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A közlekedés fejlettsége minden ország életében előrevivő. Különösen így van 

ez a hazánknál nyolc és félszer nagyobb területű Törökországban. A törökök 

mai hazája az elmúlt évtizedekben nagy változásokon ment keresztül.  A nagy 

kiterjedésű és növekvő népességű országból az elmúlt évtizedben regionális 

erőközpont lett. Magam is meggyőződhettem erről 2012 és 2014 között, amikor 

Magyarország nagyköveteként Ankarában szolgáltam. A Jóisten megadta ne-

kem az időbeli összehasonlítások lehetőségét és ezzel a török vertikális struktú-

rák tapasztalati összevethetőségeit. 1976-ban, egyetemistaként jártam először 

Törökországban. Nagy élmény volt végigvonatozni a Balkánon, és Isztambul 

külvárosainál meglátni a tengert, majd a vonat a régi városfalak mentén haladva 

érkezett meg a Sirkeci pályaudvarra, a híres Orient expressz egykori végállo-

mására. A harminckilenc év előtti Törökország más volt, mint a mai. Törökebb 

volt és fejletlenebb. A vasút még őrizte a régi hírnevét, de már hanyatlott. Az 

útrendszer még épülgetett, nem volt még autópálya, s gépjármű is a mainak 

csupán töredéke volt. A Török Légitársaság már akkor is nemzeti jelkép volt, de 

a MALÉV-járatok Budapestről még egy szerény repülőtérre érkeztek meg. Ak-

kor még kevesen engedhették meg maguknak, különösen Törökországban, hogy 

repülőn utazzanak. A kikötőkben ott álltak a nagy hajók, mert a világkereskede-

lem akkor még inkább vízen zajlott, s nem szárazföldön, mint napjainkban. A 

Boszporusz, az Aranyszarv-öböl és a Márvány-tenger kikötőiben nyüzsögtek a 

kisebb és nagyobb személyszállító hajók, hogy az európai és az ázsiai part kö-

zötti közlekedést biztosítsák. 1973-ban már megépült a Boszporusz-híd, valóra 

vált a kétezer éves álom, de az isztambuliak és a turisták egyaránt kedvelték, s 

még napjainkban is ezt teszik, a múlt régi kompjait, kishajóit és csónakjait. Pe-

dig már alapozzák a harmadik Boszporusz-hidat, s 2013. október 29-én pedig 

felavatták a Boszporusz alatti, Európából Ázsiába átvezető alagutat, amely vas-

úti szállításra is szolgál. Ez már huszonegyedik századi álom és valóság.  

A törökországi változásoknak nemcsak Isztambulban és Ankarában van ha-

tása, hanem egy egyre táguló több száz kilométeres körben is. Törökország 

stratégiai híd Európa és Ázsia között. Két olyan kontinens között, amely a XXI. 

század ipari és digitális forradalmainak meghatározó földje. Átjáró hely két 

olyan kontinens között, amely hatalmas árumennyiséget mozgat meg egymás 

között. Mindez azonban még napjainkban is többnyire tengereken zajlik. De 

már egyre több áru kerül közútra és vasútra. Az elmúlt évtized törökországi 

infrastrukturális fejlesztéseinek ebben is fontos szerepe van, mert ezáltal bővül 

az eurázsiai kontinentális szállítási keresztmetszet. S ebben a Marmaray alagút 
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stratégiai, tovább fejlődést és fejlesztést generáló eszköz. Erre Közép-Európá-

ban is figyelni kell, Magyarországon különösen. 

Törökország miután lezárult a vérzivataros XVI–XVII. század, távol került 

Magyarországtól. Ennek őseink örültek, de a Habsburg monarchiába való beta-

golódás is, sajnos, sok keserűséggel járt. Ahogyan az oszmánok egyre több terü-

letet veszítettek a Balkánon, a magyarság és a törökség még messzebb került 

egymástól. Nem voltunk már határosak, a kereskedelem fő irányai mindkét 

országot más irányba vitték. A szerbek, románok és bolgárok lettek a közvetítők 

köztünk. Ebben az időben azonban sok magyar kelt útra, hogy politikai mene-

kültként vagy szakemberként Isztambulban és másutt az Oszmán Birodalomban 

új életet kezdjen. A Balkán országútjai a XIX. században sárosak és rögösek 

voltak, s az útonállóktól és félni kellett. Hosszú ideig a Duna és a Fekete-tenger 

volt kapcsolati rendszerünk legbiztonságosabb útja. Ezen a helyzeten a vasút-

építés megkezdése nagy változást hozott. A XIX. század utolsó harmadában a 

Balkán-félsziget vasútvonalai összekapcsolódtak az Oszmán Birodaloméval és 

így Budapest és Isztambul közel kerültek egymáshoz. Az utazási idő lecsökkent 

vasúton két napra, majd egyre. Rá egy évszázadra a közúton való autós közle-

kedés és a hozzá szükséges országút építés fejlődésének következtében a több 

napból mára már egy szűk nap lett. Repülővel pedig valamivel kevesebb, mint 

két óra alatt juthatunk a magyar fővárosból a Boszporuszhoz.   

Erdősi Ferenc a magyar közlekedésföldrajz kiemelkedő egyénisége. „Török-

ország közlekedése” című könyvéből megismerhetjük nemcsak a jelen Törökor-

szágának közlekedését, hanem a múltét is: többek közt azt a fordulatot is, amely 

az Oszmán Birodalomban az 1880–1890-es években zajlott le, és amely hol 

megrekedt, hol megindulva újra és újra lendületet vett. Az első török nekiindu-

lás számos szakértő szerint az első világháborúhoz is vezetett. Központi hatal-

mak által meghirdetett terv ugyanis, hogy Berlinből vasút vezet majd Bagdadba, 

azaz Közép-Európa és a Perzsa-öböl közlekedési struktúrája a Balkán-

félszigeten, Anatólián és a Közel-Keleten át összekapcsolódik, sértette a brit 

érdekeket. London nem kívánt riválist látni az Indiával való kapcsolatokban, és 

osztozkodni sem kívánt az indiai piacokon senkivel. Így ez a terv, II. Vilmos 

szavai a Berlin–Bagdad vasút megépítéséről 1898-ban, gyújtóanyag is lett a 

nagy világégéshez. De számos tekintetben a meggondolatlansághoz is: Berlin-

ben nem ismerték fel 1914-ben a brit gyarmatbirodalom valós erejét, de a Was-

hington és London közötti kapcsolatok hőfokát sem. Az utóbbiak Közép-

Európa jövőjét illetően végzetesek lettek, mert az első világháborút elveszítet-

tük.   

A központi hatalmak veresége az első világháborúban az Osztrák–Magyar 

Monarchia és az Oszmán Birodalom végét jelentette. A két hatalom felbomlását 

követően alakult ki az az államrendszer Közép-Európában és a Balkán-

félszigeten, amely az 1990-es évek elejéig fennállt. A Szovjetunió, Jugoszlávia 

és Csehszlovákia felbomlásával pedig beállt a jelenlegi helyzet, amely azonban 



 ELŐSZÓ 13 

 

három helyen is fortyog: a Krím félsziget 2014. évi orosz elfoglalása miatt az 

ukrán–orosz határtérségben, Transzkaukáziában az orosz-georgiai és az azeri-

örmény ellentétek miatt több fronton is, de a Közel-Keleten is, különösen Irak-

ban és Szíriában.    

Az Oszmán Birodalom 1920. augusztus 10-én aláírta az antant hatalmakkal a 

sèvres-i békét. Ha ezt végrehajtják a törökség éppoly csonka lett volna, mint a 

magyarság. A török nép azonban Musztafa Kemál vezetésével ellenállt és meg-

védte hazáját. Így a jelenlegi Törökország határai harcok révén születtek meg, 

nem idegen diplomaták húzták meg, mint hazánkét. 

A kemalista Törökország tisztában volt a közlekedés fontosságával. Maga 

Musztafa Kemál is egy rozoga autón érkezett meg 1919 végén Ankarába, abba a 

városba, ahol már több évtizede magyar vasútépítők is dolgoztak. Ők építették 

egyébként a város első nyugatinak mondható szállodáját, az Erzurum hotelt, 

amely még napjainkban is áll. Musztafa Kemál a görögök feletti győzelme okán 

joggal bízhatott abban, hogy az antant ismét tárgyaló asztalhoz ül vele. Ez is 

történt, 1923 nyarán Lausanne-ban maga az antant egyezett bele abba, hogy a 

sèvres-i békét módosítsák és az új Török Köztársaságnak hozzávetőlegesen 

nemzeti-etnikai határai legyenek.  

A kemalista Törökország hiányában volt kellő pénzügyi forrásokban, a vas-

útépítés azonban továbbra is folytatódott. Ankara, az egykori anatóliai vasúti 

központ lett 1923-tól az új főváros. Az új anatóliai Törökország nemcsak politi-

kai, hanem gazdaságföldrajzi vonatkozásokban is új jelenség, napjainkban is 

vita van arról, hogy a köztársaság mennyiben utódja az Oszmán Birodalomnak. 

A Török Köztársaság Európa és Ázsia közötti potenciális közvetítő szerepét 

sokáig nem tudta betölteni és az abból eredhető jövedelmeket sem volt képes 

magának megszerezni. A hidegháború Törökországnak is veszteség volt. Annak 

megszűntét (1989–1990) követően új helyzet jött létre. Ukrajna a Fekete-

tengeren önálló tényező lett. Sokáig úgy tűnt, hogy Kijev Moszkva gyámsága 

alatt fog élni. 2014 nyarára egyértelmű lett, hogy ez csupán moszkvai hiú áb-

ránd volt, mert az ukrán vezetés nyugati útra tért. A Krím megszerzésével Törö-

kországnak Moszkva lett a legfontosabb fekete-tengeri partnere, amely egyszer-

re jelent lehetőségeket, és egyszerre nehézségeket. Ankara Tbiliszi és Moszkva 

vitájában az abház és az oszét kérdésben mindig az előbbi mellett állt. Aligha 

vihetett volna más politikát, hiszen Georgia egyben kapcsolati ország is Törö-

kországnak Azerbajdzsán felé. Ennek közlekedés- és szállításpolitikai vonatko-

zásai is vannak. A Baku–Tbiliszi korridor a XXI. században olyan keresztmet-

szet, amelyen keresztül a Kaszpi-térség Törökországhoz köthető. Sőt ennél is 

több, ezen a szálon tud Közép-Ázsia és Nyugat-Kína az európai térséggel szá-

razföldön át Oroszország megkerülésével gazdasági kapcsolatokat ápolni. Még 

folyik a pályaépítés a georgiai-török határon és a törökországi hídfőállás-

városban: Karsban. A város vezetői, akikkel találkoztam, maguk is tudják, hogy 

ezzel az új vasúti kapcsolat megteremtésével nem csupán belső perifériai hely-
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zetükből kerülnek ki, hanem az Ázsia és Európa közötti szállítás és kereskede-

lem térképén is előkelő helyre kerülnek.  

A fenti térség politikusai gyakran beszélnek Új Selyemútról, történelmi táv-

latokba téve a jövőt. Vasco da Gama indiai útjáig a Kaszpi- és a Fekete-tenger 

vidékén haladt a Selyemút, hogy onnét árukkal töltse meg a kelet-európai világ 

áruraktárait és a Kelet-Mediterráneum kikötői raktárait. Miután a portugálok, 

hollandok és angolok kiépítették a biztos atlanti utat, a Selyemút világa leha-

nyatlott. Az egykor virágzó térségek nem csupán a világgazdaság perifériájára 

szorultak, hanem számos esetben abból, még ki is szakadtak.  Persze a világke-

reskedelmi utak átrendeződése nem máról holnapra zajlott, sok helyütt akár egy 

évszázadig is elnyúló folyamat volt. Ennek azonban nem kérdéses, hogy veszte-

se lett: Nyugat-Kína, Közép-Ázsia, egész Kelet-Európa a transzkaukázusi pe-

remvidékkel, az Oszmán Birodalom és a Balkán-félsziget egésze, de a Magyar 

és a Lengyel Királyság is, és magától értetődően a térség egykori bankárköztár-

sasága Velence is.  

A történelmi szerencse azonban forgandó: a XX. század második felében a 

vas- és közutak reneszánsza is bekövetkezett. A kontinentális Európa nyugati 

fele az 1960-as években kiépítette a maga autópálya rendszerét, majd a vasút-

felújítások is megkezdődtek az 1970-es években, épp akkor, amikor a keleti 

blokk országai a közúti motorizációt váltottak át, a vasúti rendszer háttérbeszo-

rításával. Ebben a tekintetben Törökország a keleti blokk országai közé tarto-

zott. A közútépítést azonban a NATO támogatta, s ezzel a törököknek sikerült a 

kelet-európai és balkáni térséggel mutatkozó lemaradásukat behozni. A nagy 

fordulat azonban a török infrastruktúra fejlesztésében a 2002-es rendszerváltásra 

emlékeztető kormányváltással következett be. Az egymást követő azonos párt-

állású kabinetek fejlesztő munkája annyira eredményes lett, hogy Törökország-

ban új minőségű közlekedési infrastruktúra született meg. Ez meghatározó az 

ország jelene és jövője szempontjából, de regionális, sőt világgazdasági kihatá-

sai is vannak.     

Erdősi Ferenc munkája meghatározó kézikönyve a török közlekedésföldrajz-

nak. Nélkülözhetetlen az egyetemeken, kutatóhelyeken, de az üzleti világban is. 

Ajánlom ezt a könyvet azoknak, akik meg akarják érteni a XXI. század emel-

tyűit, a nemzeti és a globális fejlesztési politikák összhangját, valamint akik el 

akarnak mélyedni korunk geostratégiai, geopolitikai és külügyi kérdéseiben. 

Budapest, 2015. május 

 

Dr. Hóvári János 

Magyarország ankarai exnagykövete 



 

BEVEZETÉS 
 

Törökország közlekedésének megismertetését a magyar nyelven olvasókkal 

több szempont is indokolja. Bár e hatalmas (a teljes Kárpát-medencénél közel 

két és félszer nagyobb területű és népességű) ország túlnyomó része a hagyo-

mányos földrajzi tagolás szerint Ázsiában van, politikai és főként gazdasági te-

kintetben Európa tartozéka – akár Kelet-Európa részének is tekinthető. (Ne 

feledjük el, hogy kontinensünk konvencionális határa, az Urál jóval messzebb 

van Európa centrumától mint Törökország keleti határa.) 

Az egykori Oszmán Birodalom központjának utódállama, a Török Köztársa-

ság az Észak-atlanti Katonai Szövetség (NATO) tekintélyes és egyben legkele-

tibb tagjaként a már hosszú ideje labilis Közel-Kelet és Kaukázus szomszédsá-

gában évtizedek óta stratégiai szempontból különleges fontosságú pozíciót fog-

lal el Európa védelmében, biztonságának megőrzésében, a terrorizmus elleni 

harcban. Az európaitól különböző vallás és kultúra, illetve az azok által befo-

lyásolt politika, az állam és az állampolgárai közötti viszony jellemzői okán 

Törökország ugyan még nem tagja az Európai Uniónak, azonban az Európával 

kialakult rendkívül szoros gazdasági/tudományos/kulturális kapcsolatok révén 

előbb-utóbb az EU számára hatalmas beszerzési és értékesítési piacot is képvi-

selő és hamarosan Németország népességszámát elérő középhatalom. 

Bár a gazdaság- és politikatudományok nem sorolják a BRICS államok közé, 

e „kvázi európai” ország gazdasági növekedése már régóta az európai átlag 

többszöröse, dinamikájával a világ feltörekvő országi közé küzdötte fel magát. 

Törökország 2011-ben a világ 16. gazdasága volt, de 2023-ban már a 10-12. 

helyet foglalja el (Wirtschaft der Türkei – http://de.wikipedia.org/wiki/ 

wirtschaft_der_T%C3%BCrkei). Erre a Magyarországról nézve irigylésre méltó 

lendületes növekedésre joggal büszkék lehetnek az eredmény letéteményesei, az 

ország legkülönbözőbb foglalkozású lakói. 

A kormányzat az utóbbi évtizedekben egyre inkább felismerte, hogy az or-

szág gazdasági teljesítménye, a nagyon különböző országrészek, régiók közötti 

interakciók, fizikai és szellemi/információs kapcsolatok szempontjából nélkü-

lözhetetlen a közlekedési és távközlési infrastruktúra fejlesztése. Törökország 

földrajzi adottságaiból a közlekedéssel szemben alapvetően két igény fogalma-

zódik meg:  

 az országon belüli nagy távolságok a belföldi interregionális viszonylatú, 

valamint 
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 az Európa és Ázsia közötti összekötő kapocsszerepből adódóan a többirá-

nyú tranzitforgalmat hordozó, nagy teljesítményű infrastruktúrák fejlesz-

tése iránt. 

Törökország kiváló földrajzi adottságokkal rendelkezik a nyugat–kelet irá-

nyú kontinensközi transzeurázsiai teheráru-szállítások számára alternatív útvo-

nalként, de az Európa–Közel-Kelet viszonylatú északnyugat–délkelet irányú 

szállításokhoz is tranzitterületként, amikor békés viszonyok uralkodnak a part-

nerországokban, a szomszédos térségekben. 

Az ország területét kettévágó, a fekete-tenger-parti országok kereskedelmi és 

hadihajói számára a Mediterráneum és azon keresztül a világtenger, az óceánok 

felé kijáratot, illetve összeköttetést teremtő tengerszorosokon (a Boszporuszon 

és Dardanellákon) átvezető, rendkívül forgalmas útvonal ellenőrzése révén a 

törökök a nagyhatalmak részéről irigyelt kemény stratégiai pozíciót élvezhettek, 

melynek jogosságát az ellenérdekeltek (némelykor katonai erőt is igénybe véve) 

igyekeztek elvitatni. Bár a szorosok már az 1935. évi montreaux-i szerződés óta 

nemzetközi vizeknek számítanak, e státusz ellenére a török hatóságok az óriási 

forgalom okozta (túlnyomóan Isztambult sújtó) környezeti károk mérséklése 

érdekében kénytelenek voltak a forgalmat szabályozó több rendszabályt is be-

vezetni. Mi több, a jövőben a szénhidrogéneket szállító kifejezetten nagy telje-

sítményű csővezetékekkel (akár még hajózócsatorna építésével is) igyekeznek a 

törökök a forgalom minél nagyobb részét elterelni a szorosoktól. 

A Franciaország területének bő kétszeresére kiterjedő országban a régiók és 

a főváros Ankara, illetve (a Londonnál is jóval népesebb metropolis) Isztambul 

között hosszú utat kell megtennie az utazónak, illetve a szállított árunak. Mi-

közben az ország külkereskedelme túlnyomó része számára a tengerhajózásnak 

van meghatározó jelentősége, a nemzetközi személyközlekedésnek a légi közle-

kedés a leghatékonyabb és egyben a leggyakoribb eszköze, a belföldi távolsági 

közlekedésben a jövőben a nagysebességű vasutak és az autópályák válnak 

meghatározóvá. Ezek a gyors közlekedést lehetővé tevő hálózatok egy-két évti-

zeden belül a legnagyobb nyugat-európai fejlett országokkal összevethető mére-

tet érnek el (messze maguk mögé utasítva – különösen a szupervasutak tekinte-

tében – a kelet-európai országokat). 

Törökországban az utóbbi időkben a kormányzatok törekvései arra irányul-

tak, hogy a közlekedést (különösen a méltánytalanul elhanyagolt vasutat) felzár-

kóztassák a gazdasági növekedéshez. (Hasonló harmonizációs törekvések érvé-

nyesültek évtizedekkel ezelőtt Spanyolországban és Olaszországban is.) A szer-

ző számára a korunkban folyamatban lévő, illetve belátható időn belül a közle-

kedés valamennyi ágában sorra kerülő törökországi grandiózus infrastruktúra-

fejlesztések nemcsak izgalmas, kihívásokkal teli műszaki tevékenységek, ha-

nem Kelet-Európa és konkrétan hazánk számára lelkesítő, ösztönző példák, 

melyekkel érdemes megismerkedni, amikor közlekedési viszonyaink javításáról 

diskurzusokat folytatunk. 
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Törökország korunkbeli közlekedéséről magyar nyelven meglehetősen rövid, 

általános tájékoztatók olvashatók az interneten, nyomtatott publikációk pedig 

alig lelhetők fel. Ezért könyvem írásához szinte kizárólag angol és német nyelvű 

forrásokat (néhány publikáció kivételével interneten elérhető tanulmányokat, 

cikkeket) használtam fel. Utóbbiak a téma megközelítésében, szemléletükben 

különböztek egymástól – ami természetes. Annál inkább zavaróak voltak az 

ugyanarra a naptári évre és jelenségre/szállítási teljesítményre stb. vonatkozó 

adatokbeli különbségek az egyes (Törökország Statisztikai Hivatalának Év-

könyve, a Török Közlekedési és Távközlési Minisztérium, a különféle pénzügyi 

és fejlesztési világszervezetek, közlekedési alágazati világszervezetek stb. által 

kiadott) szakstatisztikákban felleltek között. Természetes igény, hogy az egyes 

közlekedési alágazatok a jelentőségüknek megfelelő arányokban szerepeljenek. 

Azonban olyan nagyok voltak a különbségek a forrásmunkák mennyiségében és 

minőségében, hogy az ideális alágazati szerkezet tekintetében elkerülhetetlen 

engedményt kellett tennem. 





 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

A) TÖRÖKORSZÁG KÖZLEKEDÉSÉNEK 

ÁLTALÁNOS JELLEMZŐI 
 

 

 

 





 

1. Földrajzi adottságok 

A közlekedés fejlődése („kikényszerítése”) szempontjából az ország adottságai 

több szempontból is kedvezők: 

 összekötő kapcsot képez két világrész, Európa és Ázsia között, 

 méretei (778 ezer km
2
) és népességszáma (77 millió fő – The World 

Factbook… 2013) nélkülözhetetlenné teszik a nagy távolságra történő 

személy- és árumozgatásra alkalmas nagy teljesítményű közlekedési infra-

struktúrák létesítését és működtetését, a rajtuk végzett szolgáltatásokat; 

 az ország területének félszigetjellegéből adódóan (partvonalának hossza 

tekintetében a 18. a világ 180 országa között) a tengerhajózás különös je-

lentőségű a külkereskedelem, a nemzetközi légi közlekedés pedig főként a 

külföldi turisták és a külföldön dolgozó török vendégmunkások/munka-

vállalók számára (Transportation in Turkey, Country Report… 2011). 

 Európában nincs olyan ország, amelynek területét olyan nagy nemzetközi 

stratégiai jelentőségű tengerhajózási útvonal halad át, mint a Boszporusz 

és a Dardanellák – a közöttük levő Márvány-tengerrel együtt. (A németor-

szági Kieli-csatorna jelentősége és teljesítménye nagyságrenddel kisebb, 

nem beszélve a görögországi Korinthoszi-csatornáról – Erdősi 2014.) 

 Az európai átlaghoz mérten jóval gyorsabb városnövekedés következté-

ben az utóbbi évtizedekben megtöbbszöröződött a városi népesség száma. 

A félmilliósnál is nagyobb lélekszámú városok/városi agglomerációk 

helyi-elővárosi közösségi közlekedés megvalósításával képesek csak ural-

ni az igen intenzív forgalmat (Turkey: Transportation and Telecommuni-

cations – http://www.mongabay.com/reference/new_ profiles/ 348.html). 

 Törökország mind földtani adottságait, domborzatát, mind éghajlatát te-

kintve változatos. Ez a földrajzi adottság a kitermelőiparban és a mező-

gazdasági termelésben markáns területi munkamegosztáshoz vezetett. A 

különböző országrészek ásványkincseinek (ércek és nemfémes ásványok) 

bel- és külföldi feldolgozóhelyekre eljuttatása, mint ahogyan a magas-

hegységi erdővidékek, a kontinentális klímájú gabonatermelő vidékek és a 

primőröket, déligyümölcsöt előállító mediterrán partvidékek közötti áru-

áramlás is nagy szállítási kapacitások megteremtését igényelte és igényli. 
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2. A közlekedést befolyásoló nemzetgazdaság 

néhány jellemzője 

A (természeti) földrajzi adottságoknál és a mindenkori nemzetközi kapcsolatok-

nál erőteljesebben befolyásolta a közlekedés fejlődését és területi szerkezetének 

alakítását a közlekedés iránti keresletet a legkülönbözőbb formákban generáló 

nemzetgazdaság, amely az infrastruktúra, a járműállomány, valamint a szolgál-

tatás kínálata színvonalának alakulásához is keretfeltételként szolgált. 

2.1. A gazdaságpolitika legújabb kori változásai, a gazdasági 

növekedés dinamikájának eddigi és várható változásai 

Az Oszmán Birodalomban gépi nagyipar a XX. századig alig létezett, ezért az 

ipari gyártmányok beszerzése tekintetében erősen függött az európai hatalmak-

tól. A manufaktúra és kézműipar reprezentánsa a hazai alapanyagot (a mező-

gazdaságban megtermelt gyapotot, gyapjút, állati bőrt) feldolgozó textil-, sző-

nyeg- és bőr-, bőráruipar a nemzeti jövedelemnek csak a tört részét tette ki. A 

néhány kisebb bőven termő termelőkörzettől eltekintve extenzív földművelés 

nem fedezte a belső szükségleteket (a mai Törökország területén), ezért az or-

szág élelmiszer-behozatalra szorult. A kereskedelem és a kézműipar túlnyomó 

része a nem török kisebbségek (főként örmények, görögök) kezében volt. E 

keresztény hitű nemzetiségek népességszáma az Oszmán Birodalom zsugorodá-

sa, peremvidéki provinciáinak fokozatos elvesztése, valamint az első világhábo-

rú alatti genocídium és áttelepítések nyomán erősen megcsappant. E veszteséget 

csak részben kompenzálta a hadi- és a vasútellátó ipar lassú kibontakozása. 

Állami szinten tudatos, koncepcionális gazdaságpolitikáról csak a Török 

Köztársaság létrejötte (1923) utáni időktől beszélhetünk. 

Atatürk kormánya a magántőkének jelentős szerepet szánva liberális gazda-

ságpolitikát folytatott. Az állam inkább csak az infrastruktúrába (vasúthálózat, 

kikötők, közművek, energiaszektor) ruházott be. Kezdetben e gazdaságpolitika 

sem bizonyult igazán sikeresnek. A növekedés üteme elmaradt a kormány elvá-

rásaitól. (Jellemző, hogy 1927-ben az országban csupán 155 gyár működött, 

összesen 27 000 ipari munkást foglalkoztatva.) Az előrelépés érdekében a kor-

mány kénytelen volt a liberálisról az etatista gazdaságpolitikára áttérni, azaz a 

termelő ágazatok fejlesztésében is masszívan részt venni. Az alapvető cél az 

volt, hogy az import kiváltása (a külföldről behozott árukat helyettesítése) érde-

kében saját ipari termékekből lássa el magát az ország. Ezt szolgálták az 1930-

as években a Szovjetunió által folyósított hitelekre és a költségvetési forrásokra 

alapozott látványos fejlesztések eredményeként az 1930-as években sorra nyílt 

cukor-, cement-, textil-, papír-, üveg-, kerámia-, vegyianyag-, valamint vas- és 

acélgyártó üzemek. 
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A második világháború után a gyorsan növekvő népesség élelmiszer-ellátá-

sának javítása érdekében az 1950-es évektől a mezőgazdaság fejlesztése került a 

gazdaságpolitika központjába. Az állam kedvező feltételek (mérsékelt kamat) 

mellett hozzáférhető kölcsönökkel volt képes támogatni a termelés fejlesztését, 

a terményeket pedig az állam garantált árakon átvette. Ezen etatista politika 

következtében a vidéki lakosság életszínvonala javult, ugyanakkor a gépesítés, a 

fejlettebb agrotechnika nyomán növekvő termelékenység feleslegessé tette a 

mezőgazdasági lakosság egy részét, melyet más belföldi ágazatok még jó ideig 

nem tudtak „felszívni”, ezért megkezdődött a vendégmunkások tömeges kiuta-

zása Nyugat-Európába. 

Az 1980-as években (Turgut Özal miniszterelnöksége idején) radikális vál-

tozás történt a gazdaságpolitikában 

 a liberalizációval, 

 a világpiac felé nyitással, amikor 

 meggyorsult az Európai Gazdasági Közösség felé nyitás, 

 az importkorlátozásokat megszüntették, exportkereskedelmi cégeket hoz-

tak létre, 

 a külföldiek közlekedését megkönnyítették és 

 ösztönözték a külföldiek beruházásait. 

A liberalizáció szellemében az importhelyettesítőről az exportorientált gaz-

daságpolitikára való átállással együtt járt az ipari termelés olyan mértékű nö-

vekedése, ami elegendő volt ahhoz, hogy Törökország agrárországból „küszöb-

országgá” váljon, meginduljon az ipari országgá válás útján. 

A gazdasági fellendülésben további mérföldkőnek tekinthető Törökország-

nak az európai vámunióba történt belépése 1996. január 1-jén. Ezzel együtt járt 

a gazdaságra jótékony hatással levő további intézkedések meghozatala. Ezek 

közé tartozott az importkorlátozások feloldása, a pénzügyi (banki, biztosítótár-

sasági) szolgáltatások liberalizációja, valamint a műszaki normák és előírások 

egységesítése. Mindezek nyomán az EU számára egy új, tekintélyes exportpiac 

jött létre, Törökországnak pedig sokat „hozott a konyhára” a belső kereslet és az 

exportgazdaság növekedése. 

A kölcsönösség azt kívánta volna meg, hogy a török vállalatok is kellő mér-

tékben megjelenjenek az európai piacokon. Erre azonban a szükségesnél jóval 

ritkábban került sor az EU merev vízumpolitikája miatt. 

