi haderd egyik seregének foparancsnoksagaval ren-
delkezd Kars varos népességszama 1990 ota ugyan 3%-kal kevesebb lett az alapvetéen
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nyugati iranyu elvandorlas kovetkeztében, azonban ennek ellenére repiilétéri forgalma
(az omindzus négy év alatt) bd masfélszeresére volt képes ndvekedni.

— A tébbi varos forgalomnévekedése nem érte el az 50%-ot. E korbe olyan jobbara agrar-

struktaraju kis- és kozépvarosok tartoznak, melyek népességszama ugyan jelentdsen
gyarapodott, de meglehetdsen kevés a 1égi kozlekedést igénylé polgarok szama. Ez
nem feltétleniil a fizet6képes kereslet gyengeségének tudhato be, hanem egy olyan po-
zitiv tényezoének is, mint a helybeli foglalkoztatés terén kialakult kedvezbb helyzet,
azaz a munkaképes lakossagnak csak kisebb hanyada kénytelen oly tavol munkat val-
lalni, hogy az idonkénti hazautazashoz kénytelen repiilégépet igénybe venni. — Nagyon
figyelemre méltd, hogy Torokorszag és egyben a Mediterraneum emblematikus ten-
gerparti idiil6-, turistakézpontjaiban (Antalya, Bodrum, Dalaman) a tekintélyes nagy-
sagu kiszolgalo repiilSterek forgalma az utobbi idészakban csupan 15,8-33,5%-kal
erdsodott, azaz dinamikajuk messze elmaradt az orszag jelentdsebb repiilétereinek at-
laga mogott. E jelenség akar pozitivnak is itélhetd, ha azon a nézeten vagyunk, hogy
egy orszag gazdasaganak egészséges, jO iranyu fejlodését bizonyitja, hogy az idegen-
forgalommal kapcsolatos évszakos ,.kirakatokon” kiviil més termel6 tevékenységek és
szolgaltatasok valtak meghatarozova a 1égi forgalom keltésében a vidéki/regionalis re-
pliltereken.

3.2.4.3. A repiiloteéri forgalom igen erds koncentrdacioja (2012-ben)

Ugyan kozel 50 kozforgalmu repiildtér miikodik Torokorszagban, a max. né-
hany szazezres varosokhoz tartozo, tulnyomoéan a helyi/vonzaskorzeti lakossag
meglehetésen szik korét szolgald kisebb repiildterek tucatjai egyiittesen is az
orszag teljes repiilotéri forgalmanak mindossze néhany szazalékat teszik ki.
Ezzel szemben Isztambul két repiilSterével 48%-ot, azaz a teljes forgalomnak
csaknem a felét bonyolitja! A Kelet-Mediterraneum legnagyobb tengerparti
idiilokomplexumara Antalya és kornyéke a 24%-os részesedésével az isztambu-
li forgalom fele jut. Izmir és Ankara durvan 8-8%-kal, Dalaman és Bodrum
idiilékozpontok (a talnyomodan a nyari fiirdészezonra 6sszpontosuldan) pedig
4-4%-0s részesedést mutatnak (87. tablazat).

87. tablazat

A tordkorszagi repiilétéri forgalom varosok szerinti megosziasa 2012-ben, %

Repiil6tér Részarany, %
Isztambul (Atatiirk) 39
Antalya 24
Sabiha Gokgen (Isztambul) 9
Izmir Adnan Menderes 8
Esenboga (Ankara) 8
Dalaman 4
Milas-Bodrun 4
Mas repiil6terek 4
Osszesen 100

Forras: Statistical Yearbook of Turkeys 2012. adataibdl szamitotta a szerzd.
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Torokorszag kiemelkedden legjelentdsebb légikikotdje az isztambuli Atatiirk
International Airport, mely egyben nem csak az orszag, hanem a tagabb térség
(Délkelet-Europa/Kozel-Kelet, kaukazusi orszagok, Ukrajna) legnagyobb hub
repiil6tere, ahonnét az interkontinentdlis jaratok is indulnak.

3.2.4.4. A fajlagos (1000 lakosra juto) repiiloteri forgalom jelentds
kiilonbségei (2012-ben)

A repiiléterek fajlagos forgalmanak megallapitasdhoz ismerni kellene vonzaskorzetiik népes-
ségszamat, a mutatd értékeléséhez a népesség kiilonféle jellemzok szerinti dsszetételét, a jo-
vedelmi viszonyokat, a gazdasagi szerkezetet stb. A vonzaskorzetek kijelolésére nem vallal-
kozunk, ugyanis a szokdsos eljaras, a gravitacios modellre hagyatkozas mar csak azért sem
célra vezetd, mivel az utazasi kindlat viszonylata (belfoldi, nemzetkdzi) és a szolgaltatasok
gyakorisaga (menetrend szerinti — charter, naponkénti és csak bizonyos napokon kdzlekedd
jératok) szerinti kiillonbségek miatt a gyakorlatban nem azonos funkciondlis szintli vonzaskor-
zetek egymas mellettiségérdl, hanem hierarchikus rendszereket alkotd, egymassal tobbé-
kevésbé atfedésben levo vonzaskorzetek ,,foltjairol” van szo.

A realitasoknal maradva ezért csupan a repiildtér varosanak népességszamat
tekintjiik alapadatnak a fajlagos értékek kiszamolasahoz. E vitathaté modszerrel
is lehet hozzavetdlegesen utalni a kereslet és kinalat viszonyara, mivel Toérdkor-
szagban altalaban drasztikusak a kiilonbségek az atlagos egyéni jovedelemben a
varosok és a vidékiek kozott. Kovetkezésképpen a legtébb esetben a varosokbol
keriil ki a légi utat igénybe vevok tobbsége — kiillondsen ott, ahol a kozforgalmi
repiilterek viszonylag kozel vannak egymashoz. Ezért a fajlagos teljesitmé-
nyek Osszehasonlitdsakor az adott varos 1000 lakosara jutd repiil6téri utasok
(altalunk kimutatott) szamat hasznaltuk. E mutat6 alapjan

— a messze kiemelkedd (20 ezer feletti) értékek a nemzetkozi jelentéségii

mediterran klimaja tengerparti iidiildparadicsomokra jellemzok, melyek a
helyi lakossag szama alapjan vagy kisvarosok (Bodrum, Dalaman 25-38
ezer f0), vagy nagyvaros (Antalya kb. 1 milli6 f6), de a hozzajuk csatla-
kozd, hatalmas szallodakapacitassal rendelkez6 iidiilékomplexumokban
megforduld vendégek szama sokszorosa a lakossiagnak. (A palmat
Dalaman viszi, ahol 1000 lakosra 152 406 1égi utas jut.)

— Nagyon magas, 11 147-es érték jellemzi a kozépvaros Trabzont, a Fekete-

tenger torokorszagi partvidékének északkeleti részén levo kikotovarost.

— A 2000-5000 fajlagos értéket felmutatd repiil6terek varosai mind népes-

ségszdm, mind funkcid/gazdasagi alap tekintetében nagyon kiilonb6zok.

e 4000 folotti értéket csak Isztambul és Kars mutat fel;

e 3000 és 4000 kozottit Antakya Hatay, Mardin (szintén az allamhatartol
nem messze iizemeld repiiloterek);

e 2000 és 3000 kozotti fajlagos forgalmat Ankara, Izmir, Adana,
Diyarbakir, Denizli, Erzurum, Van, Erzincan, Elazig, Mus repiil6terein
mutattunk ki.
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— Az 1000 és 2000 f6 fajlagos forgalmat bonyolitd repiildterek Kayseri,
Malatya, Batman, Sinop, Agri.

— Az 1000 fonél alacsonyabbak: Bursa, Gaziantep, Konya, Eskisehir,
Denizli, Sanliarfa, Kahramanmaras, Sivas, Adiyamon, Isparta, Canakkale.
Koziiliik a ,,rekord alacsony” fajlagos forgalmat (96 f0) az orszag 4. leg-
népesebb varosa, Bursa tudhatja magaénak, pedig téle déli irdnyban mesz-
sze van a legkozelebbi repiil6tér, mig az észak és északkelet felé levd ko-
zelebbi repiildterek is meglehetdsen kis forgalmuak. Feltehetéen Isztam-
bul azsiai oldali repiildterének viszonylagos kozelsége, az altala érvénye-
siil6 szivoerd fogja vissza Bursa repiildterének kibontakozdsat.

3.2.5. A repiilétéri infrastruktiara-fejlesztések

3.2.5.1. A repiilotér-allomany fejlesztésének dltalanos jellemzoi és egyes
repiiloterek fejlesztési beruhazasai

A forgalom eldre jelzett (szinte hihetetleniil tempos) névekedése igen kemény
kihivast jelent a megfeleld kapacitas biztositasat szolgalo repiil6tér-fejlesztések-
kel szemben. A Torokorszag gazdasagat és tarsadalmat is egyre nagyobb mér-
tékben igen valtozatos médon befolyasold globalizacidé eredményeként, illetve
vonzo turisztikai €s iizleti destinacioként 2040-re a tordk piac akkora lesz mint
a mai ausztraliai vagy spanyolorszagi. Ehhez a kereslethez kell felzarkoztatni a
repiildteri infrastrukturat. A 2013-ban Isztambulban megrendezett ,,Masodik
Repiilotér Fejlesztési  és Bovitési  Csucsértekezletnek (,,2nd  Airport
Development and Ecpansion Summit”) is a korunkbeli forgalomndvekedés €s
repiiltér-fejlesztés volt a témaja. Szakértok szerint az egy fore jutd utazasok és
ezzel 0sszefliggésben az egy fore jutdé GDP megharomszorozodasara kell szami-
tani 2040-re — azaz Ausztralia és Spanyolorszadg mai szintéje.

A torokorszagi repiilterek egyiittes forgalma elérheti az 550 milli6 utast, az
orszag lakossaga pedig a 91 millio 6t 2040-re, és a repildterek kapacitasa ki-
meriilése igényli a tovabbi repiilotéri infrastruktira beruhazasokat. Ez egyben
oridsi lehetdség az iizleti életben, foként az épitdipar szamara, mert nemcsak
néhany 1j repiilotér épitése, hanem a meglévok bovitése is grandidzus feladat.

A megtobbszorozodo forgalomra alapozva

— egy 60 millio utas/év és

— harom 30 milli6 utas/év kapacitasu repiil6tér épitésével szdmolnak a ter-

vek.

2012-ben a DHML 99,3%-ban sajat eréforrasbol Osszesen 433 700 000
TRL (?) 0sszegli beruhazast hajtott végre.

Azok a repiiloterek, amelyeket befejeztek és megkezdték szolgaltatasaikat,
vagy amelyek épitése megkezdodott, a kdvetkezd 88. tablazatbol tekinthetdk at.
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88. tablazat
A térokorszagi repiildterek 2012. évi fejlesztésének fobb adatai

Repiilotér A fejlesztés targya és modja Id6pont

Esenboga Airport Altalanos 1égi terminal felavatasa 2012. januar. 22.

Mardin Airport Uj futdpalya tizembe helyezése 2012. februar 21.
Uj terminal épitésének megkezdése

Adyaman Airport Futopalya, el6tér és ,taxiutak” bovitési 2012. junius 8.
¢s javitasi munkalatainak befejezése

Balikesir Koca Seyit Airport  Uj nemzetkdzi terminél épitésének meg- 2012. marcius 31.
kezdése

Milas-Bodrum Airport Uj nemzetkdzi terminaljan a szolgéltatasok 2012, junius 3.
megkezdése

Adnan Menderes Airport Uj belfoldi terminél épitésének megkez- 2012. junius 15.

(Izmir) dése

Igdir Airport Szolgaltatasok megkezdése 2012. julius 14.

Elazig Airport Ujonnan épiilt terminalban a szolgéltata- 2012. oktdber 22.
sok megkezdése

Zafer Airport Ez az els regionalis repiil6tér; megkezdéd- 2012. november 25.

tek rajta a szolgaltatasok

Erzincan Airport Tiizszimulacios berendezések és képzési 2012. december 28.
kozpont épitése megkezdddott

Forras: Turkish Civil Aviation... 2013.

Tovabba, allami tulajdont repiilégéphangar épitésére keriilt sor az ankarai
Esenboga repiil6téren, mig az Adiyaman repiil6téren a terminalépités folyamat-
ban van, és a szolgaltatasok ott hamarosan megindulhatnak.

A repiil6téri beruhazasok tekintetében a 2013. év nagyon kiemelkeddnek
igérkezett. E célra a DHML 2013-ra 450 milli6 TRL-t allokalt. A 2012. évi
kivitelezési stadium szerint Esenboga Airport Foreign Guests’ Mansion, tovab-
ba Kars és Agri replil6tér-terminal épitése befejezédhet 2013-ban.

Ugyancsak 2013-ban (az érvényes tervek szerint) a Sinop és Cannakale re-
piilétéri terminalépitések mellett szamos repiilétéren keriilt sor futdpalya, elétér/
parkold és ,taxiut” felujitdsara, valamint miiszaki blokkok, iranyit6 tornyok,
tiizoltéallomasok, hangarok épitésével kapcsolatos munkalatokat is folytatnak.
Szamos repiilotéren folynak szervizjarmlivek beszerzésére, 1égi iranyitasra,
tavkozlési €s terminalrendszerek létesitésére, biztonsagi berendezésekre és
energianyerési berendezésekre (haldzati csatlakozasokra) irdnyuld beruhazasok.

A Kastamonu helyi kormanyzat altal tamogatottan 2013-t61 épiil a Sinop és
Zonguldak kozott, a Fekete-tengertdl tavolabb levd nehézipari varos, Kasta-
monu repiil6téri terminalja.

Az orszag keleti régidiban levd Bingol, Hakkari, Sirnak repiilétereket a
szakminisztérium infrastruktira-beruhazasokra létrehozott altalanos hatosaga
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épittette, melyeken 2013-ban kezdddtek meg a menetrendszerti 1€gi szolgaltata-
sok.

Az elobbieken tulmenden 2014-ben tovabbi épitési projektek indulnak el, 1)
termindlépiileteket (Van Ferit Melen, Konya, Mardin, ve Balikesir, Koca Seyit)
adnak at. Ugyancsak tervben van 2014-re négy uj futdpalya, elOtér- és
taxipalya-épités és/vagy bovités.

2011. jalius 23-an fektették le az elsd torokorszagi tengerre épiilé repllotér,
az  Ordu-Gireson  Airport alapkévét (Ordu  Gireson  Airport —
www.cengizholding.com.tr). A fekete-tenger-parti (Trabzon és Samsun kdzotti)
Uj reptér munkalatait a szakminisztérium altalanos beruhazasi igazgatosaga
koordinalja.

A PPP modell keretein belill (melyet Torokorszagban foként az igen nagy
Osszegli €s magas szintli technoldgiat igénylé beruhazasok finanszirozasakor
hasznéalnak) Samsun-Carsamba és Nevsehir-Kapadokya repiil6terek, valamint
Dalaman repiilétér utastermindlja magancégek bérlési projektjeinek inditasa
folyamatban van.

A BOT modell keretében finanszirozott Cukurova Airport Project Kivitele-
zése a tervek szerint 36 honap (3 év) alatt megtorténik, majd az ingatlant a
DHML atruhazza az iizemeltetésre felhatalmazott tarsasagra (Cukurova
Regional/Airport in the delivery what stuck! — www.habermonitor.com/.../
cukorova...airports in.../72991).

A Cukurova nevet viselo 0j repiil6tér feladata Mersin és Adana provinciak
kiszolgalasa. Kapacitasat évi 30 millid utasra tervezték. A Sky Line Havacilik
és a Zonguldak Ozel Sivil Havacilik alkotta vegyesvallalat 2011. decemberben
357 milli6 eurd értéktt BOT konstrukceidju tendert irt ki/nyert el. A repiil6téren
belfoldi és nemzetkdzi terminalt is kell épiteni 36 honapon beliil. Az épitési/
szerelési munkalatokon mintegy 4500 munkas dolgozik (Turkey; construction
of Cukurova airport begins... 29. May). A Cukurova Airport Project kivite-
lezése utan az ingatlant a DHML atruhazza az iizemeltetésre felhatalmazott
tarsasagra.

3.2.5.2. Isztambul harmadik nemzetkozi repiiloterének terve

A vilag egyik legnépesebb (2013-ban 15 millids) metropolisa a két kontinenst
0sszekotd kapocs szerepét betoltve, jo! safarkodik kivételesen kedvezo foldrajzi,
geopolitikai és stratégiai helyzetével. A globalis gazdasagban, pénziigyekben és
a nemzetkozi 1égi kozlekedési hub szerep terén is joval nagyobb a stlya, mint
pl. a népességszamban hozz4 hasonlithaté Kaironak, ahogyan a tagabb értelem-
ben vett szellemi potencialja is soksziniibb, kozmopolitabb, mint a fundamenta-
lista iszlam altal er6sebben befolyasolt mas kozel-keleti orszagok nagyvarosai-
ban.


http://www.habermonitor.com/.../%20cukorova...airports
http://www.habermonitor.com/.../%20cukorova...airports
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Isztambul hellyel-kozzel szubglobdlis funkciot is képes betdlteni. igy pl. az
olajbol meggazdagodott arabok mondén szérakozasok irdnti igényének kielégi-
tésére is berendezkedett, amiota Libanonban a meg-megujulo, idonként fegyve-
res harcokba atcsapd politikai fesziiltségek miatt erre alig van mod. S6t a bank-
betétek elhelyezéséhez is kevésbé kockazatosnak igérkeznek az isztambuli
pénzintézetek, mint a polgarhaboratol sujtott Sziriaban, vagy a rendszeres terro-
rista merényleteknek kitett Irakban.

A globalis/szubglobdlis kereskedelmi/idegenforgalmi/pénziigyi emporium
szerepen tilmenden Isztambul a 80 millids népességszam felé kdzeledd gazda-
sagi/katonai kézéphatalom kiemelkedd kozpontja is. Az 1986-ban alapitott ér-
téktozsdéje révén az orszag egyetlen deviza/allamkotvény [securities] piaca. Itt
van a torokorszagi bankok 20%-énak, a kereskedelmi vallalatok 23%-dnak a
székhelye, itt képzodik az orszag GNI-jének a 25%-a, de Tordkorszag kiilkeres-
kedelmébdl mar 40%-kal részesedik, ¢€s itt fizetik be az orszédg teljes adodssze-
gének a 40%-at is. Mindezek egylittesen vezettek oda, hogy a metropolis repii-
l6tereinek egyiittes forgalma mar kozel évi 60 millié utas. Europa nagyvarosai
koziil ennél nagyobb légi forgalmat csak London és Parizs kelt. Forgalmanak
nagyobb része a régebbi keletii, az eurdpai oldalon levo €s a nemzetkozi forga-
lomra szakosodott Atatiirk légikikdtore, kisebb része az anatoliai oldalon miiko-
dé, a belfoldiek mellett egyre tobb nemzetkdzi jaratot is fogadd Sabiha Gokgen
repiil6térre jut.

3.2.5.2.1. Az Atatiirk nemzetkozi repiil6tér

A régebbi 1924-ben létesitett, azdta tobbszor bovitett, és még mindig legforgal-
masabb Atatiirk nemzetkozi légikikoté a metropolistol nyugatra, 20 km-re
Bakirkdy telepiilésnél (Yesirkdy el6varosban) a Marvany-tenger kozelében
miikodik. Mai nevét 1980-ban vette fel. Infrastrukturajanak méretét és forgal-
mat tekintve Torokorszag (és egyben Délkelet-Eurdpa) vezetd repiilétere. Tu-
lajdonosa az allami DHMI (Allami Repiildterek Fdigazgatosaga). Uzemeltetdje
egyes forrasok szerint ugyancsak a DHMI, masok szerint viszont a TAV
Airports Holding latta el ezt a feladatot 2000 és 2005 kozott (konkrétan 4 év
10,5 honapig) BOT modell szerint, majd a TAV lehet6séget kapott a tovabbi
(2021-ig torténd) lizemeltetésre.

A repiiloteri infrastruktura eddigi tobblépcsos fejlesztése

Az Atatiirk 1égikikotoben a legutobbi idékig harom futdpalya (két, egyarant
3000 m hosszu, beton és egy 2000 méteres aszfaltburkolatll) miikodott, egytit-
tesen Oranként 55 repiilogépmozgast lehetdvé tevd kapacitassal (89. tdabldzat).

A futdpalyaallomany 2012-ben mar elérte a 90%-ot. Ezért folyamatban van
egy negyedik (2500 m hossza, 60 m széles) futdpalya tervezése, melynek
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89. tablazat
A 2012-ben miikodo két nagy isztambuli repiildteér |, fizikai” jellemzoi

Repiiléterek 6sszetevoi/tulajdonsagai Repiil6tér
Atatlirk Sabiha Gokgen
Repiil6tér teriilete 11 650 000 m* 5350 000 m”
05/23 2580 x 60 m

Futopalyak 17L/35R 3000 x 45 m 06/24 3000 x 45 m

17R/35L 3000 x 45 m
Kereskedelmi A/C slot* 55 repiilogép/ora 28 repiilégép/ora
A/C repiil6gép-parkolohely 98 61
Terminalkapacitas 40 000 000 utas 25000 000 utas
* résid6

Forras: Turkish AIP és DHMI, 2012.

tizembe helyezésével a 1égikikotd futopalya kapacitasa oranként 70 mozgasra
novelhetd, ami az elérejelzések szerint tovabbi tiz évre az igényeknek megfeleld
kapacitast biztosithat. Gondot okoz viszont az ehhez igénybe vehetd teriilet
hianya, illetve sziikdssége.

A legutobbi (2010/2012. évi) adatok alapjan Isztambul teljes repiilotéri for-
galmabol az Atatiirk légikikotore jut

— a kereskedelmi repiilogépmozgasok (jaratszam) tekintetében a belfoldi vi-

szonylatokban kozlekedok 65%-a és a nemzetkozi jaratok 85%-a; mig

— az utasszam tekintetében a belfoldi viszonylatban utazoknak a 61%-a és a

nemzetkdzi viszonylatban utazoknak a 86%-a (91. tablazat).

A kétféle mérészambeli adatok elhanyagolhatd kiilonbségébol az a kovet-
keztetés vonhato le, hogy az Atatiirkén mozgo gépek atlagos nagysaga (utas-
befogadd képessége) csak igen kis mértékben mulja feliil a Sabiha Gokgenen
mozgd gépeket. Ez részben abbol is adodik, hogy az Isztambult a legforgalma-
sabb belfoldi destinaciokkal (Ankara, Antalya, Adana stb.) 6sszekotd vonalakon
kozepes nagysagu gépeket (pl. B 737/600, B 737/800, A 320), sot esetenként
ennél nagyobbakat is kozlekedtetnek.

Atatlirk A. négy terminalja koziil az egyik a belfoldi, a masik a nemzetkozi
személyforgalmat, a harmadik a légiaru-kezelést szolgalja, mig a negyedik az
altalanos repiilést (General Aviation Terminal). A két utasterminalt egyiittesen
évi 40 milli6 f6s forgalomra tervezték. Az infrastruktira naponta mintegy 1000
leszallo és indulo repiil6gépet szolgal.

Amikor 2000-ben felavattak az uj nemzetkozi termindlt (mely joval hatéko-
nyabb és modernebb volt az elddjénél), a belfoldi jaratok utasainak kezeléséhez
igénybe vették a régi nemzetkdzi terminalt. Még mindezek el6tt az 1960-as
évekbeli tervezése ellenére, ez az 11j belfoldi terminal tobb utas kezelésére volt
képes mint a sokkal modernebb, am kisebb el6z6 nemzetkdzi terminal.
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Az utasterminalokat (89. tablazat) a TAV (Tepe Akfen Ventures) tizemelteti 2000. januar
ota. A TAV 1998 ota) 600 millié USD &sszeget fektetett be a terminalokba. 2005-ben a TAV
koncesszios egyezményt kotott az Atatiirk 15,5 évre sz0616 lizemeltetésére 54 milliard USD fe-
jében. Ez az Osszeg nagysagat tekintve egyediilallo nemcsak a torokorszagi, hanem a kelet-
eurdpai, kozel-keleti, FAK-orszagokbeli és észak-afrikai privatizacios projektekben is. A
TAV a repiil6téri épitési fejlesztéseket a nemzetkozi terminalbeli beszallasi kapuk, valamint
egy Uj iranyitotorony épitésének befejezésével kezdte. A nem hasznalt 1étesitmény épiileteket
lebontottak és 3 uj beszallo hid épiilt. Az 0j torony megépitése utan a régit lebontottak. Ami-
kor a nemzetkdzi terminalt kibovitették, egyes sugarhajtasi gépeket a nemzetkozi terminaltol
nyugatra levd, azzal 6sszekotott belfoldi terminalok felé iranyitottak (Route Development —
Atatiirk Airport — www.ataturkairport.com/.../Route Development Contact...).

A repiilotéer megkozelithetdsége

A repiil6tér szarazfoldi elérhetdsége Isztambul varoskdzpontjabol tobbféle koz-
lekedési eszkozzel lehetséges:

— A foldalatti vasut Istanbul Metro M1A jelzésti vonalaval, mely Aksaray és
az Atatiirk H. kozott kozlekedik. E vonal Isztambul eld- és kiilvarosain
keresztiil vezet és érinti a nemzetkdzi autobusz-terminalt is. E vonalon a
menetid6 teljes hosszban 3035 perc. A menetjegy ara 0,75 euro.

— Airport Shuttle Service autobusz ingajdratokat kozlekedtet a Havas, mely
egyike a legnagyobb autobusz-kozlekedési alapszolgaltatasokat nyu;jto tar-
sasagnak Torokorszagban. Autobuszjaratai féloranként kozlekednek
Bakirkdy, Yenikapi, Aksrayi és Taksim tér allomasokra.

— A gyors tengeri kompok terminalja Bakarkdy-ben van, vonala 6sszekoti
Bostanci és Kadikdy allomasokat. A reptér €s a gyors kompok terminalja
kozott Havas buszok kdzlekednek — a kompok érkezési €s indulési idejé-
hez igazodva.

— Varosi (6nkormanyzati) buszkozlekedési szolgaltato tarsasag jaratai a re-
ptlétérrdl Taksim, Etiler és Kozyatagi allomasra kozlekednek. Ez a leg-
lassubb, viszont a legolcsobb alternativa a Havatag-sal szemben.

— Személyautoval a repuldtér elérhetd a tengerparti D-100 jelzésii nemzet-
kozi uton (amely a TEM autopalya-rendszer része.

A repiiloter utasforgalma és az ide tarto légi vonalak

Az Atatiirk repiilotér 2013-ban Osszesen 51,3 millio utast kezelt, ebbdl 17,2
millié volt a belfdldi és 34,1 millid nemzetkdzi jaratokkal kozlekedd utas. A
belfoldi utasok részaranya 2002 ota névekvd iranyzati legnagyobb értékét, a
42,7%-ot 2006-ban érte el, de még 2013-ban is 35,5% volt —a 2002. évi 25,0%-
kal szemben (90. tabldzat).

A teljes utasszam alapjan az Atatiirk A. a vilag 17/18. legforgalmasabb, a
nemzetkozi utasforgalom tekintetében a 10. legnagyobb repiildtérnek szamitott
2013-ban. Eurépaban (a teljes utasszam alapjan) az 5. legnagyobb (Amszter-
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damot kdvetden). A térok megapolis 1égikikotd interkontinentalis viszonylatu
csomopont is, mely az Europa, Azsia és Afrika kozotti forgalmat kozvetiti, a
legkiilonb6zobb viszonylatokban atszallohely (transzfer), illetve forgalomgytijto
és -szétosztd szerepet betdltve. Osszesen 100 orszdg elérésére ad lehetdséget
180 vonalon. Az interkontinentalis nagytavolsagti vonalak rendszerén beliil az
erésen kozepes tavolsagon beliili, Torokorszag szamara legfontosabb nyugat- és
észak-europai, kozel- és kozép-keleti, belsd-oroszorszagi és Afrika Szaharatol
északra levd orszagaiban levo, 3,5 6ran beliil — csupan a THY tarsasag jarataival
elérhetd — destinaciok szama 50 kortili.

A legutobbi (2010/2012. évi) adatok alapjan Isztambul teljes repiildtéri for-
galmabol az Atatiirk légikikotore jut

— a kereskedelmi repiildgépmozgasok (jaratszam) tekintetében a belfoldi vi-

szonylatokban kozleked6k 65%-a és a nemzetkozi jaratok 85%-a; mig

— az utasszam tekintetében a belfoldi viszonylatban utazoknak a 61%-a és a

nemzetkdzi viszonylatban utazoknak a 86%-a (91. tablazat).

A kétféle mérészambeli adatok elhanyagolhatd kiilonbségébdl az a kovet-
keztetés vonhato le, hogy az Atatiirkén mozgo gépek atlagos nagysaga (utas-
befogadd képessége) csak igen kis mértékben mulja feliil a Sabiha Gékgenen
mozgd gépeket. Ez részben abbol is adodik, hogy az Isztambult a legforgalma-
sabb belfoldi destinaciokkal (Ankara, Antalya, Adana stb.) 6sszekot6 vonalakon
kozepes nagysagu gépeket (pl. B 737/600, B 737/800, A 320), s6t esetenként
ennél nagyobbakat is kozlekedtetnek.

91. tablazat
Az isztambuli repiildterek kereskedelmi légijarat-forgalma, 2010-2012

Ev Atatiirk Sabiha Gokgen Isztambul 6sszesen

belfoldi nemzet- Ossze- belfoldi nemzet- Ossze- belfoldi nemzet-  Ossze-
kozi sen kozi sen kozi sen

a) Légi jaratok szama, 1000

2010 95,0 1789 2739 62,1 368 989 157,1 2157 3728
2011 103,9 197,6  301,5 72,0 402 1122 1759 2378 4137
2012 1148 231,01 3459 70,1 41,9 1120 1849 2732 4581

b) Utasszam, milli6 f6

2010 11,8 203 32,1 7,5 37 112 193 240 433
2011 13,4 240 374 8,7 44 13,1 22,1 284 50,5
2012 15,3 298 45,1 9,7 50 147 250 348 598

Forrdas: DHMI 2012.
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Az Atatiirk 1égikikotd 0sszesen 71 személyszallito 1égitarsasag jaratai veszik
igénybe. Megoszlasuk:

— hazai (Térokorszagban bejegyzett) 6 tarsasag, ezek koziil
o Atlasjet (belfoldi és nemzetkdzi szolgaltato)
e Onur Air (belf6ldi és nemzetk6zi)
e Pegazus A. (belfoldi)
e Turkish Airlines (belf6ldi és nemzetkozi)
e Corendon Airlines (nemzetkzi)
e Freebird Airlines (charter)

— kelet-eurodpai (a volt szocialista orszagokban bejegyzett) 1égitarsasagok szama 14, ezek ko-
ziil
e szlovén 1 (Adria A.)

orosz 6 (Aeroflot, Transaero A., Donavia, I-Fly, Rossiya, Yakutia)

moldav 1 (Air Moldava)

belorusz 1 (Belavia)

bosznia-hercegovinai 1 (B & H. A.)

ukran 2 (Dniproavia, Ukraine)

lengyel 1 (LOT)

e roman 1 (TAROM)

— kaukazusi és kozép-azsiai 6sszesen 8, ezek koziil
e kazah 2 (Air Astana, Scat),
e kirgiz 1 (Air Bishkek),
e azeri 1 (Azerbaijan A.),
e tadzsik 2 (Somon A., Tajik A.),
o tirkmén 1 (Turkmenistan A.),
e lizbég 1 (Uzbekistan A.),

— kozel- és kozép-keleti dsszesen 14, ezek koziil
o afgan 1 (Ariana A. A.)
e irani 4 (Ata A., Caspian A., Iran A., Mahan A.)
e cgyesiilt arab emirségekbeli 2 (Emirates, Etihad A.-Abu Dhabi)
e Dbahreini 1 (Gulf A.)
e iraki 2 (Iraqi A., Azmar A.)
e kuvaiti 1 (Jazera A.)
e libanoni 1 (Middle East A.)
e Kkatari 1 (Qatar A.)
e jordaniai 1 (Royal Jordanien)
e szaud-ardbiai 1 (Saida)

— észak-afrikai 6sszesen 7, ebbol
e tunéziai 1 (Tunisair)
e marokkoéi 1 (Royal A. M.)
e libiai 3 (Libyan A., Afrigiyah A., Buraq Air)
— nyugat-, dél- és észak-europai dsszesen 10, ezek koziil
e g0rog 1 (Aegean a.)
e francia 1 (Air France)
e olasz 1 (Alitalia)
e brit 1 (British A.)
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e spanyol 1 (Iberia)

e belga 1 (Jetairfly)

e holland 1 (KLM)

e német 1 (Lufthansa)

e svajci 1 (Swiss Int. A. L.)

észak-amerikai 6sszesen 3, ezek koziil

e kanadai 2 (Air Canada, Air Transat)
o egyesiilt allamokbeli 1 (Delta Air L.)
tavol-keleti 0sszesen 3, ezek koziil

e dél-koreai 1 (Asiana A.)

e kinai 1 (China Southern A.)

e szingapuri 1 (Singapore A.)

