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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
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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.
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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-
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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).
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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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9 A

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.
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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);



46 TOROKORSZAG KOZLEKEDESE

— 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.
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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.)



62 TOROKORSZAG KOZLEKEDESE

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...).
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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).
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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



92 TOROKORSZAG KOZLEKEDESE

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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