A 2001 óta kormányon levő, a gazdasági liberalizmus talaján álló párt, az 

AKP politikájának nem elhanyagolható szerepe volt az évi közel 10%-os gazda-

sági növekedés elérésében, a lakosság életszínvonalának növekedésében. Sok 

egyéb pozitív mozzanat mellett színező elemként megjelent a gazdasági gondol-

kodásban (az iszlám jegyeit természetesen magán viselő) „zöld” vállalkozási 

eszmeiség is. 
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Törökország vonzó piacnak bizonyult a külföldi beruházók számára, de a tö-

rök vállalatok is egyre inkább vonzóak lettek külföldön (nem csupán a Közel- és 

Közép-Keleten, hanem az EU-ban is). A 2005–2008 közötti időszakban az ún. 

„Outbound FDI” (azaz a török vállalatok külföldi beruházásainak összege) 

1 milliárdról több mint 2,5 milliárd USD-ra növekedett (OECD Library… 

2009). 

A globális gazdasági válságot Törökország gyorsan és viszonylag kevés 

veszteség árán túlélte, azzal együtt, hogy megtört a fellendülés és a gazdasági 

növekedés átmenetileg visszaesett 4,7%-ra. A fellendülés azonban nem sokáig 

váratott magára: már 2010-ben 8,9%-os növekedést regisztrált a Török Állami 

Statisztikai Hivatal. A 2011. év első 9 hónapja az előző év ugyanezen időszaká-

hoz képest 9,6%-os növekedést mutatott – megelőzve még Kínát is. Ezen felül 

Törökország jó néhány európai uniós tagállamhoz képest kedvezőbb gazdasági 

mutatókkal büszkélkedhetett. Így a BTI – Menedzsment Index, amely az átala-

kulási kompetenciát méri, 7,54 (Státus Index), illetve 6,60 (Management Index). 

(Country Report: Turkey – www.gfmag.com) 

A pozitív gazdasági fejlődés ellenére időnként a növekedés lelassulása volt 

tapasztalható. 2012-ben a gazdaság csupán 2,2%-kal nőtt; 2013-ban pedig 

3,8%-os növekedés volt várható. E pozitív eredményt azonban lerontotta a ne-

gatív külkereskedelmi mérleg, azaz az import (236,5 milliárd USD) felülmúlta 

az exportot (152,5 milliárd USD), továbbá az inflációs ráta 2013-ban a várt 

6,6%-kal szemben 8,9%-os lett. 

A Török Köztársaság 2023-ban ünnepli fennállásának centenáriumát, amire 

nem csupán parádés ünnepségekkel készül az ország, hanem e dátum egyben a 

gazdasági-társadalmi-kulturális fejlődés minden területére kiterjedő nagysza-

bású és látványos projektek megvalósításának határideje is. A nemzeti azonos-

ságtudat és a jövőbe vetett hit erősítésének egyik eszköze, hogy a centenáriumra 

szándékozik a kormányzat időzíteni a legnagyobb szabású, az országot nemzet-

közileg is jóval magasabb pozícióba juttató hosszú távú fejlesztési projektek 

befejezését. Az előállított GDP alapján 2011-ben Törökország a világ országai 

között a 16. (Európában a 8.) helyet foglalta el, de arra készül, hogy 2023-ra a 

12. helyre (más adatok szerint a világ első tíz gazdasága közé) küzdi fel magát 

(Turkey – OECD, www.oecd.org/turkey). 

Ahhoz, hogy e nagyszabású terv megvalósuljon, már a 2010-es években is 

nagy erőfeszítésekre lesz szükség a növekedés dinamizálásában Az 1. ábrán 

látható prognózist többek között arra alapozzák, hogy a 2011–2017. évi idő-

szakban nagy valószínűséggel évi 6,7%-os lesz az átlagos növekedés (évi átla-

gos 6,5%-os infláció mellett). Törökország számos országnál jóval gyorsabb 

növekedésének köszönhetően a jövőben jelentős ipari hatalommá válik. A török 

gazdaság szerkezetében a magas hozzáadott értékű ipari alágazatok (elektroni-

ka, fehér áruk gyártása, gépkocsiipar, hadiipar, űrkutatási eszközgyártás stb.) 

aránya növekszik (Transportation in Turkey… 2011). E nagyra törő célok eléré- 
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 1. ábra 

Törökország és az OECD-országok várható átlagos évi százalékos 

gazdasági növekedése (GDP) a 2011–2017. évi időszakban 

 
Forrás: OECD Forecast 2011–2017. 

séhez a külkereskedelemben a GDP-nél is gyorsabb növekedésre lesz szükség. 

A távlati tervek ennek megfelelően azzal számolnak, hogy a 2011. évi 375 mil-

liárd USD-ról 2023-ra 1200 milliárd USD-ra (azaz mintegy három- és félszere-

sére) növekszik az ország külkereskedelmi forgalmának értéke. A külkereskede-

lem 2023-ra várt irányok szerinti szerkezete: 

– 500 milliárd USD export és 

– 620 milliárd USD import (Luicǎ 2012). 

(A közlekedési szektor GDP-nél gyorsabbnak várt növekedéséről a közleke-

dés távlati fejlesztéséről szóló fejezetben esik szó.) 

2.2. Törökország gazdasági helyzete, a gazdaság ágazati szerkezete, 

az egyes ágazatok főbb jellemzői 

Bár az 1980 óta évi átlagban 5%-os gazdasági növekedés a konjunkturális inga-

dozások ellenére a 2000-es években messze meghaladja a világátlagot, mint 

ahogyan az európait is (GDP-ben mérve), azonban a gazdaság működésének 

hibáira nemcsak a tartós külkereskedelmi deficit (2010-ben 105,9 milliárd USD), 
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hanem legfőképpen a (GDP-hez viszonyított) folyó fizetésimérleg-hiány is utal, 

amely (az utóbbi évekbeli –8,0 – –9,9%-os mértékével) a legnagyobbak közé 

tartozik a világon. Csupán a pozitív szolgáltatási mérleg szépít némileg az össz-

képen. Az államadósság 2013 februárjában 36,66%-os volt. Az államkincstári 

mérleg enyhén negatív (2011 elején a GDP –0,9%-a volt a hiány – Basic 

Economic Indicators… 2011). 

Ugyanakkor a felnőtt lakosság foglalkoztatottsági rátája (2010-ben 51,7%-

os) a fejlődő országok átlagát meghaladja és – ha a családok átlagos gyermek-

számát is figyelembe vesszük, akkor – a magyarországihoz hasonló. A munka-

nélküliségi ráta 2011 júniusában 9,2%-ot tett ki (Wirtschaftsstruktur und 

Chancen… 2011) – ez sem rosszabb a kelet-európainál, még a magyarországi-

nál sem. 

Fél évszázaddal ezelőtt Törökország gazdasági szerkezetében a mezőgazda-

ság volt a meghatározó, amely mellé hamarosan felzárkózott a kitermelő, majd 

az 1960/1970-es évektől mindinkább a feldolgozóipar. Századunkra azonban (a 

fejlett és néhány feltörekvő országhoz hasonlóan) értéktermelésben és foglal-

koztatásban egyaránt a szolgáltatásoké a vezető szerep (1–2. táblázat). 

Az előállított GDP alapján Törökország ágazati szerkezete a 2000-es évek-

ben már lényegesen nem változott. 

 A mezőgazdaság (az időközbeni kisebb kilengések után) 2010-ben is 

ugyanannyival, 9,4%-kal járult hozzá az ország bruttó termelési értékéhez, 

mint 2001-ben; a tíz éves átlagban (9,8%) még mindig közel ötszörösen 

felülmúlva az EU27-et. 

 Az ipar részaránya 2,3 százalékponttal csökkent; az időszaki átlaga 2,4 

százalékponttal magasabb az EU-átlagnál. Az iparon belül a bányászat ré-

szesedése (az ásványi készletek változatossága ellenére) alacsony, kissé 

emelkedő irányzatú. 

 Az építőipar teljesítménye a nemzetközi elismertsége ellenére (amit fő-

ként az olajtermelő arab országokban vívott ki magának) 1,1 százalék-

ponttal elmarad az EU-átlagtól. 

 A kereskedelem, közlekedés és hírközlés szolgáltató ágazatok együttesen 

a legnagyobb értéktermelői a török gazdaságnak, a GDP alig egyharmadát 

reprezentálva az időszakban és messze (9,9 százalékponttal) meghaladva 

az EU-átlagot. A 2005-ös és 2010-es adatok alapján a kereskedelem–

turizmus és a közlekedés–távközlés páros nagyjából egyforma súlyú Tö-

rökországban. 

 Az előbbi (akár „fizikainak” is tekinthető) szolgáltatási csoporttal szem-

ben a gazdaság financiális hátteréül szolgáló pénzügyi és biztosítási szol-

gáltatások átlagos százalékos részaránya (19,7%) lényegesen, 8 százalék-

ponttal kisebb az EU27-ek átlagánál, ahogyan az „egyéb” kategóriába tar-

tozó szolgáltatások százalékértéke is csupán a felét teszi ki az uniós átlag-

nak (1. táblázat). 
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2. táblázat 

 Törökország gazdasági szerkezete az egyes ágazatokban foglalkoztatottak  

százalékos részaránya alapján, 2005–2009 

Ágazatok 2005 2009 

Mező- és erdőgazdaság, halászat 25,7 24,7 

Ipar 20,8 19,5 

bányászat, alapanyagipar 0,5 0,5 

feldolgozóipar 19,9 18,6 

energiatermelés 0,4 0,4 

Építőipar 5,5 5,9 

Szolgáltatások 48,0 50,0 

kereskedelem és turizmus 21,6 21,3 

közlekedés és távközlés 5,4 5,1 

pénzügyi/biztosítási/ingatlan ügyletek 4,3 6,3 

egyéb szolgáltatások 16,7 17,3 

Forrás: Wirtschaftsstruktur und Chancen – Türkei, August 2011, p. 2. 

Összességében Törökország a termelési értékek szerkezete alapján már jó 

ideje szolgáltatás-túlsúlyú ipari-agrár ország, ahol azonban a tercier és kvaterner 

szektor még nem tett akkora előnyre szert a mezőgazdasággal szemben, mint a 

jóval fejlettebb EU27-ek tömbjében.  

A foglalkoztatottak száma alapján (az egyes ágazatok/alágazatok nagyon kü-

lönböző termelékenysége következtében) a GDP alapú számításhoz képest a 

legnagyobb különbségek a primer szektorban (mező- és erdőgazdaság, halászat) 

tapasztalható. E tágabb értelemben vett agrárszektor két és félszer annyi embert 

foglalkoztat, mint amekkora százalékos arányt a GDP-ből elért. Az 1. és 2. táb-

lázatok vonatkozó adatainak összehasonlításából az is kitűnik, hogy a kereske-

delmi és turisztikai szolgáltatások élőmunkaerő-igényesek (a GDP-hez képest 

magasabb a foglalkoztatottak aránya) – ahogyan ugyanez jellemző az egyéb 

szolgáltatásokra is –, miközben az ellenkező végletet a közlekedési/távközlési 

és a pénzügyi/biztosítási/ingatlanértékesítési szektor képviseli az aránytalanul 

kis élőmunka-igényével. A kétféle mutató közötti arányok az iparban és az épí-

tőiparban állnak egymáshoz legközelebb (1–2. táblázat). 

A szolgáltatói társadalommá és gazdasággá való átalakulásban kétségtele-

nül a külföldieket tízmillió számra vonzó turizmus játszotta az egyik fő szerepet, 

amely a közlekedési alágazatok közül a légi és a közúti közlekedés fejlődésére 

volt jótékony hatással. 

Bármennyire is nagy méreteket öltött az ipar kitelepítése a fejlett országok-

ból, elsősorban Németországból Törökországba, a feldolgozóipar részaránya 

még mindig jóval elmarad a fejlett országokétól (pl. a németországi 23,7%-tól), 

ahogyan a szolgáltatások terén is (a németországi 71,3%-tól). 
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Törökország ipara az oszmán korszakban inkább csak a kézműiparra és a 

főként külföldiek által működtetett szerény méreteket öltő bányászatra szorítko-

zott. A XIX. század végén már létező kevés ipari üzem azokban a városokban 

működött, amelyek ma a török feldolgozóipar legjelentősebb telephelyei közé 

tartoznak: Isztambul, İzmit, Eskişehir, Bursa, Manisa, İzmir. A kevés magánvál-

lalkozás általában a kisebbségek (örmények, görögök és zsidók) tulajdonában 

működött. 

Az oszmán múlt terhelte az ifjú köztársaságot azzal is, hogy a hagyományosan a kisebb-

ségek által űzött tevékenységeket súlyos veszteség érte, esetenként kapacitásuk 60–70%-a is 

semmivé vált. Korábban az örmények kezében összpontosult a kézmű- és manufakturális ipar, 

a pénzintézeti és külkereskedelmi tevékenység oroszlánrésze, míg a görögök részvételi aránya 

igen magas volt a know-how közvetítésben és a különféle szociális tevékenységekben. E két 

kisebbséghez tartozók többségének kiűzése nemcsak tőkeveszteséggel járt, hanem rendkívüli 

károkat is okozott a kereskedelmi tapasztalatok és a nemzetközi kereskedelmi kapcsolatok te-

rén. A kisebbségek vagyonának kisajátításával az állami tulajdon gyarapodott, amivel vezető-

ik nem sáfárkodtak mindig jól (Tayla 2013). 

A feldolgozóiparon belül még mindig a hagyományosan legfontosabb textil- 

és ruházati ipar vezet (értéktermelésben, a foglalkoztatottak számában és az 

export mérete tekintetében). Teljesítménye évi 24 milliárd euró körüli. A túl-

nyomóan saját alapanyagból (Törökország a világ 6. gyapottermelője volt, de a 

gyapjúban is jól pozícionált) és hazai tőkéből létesített gyárakban előállított ter-

mékek 70%-a kerül exportra. Ez az alágazat az új keletű ázsiai ipari nagyhatal-

makkal folytatott verseny során kritikus helyzetbe került. Olyannyira, hogy a 

török textilgyárak gyakran kénytelenek voltak áttelepíteni kapacitásuk jó részét 

a még olcsóbb munkaerejű távol-keleti telephelyekre, növelve a szektorbeli 

munkanélküliséget Törökországban. E nehéz helyzetből a textil- és a (főként 

külföldi tőkéből kifejlesztett) ruházati ipar a termelési és értékesítési stratégia 

megváltoztatásával igyekezett talpra állni – magasabb minőségre, vonzóbb de-

signra, gyorsabb értékesítésre, jobb logisztikára törekedve. Az új stratégia alkal-

mazása már részeredményekhez vezetett. – A mintegy hárommillió főt foglal-

koztató textil- és ruházati ipar fő központjai között a hagyományos Isztambulon 

és Bursán kívül már megjelent Denizli, Adana, Gaziantep, Kahramanmaraş, 

Kayseri, Antalya, Mersin és Malatya is. 

Törökországban a nagyüzemi gépjárműgyártás az 1960-as években kezdő-

dött, amikor a FIAT és a Renault vegyesvállalati keretek között összeszerelő 

üzemeket hozott létre Isztambulban és Bursában; gyártmányaikat belföldi érté-

kesítésre szánták. Az 1980-as évek derekától Isztambulban, Bursában, Ankará-

ban, Aksarayban, İzmirben és İzmitben a Renault, a Ford, a Toyota, a Hyundai, 

a Daimler és a MAN világcégek alapítottak gyárakat, melyeknek köszönhetően 

ma már az autógyártás a második helyet foglalja el az iparon belül. Az évi mint-

egy hétmilliárd euró termelési értéket produkáló iparág belföldi és külföldi piac-

ra egyaránt termel. Az összeszerelő tevékenység egyre inkább hazai háttériparra 

alapozhat. A személy- és teherautó-ipari vertikum alkotói közé tartozik a vas- 
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és acélipar, továbbá a gumi-, műanyag-, üveg és elektronikai alkatrészipar. A 

háttériparok közül az egyik leghíresebb a Bosch leányvállalata Bursában, mely 

a dízelmotorok számára üzemanyag-befecskendező (injektoros) rendszert gyárt. 

(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 készülékeket (távközlési, audiovizuális eszkö-

zöket és háztartási tartós fogyasztási cikkeket gyártó ipar (Isztambulon kívül 

Bursa, İzmir és Manisa városokban összpontosulva) összesen 50 ezer embert 

foglalkoztat. Méretére jellemző, hogy az Európában eladott tévékészülékek 

egyharmada Törökországból származik. Az exportált hűtőszekrények és villany-

tűzhelyek száma meghaladja az importáltak számát. Legújabban a multinacio-

nális infokommunikációs cégek fedezik fel Törökországot kedvező telephely-

nek, nem utolsó sorban azért, mert a kormány az idevonzásuk érdekében tech-

nológiaparkok láncolatát alkotó „IT-völgyet” hoz létre. 

A bányatermékek közül csupán az ásványi bórnak van igazán a világpiacon 

jelentősége, míg a színes és ötvözőfémek, nemesfémek is csak szerény mennyi-

ségben kerülnek feldolgozásra. A csökkenő, majd stagnáló szénbányászat a 

hőerőművek egyik ellátója, az olajtermelés pedig csak az ország szükségletei-

nek alig az egytizedét fedezi. 

A villamosenergia-szükséglet fedezése tekintetében az állami gazdaságpoli-

tika törekvése a hazai lehetőségek kihasználása a külföldi energiahordozóktól 

való függőség csökkentése érdekében. Ezt szolgálja a vízienergia-potenciál 

hasznosítása. Erre ugyan (klimatikus okok miatt) csupán az ország csapadéko-

sabb keleti magashegységeiben van lehetőség, de így is 17 vízi erőmű létesült, 

melyek évente max. 27 milliárd kWh áramot termelnek. 1992-ben felavatott 

Atatürk erőmű, mely egymaga az ország energiaszükségletének a 20%-át elégíti 

ki. 

Minden erőfeszítés (erőltetett szénhidrogén-kinyerés, vízierő-hasznosítás) el-

lenére Törökország kénytelen a teljes energiaszükségletének kétharmadát im-

portból fedezni, elsősorban 

 azerbajdzsáni, észak-iraki, közel-keleti és (legújabban) 

 60%-ban Oroszországból, 40%-ban más (pl. afrikai) országokból szárma-

zó csővezetékes földgázból/LNG-ből, illetve olajból (New Realities in Oil 

Transit Through the Turkish Straits. – Special Study, Eurasian Transpor-

tation Forum CERA 2011). 

Az Oszmán Birodalom idején a mai Törökország túlnyomó részén a külter-

jes állattenyésztésen és alacsony hozamú gabonatermelésen alapuló szegényes 

önellátás volt a jellemző, míg a tengerparti és közeli nagyvárosok élelmiszer-

ellátása főként a birodalom távolabbi tartományaiból történt. Ma már a mező-

gazdaság gabonából általában fedezi a belföldi szükségleteket. Exportra főként 

élvezeti cikkeket (tea, dohány), szárnyas háziállat-termékeket (baromfihús, to-
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jás), gyümölcsöket (elsősorban a citrusféleségeket, az 1980-as évektől csemege-

szőlőt és bort), továbbá mogyorót, diót, olajos magvakat és zöldségféléket (pri-

mőröket) termelnek, melyek nagyobbrészt feldolgozva vagy félkész állapotban 

kerülnek piacra. 

Bár az ország területének csak az egyharmada a mezőgazdaságilag hasznosí-

tott (ennek is több mint a fele extenzíven) a folyók völgytalpain és deltáin ki-

bontakozott (műtrágyákat és növényvédő szereket nagy mennyiségben használó 

és többszázezer hektárt öntöző) intenzív földművelés tekintélyes termelési po-

tenciált reprezentál. A délkelet-anatóliai (elsősorban a Tigris és Eufrátesz folyó-

kon megépített duzzasztóművek célja, hogy a térség mezőgazdasági teljesítmé-

nye elérje a Benelux államokét. Derülátó becslések szerint Törökország mező-

gazdasági adottságai lehetővé teszik, hogy 270 millió embert lásson el élelmi-

szerrel (Wirtschafts der Türkei – http://de.wikipedia). 

A szolgáltatások közül a turizmus egyike a legnagyobb (2012-ben 29,3 mil-

liárd USD értéket elért) devizaforrásoknak. A statisztikában szereplő turisták 

több mint 90%-a külföldi (2012-ben 36,8 millió külföldi és 3,6 millió belföldi 

turistát regisztráltak); 2004-ben még csak 17,2 millió volt a külföldről érkezők 

száma. 

A külföldiek közül a legtöbben (4,4 millió) Németországból érkeztek, a má-

sodik helyet az oroszok (2,8 millió) foglalták el, megelőzve a briteket (2,2 mil-

lió fő), akik fél évszázaddal ezelőtt még a leggyakoribb külföldi vendégek vol-

tak. 

Bár rangos turisztikai destinációk az ország valamennyi térségében léteznek, 

leglátogatottabb 

 a földközi-tenger-parti „Török Riviéra” – Antalya várostól kelet felé az 

Anamur-fokig (itt összpontosul az orosz turisták többsége), melyre a für-

désen/vízi sporton alapuló üdülőturizmus a jellemző. A hátországbeli ter-

mészeti látnivalóknak (Pamukkale, vízesések) és a szerényebb kulturális 

kínálatnak inkább csak kiegészítő szerepe van a nyaralók számára. A mi-

nimum 22 °C hőmérsékletű tengervizet alapul véve az üdülési szezon má-

justól október elejéig tart. 

 Az Égei-tenger partján az üdülőturizmushoz szorosabban kapcsolódik a 

környéki szárazföldi ókori (görög) és oszmán birodalombeli, művészettör-

ténetileg nagy értékű relikviák megtekintésére szervezett programcsomag. 

Bár még az az övezet is mediterrán klímájú, az üdülési szezon néhány hét-

tel rövidebb a földközi-tengerinél. 

 Isztambul kifejezetten nagy értékű művészeti látnivalókat és széles kíná-

lattal bevásárlási lehetőséget, illetve gasztronómiai élményt kínáló nagy-

városi turizmus központja. Évente kilencmillió turista keresi fel; zömük 

nem is utazik tovább más törökországi célterületekre. 
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 Az Isztambulhoz legközelebbi Márvány-tenger partjának néhány szakasza 

(ahol elég tiszta még a víz), inkább csak a helyi üdülést szolgálja, de a 

nemzetközi turizmus célterületei között alig szerepel. 

Törökország – ahogyan Csehország, a történelmi Magyarország stb. is már a 

XIX. századtól ezen fáradozott – legújabban az egészségturizmus fejlesztését 

tartja napirenden. E szolgáltatásnak a természeti feltételei (gyógyvizek, gyógy-

iszapok, hegyvidéki és tengeri levegő), mint ahogyan az ezeréves hagyományos 

orvoslás ismeretanyaga is hasznosítható a modern orvoslás gyógymódjaival 

kombinálva (Tourism Strategy of Turkey, 2007). 

Törökország gazdasági-társadalmi fejlődését sokáig kedvezőtlenül befolyá-

solta a népesség alacsony szintű képzettsége. Még az egykori extenzív iparoso-

dásnak is kerékkötője volt az iskolázatlanság. (1927-ben a felnőtt népesség 

90%-a volt analfabéta!) Bár az általános szakképzés terén és ennek megfelelően 

a gazdaságban is az utóbbi fél évszázadban látványos eredmények születtek, a 

társadalom anyagi helyzetének polarizáltságában nem kis szerepe van a képzett-

ségbeli anomáliáknak. Így a 2000-es évekbeli gazdasági növekedés 50%-át a 

lakosság mindössze 20%-a élvezte. 

2.3. A török külkereskedelem mérete, jelentősége, országok 

szerinti megoszlása (orientációja) és áruösszetétele 

Törökország minden eddigi fejlődés ellenére gazdasága méreteihez képest még 

jóval kisebb mértékben vesz részt a világkereskedelemben, mint az Európai 

Unió közössége. A külkereskedelem értéke Törökországban csupán a GDP 

48%-át (az EU-ban a 74%-át) teszi ki, és már jó ideje deficites – azaz az import 

értékben meghaladja az exportot. 

Az ország messze legjelentősebb külkereskedelmi makrorégiója az EU-térség 

(mellyel 2006 óta vámunióban van), majd a Közel-Kelet és Ázsia következik. 

Az európai uniós (korábban európai közösségi) országok részaránya a török-

országi nemzetközi kereskedelemből 

 az 1982. évi 31%-ról 

 1995-re 48,7%-ra, majd 

 1999-re már 53,1%-ra emelkedett. 

Törökország a legnagyobb értékben Oroszországból vásárol. Ugyan az 

orosz import 2005 és 2010 között a többi partnerországhoz képest csak kisebb 

mértékben nőtt, már 2010-ben is a teljes import közel 12%-át tette ki – elsősor-

ban a sok millió tonnás olaj- és földgázbehozatalnak köszönhetően. Németor-

szág a jövőben elveszítheti a 2010. évi második helyét, mivel a műszaki beren-

dezések beszerzésének fő forrásává Kína válhat – nem utolsó sorban éppen a 

kötöttpályás közlekedési infrastruktúra-fejlesztésekben várható masszív részvé-

tele okán. Az Egyesült Államok, az európai fejlett és nagyobb országok (aho-
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gyan Dél-Korea is) ugyancsak elsősorban a termelési és fogyasztási/háztartási 

szféra által igényelt műszaki termékek, gépjárművek, valamint vegyipari termé-

kek beszerzési forrásai. A 3. táblázatban láthatóan a korábban csak a másodvo-

nalhoz tartozó Irán szerepe nőtt meg öt év alatt a legfeltűnőbben – a szénhidro-

gén-energiahordozók beszerzési piaca diverzifikációjának következtében. 

3. táblázat 

 Törökország importjának megoszlása országok szerint millió euróban, 

2005–2010 

Országok 2005 2010 Változás 

2010/2005, 
%* 

A 2010. évi 

megoszlása,  
% 

Oroszország 10 319 16 302 58,0 11,6 

Németország 10 927 13 235 20,8 9,5 

Kína 5 499 12 971 135,9 9,3 

USA 4 280 9 300 117,3 6,6 

Olaszország 6 057 7 703 27,1 5,5 

Franciaország 4 726 6 173 30,6 4,4 

Irán 2 793 5 772 104,9 4,1 

Spanyolország 2 847 3 654 28,3 2,6 

Dél-Korea • 3 594 • 2,6 

Egyesült Királyság 3 754 3 531 –6,0 • 

Ukrajna 2 108 2 892 32,7 • 

Összesen 93 421 140 047 49,9 100,0 

* A 2005. és 2010. évek közötti változást a szerző számolta ki, az eredeti táblázat viszonyszámai 

erősen különböztek, hibásak voltak. 

Forrás: Wirtschaftsstruktur und Chancen – Türkei, August 2011, p. 5. 

A fejlett országokból történő importból a különféle árukon kívül egyre jelen-

tősebb tételt tesznek ki a környezeti-kommunális infrastruktúrák kiépítéséhez 

nélkülözhetetlen berendezések, műszerek – különösen Németországból. 

Németország Törökország behozatalából az egyes árucsoportok közül 

 a gépkocsik tekintetében tűnik ki, 2010-ben már 31%-os arányával (azaz 

az importált személy- és teherautók közül majdnem minden harmadik Né-

metországból érkezett), 

 de a különleges gépek egynegyedét is Németországból szállítják be. 

 10 és 15% közötti (még mindig átlag feletti) részarányt képvisel Németor-

szág a villamos gépekből, erőgépekből és a műanyagokból, 

 átlag alatti részarány jellemző a vas- és acélárukra, ércre/ócskavasra, textí-

liákra és a nem érces ásványokra, 
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 jelentéktelen a kőolajtermék-behozatal – mivel Törökországban nagy ka-

pacitású olajfinomító-ipar működik, feltehetően valami speciális termék-

ről lehet szó (0,6%-kal). 

2005 és 2010 között a Németországból importált áruk közül (értékben) a 

legnagyobb növekedés az ércek/ócskavas, a kőolajtermék, a gépkocsi, a nem 

érces ásvány kategóriában következett be, míg a leggyengébb a textíliákra és a 

villanymotorokra volt jellemző (4. táblázat). 

4. táblázat 

 Törökország importjának megoszlása árucsoportok szerint 

és abból Németország részesedése, 2005–2010 

Árucsoportok 

(SITC-rendszer) 
2005 2010 Változás 

2010/2005, 

%* millió euró % millió euró % 

78 Gépkocsik 8 399 100,0 9 864 100,0 17,4 

  Németország 2 121 25,2 3 058 31,0 68,7 

33 Kőolajtermékek 10 017 100,0 8 539 100,0 –14,8 

  Németország 15 0,1 53 0,6 253,3 

67 Vas és acél 5 417 100,0 7 279 100,0 34,3 

  Németország 401 7,6 453 6,2 10,5 

77 Villanymotorok 4 959 100,0 6 306 100,0 28,3 

  Németország 697 14,1 834 13,1 19,7 

28 Fémércek, ócskavas 2 879 100,0 6 166 100,0 114,2 

  Németország 110 3,8 255 4,1 131,8 

29 Műanyagok 3 591 100,0 5 730 100,0 59,6 

  Németország 582 16,2 614 10,7 5,5 

74 Különleges gépek 3 599 100,0 5 149 100,0 43,1 

  Németország 817 22,7 1 032 25,6 16,2 

71 Erőgépek 2 931 100,0 5 029 100,0 71,6 

  Németország 526 17,9 821 15,5 56,1 

72 Textíliák 3 571 100,0 5 020 100,0 45,6 

  Németország 212 5,9 274 5,5 29,2 

68 Nem érc ásványok 2 422 100,0 4 743 100,0 95,8 

  Németország 162 6,7 146 3,1 –9,9 

 Összesen 93 422 100,0 140 047 100,0 50,4 

  Németország 10 926 11,7 13 235 9,1 21,1 

* A viszonyszámokat a szerző számította az érthetetlen módon hibásak helyett. 

Forrás: Wirtschaftsstruktur und Chancen – Türkei, August 2011, p. 6.  