A nemzetkozi célallomasoknak az Atatiirk repiil6térrdl valo elérésében

elsé helyen all a Turkish Airlines 219 célallomassal, amelyek Ausztralia kivételével vala-

mennyi vilagrészen jelen vannak. A két-harom évtizeddel korabbiakkal ellentétben, amikor

a torok utasszallitd gépekkel 1ényegében a fovarosokon kiviil csak néhany mas (kifejezet-

ten nagy) varos volt elérhetd a torok jaratokkal, ma mar az adott orszagban még a masod-

¢és harmadrendii varosokkal is 0sszekottetést teremt a torok 1égitarsasag — elsdsorban a kiil-

foldi turistdk Torokorszagba iranyuld kényelmes utazdsanak eldsegitése érdekében.

A masodik helyet a destinaciok szama (127) tekintetében az ugyancsak torok Freebird Air-

lines foglalja el. Igaz, hogy kizarélag az idegenforgalmi szezonra szoritkozo6 charterjarato-

kat kozlekedtet, melyek az eurdpai fovarosok és néhany nagyvaros (illetve azok vonzaste-

riilete) szamara teszik lehet6 az atszallas nélkiili repiilést a torok metropolisba.

A harmadik/negyedik helyet is a torok 1égitarsasagok mondhatjak magukénak:

o az Atlasjet, mely London és a Krim félszigeti Szevasztopol kivételével a kaukazusi és
kozel-keleti célallomasok felé vezeti a jaratait, mig

e az Onur Air néhany célallomasa kozott észak-eurdpai, ukrajnai és emitarusokbeli egya-
rant talalhato.

A kiilfoldi 1égitarsasagok altalaban a sajat orszagukkal (fovarosukkal, esetleg néhany mas

nagyvarossal) 1étesitenek kozvetlen kapcsolatot.

Az Atatiirkre jellemz0, 1égiaru-szallitasra 16 cargo légitarsasag koziil

a palmat természetesen a Turkish Airlines Cargo viszi el 48 destinacioval, melyek koziil

o afrikai (f6ként észak-afrikai) 10

kozel- és kozép-keleti 7

kozép-azsiai és kaukazusi 6

tavol-keleti és dél-azsiai 10

kelet-eurodpai 1

(tagabb értelemben vett) nyugat-eurdpai 9

Az eldbbitdl messze elmarad a destinaciok szamaban (7, illetve 6) az MNG Airlines, az
ULS Airlines Cargo ¢és a My Cargo Airlines; az elébbi jaratai foként Eurdpabol, az utobbi-
ak viszont f8ként Azsiabol érik el Isztambult.

A tobbi cargo légitarsasag 1-3 destinacioval koti 0ssze az Atatiirk 1égikikotot.
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Az Atatiirkrél induld legforgalmasabb nemzetkozi légi utak koziil (2011-

ben)

a Frankfurtba vezetd allt az elsé helyen, mégpedig harom f6 ok miatt:

e Németorszag a méretei és fejlettsége okan kiilonlegesen fontos szerepet tolt be Toro-
korszag kiilgazdasagi, tarsadalmi, kulturalis kiilkapcsolataiban;

e Németorszag a legnagyobb foglalkoztatoja a torok vendégmunkasoknak, akik (és a ve-
lik 1év6 csaladtagok) tobbsége tobbé-kevésbé rendszeres id6kdzonként hazalatogat;

e Frankfurt a.M. repiilétere nemcsak a legnagyobb és messze a legforgalmasabb Német-
orszagban, hanem a legjelentdsebb eurdpai nemzetkdzi 1€gi csomdponti (hub) repiilSte-
rek koz¢ tartozik, amelynek a vilag legtobb orszagaval van kdzvetlen kapcsolata.

A masodik helyen all6 Amszterdamot a torokok elsdsorban hub repiil6térként hasznaljak

¢és csak masodsorban a Benelux orszagok elérésére (munkavallalas, tizleti tevékenység stb.

céljabol).

London-Heathrow-t a t6rokok szamara ugyancsak elsésorban a forgalomgyiijté/-elosztod

tevékenysége teszi (a harmadik hely elérésére elegendéen) vonzova.

Az els6 husz nemzetkozi destinacid koziil

Miinchen, Bécs, Berlin, Ziirich és Diisseldorf szereplése jol tiikrozi, hogy a Toérokorszag-
bol kiaramlo torok munkaerd foglalkoztatasaban a német nyelvi orszagoknak kiemelkedd
a sulya.

Roma, Miland, Madrid és Athén a Dél-Eurdpaval valo (nagyrészt ugyancsak foglalkozta-
tassal Osszefliggd) kapcsolattartast jelzi.

Franciaorszagot Parizs.

Eszak-Amerikat New York, Chicago és Toronto destinaciok képviselok. Az dceanon tili
orszagokkal folytatott 1égi forgalomban (a nagy tavolsag/magas koltségek miatt) mar ala-
rendelt a hazalatogatok részaranya.

A Tavol-Kelettel valo 1égi kapcsolatban Szingapuron kiviil a dél-koreai és a kinai fovaros
a meghatarozo, de érdekes modon a tokioi repiil6terekkel folytatott kozlekedés nem éri el
az els6 huszhoz tartozashoz elegendd méretet.

A kozel/kozép-keleti muzulman hitli orszagok repiil6terei koziil egyediil Dubai van jelen
az ,,eminensek” kozott. (Az Egyesiilt Arab Emirségek rendkiviil nagy teljesitménytii épit6-
iparaban igen er0s a tordk jelenlét, de dubai egyben az egyik legnagyobb kapacitasu 1égi
kozlekedési ,,forditokorong” is a Kozel-Keleten (92. tabldzat).

Az els6é husz legforgalmasabb nemzetkdzi 1égi vonal koziil egyetlen sincs, amelyen nem
tizemeltetne 1égi jaratokat a torok ,,zaszl6s” 1égitarsasag, a Turkish Airlines (THY). A nem
torok partnerszolgaltatok altaldban a destindcid orszagainak legjelentdsebb légitarsasagai
(pl. Lufthansa, KLM, British Airways, Singapore Airlines) végez szolgaltatasokat e vona-
lakon, de néhany destinacio6 esetében még tovabbi idegen légitarsasagnak is jut feladat (93.
tablazat).

Az Atatiirkdt Torokorszag mas repiildtereivel Osszekotd 1égi vonalak sor-
rendje altalaban a célrepiilétér varos népességszamaval, illetve vendégeinek
szamaval mutat 6sszefliggést (93. tablazat).

Isztambul vilagrészek kozotti hub szerepének erdsitésében a torok nemzeti
légitarsasag (THY) érdemei kiemelkeddek, amikor minden erdvel torekszik a
sajat tavolsagi vonalhalozaton kozlekedd jaratok menetrendjének kidolgozasa-
val az Atatlirkot idealis tranzit/transzfer atszallohelyként vonzova tenni mind a
személy-, mind az utasforgalomban.
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92. tablazat

Atatiirk Nemzetkozi Repiilotér kozvetlen nemzetkozi utasszallito légi vonalai
forgalmuk nagysagainak sorrendjében 2011-ben

Sorrend  Célrepiil6tér Szolgaltato 1égitarsasagok
1. Frankfurt-Main Lufthansa, Turkish Airlines
2. Amszterdam Corendon Airlines, KLM, Onur Air, Turkish Airlines
3. London-Heathrow British Airways, Turkish Airlines
4. Roéma-Fiumicino Alitalia, Turkish Airlines
5. New York-JFK Delta Air Lines, Turkish Airlines
6. Dubai Emirates, Onur Air, Turkish Airlines
7. Madrid-Barajas Iberia, Turkish Airlines
8. Parizs-Charles de Gaulle Air France, Turkish Airlines
9. Miinchen Lufthansa, Turkish Airlines
10. Szo6ul-Incheon Asiana Airlines, Korean Air, Turkish Airlines
11. Bécs Austrian Airlines, Turkish Airlines
12. Milan6-Malpensa Onur Air, Turkish Airlines
13. Berlin-Tegel Lufthansa, Turkish Airlines
14. Ziirich Swiss International Airlines, Turkish Airlines
15. Diisseldorf Lufthansa, Turkish Airlines
16. Chicago-O'Hare Turkish Airlines
17. Szingapur Singapore Airlines, Turkish Airlines
18. Athén Aegean Airlines, Olympic Air, Turkish Airlines
19. Toronto-Pearson Air Transat, Turkish Airlines, Air Canada
20. Peking-Capital Turkish Airlines

Forras: Atatiirk International Airport...

93. tablazat

Az Atatiirk Nemzetkozi Repiildtérrdl indulo belfoldi utasszallito légi vonalak

2011-ben
Sorrend  Célrepiilotér Szolgaltato 1égitarsasagok
1. Ankara Onur Air, Turkish Airlines
2. [zmir Atlasjet, Onur Air, Pegasus Airlines, Turkish Airlines
3. Antalya Atlasjet, Onur Air, Turkish Airlines
4. Adana Onur Air, Turkish Airlines
5. Diyarbakir Onur Air, Turkish Airlines
6. Erzurum Onur Air, Turkish Airlines
7. Trabzon Onur Air, Turkish Airlines
8. Bodrum Atlasjet, Onur Air, Turkish Airlines
9. Samsun Onur Air, Turkish Airlines
10. Kayseri Turkish Airlines

Forras: Atatlirk International Airport...
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A mai Atatiirk esetében siirgdsen felszdmolando az az ellentmondas, hogy

— mikdzben forgalma megallithatatlanul novekszik,

— a legutébbi idokig nem rendelkezett a varossal Osszekotd kotottpalyas,
nagy utastomegek mozgatdsara képes, hatékony kézlekedési infrastruktu-
raval. (A Marmary projekt befejezésével e probléma éveken beliil megol-
dodhat — csokkentve a kozati zsufoltsagot.)

— Nehezebben megoldhat6 a siirlin beépitett kornyéknek a le- és felszallo
repiilogépek altal okozott zajtdl vald tehermentesitése. Mindaddig, amig
az 0j repllotér nem nyilik meg, az Atatiirkon nem lehet szamitani az iize-
meltetési zaj csokkentésére, mert mikdzben az 0j gépek alkalmazasaval és
ésszerll mandverezéssel némileg mérséklddik a zajemisszio, a forgalom-
novekedés azt messze tilkompenzalja. A meglevo épiiletek tomeges le-
bontasara nincs lehetdség, hangszigetelésiik finanszirozasanak kérdése is
nyitott.

Az Atatiirk repiilotér forgalmat kézéptavon befolydsolni képes
(visszafogo) tényezok

Mikdzben az utobbi 11 évben teljes forgalma csaknem megnégyszerez6dott,
2015-re az elorejelzések 35 millio nemzetkozi és 25 millio belfoldi utassal sza-
molnak. Az Ankara—Isztambul nagysebességli vasttnak a repiildtérig torténd
kiépitésével ankarai viszonylatban a vonat a teljes kozlekedési piacbol a 2012. évi
10%-kal szemben a 78%-ot is elérhet (,,Ankara-Istanbul High-Speed Train Pro-
ject, Turkey” — http://www.railway-technology.com/projects/ankara-istanbul/). Ez
azt jelenti, hogy €éppen a legnagyobb forgalmu belfoldi 1égi vonalon kell csok-
kenteni drasztikusan a jaratok szamat. Nem minden alapot nélkiilozo feltétele-
zések szerint az autdpalya-kapcsolat megteremtése egyfeldl az Atatiirk reptér,
masfeldl Bursa, Izmir, Antalya, Fekete-tenger menti varosok kozott ugyancsak
csokkentheti Isztambul belfoldi forgalmat. E feltételezéseket tulzottnak tartjuk,
mivel

— a nagysebességll vasut jegyara tul magas ahhoz, hogy az utasok legna-

gyobb tomegét kitevok ne inkabb a joval olcsobb expressz buszjaratokat
vegyék igénybe,

— az utdpalya-halézat még jo ideig nem teremt kdzvetlen Gsszekottetést a

tavolabbi vidéki varosok és Isztambul kozott.

A jelenlegi allapot alapjan is a torok Polgari Mérndk Miiszaki Kamara altal
kidolgozott listan az Atatiirk egyike a torokorszagi legrangosabb 50 polgari
miszaki produkcionak (a lista a legfigyelemreméltobb miiszaki projekteket
tartalmazza, melyek a kamara 1étezésének elsé 6tven évében létrejottek).

2013-ban az ,,Air Transport News” neves nemzetkozi szaklap az Atatiirkot
az ,,ev repiiloterének” mindsitette. A Skytrax World Airport Awards az évi 40—
50 millié utas forgalmi kategoriaba tartozd repterek koziil ,,Eurdpa Legjobb
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Repiil6éterének” (Europe’s Best Airport) tekintette a legnagyobb tordk repiildte-
ret.

3.2.5.2.2. A Sabiha Gokgen repiilotér

A metropolis masik 1égikikot6-oriasa az azsiai oldalon (a Taksim tértdl szamit-
va 50 km-re) 2001-ben nyilt meg. A Pendik-Kurtkdy telepiilések melletti
Sabiha Gokgen Airport ugyan szintén nemzetkozi statust, azonban csupan
egyetlen futopalyaja van, és tulnyomoan az orszagon beliili légi kozlekedést
szolgdlja. Nemzetkozi jaratainak nagy része diszkont légitarsasagoké. (Igy pl. a
Wizz Air Budapestrél indul6 jaratai is itt landolnak.) Forgalmanak gyors nove-
kedése néhany éven beliil kikényszeriti a masodik (parhuzamosan kialakitott,
am onalléan mikodtethetd) futdopalyajanak megépitését. A meglevo egy utas- és
egy cargoterminal kapacitasa viszont még hosszu ideig elegendd lehet (94. tab-
lazat).

E repil6tér tulajdonosa és altalanos miikodtetdje az Airport Management
and Aviation Industries Co. Ltd (HEAS) korlatolt felel6sségli tarsasdg. Magat
az utas- és légiaru-termindlt az Istanbul Sabiha Gokg¢en Airport Construction
Investment and Operating Company (ISG) épitette. Ugyanez a tarsasag a termi-
nallizemeltetést is atvette 2008-ban; a BOT modellre alapozott szerzédés 2028-
ig biztositja e jogot (Sabiha Gokcen International Airport Awards 2015
Passanger — passangerterminal-expo.com/world_airport _awards.pnp...).

94. tablazat
A meglevi két isztambuli repiilotér elore jelzett forgalma,
2011-2030, millio utas

Ev Atatiirk Sabiha Gokgen Osszesen
elére jelzett tényleges elore jelzett tényleges elére jelzett
2011 33,9 37,4 7,3 13,1 41,2
2012 35,1 451 7,9 14,7 43,0
2013 36,2 11,5 47,7
2014 37,9 12,5 50,4
2015 39,5 13,7 53,2
2020 48,6 21,1 69,7
2025 62,8 28,1 90,9
2030 81,8 36,5 118,3

Forrds: METUM/MATPOUM Master Plan Studies.
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3.2.5.3. A mar létezo repiiloterek tovabbfejlesztésének elégtelensége,
a harmadik (mega) repiilotér megépitésenek sziikségessege és helyének
megvalasztdasa

Isztambul 1égi forgalmanak fergeteges tempdju ndvekedésével kapcsolatos el6-
rejelzésekbol valamennyi aviatikai szakértd elismeri, hogy 6t—tiz éven beliil az
igények meghaladjdk a jelenlegi kapacitast, ezért novelésére feltétleniil sziikség
lesz. Viszont a fejlesztések modja tekintetében erdsen divergalnak a vélemé-
nyek:

— A Middle East Technical University — METU (Ko6zel/K6zép-keleti M-
szaki Egyetem) altal 1994-ben készitett Master Plan szerint az Atatiirk re-
plilétéren nincs mar elegendd hely a bdvitéshez, ezért 0 repiilotér épitését
javasolja az eur6pai oldalon, mivel a varos nagyobb része fekszik (METU
Airtraffic Forecast for Turkey — worldwides-science.org/topicpages/
e/energy...html).

— Az elébbiekkel szemben az Isztambuli Miiszaki Egyetem altal 1997-ben
készitett terv csupan a meglevo repiil6tér bovitését javasolta, és fel sem
vetette a bovitéshez sziikséges teriilet hianyat, viszont az Isztambulhoz
kozeli repiil6terekkel vald szoros egyiittmiikodésben nagy tartalékot latott
az elegend6 kapacitas biztositasahoz.

A 2010. évi eldrejelzés szerint husz éven beliil az isztambuli repiilGterek
egylittes kereskedelmi repiilégép-forgalma évi 1 milli6 gépmozgésra és 118
milli6 utasra, tovabba 2,5 millié tonna légi arura ndvekedhet, ha ehhez rendel-
kezésre all a megfeleld infrastruktira (MATPUM Master Plan Studies —
kongre.nigde.edu.tr/mdek/dasyalar...pdf). Ennek érdekében a meglevo repiil6-
tereken sziikséges nagyobb fejlesztéseket a kovetkezOkben Osszegezték:

— Az Atatiirk repiil6téren

— aterminalkapacitas novelése valamilyen modon,
— tovabbi repiil6gép-leallohelyek kialakitasa,

— a cargotermindl Uj épiiletének atadasa,

— az auto-parkoldhely bovitése,

— tovabbi support facilities 1étrehozasa.

— Sabiha Gokgen repiil6téren a fejlesztési tervek a kovetkezd l1ényeges ele-
meket tartalmazzak:

— masodik futépalya épitését,

— aterminalkapacitas novelését,

— tovabbi repiilégép-leallohelyek 1étesitését,
— acargoterminal 0j épiiletének megépitését,
— tovabbi autd-parkolohelyek 1étrehozasat és
— tovabbi miikddést segitd 1étesitményeket.
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Amennyiben az eldzdekben felsorolt tervek megvalosulnak (és ez nem csu-
pan finanszirozas, hanem hely kérdése is — kiilondsen az Atatiirkdn), ugy a
szakért6i vélemények szerint max. 100 millié légiutas-forgalmat volna képes
elviselni a két repiilétér. Mivel az elérejelzések 2030-ra mintegy 118 millio
utassal szamolnak, a hossza tavii megoldés csak egy j (immar harmadik) repii-
16tér megépitése lehet, mégpedig (az el6bbi adatokra figyelemmel) még joval
2030 elott.

Harmadik repiilotéer nélkiil a metropolis légi kozlekedése ellehetetlenedhet,
aminek igen kedvezdtlen hatasa lenne az egész varos fejlodésére. Ezért a szak-
értok dontd tobbsége is elkeriilhetetlennek tartja egy tovabbi repiil6tér megépi-
tését. Ezt mindenekeldtt az Atatiirk Airporton kialakult igen kedvezdtlen helyzet
indokolja a rendszeres forgalmi torlodasok a sziik keresztmetszet kévetkeztében.

A légitarsasagoknak kiosztott résidék (slotok = a le- és felszallashoz rendelkezésre 4llo,
jelentds 0sszegekért megvasarolhaté néhany percnyi idétartamok) mennyisége mar nem no-
velhetd. Az Atatiirk névleges futopalya-kapacitasanak mar a 90%-a kihasznalt és a formalis
10%-os ,tartalék” a repiilétéren kiviili okok (pl. meteoroldgiai helyzet, a l1égifolyosokon eléal-
16 szélsoséges forgalmi viszonyok) miatt gyakorlatilag mar nem értékesithetd. A futopalyak
kapacitasanak teljes kihasznaldsa mar csak amiatt sem lehetséges, hogy kozepes erésségii ol-
dalszélnél sem mozoghat egyszerre tobb gép az egymassal parhuzamos, egymashoz kozeli be-
toncsikokrdl valéd lesodrodas, a szarnyak érintkezésének veszélye nélkiil. 2011-ben 6ranként
55 slot-ot vettek igénybe a jaratok. (Azaz nagyjabol 1 percenként szallt le, vagy fel egy-egy
gép a légikikotd valamelyik futdpalydjan.) A nap 24 6rajabol 19,5 orat tesz ki a repiildgép-
mozgasok teljes ideje. Ugyan formalisan még rendelkezésre allhat négy és fél ora, azonban
kihasznalasanak nincs realitasa, mert figyelembe veendd, hogy a késé éjjeli néhany oéraban a
tarsasagok iizleti megfontolasbol (az iiléhely-kapacitas gyenge kihasznaltsaga miatt) igyekez-
nek sziineteltetni jarataikat, de a szigorodo kornyezetvédelmi eléirasok (éjszakai fokozottabb
zajvédelem) is kozrejatszanak a 12—04 o6ra kozotti gépmozgasok lehetd legalacsonyabb szintre
szoritasaban. Ennek ellenére kényszerbdl az 1j jaratok kozil egyre tobb ¢éjszaka mozog. 4
sziik forgalmi kapacitas még a nemzeti légitarsasagot, a THY-t is kedvezdtleniil érinti, nem
¢lvez elényt a tobbiekkel szemben: egy napon beliil kénytelen 21,5 6rat igénybe venni gép-
mozgasaihoz — azaz az ¢éjszakai drakban is kdzlekedtet néhany jaratot. Legijabban az Atatiirk
tehermentesitése érdekében kidolgozott intézkedési terv értelmében a nagy fontossagu belfol-
di jaratok isztambuli destinacidjat athelyezték a tdvoli Sabiha Gokgen repiilotérre.

Azonban nem csupan a futopdlya- és slot-kapacitas elégtelenségével, hanem
a f61don varakozo repiilogépek leallohelyeinek (,,parkolohelyeinek™) sziikossé-
gével is kénytelen kiiszkddni az Atatiirk.

A THY szamara bazisrepiil6tér az Atatiirk, ahol kiilondsen éjszaka kénytelen atmenetileg
hosszu orakig a nem levegdben levd gépeit parkoltatni. A kdzeli katonai repiil6térre atnyalo
terjeszkedés enyhithetné a helyhianyt, de e téren a targyaldsok ellenére igazan konstruktiv 1é-
pésre nem kerdilt sor. Azzal is szamolni kell, hogy ha tovabbi leallohelyeket nyitnanak a kato-
nai térfélen, a keresztiranyt futdpalyan folyd gépmozgasok erésen korlatozndk a civil gépek
foldi mozgasat is parkolohelyiikre, illetve az onnét térténd indulaskor.

A személykozlekedésen kivill a légidru-szallitds terén, konkrétan a
cargoterminadllal szembeni kovetelményektol valo elmaraddasban is megmutat-
koznak az Atatiirk hianyossagai. Ez egyrészt az igényekt6l elmarado tarola-
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si/kezelési kapacitasban, masfeldl a kombinalt szallitashoz sziikséges haldzati
kapcsolatok elégtelenségében nyilatkozik meg.

Egy 1j épiilet épitése ugyan folyamatban van és ezzel a cargoterminal eléri az évi 1 millid
tonna kapacitast, azonban az elérejelzések tavlatilag (2030-ra) mar évi 2,5 millio tonnaval
szamolnak, amelyhez a megfeleld 1étesitményeket hely hianyaban itt mar nem lehet megépi-
teni. — A jelenlegi cargoterminal kozuti kapcsolata gyenge, az orszagos haldzatba bekdtd titon
gyakoriak a forgalmi dugok. Bar az Atatiirk 1égikiko6td tengerparton helyezkedik el (és az alta-
la kiszolgalt isztambuli agglomeraciot harom oldalrdl tenger veszi koriil), nem valdsult meg a
tengeri és 1égi aruszallitas integralt logisztikai rendszere.

Miutan ma mar altalanosan elmondhat6, hogy az infrastruktira-kapacitas
forgalmi igényekhez valo felzarkdztatdsahoz az 1j repiildtérnek tavlatilag nincs
alternativaja, a kérdés nem az igenre vagy nemre, hanem ma mar a /ol-ra vo-
natkozik. Megvalaszolasahoz a forgalmi igények foldrajzi megoszlasabol kell
kiindulni.

Isztambul még jo ideig a Boszporusz altal szétvalasztott (kiilondsen a leg-
rangosabb funkciok tekintetében) erdsen aszimmetrikus oridsvaros. Az évente
millioszamra érkezd turistak idejiilk 90-95%-at az eurdpai oldalon, vagy a bosz-
poruszi hajéuton toltik, de az ligyintézés, oktatas, orvosi ellatas, bevasarlas stb.
célbol kelet feldl a kiilonféle provinciakbol belfoldi jaratokkal érkezd tordkor-
szagi utasok tilnyomo része is az eurdpai oldalon miikddé intézményeket keresi
fel. Isztambul az azsiai oldalon gyorsabban terjeszkedik, ezért néhany évtized
mulva a belfoldi utasok egyre nagyobb részaranya szamara az azsiai oldali repii-
16tér lesz a kedvez6bb uti céljuk eléréséhez. Igy 20—40 év miuilva nagyjabol
egyensulyba keriilhet a belfoldi utasforgalom az eurdpai és az dzsiai oldalon.
Ellenben a nemzetkozi jaratokbol alig csokken a nyugati irdnybol, Eurdpabol,
Eszak-Afrikabol és Amerikabol érkezOk aranya és a nemzetkozi utasok megha-
tarozo tomege tovabbra is a metropolis eurdpai oldalan tolti el a legtobb idejét.
E koriilmény mérlegelése vezetett oda, hogy a terv szerint az 0j, harmadik repii-
l6tér az europai oldalon, a Fekete-tengerhez kozeli Amarutkoy/Akpinar eléva-
rosi keriiletben 1étesiilne (azaz az Atatiirktl olyan tavolsagra, hogy a gépek
manoverezésiik sordn nem zavarnak egymast).

Az 1) mega légikikdtd azonban nem csupan magat a torlodasok nélkiili 1égi
forgalmat, hanem egyben a varos- és teriiletfejlesztést is szolgalhatja, amennyi-
ben harmonikusan illeszkedik a gazdasdgi, kornyezeti struktaraba, illetve, ha a
tervezok jol safarkodnak a replilotérbdl és az altala keltett mobilitasbol adodo
fejlesztd erokkel. E tekintetben Isztambul harmadik repiil6terének tervezése
koveti a fejlett orszagok orids repiilétereinek létesitésével kapcsolatos, a 1égi
kozlekedés szinergiainak hasznositdsan alapuld innovativ koncepciokat.
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3.2.5.3.1. Az Airport City koncepcio alkalmazdsa Isztambulban

Az 1j repiilotér a meglevokhoz képest sok tekintetben nem csak 0j generacios
létesitményt jelenitene meg, hanem vonzerejével a harom koziil a legnagyobba
is néné ki magat az eldrebecslések szerint naponta tobb mint 10 000 fényi —
kifejezetten nagy tavolsagra €s ennek a tobbszordsét kitevo kozepes/rovidebb
tavolsagra kozlekedd — utastomegével. Isztambulnak minden esélye megvan
ahhoz, hogy a nyugat-europai, amerikai, illetve a fejlett azsiai régiok légikikoto-
oriasai (Amszterdam Schiphool, Périzs Ch. d. G., Frankfurt, Inchon, Dubai,
Chicago O’Hare, Detroit, Panama City, Szdéul, Kuala Lumpur, Al Maktoum,
Hongkong stb.) esetében mar sikerre vitt ,, Airport city” koncepciot megvalositsa.

Mindezen repiildterek béven ellatottak tizleti, pénziigyi, kereskedelmi és lo-
gisztikai kdzpontokkal, szallodakkal, bevasarlokdzpontokkal, kornyékiket is
kiszolgald szocialis 1étesitményekkel. Némelyekben helyet kapnak kézmii- és
Osszeszerel6-ipari 1étesitmények, divatbemutatd helyek és divataru iizletek,
kiallitasi €s aruvasarterek, sport és mas szabadido 1étesitmények, 6koparkok stb.

A repiil6térvaros objektumainak tervezésekor és megvalodsitasakor kiilonos
figyelmet kell forditani arra, hogy mind a megvalosuld repiildtéri infrastruktu-
rak, mind a kdrnyékbeli 1étesitmények elhelyezése, térbeli viszonyuk kialakitdsa
ne korlatozza a jovoben a repiilotér fizikai novekedését és a kornyék funkciona-
lis fejlodését.

A repiilétérvarosok Iényege a repiilotéri létesitményeknek (kiillondsen a nem
aeronautikaiaknak) a kornyékbeli térséggel valdo kombinacidja és integracioja,
melyek szamara a kovetkezoé kovetelmények, eléfeltételek kell hogy teljesiilje-
nek:

— Annak érdekében, hogy a 1égikikotd ,repiilotérvarosként”a vonzerejével a térségének
fejlesztési kdzpontjava valjon, mind a repiil6tér, mind a térség fejlesztésének feleldsei
részérél kozos probléma-megkdozelitésre, szemléletre is sziikség van az dsszehangolt,
egymast erdsitd fejlesztési stratégiak kidolgozasa érdekében.

— FElegend6 nagysagu és megfelel6 fizikai tulajdonsagokkal rendelkezd teriilet kell hogy
rendelkezésre alljon mind a repiilétéri infrastruktura-létesitmények, mind a hozzakap-
¢s010do ,,airport city” fejlesztéséhez.

— A repiil6tér szitkebb térségében iizleti és pénziigyi kdzpontok 1étesiiljenek irodahdzak-

kal, tovabba logisztikai kozpontok a megfeleld raktarbazisokkal, tovabba olyan beva-
sarlokdzpontok, melyek nem csupan a 1égi utasok (kozottiik a tranzitalok), hanem a ta-
szabadidds sportot és szorakozast szolgalo 1étesitmények is.

— Alljanak rendelkezésre multimodalis kozlekedési infrastrukturdk és szolgaltatasok, le-
gyen megfeleld miiszaki és forgalmi teljesitményii kapcsolat az orszagos fout- és vas-
uthalozattal, a metropolis gyors elérését gyorsvasuti, vagy/és metrovonal tegye lehetd-
vé, az évi tobb millié tonna tomeget elérd 1égiaru-szallitashoz a személyforgalmat hor-
doz6tol elkiilonitett 6nallé ut alljon rendelkezésre, ne okozzon gondot a személy- és
teherautok parkolasa csticsiddben sem a termindlok mellett, sem a tavolabbi 1étesitmé-
nyeknél (Airport master planning in Turkey; planning and development problems and
proposals — http://www.sciencedirect.com).
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Egy olyan méretli és annyira korszer(i 1étesitmény, mint a jovenddbeli har-
madik isztambuli repiiltér esetében a tervezok nem elégedhetnek meg azzal,
hogy csupan a hatalmas 1égi forgalom bonyolitasara — miiszaki/kozlekedésszer-
vezési szempontbol — alkalmas 4gazati infrastruktirat hozzanak létre, hanem
hogy a nagy volumenti 1égi szallitas adta lehetdségeket kihasznalva jo! integralt
gazdasagi konglomeracio bontakozzon ki, mely a tagabb kérnyék intenziv ur-
banizaciojahoz is vezet.

A cargo city koncepcio megvaldsitasa a kdvetkezd (az Airport city elemeivel
részben atfedésben levo) kovetelmények teljesitését feltételezi:

— hogy a kiszolgal6 repiilotér alaptevékenysége a 1égiaru-szallitas, vagy le-
galabbis nagy méretekben folyik a repiil6téren cargomozgas. A repiilétér
menedzsment szorosan egylittmiikodik j6 néhany cargoszallitasi, illetve
-kezelési logisztikai céggel, hogy

— magasan fejlett logisztikai 1étesitmények jelenjenek meg a repiilotéren és
koérnyékén, hogy

— a repiil6térrdl nagyszamu menetrendszeri cargojarat kozlekedik kiillonbo-
70 destinaciokra, az esetleges utasszallito jaratok felesleges csomagtér po-
tencialjukkal tAmogatjak a l1égiaru-szallitast, hogy

— a cargomiiveleteknek megfeleléen fejlesztett repiiltéri infrastruktura al-
kalmas a hatékony cargoszolgaltatasokhoz — beleértve a vamkezelést és a
biztonsagi ellendrzést,

— hogy a repiil6tér rendelkezzen mind a région beliili, mind a més varosok-
kal 6sszekotd szallitasi infrastruktarakkal és szolgaltatasokkal.

Vilagviszonylatban az amerikai Memphis (a Fed Ex légicsomag-szallito vi-
lagcég székhelye) valt a vilag egyik leghatalmasabb cargo cityjévé.

