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Europa kozlekedési nagyszerkezetének orientacios valtozasa

ERDOSI FERENC!

Foldrésziink bels6 hatalmi, gazdasagi, tarsadalmi térségi tagoltsagat éppen ugy, mint a régiok
kozotti interakcidk intenzitasat, valamint a bels6 és kiils6 (mas kontinensekkel kialakult) kapcsolatok
iranyultsagat meglehet6sen pontosan (bar tobbnyire iddbeli eltolddassal) rajzoljak ki a nemzetkozi
kozlekedési halozatok, amelyek ,.hordozoi” és egyuttal erdvonalai is a nagytérségi dinamikanak, és
végs6 soron megjelenitdi a telepiiléshaldzati-gazdasagi térszerkezetnek.

E cikkbdl kideriil, hogy a kozlekedési rendszerbeli inkompatibilitds sem kizarolag ,,miiszaki
hiba”, hanem sokkal inkdbb nagypolitikai érdekek hal6zatokban materializalodott megjelenési forméaja.
Eurépa torzsteriiletének a szigeti és félszigeti tartozékteriiletekhez valod topografiai viszonya, a két
teriiletegység mennyiségi aranya, végs6 soron a horizontalis tagoltsag semmit sem valtozott. A kozle-
kedési halozatot nem kis mértékben formalé valtozatlan fizikai szerkezet ellenére latvanyos orientacio-
valtasok mentek végbe az eurdpai nemzetkdzi (részben akar transzeurdpainak is nevezhetd) halézatban
— alapvetden kiilgazdasagi és hadaszati motivaciok hatasara.

Nem foglalkoztunk e tanulmanyban az Eurépai Unié altal kidolgozott és tamogatott
Transzeurdpai és Paneurdpai Halozatok varhato teriiletszerkezeti hatasaival, ez kiilén tanulmany targya
(ERDOSI F. 1998b) és nem befolyasolja e cikk mondanivaléjat.

Az észak—déli iranyu kapcsolatok feler6sodése a nemzetkozi
kozlekedésben a vasttkorszak megjelenése 6ta

Osszefliggs és nagyrészt kiépitett (kdvezett) kozlekedési hdlozattal eldszor a romaiak gazda-
gitottdk az eurdpai civilizaciot, kezdetben csak a Mediterraneumra szoritkozva, majd a csaszarsag
idején Kozép- és Nyugat-Europa egy részére is kiterjedéen. A {6 forgalmi aramlasi irany a Romai
Birodalom legnagyobb kiterjedése idején egyre jobban a DK-ENy lett, Egyiptomt6l a britek foldjéig,
amely csapasiranyban helyezkedett el Italia is.

Epitett utak hijan a kdzépkorban és a korai ijkorban elcsokevényesedett szarazfoldi kozleke-
désben nem rajzoldodtak ki tartdsan nagyobb intenzitasu forgalmi iranyok. A parti és nyilt tengeri hajo-
zésra, valamint a kiegészité folyami hajozasra utalt nagyregionalis kooperativ gazdasagi alakulatok (pl.
a Hanza varosok), a tengeri hatalmak, ill. varoskoztarsasagok (pl. Velence, Genova, az Gjkor eleji
Hollandia stb.), tovabba a keresztes hadjaratok csak epizodikusan részesitették elonyben a kiilonféle
iranyokat. E18szor a Majnat a Dunéaval 6sszek6td bajororszagi Lajos-csatorna teremtette meg a nagyobb
teljesitményi transzeurdpai szallitas lehetdségét (a max. 80—190 tonnas apr6 hajokkal jarhatdan), rogzi-
tett egy nagyjabol ENy-DK iranyu kozlekedési infrastrukturat, amelynek forgalma azonban erSsen
elmaradt a varakozastol (ERDOSIF. 1995b).

Igazabol a 19. sz. egyik legnagyobb vivmanya, a kozlekedésben szinte mono-
polhelyzetbe keriilt vasit nemzetkdzi haldzatanak — a nagy iparosodassal és urbanizaci-
oval idében egybeesd — kibontakozasaval kezdett kirajzolddni tobb mozzanat eredmé-

I MTA Regionalis Kutatasok Kozpontja, Dunantili Tudomanyos Intézet, 7622 Pécs, Papnovelde u. 22.
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1. abra. Az eurdpai vasuti kozlekedés nyomvonal szerinti szerkezetének teriileti valtozasa és a 19. sz.

végeétdl létrehozott, ill. atépitett meridionalis iranyG fébb kozlekedési vonalak, mai allamhatarokkal

(szerk.: ERDOSI F. 1997). — 1 = széles nyomtavii halézat; 2 = 1918-1920 utan szélesrél normal

nyomtavira atalakitott vasutak az onallova lett Lengyelorszagban; 3 = 1939-1940-t6l (ill. 1944-t61)

széles nyomtavara atalakitott vasutak a Szovjetunio altal bekebelezett teriileteken; 4a = kozeliten

meridionalis irdny( vasutak nagysebességli vonalai; 4b = normal vonalai; 5 = kdolajvezetékek;
6 = kozlekedési folyoso
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nyeként az eurdpai kozlekedés nagyszerkezetében az a jellegzetes orientacids minta,
amelyben az 1980-as és 1990-es évekig a kizelitéen E-D irdanyii kapcsolatok voltak
folényben.

Eurdpa gyarmattarto hatalmai szamara a tengerentli kapcsolatoknak az
intracurdpaiakkal szemben vagy prioritasuk volt (Nagy-Britannia, Hollandia, Portugalia,
részben Spanyolorszag, s6t a Kozép-Azsia és a Tavol-Kelet felé terjeszkedé Oroszor-
szag esetében is), vagy legalabbis (erdelvondssal) mérsékelte a mas eurdpai térségekkel
valé kohézidt a mas kontinensek felé érdeklddés (Olaszorszag, Franciaorszag, Belgi-
um). A 19. sz. masodik felétdl 1étezd — kevés kivételtdl eltekintve tropusi és szubtropusi
— gyarmatok Eurdpabol jorészt D felé mutato (tengeri €s tengeri-szarazfoldi kombinalt)
vonalakkal voltak elérheték. Ezt az orientaciot azonban ellenstlyozta az Eszak-
Amerikaval kialakitott kiilonleges intenzitdsu K—Ny iranyu észak-atlanti kapcsolat —
foként a tomeges kivandorlasokkal allandésult tengeri személyszallitas révén (ERDOSI
F. 1995b).

Eurdpén beliil viszont a hagyomanyos K—Ny-i forgalomaramlasoknak az ellen-
kezd iranytiakkal valo feliilmilasat rangos kozlekedéstorténeti események és folyama-
tok segitették eld. Koziiliik csupan a legfontosabbakkal foglalkozunk.

A keleti és nyugati peremvidék ,, kvazi izolaltsaga” az eurdopai normal
nyomtavi halozattol

Annak a ténynek, hogy Eurdpa ,nyugati végein” — nevezetesen az Ibériai-
félszigeten és frorszagban —, valamint a kontinensiink teriiletének majdnem felét maga-
énak tudé Orosz Birodalomban (amelyhez Finnorszag és a Varsdi Nagyhercegség, azaz
Lengyelorszag nagy része is hozzatartozott) a normaltdl eltérd, széles nyomtavval épiilt
meg a vasuthalézat (FONTGALLAND, B. 1980), és igy a kapcsolatok megneheziilése
folytan ezek a peremtérségek részben az Anglidban ,levetett” széles nyomtavu vasuti
jarmiivek megvasarlasaban tanusitott ,,rovidlatas” kovetkeztében, részben tudatosan,
stratégiai érdekbdl elszigetelték magukat kontinensiink tobbi részEtdl, csupan kozvetett
hatasa érvényesiilt az E-D-i orientacioban azaltal, hogy a normal nyomtavii halozat altal
uralt teriiletet két oldalrol besziikitette (1. dbra).