A török külkereskedelem legnagyobb exportpiaca Németország, részben a 

textil- és ruházati cikkek, dohány, élelmiszer-ipari termékek, zöldségfélék, 

gyümölcsök, vegyipari alapanyagok (pl. bórvegyületek), ötvöző anyagok kivite-

lével, részben a Németországban tartósan, vagy ideiglenesen tartózkodó több 
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millió főt kitevő török népesség „hazai” élelmiszer-alapanyagokkal ellátásával 

kapcsolatban. Mindezeknek köszönhetően Németország egymaga veszi fel a 

török export értékének több mint 10%-át (5. táblázat). Németországot nagy 

különbséggel követi több fejlett európai ország (Egyesült Királyság, Olaszor-

szág, Franciaország, Spanyolország), valamint az USA, továbbá a török minő-

ségi agrártermékek (túlnyomóan zöldség és gyümölcs) felvevő piacaként Irak 

(ahol a harcok és terrorista akciók következtében visszaesett a mezőgazdasági 

termelés is), Oroszország, az Egyesült Arab Emírségek és Irán (5. táblázat). 

5. táblázat 

Törökország exportjának a célországok szerinti megoszlása 2010-ben* 

Ország Exportvolumen, 

millió euró 

Részarány a teljes 

exportból, % 

Németország 8 640 10,1 

Egyesült Királyság 5 449 6,3 

Olaszország 4 909 5,7 

Irak 4 558 5,3 

Franciaország 4 555 5,2 

Oroszország 3 494 4,1 

USA 2 843 3,3 

Spanyolország 2 688 3,1 

Egyesült Arab Emírségek 2 520 2,9 

Irán 2 295 2,7 

* 2009-ben az első három partnerország sorrendje még a következő volt: Németország (9,6%), 

Franciaország (6,3%), Egyesült Királyság (5,8%)  

http://de.wikipedia.org/wiki/Wirtschaft_ der_T%C3%BCrkei 

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

2.4. A közlekedési viszonyokkal összefüggő fejlettségbeli regionális 

különbségek 

Egy ország gazdaságának tárgyilagos értékeléséhez nem elegendő csupán az 

átlagadatokra alapozás, hanem figyelembe veendők a fejlettségbeli területi kü-

lönbségek is. Kétségtelen, hogy a szerteágazó és nagy forrásigényű területfej-

lesztési programok, állami/közösségi intézkedések ellenére még a fejlett orszá-

gok is messze vannak a kiegyensúlyozott területi fejlődéstől, ami a területi egy-

ségek, települések fejlettségének közelítéséhez, a különbségek jelentéktelenné 

válásához vezet. Kevés kivételtől eltekintve az átlagos szint csökkenésével álta-

lában növekednek a területi extremitások, mert a nagy értéktermelő tevékenysé-

gek a legideálisabb feltételeket biztosító területeken összpontosulnak. 
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Ugyan Törökország az általános fejlettségi szintje alapján ma már nem tar-

tozik az elmaradott országok közé, hanem sikeres, feltörekvő országnak minő-

sül, azonban a gazdasági teljesítménye területenként még mindig szélsőséges 

módon különbözik. Az extremitás mértékét eleve befolyásolja, hogy milyen 

nagyságúak a területi kategóriák, amelyekre az adatok vonatkoznak. A nagy 

területegységek között természetszerűen kisebbek a különbségek, mint az elemi 

területegységek, vagy éppen a települések között. Az extremitások mértéke 

szempontjából nem közömbös, hogy a makrogazdaság állapota a vizsgált idő-

szakban hogyan alakul – fellendülőben vagy éppen válságban van-e a nemzet-

gazdaság, és hogy milyen a termelés szerkezete, milyen stádiumban van a társa-

dalom. 

2.4.1. A területi különbségek a XIX. századtól az 1990-es évekig 

Az egykori agrárországban a termelési értékbeli/jövedelmi különbségeket elsősorban a földek 

termőképessége (a termőtalaj minősége, öntözési lehetőségek, éghajlat) és részben a lakosság 

szakismerete, termelési kultúrája határozta meg. A XIX. században az agrártérségek jövedel-

mi differenciálódását elősegítette a szállítási lehetőségektől (vasút, tengerhajózás) erősen füg-

gő piacgazdálkodásra áttérés, amely egyre szélesebb körben felváltotta az önellátó gazdálko-

dást. E folyamat következtében az ország belsejében a ritka vasúthálózattól távolabbi ala-

csony terméshozamú extenzív gabonatermelő és pásztorkodó állattenyésztést folytató, csupán 

az elemi létszükségleteket úgy-ahogy biztosító kiterjedt térségekkel szemben látványos jöve-

delemtöbbletre tettek szert a mediterrán és szubmediterrán klímájú parti síkságok, illetve a 

tengerbe ömlő kisebb folyók deltáin, lapályain öntözésre berendezett intenzív termelést foly-

tató kisebb rajonok. 

Már az agrártársadalom idején fejlettségben (átlagos jövedelemben, köz-

műves ellátottságban, szolgáltatásokban) kitűntek a tengerparti kereskedelmi 

központ nagyvárosok (kiváltképpen Isztambul és İzmir), melyek a továbbiakban 

is megtartották élvonalbeli szerepüket. A XX. század kezdetétől a nagyüzemi 

(szén)bányászati és nehézipari körzet, továbbá a fővárossá előlépő Ankara és a 

közlekedési csomópont helyzetét az ország belsejében is értékesíteni képes né-

hány mediterrán klímájú nagyváros segítette elő a gócszerű gazdasági növeke-

dést, míg a XX. század utolsó harmadában a tömeges üdülőturizmus emelte fel 

messze az országos átlag fölé néhány tengerparti térséget. 

Ugyancsak az utóbbi évtizedekben az Európával (különösen a német nyelvű 

fejlett országokkal) rendkívül szorossá vált gazdasági kapcsolatok (termelési 

kooperáció, munkaerő és nyersanyag-élelmiszerxport stb.) továbbá a jórészt 

ezzel összefüggő, nagy méreteket öltő (a kikötőket előnyben részesítő) logiszti-

kai tevékenységek összpontosulása a Márvány-tenger teljes északi partvidékére 

kiterjedő isztambuli agglomerációban és a kicsiny európai országrészben tovább 

mozaikosította a fajlagos GDP országon belüli megoszlását (OECD Regional 

Outlook 2011). 
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A következőkben három különböző időszakra, illetve évre vonatkozó esettanulmány alap-

ján szemléltetjük, hogy a fejlettségbeli különbségek területi struktúrájában az utóbbi évtize-

dekben melyek voltak az időtálló jellegzetességek és milyen új vonások árnyalták a képet a 

mához közeledve. 

A három tanulmány témánk szempontjából fontos megállapításait megjelenésük időbeli 

sorrendje alapján tekintjük át. 

2.4.2. Az Európával összekötő nemzetközi közlekedési korridor hatása 

a területi egyenlőtlenségek 1980/1990–1997/1998. évi alakulására 

Törökországban 

Az Európai Területfejlesztési Kilátások c. program célja, hogy elősegítse az Európa centrum-

térségeiben zsúfolódó ipari termelés decentralizálását a periferikus országokba a nagyvároso-

kat összekötő korridorok kiépítése által, és hogy csökkentse a regionális különbségeket egy 

versenyképes regionális közlekedési rendszer megteremtésével. Törökország esetében e célt 

az 1977-ben az ENSZ Európai Gazdasági Bizottsága kezdeményezésére meghirdetett TEM 

(Trans Europe an Motorway) projekt szolgálja. Egy olyan autópálya-rendszerről volt szó, 

amely az akkor szembenálló két katonai szövetségi rendszer, a NATO és a Varsói Szerződés 

kemény „magjai” (nyugaton a Német Szövetségi Köztársaság, keleten a Szovjetunió) közötti, 

többségükben a Szovjetuniónál puhább diktatúrát folytató „népi demokratikus országokat” 

fűzi fel a Keleti-tenger és az Adriai-tenger, valamint a Fekete-tenger között, és amely Bulgá-

rián keresztül keleti irányban Törökországban folytatódva a Közel-Keleten ér véget (Erdősi 

2004). 

E hatalmas autópálya-rendszernek csak bizonyos szakaszai épültek meg az 1990. évi 

rendszerváltás előtt az érintett országokban (főként az akkori Jugoszláviában és Magyaror-

szágon, de Törökország első hosszabb nyugat–kelet irányú autópályái is e rendszerhez tartoz-

tak. Azonban az 1990 óta eltelt két és fél évtized sem volt elég ahhoz, hogy Lengyelország, 

Szlovákia, Bulgária és Törökország megépítse a még hiányzó szakaszokat. 

Egy 2003. évi tanulmány (Baypinar 2003) azt vizsgálta, hogy a TEM Anka-

ra–Isztambul szakaszával egybevágó kiemelkedő jelentőségű törökországi köz-

lekedési folyosón az 1980 és 1998 közötti időszakban milyen változások mentek 

végbe a fajlagos bruttó termelési értékben (GDP/fő), az üzleti szolgáltatások-

ban, az ingatlanfejlesztésekben, a biztosítási, a közlekedési, raktározási és táv-

közlési szektorban. 

A tudományos elemzés időtartamának azért kezdő éve 1980, mert akkor következett be 

fordulat Törökország gazdaságpolitikájában, nevezetesen az importhelyettesítési modell akkor 

adta át helyét a lehető legnagyobb kivitelre törekvő exportorientált gazdaságnak, mely az or-

szág erőforrásainak intenzívebb hasznosítására, a széles körű liberalizációra és privatizációra 

alapozva nagyszabású iparosítást indított el. 

Az 1980–1994. évi időszakban világszerte csökkent az exportból a fémipar, az élelmiszer-

alapanyag-ipar és az italipar részesedése, miközben a vegyi, a gépi, az elektromos és elektro-

nikus termékeket előállító, valamint a fatermék- és konfekciósruha-gyártó ipar növelte a rész-

arányát. 

Törökországban a világtendencia részlegesen érvényesült, amennyiben az ipari exporton 

belül az 1980. évi élelmiszer, ital, dohányáru, textilipari és ruházati termék, valamint bőripari 

termék együttes dominanciájának helyébe a feldolgozott fémtermék, gép- és felszerelésipar 

gyártmányai léptek, de a textil és ruhanemű, valamint bőripar sem jelentéktelenedett el 2000-
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re. A feldolgozóipar részaránya a teljes exportból az 1980. évi 76,3%-ról két évtized alatt 

(2000-re) 95,2%-ra nőtt. Ugyan a kitermelőipar (bányászat, fakitermelés) részaránya jóval ki-

sebb lett, de produkciójának tömege (súlya) alig változott. A feldolgozóipar termelési értéke 

az 1980. évi 2,1 milliárd USD-ral szemben 2001-ben már elérte a 21 milliárd USD-t, azaz a 

22 éves periódus alatt megtízszereződött. Ezen belül a leggyorsabb növekedés a feldolgozott 

fémtermékek, gépek és felszerelések gyártásában ment végbe (38-szoros) és a 2001. évi teljes 

exportból 59,7%-os részesedésre tett szert. 

Baypinar Törökországban a centrum és periféria térbeli viszonyát, hatását 

vizsgálva többek között bemutatta regionális bontásban a fajlagos GDP alakulá-

sát az 1990–1997. évi időszakra és a publikált térképmellékleten három kategó-

riát különböztetett meg: 

a) „Régiók” (valójában tartományok/provinciák), ahol a tárgyalt (középtá-

vú) időszakban az országos átlagnál gyorsabb növekedés ment végbe, és 

amelyek 1997-ben az országos átlagot meghaladták, azaz az átlagosnál 

fejlettebbek voltak. Ezek közé tartoztak 

 az Edirne–Isztambul–Ankara közlekedési folyosó menti régiók, továb-

bá 

 az Égei- és Földközi-tenger mediterrán klímájú partvidéke – az előbbi-

eket csupán kiegészítették északon az új keletű iparosítással kialakult 

kis helyi növekedési gócok. 

b) Az 1990 és 1997 között a fajlagos GDP-ben csökkenő tendenciájú és 

1997-ben az országos átlagtól elmaradó területek. Ezek valamennyiben a 

keleti országrész belsejében, illetve az iraki és iráni határ közeli, ám a 

nemzetközi közlekedési tengelyeitől félreeső régiók voltak. 

c) Az ország legnagyobb kiterjedésű (kevés kivételtől eltekintve egymáshoz 

kapcsolódó, összefüggő foltot alkotó) területkategória jellemzője, hogy 

ezen is volt ugyan középtávon növekedés, azonban az 1997. évi szintje 

elmaradt az országos átlagtól. 

A 2. ábrából kitűnik, hogy az elemzett hét év alatt kiugróan dinamikus fejlő-

dés már akkor az isztambuli agglomerációval keletről szomszédos Kocaeli tér-

ségben ment végbe (majdnem 150%-os növekedést produkálva), de jóval meg-

haladta az átlagot a növekedés az európai országrész legtöbb provinciájában és 

İzmir térségében, viszont Ankara, Bursa és a vasúti csomópont Eskişehir csak 

mérsékelten múlta felül a növekedés dinamikájában az országos átlagot. 

Nem nehéz egyfajta vizuális kapcsolatot találni a (közelmúltbeli) forgalom-

sűrűség (3. ábra) és a GDP alakulása (2. ábra) között. 

Az Isztambul–Ankara (túlnyomóan autópálya minőségű) főút a tárgyalt idő-

szakban forgalmi szempontból minden tekintetben jelentősebb volt a vasúti 

fővonalnál (pályájának rekonstrukciója egy rövid szakaszon éppen csak hogy 

megkezdődött), azonban a GDP-növekedés a korridor mentén koránt sem volt 

egyenletes. A Sakarya régió a legtávolabbi, ahol még Isztambul éreztetni volt 

képes pozitív hatását, ezért ugyanúgy elmaradt az átlagtól, mint az Ankarától 
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legtávolabbi Bolu-Düzce, mely utóbbi belső perifériaként viselkedett. – Ebben 

 az időszakban a fémipari régiókat (Zonguldak-Bartin-Karabük és Bilecik) még 

magas növekedési ráta jellemezte. 

A regionális specializáció (egy adott térség valamilyen tevékenységre való 

szakosodásának mértéke) a legnagyobb mértékben Kirklareliben csökkent, de 

abszolút mértékben 1997-ben Isztambulban és Bursában volt a legalacsonyabb 

szintű. 

A (tíz vagy annál több főt foglalkoztató) feldolgozóipari vállalatok körében 

1980 és 1998 között számos esetben észlelhető volt a telephelyük eltolódása a 

korridortól a periférikus régiók felé – minden bizonnyal az olcsóbb munkaerő 

és ingatlanhoz való hozzáférés kedvezőbb körülményei következtében. 

Az üzemek telephelyeit újraallokáló folyamat során ugyan az ország félreeső 

régióiban is létrejöttek új ipari központok, azonban a gazdasági növekedés igen 

jelentős része az Ankara–Isztambul főtengelyen vagy annak közelében összpon-

tosult. A termelés diszlokációját a kezdettől érvényesülő területi specializáción 

kívül 1990-től elősegítette a kelet-európai rendszerváltással felgyorsuló nem-

zetközi integrációs folyamat, melynek a még ugyan csupán társult (nem teljes 

jogú) EU-tag Törökország is nyertese lett – nem utolsó sorban a Törökország és 

Bulgária közötti határon való átkelés és a volt szocialista országokon átvezető 

tranzitútvonal igénybevétele feltételeinek könnyebbé válásával. 

2. ábra 

Az egy lakosra (főre) jutó GDP területi változásának kategóriái Törökország-

ban 1990 és 1997 között (1997. évi fix árakon számolva) tartományonként 

 

Jelmagyarázat: 1 – ahol a fajlagos érték növekedett 1990 és 1997 között és az 1997. évi országos 

átlag fölött volt; 2 – ahol a fajlagos érték ugyan növekedett 1990 és 1997 között, azonban 

1997-ben nem érte el az országos átlagot; 3 – ahol a fajlagos érték csökkent 1990 és 1997 kö-

zött és ezen belül 1997-ben az országos átlag alatt volt. 

Forrás: State Institute of Statistics Turkey. 
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3. ábra 

A forgalomsűrűség Törökországban 1985-ben 

 

 

 

Forrás: State Institute of Statistics Turkey. 
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Az egyes alágazatok allokációja rendkívül változatos módon változott meg. Az élelmiszer-, 

ital- és dohányipari cégek a metropolis térségekből a nyugati és középső országrészek felé he-

lyezték át telephelyeiket, e téren a legnagyobb vesztesek Isztambul, Ankara és Bursa voltak. 

Az országos szinten dinamikusan fejlődött textilipar (amely 1995-ben a teljes export 40%-át 

adta) egyre inkább Isztambulban és İzmir régiójában összpontosult és a mozgás legnagyobb 

vesztese az előbbi két nagyváros közötti Balıkesir régió lett. 

A fa- és fatermékipar (beleértve a bútoripart is) cégei az egykori isztambuli összpontosu-

lásukból decentralizálódtak Bursa és Ankara térségébe, valamint Bolu–Düzce régióba, ahol a 

nagy erdőkben az alapanyag a legközelebbről elérhető volt, azaz a természeti források rendel-

kezésre álltak. 

Az előbbi iparághoz hasonlóan 1980-ban még Isztambul volt a papír- és nyomdaipar, va-

lamint a kiadói tevékenység „szíve” Törökországban. Onnét elsősorban a nyugati régiók felé 

tevődött át a súlypontja, míg a legkevésbé fejlett keleti régiók nem voltak képesek vonzást 

gyakorolni erre az iparágra a 19 év alatt. A legerősebb reprezentánsai a tengelyen Ankara és 

Tekirdağ, továbbá az attól némileg félreeső Bursa térsége, de új központként İzmir is megje-

lent. Ennek az iparágnak az esetében a decentralizált koncentráció esetéről van szó, amit a 

szállítási struktúrákban előállt új helyzet és a nemzetközi piacokbeli nyitás segített elő. Nem 

hagyható figyelmen kívül, hogy az iparág exportja alig két évtized alatt az 59-szeresére (!)  

nőtt – azonban ennek ellenére súlya a többi feldolgozóiparokhoz képest még nagyon gyenge. 

Az általános vegyi-, olaj- és szén-, vegyészeti, gumi- és műanyagtermékeket előállító ipar 

Isztambulból az Ankara–Kırıkkale, valamint Bursa és Kocaeli régióbeli másodlagos közpon-

tokba települt át. Ugyan a földrajzi koncentrációs szint már a periódus kezdetén, 1980-ban is 

nagyon alacsony volt, e téren további csökkenés következett be, és egyike lett a területileg 

legkevésbé összpontosuló iparnak. 

A „nem fém termékeket” (non-metallic products) előállító iparág egykor erősen decentra-

lizált szerkezetű volt, üzemei közül kevés működött Isztambulban, viszont az ország más ré-

gióiban sem koncentrálódott. 1995-ig viszont növekedett a koncentrációs szintje, majd átvál-

tott csökkenésbe. Miután képes volt az exportból növelni a részarányát, az egész országban 

fejlődésnek indult és a centrumokból kifelé tartó tendencia lett rá jellemző. 

A zsugorodó irányzatú fém alapipar (basic metal industry), a kohászat a közlekedési kor-

ridoron kimozdult Isztambulból más centrumokba, így Ankarába és İzmirbe, mely régiókban 

gyorsan nőtt a fémipari vállalatok száma, miközben magából az ankarai régióból a közép-déli 

Hatay régióba is végbement az eltolódás – mégpedig jelentős számú cég összpontosulásával. 

E folyamatból az a következtetés vonható le, hogy a közlekedési folyosókon keresztül ez az 

iparág azokba a régiókba szóródott szét, melyekben már valamilyen szinten eredetileg is jelen 

volt. E téren kivétel a Zonguldak–Bartin–Karabük térség esete, noha ezek voltak a fém alap-

ipar elsődleges telephelyei, Isztambulhoz hasonlóan a társaságok száma itt is kevesebb lett. 

Ebben az iparágban előrehaladott a privatizáció, aminek hatása a területi elhelyezkedésben is 

érvényesült. Bár csökkenő mértékben, erre az iparágra másokhoz viszonyítva még mindig a 

földrajzi koncentráció magas szintje jellemző. 

A feldolgozott fémtermékek, gépek és felszerelések/berendezések gyártása a fém alap-

anyagipart követve a tárgyalt időszakban szinte teljesen elhagyta Isztambult. A kohászattól el-

térően erre az iparágra már 1980-ban a gyenge földrajzi koncentráció volt a jellemző. A to-

vábbi széttelepülés következtében 1998-ban már ez lett Törökország legkevésbé koncentrált 

iparága. Azzal, hogy a másodlagos központjai Bursa és Ankara régiókban jöttek létre, föld-

rajzi struktúrájában a kohászatra emlékeztet – azzal együtt, hogy cégei a legnagyobb számban 

az Edirne–Ankara tengelyre települtek. Exportteljesítménye ugrásszerűen nőtt: az 1980. évi 

2,1 milliárd USD-ról (mely még csak 3,3%-os részarányt reprezentált) 2000-re közel 20 mil- 

liárd USD-ra és ezzel 23,8%-os részarányra tett szert a teljes ipari exportból. 

A többi (nem megnevezett) ipari gyártási tevékenység Isztambulban összpontosult. E ki-

csiny iparcsoport földrajzi koncentrációja a legmagasabb szintű és tovább növekvő irányzatú 
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– Isztambul fejlődésével párhuzamosan. Azonban a korridor többi részén is tapasztalható a 

fejlődése. 

Baypinar három táblázatának adatai három nagytérség, Isztambul–Yalova, 

Ankara–Kırıkkale és Bursa jellemzőinek összehasonlítását szolgálják. Ezekből 

az információkból kiderül, hogy 

 miközben Isztambul–Yalova és Bursa regionális specializációjának szintje 

a periódus végén nagyon alacsony volt, 

 az Ankara–Kırıkkale térség magasabb értéket ért el, továbbá, hogy mi-

közben 

 az Ankara–Kırıkkale régió erősen vonzotta az iparokat, 

 az Isztambul–Yalova és Bursa régiókban az átlagos vállalati/társasági 

szint az országon belüli növekedéssel nagyjából megegyező mértékben 

növekedett. 

Viszont az Ankara–Kırıkkale és az Isztambul–Yalova régiók leginkább a 

pénzügyi-biztosítási-ingatlankereskedelmi és szállítási-raktározási-távközlési 

szektorok új cégeit vonzották. Bursa régió a fajlagos GDP kiugró növekedésé-

nek köszönhetően az ipari fejlődés gyorsaságában megelőzte az Ankara–

Kırıkkale régiót. 

Ahogyan más fejlődő (sőt fejlett) országokban, úgy Törökországban is az 

ipari termelésnek az előbbiekben vázolt területi átrendeződése bizonyította 

 a közlekedési korridorok igen erős, lineáris koncentrációhoz vezető hatá-

sát, 

 amiből következik, hogy a térségek harmonikus, kiegyensúlyozott fejlesz-

tésére törekvő regionális politika képtelen hatékonyan érvényesülni, hat-

hatósan befolyásolni a térszerkezetet. Csak nagyon erőteljes állami beru-

házással lehet valamelyest módosítani a spontán területi folyamatokat. Pl. 

az elmaradott területen új energetikai, feldolgozóipari gócok létrehozásá-

val, de ezek a tapasztalatok szerint nem mindig igazodnak az adott termé-

szeti, demográfiai, etnikai/társadalmi és gazdasági környezethez, ezért 

„idegen testként” nem képesek a tőlük várt fejlesztő erő szerepét betölteni. 

A törökországi keleti régiók ilyen szempontból jó és rossz példákat egya-

ránt mutatnak. A pozitív példák közé tartozik Diyarbakır. 

A tengelyhez tapadó összpontosulásokkal szembeni diszpergációk eredmé-

nyesen szolgálhatják (mintegy szórt ellenpólusokként) az egypontgazdaságok 

erősítésére és hálózatosodására képes állami repülőtér-létesítési akciók is. 

2.4.3. A fajlagos GDP területi változása az 1990–2001. évi időszakban 

és a 2011. évi állapot 

A fajlagos GDP-beli különbségek a TL3 régiók (azaz tartományok) között 1990 

és 2001 között csökkenő irányzatot mutattak erős ingadozásokkal. Ugyan az 
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egyenlőtlenség az 1990-es évek első felében ingadozott, 1995-től már fokozato-

san csökkent az 1999. évi legalacsonyabb szintig. Majd 1999–2000-ben az 

egyenlőtlenség növekedett, hogy 2000–2001-ben ismét csökkenésbe váltson át. 

Habár e periódusban az egyenlőtlenség csökkent, ennek ellenére Törökor-

szág egyenlőtlenségi szintje (indexe) egyike a legmagasabbnak az OECD-

országok között. Kocaeli szintje a legmagasabb, 90%-kal meghaladja a nemzeti 

szintet, míg a legutolsó helyen álló Ağrı a nemzeti átlagnak csupán a 64%-át 

produkálja. 

A tárgyalt 1990–2001. évi periódusban az egyenlőtlenség csökkenésének 

egyik oka az volt, hogy a magasabb (GDP/fő) szintű tartományok lassabban 

növekedtek a nemzeti átlagnál (İzmir –0,03%-kal, Isztambul –1,04%-kal, 

Balıkesir –1,64%-kal, Bursa –1,66%-kal, Adana –1,78%-kal). A másik tényező, 

ami hozzájárult az egyenlőtlenség növeléséhez, hogy az elmaradott régiókban a 

növekedés (jóval) gyorsabb volt a nemzeti átlagnál. Egyetlen egy régió mutatott 

feltűnő konvergenciatrendet: Zonguldak, ahol a TL2 régiók (tartományok) kö-

zül a leggyorsabb (5,6%-os) volt a növekedés. Következménye az lett, hogy a 

fajlagos GDP szintje, mely 1990-ben még 20%-kal alacsonyabb volt az orszá-

gos átlagnál, 2001-ben már 5%-kal meghaladta azt. A nemzeti szintű (általános) 

növekedéshez a legnagyobb mértékben Isztambul (23%-kal) és Kocaeli tarto-

mány (12%-kal) járult hozzá az 1990–2001. évi időszakban (OECD Regional 

Outlook 2011: Building Resilient Regions for Stronger Economies – OECD 

2011 – Turkey). 

A fajlagos GDP 2011-beli szintjét az egyes tartományok hét fokozatban meg-

jelenítő 5. ábra jóval részletesebb és differenciáltabb elemzésre nyújt lehetősé-

get. 

Ugyan továbbra is két erősebben fejlett övezet létezik: 

 az európai országrész–Isztambul–Ankara–Kirşehir folyosó menti és 

 az Égei–Földközi-tenger partvidéki. 

Az utóbbi nem folyamatos, elkülönül egymástól az İzmir tágabbi térségét 

felölelő tömb a nyugaton Muğla tartománnyal kezdődő, Antalyán keresztül 

kelet felé tartó és Mersinben végződő hosszan elnyúló földközi-tenger-parti sáv-

tól, mely részben az évi több millió üdülővendégtől, részben a kikötői logiszti-

kából és a kapcsolódó új ipari tevékenységekből származó bevételnek köszön-

heti a messze átlag feletti anyagi kondícióját. 

Az utóbbi évtizedekben végbement folyamatok következményeként 

 a területi egyenlőtlenségek tovább mélyültek, a szélső értékek között még 

nagyobbak lettek a különbségek, 

 az Isztambul–Ankara folyosón az Ankara tartomány szomszédságában le-

vő Bolu 73 553 USD/fő, az izmiti iparvidéket és kikötőkoncentrációt tar-

talmazó már említett Kocaeli 52 505 USD/fő (nyugat-európai) értékeivel 

szemben, 
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 a török–szír–iraki hármas határ menti Şirnak 421, valamint a fekete-

tenger-parti Bartin 1891 USD értéke között még a Kelet-Közép-

Európában is elképzelhetetlen, igen drasztikus különbségek alakultak ki. 

 A másik feltűnő jelenség, hogy a nagyon gyenge teljesítményű tartomá-

nyok nemcsak a legkeletibb országrészre szorítkoznak, hanem a középső, 

sőt a nyugati országrészben is előfordulnak a fejlett tartományok tőszom-

szédságában elszigetelten (pl. Uşak 5366, Aksaray 5225, Yozgat 7722, 

Bartin 1891 és részben Isparta 6823 USD/fő). Ezeknek az eseteknek a 

többségében fejlettebb környezetük (tőke, munkaerő) elszívó hatása is ér-

vényesült a részleges „kiüresedésben”. 

Az ország tartományai a fajlagos GDP alapján számításunk szerint az alábbi arányok sze-

rint oszlanak meg (6. táblázat). 

6. táblázat 

A tartományok megoszlása a 2011. évi fajlagos GDP szerint 

Kategória 

GDP (USD)/fő 
Tartományok 

száma % 

14 000 < 13 16,0 

12 000 – 14 000 7 8,6 

10 000 – 12 000 21 25,9 

 8 000 –  10 000 18 22,2 

 6 000 –  8 000 8 9,9 

 4 000 – 6 000 8 9,9 

 < 4 000 6 7,5 

Összesen 81 100,0 

Forrás: Turkey per capita income by province 2011 alapadataiból számí- 

totta és szerkesztette a szerző.  

A legnagyobb tömböt tehát (a tartományok közel fele által alkotott) a 10 és 14 ezer 

USD/fő értékű középmezőny alkotja, miközben a legmagasabb értékű kategóriába majdnem 

annyi tartomány tartozik, mint a legalacsonyabb utolsó kategóriába. 

Gazdasági tanulmányokban visszatérő megállapítás, hogy a klasszikus bányaipari-kohá-

szati térségek tartós gazdasági visszaesést szenvedtek el, mert még nem következett be a gaz-

daságot új alapokra helyező struktúraváltás. E térségek közé tartozik elsősorban Zonguldak 

tartomány. Ezzel szemben e megye a fajlagos GDP tekintetében még mindig az előkelő ha-

todik helyet foglalja el. 