Miutan a vizidk Isztambul globalis cargoforgalmi repiiltérré és cargokezeld
csomopontta (facilities) fejlesztésével szamolnak, tavlatilag ki kell elégiteni az
alabbi kovetelményeket:

— globalis szintii (interkontinentalis/nagytavolsagu) 1égijarat-0sszekottetések

létrehozasa,

— cargo ¢és logisztikai létesitmények a repiil6téren és kornyékén,

— a cargoszolgaltatasokhoz csticstechnologia infrastruktira és berendezések
létesitése,

— elkiilonitett cargoterminalok és berendezések a specialis aruk kezeléséhez
(ezek mennyiségétol fliggden),

— alljanak rendelkezésre irodak, raktarteriiletek és infrastrukturak az tzleti
tevékenységekhez, a logisztikai és az ipari termelévallalatok szamara, to-
vabba

— multimodalis szallitasi modok alakuljanak ki és teherauto-parkolok 1éte-
siiljenek a repiilétérvarosban.
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Az mar ma lathat6, hogy jelentds szinergiak varhatok Isztambul globalis va-
rossa fejlesztéséhez a repiiltérvaros és a cargo city koncepcid egyidejii érvé-
nyesitésétdl, megvalositasatol. Az ,,Airport City” és a ,,Cargo City” jelentds
inputot hoz Isztambulnak, igy globdlis varossa valasanak legfobb zdloga. E
folyamat elésegitése érdekében biztositani kell a nagytavolsagu légi kozleke-
désben sohasem tapasztalt lehetdséget teremté A380-as oriasgépek fogadasat.
Erre a jelenlegi repiil6tereken nincs lehetéség. Mar csak azért is siirgetd lenne
az 1j replldtér megépitése, mivel ennek hidnya a metropolisok kozotti verseny-
ben Isztambulra kedvezétlen tényezoként hatna.

Az 1960/70-es években a repiiléterek a varosuktol, illetve a siriin la-
kott/telepiilt, altalaban urbanus terektdl tavol (az eldbbiekhez képest elmaradot-
tabb) teriileteken miikodtek. Barmennyire is kedvezd volt a helyzet kdrnyezeti
szempontbdl, a térbeli elkiiloniilés, a tavolsag akadalyozta a repiil6terek funk-
cioinak sokoldaluva tételét, illetve, hogy teriiletfejlesztési gocokkd alakuljanak.

Id6vel nyilvanvaldva valt, hogy egy térségben a jelentds repiildterek forrasai
a funkcionalis vonzasnak és e tulajdonsagaiknak kiilonleges szerepiik van a
,repulétérvarosok” (Airport City) és légiaru-forgalmi varosok (Cargo City)
létrejottében.

A repiil6térvaros tervezéséhez az alabbi kovetelmények kell, hogy teljesiilje-
nek:

— barmennyire is lehet szamos helyen maga a repiilétér a f6 eleme a varosi
(helyi) és regionalis fejlesztd erdknek, a repiilotér allokalasakor iigyelni
kell arra, hogy annak tevékenysége ne korlatozza térben a varos terjeszke-
dését;

— akkor szerencsés a cargo city elhelyezkedése, ha a cargo repiiltér a fo-
gyasztasi és termeldeszkdzoket gyartd, valamint arukereskedelmi kozpon-
tokba telepiil;

— a repuldtér és a koriilvevo teriilet hatékony hasznalatahoz elengedhetetlen
se;

— a repiil6tér sokféle és sokiranyu kozlekedési Osszekottetéssel kell, hogy
rendelkezzen (egyre tobb esetben a nagysebességii vasuti kapcsolat is red-
lis igénny¢ valik);

— a repllétéri menedzsment szoros kapcsolatban kell, hogy legyen az ingat-
lan- és teriiletfejlesztésben érdekelt helyi hatosagokkal, kereskedelmi
szervezetekkel ¢és tarsasagokkal, valamint az orszagos szervekkel (Airport
master planning in Turkey; planning and development problems and
proposals — http://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S096969
9713000823).
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3.2.5.3.2. A toérokorszagi repiiloterek master planjai

Az 1990-es évekig Torokorszagban csak kevés atfogd master plan készilt. Ezt
kovetden:

— 1994-ben dolgozott ki a METU (Middle East Technical University — Ko-
zel-keleti Miiszaki Egyetem) az Istanbul Atatiirkdn és Ankara Esenbogan
kiviil a Mugla Dalaman repiil6terekre, majd

— 1997-ben az Istanbul Technical University — Isztambuli Miszaki Egyetem
az Isztambul Nemzetkozi Repiil6tér szamara a DHMI altal megrendelt
master plant.

Mindkét elébbi jellemzdje, hogy a tervezés nem terjedt ki a repiil6terek hata-
ran tulra. Ugyan a helyi 6nkormanyzatok felelosek az illetékességi teriiletiikon
torténd tervezésekért, nem lettek bevonva a master plan-ok készitésébe. (Egy
magankonzorcium latta el 35 repiil6térrel kapcsolatban a 1égi kozlekedés felii-
gyeletét 1999-ben a Kozlekedési, Tengeriigyi és Tavkozlési Minisztérium sza-
mara, mely viszont kizarolag a regionalis 1éptékii 1égi kdzlekedésre fokuszal.)

A helyi kozigazgatas és a repiiléterek menedzsmentje kozotti egyiittmitkodé-
sek elégtelenségének (a tervezési informacid oda-visszadramlas, a visszacsato-
las elmaradésa) kovetkeztében a repiil6terek kozelében levo teriiletek is dramai
mértékben beépiiltek, korlatozva ezzel a repiildterek terjeszkedését, amire a
forgalmuk jovobeni ndvekedésével elengedhetetleniil sziikségiik lesz. Sok eset-
ben nem a légi szektor szakértdi altal javasolt, hanem mas teriileten torténtek a
fejlesztések.

E kaotikus helyzet csak 2009-re valtozott meg, amikor a DHMI (melyet ere-
detileg az orszag 49 repiildterének iizemeltetésére hivott életre az akkori kor-
many), kiils6 kezdeményezéseknek helyet adva 8 repiil6térre atfogd (az ICAO
kézikonyvnek megfeleld szemléletli) rendezési tervet készitett (Airport master
planning in Turkey; planning and development problems and proposals...).

E torekvés eredménye lett a DGCA (Torok Polgari Légi Kozlekedési Hato-
sag) altal kidolgozott szabalyozas.

2009 és 2011 kozott jo néhany master plan késziilt (részben hazai, részben
kiilfoldi szellemi termékként) a torok repiiléterekrol:

— a METU 6 repiil6térre (Ankara Esenboga, Antalya, Isztambul Atatiirk,

[zmir Adnan Menderes, Mugla Dalaman és Milas-Bodrum),

— a Black Sea Technical University Adana és Trabzon repiil6terekre, mig

— az Egyesilt Kiralysagban bejegyzett Arup Group Company az Isztambul
Sabiha Gokgen 1égikikotd (illetve a f6 lizemelteté Airport Management
and Aviation) szamara készitett master plant az ICAO Code 3 és 4 el6ira-
sok alapjan.

Az elébbiekkel szemben erGs kontraszt, hogy a repiildterek tervezéséért, épi-

téséért és fejelsztéséért felelds szakmai minisztériumnak nincs dtfogd master
plan tanulmanya az altala is kezdeményezett uj repiiloterekre. Ezek:
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— a 2012 oktoberében megnyitott Zafer,

— a kés6bb megvaldsult Cukurova/Adana és az Ordu/Giresun.

Az ma mar nem képezi vita targyat, hogy a repiil6terek a varosok és régiok
egyik fejlesztd erejének tekintenddk, melyek elhelyezése és iizemeltetése azon-
ban igényli az altaluk kiszolgalt teriiletekkel valo integraciot. A fizikai és funk-
ciondlis kozeg, azaz a tobbféle rendeltetésii kornyezet adottsagai és elvardsai
azonban erdsen befolydsolja a repiil6tér mirevalosagat, kovetkezésképpen a
veliik kapcsolatos kozosségi viziot is.

E differencialasi szandék viszont nem jelenik meg a METU tanulmanyok-
ban, amikor a kiemelkedd repiilterek (Ankara Esenboga, Antalya, Istanbul
Atatiirk, Izmir, Mugla Dalaman és Milas-Bodrum) szdmaéra egyarant lehetsé-
gesnek tartjak az airport city, a cargo city, a turizmust szolgalo és végiil a kor-
nyezetileg érzékeny fejlesztést.

Az el8bbi viziot azonban a regionalis tervezés feliilirhatja. igy pl. az eldbbi-
ekben felsorolt repiildterek koziil csupan Ankara Esenbogat tervezték airport
cityvé vagy cargo cityvé fejleszthetonek és csak alarendelt szempontot jatszott a
turizmus. (A torok fovaros latnivaldokban, turisztikai értékekben nemcsak Isz-
tambultol, hanem a tobb vidéki varostol is messze elmarad, ezért 1égi utasai
kozott is alacsony a turistak részaranya.) A tobbi repiilGteret viszont elsésorban
a turisztikai elvarasoknak megfeleléen alakitottak ki és fejlesztették, nem érvé-
nyesiiltek az airport cityvé vagy cargo cityvé fejlesztés feltételei (Saldiranev
2013).

3.2.5.3.3. Az uj repiiloter létesitésével kapcsolatosan eddig megtett
léepések

Korméanyhatarozat alapjan a DHMI 2013. januar 13-an kiirta a tendert az Ata-
tiirktél E-ra 33,5 km-re tervezett 1, 77 milli6 m*-en elteriil$, tavlatilag (2030-
ban) évente 150 millio utasra tervezett orids-repiiloter (,Istanbul New Airport”)
létrehozasara, mely az utaslétszam alapjan a vilagon a harmadik legnagyobb
lenne. A DHMI 25 éves folyamatos miikddtetésre szamitva a BOT (Built-
Operate-Transfer) modellt preferalja.

A beruhazas letéteményesévé Cengiz, Mapa, Limak, Kolin és Kalyon vallalatokbol allo
konzorcium valt. Egy norvég épitésziroda (Nordic Office of Architecture) a Haptic
Architects-szel, a Grimshaw Architects-szel és az Arup Associatects-szel 1étrehozott tarsulas-
sal vallalkozott a tervezésre a torok konzorciummal 2013. oktober 10-én kotott szerzddés
alapjan. (A Nordic Office of Architecture tervezte az eurdpai hirti 0sloi Gardermoen Airportot
is.) Az 0j légikikoto épitési koltsége mintegy 10 milliard eurd, ebbdl 7 milliardra lesz sziikség
az elso fazis kivitelezéséhez.

Megnyitasakor 90 millié utast képes kezelni, de tovabbfejlesztve (tiz évvel
kés6bb) évi 150 millid utast. Végsd allapotaban e gigalétesitmény 6 futopalyat
¢és 4 terminalt foglal magaban.



344 TOROKORSZAG KOZLEKEDESE

Az els6 periddus épitkezésén évente 80 ezer ember dolgozik. Az uj megare-
pilétér iizemelésének megkezdése utdn évente 120 ezer embert foglalkoztat.
Els6 fazisanak megnyitasat eredetileg 2017-re tervezték, majd 2019-re médosult
a hatéridd, de még az utobbi is nehezen tarthatd.

Egyel6re tisztazatlan az Atatiirk sorsa az Istanbul New Airport megnyitdsa
utan. Ha mar lizemel az 0j gigarepiilotér, minden ésszer(i megfontolas amellett
sz6l, hogy az 0j légikikotobe telepiiljenek at az eurdpai oldalon a kozforgalmi
utas- és légiaru-szolgaltatasok, s6t az ezekkel kapcsolatos javito/karbantarto
bazis is. Ez esetben az Atatiirk az ,,altalanos repiilés” sport, mentd, 1égi tiizolto
és mas kozosségi szolgaltatasok, valamint a kis magangépek fogadasara szorit-
kozo ,,repiil6tér-maradvannya” degradalodna.

Isztambul mega agglomeracidja gazdasagi, tarsadalmi és kornyezeti fenn-
tarthatosaganak kritériumai azt parancsoljak, hogy a repiildterek jovobeni sze-
reposztasat, szelektiv fejlesztésiik modjat igen koriiltekintéen at kell gondolni.
Kérdés ugyanis (tobbek kozott), hogy az Atatiirk jelenlegi hatalmas infrastruk-
tarajanak/épiiletallomanyanak a csupan az altalanos repiilési tevékenység meg-
maradasa (azaz jo esetben kb. max. 10%-os kihasznaltsaga) mellett mi lesz a
sorsa. A visszabontas éppen ugy életszertitlen megoldas lenne, mint a kihaszna-
latlanul hagyés.

3.3. A nem kozforgalmu (az ,,altalanos repiilést” szolgalo) egyéb
rendeltetésii repiiloterek és leszallohelyek

A torokorszagi civil repiiléterek tobbsége nem kozforgalmu, azaz utas-, illetve
légiaru-szallitd menetrendszerii, vagy akar csak charterszolgaltatdsokat nem
nyujt; ezekre sem miiszakilag, sem {izemeltetés vonatkozasaban nincs beren-
dezkedve.

A 2.1. fejezetben levo jegyzékben szerepld repiil6térszambol kivonva a koz-
forgalmt repiil6tereket, csupan mintegy kéttucatnyi burkolt és foként flives
futopalyaju repiilotér all a legkiilonbdzobb célokat, beleértve a sportrepiilést is,
Osszefoglaldan az Un. ,,altalanos repiilést” szolgalo repiildgépmozgasokhoz ren-
delkezésre. Az orszag méretéhez a népességszamahoz képest ez meglehetésen
kevés. Feltételezhets, hogy a statisztikdban nem szerepld leszdllohelyek is
igénybe vehetdk vis maior helyzetekkel (¢letmentés, tlizoltas stb.) kapcsolatos
kisgépes repiiléshez, vagy mezdgazdasagi ndvénypermetezést, tragyazast, szi-
nyog- és mas kartevoirtast végzo 1égi szolgaltatasokhoz. Ezek szdma szerte az
orszagban akar a szazat is meghaladhatja.
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4. A torokorszagi légi forgalom
4.1. A légi forgalom novekedése és kiilonféle szerkezeti sajatossagai
4.1.1. Az adatok értékelésének médja

Egy orszag légi forgalmanak elemzése eldtt tisztadzandd, hogy mire vonatkoznak
az adatok, azaz csupan a sajat (nemzeti) légitarsasaganak (-ainak), avagy az
adott orszagban 1égi szolgaltatisokat nyujté hazai és kiilfoldi 1égitarsasagok
altal egyiittesen keltett teljes 1€gi forgalomrol van sz6 — mely magaba foglalja az
orszagot atrepiil, csak a légteret, de a repiildtereket nem igénybe vevo, tovabba
az utjat valamelyik repiil6téren megszakito tranzitjaratokat is. Kovetkezéskép-
pen a (mar korabban targyalt) teljes repiiloteri forgalom bovebb, mint a hazai
légitarsasagok jaratai altal keltett forgalom, viszont sziikebb, mint a tranzittal/
atrepiild transzferrel novelt ,, teljes” forgalom.

Mind a nemzetkdzi 1égiigyi szervezetek (ICAO, IATA), mind a nemzeti sta-
tisztikai évkonyvek az egyes orszagok 1égi forgalmi adatainak megjelenitésekor
csupan az adott orszag nemzeti légitarsasaganak jellemzdire szoritkoznak. Mi-
vel a ,,zasz16s” légitarsasdgok a mas hazai és foként kiilfoldi l1égitarsasagok
teljesitményét is tartalmazo teljes 1égi forgalombol altalaban 30-55%-ot képvi-
selnek, az emlitett konvencionalis statisztikak messze nem tiikrézik a tényleges
forgalmat.

Masrészt megfontolando, hogy egy orszag légi forgalmanak értékelésekor mi
legyen a viszonyitasi alap? 1gazan realisnak nyilvanvaloan a hasonld méretii és
gazdasagi fejlettségli orszdgokkal vald Osszehasonlitds igérkezik, de még ez
esetben is szamolni kell a fekvésbeli és egyéb (a differencial specifikat megha-
tarozo) tényezokkel. Ezért a korporacio alapjanak sziikségképpen a globalis
1éptékii strukturalt forgalmat szemléltetjiik (95. tablazat).

Torokorszag sem kivétel az aldl, hogy a nemzeti statisztikdkban és az azok-
bol szerkesztett legiigyi vilagszervezeti évkonyvekben szereplé adatok csupan a
THY-ra vonatkoznak. Azonban Torokorszag esetében szerencsére az elébbieken
feliil a teljes légi forgalomrdl is rendelkezésre allnak (a Turkish Civil... 2012
tanulmanyban fellelhetd) adatok, mégpedig a repiilétéri teljes (orszagos) forga-
lom alapjan, amely kozeliti és egyben a legérzékletesebben tiikr6zi a méreteket
(mivel csak a 1égtéren atrepiil6 jaratokat nem tartalmazza).

4.1.2. A forgalom iddbeli novekedésének mértéke

Torténelmileg az 1970-es évekig Torokorszagban valamennyi kozlekedési
alagazat kozll a légi kozlekedés forgalma ndvekedett a leglassabban (pedig
akkor az elhanyagolt vasutat nehéz volt ,,alulmilni”). Ezt kovetéen azonban
abszolut mértékben és a tobbi kozlekedési alagazathoz képest is 1ényegesen
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95. tablazat
A vilag légiutas-forgalmanak vilagrészek szerinti megoszldsa és jellemzadi

2012-ben
Vilagrészek Nemzetkozi Belfoldi Osszesen Kapacitas- Ulohely-
. . .. novekedés* kihasz-
forgalom-  piaci  forgalom-  piaci forgalom-  piaci Teos
. . i . , , A .. . A ASKs naltsag,
novekedés, részarany, novekedés, részarany, novekedés, részarany, N
Afrika 7,4 3 2,3 1 6,7 2 52 67,8
Azsia és Oceania 5,5 27 8.8 35 6,9 30 59 76,6
Eurdpa 5,6 39 -0,7 8 49 27 2,5 79,4
Latin-Amerika
(Dél-Amerika és 11,7 4 53 7 8.4 5 6,1 74,6
a Karib-térség)
Kozel-Kelet 17,3 13 7,9 1 16,8 8 11,6 79,4
Eszak-Amerika 1,3 14 1,2 48 1,2 28 0,7 82,5
Osszesen (vilag) 6,5 100 3,9 100 5,5 100 4,0 78,8

* 2011-hez képest; ** A vilag teljes forgalmabol.
Forras: ICAO Statistical Yearbook 2012.

gyorsabban novekedett a forgalom. Szazadunkban pedig mar gydkeresen meg-
valtozott a helyzet, olyannyira, hogy 2003 és 2010 kozott az utasszam (elsGsor-
ban a turizmusbeli erés konjunktira kovetkeztében) a 280%-ara, a jaratok sza-
ma a 196%-ara, mig a 1égi aru tomege a 126%-ara ndovekedett.

2003 és 2012 kozott a tordkorszagi teljes repiilotéri utasforgalom évente
14%-kal — ezen beliil a nemzetkozi 11%-kal, a belfoldi 24%-kal —, a GDP vi-
szont atlagosan évi 5%-kal nott. Kovetkezésképpen a GDP-novekedés a légi
kozlekedésben tobbszords forgalomnovekedést képes kelteni.

A torokorszagi GDP id6beli alakulasa (2003-2012) és

— a belfoldi 1égi forgalom kozott laza az 6sszefliggés (a 2003—2006. évben a

GDP folyamatos (és a vilagatlagot messze meghalado) novekedése alapo-
san felporgette a belfoldi légi kozlekedést, amely még a gazdasagi valsag
éveiben is az évi 10%-ot meghaladd dinamikara volt képes

— a nemzetkozi legi forgalomra a térékorszagi gazdasagi helyzet 6nmaga-

ban csak gyenge hatdassal volt, annal inkébb a globalis gazdasag (ezen be-
lul is a kiilfoldi vendégeket kiildo orszagok) ciklikussagaban bekovetkeze-
tett, a valsag jeleit mutatd valtozasok voltak a meghatarozoak.

A teljes utasforgalom még a gazdasagi visszaesés éveiben is a GDP-hez ké-
pest tobbszords novekedést volt képes elérni. A minimalis, 1,9%-0s GDP-t6bb-
lettel szemben pedig 2012-ben mar 10,4%-o0s 1égiforgalom-novekedést regiszt-
raltak (29. dbra).

A teljes utasszam alapjdan Torokorszag 2011-ben az eurdpai rangsorban a 7.,
2012-ben Hollandia utan a 6., mig a vilag orszagai kozott a 12. helyen dllt.
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29. abra
A GDP-névekedés és az utasok szamanak évenkenti szazalékos novekedése
2003 és 2012 kozott Torokorszagban
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Jelmagyaradzat: 1 — belfoldi utasszdm-novekedés, 2 — nemzetkdzi utasszam-novekedés, 3 — a tel-
jes utasszam-novekedés, 4 — a tényleges GDP-novekedés.
Forras: CAPA — Turkey’s aviation market... 2013.

A vilag (kontinensekre tagolt) légi forgalmanak 2012. évi atlagos 5,5%-o0s
novekedéséhez (95. tablazat) képest Torokorszagban kdzel kétszer gyorsabb
(10,8%-0s) novekedést regisztraltak — a nemzetkdzi + belfoldi 1égi utasok sza-
ma meghaladta a 131 milli6 f6t.

Torokorszag teljes ,,repiil6téri utasforgalma” 2013. januar és aprilis kozott 37,6 millio fo
volt. Amennyiben ezt az adatot ¥4 évnek értelmezziik, Gigy a teljes év varhatd forgalma meg-
kozelitheti a 160 millié utast (szamolva azzal, hogy a nyari forgalom joval feliilmulja a télit).
Ha viszont ,,.between January and April” megjel6lés aprilis honapra is vonatkozik, ugy az éves
forgalom csak 120-125 milli6 6 lehetett 2013-ban.

Az utobbi id6szakbeli viharos gyorsasagi forgalomndovekedés mérete a
szakmai berkek szdmara is korabban elképzelhetetlen meglepetés volt. Mi sem
jellemzobb, minthogy az EUROCONTROL ¢és az IATA 4altal a 2015. évre el6re
jelzett forgalom mar tiz évvel korabban, 2005-ben teljesiilt. Ebben a tomeg tu-
rizmus észak-afrikai események altal kivaltott teriileti atcsoportosuldsan kiviil a
torok gazdasagi fejlodés és a 1égi kozlekedés liberalizacioja is szerepet jatszott.

A kozéptavu eldrejelzések szerint a torokorszagi 1égi kozlekedésben az uta-
sok szama a DHMI szerint 2011-2015-ben évi 8,7%-kal, a jaratok szama pedig
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az Eurocontrol szerint 2012-2019-ben évente atlagosan 7%-kal (Eurdpa vala-
mennyi orszaga koziil a leggyorsabban) ndvekszik (Turkey’s aviation mar-
ket...).

4.2. A nemzetkozi és belfoldi forgalom, tovabba a menetrendszerii
és nem menetrendszeri szolgaltatasok részaranyanak alakulasa

Nagy figyelmet érdemld sajatossag, hogy mikdzben vildgviszonylatban 2012-
ben (a korabbi évekhez hasonldan) a nemzetkozi és a belfoldi utasforgalom no-
vekedési rataja (6,5% és 3,9%) kozotti kiillonbség igen nagy a nemzetkdzi java-
ra, Torokorszagban elhanyagolhato a kiilonbség (10,6%, illetve 11,1%). A bel-
foldi utasok részaranya 2012-ben a térok l1égi kdzlekedésben a teljes forgalom-
bol mar 49,4%-ot tett ki. Feltételezhetd, hogy a belfoldi utasforgalom piaci ré-
szesedese lassan tovabb névekszik az 0j repiildterek megnyitasaval és a fizeto-
képes kereslet novekedésével, a kdzéposztaly boviilésével.

Hogy a belféldi részarany novekedése mennyire uj jelenség, azt a kovetkezd
adatok igazoljak:

— 1996-ban Torokorszag belfoldi 1égi utasainak széma (10 millié f6) még csak a fele
volt a nemzetkozi utasokénak (20 millié 16);

— 2000 és 2003 kozott (mikozben a teljes forgalom stagnalt) a belfoldi még csokkent;

— 2003 ¢és 2006 kozott a belfoldi és nemzetkozi forgalom kozel azonos gyorsasaggal
nott;

— majd 2006 utan az utasszamban megkezdddott a belfoldi felzarkozasa, és

— 2010-t3l a kiegyenlitédési folyamat eredményeként a két viszonylat/alszektor kozott
kozel azonos lett az utasszam és az évi ndvekedés (%-ban kifejezett) gyorsasaga is.

A jaratok szama alapjan kimutatott (2010. évi) részarany sem maradt el 1¢-
nyegesen a nemzetkoziektdl (96. tabldzat).

Az eldbbiektdl nagysagrendben kiilonboznek az IATA — Economic Benefits
from Air Transport... 2011 adatai.

Ezek szerint Torokorszag repiilétereirdl 2010-ben 150 ezer menetrendszer(i nemzetkozi és
166 ezer belfoldi légi jarat indult. (Tranzitjaratokrdl nincs sz6 ebben a tanulmanyban.) A
nemzetkdzi és belfoldi jaratok szama egyiittesen 316 ezer. Hangsulyoznunk kell, hogy ezek
ugyan kizarolag menetrendszerii jaratok, de elképzelhetetlen, hogy a Country Reportban (93.
tablazat) szerepld (ugyancsak 2010. évi) 6sszesen 1331 ezer jarat és az emlitett 316 ezer jarat
kiilonbségét a charterjaratok tennék ki. (Kétségtelen, hogy a tengerparti tomeges tidiiléturiz-
mus igen jelentds kiilonjarat-forgalmat kelt nemzetkdzi viszonylatban, de ennek szamlajara
alig irhato a jelzett drasztikus kiilonbség, nem beszélve a belf6ldi jaratok szamaban mutatkozd
mintegy haromszoros kiilonbségrdl, annak ismeretében, hogy az orszagon beliil igen gyenge a
kereslet a charterszolgaltatasok irant.)

A belfoldi forgalom gyorsabb névekedése ellenére a térokorszagi légi kozle-
kedeési piac 62%-at (iiléskapacitasban szamolva) még mindig a nemzetkozi szol-
galtatasok uraljak (2013. oktdber 14-i allapot alapjan).
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96. tablazat
Az egyes légijarat-fajtik megoszlasa, 2002-2010

Jaratfajtak Jaratok szdma Noévekedés Megoszlas
2002-ben, 2010-ben, a § év alatt, 2010-ben,
ezer ezer o %
Tranzitjaratok 155 305 125,8 229
Nemzetkozi jaratok 157 536 2414 40,3
Belfoldi jaratok 218 490 124,8 36,8
Osszesen 534 1331 151,1 100,0

Forrds: Country Report... 2011 adatai alapjan szerz6 viszonyszam-szamitasaival.

Torokorszag a kozeljovoben is a vilag feltdrekvo orszagai koziil a gazdasagi-
lag leggyorsabban fejlodok kozé tartozhat, ami elvileg a belfoldi légi forgalom-
ra nézve kedvezd feltételeket jelent (Turkey’s aviation market... 2013).

Tovabb homalyositja az el6zéekben vazolt ellentmondasos képet a CAPA
abraja, amelyr6l az deriil ki, hogy

— 2012-ben csak 97,7 milli6 f6 volt Térokorszag teljes utasforgalma (a mas

forrasokban szerepld, joval 100 millio f6 felettivel szemben), tovabba
hogy

— a 2009-2012. években a belfoldi és nemzetkozi utasok szama kozotti

arany (1:2) alig valtozott (30. dbra).

Orszagos szinten a menetrendszerii és nem menetrendszerii utasforgalom
aranya 2012-ben 83% és 13% volt. Vilagjelenség, hogy a nagy tomegeket fo-
gadni képes tidiiléparadicsomokba a vendégeket a nagy utazasi irodak a koltség-
kimélés érdekében igyekeznek a lehetd legnagyobb aranyban charterjaratokkal
utaztatni, ami a nemzetkozi statisztikaban is tetten érhetd, a menetrendszeri
jaratokkal utazokhoz képest a charterutasok aranyanak névekedésében megnyil-
vanuldan. Torokorszagban ett6l némileg eltérd tendencia érvényesiilt, amennyi-
ben a nem menetrendszerli jaratokkal utazok szama csak lassan emelkedett,
messze elmaradva a menetrendszeriektol (37. dbra). A nem menetrendszerii
forgalom stagnalasa els6sorban a diszkont 1égitarsasagok szezonalis menetrend-
szerl szolgaltatasainak eléretorésére vezethetd vissza.

A korabbiakban bemutatott, a vilagatlagnal messze dinamikusabb fejlédés
ellenére a 1égi kozlekedési szolgaltatasokat atlagosan sokkal ritkabban veszi
igénybe Torokorszag lakossaga, mint a fejlett orszdgok polgarai (32. dbra).

A fajlagos légi forgalom (az az egy fore jutd menetrend szerint kozlekedd
repiilégépek iiléseinek szama) meglehetdsen szoros kapcsolatot mutat a fajla-
gos GDP-vel. E tekintetben Torokorszag a k6zépmezOony alséd szintjén helyez-
kedik el a 33. abran.
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31. abra

A menetrendszertii, nem menetrendszerii (charter) és a valamennyi
Jjarattal utazok szamanak alakuldasa, 2000-2012
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Forrdas: Eredeti a DHMI, kozli 2-4. dbraként a CAPA — Turkey’s aviation market... 2013.
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32. dbra
A légi kozlekedési penetracio (6sszes légi utas/népességszam)
2011-ben Torokorszagban és még néhany mas orszagban
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Forrdas: CAPA — Turkey’s aviation market... 2013.

33. abra
A menetrendszerii légi jaratok egy lakosra juto tilései szamanak viszonya
az egy fore juto GDP-hez Torokorszagban és mas orszagokban
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4.3. A légiaru- (cargo) szallitas teljesitménye és szerkezeti jellemzoi

A 2002 és 2010 kozotti idoszakban a teljes személyszallito jaratszam bo 150%-
os novekedésétol (95. tablazat) er6sen elmaradt a 1égiaru- (cargo) szallitas (ton-
naban mért) ndvekedésének 123%-os mértéke (97. tablazat).

A légi cargo szallitas volumenndvekedése a 2000 és 2012 kozotti iddszakban
lényegében a nemzetkdzi forgalombol adodott (34. abra), a belfoldi akkor stag-
nalt. Ezzel szemben a 2011-2012. években az elobbi iranyzat megfordult és a
belfoldi forgalomban kdvetkezett be kisebb ndvekedés (98. tablazat).

97. tablazat
A cargo szallitas névekedése és megoszldasa

Cargo-szallitas 2002-ben, 2010-ben, Novekedés Megoszlas
a két f6 viszonylatban ezert ezert a 8 év alatt, % 2010-ben, %
Belfoldi 181 598 230,4 29,9
Nemzetkozi 715 1400 95,8 70,1
Osszesen 896 1998 123,0 100,0
Forrds: Transportation in Turkey — Country Report... 2011 adatai alapjan szerz6 viszonyszam-

szamitasaival.

34. abra
A belfoldi, nemzetkozi és teljes legi cargoszallitas alakulasa, 2000— 2012*
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*Feltehetden csak a THY -re — esetleg a torok l1égitarsasagok dsszességére vonatkozik.
Forras: Eredeti a DHMI, kozli 2-10. abraként a Turkish Civil... 2013.
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98. tablazat
A légiaru-forgalom Térokorszagban 2011-2012-ben

Ev Teljes forgalom Belfoldi forgalom Nemzetkozi forgalom

tonna valtozas, % tonna valtozas, % tonna valtozas, %
2011 2249 473 0,02 617 835 2.5 1616057 1.0
2012 2249 134 633 076 1631639

Forras: A Turkish Civil... 2013 adatait tablazatba szerkesztette a szerzo.

A Turkish Civil... 2013 altal feltiintetett mennyiségek (34. dbra) csupan tort
részét képezik ugyanezen forrasszam statisztikajaban (98. tablazat) megjeleni-
tettnek. Ugyan erre a szovegben nincs utalas, de nyilvanvalo, hogy a torok 1égi-
tarsasagok teljesitményérdl van szo, ahogyan arra egy harmadik forrds adataibol
lehet kovetkeztetni.

A harmadik forras (Ozcan 2014) ugyanis arr6l szamol be, hogy 1995 és 2010 kozott a to-
rok légiaru-forgalom a GDP évi 3,7%-0s novekedésével szemben évi 8,8%-o0s novekedést
produkalt és 2010-ben tomegében 581 ezer tonnat tett ki (35. dbra). Az eldrejelzések 2023-ra
mar 2,56 milli6 tonnaval szdmolnak, ezutdn mar évi 12,1%-os forgalomndvekedés varhato. A
DGTCA (Torok Polgari Repiilés Foigazgatosaganak kimutatasa szerint a 15 torok ,kereske-
delmi” légitarsasag koziil 3 szakosodott kifejezetten cargoszallitasra, mig a tobbi személy- és
1égiaru-szallitast egyarant végzett. A torok felségjelzésii 332 kereskedelmi repiil6gép koziil 26
volt a kifejezetten 1égiaru-szallito (DGTCA 2011).

35. abra
A légiaru-forgalom és a GDP alakuldasa Térokorszagban, 1996-2010
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Forrds: Ozcan 2014 1. abraja.
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Tény, hogy a teljes légiaru-forgalom idébeni alakuldsanak irdnyzata nagy-
jabol kvadral a személyszallitasban tapasztaltakkal.