H

Change in the pattern of railway traffic by tracks and main transportation lines of meridional stretching
constructed or reconstructed since the end of the 19" century, with the present day state borders (comp.:
ERDOSI, F. 1997). — 1 = broad gauge network; 2 = railroads of broad to normal gauge conversion in
the independent Poland after 1918-20; 3 = railroads of normal to broad gauge conversion on the territo-
ries annexed to the USSR in 193940 and from 1944; 4a = high speed railways of submeridional orien-
tation; 4b = normal speed railways of submeridional orientation; 5 = oil pipelines;

6 = transport corridor
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A transzalpi kozlekedés kierdltetése

Italia szarazfoldi elérése a torzsteriiletrdl csak kontinensiink legmagasabb hegységlancanak,
az Alpoknak a legy6zésével lehetséges. E kemény feladatra a kitiintetett fontossaga és az altala elérhet6
(gazdasagi, kulturalis) elényok érdekében, egyhazigazgatasi kapcsolatok fenntartasa és hadjaratok soran
ugyan mar késztették az érdekelteket helyi (hagok kornyéki) utépitésekre (Hannibaltol kezdve a régio
kozépkori uralkodoin és Napoleonon at az osztrak csaszari szoldateszkaig), azonban a biztonsagos és
gyakorlatilag még télen is folytathatdo kozlekedés feltételeit csak a vasutépitések teremtették meg
(EICHER, H. 1993).

Az el6szor Ausztriaban Bécst6l Triesztig 1853-ra megépitett vasut a Keleti-
Alpok alacsony peremteriiletén tulajdonképpen még csak engedménnyel tekinthetd
transzalpi vasttnak, mivel a legmagasabb pontja (a rovid Semmering-alagiitban)
mindossze 900 m volt a tszf. E vasat Ausztria szdmara 1étkérdés volt, mivel — az észak-
itdliai tartomanyok elvesztése utdn — az orszag egyetlen tengeri kikotojével létesitett
kapcsolatot. 1867-ben az 1500 m magas Brenner-hagon at, alagutépités nélkiili vasuttal
béviilt a nagyobb teljesitményt transzalpi kozlekedés lehetdsége.

A Nyugati-Alpokban az atlagos gerincmagassag mar 2000 m koriili, ezért ott
csak hosszabb alagutak furasaval johetett 1étre a vasuti 0sszekottetés. A Mont Cenis
hagotol DNy-ra a Fréjus-alagut furasa 1857-ben még azzal a céllal kezd6dott meg, hogy
a Szard Kiralysag francia tartomanyanak (Savoya) és italiai teriiletének (Piemont) 6sz-
szetartozasat erdsitse, de mire az alagut 1871-ben elkésziilt, az mar az egységes Olasz-
orszag és a szomszédos Franciaorszag kozotti kozlekedésnek lett az elsé szamt csator-
naja, késobb pedig azt a London—Parizs—Roma iranyu expresszvonatok vették igénybe.

Azzal, hogy az Alpok ivének szarnyain teremtodtek meg a keresztirdnyu vasuti
kozlekedés feltételei, a hegység ,,szivét”, Svajcot az a veszély fenyegette, hogy a nagy
bevételt hozo tranzitforgalom elkeriili. Ezért kezdeményezoje lett a teriiletén at kialaki-
tandé E-D irany( vonalnak. 4 Szuezi-csatorna megnyitdsaval (1869) azonban az Alpok
kozépsd részén dtvezetendd vasiit irdnt hirtelen megndtt az érdeklédés a hegységtdl E-ra
fekvé orszagok, mindenekelStt Németorszag részérél a semleges Svajcon és Eszak-
Olaszorszagon 4t Genovaba vezetd palyalanc irant, amely alaposan lerdviditette a Kelet-
Afrikdba, Dél-Azsidba és a Tavol-Keletre vezetd utat.

Németorszagnak Kelet-Afrikaban voltak gyarmatai, de ezek elérésénél még fontosabb volt
szamara, hogy a tengerentuli piacokon eredményesen versenyezhessen iparcikkeivel az angolokkal,
franciakkal és a tobbi rivalissal. A hollandok pedig foként délkelet-azsiai gyarmataik elérésének gyorsi-
tasa miatt voltak érdekeltek a szuezi utvonal részét képezd palyaban. A kozos érdek felismerése elveze-
tett a 10 km-nél hosszabb Gotthard-alagutat ¢s még kéttucatnyi révidebb alagutat magaba foglalo
Gotthard-vastt megépitéséhez (1882) német, svajci és olasz tokébol.

A Gotthard-vasiit Eurépa D-i és E-i részének ésszekapcsoldsaval a kontinens
egyik fo tengelyéveé valt. Az interkontinentalis és intrakontinentalis viszonylata aruforga-
lom kozvetitésén til hamarosan az olaszorszagi idegenforgalom megtobbszordzédése is
igazolta kiilonleges jelentdségét. (A nemzetkozi févonal ,,mellékesen” a Svéjcon beliili
térségi kohéziot is elésegitette a német és olasz nyelvii kantonok kozott azzal, hogy
harmadara csokkentette az eljutasi id6t, és télen sem sziint meg a kapcsolat az orszag
két része kozott.)
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Anglia, Belgium és Eszak-Franciaorszag szaméra azonban Itilia eléréséhez
sem a Gotthard-, sem a Fréjus-palya nem bizonyult idedlis iranytinak. Ezért kiilondsen —
a Németorszaggal mindig is versengd — Franciaorszag volt azon, hogy egy olyan rovi-
debb vasutvonal j6jjon létre, amely 0jra francia teriiletre terelné a Nyugat-Europa €s
Olaszorszag kozotti forgalom egy részét, tehat versenytarsa lehetne a Gotthardnak. Az
1906-ra megépiilt Simplon-alaguton at 1étre is jott a La Manche-csatorna—Parizs—Genf—
Milané iranyt ENy-DK-i legujabb transzalpi tengely. Ugyancsak szazadunk els6 évti-
zedében épiilt meg a Tauern-vastt a Keleti-Alpokban, amely Dél-Németorszag, Auszt-
ria Ny-i része és Csehorszag szamara tette lehetdvé az Eszak-Adria elérését (2. dbra).

Az 1960-as évektol kiépitett transzalpi autopalyak, oridsalagutak és a hasznala-
tuk révén bekdvetkezett ujabb ,.forgalomrobbanas” (melynek kdrnyezeti problémaival
mas helyen foglalkoztunk — ERDOSI F. 1994) tovabb ersitette az Eszak-Eurdpa és
Olaszorszag kozotti E-D vektoru , kétegelt” forgalmat.