A feltételezhetővel szemben a ma már 3–4 millió főt számláló Ankarának a nyilvánvalóan 

az átlagost messze meghaladó jövedelmű lakossága sem képes tartományában a fajlagos 

GDP-t a kiugró értékűhöz hozzásegíteni, mivel a nagy értéket fölállító, a GDP-hez erősen 

hozzájáruló tevékenységek viszonylagosan kevés embert foglalkoztatnak. (A több hierarchi-

kus fokozatú igazgatási szférában és a szolgáltatásokban foglalkoztatottak GDP termelő ké-

pessége elmarad mind a nyugati és más tartományokban összpontosuló új iparágak – jármű, 

elektronika, minőségi műanyaggyártás – mind a kikötői logisztikai/kereskedelmi tevékenysé-

get folytatók által megtermelt GDP-től). 



 TÖRÖKORSZÁG KÖZLEKEDÉSÉNEK ÁLTALÁNOS JELLEMZŐI 45 

A fajlagos GDP területi megoszlása nem mentes a domborzati viszonyok ha-

tásától sem: 

 Egyrészt az ország belsejében, illetve a keleti területeken a magasföldi és 

hegyvidéki területek eltartóképessége a korunkbeli viszonyok mellett nem 

elég a népességszám megőrzéséhez, az alacsony népsűrűségű területeken 

nagy összeget tesznek ki az ellátással kapcsolatos közlekedési/logisztikai 

költségek. 

 Másrészt a tenger közeli hegységek jelenléte kevésbé befolyásolja az otta-

ni tartományok GDP szintjét, mivel azok magasabb jövedelmet előállító 

népessége a hegyek és a part közötti (hol egészen keskeny, hol beöblö-

södve kiszélesedő) sávban összpontosul és a hegységeken átvezető, a hin-

terlanddal összekötő, igen sok műtárgyat is magukban foglaló közlekedési 

infrastruktúrák révén az országos hálózatokhoz jól kapcsolódnak (vagy 

esetenként a mögöttes hegyvidéki turisztikai létesítmények elérését is le-

hetővé teszik). 

Nem csupán a közlekedéstudomány elmélete, hanem a történelmi tapasztalat 

is bizonyítja, hogy más peremfeltételek megléte esetén a közlekedési folyo-

sók/magisztrálék képesek a gazdasági növekedést elősegíteni. Ezért okkal felté-

telezhető, hogy mind a nagysebességű vasúthálózat, mind az autópálya-hálózat 

kiépülése jótékony hatással lesz az általuk érintett területsávok GDP-jének ala-

kulására – különösen a keleti országrészben, ahol az újdonság erejével erőtelje-

sebb hatás várható a nagy teljesítményű infrastruktúráktól. 

2.4.4. A 2008. évi fejlettségbeli különbségek a régiók szintjén 

Mivel a régió fogalmát (minden egységesítési törekvés ellenére) az egyes orszá-

gok nagyon különbözőképpen értelmezik, nem lehet felesleges a Törökország-

ban érvényes területi szintek megismerése. Hogy ez maradéktalanul nem sike-

rül, annak oka, hogy a hivatalos (a nemzeti statisztikai hivataltól, minisztériu-

moktól és kutatóintézetektől származó) adatok gyakran egymástól erősen kü-

lönböző területegységekre vonatkoznak. A következőkben bemutatjuk azt a 

három területi szintet, amelyek szerint az elemzések elvégezhetők. 

a) Az országrésznyi makrorégiók száma hét (4. ábra): 

 Márvány-tengeri Marmara régió a teljes európai országrésszel, az isztam-

buli agglomerációval és a Márvány-tengertől délre és keletre levő – ázsiai 

oldali – területekkel; 

 Égei régió (az Égei-tenger partvidékétől egészen Anatólia belsejéig tartó – 

nagyjából háromszög alakú területegység – 4. ábra); 

 Mediterrán régió (a Földközi-tenger törökországi partvidéke és a mögötte 

húzódó széles területsáv); 
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 Fekete-tengeri régió (a Fekete-tenger törökországi partvidéke – a Mar-

mara régióhoz tartozó partok kivételével – és a mögöttes területsáv; 

 Közép-anatóliai régió az ország közepén fekszik, tengerpartok nélküli, 

akárcsak 

 a Kelet-anatóliai régió (mely keleten Grúziával, Örményországgal és Irán-

nal határos), 

 Délkelet-anatóliai régió, amely délen Szíriával és Irakkal határos. [E föld-

rajzi régiókat az ankarai 1941. évi első földrajzi kongresszus határozta 

meg.] 

b) A második szintet [TL2] 26 régió képviseli, melyeket a TR jel után követ-

kező kétjegyű számmal vagy A, B, C jellel és egyjegyű számmal különböztet-

nek meg egymástól és a 3 nagyváros (Isztambul, Ankara, İzmir) esetében maga 

a város képezi a régiót, míg a többi régió 2–6 tartományra tagolódik (5. ábra). 

Az ország teljes GDP-jének megtermelésében e régiók közül az isztambuli 

veszi ki a részét a legnagyobb, 27,7%-os arányban, azaz az óriás városra és 

agglomerációjára a GDP jóval több, mint az egynegyede jut. Még egyértelműbb 

az isztambuli szuperkoncentráció erőssége, ha összeadjuk a főváros Ankara, a 

hagyományos iparváros Bursa és a kiemelkedő közlekedési csomópont 

Eskişehir által fémjelzett TR41-es régió, továbbá az izmiri régió és a Márvány-

tenger İzmiti-öblének északi partján elterülő Kocaelit és İzmitet is magában 

foglaló TR42 régió (azaz a sorrendben 2–5. régió) teljesítményét, mely együtte-

sen sem több az isztambulinál. 

4. ábra 

Törökország hét makrorégiója 

 

Forrás: Turkey regions png. – http://en.wikipedia.org/wiki/File:Turkey_regions_png 
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5. ábra 

Az egy főre jutó GDP értékkategóriái a provinciákban (ezer USD) 

 

Forrás: Turkey per capita income by province 2011.swg – 

http://commons.wikimedia.org/wiki/File: Turkey_per_capita_income_by_province_2011.svg 

A másik („negatív”) pólust az ország északkeleti határvidékén az A2 jelzésű 

régió képezi mindössze 0,6%-os részaránnyal (7. táblázat). 

Az egy főre jutó GDP tekintetében 

 a 12 000 USD fölötti kategóriába az isztambuli, ankarai, bursa–eskişehiri, 

a Márvány-tenger északkeleti partvidékétől befelé terjeszkedő 42. sz. ré-

gió, a Márvány-tenger délkeleti partjánál kezdődő Bursa által dominált 41. 

sz. régió, valamint az európai országrészt felölelő 21. sz. régió alkotja (7. 

táblázat). 

Összességében tehát Isztambul tágabb vonzásterülete a Márvány-tenger 

északkeleti és délkeleti partvidékével együtt reprezentálja a gazdaságilag 

legfejlettebb összefüggő térséget, mely azonban nem terjed ki az egész 

nyugati országrészre. 

 A második kategóriát a 9 000–12 000 USD közötti kategóriába tartozó ré-

giók képviselik. Közülük İzmir a lendületes fejlődése (konténerlogisztika, 

gépkocsi- és gép-, elektronikai ipar stb.) révén jár az élen, megközelítve 

az első kategóriát. Viszont az Égei- és Földközi-tenger partvidékének ta-

lálkozásánál levő, Denizliről elnevezett 32. sz. régió GDP-je már alig ha-

ladja meg a 9000 USD-t, a Márvány-tenger délnyugati partvidék közeli 

Çanakkalét is magában foglaló 22. sz. régió teljesítménye meg kereken 

9000 USD, viszont az Antalya központú parti nyaralóövezeté meghaladja 

a 10 000 USD-t. 
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7. táblázat 

A gazdasági fejlettség területi különbségei Törökországban 

Régiók és tartományok Részesedés 

 az ország 

GDP-jéből 
2008-ban, % 

Az egy főre 

jutó GDP  

2008-ban, 
USD 

Az ipar* 

részesedése 

a GDP-ből, 
% 

TR10 Isztambul 27,7 14 591 26,7 

TR51 Ankara 8,5 12 598 24,9 

TR41 Bursa, Eskişehir, Bilecik 6,6 12 983 42,1 

TR31 İzmir 6,5 11 568 26,7 

TR42 Kocaeli, Sakarya, Düzce, Bolu, Yalova 6,2 13 265 38,3 

TR62 Adana, Mersin 4,0 7 363 23,6 

TR61 Antalya, Isparta, Burdur 3,9 10 334 14,7 

TR33 Manisa, Afyon, Kütahya 3,6 8 256 32,3 

TR32 Aydın, Denizli, Muğla 3,6 9 076 21,8 

TR83 Samsun, Tokat, Çorum, Amasya 2,8 6 914 21,6 

TR21 Tekirdağ, Edirne, Kirklareli 2,7 12 243 35,6 

TR90 Trabzon, Ordu, Giresun, Rize, Artvin, 

Gümüşhane 
2,6 7 059 20,9 

TR63 Hatay, Kahramanmaraş, Osmaniye 2,6 5 937 27,3 

TR62 Konya, Karaman 2,4 7 213 22,3 

TR72 Kayseri, Sivas, Yozgat 2,3 6 813 30,0 

TR22 Balıkesir, Çanakkale 2,2 9 000 22,6 

TRC2 Şanlıurfa, Diyarbakır 1,7 3 724 16,6 

TRC1 Gaziantep, Adiyaman, Kilis 1,6 4 597 30,5 

TR71 Kırıkkale, Aksaray, Niğde, Nevşehir, 

Kırşehir 
1,5 6 789 25,1 

TR81 Zonguldak, Karabük, Bartin 1,3 8 734 38,2 

TRB1 Malatya, Elazig, Bingöl, Tunceli 1,3 5 617 19,5 

TRC3 Mardin, Batman, Şirnak, Siirt 1,1 3 812 31,2 

TRB2 Van, Mus, Bitlis, Hakkari 1,0 3 419 15,8 

TRA1 Erzurum, Erzincan, Bayburt 0,9 5 520 16,9 

TR82 Kastamonu, Çankırı, Sinop 0,7 6 676 19,3 

TRA2 Ağrı, Kars, Iğdir, Ardahan 0,6 3 601 12,6 

*A bányászattal és az építőiparral együtt. 
Forrás: Wirtschaftsstruktur und Chancen – Türkei, August 2011, p. 3. 

 A harmadik kategóriába a 6000 és 9000 USD közötti teljesítményűek tar-

toznak; egyebek mellett a Fekete-tenger partjához közeli bányászati-

kohászati iparvidék Zonguldakkal a központban, az İzmir hátországát ké-

pező 33. sz. régió (Manisa, Afyon, Kütahya) partvidéke (Trabzonnal a 

központjában), a Fekete-tenger törökországi keleti, továbbá a part nélküli, 

ám a Földközi-tengertől nem túl távoli Konya–Karaman értéke közelebb 

áll a 7000-hez, mint a 8000-hez. A 7000 alattiak között a Fekete-tenger 
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közeli, Samsun központú 83. sz., az Anatólia belsejében levő 72. sz. 

(Kayseri központú) és 71. sz. (Kırıkkale központú) régiók foglalnak he-

lyet. 

 A negyedik kategóriába a 4000–6000 USD, míg 

 az ötödikbe a 4000 USD-t nem elérő régiók sorolhatók. 

Nagy általánosságban a fajlagos GDP tekintetében kirajzolódik egy nyugat–

keleti lejtő, azaz a viszonylag fejlett nyugati országrésztől kelet felé tartva rosz-

szabbodik a helyzet. A „lejtés” folyamatosságát azonban meg-megtöri a Fekete- 

és a Földközi-tenger-part néhány szakasza (jelentős kikötők, logisztikai, üdülő-

komplexumok stb.), illetve a belső térségek egy-két életképes iparvárosának 

térsége által – azaz a hosszúsági körök önmagukban nem mérvadók. 

Isztambulnak (régió) az ország GDP-jéből való részarányáról egymástól tá-

volálló adatokat tartalmaznak a források 

 a Wirtschaftsstrukture… (2011)-nek a 2008. évre vonatkozó adatai szerint 

az egész (TR10 jelzésű) Isztambul régió 27,7%-ot, 

 míg a Wirtschafts der Türkei szerint 40%-ot tesz ki (népességéből csak 

20%-ot). 

c) A harmadik szintet (TL3) a 81 tartomány alkotja, melyek közül gazdasá-

gi/települési szerkezetük alapján 13 igazából városi régiónak minősül (ezekben 

él az ország népességének 47%-a, amelyekben az utóbbi 2 évtizedben 8,1%-os 

népességnövekedés ment végbe), a 23 köztes régióban (intermediate regions) az 

ország népességének 25%-a él, népességszáma lassan fogyatkozó (–3,1%-os), 

míg a kifejezetten falusias 45 provinciában (melyek a teljes népesség 27%-át 

tudhatják magukénak) gyorsabb a népességfogyás (–5,0%-os). 

A gazdaság területi koncentrációja jóval erősebb, mint az OECD-országok-

ban: Törökországban a TL3 tartományok 10%-a termeli meg a nemzeti kibocsá-

tás 54%-át, az OECD-országok átlagos 38%-ával szemben. 

Kérdés, hogy milyen erősségű az összefüggés a fajlagos regionális GDP és 

az iparosodottság mértéke között? A 7. táblázat adatai alapján közepes erősségű 

a kapcsolat (a legegyértelműbb az összefüggés Bursa és Kocaeli térségében – 

42,1%-os, illetve 38,3%-os ipari részarány mellett), viszont a nagyvárosokban a 

szolgáltatások dominanciája miatt már gyengébb az ipar hatása. Hogy önmagá-

ban a viszonylag magas ipari részesedésnek még nem feltétlen velejárója az 

átlag feletti fajlagos GDP, azt a C3, 81 és C1 régiók bizonyítják, melyekben bár 

az ipar 30% feletti részarányú, a fajlagos GDP tekintetében a gyengék közé 

tartoznak. 

Újabban már kibontakozik néhány feltörekvő tartomány részben az Anatóli-

ai-félsziget belsejében (tengerektől távol), vagy kontinentális perifériákon, 

méghozzá meglehetősen szubjektív fejlesztő erők érvényesülésének köszönhető-

en 

 Közép-Anatóliában az „Anatóliai Tigrisek” (Konya és Kayseri térsége) 

annak ellenére voltak képesek lendületesebb fejlődésükkel magukra vonni 
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a figyelmet, hogy nyersanyagokban nem bővelkednek, de még az infrast-

rukturális adottságaik sem voltak kifejezetten jók. (Utóbbi tekintetben 

Konyában kedvezőbb helyzetet teremtett a nagysebességű vasúthálózatba 

való bekapcsolódás 2013-tól.) A valódi belső fejlesztő erőt a szigorú 

munkaerkölcsű munkaerőben és a vallási fundamentalizmuson alapuló 

vállalatvezetési mód keltette, amely kedvezett egy vallásos-konzervatív 

vállalkozói középosztály kialakulásának. Az általuk alapított, illetve üze-

meltetett feltörekvő vállalatok az arab világgal/a Közel- és Közép-Kelettel 

építettek ki szoros kereskedelmi kapcsolatokat. Ennek köszönhetően ex-

portjuk értékét e „keleti” viszonylatokban meghatszorozták, miközben az 

EU-viszonylatban az exportjuk „csak” 2,5-szeresére nőtt. 

 Egy másik tartomány, amely magára vonta a figyelmet, Gaziantep, ahol a 

megye vezetése vállalkozóbarát támogató politikát folytatva egyebek mel-

lett ipari övezeteket jelölt ki, javította az egyre inkább a közeli Irakkal va-

ló kereskedelemre és gazdasági együttműködésre alapozott vállalkozások 

keretfeltételeit. 

 Teljesen izolált szigetet alkot a szíriai határ melletti Mardin. E tartomány 

az Eufrátesz folyón épült nagy kapacitású vízi erőműnek és az általa fel-

duzzasztott mesterséges tó adta lehetőségeket kihasználó intenzív öntözé-

ses földművelésnek, illetve haltenyésztésnek, továbbá az energiára alapo-

zott iparnak köszönheti a magas fajlagos GDP-jét (5. ábra). 

Minden tartományt több kerület (district) alkot. A tartomány kormányzatá-

nak székhelye a központi kerületben van, mely rendszerint azonos a tartomány 

nevével. (Pl. Van város a központi kerülete a Van tartománynak.) E rendszertől 

három eset tér el: 

 Antakya város a székhelye Hatay tartománynak, 

 Izmit város Kocaeli tartománynak és 

 Adapazarı város Sakarya tartománynak (Provinces of Turkey – 

Wikipedia, the free encyclopedia – http://en.wikipedia.org/wiki/ Provinces_ 

of_Turkey). 

2.5. Törökország pozíciója a globális gazdaságban 

és az Európai Unióban 

Területének nagyságát (781 ezer km
2
) tekintve Törökországot az európai orszá-

gok közül csupán Oroszország előzi meg (a Földön a 36.), népességszámban 

(78 millió fő) pedig Oroszország és Németország (világviszonylatban pedig a 

18. helyen áll). 

További helyezései a világ országai között: 

 a népesség növekedésének ütemében a 95., 

 az 1000 lakosra jutó születések számában a 109. (ezek szerint a népességnövekedés 

forrása a be-, illetve a visszavándorlás), 
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 az analfabéták számának a 15 évesnél idősebb lakosságból való részaránya terén a 80., 

 a 100 főre jutó internethasználók számában a 86., 

 a GDP abszolút értékében a Földön a 17. (Európában a 8.), 

 a bejelentett szabadalmak számában a 14., 

 a felhasznált kőolaj mennyisége tekintetében a 26., 

 az egy főre jutó villamosenergia-felhasználás tekintetében a 67., 

 az egy főre jutó szén-dioxid-kibocsátásban és az 1000 főre jutó személyautók száma 

tekintetében egyaránt a 85. 

Ugyanakkor a világon az első helyet meglehetősen marginális jelentőségű mezőgazdasági 

terményekben (füge, mogyoró, mák, kenőanyagok), illetve termésátlagban (az 1 hektárra jutó 

szójabab mennyiségében), továbbá az általános iskolák látogatottsága tekintetében foglalja el 

(Factfish Türkei Statistiken und Daten – http://www.factfish.com/de/land/türkei). 

Az ország 2010. évi GDP-je 550 milliárd euró (ezzel Európa 8. legnagyobb 

gazdasága). Az egy főre jutó (fajlagos) GDP 2010-ben az EU-átlag 47%-át érte 

el (10 079 euró), megelőzve Bulgáriát és Romániát – nagyjából a lengyel- és 

oroszországihoz hasonló érték. 

A 2012–2017. évekre előrejelzett GDP-növekedésben még a feltörekvő or-

szágok között is előkelő pozíciót foglal el Törökország (6. ábra). 

6. ábra 

Törökország, néhány ázsiai, kelet-közép-európai és más fejlődő ország 

GDP-jének várható növekedése 2012 és 2017 között, % 

 
Forrás: 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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Néhány más mutató tekintetében: 

 a HDI („emberi fejlődés”/menschliche Entwicklung) mutató tekintetében 

a világ 187 országa közül a 92. helyen, 

 a szegénység gyakorisága (a napi 2 USD-nél kevesebből élők számará-

nya) 17,11%, 

 a jövedelemmegoszlás Gini együtthatója/koefficiense 0,463, 

 az írni-olvasni tudó felnőttek részaránya 87,4% (Factfish Türkei Statis-

tiken…). 

Törökországban a GDP-ből 

 a magánfogyasztás aránya 71% (az EU27 átlag 58% volt 2010-ben, Görö-

gországé viszont 75%), 

 az állami fogyasztás részaránya 13% (európai összehasonlításban ala-

csony arány). 

A bruttó beruházások az utóbbi tíz évben az EU-átlagtól 20%-kal maradtak 

el (IWF – World Economic Outlook Database…). 

Az export és import összege a GDP gyenge felét teszi ki, így Törökország 

kisebb mértékben vesz részt a világkereskedelemben mint az EU tagállamai, 

amelyekben a gazdasági teljesítmény több mint háromnegyedét teszi ki a külke-

reskedelem volumene. 

3. A török közlekedéspolitika változása, a közlekedési 

alágazatok közötti arányok (modal split) és az azokat 

alakító legfontosabb hatótényezők 

3.1. A változó közlekedéspolitika 

A két világháború közötti időszakban (ahogy az a későbbi vasúttörténeti fejezet-

ből is kiderül, az ifjú köztársaság kormánya által követett közlekedéspolitika az 

alágazatok közül a vasúthálózat fejlesztésére helyezte a hangsúlyt. Az akkori – 

még Délkelet-Európához képest is igen alacsony – életszínvonal mellett a közúti 

motorizált közlekedés embrionális állapotban volt az igen gyenge járműellátott-

ság és az úthálózat túlnyomó részének kiépítetlensége miatt. A vasútnak igazá-

ból nem volt alternatívája a helyközi-távolsági szárazföldi személy- és teher-

szállításban, illetve a közforgalmú közlekedésben. Akkor Törökország külkeres-

kedelme még csak a tört részét tette ki a mainak, ezért a távolsági tengerhajózás 

jelentősége is mérsékelt volt – viszont a part menti hajózás részaránya közelítet-

te a nemzetközit. 

Bár a második világháború után még jó ideig nem változtak a közlekedési 

szerkezet átalakulását kierőszakoló szociális és műszaki feltételek, a nemzeti 
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közlekedéspolitika az 1950–1990-es években a közúti hálózat mérsékelt fejlesz-

tésére helyezte a hangsúlyt, miközben erősen elhanyagolta a vasúti szektort. Ez 

nem csupán a vasútihálózat-bővítés drasztikus lassulásában nyilvánult meg (az 

1920-as években még évente átlagosan 124 km-rel hosszabbodott a hálózat, míg 

az 1950-es évektől csupán évi 16 km-rel), hanem a meglevő pályák karbantartá-

sának, javításának elégtelenségében úgyszintén, mint ahogyan elhasználódott a 

gördülőállomány is. A lelassuló és gyakran megbízhatatlan vasúti személy- és 

áruszállítás vonzereje olymértékben csökkent, hogy a vasút részaránya az or-

szág teljes személyforgalmából az 1947. évi 57%-kal szemben az 1990-es évek 

végére 1,8%-ra, a teherszállításból 4,7%-ra esett vissza, azaz teljességgel elje-

lentéktelenedett. 

A török kormányzat azonban felismerte a korábbi közlekedéspolitika tartha-

tatlanságát – mind gazdasági, környezeti, mind társadalmi szempontból. Az 

ország nagy területére, a gyors népességnövekedésre és a lakosság nagyváros-

okban összpontosulására tekintettel, a szállításigényes gazdasági ágazatok jelen-

tős részének a belső területeken működése, továbbá a növekvő tranzit teherfor-

galom olyan kihívást jelentett a szárazföldi (elővárosi és távolsági) közlekedés-

sel szemben, amit kizárólag közúti közlekedéssel nem lehet megoldani. Ezért 

2003-tól a fordulatot vett szakpolitika a vasút felzárkóztatását határozta meg 

prioritásnak, miközben az autópálya-hálózat kiteljesítésének grandiózus terve 

továbbra is érvényben van. A vasútra fordított megkülönböztetett figyelem tet-

ten érhető az állami költségvetés alágazati szerkezetében is: 2002 és 2010 kö-

zött 10 milliárd USD-nek megfelelő összeget fordítottak vasúti beruházásokra 

Türke. Strategie im Infrastrukturbereich … 2012). 

3.2. Az alágazati részarányok időbeli alakulása 

Az egyes közlekedési alágazatok súlya, arányaik részben a közlekedéssel szem-

ben a gazdaság és a társadalom részéről felmerülő természetes igények, részben 

pedig az azokra reagálni igyekvő közlekedéspolitika által befolyásoltan alakult, 

illetve alakultak. 

Törökország modal splitjének időbeni alakulása az 1990-es évekig nagyban 

rokonított a kelet-európaival: 

– Az 1950-es évek derekáig a vasút volt a messze legfontosabb közlekedési 

eszköz a személy- és teheráru-szállításban egyaránt. 

– Miután a nemzeti közlekedés- (illetve -fejlesztés) politika elhanyagolta a 

vasúti szektort, a jobbára gyenge, rossz állapotban levő hálózati infrastruktú-

rája ellenére is (a rövidebb eljutási idő és rugalmassága, sok esetben 

olcsóbbsága okán) a közúti közlekedés rövid időn belül az élre tört, száza-

dunk elejére pedig sikerült teljesen eljelentékteleníteni a vasutat. 

Jellemző a két alágazat infrastruktúrájának a XX. század második felében 

végbement, drámaian egyenetlen fejlődésére, hogy miközben 1950 és 1997 
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között a közúthálózat 80%-kal nagyobbodott (azaz hosszában csaknem megkét-

szereződött), a vasúthálózat csupán 11%-kal lett hosszabb. 

Önmagában az infrastruktúra- (pálya-) hálózatbeli különbség nem vezetett 

volna oda, hogy korunkban az utasok számát tekintve a vasút részaránya 1,7%-

ra marginalizálódott (még a légi közlekedés által is megelőzve), hanem az en-

nél nyomósabb ok a régi pályák lepusztultságában és a szolgáltatások alacsony 

színvonalában keresendő. Ez vezetett oda, hogy az abszolút volumen (utasszám, 

tonnasúly) tekintetében 1950-hez képest 2011-ben a vasúti személyszállításban 

a visszaesés 38%-os, a teherszállításban pedig még durvább, 60%-os (!) volt (8. 

táblázat). (Az 1950. évi 68%-ról 2010-re 5%-ossá vált részarányra – a teher-

szállításból 5,3%-ra, a személyszállításból 1,6%-ra – „olvadt”.) E negatív „re-

kordok” tekintetében Törökország messze „alulmúlta” az ugyanerre az időszak-

ra érvényes európai átlagot, pedig mind Nyugat-, mind Kelet-Európa legtöbb 

országában végbement a vasút egyfajta trónfosztása. 

A további részletesebb elemzések részben a külkereskedelmet szolgáló te-

heráru-szállítás, részben a nemzetközi turizmus igényeivel kapcsolatos utasszál-

lítás modal splitjére irányulnak. 

8. táblázat 

 Az egyes közlekedési alágazatok részaránya az utasok teljes számából 

1950 és 2010 között Törökországban 

Év Közúti közlekedés, 

autóbusz, % 

Vasút, 

% 

Hajózás,* 

% 

Légi közlekedés, 

% 

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 derül ki, hogy mit tartalmaz. A belvízi hajózás (a nagy tavakon, az Eufrátesz és Tigris 

víztározóin) mindig is minuciózus volt, viszont a part menti (kikötővárosok közötti) tengeri 

személyközlekedést bő fél évszázaddal ezelőtt még elég sokan igénybe vették. (Főként ott, 

ahol a part mögötti hegyvidéki terep majdhogynem járhatatlan volt a közúti járművek számára, 

vasút pedig nem épült.) 

** Az ország első nagysebességű (Ankara és Eskişehir közötti) vasúti pályájának megnyitása 

növelte meg 0,3 százalékponttal a vasút részarányát. 

Forrás: Ahi 2012a. 
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3.3. A külkereskedelmi szállításokbeli modal split 

Törökország exportjával és importjával kapcsolatos szállítási feladatokból 

 a tengerhajózás 46,0%-kal, illetve 59,1%-kal, 

 a közúti szállítás 41,7%-kal, illetve 23,6%-kal vette ki a részét 2010-ben. 

Ezek az adatok azt mutatják, hogy Törökország exportjában a gazdaságosan 

főként tengeri hajókkal beszállítható tömegtermékek mellé már felzárkózóban 

vannak a kamionokkal (főként európai piacokra, de Irakba is) kiszállítható na-

gyobb fajlagos értékű áruk – az iparcikkektől a friss zöldségig és gyümölcsig –, 

viszont (a feltételezhetőtől eltérően) a gyorsan iparosodó ország importjának 

háromötödét már a távoli területekről (más világrészekről) hajóval érkező 

nyersanyagok, tömegtermékek teszik ki, és a kamionoknak csak jóval alárendel-

tebb szerep jut a főként ipari termékek és a magasabb fajlagos szállítási költsé-

get elviselő más magas értékű áruk behozatalában. 

A külkereskedelmi modal split jellegzetessége, hogy a harmadik helyet a lé-

gi szállítás foglalja el (CAPA: Turkey’s Aviation Market…) és legutolsó az 

alágazatok közül a vasút. 

Az előbbi jelenségekben, változásokban kifejezésre jut az a tendencia, hogy 

a gazdasági teljesítmény gyorsabban növekszik a népességszámnál (noha a né-

pesség természetes szaporodása jóval meghaladja az európai átlagot), az export 

növekedési rátája pedig nagyobb, mint az importé. Csupán 2000 és 2010 között 

– az export 27,7 milliárd USD-ról 113,8 milliárd USD-ra (310,8%-kal), 

– az import 54,5 milliárd USD-ról 185,5 milliárd USD-ra (237,3%-kal) nőtt 

(Transportation… Country Report 2011). 

A külkereskedelmi szállítások távolsága azáltal hosszabbodott, hogy 

– a viszonylag közelebbi Európai Unió részaránya az exportból jelentéke-

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

– az OECD-tagállamoké az exportból 12%-ról 22%-ra, az importból 

11,5%-ról 15%-ra növekedett. (Az utóbbi körből viszont a közelebbi tagál-

lamoknál volt a legerősebb a növekedés.) 

Az is érzékelhető a török külkereskedelem földrajzi megoszlásában, hogy a 

szállítási költségeken kívül a globalizáció, a technológiai fejlődés, az új partne-

rekkel való kapcsolatfelvétel és a fejlett országok részéről tanúsított szolidaritás 

erősödése is elősegíti a távolabbi piacok bekapcsolódását. 