A repiil6téri cargoforgalom rendkiviil egyenetleniil oszlik meg a tartoma-
nyok kozott — a teljes forgalom 85%-a Isztambulban és provincidjadban dsszpon-
tosult 2011-ben (Ozcan, 2014). 2000-ben még joval tobb volt a légiaru-forga-
lom nélkiili tartomanyok szama, mint ahanyan a 1égiaru-forgalmat kimutat6 tar-
tomanyok voltak (36. abra).

A mas kozlekedési modokkal 6sszehasonlitva a 1égi aruszallitas joval gyor-
sabb és megbizhatobb nagy tavolsagokon. (Nem véletlen, hogy a szallitas alatt
értéke miatt legveszélyeztetettebb dragakovek, ékszerek szallitisa még a vi-
szonylag rovidnek szamité néhdnyszaz km-es viszonylatokban is 1égi uton tor-
ténik.) Hagyomanyos szemlélettel 1égi szallitdsra csak a kifejezetten nagy (10
USD/kg feletti) fajlagos érték, illetve a konnyti, tomor és romlandé aruk valok.
Ujabban azonban az oriasgépek megjelenésével és a hatalmas (egyre inkabb
hal6zatosodo) szolgaltatasi kinalattal oly mértékben csokkent a légi fuvardij,
hogy a fajlagosan csupan kozepes értékii, vagy éppen meglepden sulyos és ter-
jedelmes targyak (pl. gépi berendezések, kiilonleges kozuti jarmiivek) tavolsagi
szallitasara is hasznaljak.

36. abra
A 2011. evi repiildtéri légiaru-forgalom megoszldasa a tartomanyok kozott,
tonna
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Forras: Ozcan 2014 2. abréja.
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4.4. A torokorszagi nemzetkozi 1égi forgalom iranyultsaga
és szerkezete viszonylatok, kontinensek szerint

4.4.1. A leszallas nélkiili tranzitforgalom

Miel6tt még a Torokorszag és az egyes vilagrészek kozotti forgalom megoszla-
sat elemeznénk, roviden szolnunk kell az orszag légterét igénybe vevd, az dtre-
pliild gepek altal keltett forgalomrol, mely a torok 1égi iranyitasnak ad nem cse-
kély feladatot (és egyben terheli a folyosok forgalmat, illetve az emisszioval a
légkort).

A Torokorszag légtere folott dtrepiilo gépek szama a 2000-es évek derekaig
évente 5%-kal nétt. Valamennyi vilagrész/makrorégio koziil egykor éppen a
Kozel-Kozép-Kelet jart élen a tranzitforgalom ndvelésében. Azonban a kdzel-
keleti folyamatos atrocitasok (kiilonosen a sziriai polgarhabort, az iraki és liba-
noni helyzet labilitasa), valamint az észak-afrikai ,,arab tavasz” és ,,utorengései”
okan az utobbi években folyamatosan valamivel kevesebb lett a Tordkorszag
felett atrepiilé nemzetkozi jaratok szama. 2011-ben (a 292 816 atrepiild géppel)
—0,31%-nak felel meg a csokkenés az el6z6 évihez képest, 2012-re pedig tovabb
mérséklodott 283 439-re. Az Eurocontrol eldrejelzése szerint a torokorszagi
repiil6tereket igénybe nem vevoé ,,netto tranzit” a kovetkezo években tovabb
csokken mintegy 6%-kal, a Dél-Azsiabol, az Obol-térséghdl és a Kozép-
Keletrdl Eurdpaba, valamint Eszak-Afrikaba vezetd 1égi jaratok egy része a
Sziridn és Torokorszagon atvezetk helyett mas iranyu tvonalat valaszt. (Még
az Oroszorszagbol Torokorszagon és Szirian at Kelet-Afrikaba tartok is.)

A vilagot atfogé tavolsagi (transz- és interkontinentalis) 1égi vonalakbol allo
halézat (miutan valamilyen formaban nem csupan tomegeket, hanem informa-
ciokat is szallit) egyfajta ,, Real World Wide” Web-nek is értelmezheto.

4.4.2. A nemzetkozi célforgalom

Torokorszag legi kozlekedési kapcsolataira az igen erds eurdpai orientdcio
jellemzd: a nemzetkodzi jaratok haromnegyede kontinensiink orszagaiba tart,
illetve azokbol érkezik (95. tdbldzat). Az TATA-statisztikakban Afrikat és a
Kozel-Keletet 0sszevonva egyetlen makrorégioként szerepeltetik, mely a 2.
helyet foglalja el. Feltételezéslink szerint magaval a Kozel-Kelettel nagyjabol
olyan er8sségii a kapcsolat, mint az Oceaniaval kiegésziilé Azsianak. Szamsze-
riien: a Torokorszagbol és Torokorszagba kozlekedd nemzetkozi jaratok tilohely
kapacitdsanak csaknem a fele a Nyugat-Eurépaba vezetd vonalakra jut, mig a
Kelet-K6zép-Eurdpa részaranya csupan 20% koriili. A Kozel- és Kozép-Kelet
14%-kal, Eszak-Afrika 4%-kal részesedik.

Torokorszag foldrajzi helyzetébdl (a 1égi kapcsolatrendszerében meghataro-
76 jelentOségli eurdpai és kozel-keleti destinaciokhoz valo térbeli viszonybol)
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adodoan a nemzetkozi személyszallito jaratok iiléseinek 88%-a a rovid és koze-
pes tdavolsagu jaratokra jut.

Az utasszammal mért kapcsolat er6sségét a foldrajzi tavolsagon kiviil alap-
vetden a gazdasagi kapcsolatok (termelési egyiittmikodesi/kiilkereskedelmi,
idegenforgalmi) és a munkaerd- (,,vendégmunkas”-) dramlas intenzitdsa hata-
rozza meg. A Tordkorszag altal keltett vonzerd hatdtavolsaga agazatonként
differencialt, ezért teriileti jellegzetességek rajzolodnak ki:

— A torok ,, vendégmunkdasok” altal generalt 1égi forgalom tilnyomo részét a
Németorszagban, Ausztridban, Benelux allamokban ¢s Franciaorszagban
dolgozok teszik ki az idonkénti hazalatogatassal.

— A Torokorszagba érkezé turistak/iidiilovendégek a kelet-eurdpai rendszer-
valtasig talnyomo részben a tagabb értelemben vett Nyugat-Eurdpabol ér-
keztek. Ma mar igen vegyes a turistak szdrmazasi hely szerinti megoszla-
sa. Nagyjabol egyharmadot tesznek ki a ,,hagyomanyos” (nyugat-europai)
vendégek, egyharmadot a szovjet utdodallamokbol iderepiilok és egyhar-
madot a mas nagyrégiokbol (Kelet-Kozép-Eurdpabol/Balkan orszagokbol,
Kozel-Keletrdl, Azsiabol stb.) érkezok.

Az eléz6 kategoriakhoz képest joval kevesebben vannak az iizleti célbol To-
rokorszagba repiilé személyek. E kis csoport szarmazasi orszag szerinti megosz-
lasa a legvaltozatosabb, mivel nagyobb aranyban képviseltetik magukat a tavol-
keletiek (kinaiak, japanok, koreaiak, szingapuriak stb.), de az afrikaiak és ame-
rikaiak is. Az lizletemberek atlagosan masfélszer-kétszer nagyobb tavolsagot
tesznek meg, mint a turistak és a vendégmunkasok.

Torokorszag és a vilagvarosi agglomeraciok kozott 2010-ben Osszesen 228
(tobbnyire interkontinentalis) nagy tavolsagi vonal teremtett Gsszekottetést —
atlagosan napi 2 jarattal. Ezekb6l 41 vonal a 10 millié fénél népesebb megava-
rosokkal kototte Ossze — atlagosan napi 3 jarattal — valamelyik torok repiiléteret.
A megcélzott kiilfoldi destinaciok részben népességszamuk, de még inkabb a
globalis gazdasagi és kulturalis életben jatszott szerepiiknek, valamint a hagyo-
manyos torténeti funkciondlis kapcsolatoknak megfeleld jaratszamot igényelnek
és keltenek is. (Igy pl. Isztambul és Parizs [Ch.d. Gaulle] légikikotok kozott
naponta 8 1égi jaratot vehetnek igénybe az utasok.)

Interkontinentalis viszonylatban a THY Airbus 340-300 gépekkel repiil New
York, Bangkok, Tokid, Oszaka felé.

A legiaru-szallitas foldrajzi megoszidsa kozelité pontossdaggal tiikrozi az or-
szdg kiilkereskedelmi kapcsolatainak iranyultsdagat (99. tabldzat). Ennek megfe-
lel6en Eurdpa nagyobb stlyt képvisel, mint a tobbi vilagrész egyiitt. A foldrajzi
tavolsagnak nem elhanyagolhatd a szerepe a kereskedelmi/szallitasi kapcsola-
tokban. A Térokorszaghoz viszonylag kozeli Kozel-Kelet és Eszak-Afrika mu-
zulman térsége a sokszorosan kisebb népessége ellenére ugyanakkora aranyt
képvisel, mint a tobb milliard lelket szamlalé Azsia (Oceaniaval egyiitt).
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99. tablazat
A torok légi aruszallitas teriileti megoszlasa (suly alapjan)

Vilagrész/nagyrégiod Részarany, %
Eurdépa 53
Kozel-Kelet és Afrika 19
Azsia és Ocednia 19
Eszak-Amerika 9

Forras: IATA, Oxford Economics.

4.5. A torok légitarsasagok altal keltett forgalom méretei
és néhany jellemzdje

Torokorszag teljes 1égi forgalmabol a hazai és kiilfoldi légitarsasagok részese-
dési aranya az utdbbi évtizedekben csokkend iranyzatu. 1996-ban az 9sszesen
30 millié utas 20%-a az allami THY, 35%-a torok magantarsasagok és 45%-a
kiilfoldi tarsasdgok jaratait vette igénybe. 2010-ben a torok légitarsasdgok for-
galma Osszesen (nemzetk6zi + belfoldi) 43 millio utas és 298 ezer tonna aru
volt, azaz a teljes 1égi utasforgalom 36%-a és a légiaru-forgalom mindossze
15%-a jutott rajuk. Joval kedvezObb a hazai légitarsasagok pozicidja a jarataik
altal kiszolgalt célrepiiléterek szama tekintetében.

A torok légitarsasagok a Country Report szerint 2012-ben 0sszesen 46 bel-
foldi és 130 nemzetkozi destinaciora repliltek menetrendszeri jaratokkal. Nem-
zetkozi viszonylatban Torokorszagbol 6sszesen (a kiilfoldi 1égitarsasagok szol-
galtatasait is beszamitva) 194 kiilfoldi destinacio érhetd el.

Ha és amennyiben ezek az adatok pontosak, ugy a Torokorszaggal kozvetlen 1égi kapcso-
latban levé kiilfoldi repiildterek kétharmada a Torokorszagban regisztralt 1égitarsasagok jara-
taival is elérhetd. A belfoldi destinaciok szamaban azonban érthetetlen, hogy az idézett forras
adatai szerint az Osszes légitarsasag csupan 37 torok reptérre nyujt szolgaltatasokat, mig a to-
rok légitarsasagok 46-ra!

2012-ben az el6zo6 évhez képest a torok légitarsasagok altal keltett forgalom
(a gépmozgasok alapjan) nemzetkdzi viszonylatban gyorsabban ndvekedett,
mint belfoldon (100. tabldzat), ami részben annak a kdvetkezménye, hogy a
belfoldi forgalomban iizemeltetett repiilogépek atlagos befogadoképessége és
egyben tényleges utasszdma nagyobb aranyban ndvekedett, mint a nemzetkozi
viszonylatokban. (Belf6ldi jaratokhoz forgalomba allitottak B 737-800-as gépe-
ket is 2012-ben.)

Az egy repiilogépjaratra juto utasok dtlagos szama Osszességében a 2000.
évi 108 forél 2012-re 138 fore emelkedett, ezen beliil a belfoldieké a leggyor-
sabban: a 2000. évi 90 és a 2002. évi 79 fével szemben 2012-re 134 fére, mi-
kdzben a nemzetkozi jaratokon a 2000. évi 119-r61 2012-re 141 fére valtozott.
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A torok légitrsasdgok nemzetkodzi forgalmdban a meghatdrozo kontinens
Eurédpa (kozel 50%-os arannyal (37. dbra és 101. tablazat), az orszagok koziil
pedig Németorszag — tilnyomoan a ,,vendégmunkasok™ hazalatogatasanak ko-
szonhetden (38. dbra).

100. tablazat
A torékorszagi légitarsasagok egyiittes forgalma a fel- és leszallo gépek
szama alapjan

Ev Teljes forgalom Belfoldi forgalom Nemzetkozi forgalom
gépmozgasok ndvekedés, gépmozgasok nodvekedés, gépmozgasok nodvekedés,
szama % szama % szama %
2011 1 042 369 579 488 462 881
49 38 6,3
2012 1093 047 600 818 492 229

Az elobbiekbdl a kereskedelmi 1égi forgalom %-ban

2011 85,6 . . .
2012 86,6 ’ 80,4 94,2

Forrds: A Turkish Civil... 2012 alapadataibdl szamitott és szerkesztette a szerzo.

37. abra
A torok légitarsasagok dsszessége forgalmanak foldrajzi megosziasa
a vilagrészek/nagyrégiok kozott az iil6helyek szama alapjan
2013. oktober 13. és 20. kozott

Egyéb
Eszak-Amerika 655%

Kozel-Kelet
144% Nyugat-Eurdpa
T 491%

Kelet-Kozép-Europa
20,6%

Forras: CAPA — Turkey’s aviation market... 2013



LEGI KOZLEKEDES 359

101. tablazat
A tordkorszagi repiildterekrol térok légitarsasagok menetrendszerii jaratokkal
indulo utasok uti cél vilagrészek/térségek szerinti megosziasa 2009-ben

Vilagrész/nagyrégio/belfold Részarany, %
Eurdépa 51,0
Afrika és a Kozel-Kelet 8,0
Azsia és Ocednia 6,0
Eszak-Amerika 2,0
Kozép- és Dél-Amerika 0,2
Nemzetk6zi 6sszesen 67,2
Belfoldi 6sszesen 32,8

Forras: IATA Statistical Yearbook 2009.

38. abra
A torok légitarsasagok (Osszessége) nemzetkozi jaratai iiléhely-kapacitasanak
megoszlasa orszagok szerint 2013. oktober 13. és 20. kozott

Németorszag 320671
Egyesdlt Kiralysag
Ciprus
Oroszorszag
Olaszorszag
Svajc
Franciaorszag
Hollandia
Szaud-Arabia

Irak

Iran

A tobbi orszag 595 229

|
0 100 200 300 400 500 600 700

Ezer iildhely

Forras: CAPA — Turkey’s aviation market... 2013.
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4.6. A kozeljovoben varhato légi forgalom

A DHMI altal adott haroméves eldrejelzés adatait a 102. tablazat szemlélteti.
Az utasforgalom 2013-ban 10%-kal novekszik az el6z6 évihez képest, majd a
kovetkezd két évben mar csak évenként 7%-kal. Ezenkozben a teljes repiilogép-
forgalom az utasszamnal valamivel gyorsabban novekszik.

Az adatokbol arra lehet kovetkeztetni, hogy a légitarsasagok jo néhany uj
viszonylatban is inditanak jaratokat, melyek iilohelykapacitas-kihasznaltsaga az
elsé években még elmarad a késobbiekre tervezettektol, igy egy ideig gazdasa-
gossagi mutatdik sem lesznek éppen idealisak.

A 2015-re prognosztizalt 164 millids utasszam statisztikailag annyit jelent,
hogy minden torokorszagi lakosra atlagosan tobb mint két 1égi utazas jut.

102. tablazat
Révid tavu legi forgalmi elorejelzések Torokorszagban a DHMI szerint

Ev Belfoldi Nemzetkozi Osszesen Novekedés, %

Utasszam-elOrejelzés

2012 64 721 316 65 630 304 130351 620

2013 73 856 371 69 292 806 143 149 177 10,0
2014 80 620 020 72204 574 152 824 594 7,0
2015 88 679 357 75 341 851 164 021 208 7,0

Repiil6téri jaratszam-elérejelzés

2012 600 818 492229 1 093 047

2013 663 139 512216 1175355 10,0
2014 716 455 556 339 1272794 8,0
2015 769 938 609 806 1379 744 8,0

Forras: Turkish Civil... 2012.

5. A torokorszagi légi kozlekedés (gazdasagi) haszna

Nyilvanvalo, hogy a kodzlekedés valamennyi modjanak, igy a 1égi kozlekedés-
nek is sokak szamara nem csupan anyagi, hanem szellemi haszna is van az uta-
zas, a turisztikai, illetve a kulturalis/tudomanyos rendezvényeken vald részvétel
soran elért teriileteken szerzett élmények, a megismert targyi, szellemi és kultu-
ralis értékek révén. Ezek a hasznok szubjektivitdsuk miatt statisztikailag nem
mutathatok ki, ezért a kozlekedéstudomany csak a pénzben kifejezhetd anyagi
hasznokra kénytelen korlatozni az értékeléseét.

A légi kozlekedési szektor az altala termelt értéke szempontjabol két részbol
tevédik dssze: a hazai légitarsasdagokbol és az alap-infrastrukturabol (39. dabra).
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39. dbra
A torok légi kozlekedési szektor

A légi kozlekedeési

/ szektor \

Ground-based infrastruktira
o repiildtereken végzett va-

lamennyi tevékenység
s ANSP

e szabalyozdk

Torokorszagban
regisztralt légitarsasagok,
melyek belfoldi és
nemzetko6zi személy- és aru-
szallitast szolgaltatnak

A 1égi kozlekedésbol szarmazo sokféle haszon harom nagy csoportba vonha-
to Ossze:
— a légi szektor gazdasagi ,,Jabnyoma” (a GDP-hez és a foglalkoztatashoz
vald hozzajarulassal, valamint az altala generalt adokkal);
— az utasok és a szallitok fogyasztasabol ered6 hasznok, tovabba
— a hosszl tava gazdasagi novekedés elGsegitése.

5.1. A légi kozlekedés gazdasagi ,,Jabnyoma”

A 1égi szektor négy kiilonbdzé modon (,,csatornan”) jarul hozza a GDP-hez és a
foglalkoztatashoz (103. tabldazat):

— kozvetleniil, nevezetesen a légi szektorbeli cégek kibocsatasa (output =
4,94 milliard TL) és az altaluk foglalkoztatottak (83 ezer személy) bére és
azok addja (0,95 milliard TL) altal,

— kozvetetten, a torokorszagi 1égi szektor ellatasi lanca altal keltett output és
foglalkoztatas révén,

— indukaltan, azaz a 1égi szektor altal kozvetlentiil és kdzvetetten foglalkoz-
tatott alkalmazottak koltése (fogyasztasa) altal keltett foglalkoztatottsag és
output révén,

— katalitikus hatassal, amikor spillover hasznok tarsulnak a 1égi szektorral.
Ezek koziil nem elhanyagolhato a Torokorszagba 1€gi titon érkezd kiilfoldi
latogatok koltése altal generalt tevékenység, illetve a kereskedelmi javak
szallitasaval kapcsolatos teljesitmény.



362 TOROKORSZAG KOZLEKEDESE

103. tablazat
A torok légitarsasagok altal keltett munkaerdigény és output megoszldsa

A hatés keltésének modja A hatas érvényesiilési teriilete
munkaerdigény GDP
Kozvetlen 20 0,9
Kozvetett 50 2,2
Indukalt 20 2,6
Katalitikus 10 .

Forras: IATA és Economic Benefits from... 2011.

5.1.1. Az orszag GDP-jéhez valo hozzajarulas

A 1égi kozlekedési szektorbol Torokorszag GDP-jének ugyan csak szerény ha-
nyada, 1,1%-a szdrmazik, azonban 10,4 milliard TL-t kitev) abszolut &sszege
mar tekintélyes.A 10,4 millidrd TL globalis 6sszeg Osszetevoi:
— 4,9 milliard TL a légi kozlekedési szektor outputjabol (1égitarsasagoktol,
repiil6terektdl és alapszolgaltatasokbodl) szarmazd kozvetlen hozzajarulas
a GDP-hez (részaranya 47,1%). Az Oxford Economics szerint a torok légi
kozlekedési szektor teljes bevételéhez (sales revenue) az alabbi aranyok-
ban jarulnak hozza az egyes tevékenységek:

18%-kal a repiil6tér- és terminaliizemeltetok,

72%-kal a légi kozlekedési tarsasagok,

4,4%-kal a foldi szolgaltato tarsasagok,

3,0%-kal a karbantarto és javito cégek,

2,0%-kal a fedélzeti utasellatast biztosito catering tarsasagok.

A teljes 1égi szektoron beliil a vallalatok/tarsasagok allomanyabol a legna-
gvobb gazdasagi erét a THY (Turkish Airlines) képviseli 64%-kal (a kort szii-
kitve, pusztan a légitarsasdgok allomanyabol 72%-kal). Ha viszont eltekintiink
az lizletileg szorosan kapcsolddd partner 1égitarsasagoktol (Sun Express, THY
Technic, TGS, Turkish Do & Co), Ggy a légitarsasagi korbol a THY részaranya
nem tébb 50%-nal.

A 1égi szektor kozvetleniil évente Gsszesen 946 millio TL-val jarul hozza a
kozosségi koltségvetéshez adok és jarulékok formajaban, kozvetve és indukdlo
hatasai altal generalt mddon pedig tovabbi 1194 millio TL-val (104. tabldzat).

A gazdasagi labnyomhoz képest joval kisebb tételekkel jelenik meg (minden
tekintetben) a kozvetett hozzdajarulas (az ellatasi lancban foglalkoztatottak kolté-
sébdl és adojabol szarmazo bevétel (105. tablazat). A 1égi kozlekedési szektor
ellatasi lancanak Osszetevoit a 106. tabldzat tartalmazza.
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104. tablazat
A légi kozlekedési szektor hozzajarulasa Torokorszag adobevételéhez

Millié TL
A 1égi kozlekedési szektor adoja, GVA 946
Ez all: a tarsasagi adobol, 434
a jovedelemadobol és a tarsadalombiztositasi befizetésekbol 512
A 1égi kozlekedési szektor kdzvetlen addja dsszesen 946
A 1égi kozlekedési szektor indirekt és indukalo hatasa altal generalt adoja 1194
A 1égi kozlekedési szektor gazdasagi labnyomahoz hozzajaruld valamennyi ado 2 140

Forras: Economic Benefits from... 2011, IATA, ACI, tarsasagoktol gytijtott adatok.

105. tablazat
A tordkorszagi légi kozlekedés gazdasagi (ertéktermelési/foglalkoztatdsi)
hasznanak mennyiségi jellemzoi a f6bb kategoridk szerint

A haszonkeltés modjanak kategoriai GVA, Ado, Foglalkozta-
milliard TL milliard TL tott, f6

a) Gazdasagi labnyom (a 1égi szektor kdzvetlen,
kozvetett és indukalt hozzajarulasa dsszesen)

b) A légi kozlekedés kdzvetett hozzajarulasa — a 1égi
kozlekedés ellatasi lancaban foglalkoztatottak és 3,72 0,82 83 000
az altaluk fizetett ado

c) A légi kozlekedés altal keltett (személyes) koltés
a légi kozlekedési szektorban és az ellatasi lancban
foglalkoztatottak kiadasai a belfoldon termelt drukra
¢és szolgaltatasokra

10,37 2,14 204 000

1,71 0,38 34 000

Forrds: Economic Benefits... 2011. adataibol osszeallitotta a szerzo.

106. tablazat
A légi kozlekedési szektor ellatasi lancanak osszetevoi

A 1égi kozlekedés beszerzései a 1égi kozlekedési szektoron kiviili cégek altal belfoldon eldallitott
termékekbdl és szolgaltatasokbol

Helyi (torokorszagi) légitarsasagoknak nyujtott  Ground-based (foldi ellatd) infrastruktira
szolgaltatasok

e légijarmi-iizemanyagok e finanszirozas
o fedélzeti ellatas (catering) e ¢pités + menedzsment létrehozasa
e karbantartas és javitas e aram- és vizellatas

o jegyeladas + szétosztas (utazasi irodakon
keresztiil is)

e aruszallitmanyozas

e légijarmii-finanszirozas

o mas finanszirozas + iizleti szolgaltatas

A légi kbzlekedési szektoron kiviili ellatasi lanc
o ¢tel + ital

e {izleti + marketingszolgaltatasok

e szamitogépes szolgaltatasok

Forrads: Economic Benefits... 2011.
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A légi kozlekedési szektor hazai és kiilfoldi tarsasagainak bevételei az alab-
biakbol tevédnek Gssze:

a nemzeti/hazai légitarsasagok jegyeladasbol szarmazo bevételei (bele-
szamitva a kiegé€szité szolgaltatasokbol szarmazokat is);

a nemzeti légitarsasagok 1égidru-szolgaltatasaibol szarmazo bevételek;

a repiil6téri terminalokban értékesitett termékek, szolgaltatdsok (az épiile-
tek, lizletek bérbeadasatol a kiskereskedelmi keretekben eladott élelmisze-
rekig, italokig és mas (pl. pipere, élvezeti) cikkekig;

a nemzetkozi (kilfoldi) 1égitarsasagoknak a torok repiildtereken nyujtott
szolgaltatasokbol (foldi szolgaltatasokbol, tovabba a fedélzeti utasellatas-
bol, repiilogép karbantartasbol stb.) befolyo bevételek;

az allami repiildterek foigazgatosagatol (hatosagatol) és a kiilfoldi 1égitar-
sasagoktol a 1égi irdnyitasért, tranzitszolgaltatasokért és a szallasadasi
szolgaltatasok fejében megszerzett bevételek;

az utasoktol és a 1égi arut szallitoktol szarmazo egyéb bevételek.

5.1.2. A foglalkoztatiashoz val6 hozzajarulas

A légi szektor foglalkoztatasi hatasai részben mennyiségi, részben pedig min6-
ségi természetliek. A foglalkoztatottak szdma tekintetében az egyes forrasok
kozott drasztikusak a kiilonbségek.

A Country Report... 2012. szerint a légi kozlekedésben foglalkoztatott dsszes
minositett (kiilonféle jogositvanyokkal, szakképesitéssel rendelkezd) szemelyek
szama Térékorszagban 31 295 f4. Ezek gyakorlatilag az orszag teriiletén dolgo-
76 1égi kozlekedési alkalmazottakat és a torok légitarsasagok utazo személyzetét
jelentik. Kozel egyharmadukat az alapszolgaltatast végzd (nyilvanvaldan tul-
nyomoan repiil6téri) alkalmazottak teszik ki (107. tablazat).

107. tablazat
A tordkorszagi légi kozlekedési szektorban foglalkoztatottak szama
és részaranya munkakor szerint 2008-ban

Munkakor/foglalkozas Fo Részarany, %
Pilota 7256 23,2
Légiforgalom-iranyitd 819 2,6
Repiil6gép-karbantartd 4953 15,8
Diszpécser 516 1,6
Fedélzeti személyzet 4986 15,9
Alapszolgaltatast végz6 12 765 39,3
Osszesen 31295 100,0

Forras: Country Report... 2012. adataibol (0jraszamolva) dsszeallitotta a szerzo.
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A Turkisch Civil... 2013. szerint a torokorszagi légi kozlekedés 150 ezer {6t foglalkoztat,
azonban nem utal arra, hogy kikre vonatkoznak az adatok. Feltehetden nem csupan a valami-
lyen szakképesitéssel rendelkezOkre sziikitették le e tanulmany szerzéi a ,,foglalkoztatottak”
korét.

A harmadik forras, a témat a legrészletesebben targyalé Economic Benefits... 2011. sze-
rint a torok 1égi szektor kdzvetleniil 83 ezer embert, kozvetve (az ellatasi lancaban foglalkoz-
tatottak révén) ugyancsak 83 ezer fot, valamint a 1égi szektorban és az ellatasi lancaban dol-
gozok fogyasztasa révén tovabbi 38 ezer fot foglalkoztat. E szerint minddsszesen 204 ezer
munkahely kdszonheti a 1étét a 1égi szektornak. (Ezek az adatok azonban kdszond viszonyban
sincsenek az emlitett masik két forrasban olvashatokkal, ami feltehetéen abbol adodik, hogy
szerzOik igyekeztek a 1égi kozlekedés fontossagat a lehetd legnagyobbra ,,felstrofolni”.)

Ebben a szerkezetben a kézvetlen foglalkoztatok koziil a repiildterek és alap-
szolgaltatok munkaerd-igénye mennyiségben tobbszorésen feliilmulja a (Torok-
orszagban regisztralt) légitarsasagoket, de az dttételesen, azaz kozvetetten fog-
lalkoztatottak terén éppen forditott a helyzet, igy 0sszességében a repiilterek
altal generalt foglalkoztatott 1étszam csupan bd egynegyeddel nagyobb a légi-
tarsasagok altal keltettnél (108. tablazat).

A torokorszagi légitarsasagok a sajat alkalmazottjaikhoz képest kozvetve két
és félszer tobb allast generalnak (pl. az lizemanyagokkal, valamint a fedélzeti
ellatassal foglalkozok révén). A 108. tablazatban részletezettekbdl Kkitlinik,
hogy a légitarsasagok dsszesen 90 ezer munkavallalot foglalkoztatnak.

Az el6bbi forras szerint a repiildterek és az alap- (ground-based) szolgaltata-
sok (az utasok kdzvetlen, részben adminisztrativ, részben iizleti kiszolgalasatol
a légi iranyitason és ellendrzésen keresztiil a légiaru-integratorok tevékenysé-

108. tablazat
A légi szektor hozzdjarulasa Torékorszag outputjahoz és foglalkoztatottsagahoz

A hozzajarulés Kozvetlen Kozvetett Indukalt Osszesen A teljes
gazdasag
%-éaban

A GDP-hez hozzajarulas (milli6 TL)

Légitarsasagok 2595 2234 909 5738 0,6
Repiiléterek és alapszolgaltatasok 2 348 1491 796 4635 0,5
Osszesen 4943 3724 1706 10373 1,1
Katalitikus hatas (turizmus) 14511 10 484 6623 31617 33
Katalitikus hatéssal egytitt 19 454 14 208 8328 41990 4,4
A foglalkoztatashoz vald hozzajarulas (1000 £6)
Légitarsasagok 20 50 20 90 0,4
Repiiléterek és alapszolgaltatasok 63 33 18 114 0,5
Osszesen 83 83 38 204 1,0
Katalitikus hatas (turizmus) 160 259 148 566 2,7
Katalitikus hatéssal egytitt 245 342 186 770 3,6

Forras: Economic Benefits from... 2011.
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géig) a kiilonféle attételekkel dsszesen 114 ezer fonek ,,adnak kenyeret” (akik-
nek csupan a bo fele vesz részt a kozvetlen repiil6téri feladatokban).

Mindségi szempontbol nagyobb a légi szektor nemzetgazdasagi jelentisége,
mint a munkaerd szama alapjan, mivel nemcsak a primer és szekunder szektor-
hoz, hanem a tobbi kdzlekedési alagazathoz képest is datlagosan kvalifikaltabbak
az alkalmazottaik. A 1égi szektoron beliil a munkaerd képzettsége a légitarsasa-
goknadl magasabb, mint a repiildtereken foglalkoztatottak korében. Az orszagos
atlagnal joval magasabb képzettségi szintnek is szerepe van abban, hogy abszo-
lat és relativ értelemben is magas termelékenységiiek a légi szektorbeli munka-
helyek. Egy foglalkoztatott személy atlagosan évente 109 148 TL értékit GVA-t
allit eld, mely tobb mint 175%-kal magasabb termelékenységiit jelent a térokor-
szagi atlagnadl (109. tablazat).

Ha a termelékenység a 1égi szektorban csupan akkora lenne, mint a teljes
nemzetgazdasagban, akkor a torokorszagi GDP szintje kereken 0,2%-kal (a
2011. évi arakon 1,7 milliard TL-val) alacsonyabb lenne.

109. tablazat
A munkatermelékenységbeli kiilonbségek a légi kozlekedési szektor
és a nemzetgazdasag egésze kozott

Tételek Termelékenység (GVA/16)
Légi kozlekedési 109 148 TL
Torok nemzetgazdasag atlaga 39572 TL

Forras: Turkish Statistical Authority, IATA, Economic Benefits from... 2011.

5.1.3. A légi turizmusbdél adédo katalitikus hatasok

5.1.3.1. A légi kozlekedés szerepe a turistak kozlekedésében

Kilépve magabol a légi kozlekedési szektorbol, a vele szorosabb kapcsolatban
allo tevékenységek/agazatok koziil a 1égi utazast igénybe vevo turistdk altal a
turizmusban képzddik a spill over hatasok keltette legnagyobb haszon. (Sokszo-
rosan tobb mint az iparban, vagy mint mas szolgaltatasokban.)

Az utazas/turizmus-iidiilés mind az altala eléallitott érték, mind a foglalkoz-
tatottak szama alapjadn a nemzeti GDP ¢és a foglalkoztatottak taboranak egyre
jelentésebb Osszetevoje (110. tablazat).