A Skandinavia és Eurdpa torzsteriilete kozotti (tengeri komp)
utvonal kialakulasa

Foldrésziink E-i peremteriilete ugyan népességszamban joval elmarad Olaszor-
szagtol, azonban gazdasagi potencialja révén mar régota nélkiilozhetetlen részét képezte
a nyugat-europai beszerzési piacoknak. A Skandinav-félsziget és Eurdpa torzsteriilete
kozotti kapcesolat letéteményese a tengerhajozas volt. A hossza atlanti-6cedni, északi- és
keleti-tengeri partvidék tobb tucatnyi kikot6jébdl kdzvetlen vizi uton elérhetd Eurdpa
teriiletének nagy része. (Kiilondsen Nyugat-Eurdpa, de még az erds horizontalis tagolt-
sagu Dél-Europa is, bar nagy keriilével.) Az eurdpai nagy tengeri kikotokhoz csatlakozo
belvizi utak (foként a Rajna, Elba, Odera) lehetévé tették a kontinenstdrzs belsd teriile-
tei jO részének az elérhetdségét is. A vizi kozlekedésre vald rautaltsag idején, a vasut-
korszak elott a Svédorszag és az eurdpai torzsteriilet kozotti kozlekedésnek csupan
toredéke vette igénybe a dan szigeteken atvezetd (tobbszords atrakassal, ill. atszallassal
jar6) kombinalt (kdzati-tengeri) utat a kdzvetlen tengeri Ut helyett.

A keleti-tengeri kikotokig az arut és a személyeket kozuton szallitottdk mind a
két parton. E szallitasi rendszer az uthalézat kedvezétlen kiépitettsége miatt még csak
gyengén strukturalt volt, szamos kikotd és menetrendhez nem kotott alkalmi (tramp)
hajézas szolgalta a térben és idében valtozo igényeket.

Skandinavia gazdasagi—népességi sulypontja az orszag D-i negyede, amelynek
a Keleti-tengeren dat szolgalo kapcsolatai az ipari tarsadalom altal (foként a kohaszattal,
gépgyartassal, banyaszattal, favertikumokkal) teremtett interakciokkal mintegy 70%-ban
orszag felé mutatott. Az E-D-i kétiranyu tengeri forgalomaramlasban a kontinens torzs-
teriiletén — a Kelet-Poroszorszagot és a mai Lengyelorszadg Ny-i részét is magaba fogla-
16 — Német Birodalomnak, mint fogado és indit6 teriiletnek volt kulcs szerepe, mivel
Eurdpa tobbi részével is a németorszagi tranzit révén lehetett kereskedni. 4 vasit megje-
lenése atszerkesztette a Skandinavia és Europa torzse kézotti kapcsolatokat. Most mar
egy gyors (de emellett tomeges szallitasra képes) kozlekedési eszkoz allt rendelkezésre
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2. dbra. Az Alpokon atmené vasttvonalak az igénybe vett fontosabb hagok és alagutak feltiintetésével.
(szerk.: ERDOSI F. 1997). — I = Vasuti févonalak: 1 = egy vaganypért; 2 = két vaganypari vonalak;
II = Egyéb alpesi vasutak: 3 = egy vaganypart; 4 = két vaganypara vonalak; 5 = egy m-es nyomtava
Albula-Bernina vasut; 6 = csomopont, ill. végallomas
Railways crossing the Alps with the main mountain passes and tunnels (comp.: ERDOSI, F. 1997).
— I = Trunk railway lines: 1 = single tracked; 2 = double tracked; II = Other railway lines in the Alps:
3 = single tracked; 4 = double tracked; 5 = the one metre gauge Albula-Bernina railway; 6 = junction or
endstation

a kontinens bels6, vizi uton nem megkdzelithetd térségei, valamint a tengeri iton mar
elviselhetetleniil nagy tavolsagra 1év6 Dél-Europa és Délkelet-Europa (a Fekete-tenger
partvidéke) felé. A vasuti—tengeri kombinalt kozlekedés kialakulasanak harmas kovet-
kezménye lett a Skandinavia—kontinens viszonylatu kozlekedésre:

— csokkentette a kdzvetlen vizi szallitas/személykozlekedés részaranyat (a to-
megaruk kivételével);

— erésen ,.egyeniranyusitotta” a forgalomaramlast azzal, hogy a legrovidebb
osszekottetésre alkalmas (hozzavetélegesen E-D-i) irany valt meghatarozova;
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— a nemzetk6zi vasutvonalak és a hozzajuk csatlakozo vasati kompvonalak
csak néhany helyen alltak rendelkezésre, ezért az Gsszekottetési rendszer (a régi elapro-
zottsaggal szemben) er8sen koncentralt szerkezetiivé valt, aminek a ,,folyos6 szindro-
ma” kovetkezménye. a két partvidék telepiiléshalozati és gazdasagi erévonal rendszeré-
ben is megmutatkozott.

A Skandinav-félsziget és a kontinens kozotti vasut—tengeri komp kapcsolat ki-
alakitdsdra harom valtozat jott szamitasba:

— Kozvetlen kompkapcsolat Svédorszag és Németorszag kozott E-D iranyban
(ez volt a legidbigényesebb a viszonylag hosszi tengeri Ut miatt, azonban ennek
ellenére a legegyszertibbnek igérkezett, mert nem kellett tobbszor igénybe venni a
szerelvények szallitasadhoz a kompot).

— Svédorszagbodl Ny felé a dan szigeteken at a Jiitland-félszigetig két szélesebb
¢és egy keskenyebb tengerszoros aran lehetett elérni az Osszefiiggd eurdpai halozatba
bekapcsolt E-D iranyu jiitlandi vasutat. Bar ezt az iranyt nagy kitéré terhelte, viszont
megvolt az az eldnye, hogy egyuttal a Danidn beliili kohéziot is szolgalta (Sjelland és
Fyn-szigetnek a félszigettel valo 6sszekotésével).

— A Hamburg, valamint a nyugat-eurdpai gazdasagi erékdzpont felé mutatd
legrovidebb iranyt (Vogelfluglinie = ,,Vandormadarak utja”) Dél-Svédorszagbol DNy
felé (dan és német) szigeteken at lehetett kialakitani harom szélesebb és két keskeny
(csatornaszeril) tengerszoros legy6zésével.

Bonyolultsaga (er6s tagoltsaga) ellenére mar koran felismerték a ,,Vandorma-
darak utja” elényét, amely a kiilonboz6 atkelési iranyok vektoraként a legésszertibbnek
igérkezett. Azonban a kés6bbi Német Birodalom elédjében, a Német Vamszovetségben
hatalmi f6lényét éreztetd Poroszorszdag sajat févarosa, Berlin elényére kivanta a skan-
dinav és dan kapcsolatokat értékesiteni (3. abra).

Ezért ,,elgorbitették” a Vogelflugliniet, hogy a legdélibb dan szigetrdl, Lollandrél ne a szem-
kozti német Fehmarn-sziget és folytatasiban a szarazfoldén Hamburg felé aramoljon a forgalom. igy a
Lolland D-i partjan levo Gedser és a német Warnemiinde kozott inditottak meg 1866-ban a menetrend-
szerll gézhajo-kozlekedést, amelyet csak 1903-ban egészitettek ki vasuti komppal. Berlin, ill. implicite a
centralista birodalom érdekeinek eldtérbe helyezése tovabb erdsddott a Trelleborg—Safnitz kozotti
vasuti kompkozlekedés meginditasaval 1909-ben (SKOV, P. E. N. 1959).

Az atkelés sulypontjanak K-ebbre athelyezddése gyengitette a ,,Vandormada-
rak Utja” pozicidit. Koppenhaga, Liibeck és Hamburg gazdasagi korei ugyanakkor nagy
er6feszitéseket tettek a ,,Vandormadarak utja” teljes hosszban és az eredeti terveknek
megfeleld iranyban valé megvaldsitasara.