3.4. A nemzetközi turizmus által keltett közlekedés modal splitje 

A nemzetközi turizmus jelentősége Törökország gazdasági életében, jövedel-

mében nagyobb a világátlagnál. A világ összes érkező turista tömegének 3,1%-

át itt regisztrálják. A turistáktól világszerte beszedett összes adóból, illetékből 
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2,6%-kal részesedik Törökország, és ezzel világviszonylatban az első húsz or-

szág között foglal helyet. 

Az Európában keletkező teljes turistaforgalomból Törökország az érkező tu-

risták számát tekintve 5,6%-kal, míg az adóból/illetékből 5,3%-kal részesedik, 

és a 7. helyen áll. 

A 2010-ben idelátogató 28,6 millió turistától 20,8 milliárd USD bevétel 

származott. A külföldi turisták 

 68,3%-a (azaz bő kétharmada) repülőgépen, 

 24,3%-a közúti járművel (buszon, személyautóval, egészen kis számban 

motorkerékpárral), 

 7,2%-a tengeri hajóval utazott, 

 csupán a 0,5%-uk érkezett vonattal. 

Különösen szembeötlő a vasút pozícióvesztése a nemzetközi turizmusból. 

Szemben az 1930-as évekkel, amikor a világhírű Orient expresszel utaztak Eu-

rópából Isztambulba a látogatók és üzletemberek, 2010-ben a Törökországba 

érkező turistákból mindössze 0,06 millió választotta a vasutat, miközben a gép-

kocsit/autóbuszt 6,9 millió, a repülőgépet pedig 19,5 millió, de még a tengeri 

hajók utasainak száma is elérte a 2,06 millió tonna (Transportation in Turkey... 

2011). 

A 2000–2010. évi időszakban a modal split változásában tapasztalható a 

közúti közlekedés részarányának növekedése a Nyugat-Európából Törökország-

ba a Kárpát-medencén és a Balkánon keresztül vezető autópályák, négysávos 

főutak további szakaszai megépülésének tulajdoníthatóan. 

A tengerhajózás részarányának értékelésekor figyelembe kell venni, hogy 

részben a körutat tevő óriási üdülőhajókról jobbára csak parti városok (elsősor-

ban Isztambul) megtekintése céljából partra szálló, 3–18 órás városnézésen, 

múzeumlátogatáson részt vevő utasok regisztrálásáról van szó, akik a hajókon 

éjszakáznak. Ezeknél több utas érkezik komphajókkal és néhány viszonylatban 

menetrendszerűen közlekedtetett személyszállító hajókkal, továbbá magánjach-

tokkal, tengeri vitorlás hajókkal. A 9. táblázatból láthatóan 2010-ben 2009-hez 

képest utasszámban a többlet a közúti és légi közlekedést igénybe vevő külföl-

diek körében volt a legnagyobb. 

A török kormány az utóbbi években több kezdeményezést tett a turizmus fej-

lesztésére. Pl. kétoldalú egyezményeket kötött számos országgal, hogy a török 

légi közlekedés növelhesse a közvetlen nemzetközi légi járatok számát, új célál-

lomásokból legyenek elérhetők a legnagyobb török repülőterek. 

A turizmust szolgálják az infrastruktúra-fejlesztések, az e szektorba történt 

magánberuházások (bel- és külföldi befektetők által egyaránt). A 2023-ig érvé-

nyes „Törökország Turisztikai Stratégiája” tartalmazza a turizmus által a köz-

lekedéssel szemben támasztott követelményeket is. 

A Kulturális és Turisztikai Minisztérium egyik célja a sűrűn lakott és leg-

gyorsabban fejlődő (turisztikai) centrumok közlekedési és infrastrukturális 
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problémáinak felszámolása a helyi kormányzatokkal szoros együttműködésben. 

A turizmust is szolgálja a meglevő repülőterek felújítása/bővítése, újak építése, 

hogy az idegenforgalom a lehető legnagyobb mértékben decentralizált legyen. 

A közúti közlekedés biztonsága érdekében sokirányú intézkedések fogalmazód-

tak meg, hogy vonzóbbá váljon az autós országjárás törökök és idegen állam-

polgárok számára egyaránt. Előkészületek folynak a körutat tevő üdülőhajók 

(cruise ships) a jelenleginél több kikötőben való fogadására, a személyhajók és 

jachtok marináinak rehabilitációjára, új marinák építésére, a meglevőknek pedig 

a magas igényű utazók számára való vonzóvá tételére. 

9. táblázat 

Az érkező külföldiek által igénybe vett közlekedési módok alakulása, 

millió fő 

Közlekedési mód 2009 2010 Százalékos változás 
(2009/2010) 

Légi 18,90 19,50 3,15 

Közúti 6,00 6,90 15,23 

Vasúti 0,07 0,06 –4,37 

Tengeri 2,02 2,06 2,16 

Összesen 27,00 28,60 5,74 

Kiránduló (tengeren) 1,57 1,63 3,82 

Forrás: Transportation… Country Report 2011. 





 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

B) KÖZLEKEDÉSI ALÁGAZATOK 





 

I. VASÚTI KÖZLEKEDÉS 

1. Az Oszmán Birodalom/Törökország vasúthálózatának 

kialakulása és fejlődése napjainkig 

1.1. A törökországi vasutak történetének nagyobb korszakai 

Törökország vasúttörténetének taglalása több szempont szerint is történhet, 

melyek azonban nem teljesen függetlenek egymástól. 

Politikai alakulatok – illetve a mindenkori állami keretek –, valamint a fej-

lesztéspolitika eredményei alapján meglehetősen élesen különbözik egymástól 

 az Oszmán Birodalom korszaka, amelynek utolsó periódusában hosszú, 

több ezer kilométeres vonalak épültek Törökország és a birodalmon belüli 

távoli arab térségek között; 

 a birodalom szétesése után, lényegében a mai területen létrejött köztársa-

ságban a két világháború közötti és az 1940-es évekbeli (még mindig a 

„gőzkorszakot” képviselő) igen jelentős interregionális rendeltetésű kiegé-

szítő vonalakat létrehozó mennyiségi fejlesztések időszaka, amikor a há-

lózatosodás folyamata már előrehaladott stádiumban volt. 

 Az 1950–2003 közötti időszakra egy olyan torz közlekedéspolitika nyomta 

rá a bélyegét, amely erősen elhanyagolta a vasúti közlekedést. Jellemző, 

hogy a több mint fél évszázad alatt mindössze 945 km vasút épült, de a 

hálózat az időközben megszüntetett vonalak miatt csupán néhányszáz km-

rel hosszabbodott. Megtörtént ugyan a vontatásban a gőzkorszakról a dí-

zelkorszakra átállás, azonban a pályavillamosítás, valamint a korszerű jel-

ző- és távközlési berendezések alkalmazása csak lassan haladt előre. 

 A negyedik periódus kezdetének a 2003. év tekinthető, amikor az új szem-

léletű közlekedéspolitika felismerte a korszerű vasúti közlekedés nélkü-

lözhetetlenségét. Erre a legújabb időszakra nem csupán az elmaradás 

csökkentését célzó, hanem már az új technológiai alapokra helyezett nagy-

szabású, előremutató fejlesztések megindulása jellemző, melyeknek az el-

ső látványos eredményei a már működő nagysebességű pályákban, az 

ázsiai és európai hálózat összekötésében, továbbá az isztambuli agglome-

ráción belül hatalmas teljesítményű elővárosi gyorsvasúthálózat kialakítá-

sában öltenek testet 2015-re. (Az egyes időszakokban történt vasútháló-

zat-bővülés adatait a 10. táblázat tartalmazza.) 
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10. táblázat 

A törökországi vasúthálózat növekedése az egyes időszakokban 

Időszak Épített „fővonal”,*  

km-hossz 

Évenkénti növekedés, 

km 

A köztársaság előtt 4 136 – 

1923 és 1950 között 3 764 134 

1951 és 2002 között 945 18 

2003 és 2010 között 1 075 135 

Épülő vonalak 1 630 – 

*  Mainline – nem értelmezhető pontosan, nem derül ki, hogy mitől fővonal. Az nyilvánvaló, hogy 

a teljes közforgalmú normál nyomtávú pályát tartalmazza, függetlenül attól, hogy forgalmi-

funkcionális szempontból ténylegesen fő- vagy mellékvonalról van-e szó. Minden valószínűség 

szerint csak az elővárosi/városi vasutak, a rövid (magántulajdonú) kiágazások (iparvágányok) és 

a már csak mutatóban meglevő keskeny nyomtávú vasutak maradtak ki a számításból. 

Forrás: Railway sector… 2011. 

A beruházások allokációjában a „nagy ugrás” a 9. ötéves tervben következett 

be. A 2003. évi 235-tel szemben 2011-re már 3414 millió TL-ra sokszorozódott 

a vasúthálózat fejlesztésére fordított összeg (Karaman 2012). 

A másik rendezőelv a politikai-gazdasági érdekek szerinti megközelítés le-

het, mely szerint nagyvonalakban  

 a nyugat-európai hatalmak érdekében szinte kizárólag a török ásványkin-

csek és egyéb (főként mezőgazdasági) áruk kivitelét szolgáló, céljukat te-

kintve gyarmatinak tekinthető, de szuverén államterületen a 19. század de-

reka után külföldi koncesszorok által létesített néhány izolált zsák- és 

szárnyvonal (melyeket csak jóval később integrált magába az összefüggő 

hálózat). 

 Az előbbiekhez képest jóval kisebb szerepe volt az 1870-es évektől az ál-

lamkincstár által épített, majd általában külföldieknek (főként angol társa-

ságoknak) átengedett vonalaknak. 

 A német befolyás, a német birodalmi érdekek érvényesítése az 1880-as 

évektől vált meghatározó motívummá a fejlesztésben, mely egyes vi-

szonylatokban egybeesett az Oszmán Birodalom össze- és megtartásával 

kapcsolatos igazgatási, továbbá katonai érdekeivel (a Közép-Kelet/India 

„előszobájáig” tartó Bagdad vasút, valamint a muzulmán világ zarándo- 

kait szállító, a Szuezi-csatorna tágabb környeztében megjelenő Hedzsász 

vasút). 

 Az első világháború frontjainak kiszolgálására épült néhány tábori vasút, 

provizórium. 

 A nemzeti politikai és gazdasági érdekeknek megfelelő vasúthálózat gya-

rapítás az 1920-as évektől részben az országon belüli összeköttetések 
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megteremtése, részben pedig a szomszédos országokkal való folyamatos 

vasúti kapcsolat kiépítése és fenntartásának nehézségei a nemzetközi poli-

tikai feszültségek miatt. 

A következőkben a két szempontrendszert ötvözve követjük nyomon a háló-

zat kialakulását. 

1.2. A kezdeti zsákvonalak az 1860-as években 

Az Oszmán Birodalom a nyugati szövetséges nagyhatalmaktól hathatósan tá-

mogatva győztesként került ki az Oroszország ellen vívott krími háborúból 

(1856). A nyugati hatalmak a katonai segítség fejében elvárták, hogy a Magas 

Porta kedvezményes koncessziók adásával hozzásegítse az ipari országokat a 

nyersanyag kiszállító vasutak építéséhez mind a kelet-európai vazallus területe-

ken (pl. Konstanca–Csernavoda 1860, Várna–Rusze 1866, Bukarest–Giurgiu 

1869 között), mind a birodalom törzsterületén, az Anatóliai-félszigeten, azon 

belül is a nyugati partvidéken (és a feltételezhetővel szemben nem a már akkor 

is a világvárosok közé tartozó, ráadásul főváros funkciót is betöltő Isztambul 

környékén) létesültek. A törökországi vasúttörténelem Nyugat-Európához ké-

pest mintegy három évtizedes késéssel kezdődött. 

Anatóliában az első vaspályákat az 1860-as években İzmir (Szmirna) térsé-

gében a parttól a belső vidékek felé nyitották: 

 Az egyik vasutat, mely a keletre fekvő mögöttes Aydın és Dinar termékeny vidékével 

Selçukon és Torbalin keresztül kötötte össze a forgalmas kikötővárost, az eredetileg 

„İzmir–Aydın Railway and Prolongements” nevet hamarosan Oriental Railway Company 

(ORC)-ra változtató brit társaság építette. Első, 73 km hosszú szakasza már 1856-tól, illet-

ve 1860-tól működött. Fokozatos hosszabbítással 1922-re már 700 km pálya volt e társaság 

tulajdonában. Végállomása Egirdir (Turgutlu/Kassaba) lett (Railway lines in the Republic 

of Turkey and before – http://www.tcdd.gov.tr/genel/acilistarihleri.htm). 

 A másik vasúttársaság, a francia–angol „Société Ottomane du Chemin de fer de Smyrne-

Cassaba et Prolongements” (SCP) 1863 és 1890 között egyik pályáját az Égei-tenger mel-

letti Bandırma kikötőtől északkelet irányban, a Soma-ban levő szénbányákhoz és néhány 

(a parttól nem túl messze levő) városig vezette, míg a másik vonal kelet felé, mélyen beha-

tolva a belső területekre Afyonig tartott. Az SCP 1912-ig 500 km-re hosszabbított hálóza-

tának fő feladata az Alasehir környéki gyapotültetvényekről a termés kiszállításának meg-

könnyítése volt (Ahi 2012). 

 Az égei-tenger-parti Mudanya kikötő és a mögöttes térség gazdasági központja, Bursa kö-

zötti keskenyvágányú vasút építése 1872-ben kezdődött meg. Amikor félig elkészült, csőd-

be ment, ezért a mindössze 41 km hosszú kisvasutat 1881-ben átvette és befejezte egy mul-

tinacionális külföldi beruházó. (Bár a XX. század elején átépítették normál nyomtávúra, 

1948-ban megszüntették. Ennek ellenére az 2. ábra még is létezőnek tünteti fel.) 

 A később (1882-től) létesített exportpályák közé tartozott a Földközi-tenger İskenderuni-

öble melletti Mersin kikötőt a már akkor az ország nagyvárosai közé tartozó Adanával ösz-

szekötő szárnyvasút, melyet egy angol társaság épített (MTA-Mersin Tarsus Adana Trains 

of Turkey…). 
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Ezeknek a kifejezetten a külföldiek bányáiból és ültetvényeiről való kivitelt 

szolgáló vasutaknak az anyagi támogatása is hozzájárult a Magas Porta súlyos 

eladósodásához, olyannyira, hogy kénytelenek voltak az állami adóbevételeket 

elzálogosítani. 

A 11. táblázat a külföldi beruházó és építő cégek szerinti csoportosításban 

(és másodsorban az idősorrendet is követve) tartalmazza az egyes vasúti szaka-

szok létesítését. A 7. ábra érzékelteti, hogy a nagyon különböző érdekektől ve-

zérelve térben mennyire elkülönülve jöttek létre az egyes vonalak, ezért sok 

esetben évtizedek teltek el az első szárnyvonalak és meghosszabbításuk között. 

1.3. Az Oszmán Birodalmon belüli távolsági, valamint az Európával 

és a Kaukázus térségével összekötő nemzetközi vonalak 

1.3.1. Az Orient és az Anatóliai vasút 

Az 1870-es évektől az Orosz Birodalommal vívott vesztes háború, a görög sza-

badságharc és Bosznia-Hercegovinának az osztrák–magyar hadsereg általi meg-

szállása stb. következtében az Oszmán Birodalom kiszorult a Balkánról és 

kénytelen volt visszahúzódni a mai európai határai mögé. Az általa kezdemé-

nyezett vasútépítéseket az utódállamok folytatták. Közülük különleges jelentő-

ségű az Isztambult Európával összekötő transzeurópai nemzetközi vonal 

(Oriental Railway), melyen a híres Orient expressz is közlekedett. (Az Orient 

vasút finanszírozásából több fejlett európai ország kivette a részét, viszont a 

kivitelezői angolok voltak.) A török területre jutó, Edirne felől Isztambult elérő 

318 km hosszú szakaszát 1870-ben (a Balkánon keresztül a Kárpát-medence 

felé teljes hosszban csak 1888-ban) nyitották meg. Ezt követte török területen a 

Yenikapi–Florya viszonylatban a Şark vasút részét alkotó szakasz megnyitása 

1871-ben, mely az 1872–1873. évi továbbépítésével elérte a 288 km-t (és 1912-

ben további 46 km-rel hosszabbodott). 

Az Oszmán Birodalom kísérletet tett arra, hogy saját erőből építesse tovább 

hálózatát. Különösen szükségesnek mutatkozott a legtávolabbi tartományaival 

való összeköttetések létrehozása mind politikai, mind katonai szempontból. 

Azonban erre csak az Isztambultól İzmitig tartó 92 km-es szakasz erejéig került 

sor, amikor a török kormányzat kénytelen volt lemondani a továbbépítés tervé-

ről. A kész pályát átvette egy angol társaság. E rövid pálya részét képezte az 

Ázsiában folytatódó Anatóliai vasútnak, melynek egyik szárnya Ankaráig, a 

másik (Eskişehirnél kiágazva) Dél-Anatólia legnagyobb, ám a partoktól távoli 

városáig, Konyáig vezetett. 

Konyát ugyan mind az ORC, mind az SCP el akarta érni a saját vonalaival, 

azonban ez nem sikerült. Végül az Anatóliai vasutat mintegy három évtized 

alatt a német CFOA (Chemins de Fer Ottomans d’Anatolie) társaság építette 

meg. 
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7. ábra 

A törökországi vasútvonalak megnyitásuk időszaka szerint 

 

Jelmagyarázat: 1 – 1923 előtt, 2 – 1923–1950, 3 – 1951–2002, 4 – 2003–2010, 5 – építés alatt. 

Forrás: Railway sector fact-finding mission to Turkey May 2011 – 
www.britishe&pertise.org/6x/upload/Newsletter/Rail_Turkey.pdf 

Németországnak 1882 előtt semmilyen fajsúlyosabb érdekeltsége nem volt 

Kis-Ázsiában és a Közel-Keleten, ezért nem is igen érdeklődött az ottani vasút-

építésekben való részvétel lehetősége iránt. Miután ellenőrzése alá vette a 

Szuezi-csatornát Nagy-Britannia, jóval kevesebb figyelmet fordított a törökor-

szági jelenlétre. E nagyhatalmi politikai vákuumot Németország most már ki-

használhatta a saját javára, ezért Bismarck zöld utat adott a német vállalatoknak, 

de csak a saját kockázatukra, állami támogatás, illetve részvétel nélkül. Ettől 

kezdve Németország és az Oszmán Birodalom közötti korábbi semleges (ám 

korrekt) viszony kezdett egyre barátságosabbá válni. Ez többek között abban is 

megnyilvánult, hogy a német bankok nagy összegű kölcsönt folyósítottak az 

oszmán kormánynak. 

A Haydarpaşa–Pendik–İzmit vasutat pedig az angolok kártérítést fejében átadták a De-

utsche Banknak. Német tőkéből jött létre az Anatóliai Vasúttársaság, amely folytatta a vasút-

építést Ankaráig (1892-ben készült el) és Konyáig (1896). A társaság jelentős nyereséget 

könyvelt el – még ha az el is maradt a tervezettől. A CFOA bevételéhez nyilvánvalóan a kon-

cessziónak az a nagyvonalú engedménye is hozzájárult, hogy a vonal mindkét oldalán 20-20 

km szélességben a vasúttársaság rendelkezett a teljes faállománnyal és a fellelhető ásvány-

kincsekkel. A CFOA által az Eskişehir–Konya pálya építésére is elnyert koncesszió érzéke-

nyen érintette a nyugat-anatóliai  angol és francia vasutak érdekeit. A kialakult versenyhely-

zetben az angol ORC-szel szemben, mely megrekedt Eğralirnél, a francia SCP egészen 

Afyonig, azaz az Anatóliai vasútig meghosszabbította a pályáját, amit a németek erősen sé-

relmeztek, olyannyira, hogy nem is maradt el a heves diplomáciai tiltakozás sem (Türkische 

Eisenbahngeschichte in aller Kürze...). 
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1.3.2. Az Orosz Birodalom expanziós törekvései Törökország irányában 

A XIX. század végén a németek mellett az Orosz Birodalom is igyekezett meg-

jelenni az Anatóliai-félszigeten a meleg tengerekhez eljutás törekvésétől vezet-

ve. Az orosz hadsereg 1870-ben benyomult a Kaukázustól délre levő török Kars 

és Ardahan térségbe (melyet a törökök csak 1921-ben tudtak visszaszerezni) és 

létrehozta utánpótlási vonalait is. 

A mai Örményország felől már 1888-ban (Bakuból indulva Tbiliszin keresztül) széles 

nyomtávú vasút vezetett az Anatólia északkeleti szegletében levő Karson át Sarikamişba, me-

lyet az első világháború alatt (az orosz hadsereg utánpótlására) egészen Erzurumig 750 mm-es 

keskeny nyomtávú pályával toldottak meg (Erdősi 2013). – Oroszország nem mondott le arról 

a tervéről sem, hogy a Kaszpi-tengertől keletre Közép-Ázsián és a Közel-Keleten át elérje In-

diát. 

Ezt erős fenyegetésnek tartotta Nagy-Britannia, ezért az oroszok meghátrál-

tak, ugyanakkor orosz részről növekedett a politikai nyomás a Törökországon 

keresztül vezetendő vasút kierőszakolására. Azonban az Orosz Birodalom az 

1900. március 3-án az Oszmán Birodalommal kötött titkos szerződésben csak 

annyit ért el, hogy a fekete-tengeri régiókban kizárólagos jogot szerzett vasút-

vonalak építésére. Ezért tulajdonképpen kompromisszumnak értékelhető a  ga-

rantáltan csupán egy adott területre korlátozott orosz megjelenés. Ráadásul a 

további kemény angol tiltakozás elég hatásosnak bizonyult ahhoz, hogy a Kau-

kázussal összekötő korábbi vonalon kívül nem került sor további orosz vasutak 

építésére (Türkische Eisenbahngeschichte…) Miután a titkosnak szánt szerző-

dés tartalma az egész közel-keleti iszlám világban ismertté vált, megbotránkoz-

tak a szultán által tett engedményen. A felháborodás kiengesztelésének szándé-

ka is tetten érhető volt a Mekka felé kiépítendő, a muzulmán zarándokok közle-

kedését szolgáló Hedzsász vasút ötletében, melyről mintegy presztízs projektről 

az Udvar nagy hírverést csinált az arabok körében. [E vasútról, valamint az 

Anatóliai vasút délkeleti folytatásáról, a Bagdad vasútról részleteket lásd a „Kö-

zel-Kelet kiemelkedő jelentőségű nemzetközi vasútjai” c. alfejezetben.] 

1.4. Az első világháború alatt épült Isztambul környéki 

szénszállító vasutak 

Isztambul szénellátásának biztosítása az első világháború alatt importból lehe-

tetlenné, a belföldi távoli szénmezőkről pedig bizonytalanná vált. Ezért szük-

ségmegoldásként igénybe vették az ország európai részén, a metropolistól nem 

messze fellelhető, kevésbé jó minőségű szeneket is. Beszállításukat 600 és 750 

mm-es gazdasági vasutak létesítésével oldották meg.  

Az Aranyszarv-öböl északi végétől 1916-ban észak felé Ağaçliig tartó, két, orsószerűen 

párhuzamos 39 km, illetve 20 km hosszú pályából álló rendszeren a német mozdonyokkal 

vontatott szerelvények naponta 900 tonna szenet szállítottak Isztambulba. Később a Fekete-
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tenger melletti rakodójukból vízi úton is sikerült a szén kiszállítása. (A két pálya nyomvonala 

Kağithene–Kemerburgaz–Ağaçli–Çiftalan, valamint Ismail Hakh, melyek Paia-nál futottak 

össze – Türkische Eisenbahngeschichte in aller Kürze…). 

1.5. A Kis-Ázsiát a Közel-Kelettel összekötő interkontinentális 

jelentőségű vasutak építése az Oszmán Birodalomban 

Kis-Ázsia a mai Törökország ázsiai területe, természeti földrajzi terminológiával az Anatóliai-

félsziget és az attól keletre fekvő hegyvidék (a Van-tóval). Az első világháború végéig (illetve 

a versailles-i békedekrétumig) Kis-Ázsia a törzsterülete volt a levantei/közel-keleti arab tér-

ségre (a mai Szíriára, Libanonra, Izraelre, Szaúd-Arábia Vörös-tengerhez közeli sávjára, Je-

menre és a már Közép-Keletnek számító Irak nyugati részére) is kiterjedő Oszmán Biroda-

lomnak, mely keretét képezte a XIX. sz. végétől a Kis-Ázsia és a Közel-Kelet közötti interre-

gionális (ma már számos országot átszelő nemzetközi kategóriába tartozó) távolsági vasutak 

építésének. Végső soron Kis-Ázsia és a Közel-Kelet, valamint Mezopotámia (Irak), az Arab-

félsziget, sőt az Oszmán Birodalommal közvetlenül érintkező Kaukázus térség között még az 

első világháború előtti „vasútkorszakban” kialakult az összeköttetés – nem kis részben az eu-

rópai nagyhatalmak, illetve a pániszlám erők által elősegítetten. 

A Kis-Ázsiából déli–délkeleti irányban indított két vasút közös rendeltetése 

az Oszmán Birodalom legtávolabbi, az isztambuli központi hatalommal gyakran 

konfrontálódó perifériák elérése, főként a katonai jelenlét biztosítása és részben 

a gazdasági kohézió érdekében. Emellett 

 a Bagdad vasút nemzetközi súlyát az európai nagyhatalmak törekvése a 

Perzsa-öbölhöz kijutásra, illetve a felfedezett olajhoz való hozzáférésre is 

növelte (Khairallah 1991), 

 a Hedzsász (Mekka) vasút pedig az egész mohamedán világ számára ki-

emelkedő fontosságú szent városokba évi rendszerességgel történő zarán-

doklást volt hivatva megkönnyíteni. (Nagy-Britannia számára nem a val-

lási diszkrimináció okán volt nemkívánatos e szárazföldi közlekedési vo-

nal, hanem a Szuezi-csatorna közelisége miatt, holott a keskeny nyomtávú 

vasút az igen gyenge szállítási teljesítménye okán nyilvánvalóan nem vál-

hatott a világ legforgalmasabb, legnagyobb áteresztőképességű tengeri ha-

józó csatornájának versenytársává.) 

Közös jellemzője az így kialakult nemzetközi hálózati rendszernek, hogy 

üzemeltetését már az első világháború alatt és az azt követő években súlyos 

politikai akadályok lehetetlenítették el, bénították meg hol átmenetileg, hol tar-

tósan, de az azóta eltelt közel száz év alatt a részekre szabdalt, számos határral 

tagolt térségben nem sikerült újjáépíteni, teljes hosszban folyamatosan üzemel-

tetni a klasszikus vasútvonalláncokat. A térség államai közötti szövevényes és 

időben gyakran változó viszonyok, a gyakori politikai feszültség okán még a 

műszakilag viszonylag épségben maradt Bagdad vasút is csak időnként műkö-

dött az 1920-as évektől. Legújabban pedig a szíriai polgárháború bénította meg 

a határon átmenő forgalmat, mint ahogyan a szíriai tranzitszakasza lezárása óta 

a még fontosabb Irak–Törökország (Európa) viszonylatú vasúti forgalmat is. 
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1.5.1. A Bagdad vasút 

Miután a XIX. század utolsó harmadában az Oszmán Birodalom a Balkánról fo-

kozatosan kiszorult, a már akkor metropolis méretű fővárosa, Konstantinápoly a 

maradék európai területen szélsőségesen periférikus helyzetbe került. II. Abdul-

lah szultán nyugati példák alapján felismerte a vasutak különleges szerepét a 

birodalom különféle termelési adottságú régiói közötti árucserében, a politikai/ 

katonai hatalom fenntartásában. (A török katonaság eljuttatása a birodalomhoz 

nem mindig lojális arab törzsek által uralt távoli tartományokra málhás és foga-

tolt szállítással – helyenként tengeri út közbeiktatásával – több hétig tartott – 

Ahi 2012.) A Magas Portának azonban nem volt elegendő pénze, mint ahogyan 

megfelelő műszaki szakembergárdája sem, ezért európai finanszírozókat, vala-

mint tervezőket és kivitelező vállalatokat keresett az Anatóliai vasút végállomá-

sától, Konyától Bagdadig vizionált vasúthoz. Először még az Anatóliai Vasút 

Eskişehir–Konya szakaszának koncesszióba adásakor (1893. február 15.) esett 

szó (bár óvatos megfogalmazásban) a vasút Bagdadig történő meghosszabbítá-

sáról (A Short History…). 

Kézenfekvő lett volna a hatalmas projekt francia kézbe adása. Azonban a szultán aggasz-

tónak látta a nagy francia bankoktól való, már évtizedek óta tartó pénzügyi függés további 

erősödését. (A francia bankok itteni tevékenységét a „Banque Impériale Ottomane”, valamint 

a török államadósságot kezelő „Administration de la Dette Publique Ottomane” fogta át, illet-

ve irányította és ellenőrizte.) Ezért a francia tőkétől függés lazításához a brit és német bankok 

finanszírozási hajlandóságának megismerésére volt szükség. 

A brit kormány üdvözölte a megkeresést, mert érdekében állt a „Boszporusz beteg embe-

re” (más megfogalmazás szerint az „Agyaglábon álló óriás”) stabilitásának fenntartása, tud-

ván azt, hogy az Oszmán Birodalom szétesését már alig várta a két szomszédos nagy ellenfél, 

nevezetesen Oroszország és az Osztrák–Magyar Monarchia. Hiába nyerte el azonban Isztam-

bul a brit kormány rokonszenvét, a brit bankok túl kockázatosnak ítélték meg a nagyon sokfé-

le népcsoport földjén, igen nehéz terepen keresztül vezetendő vasút tervét, ezért vonakodtak a 

részvételtől. – Németország megszólítására eben az ügyben a szultán részéről csak ezután és 

most már eredményhez vezetően került sor (Die Bagdadbahn…). 