A 2012-ben Torokorszagba érkezo 32 millio turista 72%-a a légi kozlekedést
vette igénybe. Az Eurdpai Uniobol érkezok korében ez az arany 71,5% (111.
tabldzat), a mas vilagrészekrél és a FAK-orszagokbol érkezéknél 85-90% volt.
Ezért a turizmus altal keltett haszon 1étrejottében a 1égi kozlekedésnek jelentds
szerepe van tobb tekintetben is; ennek részletesebb elemzése tehat indokolt.
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Mivel a légi kozlekedésnek novekvd modon kiemelkedo szerepe van a kiilfél-
di turistak Torokorszagba utazdsdban, ezért a ,,szabadidds” szektor (a nemzet-
kozi turizmus) részérdl erds igény jelentkezik a jaratdestinaciok szamanak no-
velésére. A kiilfoldrdl érkezo turistdk 30 milliard TL-val jarultak hozz4 a térok

gazdasag teljesitményéhez; ezen beliil a 1égi uton érkezdk 22,5 millidrd TL-val.

110. tablazat
Az utazas/turizmus-iidiilés hozzajarulasa a torok GDP-hez és foglalkoztatashoz

A hozzéjarulas modja Fo, TL,
1000 millié
Kozvetleniil 148 7
Kozvetve 259 10
Indukalva 160 15

Forras: Oxford Economics.

111. tablazat
Az EU-bol érkezo latogatok megoszidsa a kozlekedés modja szerint 2009-ben

Kozlekedési mod Részarany,
%
Légi kozlekedési 71,5
Kozati kozlekedési 20,5
Tengeri kozlekedési 7,7
Vasuti kozlekedési 0,3

Forrdas: UN WTO, Economic Benefits from... 2013.

5.1.3.2. A légi turizmus hozzajarulasa a GDP-hez és a foglalkoztatashoz

A turizmus Torokorszagban 2009-ben

— kozvetleniil 459 ezer fot,

— kozvetetten, az ellatasi lancokban alkalmazottak altal tovabbi 861 ezer f6t foglalkozta-
tott.

Ezen feliil tovabbi 453 ezer munkahelyet general a kdzvetleniil és kdzvetett modon alkal-

mazottak héztartasi koltése. Utobbiak koziil

— 160 ezer kozvetlen,

— 259 ezer kozvetett és

— 148 ezer indukalt munkahellyel lehet szamolni, melyek a kiilfoldrél 1égi Gton érkezd
kiilfoldi latogatok koltéseinek kdszonhetik 1étezésiiket.

A tagabb értelemben vett turisztikai szektor a torok GDP-hez

— kozvetleniil (a direkt értéktermelés/kibocsatas altal) 41,7 milliard TL-val jarul hozza,

— kozvetve 34,9 millidrd TL-val az ellatasi lancukbol szarmazé output altal, és tovabbi
20,3 milliard TL-val, amit a fogyasztasi koltési koltségek hatasa general.
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Az el6bbibdl kizardlag a 1égi uton érkezd latogatd kiilfoldiek koltése révén
eldallitott javakkal és szolgaltatasokkal egyiitt a 1égi szektor hozzdjarulasa a
torok gazdasaghoz

— kozvetlen modon 14,5 milliard TL,

— kozvetett médon 10,5 milliard TL és

— az indukalt hatas tovabbi 6,6 milliard TL-t teszi ki.

Az utobbi tétel a légi szektor turizmust gerjesztd, katalizald hatdsa, az abbol
szarmazé attételes, illetve spill over hatds. (Ha nem létezne 1égi kozlekedés, a
turistak szama Torokorszagban a toredéke lenne a korunkbelinek.)

5.1.4. A légi kozlekedési szektor szamara végzett beruhdzdsokbol
eredo haszon

A légi szektorbol szarmazo nemzetgazdasagi szintli haszon tovabbi dsszetevoi a
repiildteri infrastrukturaba és a légijarmii-parkba, illetve a kiszolgalo intézme-
nyekbe (pl. a 1égi iranyitasba, ellenérzésbe, karbantartd és javitd tizemekbe)
torténd beruhdzdasok.

A légi kozlekedés szinte valamennyi mas dgazatot megeldzi a beruhazasok-
nak az értéktermeléshez (outputhoz) képest mért aranya tekintetében (112. tab-
lazat).

Az elobbi szembedtld kiilonbség 2009-ben ugyan alapvetden az isztambuli
Sabiha Gokgen Airport Uj utasterminalja épitésének volt betudhato, azonban a
folyamatos repiiltér-fejlesztési tervek ismeretében varhatdan a jovoben is va-
lamilyen mértékben magasabb lesz a nemzetgazdasagi atlagnal a légi szektor
beruhazasi rataja.

112. tablazat
A légi kozlekedési szektor beruhdzasi aranya 2009-ben

Szektor/nemzetgazdasag A beruhazas az output %-aban
Légi kozlekedési szolgaltatas 32,0
Torok gazdasag atlaga 16,9

Forrds: Economic Benefits from... 2011.

5.2. Az utasok és az aruszallittatok fogyasztasaibdl eredé hasznok

A részletes elemzések alapjan az e korbe tartozoknak a szabadidé-eltoltéssel is
kapcsolatos fogyasztasabol szarmazo bevételébdl évi 16,8 milliard TL szarma-
zik — ebbdl a torokorszagi lakosoké 8,4 milliard TL.

Az légi aruszallittatok teljes haszna mintegy 640 milli6 TL — ebbdl a torok-
orszagiaké 287 millio TL-t tesz ki.
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5.3. A hosszi tavi gazdasagi novekedés lehet6vé tétele

A vilag szamos pontjaba, gazdasagi kozpontjaba vezetd vonalak lehetdséget
teremtenek a globalis 1égi kozlekedési halozatba vald integraciora. Az ebbdl
adodo gazdasagi elonyok, hasznok sokfélék és szerteagazoak, ugymint

— atavoli kiilfoldi piacok megnyitasa a torok export szamara,

— a kiterjedtebb és idoben frekventaltabb 1égi kozlekedés az economies of
scale novelésével mérsékli a fajlagos szallitasi koltségeket (foként a nagy
tavolsagokon), ezzel eldsegitve a versenyképességet;

— lehetové valik a munkaerdvel vald rugalmasabb ellatas, fokozva ezzel az
allokacios hatékonysagot, mérsékelve a munkanélkiiliséget a munkaerd-
kinalatban €s -keresletben létez6 anomalidk teriiletei kozotti munkaerd-
mozgas eldsegitésével;

— eldsegiti a torok iizleti vildgnak a specializaciot és a beruhazasokat olyan
tertileteken, melyek jelentds szerepet jatszanak a nemzetgazdasag erdsité-
sében;

— az uj lzleti/logisztikai ismeretek, illetve gyakorlatok atvételének, alkal-
mazasanak gyorsitasa (mint amilyen pl. a just in time menedzsment) az
igényelt fontos termékek gyors és megbizhato beszerzéséhez;

— a termelékenység ¢€s altala a gazdasag hosszu tavu kinalati kapacitasanak
novelése.

A kozvetlen 1égi jaratokkal, vagy nagy csomopontokon (hubokon) keresztiil-
vezetd jaratokkal elért destinaciok (40. abra) és azok kozotti kapcsolatok (vi-
szonylatok) szama alapjan dllapithato meg a légi halozat konnektivitasa (6sz-
szekotottségének mértéke). A konnektivitasban kifejezodik a 1égi szolgaltatas
rangja és frekvenciaja, valamint az érintett destinaciok gazdasagi fontossaga, az
Osszekottetések/viszonylatok szama is.

Becslések szerint a konnektivitasnak a GDP-hez mérten 10%-o0s javulasa
hosszl tavon évente 609 millié TL 6sszegli novekedést jelent a torok gazdasag
szamara.

5.3.1. A konnektivitas és a légi kozlekedési szolgaltatasok ara
kozotti kapcsolat

A konnektivitas javitasa a légi szolgaltatasokat igénybe vevok szamara a kovet-
kez6 kedvez6 valtozasok altal hoznak hasznot:

— a tranzitra forditott id6 csokkenése,

— a szolgaltatasok gyakoribba valasa,

— rovidebb véarakozasi idok lehetévé valasa, az indulasi és érkezési idOk

pontosabb tervezése,
— a szolgaltatasok mindségének javitasa,
— az utazas megbizhatobba, pontosabba és jobb mindségiivé valasa.
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A konnektivitasnak a halozatosodast is eldsegitd javitasa a légi szolgaltatési
koltségek mérséklddéséhez vezet. A 1égi szallitas azaltal, hogy a szolgéltatési
koltségei az utobbi negyven évben évente 1%-kal csdkkentek, az egyik fontos
tényez6jéve valt a (foként kiil-) kereskedelmi volumen gyors felfutdsanak. A
légi kozlekedés mas kozlekedési modokkal szemben Tordkorszagban is kifeje-
zetten versenyképes lett, miutan az 1990-es évek ota a koltsége évente 2,5%-kal
csokkent. Ezaltal szerepe a nemzetkozi kereskedelemben egyre tobb aru szama-
ra nélkiilozhetetlenné valt.

5.3.1.1. A légi kozlekedés gazdasagiteljesitmény-noveld hatdsanak modja

A konnektivitas javitasa a teljes nemzetgazdasag teljesitményének novekedésé-
hez is hozzéjarul a termelékenység altalanos szintjének emelése révén. E pozitiv
hatas a légi kozlekedési szektoron kiviili cégeknél két f6 csatornan keresztiil
érvényesiil:

— a belfoldi cégeknél a kiilfoldi piacok elérhetdségének javulasa és ugya-

nakkor a belf6ldi piacon a kiilfoldiek kozott megélénkiil verseny altal,

— tovabba a beruhazott t6kének €s a munkaerének az orszagok kozotti sza-

badabb mozgésa altal.

Mindezeken feliil a jobbd valt konnektivitas a cégeket specializaciora osz-
tonzi a komparativ elényokkel rendelkez6 teriileteken. Ahol ez fennall, ott lehe-
téség nyilik a nemzetkozi kereskedelemben az economies of scale-bol adodo
elénydk jobb kihasznalasara. A koltségek és arak ily médon bekovetkezé mér-
séklodése végso fokon a belfoldi fogyasztoknak teremt elényds helyzetet e fo-
lyamatban.

A belfoldi piacok megnyitasa a kiilfoldi versenytarsak szamara ugyancsak fontos hajto-
er6nek bizonyul a fajlagos termelési koltségek csokkentésével, illetve azzal, hogy a belfoldi
cégeket a kiilfoldi értékes tapasztalatok atvételére készteti a termelésben és a menedzselési
modszerekben, vagy éppen innovaciora 6sztondz. A verseny a belfoldi hasznaloknak is ked-
vez a mark-up-over koltségek csokkentésével, hogy ezaltal a kiilfoldi cégek elérik (,,megszo-
litjak™) azokat a belfoldi hasznald cégeket, melyek mind ez ideig élvezték a versenytdl vald
védelmet.

5.3.1.2. A kiilféldiek kézvetlen beruhdzasai és a konnektivitas kézotti
kapcsolat

A konnektivitas javulasa azoknal a cégeknél is ndveli a gazdasagi teljesitményt,
melyek kiilf6ldon ruhaznak be. (Ezt hivjak a kozgazdasagtanban kiilfoldi koz-
vetlen beruhazasnak = FDI). A kiilonféle adatok azt bizonyitjak, hogy egyér-
telmil a mennyiségi kapcsolat a konnektivitas és az FDI kdzott, ami abbdl ado-
dik, hogy a kiilfoldi beruhazo ohatatlanul nagy tdvolsagokra is kénytelen moz-
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gatni a személyzetének egy részét, ezzel keresletet tamaszt a 1égi kdzlekedéssel
szemben. (Foként a technikai know-how atvételével, vagy a menedzsment felii-
gyeletével kapcsolatos tevékenységek esetében.) Azonban az erdsodo
konnektivitas a cégeknek azt is lehetdvé teszi, hogy a kiilonbozd telephelyeik
kozott gyorsan és idében iitemezetten (raktarkészlet-koltségeket lefaragva) jut-
tassak el az alkatrészeket, biztositva ezzel a termelés folyamatossagat.

A 40. abrarol megismerhet6, hogy milyen a viszonya az FDI-nek a GDP-hez
viszonyitva az egyes orszagokban €s ez a viszonyszam hogyan aranylik a légi
konnektivitasi indexhez. (Az IATA altal eléallitott konnektivitas-mutatohoz
szamba veszik a rendelkezésre allo 1égi jaratok szamat, sulyozva az altaluk ki-
szolgalt destindciok gazdasagi erejével, a fontossagukra utalé egyiitthatoval.)

A 41. abrarol az is megallapithato, hogy a GDP-jiikhoz viszonyitottan ma-
gas konnektivitas-értékkel rendelkezé pontok (illetve térségek) daltalaban sike-
resnek mutatkoznak a kiilfoldi kozvetlen beruhdzasok vonzasa terén is. Ezt
hangstlyosan aldtdmasztja az abran lathaté vonal erds lejtése, ami az erdsebb
konnektivitassal jaré nagyobb FDI-t, végs6 soron a két mutatd kdzotti statiszti-
kai kapcsolatot demonstralja.

40. abra
Torokorszag légi kozlekedési kapcsolatai

Forras: Economic Benefits from... 2011, p. 9. [2.1. abraja].
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41. abra
A kiilfoldi kozvetlen beruhdzasok (FDI) és a konnektivitds viszonya
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Forras: Economic Benefits from... 2011, p. 9. [2.2. dbraja].

A kiilfoldi befektetokon kivil az dllami forrdasok is nagy szerepet jatszanak a
beruhdzasokban.

A légi szektor el6térbe helyezését a beruhdzasokban mi sem bizonyitja jobban, minthogy
az utobbi években a teljes kozlekedési/tavkozlés szektor beruhazasainak a 42%-at (15 Mrd
USD-nak megfelel$ Osszeget) forditottak a légi kézlekedésre. (E részarany kiillondsen annak
tiikkrében latszik ,,szokatlanul” nagynak, hogy mindekdzben igen jelentds allami pénzeket kol-
tottek nagysebességli vasutak és autopalyak 1étesitésére is.) A szakminisztérium 2023. évi ha-
taridoig tervezett fejlesztésekrol sz616 dokumentuma azt az ambicidzus célt tiizte ki, hogy T6-
rokorszag a 1égi szektorban tovabbra is az utdbbi idékre jellemz6 gyors fejlédést fenn akarja
tartani és hogy légitarsasagai (mindenekel6tt a THY) Eurdpa legjobb hirnek 6rvendd, legte-
kintélyesebb légitarsasagainak a szintjére emelkedjen (Turkey is Ready, Target set for 2023).

5.3.1.3. Konnektivitas és a hosszu tavu novekedés

A 42. dabran szereplé kozel-keleti orszagok koziil Térokorszag 2009-ben a sorrend szerinti
utolso egy6todben foglal helyet (az egymilliard t6rok lira GDP-re jutd konnektivitas 0,16-os
értékével). Ugyanakkor a Kozel-Kelet orszagainak értékei:

— Egyesiilt Arab Emirségek 1,1 (ezzel az elsé a bemutatott orszagok koziil),
— Jordania 0,77,

Libanon 0,45,

— Szatd-Arabia pedig 0,18 értéket mutat.
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42. 4bra
Az egyes orszagok konnektivitasi mutatoi (az egy milliard torék liraban mért
GDP-re juto konnektivitas [PPP]) 2009-ben

Kina

India
Indonézia
Torokorszag
Chile

Izrael
Dél-Afrika
Oroszorszag
Dél-Korea
Argentina
Mexikd
Brazilia
Szlovakia
Lengyelorszag
Vilag
Csehorszag
Magyarorszag
Szlovénia

Forras: Economic Benefits from... 2011, p. 11. [2.3. 4bréaja].

Az eldbbiekbdl nem dllapithato meg a gazdasagi fejlettség és a konnektivitds
kozott szoros linedris kapcsolat, miutan Jordania nem all jobban anyagilag, mint
Torokorszag, mikozben a leggazdagabbak kozé tartozé Szaud-Arabia alig mulja
feliil Torokorszagot.

A konnektivitds hasznat igazabdl oly modon lehet érzékeltetni, ha munkahipotézisként
feltételezziik, hogy nem all rendelkezésre 1égi kozlekedés, és ebben az esetben mennyire vol-
na gyengébb a kereskedelem. (Az effajta megkozelités realitasat igazolja az izlandi vulkani

hamu miatt Eurdpa egy részén bevezetett 1égtérzarlat, mely még az interkontinentalis kozleke-
désben is éreztette kedvezétlen, forgalomesdkkentd hatasat.)

Egy adott konnektivitasi szint elérése nem azonnal, hanem kisebb-nagyobb
idéeltolodassal, az 1d6 milasaval érezteti kedvezé hatdasdt, igy — mas tényezok-
kel egyiitt — a hosszu tavu fejlodésben nyilatkozik meg. Azt a feltevést, hogy a
konnektivitas hosszu tavon hat kedvezden a termelékenységre, illetve a GDP-re,
tobb, a 2005-2006. években késziilt tanulmany is igazolta. Megfogalmazddott
egy olyan allitas, hogy a konnektivitasnak a GDP-hez képest 10%-0s ndvelése a
termelékenység szintjét hosszu tadvon max. 0,5%-os értékkel noveli. Mas, sza-
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mos orszagra kiterjedd vizsgalatra alapozd tanulmény min. 0,07%-os értékkel
szamol €s rugalmasnak tartja a konnektivitas és a termelékenység hosszl tava
novekedése kozotti kapcsolatot. Az Economic Benefits from... 2011. évi tanul-
manya &vatos konzervativ megkdzelitéssel a kisebb, 0,07 értéket fogadta el.
Erre alapozva fogalmazddott meg az az allitds, hogy Tordkorszagban a
konnektivitas 10%-os javulasa hosszi tavon évente 609 millio TL-val néveli a
GDP-t.

Osszegezve a légi kdzlekedés sokféle modon megnyilvanuld hasznait, vala-
mennyi tényezo figyelembevételével a légi kozlekedés részaranyat a kiilonbdzo
forrasok 2,4 és 5,0% kozottire becsiilik a GDP-bdl, illetve a purchasing power
parity-bdl (PPP), mely érték 2023-ra egyes szdmitasok szerint elérheti a 7,82%-
ot. Az Economic Benefits (2011) szerint a légi szektor labnyomat Torok-
orszagban a GDP-bdl vald 2,4%-os részesedés és a 204 ezer munkahely hata-
rozza meg. Amennyiben hozzaadjuk a turizmushoz val6é hozzijaruléasat is, ugy
mar a torok GDP 4,4%-arol és 770 ezer munkahelyrdl (az orszagban foglalkoz-
tatottak 3,6%-arol van szo).

A légi szektor nem csupan makrogazdasagi/nemzetgazdasagi szempontbol (a
szazalékos részaranydhoz mérten) joval nagyobb jelentiségii a tobbi gazdasagi
agazatnal, hanem a (Torokorszagban 2003 6ta folytatott, koncepcidjaban meg-
ujult) regionalis fejlesztési politika szempontjabol is. (Ahogyan errdl a repiiléte-
rek fejlesztésérol szo16 részben mar volt sz6.)

A légi kozlekedés hizo agazat jellegéet mar nem csupan a magas miiszaki
szint és alkalmazottainak kvalifikaltsaga, hanem az orszdgos datlagnal 175%-kal
magasabb termelckenység is erdsiti. Nem szabad azonban megfeledkezni arrol,
hogy a légi kozlekedés biztonsagat és folyamatossagat nem csupan a rendkiviili
természeti jelenségek (orkanok, vulkankitorésekbdl szarmazo, a 1égkorben ke-
ringé hamu stb.), hanem a terrorizmus ¢€s a fegyveres atrocitasokig fajulo politi-
kai fesziiltségek is veszélyeztethetik.

6. A légi kozlekedési szektor SWOT elemzése

A SWOT-elemzés soran a kovetkezd jellemzok/tulajdonsagok megallapitasara
¢és azok befolyasolasara keriilt sor:
— a szektor belso erésségei,
— a szektor belsé gyengeségei és felszamolasuk lehetéségének vazolasa,
— a szektor szamara nyilo kiils6 lehetdségek,
— a szektort jelenleg és a jovOben fenyegeté koriilmények/tényezok, vala-
mint a megsziintetésiik érdekében teendd segitségnytjtasi célu intézkedé-
sek.
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A tordkorszagi polgari repiilési szektor SWOT elemzésének
kévetkeztetései

A SZEKTOR EROSSEGEI

A szektor gyors novekedése és ennek ellenére a piac telitetlensége.

Elényos foldrajzi fekvésébdl adodoan Torokorszag és ezen beliil Isztambul nagyon fontos
nemzetkdzi/interkontinentalis 1égi kozlekedési csomopont (hub) szerepet tolt be.

A verseny 1égkor (a tobbszereplds versengés) kialakulasa a szektorban, a PPP konstrukcio
terjedése, a piacra be- és kilépés rugalmassiga, valamint a know how elterjedésének meg-
gyorsulasa.

A kozlekedés mas modjaihoz képest a 1égi kozlekedés Torokorszagban is abszolit elonyt
¢élvez a biztonsag és a sebesség tekintetében.

Eredményes az a torekvés (az azon valé munkalkodas), hogy a tarsadalom szamara (a la-
kossag korében) népszeriibbé valjon a 1égi kdzlekedés.

A 1égi kozlekedés politikai tamogatast ¢lvez és a ,,road map” meghatarozasra kertilt a ,,10.
Transportation Council”-on (kozlekedési tanacskozason/szimp6ziumon).

A ndvekvo és fenntarthatod 1égi kozlekedésbodl szarmazo bevételek nem jelentéktelenek a
nemzetgazdasagi mérlegben.

A megfeleld karbantartas, javitas és feliigyelet (MRD) érdekében végzett beruhdzasok és
fejlesztések nemzetkdzi pénzforrasokbdl valo finanszirozasanak részesedési aranya novek-
vében van.

A 1égi szektorbeli ipari tevékenységekben a tervezéshez és gyartashoz fejlett termelési és
modernizacios infrastruktura all rendelkezésre.

Gyors a fejlédés a polgari repiilést szolgald oktatasi szervezetekben és programjaikban.

A SZEKTOR BELSO GYENGESEGEI ES AZOK FELSZAMOLASANAK TERVEI

A szektorbeli szervezetek kozotti kommunikacié és egyiittmiikodés hianya, illetve hia-
nyossaga.

A nemzeti térvényhozas hidnyossagaibodl eredd alagazati jogszabalyokbeli problémak.

A szektor Master Plan-jének és stratégiai tervének hianya.

A magas lizemelési koltségek, az alacsony nyereségrata (hanyad) és a 1égi kdzlekedési liz-
leti tevékenység (pénziigyi tamogatasbeli) tilkompenzalasa — az allam részérol.

A szektorra vonatkoz6 adatokhoz vald hozzaférésben mutatkozé nehézségek.

A szektor miikddéséhez sziikséges leggyakrabban igényelt potalkatrészek, berendezések és
szerszamok importjara vald raszorultsag.

Egy olyan arrendszer hidnya, amely egyrészt technikai elemzéseken alapszik, masrészt fi-
gyelembe veszi a 1égi szolgaltatasok iranti igények rugalmassagat.

Az lizemelés-bérlés periodusa (iddszaka) utdn a PPP szektorbeli egyiittmiikodési helyzet
tisztazasa iranti igény kielégitetlensége.

A szektor szamara nélkiilozhetetlen kvalifikalt személyzet orszagon beliili megtalalasaban
mutatkozo6 nehézségek.

A pilotak, szakmérnokok, technikusok és 1égi iranyitok iranti igény kielégitetlensége.

Az egyedi berendezésekre/technologidkra vonatkozd mindségbiztositasi rendszer hianya,
ami a kiils6 forrasokbol vald beszerzéskor gondokat okoz.

A tapasztalat hianya a 1égi szektor korszerii és hatékony iizemeltetéséhez.

A megfeleld hitelezés hijan a beszerzések eldfinanszirozasi sziikségletei nincsenek bizto-
sitva.
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KULSO KEDVEZO ADOTTSAGOK A SZEKTOR SZAMARA

Dinamikus és produktiv demografiai helyzet, a fiatalok magas aranya a népességbdl.
Torokorszag a vilag egyik feltorekvo, gyorsan ndvekvo gazdasagava valt.

A foldrajzi elénydknek kdszonhetben a regionalis hub-ba valas lehetsége (az utas és 1égi
aruszallitas, az MRD és az oktatasi szolgaltatasok terén).

A szinte folyamatosan novekvo turistapotencial.

A 1égi aruszallitasbeli erés fejlédési potencial.

Jo egylittmiikodés a nemzetkozi 16gi kozlekedési szervezetekkel.

A legtijabban megteremtett egyiittmiikdésbdl adodo technikai eredmény az R&D terén.

Jo adottsag a légi kozlekedési és mas kozlekedési alagazatok részérdl az egymasra utalt,
ezért kolesondsen tamogatott kombinalt kozlekedési mod 1étrehozasahoz.

El6készitett az Gt a nemzetkozi szintli entrepreneurship szamara a repiil6tér lizleti me-
nedzsmentbeli és know-how-ja, a tudas Osszegytijtése, ,.felhalmozasa” altal.

Az exportra nagy hangsulyt helyeznek Torokorszagban, és 6sztonzik is azt.

A nagy légi kozlekedési cégek 1étezése tobb esélyt ad az egyiittmiikddésre alapozott fej-
lesztési projektek elonyben részesitéséhez és a nemzetkdzi egyiittmiikodés alkalmainak
noveléséhez; hangsulyos a leanyvallalati tevékenységek fejlesztése.

A SZEKTORT ERINTO JELENLEGI ES JOVOBEN FENYEGETESEK, AZ EZEK
KIVEDESET CELZO INTEZKEDESEK ES/VAGY A SEGITSEGNYUJTAS FORMALI

A globalis valsag kedvezdtlen hatasa.

A kiilfoldon (még a szomszédos orszagokban is) kialakult és kialakul6d kedvezétlen, sét
aggaszto politikai helyzetek potencidlis hatasai.

A dollar és az eurd egymashoz viszonyitott értékkiilonbsége (paritasa), a keresztarfolyam
alakulésa.

Az innovacio hianya, vagy legalabbis alacsony szintje.

iranti igény elégtelensége.

A 1égi kozlekedés piacan a mas kozlekedési modok altal eldidézett, a jovoben eldallhatd
kockazat; igy pl. a versenytars nagysebességii vasut kedvezobtlen hatasa a belfoldi 1égi koz-
lekedés iranti sziikségletekre.
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Az egyes alagazatok attekintése utan megkeriilhetetlen problematika

— avizsgalt orszag és a szomszédok kozotti kapcsolatok értékelése, tovabba,
hogy

— tranzitorszagként milyen szerepet tolt be a jovoben a transzeurdzsiai sze-
mély- és aruaramlasban, valamint, hogy

— hogyan viszonyul a torok politika a Fekete- és Foldkozi-tenger kozotti
tengerszorosokon ataramlé hajoforgalomhoz.

Kedvez6 foldrajzi fekvése Torokorszagot a tobbiranyt nemzetkozi kozleke-
dési folyosok, illetve forgalomaramlas keresztezodése szintereként cleve a
szomszédos vilagrészek/nagyrégiok kozotti kapocsszerepre predesztinalja:

— az eurOpai és azsiai orszagrészt elvalasztd tengerszorosok a mindenkori
Orosz Birodalom (valamint az idonként vazallus statust orszagai) altal
uralt zart beltenger, a Fekete-tenger és a Mediterraneum (illetve végsé so-
ron a vilagtenger) kozott teremtenek észak—dél iranyu természetes hajo-
utat, tovabba

— a harom oldalrél tenger altal hatarolt kicsiny Isztrandzsa €s a hatalmas
Anatéliai-félsziget az Eurdpa és Azsia kozotti nyugat—kelet irdnya keres-
kedelmi forgalomhoz kinalkozik szarazf6ldi tranzitteriiletként.

— Az utdbbi idokben esély mutatkozik arra, hogy Anatolia (a késébbiekben
ismertetett tényezok hatdsara) az észak—dél irdnyi nemzetkdzi szarazfoldi,
illetve kombinalt, tovabba csOvezetékes szallitas szamara is tranzitteriilet-
té valjon.

A torok nemzeti kozlekedésfejlesztési stratégia egyik f6 célja, hogy a hata-
ron atszolgald — a zokkendmentes, megbizhatd tranzitot is lehetdvé tevd — meg-
felel6 infrastruktira-kapcsolatok megteremtése utan a kiilonb6z6 iranyt forga-
lomaramlasok keresztez6désébol adodo eldnydket kihasznalva az orszag tavlati-
lag nemzetkozi forditokoronggé valjon (Turkish Railways... 2011).
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SZOMSZEDAIVAL

Torokorszagot (az azeri Nahicsevan autondm koztarsasidgot is beszamitva)
nyolc szomszédjaval (Gorogorszag, Bulgaria, Grazia, Orményorszag, Nahicse-
van, Iran, Irak, Sziria) szarazf6ldon hataros.

Vitara adhat alkalmat annak eldontése, hogy az elvalaszté tengerek tilso
partjan mely orszagok tekinthetok ugyancsak szomszédnak. Nézetiink szerint
csak a Fekete-tenger mellettick johetnek szamitasba, amelyekkel rendszeres és
intenziv tengeri kapcsolata van — vasuti és kozati jarmii komp- és RoRo jaratok
teszik lehet6vé a tdmeges személy- és aruszallitast. E korbe Ukrajna és Oro-
szorszag, illetve Romania tartozik. Bar a Foldkozi-tengeren is kozlekednek
idénként RoRo és kozuti kompjaratok (még Egyiptomba is), a kis forgalom és a
nagy tavolsag miatt a Foldkozi-tenger déli partjanak orszagait nem tekintjiik
szomszédnak.

A kovetkezokben el6szor attekintjiik a szomszédsagiaknak tekintett orsza-
gokkal valé kozlekedési kapcsolattartas miiszaki problémait és megoldasi mod-
jait (kiilonos tekintettel a tengeri kompokra), majd bemutatjuk az egyes hatar-
szakaszoknak (az aktualis politikai események altal befolyasolt) vasuti hatarat-
meneteit €s kozati hataratkelohelyeit.

1. A Torokorszag és a kozeli FAK-orszagok kozotti vastiti
teheraru-szallitas (nyomtavkiilonbségekbol adodo) valtozatai

Torokorszag eredményesen noveli kiilkereskedelmi forgalmat az egykori Szov-
jetunidhoz tartozott kdzeli (tobbségiikben hataros, illetve a Fekete-tenger talso
partjan levé) FAK-orszagokkal. Az aruk torok kikotében torténé hagyomanyos
hajoba berakasan és a tllparti orszag kikotdjében valo kirakasan alapuld kon-
vencionalis tengeri szallitas hatranya a szallitmany tobbszords mozgatasanak,
atrakasanak kényszere. (Jelentéktelen hanyadtol eltekintve nem a kikdtokben
termelt, hanem a mogottes [tavolabbi] teriiletekrdl szarazfoldi jarmiiveken érke-
76 és a talsé kikotébol ugyancsak vasuton vagy kdzuton tovabbfuvarozott aruk-
rol van sz0.) Ezért nagy 1étjogosultsaga van a kombinalt (bi- vagy multimodalis)
szallitasi modoknak, akar a rakott vasuti kocsik, akar a rakott teherautok komp-
hajoval torténd, ezaltal az atrakdsok szdmat csokkentd szallitasi moddal
(Turkish Logistics Network Turkey’s Transport Infrastructure is Connected to
Europe...).
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Attol fiiggben, hogy hol és milyen szallitoeszkozt vesznek igénybe, illetve hol
torténik a nyomtavvaltas, tobb valtozat kindlkozik a kiilkereskedelemmel kap-
csolatos szallitasi modozatokhorz.

— Legegyszeriibb a Torokorszagbol indulé normal nyomtava vasuti kocsik
forgozsamolyanak az adott hatardllomason széles nyomtavura cserélése,
illetve a szallitmany dtrakadsa. Erre Torokorszag eurdpai részén akkor van
lehetdség, ha Romanian keresztiil eljut a kocsi Ungheni hatarallomasig,
ahonnét széles nyomtavon folytathatja itjat Moldaviaba és azon keresztiil
Ukrajnaba, Oroszorszagba, illetve a széles nyomtavu vasuthalozattal ren-
delkez6 valamennyi mas orszagba (a szovjet utodallamokon kiviil Finnor-
szagba is). Ungheniben az egymas mellett kiépitett kétféle nyomtava va-
gany kozotti atrakashoz nagy teljesitményli gépi eszkdzok allnak rendel-
kezésre, mint ahogy ott keriilhet sor a vagonok 6lomzarral ellatasara, a fu-
varlevelek kiallitasara is.) A Gruzia felé a kozelmultban Karstol elkésziilt
Uj normal vasttvonal és a Grazia teriiletén ugyancsak a hatarig megépitett
sz¢éles nyomtavua vasut ugyancsak lehetdséget kinal atrakéssal az arucseré-
re a FAK-térség és Torokorszag kozott.