A mésodik vilaghabortig azonban csak a Sjelland- és Lolland-szigetet a Storstrom-szoros fe-
lett 6sszekotd hid épitésére keriilt sor (1937-ben), majd hozzalattak a Lolland DNy-i partjan (a német
Fehmarn-szigeti Puttgardennel szemkozt) levé Rodbyhavnig tervezett autopalya- és vasut épitésének.

Németorszag is megkezdte a ,,Vandormadarak utja” sajat szarazfoldi szakaszan a vasit- és autopalya-
épitést a Fehmarn-sziget felé. A masodik vilaghaboru alatt a munkalatok mindkét parton sziineteltek.
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3. abra. A dan szigetek és Svédorszag Németor-

szag felé kialakitott vastti Osszekottetésének

idébeni alakulasa. (szerk.: ERDOSI F. 1997). —

1 = szigetek kozotti hidak; 2 = vasuti kompvo-
nalak (az lizembe helyezés évével)

Temporal development of railway links from the

Danish islands and Sweden toward Germany

(comp.: ERDOSI, F. 1997).— 1 = bridges con-

necting isles; 2 = rail ferries (with the year of the
start of operation)

A habora befejez6dését kovetden
azonban csak 1951-ben indult meg a
kompkozlekedés a teljesen 1) Gedser
(Déania)-Grofienbrode (Nyugat-
Németorszag) vona-lon, amely a hosszabb
tengeri  uttal  K-r6l  kikerlilte a
,Vandormadarak utja” DNY-i (a befe-
jezettségtdl a legtavolabb levd) sza-kaszat;
majd hamarosan ujra inditottik a Gedser—
Warnemiinde (NDK) kompjarato-kat is.

A Gedser—Grofienbrode komp-
forgalomnak az 1950-es évekbeni meredek
emelkedése (mintegy harmincszorosara
novekedése) kényszeritette ki a transz-
europai szallitasi f6 dramlasi iranydhoz
kézelebb allo ,, Vandormadarak utja”
kiépitésének befejezését. (A Falster ¢és
Lolland kozotti keskeny Guldborgsund
tengeri csatorna feletti vegyes forgalmu
hid megépitését, az érintett dan szigeteken
a vasuti palya- és autdpalya-épitkezés
befejezését, Rodby-havn és Puttgarden
kompkikotdinek kiépitését). Az infra-
struktara-lancolatot 1963-ban, ill. 1964-
ben adték at a forgalomnak. Az igy teljessé
valt Vogelfluglinie (3. abra) hamarosan

meghatarozova valt a Skandinavia és a kontinens (ill. Koppenhéga/Sjelland—
Németorszag) kozotti vasuti—kozuti kozlekedési osszekottetés-rendszerben, és magahoz
vonzotta a nemzetkdzi/tranzitforgalom nagy részét (pl. a TEE-vonatokat). Ennek kovet-
keztében a K—Ny-i iranyu, a Belteken atvezetd vonal (4. dbra) most mar inkabb a Dani-
an beliili belfoldi kozlekedést szolgalta (ERDOSI F. 1997b).

Az E-D csapasiranyii nemzetkézi vonatrendszerek és
halozatfejlesztési projektek

A politikai értelemben vett Nyugat-Eurdpaban az 1950-es évek masodik felé-
ben mertilt fel az igény a komfortosabb ¢€s rovidebb id6t igénybe vevd nemzetkdzi sze-
mélyszallitas irant els6sorban az igényesebb, fizetéképes utazokdzonség (pl. tizletembe-
rek) szamara. Ezt az igényt az 1957-t6l 7, majd az 1970-es évek elején mar 9 orszag
kozott kozlekedd TEE (Trans Europ-Express) luxus vonatrendszer gy elégitette ki,
hogy a meglévd palyarendszert vette igénybe (eltekintve kisebb felujitasoktdl, jelz6be-
rendezés-korszertsitésektdl a palydkra nem sokat koltottek), csak a szerelvények voltak
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ujak, és a hataratlépések iddigényét

— 1 7 © SVED- szervezéssel  lényegesen  csokkentve

- T, S ORSZAG| roviditettek le az cljutasi idét (DEN
PR HOLLANDER, 1. 1959).

v 2 A TE]jZ-hélézat vonalainak

DANIA tobbsége az  Eszaki-tengertél vagy

Franciaorszdgon vagy Németorszdgon ¢és
az Alpok allamain keresztiil érte el a
Mediterraneumot, haldézatuk D felé
kiszélesedett (5a. dbra). Az 1980-as

aKoppenhag

S \fxf_ Borkiyn

eleti-tenger

«© p években a TEE-rendszert fokozatosan
) felvalté Eurocity vonatrendszer (5b. abra)
Hamitrg. hasonlé szerkezeti, azzal a Iényeges

kiilonbséggel, hogy a Vogelfluglinie

<4
bl A lehetdségét kihasznalva Koppenhagat, sot

a tavoli Stockholmot is bekapcsolta
4. ébra. A Skandinavia és Eurépa torzsteriilete ~ halozataba, mig Spanyolq_rszégban
kozotti kozlekedési Osszekottetés kétféle valtoza-  terjeszkedve elérte Madridot (DUNBIER,
ta. (szerk.. ERDOSI F. 1997). — 1 = Belt-vonal T, 1988).
(dan érdek); 2 = a ,,Vandormadarak utja” (EU- A vasiti nemzetkdzi Aruszal-

érdek .
Crdek) litasban a TEE megfeleloje, a TEEM

Two alternatives of the transport link between

Scandinavia and the central part of Europe

(comp.: ERDOSI, F. 1997).— 1 = Belt Line (inter-

est of Denmark); 2 = Vogelfluglinie (interest of
the European Union)

(Trans-Europ-Express-Merchandises)
expressz tehervonati rendszer 1961-ben
18 eurodpai vasuttarsasag Osszefogasaként
jott 1étre azzal a céllal, hogy a nemzetkozi

kamionkozlekedés versenytarsava valjon.

Az E-D-i csapasiranyu
multiregionalis palyainfrastruktira-projektek koziil az 1970-es években kidolgozott és
az ENSZ szervei (EGB, UNDP) éltal is egy ideig tdmogatott TEM (Transzeurdpai
Eszak—déli Autépalya) rendszertervezet a politikai/katonai tombok kozotti konziszten-
cia jegyében sziiletett. Ez a Keleti-tengert6l Lengyelorszagon, Csehszlovakian, Ma-
gyarorszagon at D felé tartd, majd a Balkénon szétnyild, az Adriai-, a Fekete- és az
Egei-tenger felé szétagazo, ill. Torokorszagon at a Kozel-Kelet felé kapcsolatot teremtd
autopalya-rendszer (6. dbra) a két katonai tomb ,.kemény magjai” kdzotti zonaban jelent
volna meg, lehetdséget teremtve a jorészt semleges Skandinavia, a kevésbé totalitarius
szocialista orszdgok, valamint Dél-Eurdpa/Levante kdzotti, részben gazdasagi, részben
idegenforgalmi kapcsolatok erésitésére. E szervezetileg még mindig ,,é16” program
keretében azonban kevés autdpalya épiilt, a program elvetélddott, torzoi integralodnak a
TER-rendszerbe.