1.5.1.1. A Németországhoz közeledés előzményei és folyamata 

Az Oszmán Birodalomnak már korábban is jó viszonyt sikerült kialakítania 

Németországgal, amiben a német katonai missziónak is szerepe volt. A törökök 

tudatában voltak annak is, hogy a britekkel és franciákkal szemben a németek 

beérik a gazdasági haszonnal, területi igényük viszont nincs (Railway lines in 

the Republic…). 

A nem hivatalos német–török gazdasági együttműködés meghozta a gyü-

mölcsét: 1890-ben az oszmán és a német kormány barátsági, kereskedelmi és 

tengeri közlekedési egyezményt kötött. Három év múlva II. Abdul-Hamid szul-

tán felkérte Németország rangos gazdasági szereplőit, mindenekelőtt a Deutsche 

Bankot a vasúti projektbe való bekapcsolódásra. (Először konkrétan még az az 
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Anatóliai Vasút Eskişehir–Konya szakaszának befejezésére, ami 1898-ig meg is 

történt.) A német cégek közül viszont (paradox módon) éppen a meghatározó 

jelentőségű Deutsche Bank (a birodalom vezető bankja) lelkesedett a legkevés-

bé a vasútért (Seidenzahl 1970). E bank ugyan erős érdeklődést mutatott a me-

zopotámiai ásványi nyersanyagok, különösen pedig az olaj iránt, de a tengeri 

úton való importot gazdaságosabbnak vélte a monstre és bizonytalan kimenetelű 

vasútépítésnél. Úgy vélte, hogy a vasút önmagában nem oldja meg a gazdasági 

gondokat és hogy „a német érdekek szempontjából érték nélküli… és a „fensé-

gessége” iránti lelkesedés csak a mezopotámiaiak részéről érthető” (Wiegend 

1895, p. 25.). Ezzel szemben a birodalmi kormányzat felismerte a Közel-Keletre 

való kitörésben rejlő hatalmas lehetőségeket, ezért a vasút tervét támogatta. A 

német külpolitika feladta a stabil egyensúly fenntartásának taktikáját, és erejét 

meghaladó mértékben törekedett a német jelenlétre a távoli területeken is. Így a 

meghatározó gazdasági körökkel ellentétben a német birodalmi kormány és 

különösen a külügyminisztérium mellé állt a közel-keleti vasútépítési ügynek. 

Stratégiailag fontosnak találták, hogy az angolok és franciák által uralt közel-

keleti térségben Németország markánsan megjelenjen. E cél elérése felé az első 

érdemi lépést az 1897-ben hivatalba lépett/akkreditált új konstantinápolyi nagy-

követ (Adolf von Marschall Bieberstein) tette meg, akinek sikerült kieszközölni 

a következő évben a német császár, II. Vilmos isztambuli látogatását. Ezt az 

alkalmat használta fel a szultán arra, hogy a tervezett vasút koncesszióját a De-

utsche Banknak kínálja fel. E közlésnek a császár kifejezetten örült, viszont a 

Deutsche Bank elnöke (Georg von Siemens) kényes helyzetbe került, mert bár 

továbbra is túl kockázatosnak látta a projektet és ezért annak megvalósításában 

nem akart közreműködni, ugyanakkor tisztában volt azzal, hogy ha a császárnak 

ellentmond, úgy számíthat a leváltására. Saját érdekében ezért a felségéhez hű-

séges főhivatalnokként vállalta a koncesszióval járó feladatokat. (Méghozzá 

olyan alapos munkát végzett, hogy a császár örökös nemességgel ruházta fel.) 

A szultán 1898-ban már arra kérte a német császárt (nem titkolva a török 

hadvezetés csapatszállítási nehézségeit), hogy Konyától a mezopotámiai Bagda-

don keresztül a Perzsa-öbölig, Baszráig építsen vasutat. A Bagdad vasút kon-

cessziós megvalósításáról 1899-ben írta alá az egyezményt az Oszmán Biroda-

lom és a Deutsche Bank. Az ideiglenes koncesszió kiadása után azonban kide-

rült, hogy egy ilyen nagyszabású építkezés német forrásokból nem finanszíroz-

ható, ezért angol és francia tőke bevonására lett volna szükség. Miután a straté-

giai jelentőségű vasút létrehozása birodalmi érdek volt, először II. Vilmos uta-

zott Londonba (még 1899-ben) nagyanyjához, Viktória királynőhöz. 

Azonban a hatalmas tekintélyű brit uralkodó közbenjárása sem volt elegendő ahhoz, hogy 

a City beszálljon az üzletbe. Ezt követően a Deutsche Bank is igyekezett tőkét felhajtani Lon-

donban és Párizsban, szinte eredmény nélkül: Franciaországtól jelentéktelen kölcsönre kapott 

ígéretet, Nagy-Britanniából pedig egyáltalán nem számíthattak tőkére. Az akkori angol pénz-

ügyminiszter, Lord Balfour ugyan igent mondott a brit részvételre, azonban később vissza-
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koznia kellett, mert az Alsóház és a sajtó keményen kritizálta a vasút építését politikai szem-

pontból. A Deutsche Bank vezérigazgatója igyekezett más európai államok bankjait is bevon-

ni a finanszírozásba. Az ismertetett előzmények után érthető, hogy még a megszólított New 

York-i bankok sem szálltak be a kockázatosnak vélt üzletbe. Végül Siemensnek sikerült a már 

ismert francia Banque Impériale Ottomane bankot, valamint az Osztrák–Magyar Monarchia 

és Olaszország néhány bankját bevonni a finanszírozó társaságba. (E lépést azonban a német 

külügyminiszter, Adolf Marschall nem nézte jó szemmel.) Viszont Siemens mellé állt a 

Württembergische Vereinsbank igazgatója, Alfred von Kaulla is (Mejcher 1975). 

A végleges koncesszió megkötésére (99 éves időtartamra) 1903. március 5-

én került sor. Ekkorra már változás állt be az Oszmán Birodalommal szerződő 

félben, mivel a Deutsche Bank vezette konzorciumban helyet kapott az Anatóli-

ai vasút. Ebben a szerződésben végpontként (a szultán koncepciójának megfele-

lően) Basra kikötőjét nevezték meg, de kilátásba helyezték még egy további, 

Perzsa-öböl menti végpont megnevezését is (Robinson 2006). 

A Bagdad vasút „születésnapjának” 1903. április 13. tekinthető, amikor az 

Anatóliai vasút folytatásához (a Konyától indítandó vonal építéséhez) a német 

tulajdonú forráshiányos társaság idegen tőkét is bevonva új társaságot alapított 

Bagdad Vasúti Társaság (Société Impériale du Chemin de Fer de Bagdad) né-

ven az alábbi részvénytőke-részarányokkal: 

 Deutsche Bank 40%, 

 Banque Impériale Ottomane 30%, 

 Anatóliai Vasúttársaság 10%, 

 Wiener Bankverein és a Svájci Hitelintézet 7,5–7,5%, 

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

A német érdekeltség elsőbbsége nem csupán a tőkerészben nyilvánult meg, 

hanem abban is, hogy széles körben használatossá vált a Berlin–Bagdad vasút 

elnevezés, mely egyértelműen utalt a Német Birodalom geopolitikai szándékára. 

Végül a projektet nagy részben török államkötvények kibocsátásából finan-

szírozták, melyeket a Deutsche Bank hozott forgalomba. (Ennek során az első 

akció 1904-ben 54 millió francia frankot, a második 1910-ben 108 millió fran-

kot, a harmadik 1912-ben 60 millió frankot hozott. 

A Deutsche Bank az első világháború után a Bagdad vasútbeli érdekeltségét 

átruházta egy svájci bankra, hogy a győztes hatalmak e tőkerészt ne tudják 

megkaparintani (Bickel 2003a). 

1.5.1.2. A Bagdad vasút nyomvonalának koncipiálása 

– az építkezés és az üzemelés problémái az első világháború végéig 

Az Anatóliai vasút folytatásaként a Bagdad vasutat is normál nyomtávúra (1435 

mm) tervezték, ami lehetővé tette a teljes hosszban való folyamatos közlekedést 

és a többi közel-keleti (túlnyomóan keskeny nyomtávú) vasúthoz képest jóval 

nagyobb szállítási teljesítőképességet. 
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A vasút nyomvonalának meghatározásában alapvetően négy szempont érvé-

nyesült: 

 a politikai szempont azt jelentette, hogy igyekeztek a németekkel, illetve a 

törökökkel nem rokonszenvező törzsi területeket kikerülni, viszont bizto-

sítani Németország számára csapatok küldését a Perzsa-öböl mentén lét-

rehozandó támaszpontokra. 

 A gazdasági szempont abban érvényesült, hogy az érintett régiók legjelen-

tősebb gazdasági/kereskedelmi központjait fűzte fel a vasút. 

 Kifejezetten katonai szempontot csupán Törökország–Szíria határtérségé-

ben lehet tetten érni, ahol a törzsvonalat nem a tengerpart közelében ve-

zették, hanem a hajóágyuk által nem veszélyeztetett, a parttól távolabbi 

vonalon. Ezért a mai Törökország legkeletibb (és már akkor is tömeges 

exportot bonyolító kikötőjét, İskenderunt szárnyvonallal érték el az Alep-

póba vezető fővonalról. (A parttól távoli „vonalazásnak” az volt az ára, 

hogy a fővonalat csak egy 8 km-es és több kisebb alagút segítségével le-

hetett átvezetni a Nur-hegységen.) 

 A rendkívül mozgalmas (sok szakaszon közép- és magashegységi) terep 

legyőzése, a helyenként hihetetlenül bonyolult („ellenséges”) földtani 

szerkezet, a délkeleti sivatagos/félsivatagos vidékeken pedig a vízhiány is 

alaposan próbára tette az építőket, ezért a lokális problémák miatt az ere-

detileg nagyvonalakban megtervezett iránytól kénytelenek voltak eltérni a 

tervezők (Vorgeschichte – die Bagdadbahn…). 

A leendő pálya nyomvonalán 1899-ben kezdték meg előkészítő munkájukat a helyi viszo-

nyokat feltáró, a terepet felmérő expedíciók. Mivel gyakran olyan vidékeket jártak be, ahol 

még hivatalos topográfiai térképezés sem folyt, a kartográfiai, kultúrmérnöki munka mellett a 

szakemberek jelentős régészeti, botanikai és zoológiai tudományos feltárási tevékenységet is 

folytattak (http://www.bahnwelt...). 

Az előzetesen tíz évre tervezett építési munkálatok 1903. július 27-én kez-

dődtek (8. ábra). 

A vasút Konya utáni folytatásának építése sok nehézségbe ütközött. 1904 ok-

tóberéig a munka lendületesen folyt, mintegy 200 km készült el – az egyébként 

teljesen jelentőség nélküli Burgurlukig jutottak el az építők. Ezután az egy idő-

ben több szakaszon folyó munkálatok oly vontatottá váltak, hogy 1911 nyaráig 

nem adtak át új szakaszt. A munkálatok állásával elégedetlen Porta ezért már 

nem akart további kilométer-garanciát biztosítani (Bickel 2003c).  

A főként németekből álló építésvezetésnek (a jól sikerült rögtönzéseivel a stábból hama-

rosan kitűnő Heinrich August Meißnerrel az élén) olyan komoly kihívásoknak kellett megfe-

lelnie, mint a Kilikiai-, az Amanus- és a Taurus (Toros)-hegységen való átjutás optimális 

módjának megtalálása. Így is a vonal legmagasabb pontját 1478 m magasban kellett kijelölni, 

de ez is csak 37, összesen 20 km hosszú alagút, továbbá rengeteg híd és viadukt (közöttük a 

híres Giaurdere-viadukt) közbeiktatásával sikerült. 
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8. ábra 

A Konyától Bagdadig tartó Bagdad vasút és az abból Aleppónál kiágazó, 

Medináig tartó Hedzsász vasút 

 

Jelmagyarázat: 1 – a korábban megépült Orient és Anatóliai vasút, 2 – a Bagdad 

vasút, 3 – a Hedzsász vasút, 4 – az Oszmán Birodalom 1914-ben. 

Forrás: Több monográfia adataiból szerkesztette a szerző. 
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1911 derekán a Taurus-hegységben a vízválasztó közelében levő Vlukista ál-

lomásig tartó 38 km-es szakaszt sikerült megépíteni, mely a fennsíkról a magas-

hegységbe tartott. A pálya túlnyomó részét ugyan új nyomvonalon vezették, 

viszont a német–angol–török fél közötti konfliktus erősödéséhez hozzájárult a 

már évtizedekkel korábban létesült, angol tulajdonban és kezelésben levő 

Mersin–Adana vonal elkerülhetetlen betagolása a Bagdad vasútba, melynek a 

Yenice nevű állomásától kiindulva az építők most már dél felől is hozzáfogtak a 

pályaépítésnek a Taurus gerince felé törekedve. A Taurusban és környékén 

betervezett legnagyobb műtárgyakkal még adós maradva, formálisan 536 km-

rel gyarapodott 1912-ben a vasút. A távoli Bagdadból kiindulva észak felé Sza-

maráig 119 km, míg a szíriai Aleppo térségében 205 km hosszban sikerült a 

Bagdad vasút további szakaszait létrehozni 1912 végére. Ekkor már a vasút 

építésén egy időben 35 ezer ember dolgozott. A fővállalkozó német magáncég 

(Philipp Holzmann AG igazgatója, dr. E.h. Otto Riese) a Friedrich Krupp cég 

által szállított sínekkel ellátott pálya mellett számos vasútállomás, illetve pálya-

udvar építését is felvállalta. 

Németország nem csupán e megavasút politikai jelentőségével, hanem létre-

hozásának nem mindennapi nehézségeivel is tisztában volt. Olyannyira, hogy az 

építők lelkesedésének fenntartása érdekében maga II. Vilmos császár egy-egy 

szakasz sikeres megépítése után rendszeresen táviratban gratulált az építőknek 

és további jó szerencsét kívánt nekik. 

A vasútépítésre nem volt hatásnélküli az 1904–1910. évi időszakban az „ifjú 

törökök” forradalma és az ennek következményeként az oszmán központi hata-

lom berkeiben végbement politikai orientációmódosítás. 

E folyamat következményeként 

 1911-ben a vasúttársaság lemondott a pálya Bagdadtól Baszráig korábban 

tervezett folytatásáról (amiből következett, hogy a német flotta esetleges 

Perzsa-öböl menti támaszpontja kénytelen lett volna a vasúti kapcsolatot 

nélkülözni), 

 viszont a koncessziót kiterjesztették a Toprakkale–İskenderun szakaszra, 

 de továbbra is alapvető cél maradt a [Berlin–Isztambul] Konya–Bagdad 

folyamatos vasútlánc megteremtése, ezért a mielőbbi kivitelezés érdeké-

ben a déli végpontból is megkezdődött észak felé az építés (az időközben 

pasává avatott H. A. Meißner főmérnök irányításával – Bickel 2003a). 

Az első világháború kitörésekor a Németország vezette központi hatalmak 

oldalán álló Oszmán Birodalom „ellenséges vasutaknak” nyilvánította a brit és 

francia tulajdonú nyugat-anatóliai ORC és SCP hálózatot és 1919-ig katonai 

felügyelet alá vette (Corrigan 1967). 

A háború kitöréséig a pályaláncból összesen 1094 km készült el, de az első 

világháború alatt is folytatódtak az építési munkálatok. 

Az akkor eluralkodó bizonytalanság következtében a törököknek nélkülözniük kellett a 

nyugati ipari hatalmak (főként a szövetséges Németország) közreműködését. Emiatt csak 
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1914. december 1-jén kerülhetett sor az első (1862 m hosszú) Taurus-alagút, továbbá 1915. 

április 30-án az Eufrátesz-híd üzembe helyezésére. Még ekkor sem lehetett normál nyomtá-

von Törökország délkeleti térségein keresztül közlekedni a még mindig hiányzó pályaszaka-

szok miatt (Jastrow 1917). 

1915-ben három egymással összeköttetésben nem levő szakasz volt kész, 

melyek együttesen 1480 km-t tettek ki: 

 Anatólia felől jövet az első szakasz Diyarbakırtól mintegy 50 mérföldre 

végződött; 

 a második az Aleppó és Nusaybin közötti volt; 

 a harmadik a Bagdadtól észak felé Tikritig és dél felé Kutig tartott. 

E kész szakaszok között még 300 mérföld hosszban épülőfélben, vagy éppen 

csupán előkészítésben levő állapotban – azaz még nem használható állapotban – 

voltak a pályák, főként a hegységi szakaszokon kellett további jelentős műszaki 

munkákat elvégezni. A többszöri megszakítottság miatt a háború alatt Konstan-

tinápolytól Bagdadig a teljes utazási idő 22 napig tartott (Bickel 2003b) a 2019 

km hosszú vonalon. 

Ezért a török hadsereg nagyon körülményesen tudta eljuttatni az élőerőt és a 

hadifelszerelést a mezopotámiai frontra. Ezt tetézte az utánpótlási vonalak át-

vágása az ellenség által, ami oda vezetett, hogy a török harcoló alakulatok elszi-

geteltek maradtak, csak a helyi szegényes erőforrásokra hagyatkozhattak. 

Az Oszmán Birodalom a háború alatt a Szuezi-csatorna térségében lévő déli front elérése, 

Németország pedig (az USA-ból való olajbeszerzés megszűnése után) a mezopotámiai olaj-

mezők elérése érdekében sürgette a Bagdad vasút teljes hosszban való használatát. Főként a 

Taurus-hegységbeli alagutak építésének vontatottsága, elmaradása az ütemezéstől késleltette a 

normál nyomtávú pálya átadását. A török hadvezetés nagy erőfeszítéseket tett a még hiányzó 

összekötőszakaszok megépítésére török, sőt német munkaerővel. Idő- és eszközhiány miatt 

azonban csupán (ultra keskeny nyomtávú, kifejezetten ki kapacitású) 600 mm-es tábori pályá-

kat létesítettek a fővonalon még sok helyen előforduló hézagokban, hogy (többszöri átrakodás 

árán) megvalósulhasson a katonai szállítmányok távoli tartományokba eljuttatása. 

A Bagdad vasút északi részét az 1915-től az örmények körében végzett, a civilizált világot 

megbotránkoztató népirtás után a török hadvezetőség igénybe vette az életben maradottak 

szisztematikus deportálásához a Szíriai-sivatagba. – Bagdadot közben megszállták az öböl fe-

lől előrenyomuló brit csapatok (Khairallah 1991). 

Az első világháború utolsó évében, 1918 nyarán rendkívüli erőfeszítésre volt szükség ah-

hoz, hogy a sínek elérjék Nusaybint, őszre pedig, hogy a több tucatnyi (közöttük 3795 és 2102 

m hosszú) alagutat magában foglaló Taurus-hegységbeli kritikus szakasz teljesen elkészüljön. 

Még így is az az első világháború befejezésekor Isztambultól csupán Nusaybinig közleked-

hettek folyamatosan a vonatok. A már elkészült szakaszokon a háború során keletkező károk 

is sokat levontak a Bagdad vasút használati értékéből. 

Az előbbi hiányosságok miatt a Bagdad vasút az első világháborúban sem az 

Oszmán Birodalom, sem Németország számára nem volt képes megfelelni ere-

deti feladatának (Pfullmann 2003). Az Oszmán Birodalom számára csak legfel-

jebb fél sikert jelentett a Bagdad vasút, mert mire kész lett, addigra a birodalom 

elvesztette a perifériáit (pedig elsősorban ezek elérése érdekében épült). 
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1.5.1.3. A Bagdad vasút geopolitikai vonatkozásai 

1.5.1.3.1. Német–angol versengés Mezopotámiában az első világháború előtt 

és az angol reagálás a német katonai stratégiai törekvésekre 

A kvázi inter- és transzkontinentálisnak minősíthető (Berlin–) Bagdad vasúttal 

kapcsolatos információk közül a tényeket érdemes megkülönböztetni a német és 

angol érdekek által befolyásolt véleményektől. 

Tény, hogy e vasút létrehozásához Németországot számos érdek fűzte. E 

közlekedési létesítménnyel a Második Birodalom új (ázsiai) piacok megszerzé-

sére törekedett, miután iparitermék-exportja már nemcsak mennyiségben, ha-

nem minőségben is versenyképes lett a Nagy-Britanniában és Franciaországban 

gyártottakkal. Németország joggal számított arra, hogy a régi karavánutakat 

felváltó vasúttal gazdasági befolyásoló erejét növelheti a régióban. Az is nyil-

vánvaló, hogy távlatilag Németország katonai/tengerészeti jelenlétre is töreke-

dett a Perzsa-öbölben, hogy a lehető legközelebb férkőzzön a legnagyobb brit 

gyarmathoz, Indiához. A német „Kelet-politika” ezzel kétségtelenül ellentétbe 

került a brit (és részben a francia) érdekekkel, sőt a meleg tengerekhez kijutáson 

munkálkodó orosz cári udvar nemtetszését is kivívta. Ezen felül a törzsvonalon 

mérve 1597 km, de a szíriai és mezopotámiai mellékvonalakkal együtt összesen 

3205 km hosszú új vasúthálózat feltárta a közel-keleti térséget, élénkebbé tette 

ott a helyközi, illetve az interregionális nemzetközi kereskedelmet, erősítette a 

Németországgal rokonszenvező arab politikai körökhöz tartozók számát (Die 

Bagdadbahn…). 

Nagy-Britannia reagálása a német törekvésekre eleinte nem volt egyöntetű, 

azonban az ambivalenciát hamarosan felváltotta a németekkel szembeni ellen-

ségesség. 

Az impozáns vasúti terv kezdetben a XIX/XX. század fordulóján még megnyerte bizo-

nyos angol körök tetszését. Így pl. a Times terjedelmes cikkben ecsetelte a vállalkozás gazda-

sági hasznát a szigetországra nézve. Azzal érvelt, hogy Németország nemcsak hagyományos, 

hanem eminens partnere is Nagy-Britanniának és hogy a Közel-Keleten a vasút által felerősö-

dő verseny sok jót hozhat a briteknek. (Végső soron valahogy úgy álltak hozzá a kérdéshez, 

hogy Németország kaparhatja ki a gesztenyét a tűzből Nagy-Britanniának.) E hozzáállás 

azonban megváltozott a britek részéről, amikor felismerték a német terjeszkedés erejét, mely 

most már a tengeri közlekedésben is veszélyeztette az angolok pozícióit (Baghdad 

Railway…). 

Nyilvánvalóvá vált, hogy amennyire nagy katonai/gazdasági haszonnal ke-

csegtetett a vasút Németország számára, oly mértékben látszott károsnak, sőt 

veszélyesnek brit szemszögből, 

 egyrészt azzal, hogy Németország Egyiptom, ezáltal a Szuezi-csatorna el-

kerülésével érzékenyen csökkenthette a Brit Birodalom Dél-Ázsiába veze-

tő, a brit hadsereg által ellenőrzött hagyományos tengeri útvonalának érté-
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két a nemzetközi-interkontinentális kereskedelemben, nem beszélve a ha-

diszállításokról; 

 másrészt az idővel Baszráig tartó vasút birtokában a németek a Satt el-

Arab torkolata mellett haditengerészeti támaszpont létesítésével veszé-

lyeztethették volna az Indiába tartó brit hajókat. 

Nagy-Britannia felismerte a dél-mezopotámiai/perzsa-öböli német jelenlét 

veszélyét az ázsiai birtokait felfűző létfontosságú gazdasági „ütőér” szerepet 

betöltő, Kelet-Ázsiába vezető tengeri útvonalára nézve. Ez a felismerés a brit 

politikusokon és katonai vezetőkön kívül még a tudományos körökbeli nyilat-

kozatokból is visszaköszön. 

Így pl. Laffan történész professzor „The Serbs” című könyvében sokoldalúan foglalkozott 

e témával. (A professzor 1917-ben a Szerbiába küldött brit katonai tanácsadó stábban dolgo-

zott, sok információ birtokában értékelte a két világrészre kiterjedő konfliktusokat.) A Bagdad 

vasútról az alábbiakat írta: „Németországnak az a külpolitikai koncepciója, hogy német veze-

tés alatt a szövetséges államok összefüggő láncolatát hozza létre, mely az Északi-tengertől a 

Perzsa-öbölig terjed… Ha a Berlin–Bagdad vasút megvalósul, német uralom alatt egy óriási, 

több országra kiterjedő terület egyesíthető, ahol minden elképzelhető áru előállítható, ezzel 

olyan erős gazdaságot lehetne teremteni, amely egy tengeri hatalom számára megtámadhatat-

lannak bizonyulna. A német és a török hadsereg az egyiptomi brit birtokok lőtávolságába ke-

rülne, és a Perzsa-öbölből az indiai birodalmunkat fenyegetné.” … „Egy pillantás a világtér-

képre világossá teszi, hogy milyen országok fekszenek Berlin és Bagdad között: a Német Bi-

rodalom Ausztria–Magyarország, Bulgária és Törökország. Csupán egy meglehetősen kis te-

rület akadályozza meg, hogy a lánc két vége egymással összeköthető legyen. E kicsiny terület 

Szerbia. Szerbia lett valójában az első védelmi vonal a keleti birtokaink számára” (Laffan 

1918, p. 18–19.). 

Az előbbiekben idézett fejtegetést ugyan a világháború alatt közölték, azonban már a 20. 

század első évtizedéből is ismeretesek a német veszedelemre figyelmeztető brit megnyilatko-

zások.  Így pl. nagy nyugtalanságot váltott ki a brit politikai körökben, amikor az eddig a tran-

szatlanti közlekedésre szakosodott Hamburg-American Steamship Linie német társaság 1906-

ban közölte, hogy menetrendszerű járatokat indít Európa és a Perzsa-öböl között. Az e vi-

szonylatban közlekedő brit hajózási társaság így elvesztette monopóliumát (Earle 1923). 

Az India felé előretörés veszedelmét az egyik korabeli brit szerző, Morris Jastrow 

történelmi párhuzammal érzékeltette, azt állítván, hogy „…amikor Napóleon szert tett a 

csatorna innenső partján Antwerpenre, az az Angliára való fenyegtettségben csupán egy 

pisztoly erejének volt tekinthető. Ezzel szemben a német flotta megjelenése a Perzsa-

öbölben azt jelentheti, hogy 42 cm kaliberű ágyuk fenyegetik Indiát” (Jastrow 1917, p. 

111.). 

A brit katonai jelenlét a Perzsa-öböl térségében azonban nyilvánvalóan meg-

akadályozta, hogy Németország a Bagdad vasút révén (az ugyancsak brit elle-

nőrzés alatt levő Szuezi-csatornát elkerülve) hadseregével megközelítse Indiát. 

Így végső soron a feltörekvő európai szuperhatalom, a Német Birodalom 

számára az interkontinentális Berlin–Bagdad vaspálya még katonai téren sem 

igazolta a hozzáfűzött reményt, miután az már korábban beigazolódott, hogy 

számottevő gazdasági hasznot alig hajthat a németeknek az általa teremtett áru-

szállítási lehetőségből. 
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Németország ezért e számára kockázatos helyzetben nem vette fel a kesz-

tyűt, nem keveredett a XX. század első évtizedében háborúba Angliával. 

Angol politikusok hajlamosak voltak arra, hogy a Bagdad vasút általi ve-

szélyt eltúlozzák, mintegy azzal igazolva a két világháború közötti terjeszkedést 

a Közel-Keleten (Wolf 1973). Pedig a valóságban nem került sor sem az első 

világháború előtt, sem az alatt bármiféle német katonai jelenlétre az Öböl-

térségben. Sőt, a Bagdad vasút sem a két világháború között, de azóta sem vált 

a Szuezi-csatorna versenytársává gyakran akadozó, gyenge forgalmával. (Ellen-

tétben az angolok által rossz szemmel nézett, eleinte részben orosz, majd a má-

sodik világháború alatt már brit, de főként amerikai támogatással megvalósult 

iráni vasútépítésekkel, melyek révén megvalósulhatott a Kaszpi-térség/Közép-

Ázsia és a Perzsa-öböl közötti tranzitszállítás. A közép-keleti észak–dél irányú 

tranzitvonal igazán a második világháborúban átmenetileg kapott jelentőséget a 

Szovjetunió szövetségek általi támogatásakor.) Részben meg túl messze van a 

Szuezi-csatornától, ezért mérhetetlenül kevés az a teheráru, amit képes Egyip-

tom északkeleti részéről maga felé terelni. 

1.5.1.3.2. Az olaj mint „Erisz almája” 

A két európai nagyhatalom versengését Mezopotámiában még egy további té-

nyező, az olajmezők felfedezése is motiválta. A gőzgép-, illetve gőzturbina-

hajtású hajók korában a kazánok olajjal fűtése a szénhez képest hatalmas előny-

nyel járt, amit a tengeri hatalmak tudtak a legnagyobb mértékben kamatoztatni. 

Az akkori világ legnagyobb kereskedelmi és hadiflottájával rendelkező brit 

világbirodalom számára életbevágó kérdéssé vált a saját (általa uralt területen 

történő) olajkitermelés biztosítása. 

A két nagy olajtermelő országtól, Oroszországtól és az Egyesült Államoktól 

függés megszüntetéséhez reális esélyt kínált Perzsia, valamint a Perzsa-öböl 

térsége, illetve Mezopotámia (a mai Irak), ahol már ismert volt az olajkészletek 

egy része, sőt kísérletképpen a kitermelés is megkezdődött. Az egyik legígérete-

sebb jövőbeni olajtermelőnek Kuvait ígérkezett. Ezért a britek a kuvaiti sejkkel 

1899-ben szerződést kötöttek, melyben kikötötték, hogy más hatalom nem sze-

rezhet koncessziót az ottani olajmezőkön. Kuvait az Oszmán Birodalomhoz 

tartozott, ezért nem volt kizárható, hogy a szultán hadserege akadályozza meg a 

brit gazdasági jelenlétet. Ebben a helyzetben a londoni kormány hadihajókat 

küldött Kuvaitba, és fegyveres nyomással kényszerítette az Oszmán Birodalmat 

arra, hogy elismerje a kuvaiti sejkség brit protektorátusnak nyilvánítását. Még 

ugyanebben az évben az angol kormány felvásárolta a perzsa olajtársaság rész-

vényeinek többségét is (Engdahl 2006). 
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E lépések következményeként a XX. század elején a tágabb értelemben vett 

öböltérséget a Brit Birodalom az érdekszférájához tartozó területnek tekintette, 

ahol erőteljesen érvényesítheti politikai-gazdasági befolyásolási erejét. 