— A Derince—lljicsevszk ¢és Samsun—Kavkaz viszonylatu vasuti kompok
hasznalatakor a széles nyomtavu vasuti kocsikba berakas mar a torok ki-
kotokben torténik. (Ertelemszertien itt vannak a toréspontok a szallitasi
lancban, itt torténik meg a normal nyomtava vasuti kocsikbol és teherau-
tokbol az atrakas a széles nyomtavil vagonokba, melyeket a komphajok
atviszik a teljes FAK-térség vastithalozatahoz kapcsolodé kikotébe. )

— A hagyomanyos tengeri hajoval szallitdas Torokorszagbol valamelyik
FAK-orszag (Ukrajna, Gruzia, Oroszorszag, illetve Moldéavia tengeri ha-
jokkal is elérhetd dunai) kikotéjébe tomegaruk esetében, nagy tételek
mozgatasahoz célszerii. Ebben az esetben valamelyik torok kikotében a
Simlextrans cég biztositja a hajoba rakodast, késziti el a szallitasi doku-
mentumokat/fuvarleveleket. (A tuloldalon a hajé rakomanyat széles
nyomtavu vasuti kocsiba, vagy teherautoba rakjak at.)

— Konténerszallitas tengeren sajat vasuti vagonokban. Torokorszag valame-
lyik belsd teriiletén 1étrehozott rakodasi ponton keriil a szallitmany konté-
nerekbe, azokat felrakjak (normal nyomtavu) vasuti kocsikba, majd vonat-
ta Osszeallitva eljut valamelyik torok kikotobe, ahol a kocsikrol hajokra
emelik at a konténereket, amelyek valamelyik FAK-kikétdben kotnek ki.
Ott a konténer széles nyomtavu vasuti pérekocsikra kertil és folytatja utjat
a megrendel6hoz. Maga a konténer lehet valamelyik (torok, mas orszag-
beli) vasuttarsasag, vagy éppen a hajotarsasag tulajdona. Attdl fiiggden,
hogy az iires konténerek visszajuttatdsa mennyire koltséges, az aru vagy
az egész utlancon végig a konténerben marad, vagy a tilparti kikdtoben
kirakjak a konténerbdl, és az lires konténert a legkdzelebbi hajoval vissza-
kiildik. Minden esetben feladat a cimzett kiértesitése az aruérkezésérdl —
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fiiggetleniil attol, hogy konténerestiil veszik at, vagy mas formaban/egy-
ségcsomagban csupan az arut.

— Torékorszaghdl tengeren sajat konténerszallitias a FAK-kikotébe, majd ott

a konténer tartalmanak atrakasa egy FAK-konténerbe, vagy konténer nél-
kiili tovabbszallitasa FAK vasuti kocsikban.

— Vastti-kdzati vegyes szallitas. T6rok teriileten vasuton eljut a szallitmany

az északkeleti hatdrhoz legkdzelebbi normdl nyomtava végallomasig,
ahonnét teherautokra atrakva szallitjak tovabb a széles nyomtavi rakodoig
(Batumi, Poti, Vale, Akhaltsikhe), vagy éppen a tavolabbi destinaciokba
(pl. Baku, kozép-azsiai varosok) — a Kaszpi-tengeren kozlekedd kompok
kozbeiktatasaval. Ennél a megoldasnal gyakoribb a hatar tiloldalan levo
széles nyomtavu vasuti végallomasig torténd kozati szallitas, ahonnét te-
hervonatokon jut el valamelyik FAK -teriileten levé destinacioig (113. tdb-
lazat).

113. tablazat

A Torckorszag és a FAK-orszdagok kozotti teherdru-szallitds kiilonféle valtozatai

(a teljes hosszban kozuti jarmiivel valo, dtrakas mentes szallitdas nélkiil)

A szallitds modja Elényei Hatranyai

Tengeri komppal (Derince— — A rakodas a torok kikotdben — Magas a fuvardij, ha a rako-

[ljicsivszk; Samsun—Kavkaz) mar FAK-vagonokba torté- many sulya egy vasuti kocsi-
nik; kisebb az esélye az aru ban nem éri el az 50 tonnat.
sériilésének, elromlasanak. — A komphajdjaratok inditasa

— E szolgaltatas ara akkor ked-  koz6tti (akar tobbnapos) va-
vez6, ha a vasuti kocsiba 50 rakozasi id6t a vasuti kocsik

tonnanal nagyobb tomegii kénytelenek a kikotdben el-
aru kertil. tolteni (a rakodas befejezésé-
— Lehetdség van egyetlen ig), ami noveli a teljes szalli-
vasuti kocsiban 60 tonnanal tasi/eljutési id6t és koltség-
stulyosabb rakomany (pl. gé-  ndveld hatdsa is van.

pi berendezés) elhelyezésére. — A varakozasi id6 alatt gon-
doskodni kell 6rzéssel a ko-
csikban lev aruk biztonsaga-
6l.
— A nélkiilozhetetlen iratok/uti
okmanyok beszerzése a tran-
zit idejét 10-15 nappal meg-

noveli.
Torok vasuti kocsikbol — A vasuti kocsik rovid idén ~ — A torokbél a FAK-kocsikba
Ungheniben FAK-kocsikba beliil biztosithatdok a rako- atrakas soran a burkolat, vagy
atrakassal torténd tovabb- dashoz. maga az aru is megsériilhet.
szllitas — Akkor is kedvezé a fuvardij, — A normal nyomtavi vasuti

ha a rakomany nem éri el az kocsik rakomanyanak stlya
50 tonnat kocsinként. max. 51,5 tonna lehet.

— Rovid a szallitasi id6.
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113. tablazat folytatasa

A szallitas modja

Elényei

Hatranyai

Hajoval és vasuti kocsival/
teherautoval

Torokorszagbdl inditott teher-
autokrol az atrakas a graziai
vasutallomasokon torténik

Konténerszallitas tengeren —
vasuti pérekocsira valo
atrakassal

Konténerszallitas tengeren,
majd a rakoméany FAK vasuti
kocsikba/konténerekbe
atrakasa

Nagy tomegii szallitmanyok — A FAK szarazfoldi jarmii-

esetében ez a legolcsobb
szallitasi mod, kiilondsen, ha
nagy tavolsagra torténik (pl.

vekbe atrakaskor fennall a
burkolat, vagy maga az aru
sériilésének veszélye.

folyamtengerjar6 hajokkal a — Ez a fajta szallitasi mod

Donon és a Volgan keresztiil
Ko6zép-Oroszorszagba).

A normal sulyt felilmuléd
rakomanyok olcs6 szallitasa.

Ez a mdd biztositja az opti-
malis szallitasi dijat Toro-
korszag keleti részébol a
Kaukézus, s6t Kozép-Azsia
orszagaiba.

Csupéan rovid idére meriil fel
a szallitmany 6rzésének
koltsége.

Gruzia képes a megfeleld
szamu vasuti kocsit biztosi-
tani a felvevd vasutallomasa-
in.

Az iires konténer berakasa a
szallitmanyt indit6 pontnal,
a konténer tartalmanak kira-
kasa a cimzettnél

A kiilldeményarut nem rakjak
at, ezért a csomagolas/bur-
kolat és maga az aru sériilé-
sének kevés az esélye.
Kisebb tételes szallitas
lehet6sége 20 1abas konténe-
rekben.

Az oda-vissza val6 konténer-
ben szallitas lehetdsége.
Kisebb tételes szallitas lehe-
tosége 20 labas konténerek-
ben

altalaban csak tomegszallit-
manyok tovabbitasara alkal-
mas, nagy fajlagos értéki
aruk szamara nem.

— A FAK-vagonokba atrakas

soran fennall a csomago-
las/burkolat, vagy maga az
aru sériilésének veszélye.

— Hosszu transzferid6 a torok

konténerszallité hajokra valod
varakozas ideje alatt.

— Elfogadhat6 hosszisagu a

szallitasi id6 a torok hajokra
berakodas elétti varakozas
1d6 miatt.

— A FAK-vagonokba val6

atrakaskor megsériilhet a
csomagolas/burkolat, vagy
maga az aru.

Forras: The transport from Turkey to CIS countries — http://www.simplextrans.com/directions-

of-transportation/transport.
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2. Torokorszag szarazfoldi kozlekedéshaldzati kapcsolatai
a szomszédos orszagokkal a hataratkelohelyek megoszlasa
és miikodése alapjan

A hatarokon a kétféle kozlekedésfajtaval valo atjutas terminologiai megkiilonboztetése (vasuti
hataratmenet és kozuti hataratjaro) nem csupan alagazati hagyomany, hanem a jarmiivek at-
jutasanak modjara is utal.

A vasuti hatardtmeneteknél a hatarrendészeti és vamkezelési hatdsagi tevékenység, illetve
a hataron szokasos kiilonféle személyi szolgaltatasok (vendéglatas, pénzvaltas, utazasi infor-
maci6 stb.) szintere nem feltétleniil a hatar mellett, hanem attdl akar 5-20 km-re, a legkdze-
lebbi jelentdsebb (e tevékenységekre berendezett) allomds is lehet. Kozuti hataratjaroknal
(,,hataratlépdhelyeknél”) viszont altaldban az allamhatar vonala mellett (attél legfeljebb né-
hany szaz méterre) miikodnek a hatosagi és a szolgaltatasokat nyujto épiiletek.

Halozatat tekintve Torokorszag valamennyi jelenlegi szomszédjaval (altala-
ban a XX. szazadban) kialakult a vasuti és kozuti infrastrukturalis kapcsolata,
azonban ezeken az atjaras korunkban nem mindenhol és nem mindenkor volt
lehetséges — foként a politikai nézeteltérések (illetve a tobbnyire az azoktdl nem
fliggetlen ,,forgalomsorvadas”) miatt.

A mai szarazfoldi hatarok tobbsége az egykori Oszman Birodalom részét al-
koto balkani és kozel-keleti nyugati és délkeleti tartomanyoktol valasztja el
Torokorszagot. Eszakkeleten az Orosz Birodalom kaukazusi tartomanyaival (a
Szovjetuni6 idején két tagkdztarsasagaval, az 1990-es évek elejétol az onallova
valt Gruziaval és Orményorszaggal), keleten pedig Irannal (az egykori Perzsi-
val) hataros Torokorszag.

2.1. A vonatkoz6 forrasok kritikaja

A hatarokon atkelés foldrajzi pontjair6l, infrastruktrairdl elvileg a részletes tér-
képek és foként a hivatalos (tajékoztatd célzath), interneten is kozolt informaci-
ok rendelkezésre allnak. Kiértékelésiik soran azonban gondot okozott az egyes
forrasok kozotti kiilonbség és az alapfogalmak értelmezésének tobbfélesége.

A részletes autotérképen feltiintetett kozati atkelohelyek elnevezése a leg-
tobb esetben még csak nem is hasonlitott a hatosagi tajékoztaton szereplokhoz.
Ugy dontottiink, hogy az utdbbi (,,hivatalos”) informaciokat vessziik alapul az
egyes hatarszakaszok jellemzéséhez.

A néhany vasuti hataratmenet iizemelése megkezdésének idépontjat viszony-
lag konny(i volt meghatarozni Torokorszag 0j hatarainak megallapitasa utan.
Ehhez segitségiil szolgaltak a halozat-kialakulas torténelmérdl, illetve a Torok
Koztarsasag és szomszédjai kozotti viszonyrol szold forrasok. Homalyban ma-
radt viszont a kozati hataratkelohelyek 1920—1940-es évekbeli 1étesitésének fo-
lyamata. Ugyanis a torok beliigyminisztérium altal az interneten kozz¢ tett lista
adatai alapjan az els6é kozuti hataratkelohelyek 1952-ben (Gordgorszag felé) és
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1953-ban (Sziria felé) nyiltak meg, a torok—szir hataron raadésul hat atkelShely
ugyanazon a napon. Feltételezhetd, hogy egy allamkdozi szerzédésnek kdszonhe-
tden kertilt sor egyszerre féltucatnyi atkeld megnyitasara a két orszag kozotti
politikai viszony akkori hirtelen javulasdnak eredményeként.

Lehetetlen, hogy 1952 eldtt nem miikodtek volna kozati hatdrellendrzési
pontok, mivel gépjarmiivekkel mar az 1910/1920-as évek ota kozlekedtek a
hatarokon keresztiil és ezeket a mindenkori hatarrendészet nyilvanvaloan elle-
norizte. Ezért feltételezhetd, hogy a hivatkozott lista a jelenlegi helyeken léte-
siilt mai létesitményekre (épiiletegyiittesekre) vonatkozik — melyeket a kdzben
eltelt idében a forgalmi és egyéb igényeknek megfeleléen akar tobbszor is ki-
egészitettek, bovitettek, korszeriisitési igénnyel atalakitottak.

2.2. A kornyezo orszagokkal valo kozlekedési kapcsolatok
intenzitasat befolyasolo tényezék

A lényeges tényezok koziil

— az Oszman Birodalomban kiépiilt vasuthaldzat torténelmi aspektusbol
ugyan az els6 helyen emlitendd, de mara e tényezd erésen devalvalddott,
mert a vasut szerepe e térség nemzetkozi viszonylataiban a kozati kozle-
kedés meghatarozova valasa €s a vasuti infrastruktira elhanyagolasa ko-
vetkeztében eljelentéktelenedett.

— A kiillonb6z6 hatarszakaszok teljes (kozuti/vasuti) forgalmanak alakulasat
(még a terepviszonyok altal is befolyasoltan) az infrastruktirakhoz képest
joval nagyobb mértékben hatarozza meg a szomszédos orszaggal kialakult
(etnikai és vallasi tényez6kt6l sem mentes) politikai viszony, ami altala-
ban kimutathatéan befolyasolja mind a kétoldalu arucserét, mind az oda-
vissza személyforgalmat.

— Azonban a nem szomszédos orszagok altal generalt nagy volumeni nem-
zetkdzi tranzit képes az elobbi (bilateralis) tényezoket feliilirni és sokat
emelni az egyébként nehezen atjarhatd és a szomszédos orszagok altal
csupan szolid forgalmat bonyolitd hatdrszakasz jelentdségén.

A koziti hataratjarok szamat a kdzos hatar hossza is érzékelhetden befolya-
solja (legegyértelmiibben a torok—szir hatar esetében), de a hatar két oldalan
levé térségek népsiirisége, gazdasagi vonzereje, varosodottsaga és a lakossag
vallasa szintén nem k6zO0mbds az atjarok gyakorisdga szempontjabol. Az euro-
pai oldalon a nemzetkdzi kozlekedési kapesolatok a régi keletii etnikai ellenté-
tek ellenére korrektek. A délkeleti szomszédos arab orszagokkal ugyan foként a
vallasi szektak (siita, szunnita) kozotti fesziiltségek ellenére békeidében mii-
kodnek az atkelohelyek.

A szomszédos orszagok kozotti hivatalos és nem hivatalos kereskedelmi te-
vékenység és a személyes kapcsolatok apolasa, illetve a kozlekedési elérhetdség
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szempontjabdl van jelentdsége a hataratkelohelyek szdmanak, még inkabb stiri-
ségének és az atkelés komfortszintjének, iddigényének. Ezzel ellentétben a
transzeurazsiai tranzit, illetve a tavolsagi (nem a szomszédos, hanem a tavo-
labbi) orszagok kozotti) kozlekedés/szallitas szempontjabol nincs kiilondsebb
jelentdsége az atkelShelyek szamanak, miutdn az adott transzeurazsiai korridor
forgalma egyetlen jol kiépitett, nagy kapacitasu kozati atkel6helyen, illetve
vasuti hataratmeneten (714. tabldzat) képes megfeleléen aramlani.

A vastti hataratmenetek tilnyomoé része még az Oszman Birodalom idején
létrejott vasttvonalak tartozéka. Irannal épiilt ki legkésébb, 1971-ben a vasuti
kapcsolat (azonos nyomtavval).

114. tablazat
Torokorszag hataratkelohelyeinek megoszlasa

Szomszédos Vasuti hataratmenetek Kozuti hataratkel6helyek
orszag . hatarallomas- . hataratkel6hely-parok a hatar
szama , szama . .
parok két oldalan
Gorogorszag 1 Uzunkoprii/Pythio 2 f;sz;;ljlléliep/(l)(iastames
Kapikule/K. Andreevo,
Bulgaria 1 Kapikule/Szvilengrad 3 Hamzabeyli/Lesovo,
Derekdy/Malko Tarnovo
Posof-Tiirkgiirii/Vole,
Gruazia 1 Kars—Akhalkalaki 3 Cildir Aktas/Kartsakhi*,
Sarp/Sarpi
Orményorszag 1 Dogukapi—Gjumri 1 Akyaka—Gjumri
Karkamis/Jarabulus,
Jajladagi/Kesab,
Cilvegozii/Bab al-Hawa,
TIslahiye/Ekbez O“g“pl‘)“ar/flfﬁz’ .
Sziria 3 Cobanbej/Akhtarin, jo  Gobenbey/Akhtarin,
Nusajbin/Qamishli Nusajbin/Qamishli,
Senyurt/Al-Darbasijah,
Akgakale/Tell Abjad,

Ceylanpinar/Ras al-Ajn,
Miirsitpinar/Ajnal-Arab

Iran 1 Kapikdy/Razi Giirbulak/Bazargan, Razi/?
Semdinli—Derecik/? *
Irak - - 4 Cukurca-Uziimlii/? *

Habur/Zakho, Giilyaz1/? *

* 2013-ban zarva voltak az idézett forrasok szerint. Valojaban valamennyi sziriai kozati atkeld-
hely zarva volt az aktualis sajtohirek alapjan.
? — Ismeretlen (nem szerepel a dokumentumokban) a hataron tuli kiilfoldi hatarallomas neve.
Forras: Land border crossings of Turkey; Railway border crossing of Turkey 2013 és Railway
Sector... 2011 adataibol szerkesztette a szerzo.
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Torokorszag szarazfoldi kiilkereskedelmének legnagyobb része az Europai
Uni6val (azon beliil is elsdésorban a német nyelvi fejlett orszagokkal) alakult ki.
Ebbdl adédoan a IV. sz. T-TEN korridor és a hozzatartozo bolgar hatarszakasz
(a rovidsége ellenére) kiemelkedd jelentOségii a torokok szamara, nemcsak az
aruforgalom, hanem a vendégmunkasok €s csaladtagjaik millidinak kozlekedése
szempontjabal is.

Amennyire tartos a nyugati hataron datiramlo tranmzit, annyira labilis és
rendkiviil ingadozo a levantei és mezopotamiai arab orszagokkal, valamint a
Kaukazus orszagaival valo kézlekedés, illetve a forgalom mérete. Elvileg az
Europa és a Levante (Sziria, Libanon, Izrael), illetve Irak, sét Iran kdzotti sza-
razfoldi kereskedelem Torokorszagon keresztiil kellene, hogy aramoljon. E rela-
cioban valoban létezett kisebb volumeni (alapvetéen kamionos) forgalom a
hosszabb békés idészakokban. Azonban az utdbbi idokben (kivaltképpen a szi-
riai polgarhabort, de az iraki labilis helyzet miatt is) a tranzit vagy teljesen elje-
lentéktelenedett, vagy teljesen leallt, mikdzben Sziridbdl menekiilve tobb sza-
zezren 1épték at a hatart, tartozkodnak (szandékuk szerint ideiglenes jelleggel) a
hatar kozeli torok teriileten.

Torokorszag keleti orszagrészének hatarszakaszai koziil az Irannal valo kap-
csolatot lehetdvé tevok viszonylag megbizhatéan miikddnek és fontossdguk
azOta nétt, amiota Kozép-Azsia és Iran kozott a vasuti kapcsolat (az eltérd
nyomtavolsagok ellenére) 1997-ben megteremtodott és Iranon, Torokorszagon
keresztiil mar szdmottevo a kereskedelem a Mediterraneummal, illetve a tenger-
hajozast is igénybe véve az azon tali nyugati térségekkel (Railway border
crossings of Turkey... 2013).

3. Az egyes hatarszakaszok jellemzoi

Az alabbiakban hatarszakaszonként részletezziik és értékeljiik az atjaras infrast-
rukturalis feltételeit.

Torok—gorog hatar (hossza 206 km)

Ugyan a két szomszédos orszag kozott a politikai viszony a térténelmi okok
miatt nem a legbaratsagosabb, részben a Torokorszagban (féként Isztambulban)
€16 gorog kisebbség, tovabba a nemzetkdzi turizmus és kereskedelem érdekében
egy vasuti atmenet (Edirne-Uzunkoprii) és két kozuti atkeldhely 1étezik.

Az egyetlen vasttvonalon korabban a Filia (,,Baratsag”) expressz Dostlukbol
indulva Uzunkopriin keresztiil Pythion, Alexandroupoli érintésével Thesszalo-
nikiig kozlekedett. A vasuti személyforgalom a gérog pénziigyi-gazdasagi val-
sag idején kritikus mértékben megcsappant, ezért 2012. februar 13-t6l megsziint
a két orszag kozotti vasuti személyszallitas.
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A két Edirne kozeli kozati atkeldhely:

— az 1952. aprilis 20-at6l miikodo Pazarkule—Kastanies és

— az 1961. julius 10-ét6] miikodd Ipsala—Kipoi (az E90-es nemzetkozi uton,
mely Torokorszdgban A2 szdmozasu).

Torok—bolgar hatar (hossza 240 km)

Meég a kemény politikai szembenallas idején is mitkodott a multilateralis je-
lentésége okan az Edirne Kapikule—Szvilengrad vasuti dtmenet a NATO-tag
Torokorszag és a Varsoi Szerzddés tagja, Bulgaria kozott. Torokorszag vala-
mennyi vastti hataratmenete koziil a teheraru tekintetében (foként a nemzetkozi
konténer iranyvonatoknak kdszonhetden) ez a messze legforgalmasabb.

A kozati hataratkelShelyek koziil

— Edirne tartomanyban

e az 1953. szeptember 4-én megnyilt Kapikule—Kapitan Andreevo (az
E80-as nemzetkdzi Giton) €s

e a 2004. november 22-én megnyitott Hamzabejli-Lesovo (a 7. sz. f6-
uton)

— Kirklareli tartomanyban

e az 1969. julius 18-an felavatott Derekdy—Malko Tarnovo (az E87-es
nemzetkdzi féuton) nyitva volt.

Torok—szir hatar (hossza 822 km)

Az Oszman Birodalom idején 1étez6 vasuthalozat néhany vonalanak meg-
szlintetése oOta békeidoben Torokorszag és Sziria kdzott harom vasuti hatarat-
menet mitkodott.

— A legjelentésebb az egykori Bagdad vasutbol Gaziantepnél dél felé kiaga-
76 (1ényegében a Hedzsasz vastt északi szakaszat képezo, Aleppo felé tar-
tdo nemzetkozi févonalon kialakitott Islahiye—Meydan Ekbez atjard, ahol
évente atlagosan 800 ezer tonna arut és 12 ezer utast szallitottak 4t a vona-
tok. Azonban az eur6pai hataratjard helyek sok millio tonnas teherforgal-
mahoz képest az itteni alaposan elmaradt, a személyforgalma pedig egye-
nesen marginalis volt (az atlagosan napi 33 utassal). A tavlati lehetséges
forgalmat becsld tanulmany azzal szdmolt, hogy teherforgalma évi egy-
millié tonnara, utasforgalma évi 66 ezer fére ndvelhetd, és ezzel a vasut
1,6 milli6 USD 6sszeggel jarulna hozza az exporthoz. — Kétségtelen, hogy
békeidoben és korrekt szomszédi viszony feltételei mellett a tordk olda-
lon, a hatartdol nem messze levé Gaziantep, Kilis, Sanliurfa, Adiyaman
ipartelepeinek gyartmanyai Sziridban nagy valdsziniiséggel értékesithetok
lennének, azonban a f6ldrajzi kozelség dnmagaban még nem elég a jelen-
t0sebb export megvalosulasahoz.



TOROKORSZAG KOZLEKEDESI KAPCSOLATAI SZOMSZEDAIVAL 389

— A masik vasuti hatdrdtmenetet a nyugat—kelet irdny egyenes hatart a to-
rok oldalon parhuzamosan kovetd vasutvonalbol Nusajbinnal délkelet felé
fordul6 palyan alakitottdk ki a szir oldalon levé Al Qamishli 4llomasig.
Ennek az atmenetnek az adta meg a jelent6ségét békeidoben, hogy a sziri-
ai hatarallomés kozeli csomdpontbol Irak felé két vasutvonal is vezetett.
Az északi nyugat—kelet iranyu El Yaroubieh—Rabia hatardlloméasokon ke-
resztiil a foként kurdok lakta észak-iraki Moszult érte el, a délkelet irany-
ban folytatddd masik (de csupan tervezett) vonal Abu Kamal és Kaem ha-
tarallomason keresztiil Kozép-Irakot.

— A harmadik vonal a szir hatart északrol torok teriileten kisérdé vonalbol
Cobanbeynél délnyugat fel¢ agazik ki és a sziriai Akhtarin hatarallomason
keresztiil Aleppoig tart, de éppen a hataron atmend szakaszan mar meg-
sziint a kozlekedés, noha miiszakilag még hasznalhaté allapotban van.
Sziriai szakaszan teherforgalomra korlatozott.

A nemzetk6zi vonatok a jobb kapacitas kihasznalas érdekében Torokorszag
délkeleti térsége €s Iran kozott nagy deéli keriilot téve Aleppét (illetve Damasz-
kuszt) elérve tértek vissza ismét Torokorszagba, folytatva utjukat Vanon keresz-
tiil Teheranba.

Létezik tehat vasuti infrastruktira 6sszekottetés tobb valtozatban is Torokor-
szag és a délkeleti szomszédjai kozott (ahogy lattuk, Irakkal nem kozvetleniil,
hanem Szirian keresztiil), azonban éppen a hatartérségekbeli politikai zavarga-
sok miatt csak ritkan kozlekednek a hatarokon keresztiil a vonatok. A CWL mar
1972-ben megsziintette a harom orszagot 0sszekotd szolgaltatdsait. A kurdok
altali merényletektdl tartva még a Torokorszag és Sziria kozotti kétoldali for-
galmat is felfiiggesztették. Igy az egykori Bagdad vastiton 1982-t61 rendszere-
sen csak Torokorszagon beliil Isztambul és Nusaybin (majd Gaziantep) kozott
volt lehetdség a folyamatos utazasra, de a helyzet javulasa utan is hetente csu-
pan egy vonatpar gordilt at a torok—szir hatdron Alepp6 végallomasig (Ando
2010).

Az Aleppo—Islahiye—Gaziantep—Karkamis vonal miiszaki allapota annyira
leromlott, hogy rendbehozataldig Torokorszag és Sziria kozott az ugyancsak
gyenge, Cobanbeyen keresztiil vezeté palyan kinlddott a nemzetkozi kozleke-
dés. 1981-ben pedig leallt a forgalom a Cobanbey—Akhtarin hataratmeneten is.

A Szirvian keresztiil megvalosult torok—iraki vasuti osszekottetés fenntartdsat
a nagypolitika az utobbi évtizedekben ugyancsak gyakran valtozoan és kiilonfé-
le modon nehezitette, illetve koriilményessé tette. Az elsé iraki habora utan,
2001-ben indult ujra a forgalom Bagdad ¢és a torokorszagi (rovid szarnyvonal
végi) Mardin kozott.

A torok és iraki vasuttarsasag 2002-ben ugyan egyezményt Kotott az Isztam-
bul-Bagdad kézvetlen vonat kozlekedtetésérdl, azonban a masodik iraki habort
megakadalyozta a megvalodsitasat. Raadasul a 2000-es évek elején még a torok-
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orszagi (hatar kozeli) Gaziantep—Nusaybin palyaszakaszon is megsziint a sze-
mélykozlekedés.

A korabban néhany évig még Isztambul és Aleppd kozott kozlekedo egyet-
len személykocsit is leallitottdk (Wieder Ziige... 2010). Pétldsaként hetente
kétszer (szerdan és szombaton) mds utvonalon kozlekedett egy kocsi az
Iskenderuni-6bél-parti Mersinbél Adandn és Gaziantepen keresztiil Aleppoba.
Az Aleppdbdl északkelet felé Karkamisig vezetd palyan a felépitmény kritikus
allapota miatt megsziint a forgalom 1981-ben, ezért Alepponak ma mar csak
Cobanbeyen keresztiil van palyakapcsolata Torokorszaggal és Irakkal.

Harminc évig volt zarva a Cobanbey—Akhtarin hataratmenet. Hivatalos Gjra-
nyitasara 2009. december 22-én kertilt sor. Ezt kovette a Gaziantep és Aleppo
kozotti kozlekedés ujranyitasa 2010. janudr 8-4n, majd 2010. februar 16-an a
Nusaybin—Sziria—Moszul vonalon is megkezd6ddtt a tehervonatok kozlekedte-
tése 18 ords menetiddvel.

Ro&vid ideig Nusaybin és Moszul kozott személyszallitd vonatok is kozleked-
tek, de ezeket mar 2010. marcius 18-an ismét leallitottak.

Az atmenetinek bizonyult torok—szir kozeledés, a gazdasagi kapcsolatok
¢élénkiilése folytan sor keriilt a vamok mérséklésére, egyes aruk esetében eltorlé-
sére, tovabba a vizummentesség kedvezdbb feltételek melletti megszerzésére.
Mindezek az intézkedések kedvezébbé tették a hatarokon at torténd szallitas és
kozlekedés feltételeit. Ennek ellenére kérész életiinek bizonyultak e pozitiv
kezdeményezések, mivel a megnovekedett forgalom a kozutakon jelentkezett,
majd a szir polgarhabor idején hamarosan megsziint a vasuti forgalom még
Alepp6 felé is. (Mar a sziriai harcok el6tt is elvesztette vonzerejét az Isztambul—
Alepp6 viszonylatu Taurus expressz az elfogadhatatlanul nagy (5-6 o6ras) késé-
sei miatt. Ezért csupan egy motorkocsit kozlekedtetett a TDCC Mersinbdl
Adanéan keresztiil Aleppdba (Wieder Ziige... 2010).

Torokorszag leghosszabb, sziriai hataran sszesen tiz kozuti hataratkelohely
miikodott a sziriai haboruas allapot bekoszonte elott:

— a legnyugatibb Hatay (Antakya) tartomanyban, mely a Foldkozi-tenger

mellett messze délre betiiremkedik Sziriaba két atkelé miikodott

e az 1953. szeptember 4-én atadott Yayladagi—Kesab (az 1. sz. féuton) és

e az ugyanezen a napon forgalomba helyezett Cilvegozii-Bab al-Hawa az
M45-6n;

— Kilis tartoméanyban

e az ugyancsak 1953. szeptember 9-t61 miikoddé Onciipinar—Azaz és

e a 2013. februar 8-a4n a Sziriabol menekiilé torokok szamara ideiglene-
sen megnyitott atkeld. (A sziriai oldali hatarallomas neve ismeretlen,
feltehetéen nem is 1étezik, mert a torok hatoésagok egyoldalt intézkedé-
sérol van sz0.)
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— Gaziantep tartomanyban csak
e aszintén 1953. szeptember 4-én megnyitott Karkamis—Jarabulus atkeld
létezik.
— Sanlwurfa tartomanyban
e az 1974. oktober 16-an lizembe helyezett Akgakale —Tell Abiad atkelo-
hely volt nyitva 2013 nyarén, mig
e az 1999. marcius 16-an felavatott Ceylanpinar—Ras al-Ayn atjaro zarva
volt, ahogyan
e a 2010. szeptember 8-t6]l miikodot is zartként tiintette fel a torok be-
ligyminisztérium hataratkelokrol tdjékoztatdé honlapja (azzal a meg-
jegyzéssel, hogy csak Eid al-Adha és Eid al-Fitr-en vannak nyitva).
— A keleti Mardin tartomanyban
o az 1953. szeptember 4-t6l az M4-es uton mitkodé Nusaybin—Qamishli
atkeld volt nyitva 2013 nyaran, mig
o az clobbivel azonos id6ben létesitett Senyurt—Al-Darbasiyah atkeld
zarva volt, és a ,,no road” megjegyzes arra utalhat, hogy megfeleld utja
sem lehetett.

A torék— iraki hatar (331 km hossz()

Vasut nem koti 6ssze a kdzos hataron a két szomszédos orszagot, viszont
meglehetdsen stirlin jottek 1étre a kozuti atkelohelyek — melyek jo része azonban
2013 nyaran nem mikodott.

— Hakkari tartomanyban

e a2011. februar 14-én atadott Semdinli—Derecik és
e a 2011. 4prilis 25-én felavatott Cukurca—Uziimlii atkelShely létesiilt —
de mindkettd varva volt.

— Sirnak tartomanyban

e az 1969. julius 18-an lizembe helyezett Habur—Zakho atkelo a 2. sz. f6-
uton nyitva, mig
e a2012. januar 24-én atadott Giilyazi— [?] atjard zarva volt.