Az 1980-as évek derekara kibontakozo TER (Transzeuropai Eszak-déli Vasutfejlesztési Pro-
jekt) lényegében a TEM vasiti megfelelSje a Keleti-tengertél Torokorszagig terjeds E-D/DK csapés-
irany( zonaban (7. dbra)). Az UNDP és az EGB segitségével 1988-ig elkésziilt dokumentumok tartal-
maztak a fejlesztésre ajanlott folyosokat. A TER halozatprojekt alapvetden a meglévé haldzat rekonst-
rukciodjara, korrekcidjara alapozott (kevés kiegészitd 0j palyat tartalmazott), és a palyalancokon uj
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Sa. dbra. A TEE vonatrendszer. (DUNBIER, L. 1988. nyoman).
TEE railway system (after DUNBIER, L. 1988)

utvonall nagytavolsagu nemzetk6zi (a kombinalt kozlekedés részét képezd) tehervonatok kozlekedteté-
sével szamolt (HEGEDUS GY. 1996). Az 1990. évi politikai fordulat utin még felmeriilt a TER K-Ny-
i iranyu folyosokkal valo kiegészitésének gondolata, de végiil is az egységes TEM eldtérbe keriilésével
az egész projekt elvesztette 1étjogosultsagat.

Az utvonalviszonylatok nagy részén konténerek, iires és rakott kozuti jarmiivek stb. vasuti
szallitasara alapozott kombinalt szallitasnak, az in. AGTC-egyezményben (European Agreement on
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5b. dbra. A EuroCity halézat 1991-1992-ben. (DUNBIER, L. 1988. nyoman)
The EuroCity network in 1991-1992 (after DUNBIER, L. 1988)

Important International Combined Transport Lines and Related Installations) rogzitett nemzetkozi
halozata 1992-ben mar 18 eurdpai orszagra terjedt ki és alapvetden a tagabb értelemben vett Kozép-
Europat szolgélja a tobbségében meridionalis iranyt vonalaival.
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6. dbra. A TEM (Transzerurépai Eszak—déli Autopalyarendszer) halozata. (DUNBIER, L. 1988.
nyoman).

TEM (Transeuropean North-South Motorway System) network (after DUNBIER, L. 1988)

A kettéosztott Eurdpaban az ,,0sszeszoritottsag”, a vasfliggony tereld hatasa, ha
csak attételesen is, de érvényesiilt a meridianokhoz kozeli csapasvonalu 0j kozlekedési
palyak, kiilondsen a nagysebességli vasutak l1étrehozasaban. (A német ICE palyaja az
NDK hataraval majdnem parhuzamosan Hannover és Wiirzburg kozott, a francia TGV
elsé vonala Parizs és Lyon kozott, az ICE-hez hasonléoan még az eurdpai politikai ,,f61d-
indulas” el6tt megtervezett, majd 1992-re elkésziilt Madrid—Sevilla AVE-palya, de
ugyancsak E-D iranyt volt az 1970-es években épiilt Belgrad-Bar ,,Adria-vasut” is,
mikdzben tovabb er6s6dott a Rajna és a Rhone-volgy kozlekedési tengely szerepe
(ERDOSIF. 1998a).
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7. dbra. A TER (Transzeruropai Eszak—déli Vasitfejlesztési Projekt) halézata. (DUNBIER, L. 1988.
nyoman). — 1 = jovahagyott; 2 = tervezett fejlesztés

TER (Transeuropean North-South Railway Development Project) network (after DUNBIER, L.
1988).— 1 = approved; 2 = planned
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A D-E iranyu nemzetkozi csévezetékes szallitasi rendszerek

Nyugat- és Kozép-Europa tengerentili olajjal valé ellatdsaban mar az 1950-es években kitiin-
tetett szerepe volt a tengeri kikotoknek (foként az atlanti-Oceani és északi-tengeri parton), ahova a
koolaj-feldolgozd ipar tilnyomo része is telepiilt. A tengerparti finomitokbol a termékeket altalaban
belvizi hajokkal és vasuti kocsikkal szallitottak a kontinens belsejébe a fogyasztokhoz. E koltséges
szallitas kovetkeztében 20-30%-o0s lizemanyagar-kiilonbségek alltak el a tengeri kikotok és a tdlik
tobb szaz km-re fekvo kelet-franciaorszagi, dél-németorszagi, svajci, ausztriai térségek kozott.

Az 1950-es és 1960-as évek fordulojatol kisebb részben az atlanti—északi-
tengeri, nagyobb részben a kbolajbeszerzési forrdasokhoz (Eszak-Afrika, Kozel-Kelet)
kozelebb fekvo foldkozi-tengeri kiktokbol nagy szallitasi kapacitdsu csévezetékek épiil-
tek az Eurdpa belsejében lévé régiok, altaldban nagy ipari kozpontok fele. Ezaltal a
koolaj-feldolgozo ipar teriileti megoszlasa egyenletesebbé valt (megsziint a tengeri
kikotok hegemonidja), és az lizemanyagarak is kiegyenlitodtek.

A ,,vasfiiggonyt6]l” Ny-ra fekvd EGK/EFTA térségben a kovetkezé nemzetkdzi
olajvezetékek ,,erositettek bele” a meridionalis forgalomaramlas tulstilyba keriilésébe.

A foldkozi-tengeri nagy fogadd kikotok koziil a legnyugatabbi a Marseille mel-
letti L' Avera, ahonnét a Rhone-volgyon E felé haladd, majd Strasbourgon at
Mannheim—Ludwigshafenig (a vilaghir(i vegyipari mamutcég, a BASF ellatasa céljabol)
vezetett SEPL csOvezetékrendszer Osszekotédott az E-i folytatasaban részben
Wilhelmshavenbdl a Ruhr-vidékre tart6 NWO és részben a Rotterdambol a németorsza-
gi Rajna-volgybe vezetett RRP-rendszerrel.

A masik nagy kéolajfogadobél, Genovabél indul ki Eszak-Olaszorszagon és
Svajcon at a Fels6-Duna menti Ingolstadtig tarto CEL-vezeték.

A harmadik terminalkik6tobol, Triesztbol Ausztrian keresztiil ugyancsak
Ingolstadtba tart a TAL-vezeték, amelybdl Karintidban agazik ki a Bécs kozeli

A nemzetkozieken kiviil tobb nyugat- és dél-eurdpai orszag nagy nemzeti olaj-
vezeték-rendszerében is a D—E-i irany az uralkodo. (P1. Spanyolorszagban a D-i Ceuta
és Malaga kik6t6kbdl indul6, majd a Sierra Morena E-i 1abanal fekvé Puertollano fino-
mitd kozelében egyesiilé és Madridot megkozelitve, EK-re az Ebro-volgyi Zaragoza
elérése utan Tarragonaba lekanyarodo ,,félkorvezeték”, amelybe kétoldalrél is taplalhatd
az olaj. A Viscayai-6bol menti Bilbaobol Valladolidig tart a masik nagy vezeték. Fran-
ciaorszagban Le Havre-t6l a Szajna volgyében Parizst kozeliti meg, majd atmenve a
Loire-volgybe Orléans-on keresztiill Toursig tart a legnagyobb vezeték. — Nagy-
Britanniaban Southampton kik6t6jébdl indul a Birminghamen 4t Manchesterig épitett
fovezeték, amelynek Délkelet-Anglia és Wales felé is vannak kidgazasai (NEUHOLD,
E. 1987).

Eurépa K-i felében ugyanakkor egy alapvetden K—Ny iranyu kodolaj- és gazve-
zetékrendszer jott 1étre, amely az orosz (elsdsorban szibériai) szénhidrogén energiahor-
dozokkal latta el a KGST-allamokat, ill. a szlovakiai aga, atlépve a vasfiiggonyt, egé-
szen Schwechatig tart.
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A kelet—nyugati iranyi kapcsolatok eldtérbe Keriilése a politikai
valtozasok nyoman

Az 1989-1990-es politikai valtozasok nyoman Eurdpa Ny-i és K-i fele kozott a
gazdasagi-politikai-kulturalis kapcsolatok erésddésével a szinte marol holnapra tamadt
kozlekedési igények altal kikényszeritetten elétérbe keriiltek a kozelitéen Ny—K iranyu
kozlekedesi infrastruktira-fejlesztések.