A németek késve eszméltek fel az olaj fontosságára. Amikor a szultán 1898-

ban felkérte Németországot a Bagdad vasút építésében való közreműködésre, a 

brit olajbányászati szakemberek, sőt katonai alakulatok is jelen voltak a Közel-

Keleten. 

Ennek ellenére Németország nem volt hajlandó lemondani arról a szándékáról, hogy hoz-

zájusson a közel-keleti olajhoz, miután 1908-tól flottája nagy részét átalakította olajtüzelésre, 

de 1910-től már a szárazföldi és légierő motorizációjához sem nélkülözhette az új üzemanya-

got. A németeknek az olaj beszerzésére elvileg Észak-Mezopotámiában lehetőségük is nyílott 

volna. A Bagdad vasút ugyanis átszelte a Moszul környéki újonnan felfedezett gazdag olaj-

mezőket. Német kezdeményezésre a török kormány 1912-ben átírta a Deutsche Bankkal kö-

tött korábbi szerződést, azzal a lényeges kiegészítéssel is ellátva, hogy a Bagdad vasút északi, 

Moszulig tartó szakasza mentén 20-20 km szélességben fellelhető olaj- és ásványkészleteket a 

német fél megkapja a vasút létesítésébe fektetett tőkéje ellenértékeként. Ezzel a módosítással 

e vasút Németországnak az új piacokra terjeszkedésén túlmenően saját tulajdonú olajmezők 

megszerzésére és kitermelésére is lehetőséget teremtett. Ha e lehetőséggel Németország élni 

tudott volna, kétségtelenül hozzájárulhatott volna gazdasági fejlődéséhez, flottája üzemanyag-

ellátásához. Azonban az első világháború küszöbén már nem volt elég idő az olaj kitermelé-

séhez és Németországba szállításához (Pressig–Klebes 1989). 

A német hadvezetés tisztában volt azzal, hogy a tengeri olajszállítást a Szue-

zi-csatornán keresztül a britek megakadályozzák (Schöllgen 2003), ezért kény-

telenek lettek volna szárazföldi szállítást igénybe venni. A távolsági csővezeté-

kes szállítás reális lehetőségként akkor még részben technikai hiányosságai, 

részben a lázadó törzsek általi könnyű megrongálhatósága miatt nem merült fel. 

Ezért a háború kezdetén a Bagdad vasúton a németeknek csak néhány tartályko-

csival sikerült olajat beszerezni Moszulból. 

1.5.1.3.3. Volt-e szerepe a Bagdad vasútnak az első világháború kitörésében? 

Annak a hol feltételezésként (Maloney 1984), hol határozott állításként (Henig 

1989, Manzenreiter 1982) megjelenő állításnak az igazságtartalmát, miszerint a 

Bagdad vasútnak szerepe volt az első világháború kirobbanásában, hitelt érdem-

lően nem könnyű értékelni, mégpedig legalább két ok miatt. 

 Egyrészt azért nem, mert az ezzel kapcsolatos, közvetlenül a háború után 

nagy számban megjelent történelmi és politikai elemzésekhez szerzőik 

nem használhatták fel a levéltárakban, katonai/diplomáciai archívumok-

ban még titkosítottnak minősített, a téma szempontjából perdöntő értékű 

írásos anyagokat. Ezért a korábbi munkák csak visszaemlékezésekre (oral 

historyk-ra) hagyatkozhattak, így csupán szubjektív értékűek lehetettek. 

(A német kormány csupán 1922–1927-ben, a brit 1926 és 1932 között tet-

te hozzáférhetővé a kutatóknak a bizalmas írások tanulmányozását. A 
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Szovjetunióban a két világháború között csak néhány ide vonatkozó do-

kumentum vált kutathatóvá, Olaszországban pedig erre csak 1945 után ke-

rülhetett sor.) 

 Másodszor azért kell fenntartással kezelni a Bagdad vasút politikai szere-

péről megjelent írásokat, mivel azok interpretálását több tényező befolyá-

solta. (Pl. az adott ország, illetve pénzintézeteinek, vállalkozóinak tulaj-

doni részesedése, a szerzők politikai orientációja, nemzetisége és a szá-

mukra mutatkozó perspektívák). A szerző, illetve az adott ország politikai 

orientációja gyakran rányomta a bélyegét az események interpretációjára. 

Így pl. a szocialista történészek a háború fő okának az imperialisták rivali-

zálását és a gazdasági monopóliumok érdekeit igyekeztek láttatni (IBSE… 

2010, Jastrow 1917). 

Bármennyire is „Erisz almájának” bizonyult a Bagdad vasút, túlzottak azok 

az állítások, hogy az első világháború kitörésének egyik fő oka lett volna. Az 

viszont igaz, hogy a Bagdad vasút (a róla szóló médiakampány által is elősegí-

tetten) hozzájárult az antant hatalmak egymáshoz való közeledéséhez, a közös 

érdekeken alapuló kapcsolatok szorosabbá válásához. 

Az angol közvéleményt sokkal inkább nyugtalanította a német császári birodalom soha 

nem tapasztalt mértékű flottafejlesztése, a Nagy-Britanniához közeli német támaszpontok (pl. 

Helgoland) kiépítése és sok egyéb katonapolitikai lépés Európában, mint a több ezer kilomé-

terre épült vasút. Egyébként közvetlenül a világháború előtt a vasúttársaság szervezetében el-

lentétes hatású változások következtek be. 1914. június 15-én a francia finanszírozók kilépé-

sével egy időben brit képviselőket vettek be a társaság felügyelőbizottságába, de ennek már 

nem lehetett feszültséget oldó hatása. 

Az első világháború kitörésének okai között nagyobb súlya volt az Oszmán 

Birodalomban élő egyes nemzeti végek, törzsek elégedetlenségének, a központi 

kormányzatokkal szembeni (gyakran atrocitásokba átváltó) elégedetlenségének. 

Az első világháború előtt hatalomra jutott újtörökök a nemzeti érdeket nyo-

matékosabban akarták érvényesíteni a külföldi érdekkel szemben. Ez többek 

között abban is megnyilvánult, hogy amikor Észak-Szíria és Észak-Mezopotá-

mia nagy értéket képviselő kereskedelmének megszerzése érdekében 1911-ben 

egy társaság Aleppóból szárnyvonalat szándékozott építeni Alexandrettébe, a 

kormány nem volt hajlandó további vasúti koncessziót kiadni a behozatali vám-

tétel 11%-ról 14%-ra való emelése nélkül (The Bagdad Railway…). 

1.5.1.4.  A Bagdad vasút sorsa az első világháború után a szétaprózott 

Közel-Keleten 

Az első világháborúból vesztesként kikerülő Oszmán Birodalom és a Német 

Birodalom számára egyaránt elvesztette a jelentőségét a Bagdad vasút, miután 

az 1920-as évek elején előállt új helyzetben már esélye sem volt annak, hogy 

teljesíteni tudja a korábban (a létesítésekor) hozzá fűzött reményeket. 
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Az Oszmán Birodalom szétesett több entitásra. A levantei/közel-keleti arab 

területeket a megszálló francia és angol csapatok protektorátusnak nyilvánítot-

ták, a Szentföldön pedig létrejött Izrael. Az 1920-as évektől a birodalom „ma-

radékországa”, a Török Köztársaság számára már csak sok esetlegességgel, 

csupán időnként működő, a szomszédos országokkal való kapcsolatot szolgáló 

vaspályává degradálódott, melyből csak marginális hasznot volt képes elérni. 

(Az erősnek nem mondható török–szír, sőt a török–iraki külkereskedelem bo-

nyolításában is a vasútnál jóval nagyobb szerephez jutott a tengeri, a közúti, sőt 

később a csővezetékes szállítás is.) 

Az első világháborúban a Dardanellákon való átjutásért folytatott, a nyugati szövetsége-

seknek hatalmas veszteséget okozó gallipoli csata máig tartó traumát okozott a brit hadsereg-

nek és különösen az ott harcoló ausztráloknak (Battle of Gallipoli…). Mintegy revansként Tö-

rökország veresége után a nyugati hatalmak különleges katonai igazgatási ellenőrzés alá vet-

ték a német érdekeltségű Bagdad vasutat. 

A franciák az általuk megszállt Levantében (Szíriában és részben Törökor-

szágban) az ankarai szerződés alapján Société du Chemin de fer Cilicie–Nord 

Syrie néven saját társaságot hoztak létre azokból a vasútvonalakból, amelyek 

nem tartoztak a D.H.P. (Chemin de fer Damas–Hamah et Prolongements)-hez. 

1921. október 20-ára e társaság hálózata már magában foglalta a Bagdad vasút 

következő szakaszait: 

 a Potenti (Taurus)–Nusaybin (821 km hosszú) törzsvonalat, 

 a Mersin felé kiágazó (49 km hosszú), 

 az İskenderun felé kiágazó (59,6 km hosszú) és 

 a Mardin felé kiágazó (25 km hosszú) szárnyvonalat. 

Az új társaság csak a hálózat üzemeltetési jogát szerezte meg, de tulajdonosa 

(jogi személyként) továbbra is a Bagdad vasúttársaság maradt. E társaság nevét 

néhány év múlva Société ď Explitation des Chemins de fer Bozanti-Alep-

Nissibie et Prolongement (BANP)-re változtatta (Preissig–Klebes 1989). – 

1920-ban a Kemál-kormány a brit katonai kormányzás alá eső vasútvonalszaka-

szokat átvette az egykori ellenségtől. 

Atatürk már 1921-ben (még elnökké választása előtt) kísérletet tett a Bagdad 

vasút Çobanbey és Nusaybin közötti szakaszának (beleértve a szíriai Aleppó 

felé éles kanyart tevő, 167,5 km hosszú, V-alakú externális pályát is) a franci-

áktól való megszerzésére, az üzemeltetési jog átvételére. (A francia üzemeltető 

társaság a „Chemin de Fer de Cilicie Nord Syrie” volt.) 

A Törökország és Szíria közötti 1921. évi ideiglenes határkijelölést helyben-

hagyó 1923. évi lausanne-i szerződés alapján olyan képtelen helyzet állt elő, 

hogy a Karkamiş (Dzsarablus) és Nasaybin között nyugat–keleti irányban húzó-

dó török–szír államhatárt alkotó vasúti pálya déli (szíriai) oldalán maradtak az 

állomások felvételi épületei és az állomások névadó települései. Törökország 

területére csupán a sínpálya jutott, viszont a saját (északi) oldalán egyetlen 

állomás sem létezett, ahol a környező települések igénybe tudták volna venni a 
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vasúti szolgáltatásokat. Ezért a török vasúttársaság kénytelen volt rövid időn 

belül új felvételi épületeket felhúzni, melyeket a legközelebbi török települések-

ről neveztek el (Bickel 2003a). 

Ezek az alábbiak voltak: 

 Karkamiş (Dzsarablus), 

 Akçakale (Tall Abyars), 

 Sayah (at-Tuaim), 

 Ceylanpınar (Ras al-Ain), 

 Şenyurt (Darbisiyya) (Earle 1923, p. 58.). 

Ebből az önkényes, teljességgel ésszerűtlen, a vesztes Törökországot büntető 

határmegvonásból (mely némileg emlékeztet a trianoni határkijelölések anomá-

liáira) vasútüzemeltetési szempontból az a kedvezőtlen helyzet adódott, hogy a 

vasútvonal Islahiye/Maydan Ekbaz és Achterin/Çobanbey között Törökország 

számára csupán a tranzitközlekedést szolgálta vagy negyven évig, amíg végre 

elkészült a Törökországon belüli elkerülő vasút a következő szakaszokban: 

 1929: Fevzipaşa–Narh–Gölbaşa (138 km), 

 1935: Narh–Gaziantep (84 km), 

 1960: Nusaybin–Gaziantep–Karkamiş. 

A Török Köztársaság etatista politikájával konkordánsan került sor a vasutak 

állami kézbe vételére. 

Először az 1924. április 24. keltezésű Nr. 506. sz. törvény határozott az Ana-

tóliai vasút magántulajdonosoktól való visszavásárlásáról, majd (1924. május 

24.) a Bagdad vasút Yenicéig tartó szakasza került állami kezelésbe, mely 1927. 

május 23-án a később Török Államvasutak (TCDD) elődszervezetének tulajdo-

na lett. 

A közben (1927-ben) megalakult TCDD 1933-ban átvette a Bagdad vasút  

Adana–Fevzipaşa szakaszát és megszüntette a BANP társaságot. Helyébe a 

Bagdad vasút török területen maradt (Çobanbeytől keletre levő) további részét 

tulajdonló török társaság, a Cenup Demiryollan (CD) lépett. Üzemeltetési fela-

datát a francia–szíriai Société Ottomane du Chemin de fer Damas–Hamah et 

Prolongements (D.H.P.) látta el (Müller 1989). Viszont a Çobanbey és 

Nusaybin közötti további törökországi szakaszt csak 1948-ban államosították. 

Mezopotámiában az angol hadsereg már 1920-ban befejezte a Bagdad vasút 

meghosszabbítását Basráig, de csupán keskeny (1000 mm-es) vágánnyal. 1932-

ben Mezopotámia területén az Iraki Királyság függetlenítette magát Nagy-

Britanniától, majd 1936-ban a saját területén lévő vasutak is kikerültek a brit 

ellenőrzésből (494 ezer angol font fizetése ellenében), iraki nemzeti vasúttársa-

sággá szerveződtek, mely megkezdte az összekötő szakasz megépítését Tal 

Kotchek és Baiji között (Bickel 2003a). 

Évtizednyi stagnálás után 1930-ban indult meg ismét a nemzetközi szolgálta-

tás a Bagdad vasúton. Németország ajándékaként a Boszporusz keleti partján 

megépült hatalmas Haydarpaşa pályaudvarról február 15-én kezdődött meg a 
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„Taurus (Toros) expressz” közlekedtetése, azonban csak a szír határ menti 

Nusaybinig. 

Onnét az észak-mezopotámiai Kirkukig a létszámtól függően Rolls-Royce személyautók-

kal vagy Thornycroft buszokkal szállították tovább az utasokat, akik Kirkukban ülhettek ismét 

– keskeny nyomtávú (1000 mm-es pályán közlekedő – hálókocsikkal ellátott vonatra, azon ju-

tottak el Bagdadba. Ennek az időszaknak kultúrtörténeti érdekessége, hogy a Bagdad vasút 

egyik ismert utasa volt Agatha Christie. A krimiírónő 1928-ban, majd az 1930-as években 

Nagy-Britanniából az Orient expresszel utazott Isztambulba és a Taurus expresszel folytatta 

útját Szíriába, ahol a férje, az ismert archeológus Max Mallowen ásatásokat folytatott. Utazási 

élményét az 1946-ban megjelent önéletrajzában (Come, Tell Me How You Live – Emlékezé-

sek egy szerencsés napra) írta meg és feldolgozta néhány regényben (Bickel 2003b). Akkor 

Londonból Bagdadba nyolc napig tartott az utazás a „kombinált” közlekedéssel (a többszöri 

átszállás, a keskeny nyomtávú vasút anakronisztikus lassúsága miatt). Az utazás feltételei nem 

sokat változtak 1935-ben, amikor egy 172 km hosszú összekötő vonal megépítése lehetővé 

tette, hogy Konya helyett Ankarán keresztül közlekedjen a Taurus expressz. 

A vonatot és közúti járművet váltó, többszöri átszállással járó körülményes 

közlekedés megszüntetése érdekében csak 1936-ban kezdődött meg Szíriában és 

Irakban a Bagdad vasút utolsó hézagainak felszámolása, a hiányzó szakaszok 

megépítése. Az immár független Irak brit kölcsönt is igénybe véve Tel Kotchek 

és a szír határ menti Baiji között (Irak Railways…) normál nyomtávú pályát 

épített a keskeny nyomtávú helyett, melyet hamarosan Bagdadig meghosszabbí-

tott (Bickel 2003a). 

A négy évig tartó munkálatok után 1940. július 15-én a Bagdad vasút teljes 

hosszában járható lett és két nappal később a Taurus expressz megtette első 

folyamatos útját Isztambul és Bagdad között! 

Akkor az angol befolyás elsősorban műszaki vonalon érvényesült. Az Isztambulból érke-

ző vonat túlnyomó része a Compagnie Internationale des Wagons-Lits (CIWL) társaság angol 

gyártmányú kocsijaiból állt (Bickel 2003c). Még 1940-ben megérkeztek az amerikai Pacific 

vasutakon működőkkel összemérhető teljesítményű brit gőzmozdonyok (a Robert Stephenson 

és Hawthorns mozdonygyárakból), melyek Tel Kotchek és Bagdad között vontatták a Taurus 

expresszt. E mozdonyokat az angolok 1941-ben adták át az Iraki Államvasutaknak, mely PC 

osztályba besorolva üzemeltette a gépeket (Hughes 1981). 

A második világháború, illetve a Szíria, Irak és Törökország közötti politikai 

feszültség következtében a Taurus expressz nem sokáig közlekedett a teljes 

útvonalon. Időnként rövid időre helyreállt a nemzetközi közlekedés, azonban az 

utóbbi évtizedekben egyre világosabbá vált, hogy az Isztambul és Bagdad/Basz-

ra között 

 a teheráru szállítás hajóval olcsóbb, még teherautókkal is alig kerül többe, 

viszont jóval rövidebb ideig tart, 

 a személyközlekedésben pedig menetdíjban nem tud versenyezni a vonat, 

az utazási időigényben pedig végképp drasztikus a különbség. (Repülő-

géppel max. 3 óra, vonattal 3 nap – Irak Railways – www.irakrailways. 

com). 



86 TÖRÖKORSZÁG KÖZLEKEDÉSE 

E hátrányos helyzeten az sem segített, hogy Bagdad és Baszra között a kes-

keny nyomtávú vágányt teherszállítás céljából 1964-ben immár teljes hosszban 

átépítették normál nyomtávúra, majd 1968-ban a személyforgalom is megindult 

rajta (Hughes 1981). 

Mindezek a körülmények érthetővé teszik, hogy a CIWL 1972-ben miért 

hagyta abba szolgáltatásait a három ország között. 1982-től rendszeresen csak 

Törökországon belül, Isztambul és Gaziantep között üzemelteti személykocsi-

jait, és hetente csupán egy vonatpár lépte át a török–szír határt Aleppó végállo-

másig (Müller 1989). 

A török és iraki vasutak 2002-ben ugyan egyezményt kötöttek az Isztambul–

Bagdad közvetlen vonat közlekedtetéséről, azonban az újabb Öböl-háború 

megakadályozta a megvalósítását. 

2010. február 16-án Gaziantepből Szírián át az iraki Moszulba (a Çobanbey/Achterin ha-

tárátmenet hosszú évtizedek utáni megnyitása után) ismét megkezdődött a nemzetközi teher-

vonatok közlekedése 18 órás menetidővel. Rövid ideig Nusaybin és Moszul között személy-

szállító vonatok is közlekedtek, de ezeket már 2010. március 18-án ismét leállították. A ko-

rábban néhány évig még Isztambul és Aleppó között közlekedő egyetlen személykocsit is le-

állították (Andó 2010). Pótlásaként hetente kétszer (szerdán és szombaton) más útvonalon 

közlekedik egy kocsi az İskenderuni-öböl parti Mersinből Adanán keresztül Aleppóba. 

A török–iraki összeköttetés fenntartását a nagypolitika időben gyakran változóan és kü-

lönféle módon nehezíti, illetve körülményessé teszi. Így pl. a Törökország és Szíria határát 

képező 350 km hosszú (Çobanbey–Nusaybin) 380 km hosszú vasútvonal egy olyan szigorúan, 

őrtornyokból is ellenőrzött és védett határsáv közepén fut, melynek mindkét oldalán (vasfüg-

gönyszerű) aknamező teszi lehetetlenné a zöldhatáron való átjutást. A még 1910-ben lerakott 

síneken lassan döcögő vonatok utasainak, rakományának vizsgálatával kapcsolatos adminiszt-

ráció vontatottsága is drasztikusan csökkenti a vasút vonzerejét. A Szíria és Irak közötti forga-

lomról csak töredékes információk érhetők el. Az egyik szerint a Yarubiyya/Tall al-Uwainat 

határátmenet a teherszállításhoz a közelmúltban még nyitva volt (Strecke Gaziantep… 2010). 

A Bagdad vasút északi szekciója részét képezi az Irán–Törökország–Szíria 

vasúti összeköttetésnek. A Teherán–Van–Damaszkusz viszonylatban az Islahiye/ 

Meydan Ehbaz határállomás mind a napi gyakorisággal közlekedő tehervona-

tok, mind a csupán hetente egyszer indított személyszállító vonatpár számára 

nyitott volt (Today’s Zaman…), azonban a szíriai polgárháború óta (feltehető-

en) felfüggesztették az ez irányú forgalmat. 

Irak középső és déli részén az öbölháborúk során a pálya egyes megrongáló-

dott részeit csak provizóriumként állították helyre. Megbízható információk 

híján nem lehet megállapítani, hogy a Baszra/Bagdad–Moszul–Szíria pályalánc 

műszaki szempontból mennyire alkalmas közlekedésre (TCDD History…). 

Csupán a törökországi belföldi viszonylatban tapasztalható fejlesztés a Bag-

dad vasúton (de nem a szír határ közeli részein). Így pl. villamosították a 

Toprakkale–Narlı szakaszt a vonatok gazdaságos közlekedtetése érdekében 

(BBC News…). 

Az előbbiekből érzékelhető, hogy a nagyhatalmi, alapvetően katonai straté-

giai megfontolásból és egyetlen interkontinentális birodalom határain belül 
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létesített vasútóriás még a folyamatos közlekedést lehetővé tevő utólagos kiegé-

szítések és korszerűsítések ellenére sem képes a részben a térség politikai-

igazgatási szegmentálódása (az egyes nemzeti államok közötti feszültségek), 

részben pedig más, gyorsabb és olcsóbb szolgáltatásokra képes közlekedési 

eszközökkel (tengeri konténerszállító hajók, nagy kamionok, repülőgépek) 

szembeni versenyképtelensége miatt gazdaságosan üzemelni, életképesnek bi-

zonyulni. 

1.5.2. A Hedzsász vasút 

Amíg a Bagdad vasút célja a Perzsa-öböl elérése volt, a belőle Szíriában kiága-

zó Hedzsász vasút a Vörös-tenger közeli szent városok felé irányult (8. ábra). A 

két vasútlánc villaszerűen közrefogta az Arab-félszigetet. 

A két neves közel-keleti vasút azonban (annak ellenére, hogy nagyjából azo-

nos időszakban, az első világháború végéig épültek) nem csupán hosszukat 

tekintve, hanem teljesítőképességben és gazdasági jelentőségben is lényegesen 

különbözött egymástól: 

 A Hedzsász vasút gazdasági, de különösen politikai, katonai stratégiai je-

lentősége már csak földrajzi helyzete, illetve iránya miatt is jóval elmaradt 

a Bagdad vasúttól, amiben nem kis része volt 

 a keskeny nyomtávból (1050 mm) adódó jóval kisebb szállítási teljesítő-

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

E vasút nevét a szaúd-arábiai Hejaz (Hidzsáz) régiótól kapta, ahol végződött. 

E név három fogalmat takar: 

 egyrészt konkrétan a Damaszkusztól Medináig tartó vasútvonalat, 

 másrészt az előbbi fővonalból kiágazó mellékvonalakkal együtt összesen 

1585 km hosszú összefüggő vasúthálózatot, de ugyanakkor 

 ugyancsak „Hedzsász vasút” (Hejaz Railway) a neve a hálózatot üzemel-

tető társaságnak is (Hedschasbahn…). 

Létesítésének két alapvető célja közül  

 az egyik a vallásgyakorlást szolgálta volna azzal, hogy megkönnyíti az ál-

tala érintett és részben távolabbi országok zarándokainak az iszlám világ-

ban legrangosabbnak számító  zarándokközpontok, Mekka és Medina el-

érését. (E vasút létrehozását már 1864-ben szorgalmazták azok a zarándo-

kok, akiknek 40 napig tartott az út a vad és veszélyes Hijarahon, Nefudon 

és a Hidzsáz [Hejaz]-hegységen keresztül – Schwegel 1904.) 

 A másik cél politikai/birodalomigazgatási, nevezetesen hivatva volt szol-

gálni a nagy kiterjedésű Oszmán Birodalmon belül a török törzsterület és 

a túlnyomóan arabok lakta déli perifériák közötti közlekedési kapcsolat 

javítását, amire az interregionális kereskedelem, a gazdasági élet fejleszté-

se, de legfőképpen a katonaság átcsoportosításának meggyorsítása érde-

kében egyaránt szüksége volt Isztambulnak. (A török hadvezetés tartott 
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Hejaz tartomány angolok általi megszállásától. A német katonai tanács-

adó, Auler pasa a vasút logisztikai előnyét abban látta, hogy a katonaság 

szállítási idejét Isztambul és Mekka között 120 órára csökkentheti.) Egyes 

vélemények szerint e vasút a britek Szuezi-csatornánál és a Vörös-

tengernél való jelenlétének ellensúlyozására irányult, és már csak ezért is 

hadászati jelentősége nagyobb volt, mint a zarándokszállításból adódó 

(Preissig–Klebes 1989). 

1.5.2.1. A finanszírozás sajátos módja 

Az Oszmán Birodalom vasútjai korábban szinte kizárólag koncesszióba adással 

létesültek (túlnyomóan külföldi tőketulajdonosok, pénzintézetek finanszírozták, 

illetve meghatározott ideig az általuk létrehozott vasúti társaságok üzemeltet-

ték). Miután e vasút kétharmadán (a zarándokhónap kivételével) rendszeres 

forgalom nem volt várható, üzemeltetése eleve nem lehetett gazdaságos. Kül-

földi gazdasági körök ezért elzárkóztak a befektetéstől. A zarándokok és a had-

sereg szerencséjére II. Abdul-Hamid szultán szívügyének tekintette e projektet, 

és azt akarta bizonyítani, hogy a birodalom anyagilag már elég stabil helyzetben 

van e hatalmas beruházás külföldi üzleti tőke nélküli, saját kezelésben való 

megvalósításához. Ez természetesen nem azt jelentette, hogy kizárólag a biro-

dalmi kincstár pénzéből létesült volna, hanem egyéb forrásokra is számítottak. 

Többek között az egész mohamedán világból érkező zarándokoktól gyűjtött 

adományokat is igénybe vették. A létesítési költségek elérték a 4 millió arany-

fontot. (Ez az összeg az Oszmán Birodalom 1909. évi teljes költségvetésének a 

15%-ra rúgott.) Ebből a birodalom 72%-ot vállalt, míg a zarándokok hozzájáru-

lása 28%-ot tett ki (Hedschasbahn…). 

1.5.2.2. A vasút nyomvonalának tervezése és az azt befolyásoló környezet 

Az északon Damaszkuszból induló törzsvonal a mai Szíriát, Jordániát és Szaúd-

Arábiát kötötte össze, de kiágazó szárnyvonalai révén Palesztinával, a mai Izra-

ellel is volt kapcsolata. 

Vonalának több mint 90%-a sivatagi és félsivatagi területeken haladt keresz-

tül, egyes szakaszai tengerszint alatti depressziókat tártak fel. A hegységi szaka-

szokat max. 18‰ lejtésű és 100 méteres legkisebb kanyarulati sugár alkalmazá-

sával lehetett kialakítani. 

A Hedzsász-projekt felelős vezetője egy német mérnök (Heinrich August 

Meißner pasa) volt, aki 1887 óta tevékenykedett az Oszmán Birodalom vasút-

építésein. A Németország felé megnyilatkozó egyértelmű politikai orientáció 

ellenére a finom nyomvonalat a franciák által az arab világban (Észak-

Afrikában, a Levantében) egységesen használt 1050 mm-es szabvány szerint 
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határozták meg a tervezők (Tourret 1989). Egész konkrétan a Hedzsász vasutat 

azért voltak kénytelenek erre a nyomtávra tervezni, mivel a már meglevő Bej-

rút–Damaszkusz pálya (melynek gazdája a Damas-Hama et Prolongements – 

D.H.P. – társaság volt) ilyen nyomtávval épült meg, és ennek kellett legyen a 

folytatása a Hedzsász vasút. (Csak így lehetett biztosítani a folyamatos, 

interoperatív közlekedést, elkerülni a két rendszer közötti átrakás/átszállás 

kényszerét. Továbbá az építendő vasút járműveit is ezen a már létező vasúton 

lehetett behozni, ami nem lebecsülendő logisztikai előnyt ígért.) 

1.5.2.3. Az építési munkálatok és az általuk keltett politikai feszültségek 

A keskeny (cap) nyomtáv miatt max. 1,8‰-es lejtésű és min. 100 m kanyarulati 

sugárral engedélyezett vasút építési munkálatai 1900-ban kezdődtek és nyolc 

évig tartottak, ami tiszteletre méltó teljesítménynek ítélhető a hosszan tartó 

hőség, a homokviharok és a vízhiány okozta nehézségek figyelembevételével. A 

Dar’a (Dera)–Amman és a Damaszkusz–Dar’a szakaszok 1902 szeptemberében, 

illetve 1903. szeptember 1-jén, míg a nyugat felé kiágazó Dar’a-Haifa szárny-

vonal 1905. október 15-én nyílt meg a közforgalom számára (Hamarneh et al. 