A torok—irani hatar (499 km hosszl)
— Hakkari tartomanyban
e az 1964. szeptember 15-én atadott Esendere—Serow atkeléhely nyitva.
— Agri tartomanyban
e az 1953. szeptember 4-én atadott Giirbulak—Bazargan atkel6 nyitva.
— Sirnak tartomanyban
e a2011. aprilis 16-at6l mikodo Kapikoy—Razi atkeld nyitva volt.

A torék—gruz hataron (252 km hossz()
— Kars tartomanyban
e az 1993-t6l létez6 Akyaka—Gjumri atkeld zarva.
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A torok—Nakhicevan hatdron (9 km hosszi)
— Igdir tartomanyban
e az 1992. mdjus 20-an 1étrejott Dilucu—[?] atkel az E99/M7 nemzetkozi
aton nyitva volt.

A térék—ormeény hataron (268 km hosszi)
— Ardahan tartomanyban
e Az 1995. julius 12-én atadott Posof-Tiirkgdzii—Vale atkelohely az
EG91-es nemzetkdzi Giton nyitva, mig
e az 1995. julius 24-én atadott Cildir—Aktas—Kartsakhi atkeld zarva volt.
— Artvin tartomanyban
e az 1988. augusztus 31-ét6l miikodo Sarp—Sarpi atkeldhely nyitva volt.

Osszegzésként megallapithatjuk, hogy a vasiti hatdrdtmenetek haszndlati
ertéket érzékenyen befolyasolja a nyomtivok azonossaga, illetve kiilonbsége.
Torokorszag szamara kedvezd, hogy a kaukdzusi orszagok széles nyomtavu
vaganyaitol eltekintve, a t6bbi szomszédjaban szintén normal nyomtavi a halo-
zat, i1gy az interoperabilitas biztositott. (Sziria északi felében a keskeny vaganyu
palyak részleges atépitése oOta e téren nincs méretakadalya az Irakba iranyulo
tranzitnak, viszont Damaszkusztol délre Sziriaban, Libanonban és Izraelben, sot
Eszak-Jordanigban is a keskeny nyomtav neheziti a folyamatos kozlekedést.)

Torokorszag szamara (EU-tagsag aspiransaként és az Eurdpaval folytatott
kereskedelem kitiintetett szerepére tekintettel) a Bulgariaba atvezeto atkelhe-
lyeknek van kiilonleges szerepe. (Az Oroszorszaggal folytatott nagyvonalu aru-
csere eszkoze a tengerhajozas — foként a RoRo €s komphajozas. Utobbi esetek-
ben a hatarrendészeti teendéket a kikotokbe telepitett ,,hatarallomasok™ latjak
el.)

4. A kaukazusi szomszédokkal valo vasuti kapcsolat
helyreallitasanak politikai hattere

A vasti tranzitszerep gyakorlasat a kaukazusi orszagok felé (valamint a vasuti
kompokkal kivitelezetten Ukrajna és Oroszorszag fel¢) koriilményessé és kolt-
ségesebbé teszi a nyomtavkiilonbség, ami forgdzsamoly cserére, de foként atra-
kasra készteti az illetékes vasuttarsasagot.

Torokorszagnak 1899-t61 volt Orményorszagon keresztiil Grizia felé vasiti
kapcsolata (Karstol Giimri/Gjumri érintésével Tbilisziig). A torok allamhatéar
némi médosuldsa utan a Szovjetunio is fenntartotta (meglehetésen gyenge for-
galom mellett) a vasuti kapcsolatot.

Az Orményorszag és Azerbajdzsan kozotti habora idején Torokorszag (etni-
kai motivaciobol adodéan) Azerbajdzsan mellé allva és Orményorszag elszige-
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telésére torekedve 1993 nyardn megsziintette a forgalmat Kars és Dogukapi
hatarallomas kozott. E helyzet nem csupan a haboru befejezése okéan valt tartha-
tatlannd, hanem azért is, mert Torokorszag felismerte az Europa—Ko6z¢&p-Azsia—
Tavol-Kelet viszonylata transzeurdzsiai TRACECA kozlekedési korridorhoz
val6 csatlakozasban rejlo lehetdségeket. Ezért a torok diplomacia eredményesen
lobbizott azért, hogy e korridor déli szekcidja a Transzkaukazusbol orszaga felé
iranyuljon. Az ehhez (gyakorlatilag a nemzetkdzi tranzit magahoz vonzasahoz)
f1iz6d6 massziv nemzeti érdekektdl vezérelve két feladatot kellett mielobb meg-
oldani:

— a Baku-Thiliszi—Poti transzkaukazusi f6vonal elérését, tovabba

— a Boszporusz alatti nagy ateresztOképességii alaguttal az eurdpai infrast-

rukturalis kapcsolat magas szintre emelését. (Ez a Marmary projekt kere-
tében — a 2013. oktoberi megnyitasaval — megtortént.)

A kaukazusi kapcsolat megteremtéséhez kézenfekvonek kinalkozott az emli-
tett izemen kiviil helyezett vasut rekonstrukcioja. Torokorszag azonban nem élt
ezzel a lehetdséggel; mindenaron el akarta keriilni Orményorszagot, ezért in-
kabb a kdzvetleniil Gruziaba atmend 14j (105 km hossza Kars—Akhalkalaki)
vasutvonal koltséges megépitése mellett dontott. Ehhez ambicidzus partnerre
talalt Azerbajdzsanban, amely vallalta a sajat teriiletén mar meglevé vasut kor-
szerusitését. Az 1j haromoldalu BTK (Baku-Tbiliszi—Kars) vasuti egyezmény
alapjan 2013 elejére elkésziilt a Torokorszagot a Kaszpi-parti Bakuval 6sszeko-
td vonallanc, mely a Baku-Tiirkmenbashi vasuti komp kozbeiktatasaval a
TRACECA részeként lehetéséget teremt Kozép-Azsia, sét Kina elérésére. Bar a
torok—gruz hataron a nyomtavkiilonbségbol adodo szallitasi koltségtobblettel is
szamolni kell, Azerbajdzsanon kiviil Kozép-Azsia szamara is hasznot hajthat
(Kazahsztan pl. a Mediterran térségbe iranyulé gabonaexportjahoz kivanja
igénybe venni — Erddsi 2013).

Orményorszag a BTK projekt alairasatl a torténelem aldozatanak tartotta
magat és diplomaciai offenzivat kezdett a TRACECA-hoz csatlakozas érdeké-
ben — eredménnyel. Ugyanis az USA és az EU nyomadsara Torokorszag 2012
oktoberében |, kibékiilési” szerzodést kotstt Orményorszaggal, melynek értel-
mében megkezd6dott a kereskedelmet, az aruszallitast hordozé kozlekedési
infrastruktira ujjaszervezése (Luica 2012). Bar a korabbi vasuti kapcsolat re-
konstrukcidjahoz is megtorténtek az elsé 1épések, az 1j keletl aru- és személy-
szallitas a felek szerint a jovében is szinte kizardlag a hataron atmend utakat
veszi igénybe, a vasit mellézésével (Patsuria 2013). Nagyon valdszinii tehat,
hogy Orményorszag iranyaban nem alakul ki Térokorszag altal keltett jelentés
vasuti tranzitforgalom.

Torokorszag és a kaukazusi, levantei, s6t eurdpai szomszédjai kozott is a
kozhasznalatih személykozlekedésben a vastt szerepe drasztikusan marginaliza-
lodott. Vastti személy tranzitforgalomrol nem beszélhetiink. Az Iran és Isztam-
bul ko6zott ritkan, az Isztambulbol Eurdopaba gyakrabban kozlekedd személy-
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szallitd vonatok ugyan rendelkezésre allnak, de a tobbnapos menetidot és az
autdbuszjaratokhoz képest nagyobb menetjegydrat csak kevesek vallaljak. A
nemzetkdzi tavolsagi (esetenként Torokorszagot atszeld) személyszallitas fela-
datat altalaban autobusz-tarsasagok 1atjak el, melyek nem csak a joval rovidebb
menetidével versenyképesek, hanem azzal is, hogy olyan fontos relacidkban
teremtenek atszallas nélkiili utazasi lehetéséget, ahol nincs vasiti kapcsolat. Igy
pl. Grazia partvidéke ¢és a fekete-tengeri torok kikotdvarosok (Samsun,
Trabzon), tovabba a metropoliszok (Ankara, Isztambul) k6zott kdzvetlen jaratok
kozlekednek, sot Torokorszagon keresztiil Athént és Szalonikit is eléri néhany
Thiliszibdl inditott jarat (Crossing from Georgia... 2013). Hasonl6 a helyzet
Torokorszag eurdpai régioi és Gorogorszag kozott (Interrail border Crossing:
Greece-Turkey... 2013). A nemzetkdzi tavolsagi személyforgalom hordozasa-
ban mind nagyobb szerepet jatszik a 1égi kozlekedés.



II. A TOROKORSZAGI SZARAZFOLDI
TRANZITKOZLEKEDES

1. Torokorszag természetes tranzit-, illetve forditokorong-
potencialja

a)

b)

d)

Az Eurdpa és a tengertdl tavoli kozel-, illetve kozép-keleti térségek (Szi-
ria északi/keleti része, Irak és Iran északi és kdzépsé része) kozott a fajla-
gosan magasabb értékii aruk kozuti és részben atrakas nélkiili (haztol ha-
zig), vagy csak kevés atrakassal jard, viszonylag gyors szallitdsa kinalko-
zik ésszerli opcionak. E viszonylatban allnak rendelkezésre a legjobban
kiépitett és legnagyobb teljesitményii, azonos nyomtavu vasutak, tovabba
az utak (torok teriileten a TEN-T, illetve a TEM legkeletibb szakaszai-
ként). E nagyjabol nyugat—kelet iranyd multinacionalis kozlekedési fo-
lyos6 magas hasznalati értékét jelzi az Isztambul és Iran kozotti vasuti
konténerszallitas.

Az elébbi valamivel kevésbé vonzd valtozata Europdbol Torokorszagon
keresztiil a nem normal nyomtavl kaukdazusi és kozép-azsiai téerségbe ve-
zet (részben Torokorszag északkeleti régioin, részben Eszak-Iranon ke-
resztiil), valamint Pakisztanba (Dél-Iranon keresztiil). Ezekben az esetek-
ben a vastti konténerszallitast a hatarallomason torténd atrakodas kolt-
ség- és idoigénye terheli. Ennek ellenére mar néhany év ota konténer-
iranyvonatok rendszeresen kozlekednek Isztambul-Quetta és Isztambul—
Almati viszonylatban.

Az Europa—Torokorszag—Levante (tenger kozeli régidi) viszonylatban a
szdrazfoldi tranzit még békés idokben is ritka volt, mivel a tengeri Ut
(akar az Adriaig, akar az Egei-, vagy Fekete-tenger kikot6ibol) joval ol-
csobb, de a szallitas idéigényében sincs kiilonbség, mivel a kozvetlen
(kikototol kikotdig tartd) szallitas esetén elmarad a szamos orszag vamha-
taranal szokasos idéveszteség. A sziriai polgarhaboru belathatatlan ideig
blokkolja a forgalmat e viszonylatban.

Joval kedvezébb megoldasnak kinalkozik, ha Tordkorszag foldkozi-
tengeri, délkeleti partjan mikodo jelentds (konténer) kikétokbe tengeren
hozzék el Eurdpaba az arut és onnét szdrazfoldon folytatja utjat Irakba,
Irdanba (megtakaritva a Szuezi-csatorna hasznalati dijat és az Arab-
félsziget megkeriilésének koltségét). Hasonloképpen lehetdség kinalkozik
(a mar emlitett nyomtavkiilonbségbdl adodo extrakdltségekkel is szdmol-
va) Mersin és Iskenderun kikotékbél a Kaukdzus és Kozép-Azsia felé vald
tovabbi szallitasra. Mindkét viszonylat esetében azonban kinalkoznak
versenytdrsak is a hasonlo szolgaltatasokra, mint pl. a kozeli sziriai kiko-
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ték (békeiddben). A fekete-tenger-parti keleti torok kikdtok mar csak el-
vétve képesek gateway szerepet betdlteni a kozeli kaukazusi orszagok fe-
1é, mivel ehhez rendelkezésre allnak a graz kikotok. (Bar Trabzon jelen-
leg olcs6bb mint Batumi.)

Az elméleti feltételezéssel szemben Mersin és Iskenderun kikoték forgalma-
nak egyeldre csak szolid hanyada a tranzit, viszont lassan ndvekvo iranyzatu.
Nagyon valdszinii, hogy az e kikotokbol a Kozel- és Kozép-Kelet, illetve Ko-
zép-Azsia felé vezetd szarazfoldi kozlekedési infrastruktarak teljesitményével,
még inkabb az azokon nyujtott szolgaltatasok mindségével és megbizhatdsaga-
val a szallittatok nem lehetnek osztatlanul elégedettek, ezért inkabb a szuezi
tengeri utvonalat valasztjak, €s a széllitmanyok az iraki, irani kikotékbol jutnak
el szarazfoldon az északi orszagrészekbe.

2. A torokorszagi vasutak alarendelt szerepe az Europa
és Azsia kozotti aruszallitasban

Az mar a vasuti személykozlekedésrol szolo alfejezetbol kideriilt, hogy a vas-
utat ma mar rendkiviil kevesen hasznaljdk a kiilfoldre utazashoz. Azonban az
interkontinentalis teheraru-szallitasbol is csak kis aranyban részesedik a TCDD.
A Kaygisiz (2010) altal megnevezett ,,Euro-Asia Links”-b6l, melynek mibenlé-
te, viszonylata tanulmanyabol egyértelmiien nem allapithatd meg, a torok szerzo
tanulmanya szerint a vasit részaranya a teljes mennyiségbo6l 2003-ban 2,5%, de
még 2009-ben is csak 3%. Az nem dertiil ki, hogy a kdzati (kamionos), valamint
az esetleges tengeri és 1égi szallitds milyen aranyokkal szerepel.

A 115. tablazatbol raadasul azt sem tudjuk meg, hogy ebbdl mennyi aramlik
at Torokorszagon és mennyi a Kozép-Azsiaval, Kaukazussal sokkal jobb vasuti
kapcsolatokkal rendelkezd Ukrajnan, Oroszorszagon keresztiili aramléds. Ha a
szerepeltetett évi 2,5-2,7 millidé tonna mennyiség 3%-at reprezentalnd (ahogy
arrdl az el6zoéekben szo volt), akkor a Torokorszagon ataramlé teljes (tilnyo-
moan kézutakon megvalosuld) Eurdépa—Azsia viszonylata tranzit tdmege min-
tegy 100 millio tonna kellene hogy legyen. Ez viszont teljesen életszertitlen
mennyiség.

Valojaban a hivatalos TCDD statisztikai évkonyvekben a tranzit csupan évi
néhany szazezer tonnaval szerepel — azaz a magyarorszaginak kb. az egytizedét
teszi ki. Pedig a kelet-kdzép-eurdpaihoz képest joval nagyobb tavolsagok, illet-
ve a kornyezeti, forgalomkezelési és egyéb megfontolasok miatt egyértelmdl,
hogy a tobb orszagon keresztiil torténd nemzetkozi szdllitasokhoz a vasutat kel-
lene elonyben részesiteni a kamionforgalom mérséklese érdekeben.
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115. tablazat
Az ,,Euro-Asian Links” teherforgalma, 2003-2009
(feltehetden tonndaban, az eredetin nincs megadva a mértékegység)

Orszag 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009

Azerbajdzsan 744 810 703944 966909 1094520 1101721 1999214 1 040803
Kazahsztan 969919 872992 705702 964829 1676125 2506971 1380767
Tirkmenisztan 250445 293829 216636 282289 586700 677820 700262
Uzbegisztan 119079 160862 177900 184940 264612 280730 265308
Tédzsikisztan 70 422 62177 49 086 79544 105094 120491 120767
Kirgizisztan 33 819 52 336 45528 64 452 83 624 84 334 63 841
Osszesen 2188494 2146139 2161761 2670574 3817876 5669560 3571748

*A tablazat részadatainak 6sszege nem egyezik a szamszakilag kimutathatoval.
Forras: Kaygisiz (2010).

3. A jelentés tranzitpotencial kihasznalatlansaganak okai

Az Eurdpa és Kozel-Kelet, illetve Kozép-Azsia kozotti szarazfoldi teherszalli-
tashoz Torokorszag a koztes fekvése révén a legrovidebb utvonalaval foldrajzi
szempontbdl idealis tranzitteriilet, ennek ellenére e szerepet egyeldre csak meg-
lehetGsen szerény teljesitménnyel gyakorolja. (Az évente mintegy 4 millié tonna
tomegli vasuti nemzetkozi forgalombol csupan néhany szazezer tonnat tesz ki a
tranzit — Railway Sector Fact... 2011.) Az interkontinentalis forgalom gyenge-
sége az alabbi okoknak és koriilményeknek tulajdonithato:

— Kelet-nyugat iranyban kozel masfélezer km hosszisagli orszagban még
nem 4ll rendelkezésre a bolgar/gordg hatartol az irani/szir/kaukazusi hata-
rokig folyamatosan kiépitett, megfeleld (a nagy tavolsagokra tekintettel a
gyors kozlekedést lehetdvé tevo) infrastruktira. E feltorekvé orszagban
ugyan az utobbi 10-15 évben elismerésre méltod infrastruktiura-fejlesztések
torténtek, azonban még ma is csak a bolgar hatartol Isztambulon 4t Anka-
raig lehet szamitani folyamatos 2x2 savos (tulnyomodan autopalya-
mindsitési) gyorsforgalmi utra, de a kizarolag személyszallitasra tervezett
(késobb talan ¢éjszakai gyorsitott teherforgalmat is hordozd) nagysebessé-
gli vastt is csupan a fOvarosig tart (a konyai kidgazasa is csak az Antalya
térségi tidil6ovezet megkozelitését teszi konnyebbé — 11. és 14. dbra). A
Kelet-Anatolian at a szomszédos orszagok fel¢ vezetd f0- és egyéb utak
valtozd mindségiiek, és a hosszi hegyvidéki szakaszukon az erdsen ka-
nyargos vonalvezetésiik, meredekségiik miatt csak igen lassan jarhatok. A
jovOben a nagysebességii halozat kelet felé terjeszkedésével a tranzitkdz-
lekedés infrastruktura-feltételei javulhatnak. (A nagysebességli vasuthalo-
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zat kiterjesztése azon a merész feltételezésen alapszik, hogy Bulgéaridban
¢és Sziriaban folytatodik, mig a kaukazusi térséget megkozeliti.)

— A transzeurazsiai szarazfoldi tranzitforgalom (Kaygisiz 2010) gyengesé-
gének {6 oka azonban a szomszédos orszagokkal val6 gazdasagi, kozleke-
dési kapcsolatokat is erdsen terheld (idénként fegyveres konfliktusokban
is megnyilatkozo), baratsagtalan, vagy éppen ellenséges politikai viszony,
mely valamilyen mértékben a hataratkeléhelyek szamaban és foként mii-
kodésében is megnyilatkozik (110. tablazat).

4. Torokorszag lehetséges szerepe a transzeurazsiai
(korridor) kozlekedésben

A globalis gazdasag két er6kozpontja, Eurdpa és Kelet-Azsia kozotti (évente
mintegy 800 milli6 tonnat kitevd) arucsere oroszlanrésze (96—97%-a) tengeri és
légi uton megy végbe. A néhany szazalékot kitevd vasuti szallitds volumene
(tonnaban/TEU-ban) igy is olyan tomegii, hogy komoly feladatot jelent a szalli-
tas szamos tényez6 altal befolyasolt megfeleld vonalanak és modjanak megtala-
lasa.

Az 1990-es évekig az Oroszorszagot (az akkori Szovjetuniot) keletnyugat
iranyban atszel6, a Vlagyivosztok kornyéki kereskedelmi kikotékbol (Vosz-
tocsni, Nahodka) induld transzszibériai vasutnak (TRANSZSZIB) és eurdpai
(részben Belaruszon és Lengyelorszagon keresztiill Németorszag—atlanti Nyu-
gat-Europa felé, részben Ukrajnan és a Karpat-medencén keresztiil az Alpok
orszagok és Dél-Eurdopa felé alakitott folytatdsanak monopolszerepe volt az
egymastol 8—10 ezer kilométerre levd destinaciok kozotti szallitasban. Vastiton
altalaban a nagyobb fajlagos értékii, a tengeri szallitasra fizikailag nem alkalmas
és rovidebb szallitasi idot igényld (ezért tilnyomodan konténerezett) aruk tovab-
bitasara keriil sor — bar némelykor logisztikai megfontolasbol 6mlesztett tomeg-
termékek is utaznak a négytengelyes vasuti kocsikban.

A végig villamositott és kétvaganyusitott oroszorszagi TRANSZSZIB és eu-
ropai folytatdsanak elénye az interoperabilitdsa, azaz a lengyel, szlovak és ma-
gyar hatarig 1étez0 széles nyomtav, az erre rendszeresitett nagy befogado képes-
ségli nehéz jarmGallomany egységes hasznalata, az azonos forgalomiranyitasi
rendszer. A kelet-k6zép-eurdpai orszagok hataran tobb allomasbol allo atrako
Ovezetekben torténik az atrakas a normal nyomtava kocsikba.

Kelet-Azsia ipari nagyhatalmai koziil Japan, majd Dél-Korea tavol-keleti
orosz kikotokon keresztiil, mig Kina részben a Mandzstriabol északra vezetd
sajat 0sszekotd vonalaival, részben pedig Mongolian keresztiil érte el az orosz-
orszagi vasuti megakorridort, a TRANSZSZIB-et.
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A TRANSZSZIB alternativdja megteremtésének folyamatdban az els6 1épés-
re 1990-ben keriilt sor, amikor Kina normal nyomtavi és (szovjet) Kozép-Azsia
széles nyomtava halozata a szomszédos kazah és kinai Dostyk/Alashankou
hataralloméasokon kialakitott atraké Ovezetben taldlkozott. Ez a mozzanat az
asvanyi nyersanyagokban és energiahordozokban igen gazdag Kazahsztan sza-
mara nemcsak a Kinaval folytatott kereskedelmet kdnnyitette meg, hanem Oro-
szorszagtol fiiggetlen kijaratot is 1étrehozott a vilagtengerek, ezzel a vilagpiac
felé. (Kisebb mértékben bar, de ezzel a lehetoséggel élhetett a tobbi 6nallo al-
lamma valt kozép-azsiai koztarsasag is.)

Amilyen mértékben novekedett a Tavol-Kelet és a Nyugat-Eurdpa kozotti
kereskedelem, oly mértékben erdsodott az Eurdpai Unid torekvése arra, hogy az
oroszorszagitol fliggetlen kombinalt (vasuti/vizi) szallitasi korridor j6jjon létre
Ko6zép-Azsian, a Kaszpi-tengeren, a kaukazusi orszagokon, a Fekete-tengeren
és Délkelet-Eurdpan keresztiil Kina tengeri kikotdi és Nyugat-Eurdpa kézott. E
torekvés fogalmazodott meg az Uj Selyemut 1étrehozasara az 1993. évi bakui
konferencian résztvevd orszagok részérdl, amikor dontdttek a TRACECA pro-
jekt mellett.

A TRANSZSZIB-hez képest alternativat képezé Kozép-Azsian keresztiil ve-
zetd szallitasi korridor fontossagat és abban valo érdekeltségét Kina is felismer-
te, a TRACECA utvonalanak szamos problémaival egyiitt.

A TRACECA eredetileg tervezett Gitvonaldnak versenyképessége eleve két-
séget kelto volt:

— az Gtvonal igen erds szegmentaltsaga (harom szarazfoldi/vasuti és két ten-

geri szakaszra tagolodik),

— vasutjai paramétereinek valtozatossaga (kétféle nyomtav, tobbféle erdssé-
gli, hordképességii palya, villamositott és dizel vontatasu, egy- és tobbva-
ganyu szakaszok gyakori valtakozasa, nem beszélve a forgalomiranyités-
ban, biztositorendszerekben mutatkozé heterogenitasrol. A Kaszpi- és Fe-
kete-tengeren folytatott komp- és RoRo hajézas miiszaki és {izemelési fel-
tételei is kiilonboztek.

Eppen az elébbi komoly nehézségek és akadalyok bizonytalanitottdk el a
TRACECA tagjait olyan mértékben, hogy az eltelt évtizedek alatt a megvalosi-
tas érdekében érdemi lépésekre alig keriilt sor. Az EU anyagi tdmogatéasa jobba-
ra lokalis létesitményekben (pl. az Gitvonalra allokalt logisztikai kézpontok épi-
tésében, illetve néhany rovid vasuti szakasz felujitasaban) 6ltott testet.

Az alternativ vasut létrehozdsa egyre inkabb a vilag ipari mithelyévé valo
Kindnak lett igazdn érdeke, miutan szamara nyersanyagpiacként Kozép-Azsia
és a Kaszpi-térség, készarupiacként az elébbieken kiviil egész Europa kiilgazda-
sagi stilya megnétt. Kinaban megsziiletett a felismerés, hogy a piacok és a kinai
termelési bazisok kozotti tomeges, megbizhato és id6takarékos aruaramlas biz-
tositasahoz oly modon kell modositani a szallitasi korridor utvonalat, hogy mi-
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nimalisra csokkenjen a toréspontok szama, illetve az azok nélkiili megoldasi
moédon lennének a legkivanatosabbak.

E cél érdekében Kina mar a hataratol egészen Europdig tarto normal nyom-
tavu vasut tervével rukkolt ki, mely Torokorszag szamdra rendkiviil elényds
lehet, azzal, hogy kulcsszereplové valna e szemiglobalis 1éptékli infrastruktiara
tervben. Az 0j kinai elképzelés szerint Kina nyugati hataratol csak a Kozép-
Azsian keresztiil vezeté szakaszon egy normal nyomtavi vasit épitésére, konk-
rétan a tiirkmén—irani hataron levo jelenlegi atjardig, ahonnét a meglévo irani és
torokorszagi févonalak rekonstrukcidjaval €s a kész Boszporusz alagut igény-
bevételével:

— feleslegessé valna a két beltengeren kozbeiktatodo hajozas,

— megtakarithatok lennének a tobbszorods (vasutrol-vasutra, kozatrol-hajora

¢s forditva) rakodas koltségei,

— elkeriilhetd lenne a politikai fesziiltségekkel teli Kaukazus térség, vala-

mint

— Torokorszag foldkozi-tengeri kikotoi felé épitett leagazassal a Mediterra-

neummal, Eszak-Afrikaval, a Levantéval is kapcsolat létesithetd (43. db-
ra).

43. abra
A TRACECA vonalvaltozatai
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Jelmagyarazat: 1 — az északi, két beltengeren at vezetd, 2 — a Fekete-tengert délrdl elkeriild
Kaukézus—Torokorszag vonal, 3 — a mindkét beltengert délrdl elkeriilé (Kozép-Azsia—
Iran—Torokorszag—Bulgaria) szarazfoldi vonal.

Forrdas: Szerz6 vazlata.
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Ma még nem tudjuk mi lesz a kelet-ukrajnai orosz—ukran konfliktus kimene-
tele. Feltételezziik, hogy hosszll tavon sem varhato tokéletesen baratsagos vi-
szony e két keleti szlav nép, illetve allamaik kozott. Ezért a TRACECA Toro-
korszagon keresztiil torténd vezetését nemcsak Oroszorszag, hanem Ukrajna
elkeriilése is indokolhatja.

Miutan az G4j TRACECA valtozat vonala a Boszporusz alagut kozbeiktatoda-
saval Torokorszag eurdpai teriiletén folytatddna, nem kétséges, hogy a szom-
szédos Bulgaridban érné el az Eurdpai Uni6 tombjét. Ezzel okafogyotta valhat a
Fekete-tengeren atvezetd TRACECA eurdpai gateway-ére vonatkozo kérdés,
mar minthogy romaniai (Konstanca) vagy Bulgaria (Varna) lehet-e a kompha-
jok kikatoje.

Az ,Uj Selyemit” kinai valtozatinak megvaldsulasa Torokorszagot a
TRACECA kulcsszerepldjévé avatnd, mely az utolsdé lancszemet képviselné
Azsia és Eurdpa kozott.

Keétségtelen, hogy a TRACECA torokorszagi kelet—nyugat irdnyu szakaszai-
nak megvalosuldsa kedvezodtlen hatassal lehet a kaukazusi orszagok (Kaszpi- és
Fekete-tenger kozotti) atmend kombinalt forgalmara. Ugyanakkor feltételezhe-
t6, hogy Azerbajdzsan partvidékétdl (illetve olajmezoit6l) Griuzian keresztiil a
torok halézathoz Kars varosnal csatlakozdé Baku—Thbiliszi—Kars (BTK), 2013-
ban atadott j Osszekotd vasut 1étjogosultsagat a transzeurazsiai korridor nem
fenyegetné, mivel oldal iranybol lehetévé tenné a kaukazusi orszagok racsatla-
kozasat a korridorra. Mi t6bb, az Oroszorszag altal meghirdetett — a Finn-6bdl
és a Perzsa-6bol kozotti (tobbek kozott Azerbajdzsanon keresztiil tervezett), a
Szuezi-csatorna kiiktatasaval Dél-Azsiat és Kelet-Afrikat is megcélzo ,,Eszak—
Dél Korridor” Azerbajdzsanbol kidgazoé nyugati mellékagaként az orosz kiilke-
reskedelem szamara is hasznalt szallitasi vonal lehet. (Nem hallgathat6 el vi-
szont, hogy alternativajanak kinalkozik az észak—dél korridor Azerbajdzsan—
Iran szakasza, amely Iranban eléri — és a tervek szerint keresztezi — az 1j
TRACECA korridort.)

A Kina altal kezdeményezett i TRACECA ttvonal megvalositasaval kap-
csolatosan azonban szamos probléma meriil fel:

— a megvalositas (1 szakaszok épitése tobbnyire sivatagi kornyezetben, a
meglevok teljes atépitése és a jarulékos egyéb beruhazasok) szazmilliard
USD nagysagrendii 6sszegbe keriil. Finanszirozasa elsésorban kinai toké-
bél, az érintett orszagok hozzajarulasabol és fejlesztési pénziigyi vilag-
szervezetek hiteleibol torténhet.

— Nem annyira a sziikséges pénz eléteremtése tlinik a legnagyobb problé-
manak mint inkabb az egyes orszagok politikai/gazdasagi érdekeltségei-
nek biztositasa, illetve az egyes orszagok kozott idonként kialakulo, sok-
féle (vallasi, politikai, etnikai stb.) eredetii — gyakran el6zmény nélkiili va-
ratlan — fesziiltségek.
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— A leendé Kina—Ko6zép-Azsia—Kozép-Kelet-Torokorszag—Eurdpa iranyu

folyamatos transzeurazsiai szallitasi korridor 6 eldnye az lehet a ma még
folényes versenytarssal, a TRANSZSZIB-bel szemben, hogy keleti f6
arugyljté pontjai Kinaban vannak (kiegésziilve a Dél-Korea és Tajvan al-
tal keltett forgalommal), igy foldrajzilag ésszeriibb lehet az Eszak-Kina
kiko6t6ibol induld korridor, mint a szibériai elérése az északi iranya hosszu
0sszekoto vonalakkal, melyek hatarallomasain a nyomtavkiilonbség miatt
az elkeriilhetetlen atrakas noveli az atjutasi idot és a koltségeket is;

Nem hagyhato figyelmen kiviil Oroszorszag reagalasa sem, amely éppen a
nemzetkdzi tranzit megtobbszordzodésétol (az ebbdl eredd bevételektdl)
motivaltan oriasi 0sszegeket koltott a TRANSZSZIB-re, a tovabbi forga-
lomnovekedésre is szamitva. Amennyiben a nemzetkdzi atmend forgal-
ménak jelentds része atterelédne az Uj Selyemutra, kapacitisinak nagy
része kihasznalatlan maradna és a szovjet idokhoz képest alaposan meg-
csappant belfoldi forgalma nem biztositana az {izemelés gazdasagossagat.
Kina és Oroszorszag politikai viszonya ma korrekt, tobb tekintetben barat-
sagos. Gazdasagi kapcsolatuk a kolcsonos érdekek érvényesitése alapjan
fejlédod iranyzati. Hogy ez a kedvezd allapot mennyire valtozna meg a
talnyomoan kinai érdekeket artikuldlo Uj Selyemut révén, az elére nem
lathato.

Ma még aligha lehet érdemlegesen megitélni a kiillonbdzé transz- és
perieurazsiai szallitasi utvonalak biztonsagi kockazatanak mértékét, konk-
rétan arra a kérdésre jo valaszt adni, hogy a vaslt és a tengeri Gt lesz-e
biztonsagosabb a (tavolabbi) jovében. Korunkban az Azsiat délré] megke-
riilé tengeri utat tobb helyen (Malaka-szoros, Adeni-6bol, Szomalia kor-
ny¢ki tengerek stb.) kaldézok teszik veszélyessé¢, mikdzben a
TRANSZSZIB-en kozlekedd tehervonatokat fegyveres Orség kiséri, ami
biztonsagosabba teszi a szallitast.