Németorszag ujraegyesitésének hatdsa

Az Ujraegyesiilt Németorszagban nemcsak a kozlekedési infrastruktira szinvo-
nalanak kiegyenlitését kell megoldani, hanem a két orszagrész kozott az id6kodzben
megvaltozott igényeknek megfelelden 1jja kell épiteni az NDK megalakulasaval nagy-
részt felszamolt Ny—K iranyu kozlekedési kapcsolatokat.

A ,Német Egység Programnak™ megfeleléen folyik az ujraegyesités ota hirte-
len megndvekedett forgalom kovetkeztében kikényszeritett halozatfejlesztés. A tavolsa-
gi kozlekedés helyenkénti ellehetetlenedése halaszthatatlanna tette a K—Ny iranyu elha-
nyagolt autopalyak kapacitasndveléssel is jard rekonstrukciojat, uj kiegészité szakaszok
épitését, az ICE szupervonatokkal valé mindségi személyszallitasi szolgaltatasok beve-
zetését a K-i tartomanyokban (kdzépen Berlin, D-en Lipcse felé) a ,,Keleti Vasut Terv”
keretében (KLIMKE, U. 1996).

A Szovjetunio széthullasanak hatasa a nyugati irdanyultsagu nemzetkozi
személykozlekedési kapcsolatok ugrdsszerii fejlédésére

Egykor a Szovjetuni6 15 tagallaman beliilihez és a tagallamok kozottihez képest az ismert el-
és bezarkozasi politika egyenes kovetkezményeként egészen marginalis jelentdségli volt a nemzetkozi
személykozlekedés, nemcsak a vilag tavoli régidival, hanem még a szomszédos eurdpai és azsiai (ko-
zOttiik nagy ardnyban ,,szocialista”) orszagokkal is.

A Szovjetunio kiilsé (szovetségi) dallamhatdaranak atlépéséhez a szabadsagjogokon kiviil az
infrastruktura is hianyzott (8. dbra). A szarazfoldi allamhatar hosszahoz mérten rendkiviil kevés sze-
mélyforgalomra berendezett hataratkelohely miikodott €s azok is egyenetlen megoszlasban helyezked-
tek el. A kaukazusi és a kozép-azsiai tagkoztarsasagokbol szinte semmiféle kozhasznalata személyszal-
litd eszkdzzel nem lehetett atjutni a szomszédos azsiai orszagokba, a Tavol-Keleten is csak két vasut-
vonal és néhany ut 4llt rendelkezésre Mongolia, Kina eléréséhez. Az eurdpai részen a Kola-félszigeten,
Karéliaban egyaltalan nem volt atkel6 a ,kapitalista szomszédok”, Norvégia és Finnorszag felé, ezért
Leningradon keresztiil lehetett csak elérni Helsinkit, de még a balti orszagbol sem lehetett kozvetleniil
kiilfoldre utazni (repiilni), hanem Oroszorszadgon — altalaban Moszkvan — keresztiil adodott erre lehetd-
ség. A késoi szovjet idokben Tallinn és Helsinki, valamint Leningrad és Helsinki kozott kompok kozle-
kedtek. Az eurdpai szomszédos szocialista orszagok felé mikodott néhany kozati—vasuti hataratkeld-
hely Belorusszia és Ukrajna hataran, viszont Moldavianak be kellett érnie a kizardlag tranzit célokat
szolgal6 vasuti hatarallomassal. A moldav utasok legkozelebb csak Ukrajnaban talalhattak olyan allo-
mast, ahol Romaniaba tartdo nemzetkozi vonatra fel tudtak szallni! A végteleniil kevés hataratkelohelyen
kiviil a kiilfoldi kapcsolatok gyengeségérdl a nemzetkozi 1égi forgalom harom nagyvérosra (Moszkva,
Leningrad, Kijev) korlatozottsaga is meggy6z6en tanuskodott.
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Az 1990 utan végbement politikai valtozasok, a Szovjetunid szétesésének, tagallamai
Onallosulasanak hatasara két ellentétes folyamat ment végbe.

1. Miutan az egykori tagallamok kozotti belsé hatarok kiilsé orszaghatarokka
valtak, a dezintegracioval az dndllosodott tagallamok kozétt altalaban jelentésen visz-
szaesett a forgalom, mivel az egykori mobilitasra késztetd tényezdk vagy megsziintek,
vagy jelentdségiikbdl alaposan vesztettek. Ennek jelei:

— a kdzponti (moszkvai) part- és allami apparatus tevékenységével kapcsolatos
hivatalos célt utazasok mar a multé,

— katonasagot ma mar (néhéany kivételtdl eltekintve) csupan az 6nallod orszago-
kon belul utaztatnak,

— munkaer6t tomegesen az utobbi években alig szallitanak mas orszagokba.

Az el6bbi radikalis kozlekedési keresletcsokkenéshez latvanyosan igazodott a
visszafejlodo kozlekedési kinalat:

Néhany kozlekedésfoldrajzi fontossagu valtozas:

— Csokkent a posztszovjet orszagok kozotti kozvetlen vonatok szama, foként a Kijevbdl, de
az orosz nagyvarosokbol — Moszkvabol, Szentpétervarrol — kozlekedoké is a kaukazusi, balti, szibériai,
kozép-azsiai térségekbe.

— Az orszaghatarokon végzett felesleges vam- és utlevélvizsgalatok kiiktatdsa, a menetidd
roviditése érdekében az ,,idegenné” valt koztes orszagokat elkeriilé utakon kozlekednek az orosz régiok
kozotti tavolsagi személyszallitd vonatok. (A Ko6zép-Oroszorszag és Kaukazus kozotti vonatok az
Ukrajnan at vezetd vonal helyett Oroszorszag K-ebbi részének palyait veszik igénybe, mig a Szentpé-
tervarrol Lengyelorszagba és Németorszagba vezet6k a Baltikum helyett az orosz és belorusz teriilete-
ken kozlekednek).

— A szovjet utddallamok kozotti autobuszvonalak jelentds része megsziint (ebben nemcsak az
utas-, hanem az idénkénti és helyenkénti lizemanyaghiany is kozrejatszott).

— A kiilonbdz6 szovjet utédallamok fovarosai, gazdasagi kdzpontjai kozotti, ,,nemzetkozi”
kategoriaba eldlépett 1égi jaratok hallatlan mértékben megritkultak.

— A szovjet utodallamok kozotti gazdasagi és politikai kapcsolatok visszafejlodése sok eset-
ben vezetett ahhoz, hogy a régebben tranzitforgalmat kozvetité csomopontok kozlekedési végallomas
helyzetbe keriiltek (Kercs, Marjupol, Luganszk stb.).