2006). A Vörös-tenger északi öblében levő Akaba kikötőjéig tervezett délnyuga-

ti szárnyvonal azonban kiváltotta Nagy-Britannia tiltakozását, mert attól tartott, 

hogy csökkenti a Szuezi-csatorna (angolok által ellenőrzött) forgalmát és egy-

ben gazdasági jelentőségét azzal, hogy a megkerülésre lehetőséget adott volna. 

A vétónak a Brit Birodalom azzal igyekezett nyomatékot adni, hogy 1906 máju-

sában felvonultatta a földközi-tengeri flottáját a Dardanellákon. Az Oszmán 

Birodalom akkor kénytelen volt lemondani az akabai pályáról. 

Az 1908-ban megnyitott Damaszkusz–Amman–Medina törzsvonalon 1532 

kisebb-nagyobb hidat, viaduktot és vádik feletti átereszt, továbbá két alagutat 

kellett a pályákon megépíteni, mellette 96 üzemi pontot (túlnyomóan állomást) 

hoztak létre, általában igényes épületekkel. A „Szent vasút”-nak, de a környeze-

tére utalóan „Sivatagi vasút”nak is titulált pályalánc Szíriához és Jordániához 

tartozó északi részét helyi építővállalatok hozták létre, míg a jóval kietlenebb, 

igen gyéren lakott sivatagi vidéken át vezetett déli szakaszát az oszmán török 

hadsereg 7000 katonája építette meg. 

A törzsvonalon Ammantól délre 30 km-re (a mai Jordániában) műszaki megfontolásból a 

középkori umayyadi Mschatta palotaegyüttes mellett jelölték ki a pálya nyomvonalát, de nem 

vonták be a döntésbe a régészeket és művészettörténészeket. A műértők attól tartottak, hogy a 

vasúton közlekedők e rendkívül értékes műemlékből különféle faragványokat, diszítő eleme-

ket eltulajdonítanak. Különösen féltették II. Abdulhamid arcának domborművét. Ezért az arab 

kultúrát kutató, helyszínen dolgozó egyik német tudós, Julius Euting e domborművet lebon-

tatta, és a jordán uralkodó hozzájárulásával az arab térségben akkor nagy népszerűségnek ör-

vendő II. Vilmos német császárnak ajándékoztatta. A vasúton elszállított műalkotás különbö-

ző berlini múzeumokban fordult meg; ma a Pergamon múzeum iszlám művészeti részlegében 

látható (http://tiss.2dv...). 
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Annak ellenére, hogy a szükséges anyagi fedezet már rendelkezésre állt a 

Medina–Mekka viszonylatú utolsó szakasz építéséhez, a Mekkáig tartó meg-

hosszabbítás elmaradt a helyi törzsek és más érdekeltségek kitartó ellenállása 

miatt, akik a Hejaz régióbeli befolyásukat, hatalmukat féltették, és akik nem 

akartak lemondani a zarándokok szállításából, ellátásából, valamint a hagyomá-

nyos tevekaravánokkal való áruszállításból származó jövedelemről. Ezen túl-

menően az itteni arab törzsek kiemelkedő vezetője (Emir Husszein bin Ali, aki 

Mekka Sharif-je rangot viselte) meg akarta akadályozni, hogy a török hadsereg 

gyors utánpótlási vonalra tegyen szert, amelyen könnyen elérhetők a Hejaz, Asir 

(Aszir), Jemen tartományokban állomásozó helyőrségek (Philipp 1985). 

A helyi törzsi hatalmi erők heves ellenszenve a Medináig már kész pálya el-

len egészen az atrocitásokig (a sínek megrongálásáig, sőt vonatok megtámadá-

sáig) fajult. Ezen felbátorodva a helyi lakosság rendszeresen felszedte és tüze-

lőnek használta a talpfákat. Pedig a korábbi békésebb években a zarándoklási 

időszakokban naponta már 5 vonat közlekedett. Békés viszonyok között is az 

óránkénti max. 30 kilométeres sebesség mellett 3 napig tartott az utazás Da-

maszkuszból Medinába. (Összehasonlításképpen: a tevekaravánoknak másfél 

hónapra volt szükségük ennek az útnak a megtételéhez.) A vasútlánc pálya-

infrastruktúrájával ellentétben az északi kezdőpontjában, Damaszkuszban csak 

1913-ban készült el a Hedzsász központi pályaudvara (Guthe 1917). 

A Hedzsász vasút helyzete az első világháború alatt ellentmondásosan ala-

kult: 

 egyfelől jó néhány kiágazás építésével éppen a háború alatt bővült a háló-

zata (8. ábra), sőt a francia magánvasutakat is kooptálta, közöttük a Jaffa 

és Jeruzsálem közötti, ugyancsak 1050 mm nyomtávú vasutat is átvette 

üzemelésre az oszmán vasúttársaság. Egyébként a teljes társaság felett a 

török katonai parancsnokság diszponált, az e vasúttal kapcsolatos minden 

tevékenységet alárendelve a katonai érdekeknek. Az angolokkal szembeni 

délnyugati front (melynek végső soron a Szuezi-csatorna bejáratának bir-

toklása volt a tétje) megközelítéséhez a török hadsereg Palesztinában, a 

mai Izrael területén a Hedzsász vasútból kiágaztatott Beér-Seváig tartó 

mellékvonalát 1915. október 30-tól vette használatba (Cotterell 1986). 

(Lásd még a 12. és 13. táblázatot!) 

 Másfelől a Hedzsász vasút több szakasza ki volt téve az ellenséges táma-

dásoknak, aminek következtében ideiglenesen, vagy véglegesen használ-

hatatlanná vált. (Így a hálózat 1917-ben érte el legnagyobb kiterjedését, 

utána már egyes szakaszok kiiktatódásával zsugorodott.) A déli szakaszt a 

felkelő beduinok a legendás Thomas Edward Lawrence angol ezredes irá-

nyításával rendszeresen támadták, ezért a berlini főparancsnokság egy 

német repülőszázadot is bevetett a törökök oldalán, de az arábiai pálya így 

sem volt többé használható. 
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12. táblázat 

 A Hedzsász vasúthálózat vonalai és megnyitásuk éve 

Damaszkusz–Medina törzsvonal 1908 

Dar’a (Dera)–Haifa (nyugati kiágazás) 1905 

Afula–Nablús (az előbbiből kiágazás déli irányban) 1914 

Massudiech–Be’er Seva 1915/1917 

Lod–Jeruzsálem (megnyitása után hamarosan átépítették 

normál nyomtávra) 

1915/1918 

Tine–El Huj/Beit Hanun 1917 

Haifa–Akko (Acre) 1913–1948 

Dar’a–Busra 1912/1914; 1924 

Qal’at Ânaza–el-Hische 1915/1918 

Ma’an–Nagb Astar 1940/1943 

Damaszkusz–Qatara 1944 

Akaba vasút 1975 

Forrás: Hedschasbahn… http://de.wikipedia 

13. táblázat 

 A Hedzsász vasút vonalai és a köztes állomások száma* 

Dar’a–Haifa 11 köztes állomással 

Ma’an–Rasal Nagb 1 köztes állomással 

Jeruzsálem–Jaffa 2 köztes állomással 

[Amman–Damaszkusz]  

[Wadi Rum]  

Dar’a–Bosra 6 köztes állomással 

Damaszkusz–Mezrib  13 köztes állomással 

Damaszkusz–Bejrút  17 köztes állomással 

*A 2 végállomáson kívül. 

Megjegyzés: az előbbi táblázatok adatai nem egyeznek meg teljesen a szövegben szereplőkkel; az 

egyes vasútvonalak végpontjainak nem mindig tekintik ugyanazt az állomást, de a dátumok-

ban is vannak különbségek. 

Forrás: Turkish-built Hejaz Railway – Medina-Damascus Train/TURKISH…  

http://turkishcentralnews.com/2013/04/25/turkish-built-hejaz-railw... 

1.5.2.4. A vasút üzemeltetésének műszaki és fűtőanyag-ellátási problémái 

az első világháború idején 

A vontatás két alapvető gondja a gőzmozdonyállomány megcsappanása (a brit 

csapatok már a háború elején észak felé kimenekítettek jó néhány mozdonyt) és 

a fűtőanyaghiány volt. A szenet már a háború előtt is nagyon távolról, Angliá-

ból és Törökország északi részéről kellett behozni, ami eleve tetemesen növelte 

az üzemelési költségeket. A háború alatt a brit tengeri blokád miatt a Hedzsász 
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vasút kénytelen volt a gőzmozdonyokhoz a Libanonban levő kevés és igen 

gyenge minőségű szenet igénybe venni. A német hadsereg szakértőinek kísér-

lete a Yarmoukban feltárt olaj használatára nem hozott reális megoldást 

(Hamarneh et al. 2006). Végül kénytelen volt a társaság a vontatást fatüzelésre 

alapozni. 

Évente átlagosan 160 000 tonna fára volt szükség. Mivel a vasút környezetében (a libano-

ni magashegységek kivételével) alig volt természetes erdő, 1916-ban kényszerből már a pálya 

közeli települések ültetett fasorait, a parkok fáit is kivágták, sőt számos olajfaültetvény is ál-

dozatául esett a hadiszállításokhoz nélkülözhetetlen vasúti közlekedés fenntartásának. Mi 

több, valamennyi J & J márkájú személykocsi padjait, üléseit és faburkolatát is kiszerelték a 

fűtéshez. Amikor pedig már teljesen elfogyott a közeli területeken a fa, a katonaság a szolgá-

lat alól valamilyen okból felmentett férfiakból brigádokat szervezett, melyek a távolabbi terü-

leteken termeltek ki minden fellelhető faanyagot. A tüzelőfának a Hedzsász vasúthoz szállítá-

sa gyorsan lefektetett kifejezetten keskeny nyomtávú tábori vasúti pályákon történt. Ezek kö-

zé tartozott 

 Dél-Transzjordániában, Petra térségében a Qal’at ’Anaza–el-Hische viszonylatú, 28 

km hosszú, gyenge alépítményű provizórium, 

 Libanonban pedig az el-Qasr–el-Hermil viszonylatban német műszaki segítséggel 

épült drótkötélpálya. 

Németország ugyan kész volt szenet szállítani, azonban a balkáni és a szír határhoz közeli 

török területeken folyó harci cselekmények miatt közel 4 ezer km-es távolságból már csak az 

1918. évi összeomlás előtt sikerült Isztambul felől 100 vagon szenet eljuttatni a Hedzsász 

vasúthoz (Pfullmann 2003). 

Az üzemelés másik gondja (az anyagellátás oldaláról) a gépkenőanyag-hiány 

volt. Ezért a vasúttársaság kénytelen volt igénybe venni a korábban Európából 

beszerzett kőolajalapú anyagok helyett az olívaolajmaradék-sűrítményt is, sőt 

sebtében ricinusolaj-ültetvényeket is telepítettek. Azonban az előírásnak megfe-

lelő kenőanyagok pótlásának tökéletlensége már a háború első éveiben, 

1914/1915-ben a mozdonyok mozgó alkatrészeinek nagymértékű kopásához, 

csapágyaik idő előtti tönkremenéséhez vezetett. 

A kritikus helyzeten az sem segített sokat, hogy 1917–1918-ban német vasutasokból álló 

két vasútüzemeltető csapategységet (EBSK) is bevetettek. Az egyik (melyet egy német mű-

szaki százados vezetett) Samach és Tulkaren között igyekezett működtetni, fenntartani a köz-

lekedést (Hedschasbahn…). 

1.5.2.5. A felszabdalt vasút sorsa a két világháború között 

Az első világháború után a győztes nyugat-európai nagyhatalmak a versailles-i 

döntések értelmében az Oszmán Birodalom közel-keleti tartományait népszövet-

ségi mandátumokként igazgatták saját hatáskörükben. Így  

 Franciaország megkapta Libanont és Szíriát, 

 Nagy-Britannia pedig Palesztinát (melyhez akkor a nagyjából a mai Jor-

dán Királyságnak megfelelő Transzjordánia is hozzátartozott), valamint 

Irakot. 
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A Hedzsász vasúthálózatnak az új határokon belüli részlegeit önálló igazga-

tási egységekbe szervezték. Az angolok kezén levő területen maradt a Hedzsász 

vasút kelet- és dél-palesztinai részén az El Hama állomásig tartó szakasz (192 

km), továbbá az ennél jóval hosszabb Nasib és Ma’an közötti (436 km hosszú) 

vasút. Ezek működtetésére létrejött a Palestine Railways, míg a francia mandá-

tumterületi státusú Szíriában maradt szakaszok a Chemin de’ Fer Hijaz (CFH) 

társaság kompetenciájába tartoztak. Ugyan a francia és az angol mandátumterü-

let vonalainak hossza különbözött, a Bejrútban tartott konferenciákon a vasúti 

járműállományt 50-50%-os egyenlő arányban osztották fel. 

A mandátum-időszakban a vonatok rendszerint még mindig átlagosan 30 

km/h sebességgel közlekedtek. A háború alatt megrongált pályarészeket az 

1920-as évek elején valamilyen szinten ugyan helyreállították, azonban több 

kedvezőtlen tényező együttes hatására 1924-ben közlekedett utoljára teljes 

hosszban Damaszkusz és Medina között vonat. Ezt követően csak az egyes man-

dátumterületeken belül és azok között – jobbára a bilaterális kapcsolatra szorít-

kozva – üzemeltek a Hedzsász vasút vonalai (Franzke 2003). 

1.5.2.6. A második világháború alatt keletkezett károk 

és a részleges helyreállítás 

A két mandátumterület között kemény harcok dúltak 1940-ben (nehézfegyve-

rek, repülőgépek bevezetésével). A Szíriában állomásozó francia csapatok 

ugyanis a németekkel lepaktáló Vichy-kormánynak elkötelezett haderőként a 

britek számára olyan ellenséges erőt jelentettek, amelyet ki akartak szorítani a 

Közel-Keletről. E harcok során a vasúti pályákban is komoly károk keletkeztek. 

A Brit Birodalom új-zélandi elitcsapataihoz tartozó műszaki alakulatok nem csupán a 

Tarmuk-szakadékon átvezető, a franciák által felrobbantott hidat állították helyre, hanem fel-

újították a Tulkaremtől Afaláig tartó pálya létesítményeit is, hogy növeljék a brit csapatok 

számára létfontosságú ellátási vonal szállítási teljesítőképességét. Ezen felül megkezdődött a 

Ma’an–Akaba vasútvonal létesítése is, de ezt a projektet nem fejezték be. Ugyancsak a New 

Zealand Railway Group 17. ROC alakulata építette újjá a Haifa és a szír határnál levő 

Derra’a-n keresztül Damaszkuszig tartó Samakh (mai nevén Malagan) vonalat, melyet a fran-

ciák megrongáltak a Derra’a-ban és Haifában levő járműjavító műhelyekkel együtt. (A műhe-

lyekben főként még az első világháború alatt épült német Borsig és Hauptman márkájú, vala-

mint olasz Breda márkájú mozdonyokat kellett használhatóvá tenni. – Az új-zélandi alakulat 

összesen 95 km hosszban a szárnyvonalakon is gondoskodott az üzemeltetésről (Brendon 

2004). 

Samakh és Derra’a (Derea) közötti meredek szakaszon a tehervonatok max. 

230 tonna szállítási teljesítményre voltak képesek, és 24 óra alatt (a lassúságuk 

miatt is) 4–6 szerelvénnyel összesen legfeljebb 1000 tonnát voltak képesek 

mozgatni.  

Mivel az 1940-es évek elején az első világháborúban megtapasztalt szén- 

hiány természetszerűen újból bekövetkezett, a Hedzsász vasút átállt a gőzmoz-
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donyok olajjal való fűtésére. (Az akkor már az Arab-félszigeten brit–amerikai 

cégek által folytatott olajkitermelés erre módot adott, de a helyszínre szállítás 

bonyolult volt, mivel az Akabáig tengeren eljuttatott olajat csak tartály-teher-

autókkal lehetett a szárazföldön az északra levő fogyasztókhoz elszállítani.) 

Még a háború alatt, 1944-ben ismét megkezdődött a teherszállítás Nablusba, 

azonban 1946-ban a szállítási kereslet hiánya miatt ismét leállították a vonato-

kat. 

A háború által generált viszonylag tekintélyes forgalom 1945 után a 

Hedzsász vasút szinte valamennyi szegmensében az ellehetetlenedéshez vezető 

drasztikus mértékben csökkent. 

 1946. július 1-jétől a Haifa–Samakh szakaszra már csak ideiglenes menetrend készült, na-

ponta egyetlen tehervonatot tartottak meg, melyhez néhány személykocsit is csatoltak. E 

vegyes vonaton kívül a személyszállítást még csupán egy Sentinel motorkocsi szolgálta 

ingajáratban közlekedtetéssel; 

 Izraelben az 1940-es évek végi Palesztinában folytatott háború alatt az izraeli hadsereg 

megszakította a Hedzsász vasutat, hogy a brit csapatok szállítását megnehezítse. A háború 

után az új határok közötti Izraelben maradt Hedzsász-szakaszt megszüntették (Ochsenwald 

1980). 

1.5.2.7. A vasút maradékainak helyzete a közelmúltban és a jelenben 

Az eredeti Hedzsász-hálózatban szereplő Akaba vasút építésében az 1940-es 

évek elején csak a kezdeti lépésekre került sor. Befejezése 1976-ban történt 

meg. Egykor stratégiai vonal lehetett volna, ma viszont csupán maximum orszá-

gos jelentőségű: Jordánia egyik fő exportcikkét, a Ma’an közelében kitermelt 

foszfátot szállítja az ország egyetlen vörös-tengeri kikötőjébe. E vonal ma az 

„Aqaba Railway” társaságé, míg tőle északra az Amman és Damaszkusz közötti 

vonalat a „Hedjaz Jordan  Railway” üzemelteti (http://seat61.com/Jordan.htm).  

A Hedzsász vasút közelmúltban még működő vonalain a legnagyobb sebes-

ség helyenként már eléri az óránkénti 50 km-t. A dízelmozdonyokon, motorko-

csikon kívül még mindig (főként német gyártmányú) gőzmozdonyok is részt 

vesznek a vontatásban. 

Az 1980-as években a Hedzsász vasút Damaszkusz–Derra’a és Bosra szaka-

szán már csak alkalmi közlekedés folyt, míg Amman és Az Zarqā’ (Ez Zarka) 

között a nagyobb vásárok idején indítottak személyvonatokat (Müller 1989). Az 

egykor a legforgalmasabbak közé tartozó Amman–Damaszkusz törzsvonali sza-

kaszon hetente közlekedő nemzetközi vonat üzemeltetése 2006 végén megszűnt. 

(2004-ben Damaszkuszban a Hejaz állomás bezárása és a vonatok Qadam állo-

másról indítása már jelzésértékűnek bizonyult a leépítési folyamathoz – 

Nicolson 2005.) 
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1.5.2.8. Tervek a Hedzsász vasút újraélesztésére 

Valamennyi érintett ország – sőt a távoli, de gazdasági középhatalmi szerepét a 

Közel-Keleten is érvényesíteni szándékozó Törökország – kormányzata részéről 

is időnként megfogalmazódnak tervezetek a Hedzsász vasút valamelyik szeg-

mensén, vagy éppen nemzetközi összeköttetést biztosító vonalán a forgalom 

újraindítására a pálya felújítása, modernizálása, vagy éppen normál nyomtávúvá 

átépítése után. 

A legátfogóbb tervezetet a török közlekedési miniszter Rijádban ismertette 

egy 2009. február 4-én tartott nemzetközi konferencián (Turkey decidet… 

2009). A terv a teljes egykori vasút többoldalú egyeztetésekkel történő rekonst-

rukciójával és modernizálásával számol. Törökország vállalná a vasút meghosz-

szabbítását a saját területén (és segítséget adna az észak-szíriai szakasz megépí-

téséhez), de felszólította Szíriát és Jordániát is a területükön levő szakaszok 

rekonstrukciójára. Amióta II. Abdullah jordán király trónra lépett, a Jordánia és 

Szíria közötti viszony javult, ami bíztató a vasút megújulása szempontjából. 

Szaúd-Arábiában az egykori, javarészt szétszedett pálya megmaradt állomásait 

(különösen a híres medinai fejpályaudvart), mozdonyszíneket, valamint műtár-

gyakat (így az Agig-völgy feletti régi vasúti hidat – melyet korábban egy soha 

nem tapasztalt felhőszakadás elmosott – 2005-re helyreállították (Madinah 

Municipality… 2005). Izraelben terv készült a Hedzsász vasút Haifáig tartó 

kiágazásának újjáépítésére a normál nyomtávú Jezreel Valley vasút meghosz-

szabbítására a jordániai Irbidig. 

Jordánia a népességszámához és gazdasági erejéhez képest különösen ambi-

ciózusnak tűnik az új vasutak tervezésében. 

 Az egyik terv szerint 2009-ben kellett volna hozzákezdeni a főváros (Amman) és Az 

Zarqā’ között egy 30 km hosszú normál nyomtávú pálya építésének a (felhagyott) régi 

keskeny nyomtávú vasút nyomvonalán, mely átmenő forgalomra is alkalmas a kétféle 

nyomtávú vasúti járművek közlekedését lehetővé tevő 3 sín felépítménybe való beépítésé-

vel (IBSE-Telegramm Nr 202…). Tényleges megvalósításáról egyelőre nincsenek infor-

mációk. 

 2009-ben a jordán közlekedési miniszter javaslatot tett egy olyan 1590 km hosszú vasúthá-

lózat létesítésére, mely a kölcsönös teheráru-szállítást tenné lehetővé Jordánia, Szíria, 

Szaúd-Arábia és Irak között. A másik tervezet a Jordánia, Szíria és Törökország közötti 

vasúti személyszállítás fejlesztését célozza új, nagyobb sebesség elérésére alkalmas szaka-

szok közbeiktatásával. A jordán kormány a finanszírozás nagyobb részét magántőke-

befektetőktől várná (Move Under Way… 2006). 

 Már régóta szó van a Damaszkusz és Amman között keskeny nyomtávon kínlódó, majd 

megszüntetett közlekedés normál nyomtávú vasút építésével való újjáépítéséről. Kérdés 

azonban, hogy a nagyobb teljesítményű vasút képes-e a gazdaságos üzemeléshez megfele-

lő forgalmat kelteni, mert egyelőre igazán csak a külföldi turistákra lehetne számítani, akik 

önmagukban nem elegendőek a vasút életben tartásához. Nem hagyható figyelmen kívül 

az sem, hogy a Jordánia és Szíria közötti politikai viszony rendkívül labilis, gyakran válto-

zó, a korrekt kapcsolatokat időnként megszakítják a barátságtalanság évei. 
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A tényleges helyzet alapján megkerülhetetlen az a kérdés, hogy vajon a 

Hedzsász vasút jogi státusa (nevezetesen, hogy az alapító oklevelében szereplő 

meghatározás szerint felszámolhatatlan vallási alapítvány) mennyire képes befo-

lyásolni a sorsát. Hiába létezik jogi személyként „mindörökre” a Hedzsász vas-

úttársaság, ha hálózata és forgalma minimálisra, fenntarthatatlanná zsugorodott. 

1.5.2.9. A Hedzsász vasút relikviáinak kiállítóhelyei 

A Hedzsász vasút tárgyi/műszaki relikviáit több állandó kiállítóhely (vasúti 

múzeum) őrzi: 

 Damaszkuszban a Khadam (Qadam) állomáson mozdonykiállítás. Igényektől függő gyako-

risággal innét főként angol, német és svájci turistacsoportok számára rövid nosztalgiavona-

tozást szolgáltatnak. 

 A zabadani pálya északi, már régóta nem használt részén, Mada’in Salehben kis vasúti 

múzeumot rendeztek be az állomáson (Hejaz Railway Museum Opened… 2006). 

 A legújabbak közül kiemelkedő a Medinában 2006-ban megnyílt „Hejaz Railway Muse-

um”. 

1.6. A vasúthálózat nagyszabású bővítése a két világháború 

között a Török Köztársaságban 

Még az új határai között is Franciaország és Nagy-Britannia együttes területénél 

nagyobb, ám azoktól gazdaságilag jóval elmaradottabb Török Köztársaság 

rendkívül ritka vasúthálózattal rendelkezett – a keleti országrészben csak muta-

tóban volt jelen a vasút. A nyugati országrészben az egyedi műszaki normák 

szerint létrehozott vonalak egy részének nem volt kapcsolata az ország vasúti 

főtengelyével, elszigetelt helyzetükben csupán intraregionális funkciót láttak el. 

Mindezek alapján a TCDD a legsürgősebb és legfontosabb infrastruktúra-

fejlesztési feladatnak a következőket határozta meg: 

 a keleti országrész feltárása a szomszédos Szovjetunió és Irán felé építen-

dő pályákkal, 

 a jelentősebb ásványkincs-előfordulások feltárásához kiágazó vonalak épí-

tése,  

 a meglevő pályák összekapcsolása egy egységes ésszerű alakzatú hálózat-

tá az egyes vonalak kapacitásának egyidejű növelésével. 

Az építési munkák kivitelezésével és a járművek beszerzésével főként német 

vállalatokat bíztak meg (már csak az egykori fegyverbarátságra és a háború 

elvesztése következtében bekövetkezett területvesztésre és egyéb traumára mint 

közös negatív élményre alapozottan is) a köztársasági költségvetésből finanszí-

rozva. A német járműipar nyitott volt a közreműködésre, mivel ideális értékesí-

tési piacot szerzett a termékei számára. A TCDD-nek pedig azért volt ideális 
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a német beszerzési forrás, mert a korábbi járműállomány jelentős része is német 

gyártmányú volt, így könnyebben lehetett eleget tenni az interoperabilitás köve-

telményének. 

1.6.1. A kelet-anatóliai vasútépítések 

Az 1920–1930-as években az ország keleti felében összpontosult a hálózatbőví-

tés (1. ábra, 14. táblázat). 

 Elsőként az Ankara–Kayseri–Sivas normálnyomtávú pálya megépítésére került sor. 
Az első világháború alatt a hadsereg ellátásához megkezdődött egy keskenyvágányú pálya 

építése Ankara és Irmak között és munkálatai az 1920-as évek elején, a török–görög hábo-

rú alatt is folytatódtak, amikor meghosszabbították (a Kırıkkale közeli) Yahşihan-ig, majd 

Izzetinig. A köztársaság 1924. március 23-án hozott (no 499) törvényben határozott a nor-

mál nyomtávú pálya építéséről – néhány nappal a „Chemin de fer ďAnatolie–Baghdad” 

társaság alapítása előtt. A Yerköyig tartó első szakasz munkálatai (félúton Kayseriig) 

1925-ben befejeződtek, de a forgalom csak 1927-ben indult meg rajta. A Sivasig tartó foly-

tatását északkelet felé 1930. augusztus 31-én nyitották meg. E vonal nagyobb része a nem 

túlzottan tagolt Anatóliai-fennsíkra jutott, ezért a terepviszonyok szempontjából kedve-

zőbb területen a többi kelet-törökországi vasúthoz képest kevesebb műtárgyra volt szük-

ség. (Pl. az alagutak együttes hossza „csupán” 4 km-t tett ki.) – Ez volt az első vasút, amit 

a köztársaság teljesen a költségvetésből finanszírozott. Az alvállalkozók feletti felügyeletet 

a Közmunkaügyi Minisztérium látta el (TCDD History…). Egyben cáfolat is volt arra, 

hogy a törökök nem képesek vasutat építeni külföldi ösztönzés és támogatás nélkül. 

 Az előbbihez Sivas csomópontban kapcsolódott a fekete-tenger-parti Samsun kikötőtől in-

dított pálya, melyről az 1924. március 23-án hozott 499. sz. törvény határozott. 
Előzménye, hogy a Görögország ellen vívott háborúban felértékelődtek a Fekete-tenger 

melletti kikötők az ellenség által veszélyeztetett égei-, földközi-tengeriekkel, sőt magával 

Isztambullal szemben is. 

 Sivastól keleti irányt vett fel az Erzincan érintésével Erzurum–Kars felé tartó vonal, mely-

nek különleges jelentőségét az adta meg, hogy egyrészt feltárta az északkeleti országrészt, 

másrészt lehetőséget teremtett a kaukázusi országok elérésére (illetve az onnét feltételez-

hető támadások esetén a török hadsereg utánpótlásának gyorsítására, könnyítésére), vala-

mint a Divriği mellett bányászott vasérc kiszállítására. 
E vonal munkálatai 1932. december 15-én kezdődtek meg és Erzincanig 1938-ban, folyta-

tása Erzerumig pedig 1939. október 20-án lett kész. Erzerumtól Karsig tartott a már meg-

levő – még a világháború alatt épült – keskeny nyomtávú (750 mm-es) kisvasút. Kars és 

Örményország között pedig az 1916-ban behatoló orosz hadsereg által létesített széles 

nyomtávú szakaszban folytatódott a szovjet határig a több szegmensből álló pályalánc. – A 

Sivas–Erzerum pályát rendkívül nehéz hegyvidéki terepen kellett átvezetni, ráadásul itt a 

tél olyan kemény és tartós fagyokkal jár, hogy az építési munkálatokkal a téli 4-5 hónapra 

le kellett állni (TCDD History…). 

 Északon, a Fekete-tenger közelében Zonguldak már az Oszmán Birodalom idején is Anató-

lia legnagyobb szénbányászati központja volt. Vasúti kapcsolat hiányában hajóval szállí-

tották a szenet Isztambulba és Samsunba. A Divriği mellett felfedezett vasérc elősegítette a 

helyi kohóipar kibontakozását Karabük mellett. A kohászat szállítási igénye kikényszerítet-

te a Zonguldaktól délkeleti irányban Irmakig (a tíz évvel korábban már elkészült Ankara–

Kayseri vonal állomásáig) a hosszú bekötő pálya létrehozását. 
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