Amennyiben megvalosul a Kina altal koncipialt nagy hatékonysaga Uj Se-
lyemt valtozat, abbdl Torokorszag tobb mindent profitalhat:
— rendelkezni fog egy nagy teljesitményii, a keleti és nyugati hatarai kozott

az egész orszagot kelet-nyugat irdnyban atszeld kozlekedési folyosoval,
mely igénybe veheto lesz,

— a bevételt hozo tranzitkozlekedésen tilmenden a torok kiilkereskedelem-

nek is kedvez (melynek szerkezetét sem hagyja érintetleniil, mivel okkal
feltételezhetd, hogy elosegiti a Kozép-Kelettel, Kozép- és Kelet-Azsiaval
val6 kereskedelem atlagosnal gyorsabb novekedését), de

— jotékony hatassal lesz a belfoldi (az érintett régiok kozotti) kozlekedésre

1S.
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E vasuti korridor nagy vonalakban (kisebb vonalszakaszoktdl eltekintve) fel-
tételezhetéen a megfelelé nemzetk6zi fovonallal esik egybe, igy erdsen ndveli
annak vonzerejét az ipari és szolgaltatasokbeli telephelyekre, szivohatast gyako-
rol a vidéki népességre, felerdsiti és meggyorsitja a sdvos varosodast, joval na-
gyobbra ndvelve a kornyez6 telepiilések 1élekszamat, serkenti a kdzosségi inf-
rastruktirak fejlesztését, korszerisitését is elésegitve, végsd soron az urbaniza-
cios folyamatot tovabbi szint felé generalja.

Ahogy arra mar a korabbiakban (a vasut- és autopalya-haldzat fejlesztésével
kapcsolatban) utaltunk, sor keriil idével az észak—dél keresztirany magisztralék
kiépitésére is. Ezzel megvalosulhat a torok kozlekedés- (és egyben nemzet-)
politika egyik f6 célja, hogy a kiillonb6z6 iranyu forgalomaramlasok keresztezo-
désébol adodo elonyoket kihasznélva az orszag tavlatilag nemzetkozi forditoko-
rongga valjon (Turkish Railways... 2011).

Ehhez kétségteleniil még nagy utat kell megtenni nem kizarolag a megfeleld
infrastruktira-halozat megteremtésével, hanem erételjes és hatdsos marketing-
gel is.

5. A tranzitfeladatot is ellato kombinalt szallitas

Konténer-iranyvonatok Isztambulbdl a Balkanon keresztill Németorszagig, el-
lenkez6 iranyban pedig Iranon keresztiil Pakisztanig, tovabba Tilirkmenisztanig
¢és Kazahsztanig végeznek szolgaltatasokat, de egyelore az orszag teljes hossza-
ban tranzitald nemzetko6zi tehervonatok nem kozlekednek. Isztambuli atrakassal
viszont (elvileg, részben ténylegesen) lehet6ség van az Europa—Torokorszag—
Kozel-Kelet viszonylatii (tovabbi atrakassal a Kaukézus, illetve Kozép-Azsia
felé tartd) konténerszallitasra.

Ugyancsak ,,kvazi tranzitteriiletnek” mindsithetd Torokorszag az észak—del
iranyu nemzetkdzi kombinalt teherforgalomban. A Fekete-tenger ukrajnai és
oroszorszagi kiko6tdibol (Odessza, Kavkaz, Iljicsevszk) a torokorszagi Samsun,
Zonguldak rendszeresen kozlekednek vasuti kompok, melyek foként a torok
kiilkereskedelmet szolgaljak tulnyomoédan konténerizalt arurakomanyukkal
(Turkish State Railway... 2013). A TCDD azonban arra torekszik, hogy leheto-
ség nyiljon a Kelet-Europabol érkezé rakomanyoknak Anatolian keresztiil torok
foldkozi-tengeri  kikotokbe vald tovabbszallitisara, majd tengeren Eszak-
Afrikaba eljuttatasara. Ezt a célt szolgalja a Mersin és Port Szaid kozott 2012-
tdl lizemeld vasuti komp (New ferry lines... 2012). Mivel az egyiptomi és torok
vasutak egyarant normal nyomtavaak, csupan a fekete-tengeri kikotében van
szilkség a szallitmanyok atrakasara. Mindamellett nem hagyhat6 figyelmen
kiviil, hogy a vasuti kompokkal szallitas koltségét noveli a konténereket hordo-
z6 vasuti kocsik tomege.
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Az északnyugat—délkelet iranyu nemzetkézi kombinalt tranzitkozlekedeés elvi
alapjait az érintett vasutak kozotti szerzodés biztositja. E szerint a balti-tengeri
(litvaniai) Klaipéda kikdtbol induld ,,Viking” iranyvonat Belaruszon és Ukraj-
nan keresztiil Odesszaba szallitja a konténereket, onnét a vasuti kompokon
Samsunba jutnak el, majd a TCDD irdnyvonatai viszik tovabb Iranba, békés
idében Sziriaba, illetve azon keresztiil Irakba (Isik 2012).

6. A tranzitot elosegité korunkbeli kozlekedési infrastruktiara
fejlesztése

Az Edirne-Isztambul-Ankara—Kelet-Torokorszdg viszonylati megszakitatlan
nemzetkdzi kozlekedési folyosod kiilonleges teljesitményli vasuti fovonalanak,
valamint autopalyajanak ki- és megépitése javaban folyik, és tekintélyes szaka-
szal mar lizemelnek:

— a bolgar hatartol Isztambulig jol kiépitett (és villamositott) vasuti palya,
valamint 2x2 savos autout szolgalja az Eurdpaval valo 0sszekottetést;

— a Boszporuszon mar 2 hid teszi lehetévé a kompok hasznalata nélkiili
kozati kozlekedést, és 2015-ben megnyilik a Boszporusz alatti vasuti ala-
gut, melyen at a helyi/elévarosi, belfoldi interregionalis €s nemzetkozi
vonatok példatlan szoros szerelvénykdvetéssel oranként 70 ezer utas at-
szallitasara képesek. Ezzel folyamatossa valik az Eurépa—Azsia vasuti
kozlekedés a tengerszoroson;

— Torokorszag tavlati tervében kozel 10 ezer km hosszil nagysebességii vas-
uti halézat kialakitdsa szerepel. Ebbdl a nyugat—keleti folyos6 részeként
mar lizemel az Eskisehir—Ankara és az abbol Konyaig kiagazo szakasz
Osszesen 457 km hosszban. 2015-ben Isztambulig, 2020 koriil kelet felé
Sivesig tarto (0sszesen félezer km hosszll) szakasz is elkésziil. Ugyan a to-
rok kozlekedéspolitika a szupervasuti szolgaltatast a belfoldi nagyvaros
kozi személykozlekedés korszerlsitésére koncipialta (a vele parhuzamos
autopalyaval egyiitt), kézenfekvd, hogy — tobb fejlett orszaghoz hasonldan
— a késobbiekben éjszaka tranzitalo kocsikat is tartalmazd gyorsitott te-
hervonatokat is kozlekedtetnek a palyakon;

— Torokorszag és Grizia eltéré nyomtava halozata kozott mar létezik, Or-
ményorszag felé nagy valosziniiséggel ismét 1étrejon az indirekt (&trakas-
sal jard) vasuti kapcsolat.

Barmennyire is politikailag kényes teriilet a Kaukazus térsége, a Kinaig tarto
Traceca vonalhoz csatlakozast Torokorszag gazdasagi érdekei alapjan stratégiai
kérdésnek kezelte, és ennek megfelelden kezdeményezd szerepet toltott be a
Kaukazus térsége vastutvonallanc 1étrehozasaban.
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Torokorszagot a Fekete-tengeren keresztiil foként a szovjet utddallamokkal,
a Foldkozi-tengeren Ciprussal, a levantei partokkal és Egyiptommal, Isztambult
és Izmirt észak-olasz kikotkkel tengeri kompvonalak kotik dssze. A fekete-
tengeriek kozott két vasuti komp, a tobbi kozuti (RoRo). E nemzetkdzi kompok
ugyan elsdsorban a torok kiilkereskedelmet és a turizmust szolgaljak, de a keleti
vonalakon szallitott kamionok egy része parttdl partig atszeli Torokorszagot,
majd a masik tengeren folytatja ttjat. Illyen modon a tengeri komphajozas is
némileg hozzajarul a szarazfoldi atmend forgalomhoz.

7. A nagyregionalis léptékii csovezetékes olaj- és gaztranzit

A szovjet idokben a Kaszpi-tenger térségében kitermelt szénhidrogének {6 fel-
hasznaldi az orosz és ukran iparvidékek €s nagyvarosi agglomeraciok voltak.
Az 0nallova valt Azerbajdzsan erésen diverzifikalta olaj- és foldgazexportjat, és
a vilagtengeren keresztiil egyre nagyobb részét igyekezett tavoli, jobban fizetd
piacokra eljuttatni. Bar Baku térségébdl a gruziai fekete-tengeri kikotékbe tartd
kisebb (évi 5 milli6 tonna) teljesitményii csOvezetéket is igénybe veszik, geopo-
litikai megfontolasbol Kelet-Torokorszagon 4t az Iskenderuni-6bol-parti
Ceyhanba vezetendd nagy (évi 40 millio tonna) kapacitasu vezeték megépitése
mellett dontdtt az azeri kormanyzat. E ,,foldrajzi” dontés tobb befolyasold té-
nyez0 figyelembevételével sziiletett. Koziiliik kettd érdemes kiemelésre:

— az etnikai alapokon nyugvé korrekt viszony az ugyancsak tiirk nyelvii
Azerbajdzsan és Torokorszag kozott, ami a vezeték lizemelésének meg-
bizhatosaga tekintetében fontos szempont volt;

— a fekete-tengeri kikot6kbol torténd kiszallitas esetén megkeriilhetetlen a
Boszporuszon és a Dardanellakon val6 athajozas, ami részben a meder- és
partadottsagok, részben az intenziv forgalom miatt joval tobb kockazattal
¢s kiadassal (pl. révkalauz kotelezo igénybevételével, hosszii varakozasi
idovel) jar, mint a foldkdzi-tengeri nyiltvizi kik6tokbol.

A szénhidrogén-szallitds szamara azonban az Anatéliai-félsziget a kelet—

nyugat irdnyba Eurdpéba tartd transzanatoliai vezeték altal is nagy fontossagi
tranzitteriilet.



III. A TENGERSZOROSOK MINT SZUBGLOBALIS
JELENTOSEGU HAJOZASI TRANZITVONALAK

1. A tengerszorosok atmeno forgalmanak sokszorozodasa
és osszetétele

A Fekete- és Egei-tenger kozotti vizi ut északon a 31 km hosszil, a bejaratanal
még 3,5 km széles, viszont Isztambulban helyenként 700 méterre elkeskenyedo,
a kdzépvonalon 36 és 124 méter kozott valtakozo mélységii Boszporusszal kez-
dédik, majd a kozbeiktatdddé Marvany-tengertol délre a 70 km hossza, 1200—
3200 méter széles Dardanelldkban folytatodik. A szorosok iranyvonala gyakran
megtorik, a szamos kiugrd fok, viz alatti sziklazatony és apré sziget nemcsak
neheziti, hanem veszélyessé is teszi a hajozast — kivaltképpen a Dardanelldkban
(Bosporus Strait Turkey... 2006). A kedvezétlen természeti (vizrajzi és morfo-
logiai) nautikai tényezok jelent6ségét hatvanyozta a forgalom sokszorozodasa-
val el6allt gyakori torlodas.

A Boszporuszon 1936-ban 4400 (a maiaknal atlagosan joval kisebb) hajo ha-
ladt at, melyek szama 2011-ben elérte a 48 ezret. A kdzel tizenkétezerszeres
forgalomnovekedés kovetkeztében ma mar naponta atlagosan 123 hajo tranzital
— a Malakka-szoros utdn — a vilag masodik legforgalmasabb tengerszorosan
(List of maritime incident. ..). Eszaki vonzaskorzetének gazdasagi szerkezetébdl
kovetkezden az atkeld hajoknak csupan mintegy 15%-a az olajat, olajterméket,
gazt és vegyi anyagot szallitd tartadlyhajo. Azonban igy is csaknem annyi olaj
aramlik at a torok tengerszorosokon (2009-ben 125 milli6 tonna olaj és 20 mil-
li6 tonna olajtermék), mint a Szuezi-csatornan €s négyszer annyi, mint a Pana-
ma-csatornan! (Turkey Analysis — U.S. Energy... 2013).

A torok szorosok mar évtizedek ota a globalis tengeri utak legfontosabb
,»chokepoint”-ja kozé tartoznak, melyek a globalis energiaellatas biztonsaga
szempontjabdl kiilonleges jelentdségiiek, illetve érzékenységiick.

Az alapvetden észak—dé¢l iranyu olajtranzit az 1990-es években ugrasszeriien
nétt, amikor Oroszorszag uj, tavoli exportpiacokra tett szert, és ezek eléréséhez
kénytelen volt a sajat fekete-tengeri kikotéit (Novorosszijszk, Tuapsze, Azov
stb.) igénybe venni az 6nallova valt balti orszagok helyett. Az orosz kik6tokbol
indul6 tranzit a szorosokon keresztiil 2004-ben érte el a tet6pontjat 155 millio
tonnaval. Azota a Szentpétervar kornyéki 0j orosz kikotokig megépiilt szénhid-
rogén-vezetékeknek koszonhetéen a Boszporuszon ataramld olaj mennyisége
lassan csokkend iranyzati. Gazdasagossagi megfontoldsbol a hajok atlagos
nagysaga novekedik, ennek kovetkeztében a hajok szama gyorsabban csokken,
mint a rakomanyuk egyiittes tomege. Ez a koriilmény azonban alig valtoztat
azon a tapasztalaton, hogy a szorosokon igen nehezen kezelhet6vé valt a forga-
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lom a hosszaban kozlekedd (tranzitald, valamint a parti, foként az isztambuli
agglomeracid kikotdibe tartd, illetve azokbol kiinduld) és az ezek utjat gyakran
keresztez6 komphajok, tovabba vitorlas hajok, jachtok szazainak mozgasa mi-
att.

2. ,,Ald4sbél 4tok”
(Torokorszag viszonyanak valtozasa az ,,elidegenedett”
tengerszorosokhoz)

Az Oszmén Birodalom szdmara a Boszporusz és a Dardanellak mindaddig
nagyra értékelt természet adta stratégiai potencialt jelentett, ameddig felségvize-
iként forgalmukat ellendrizhette, amig anyagi hasznot is huzott az 4thalad6 ha-
joktdl kiilonféle cimen szerzett dijakbol.

A krimi habort kdvetkezményeként a gydztes Anglia és Franciaorszag elle-
nérzése ala vonta a tengerszorosokat. Bar a cari Oroszorszag ebbe nem nyugo-
dott bele, de képtelen volt a helyzetet a sajat javara megvaltoztatni, mint ahogy
ez nem sikerilt az 1920-as évek derckan Szovjet-Oroszorszagnak sem, a TOro-
korszaggal kotott semlegességi és meg nem tamadasi szerz6dés ellenére. Nép-
szovetségi kezdeményezésre az 1936. évi montreaux-i egyezmény alairdsatol a
szorosok nemzetkozi statusu vizi utta valtak. Még be sem fejezodott a masodik
vilaghaboru, amikor a Szovjetuni6 semmisnek nyilvanitotta a Toérokorszaggal
alig két évtizeddel korabban kotott megallapodast és kovetelte a nemzetkdzi
egyezmény felmondasat, hogy beleszolasa legyen a szorosokon az athalado
forgalom engedélyezésébe, azaz hogy tavol tartsa a szdmara nemkivanatos lo-
bogdéval kozlekedd hajokat az altala kisajatitani ohajtott Fekete-tengertol
(Giikay 2006).

Az 1960-as években a Szovjetunid és Torokorszag kozotti ellenséges vi-
szony enyhiilésének akar egyik fokmérdje is lehet, hogy a szovjet kormany elis-
merte Torokorszag szuverenitdsat a szorosok felett (vagy inkabb a montreaux-i
egyezményt?).

1936 6ta tehat a szorosokon valamennyi kiilf6ldi hajo szabadon kdzlekedhet.
Azonban nagysagtol fliggéen ma is ajanlott vagy éppen kotelezd (koltségtérités
ellenében) a révkalauzok, illetve a vezeték nélkiili elektronikus forgalomiranyi-
to rendszerek szolgaltatasainak igénybevétele.

Torokorszag szamara a tengeri tranzitbol szarmazé bevételek korunkban mar
eltorpiilnek az elszenvedett kiilonféle karokhoz és a vallalhatatlan kornyezeti
kockazatokhoz képest, melyek a rendkiviil intenziv hajoforgalom szdmlajara
irhatok. Csupan az 1953-2002. években 461 tengeri baleset tortént az ,,Isztam-
buli-szorosban” (a Boszporuszon) ¢és a déli, marvany-tengeri bejaratanal. Féként
tartalyhajok iitkoztek mas hajokkal, tranzitalo teher- és utasszallitdé hajok a
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kompokkal, de néhany, a sziklazatonyokon is megfeneklett, vagy a parti szik-
laknak iitkozott. Osszesen tobb szaz tengerész vesztette életét a legkiilonbdzSbb
modon (nem egy esetben a kitort tizvészben).

Szdmszerlien a balesetek 95%-at ugyan a felel6tleniil navigalt kis hajok, va-
lamint az erésen elhaszndlodott, eloregedett kisebb és kdzepes méretli kereske-
delmi hajok okozzak, azonban a kdrnyezeti €s emberi kdzosségi (életvédelmi)
szempontbdl bekovetkezett katasztrofak tobbsége a tartalyhajokbol kidmld
és/vagy tiizet fogd veszélyes folyékony anyagok (foként olaj) altal kovetkezik
be (List of maritime incedents... 2013). Mindezeket a jovore kivetitve feltéte-
lezhetd, hogy a kozel 20 millids isztambuli agglomeracio partkdzeli negyedei-
nek lakossagat és (részben a vilagorokség részének nyilvanitott) felbecstilhetet-
len értéklt miiemlék-egylitteseket teheti tonkre a veszélyes szallitmanyokat hor-
doz6 hajok havariaja (kiilonosen kigyulladasa).

3. Torokorszag restrikcios Boszporusz-politikaja

A megnovekedett forgalmat 1ényegében valtozatlan mederviszonyok mellett
kell kezelnie a torok hatosagoknak, ezért tobb korlatozo intézkedésre keriilt sor.
Bar a nemzetko6zi konvencidé ma is érvényben van, ennek ellenére Torokorszag
1982-ben kinyilvanitotta azt a jogat, hogy sziikség esetén még békeidékben is
lezarhatja a szorosokat, illetve id6ben korlatozhatja forgalmukat, sét az athalado
hajok nagysagat is.

Azt a régi altalanos szabalyt, hogy a mederviszonyokra és a hidak viz feletti
magassagara figyelemmel a Boszporuszon csak a 300 méternél nem hosszabb és
58 méternél nem magasabb hajok kozlekedhetnek, ma is be kell tartani. Ez vi-
szont azt jelenti, hogy a legnagyobb VLCC kateg6ridji 6ceanjard tankerek még
akkor sem vehetik igénybe e tengerszorost, ha a Fekete-tenger partjan levo
egyes kikotok mélységiik és tagassaguk révén alkalmasak lennének a fogada-
sukra, illetve feltoltésiikre.

Azonban a korabban eléirt maximalis méret adta lehetéségeket sem lehet az
utobbi évtizedekben minden esetben kimeriteni. A baleseti kockazat csokkenté-
sére hivatkozva 2008-ig még csupan a 250 méternél hosszabb hajok szamara
volt tilos az éjszakai kozlekedés. A 2008. évi kormanyzati forgalomszabalyoza-
si intézkedések értelmében mar a 200 méternél hosszabb veszélyes arut szallitd
hajok is csak a nappali ordkban kozlekedhetnek a szorosokon. (A veszélyes
to és a RoRo-hajokat is.) Tovabba a 150 méternél hosszabb vizi jarmivek —
rakomanyuktol fliggetleniil — (még vilagosban is) kizardlag révkalauz iranyita-
saval mozoghatnak.
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A forgalom nappalra dsszpontosuldsa, valamint a veszélyes rakomanyu ka-
tegoridba sorolt hajok 75-90 perces kotelezd kovetési idejének betartdsa foként
télen (a rovid nappalok idején) vezetett torlodasokhoz, az atkelési id6 noveke-
déséhez, varakozasi id6veszteségekhez. Részben a kozlekedésiranyitas javula-
sanak (radarhalézat kiépitésének), részben a tranzitvolumen csokkenésének
betudhatoan a késések/torlodasok miatti ,,extra” napok szama az oktobertol
marciusig tart6 téli idoszakban a tranzitforgalomban a 2006/2007. évi 10,1-rdl
2010/2011-ben 6,4 napra csokkent. Tovabbi lehetéség adodna a tranzit gyorsita-
sara, ha az iires tartalyhajok kozotti kovetési idét 30—40 percre csokkentenék
olyan megfontolasbdl, hogy az olajrakomany nélkiili tartalyhajok havarigja
joval kisebb kornyezeti, anyagi és életvédelmi kockazatot rejt magaban (New
Realities in Oil Transit... 2011).

Az elért eredmények nem feledtetik, hogy idénként tovabbra is eldallnak su-
lyos forgalomtorlodasok, melyek koltségeit a hajostarsasagok kénytelenek vi-
selni. Igy pl. az extra dtmeneti restrikcids intézkedések oda vezettek, hogy az
olajtartalyhajok atlagos tranzitideje 2011 szeptemberében (az intézkedést kove-
t6 2 héten beliil) az eredeti 1-2 naprol 7 napra novekedett. A helyzet azonban
igazan 2011. szeptember 27-28-an valt dramaiva, amikor a torok tengerszoros-
ok torténetében példatlan mdédon 2 napra valamennyi tranzitdld hajé szamara
megtiltottak az éjszakai kozlekedést. Rendkiviili iddjarasi helyzetekben a szoro-
sokat kovetkezetesen zarva tartjak, ami naponta atlagosan 50—-100 ezer USD-vel
terheli az egyes tankerek lizemelési koltségét.

A hajotarsasagok tiltakozasanak eredményeként a torok hatdésagok 2011. ok-
tober kozepén enyhitették a tranzitfeltételek szabalyozasat azzal, hogy a nem
kifejezetten veszélyes rakomanyt szallitd hajoknak (egyedi elbiralas alapjan)
lehetdveé tették az éjszakai atkelést. Ezzel az intézkedéssel sikertiilt elérni, hogy a
(varakozod) hajok késése 4-5 napra, az atkelési id6 pedig magan a Boszporuszon
max. 48 ordra csokkenjen. Vitatott kérdés maradt, hogy a kiilonféle szallitma-
nyokat milyen veszélyességi foku kategoriaba soroljak, és hogy meg lehetne-e
tagadni az atkelést a rendkiviil veszélyes anyagokat (pl. orosz nuklearis hulla-
dékot) fuvarozoktol (Bosporus Strait Turkey... 2006).

4. A tranzitforgalom jovobeni alakulasa a tengerszorosokban
(A tranzitszallitas forrasainak, illetve iranyainak lehetséges
valtozasai)

A szorosok atmen6 forgalmanak alakuldsa a jovoben alapvetden kétféle dontés-
tol fiigg:

— Mindenekel6tt az olajtermeld orszagok (Oroszorszag, Azerbajdzsan, Ka-

zahsztan, Tiirkmenisztan stb.) gazdasagpolitikajatol (hogy az adott gazda-
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sagszerkezet és a belsd fogyasztas figyelembevételével mennyi szénhid-
rogént exportalnak), valamint az exportatvonalaik iranyat meghatarozo
kiilpolitikajatol fiigg. Gyakorlatilag tehat a szallittatok arra iranyuld don-
téseirdl van sz6, hogy milyen mennyiséget kivannak vagy tudnak eljut-
tatni a fekete-tengeri kikdtdkhoz, €s azokbol az exportszallitmanyok a
szorosokon keresztiil, vagy esetleg a beltenger egy masik (szemkozti) ki-
kot6jébol szarazfoldon folytatjak-e utjukat.

— Masodsorban a tranzit hajoforgalmat az is befolyasolja, hogy Torokor-
szadgnak mennyire sikeriil a szorosok szénhidrogén-forgalmat a foként al-
tala kezdeményezett elkeriil6 csovezetékekbe atterelni.

A Fekete-tenger (és ezzel a szorosok) felé tartdé forgalmat csdkkentd ténye-
z6k kozott meghatarozo szerepe lehet az orosz export iranyok szerinti radikalis
atalakulasanak, ami egyes elorejelzések szerint oda vezethet, hogy a szorosokon
ataramlo olaj mennyisége egy—masfél évtizeden beliil akar az 5%-ara is csok-
kenhet. Ugyanakkor mas szénhidrogén-termeldk a jelenleginél nagyobb jelenlé-
tet terveznek exporttevékenységiik soran a Fekete-tenger kikétSiben. Igy pl.
Kazahsztan a Tengiz—Novorosszijszk (CPC) vezeték kapacitasat 1ényegesen
(2015-re 67 milli6 tonnara) akarja ndvelni, Azerbajdzsan foldgaz-, illetve LNG-
kiviteléhez alternativaként a Fekete-tenger keleti partjan keres terminaltelephe-
lyet. (Az onnét tengeren tovabbindul6 szallitmanyoknak azonban csak a kisebb
része iranyulna a szorosok felé, nagyobb részét roman, bolgar és ukran kikotok-
ben szivattyuznak ki a hajokbol.)

A hagyomanyos észak—dél iranyuval ellentétes dél—észak iranyt forgalmat
kelthetnek a szorosokban a mas kontinensekrdl érkezo szénhidrogének. (Bulga-
ria Katarbol szandékozik LNG-t importalni, de a Marvany-tenger melletti torok
kikotobe, Izmitbe is a Dardanellakon keresztiil érkezhetnek meg a Katarban
LNG-vel toltott tartalyhajok; Ukrajna — az Oroszorszagtol fiiggés lazitasa érde-
kében — tobbek kozott Venezuelabdl hoz be olajat — Krauer-Pacheco 2011.)

Bar a szorosok jovobeni teljes forgalmardl szamszerli mérleget nem lehet
vonni, minden bizonnyal lassu csokkenésre kell szamitani. Ennek ellenére To-
rokorszag minden erével azon van, hogy a szorosok forgalmat, kiilondsen pedig
a tartadlyhajok tranzitjat a lehetd legkisebbre csokkentse. Ennek érdekében a
szorosokat elkeriilé csvezetékeket épit és tervez a sajat teriiletén. igy mar 2006
ota miikddik az azeri olajat Grizian és Torokorszag keleti régidin keresztiil a
foldkozi-tengeri Ceyhanba szallitd (évi 46 millid tonna kapacitasi) megaveze-
ték (Operations of the BTC... 2012). Kivitelezésre var az északi Samsun kiko-
tobol indulo és a déli Ceyhan kikotdig tartd Trans Anatolia Pipeline is, mely a
Fekete-tengeren athozott orosz olajat juttatna el a Foldkozi-tenger partjara,
ahonnét tankerekben folytatnd utjat a tavoli piacok felé. Az eurdpai oldalon
részben torok teriileten (Trans Thrace), részben bolgar és gordg (illetve alban,
s6t horvat) kikotok kozotti kiilfoldi vezetékeket (Trans-Balkan, AMBO, PEOR)
terveznek a szorosok kivaltasara (Harvey—Nghtingle 2011). Mi tobb, Torokor-
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szag Isztambultol nyugatra tengeri hajozdcsatornat szandékozik 2023-ra meg-
épiteni, hogy e ,,mesterséges Boszporusz”-ba terel6djon at a teljes tranzitforga-
lom (Turkey Analysis... 2013).

A tervezett elobbi csOvezetékek épitése azonban (2013-ban) még meg sem
kezdddott a szorosok térségében. Kérdés, hogy mind miiszaki, mind finansziro-
zasi szempontbol kiillonleges méretii, monstre beruhazas, a hajézocsatorna meg-
valositasa sikeriil-e, és ehhez milyen nemzetkozi tdmogatasra szamithat Toro-
korszag? Megitélésiink szerint 6t éven beliil a legjobb esetben is inkabb csak
egy-két trakiai csdvezeték épitésére lehet szamitani, ezért ezekkel a szorosok
forgalma radikalisan aligha csokkenthetd. (A csOvezetékek kizardlag a folyé-
kony/légnemii rakomanyok szallitasat segithetik, viszont a tranzitalo vizi jar-
miivek oroszlanrésze nem tartalyhajo.)



IV. OSSZEFOGLALO KOVETKEZTETESEK

Foldrajzi fekvése révén Torokorszag sszekotd kapocs Eurdpa és Azsia, vala-
mint a Fekete-tenger térsége és a Mediterrdneum kozott. Az észak—dél iranya
forgalomban kitiind tengerszorosok ellenérzése sokdig nem csupan stratégiai
szempontbdl volt kiilonleges fontossagu, hanem gazdasagi hasznot is hozott az
Oszman Birodalomnak. Az utobbi idokben azonban az Isztambult kettévalaszto
Boszporuszon atkeld veszélyes arut szallitd hajok és a szinte kezelhetetlen stirii-
ségiivé valt tobbiranyt forgalom 0kologiai, milemlékvédelmi és foként életvé-
delmi szempontbol akkora kdrnyezeti kockazat, hogy a szorosokon atkelés sza-
badsagarol sz6l6 nemzetkdzi egyezményt is sértve a torok kormany restrikcios
intézkedésekkel korlatozza a forgalmat, illetve elkeriilé csévezetékekkel, sot
mesterséges hajozocsatornaval szandékozik kivaltani a szorosok forgalmat.

A tengerszorosokhoz képest tdmegében egyeldre eltdrpiil az €szaknyugat—
délkelet és nyugat—kelet iranyl szarazfoldi (a Kaukazus felé még nyomtavkii-
16nbséggel is kiiszkodo vasuti) tranzit. Ugyan a hatartol hatarig tartdé korszeri
infrastruktirdk kiépitése is varat magara, azonban elsGsorban a szomszédos
orszagok tobbségével kialakult baratsagtalan viszony, illetve a polgarhaboruk
feleldsek a forgalom akadozasaért, illetve gyengeségéért. (Ahol pedig még koz-
uton atjarhaté a hatar, ott a hivatalos szervek packazasainak a kdvetkezménye,
hogy idonként a 15 km hosszusagot is eléri az atkelohely el6tt varakozo kocsi-
sor.)

Torokorszag az Azsia és Europa kozotti csGvezetékes szénhidrogén-szallitas
terén sem tekinthetd még igazi tranzitteriiletnek, mert a Kaszpi-tenger kornyé-
kérdl, tovabba az Eszak-Irakbol és Iranbdl indulé vezetékek csak a Sziridhoz
kozeli exportkikotokig tartanak.

A gyors kozlekedést lehetové tevd kozlekedési infrastruktura kiépitése To-
rokorszagban 6nmagédban nem elég a transzeurazsiai tranzithoz, ha a szomszé-
dos orszagok nem lesznek elkotelezett partnerek a Traceca folyoso teriiletiikre
jutd szakaszainak létesitéséhez €s békés viszonyok mellett az a&tmend forgalom
kiilondsebb kockazatok nélkiili biztositasahoz.

Torokorszag kdzéphatalom pozicidja (Szigetvari 2013) toretlenil novekszik
nagyobb gazdasaga lesz, mely befolydsat egyre erdsebben érvényesiti a Kozel-
Keleten, a Kaukazus térségében és Kozép-Azsidban. A gazdasagi expanzio
azonban nagyteljesitményli nemzetk6zi kozlekedési kapcsolatok nélkiil elkép-
zelhetetlen. Ugyan a kinai—torok egyiittmiikodés eredményeként bo évtized
mulva megvalosulhat a (35 milliard USD-ba keriild) Kars—Isztambul-Edirbe
[-Bulgaria] nagysebességili vonal, de ez csak a személyszallitast szolgalna. Kér-
dés, hogy lenne-e végigutazo utasa, miutan a 1égi kozlekedés versenyképesebb-
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nek igérkezik. Még inkabb homlokot rancoltaté a Kina—Kozép-Azsia—
Torokorszag—Europa nagysebességii vasut Kina éltal kezdeményezett terve
(Engdahl 2012). Ezért feltételezhetd, hogy az Eurdpat Azsiaval 6sszekotd ,,Uj
Selyemut” vezetd infrastruktiraja a hatdrokon at a 2020-as évek elejére tobb
iranyban is kiépiilld autopalya/autdut-halozat lesz (Motorway Development
Program of Turkey... 2011). Az interoperabilis (azonos nyomtava) transz-
eurazsiai vasutak létrehozasara (a kemény anyagi feltételeket figyelembe véve)
csak kés6bb lehet szamitani. A Boszporusz alatti alagit 2013. évi megnyitasa-
nak a transzkontinentalis (torokorszagi tranzit) kozlekedés szempontjabodl egye-
16re csak szimbolikus jelentdsége van (igazan a belfoldi sszekottetést javitja).
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