2. A volt Szovjetunion beliili helyvaltoztatasok feltiing ritkulasaval szemben a
mai fiiggetlen allamokban a korabbihoz képest megsokszorozodott az igény az ,,igazi”
kiilfoldi (a volt Szovjetunio dllamhatdrain kiviilre valo) utazashoz. Mivel ennél a 6
motivacid az lizletelés (,,batyuzas”), ezért az egyes allamok fekvése, foldrajzi helyzete
er6sen differencidlja az utazésok viszonylagos mennyiségét. Legelonyosebb helyzetben
az egykori , Birodalom” Ny-i hatara menti orszdagok, régiok vamnak (Karéliatol
Moldovdig), amelyekbdl most mar nemcsak a korabbindl joval tobb kézuti—vasuti dtke-
I6hely, hanem (a szovjet idokben teljesen hianyzo6) nemzetkozi autobuszjaratok (hetente

<«—

8. dbra. A Szovjetuni6 Ny-i személyforgalmi hataratkelShelyei az 1980-as években (szerk.: ERDOSI F.
1997). — 1 = széles nyomtavu vasuthalozata teriilet (Szovjetunio, Finnorszag); 2 = a vastti forgalom
irdnya; 3 = vasuti hataratkelShely

Western border crossing points of the USSR in the 1980's (comp.: ERDOSI, F. 1997).— 1 = territories
with broad gauge railways (USSR, Finland); 2 = direction of railway traffic; 3 = railway border
crossing
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tobb ezres gyakorisaggal), s6t menetrendszer(i és charter /égi jaratok is rendelkezésre
allnak a szomszédos vagy éppen a tavolabbi Ny-i orszagokba, nagyvarosokba utazas-
hoz. (A Fekete- és a Balti-tengeren komphajok is végeznek nemzetkozi szolgaltataso-
kat.)

A posztszovjet peremvidék nemzetkozi személykozlekedési viszonylataiban a
szinte robbanasszeri névekedés az autdbuszvonalakon kiviil a 1égi kozlekedésben ko-
vetkezett be. (A szovjet korszakkal szemben 3-r6l kb. 20-25-re nétt azoknak az egykori
szovjetunidbeli varosoknak a szdma, amelyek — eurdpai, azsiai, észak-amerikai, kis
részben afrikai és dél-amerikai — 1égi jaratok induld és végallomasai és ezeknek tobbsé-
ge az eurdpai peremvidékeket részesiti eldnyben.). Legnagyobb mértékben a balti alla-
mok és Moldova légi kapcsolatainak iranyultsagaban ment végbe valtozas: repiilGterei-
ket sokkal tobb jarat koti 6ssze a télikk Ny-ra levd orszagokkal, mint a FAK-beliekkel,
de ez jellemz6 mar Kijevre is (TARHOV, SZ. A. 1997).

— A viszonylatok szerinti forgalomatrendez6dés alanyai, az utasok szociologiailag és etnikai-
lag jellegzetes kategoridkat alkotnak: a FAK-on beliil utazok tobbsége ma is az alacsony és kozepes
jovedelmiiek kozé tartozik;

— a kiilfoldre utazok kozil a kishatarmenti 6vezetben mozgok és a néhanyszaz km utat auto-
buszokkal, vonaton megtevd tizletelok a gyengén kozepes és kdzepes jovedelmiek,

— a légi utat igénybevevok (kisebb részben hivatalnokok, nagyobb részben tizletemberek) az
atlag feletti és magas jovedelmiiek korébol keriilnek ki.

Fontos megjegyezni, hogy a volt Szovjetuni6 hatdrai gyakran azonos etnikumhoz és vallas-
hoz tartoz6 néptomegeket valasztottak el egymastol. A hatarok atjarhatova valasaval a kétoldalu kozle-
kedési kapcsolatok intenzitasat nagy mértékben befolyasolja az etnikai—vallasi egyiivé tartozas. (Pl. az
ukrajnai, a belorussziai és a litvaniai lengyelek vonzdédasa Lengyelorszag felé, az oroszorszagi karélok
és az 6nallo észtek vonzdodasa Finnorszag felé, a moldovanok erés romaniai kapcsolatai — hogy csak az
eurdpaiakat emlitsiik.)

Az egyes peremrégiok Ujraszervezddo, diverzifikalodé nemzetkdzi kozlekedési
kapcsolati rendszerének sajatossdgai a természeti viszonyoktol, a népsiirliségtol, az
etnikai viszonyoktdl, a torténelmi hagyomanyoktol, a gazdasagi egymasra utaltsag mér-
tékétdl, a vallalkozasi készségtdl, a regionalis politikatol, az dsszeurdpai halézatokhoz
val6 térbeli viszonytol és még jo néhany egyéb tényez6tdl fliggden alakulnak.
kozlekedési infrastruktirajaban bekdvetkezett jelentésebb valtozasokat (9. abra).

Az EU altal erdsen tamogatott ,, Barents Régio” keretében példaszeriien ered-
meényes ¢és szoros gazdasagi és kornyezetvédelmi egyiittmiikddés kezd kialakulni az
orosz Karélia és Kola-félsziget, valamint az ugyancsak igen ritkan lakott, ezért kozleke-
désileg nehezen feltarhato kozeli norvég és finn régiok kozott: 1égi vonalak jottek 1étre
Murmanszk és Tromsd/Rovaniemi/Kirkenes, Petrozavodszk—Joensuu kozott és meg-
kezdddott a Kemijérvi—Kelloszelkoje, valamint a Ledmozero—Kocskoma kozotti vasut-
vonal épitése (BARLUND, G. 1996). Az utobbi 126 km-es palya kiilondsen figyelemre
méltd azzal, hogy 6sszekdti K—Ny irdnyban a murmanszki és a kosztamuksai vasutat,
ezzel lehetévé teszi Oroszorszag ENy-i része és a Botteni-6bol menti finn kikoték (elsé-
sorban Oulu) kozétti tavolsag mintegy 600 km-rel valo réviditését és a tervek szerint
részeét kepezi majd a Finnorszag és az oroszorszagi Komifold kozotti un. ,, Arhangelszk
korridornak™ (10. abra). Komif6ldon a mintegy 200 km hosszti Karpogori—Vendiga
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9. abra. A szovjet utédallamok fébb Ny-i nemzetkozi kozlekedési kapcesolatai az 1990-es években
(szerk.: ERDOSI F. 1997). — 1 = vastti; 2 = kozti; 3 = 1égi dsszekottetés; 4 = tengeri komp; 5 = auto-
busz vonal

Major links of international traffic of western direction of the successor states of the USSR (comp.:
ERDOSIL F. 1997).— 1 = by rail; 2 = by road; 3 = by air; 4 = sea ferry; 5 = bus line
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10. dbra. A Botteni-6bdl —Karélia — Komifold kozott épiilé vasuti folyosok (szerk.: ERDOSI F. 1997).
— 1 = ¢épiil6 vasutvonal Karélidban; 2 = Komifold irdnyaba; 3 = tranzit folyoso; 4 = egy¢b vasut

Railway corridors under construction between the Gulf of Bothnia—Karelia-Komi (comp.: ERDOSI, F.
1997).— 1 = railroad under construction in Karelia; 2 = rail toward Komi; 3 = transit corridor; 4 = other
railroad

szakasz megépitésével alakulna ki az a vasuti lanc, amely megkonnyitheti a komi és az
orosz karéliai asvanykincsek, valamint faanyagok exportjat Finnorszagon keresztiil. Az
orosz faanyag jo része Finnorszagban is piacra talal, mivel a finn papir- és cellulozipar
mar régota idegen alapanyagbol is termel — a sajat erdok védelme, a kivagas és potlas
egyensulyanak biztositasa érdekében (Private link... 1994).

Finnorszag egyre inkabb Eszaknyugat-Eurépa logisztikai kozpontjava valik, ahol a DNy—EK
¢s a Ny-K felé mutaté aramlasi iranyok dsszekapesolodnak. Az utobbi években, pl. Lappeenranta varos
repiil6terérdl tovabbitjak Eszak-Oroszorszag 0j ipari léytesitményeibe az értékes alkatrészeket, az ottani
telepiilésekre a kiilfoldi kozsziikségleti cikkeket (ERDOSI F. 1998c).

Szentpétervarnak ma mar Eurdpa szinte minden nagyvarosaval és néhany észak-amerikai va-

rossal is van kozvetlen légi Osszekdtetése, tovabba rendszeres kompjaratok allnak rendelkezésre az
orosz metropoliszbdl Stockholm és a tavoli Kiel felé.

A Baltikumban Esztorszdg (j keletli 1égi kapcsolatai koziil a Tallinnt Helsinkivel és Stock-
holmmal 6sszekoté két vonal emelkedik ki — amely varosok kozott most mar tengeri komp is kozleke-
dik — Lettorszag és Litvania 1égi kapcsolatai Svédorszag és Németorszag felé a legintenzivebbek
(9. abra).

Valamennyi volt szovjet régi6 kozil a legnagyobb eldrelépés a nemzetkozi
kapcsolatok kialakitasa terén — a jégmentes Balti-tengerre kijutas érdekében egykori
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eloretolt orosz katonai timaszpont koriili — a kalinyingraddi teriileten, valamint a nyugat-
ukrajnai Csernovci térségben tortént, mivel e térségek igen rovid idon belil kitortek
elzartsagukbol. Az egykori allapottal szemben — amikor a Litvania és Lengyelorszag
kozé beékelddott orosz exklavébol, Kalinyingradbol csak Moszkvan keresztiil lehetett
kiilfoldre (pl. a néhadny km-re levé Lengyelorszdgba) utazni — ma a minden irdnyban
kozlekedé menetrendszeri autdbuszjaratokon kiviil a 1égi kozlekedés is rendelkezésre
all (Hamburg, Szczecin, Berlin, Koppenhaga, Stuttgart, Miinchen, Diisseldorf stb. felé),
¢és tengeri kompokkal érhetd el Gdansk, Koppenhaga, Kiel. Miutan megépiilt a lengyel
hatarig a néhany km-es normal nyomtavi vonal, 1993 majusatol lehet6vé valt
Kalinyingradbol kozvetlen vonatok inditdsa Gdynia és Berlin felé. A kalinyingradi
exklavébol Oroszorszag torzsteriiletére és mdas tavolabbi orszagokba tartdé kozvetlen
vonatok kénytelenek a koztes Litvania teriiletén megallas nélkiil ,,athuzni”.
Belorusszianak is van mar néhany 1égi jarata ,,nyugati” orszagok felé, de ennél fontosabb,

hogy két 01j vasuti atkelShely és tobb kozuti atkeldhely nyilt, az utdobbiakon at Lengyelorszag szamos
varosa felé autobuszok kozlekednek.

A szovjet utdodallamok régioi koziil a legnagyobb méretekben Nyugat-Ukrajna
alakitotta ki nemzetkozi kézlekedesi infrastrukturajat. Hetente 1550 menetrendszerinti
autobuszjarat kozlekedik 9 kozeli eurdpai orszagba. A belorussziai Breszt utan a masik
nagy vasuti hataratkeléhelyet az ukran Kovel és a lengyel Chelm kozotti vonalon ren-
dezték be, mégpedig kerékcserét végzé berendezéssel elldtva. Szinte az Osztrak—
Magyar Monarchia kori helyzetet feltamasztva kozvetlen gyorsvonatot inditott az Ukran
Allamvasut Lvovbél Bécsbe (Lengyelorszagon és Szlovakian at) oly modon, hogy Lvov
és a lengyel hatar k6zott normal nyomtavua palyat épitettek. A valtozasok egyik f6 nyer-
tese a korabban erdsen elszigetelt Csernovci-korzet. Az ,,Isten hata mogotti” (egyébként
hagyomanyosan progressziv szellemli egyetemérdl hires) ukrajnai Csernovciben ma
harom nemzetkozi vonat (Moszkva—Szofia, Kijev—Szofia, Kijev—Isztambul), szamos
charter 1égi jarat (Isztambulba, Kairoba, Tel-Avivba), és még tobb autdbuszjarat (Len-
gyelorszagba, Romanidba, Torokorszagba stb.) all az utazok rendelkezésre. Kedvezdtlen
palya Moldovan megy keresztiil, ezért sziikségessé valt egy végig ukran teriileten veze-
tendo, keriil6 vasttvonal épitése (TARHOV, SZ. A. 1997).

Moldova fovarosanak 1égi osszekottetése lett Bukaresttel, Budapesttel, Isztambullal, Szofia-
val és néhany nyugat-eurdpai nagyvarossal (a legintenzivebb Frankfurttal), emellett a varos nemzetkozi
vasuti és autobusz kapcsolatot 1étesitett tobb kozép-eurdpai orszaggal, elsésorban Romaniaval.

A nyugat—kelet iranyu megakorridor kialakulasa

Az Europa kozlekedési halozataban végbemend orientaciovaltasnak tehat a
posztszovjet allamok j tipusti nemzetkozi kapcsolatrendszere az egyik eléggé tul nem
értékelhetd Osszetevojét képezi. A Ny—K irany el6térbe keriilése azonban igazan a te-
heraru-aramlasok jovobeni alakulasa, ill. az ezt eldsegité kiilonleges méretli infra-
struktara projektek alapjdn vdlik igazdan egyértelmiivé (ERDOSIF. 1996).
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A Csatorna-alaglit révén az Egyesiilt Kiralysagbol kiindulé forgalom Eszak-
Franciaorszagban 6sszefonodik az atlagnal gyorsabban fejlodd Ibériai-félsziget és Dél-
Franciaorszag fel6li forgalomaramlassal, majd Németorszag teriiletén K-ies iranyt véve,
Berlinen at a Német—Lengyel-siksagon keresztiil Varsd érintésével az Orosz-tablan
folytatodik — Moszkvat és Kijevet megcélozva — az a megakorridor, amelynek a kiépité-
sében Eurdpa két gazdasagi nagyhatalmanak, Németorszagnak és Oroszorszagnak meg-
hatdrozo szerepe lesz. Oroszorszag mar jelenleg is Németorszag els6 szamu kiilkeres-
kedelmi partnere, a jovében pedig az egyiittmiikodés még szorosabba valhat a kdlcsonds
érdekek és a két nemzetgazdasdg sajatos struktirajabol adodo kiilonleges adottsdgok
folytan. A magas szintli (nagy ardnyban csucstechnikaji) és igen erdsen exportra utalt
német ipar, valamint termeldi szolgaltatasok legigéretesebb piaca Oroszorszag (ill. a
szovjet utodallamok), ahonnét viszont az ipari nyersanyag és energiahordoz6 sziikségle-
tek legnagyobb része a legelényosebb feltételek mellett beszerezhetd. Miutan Oroszor-
szag szdmara a nyersanyagok és az alacsony feldolgozottsdgu (nehéz)ipari termékek
értékesitése 1étkérdés, egyediilallo lehetéségek rejlenek a komplementer (egymast ki-
egészitd) gazdasdgi cserekapcsolatokban (BLUM, U. 1993).

Ugyan az EU mind a transzeurdpai, mind a paneurdpai halézatok kimunkala-
sakor lathatoan tigyelt arra, hogy iranyoktol fliggetleniil, viszonylag egyenletes tavolsa-
gi kozlekedési nemzetkozi kapcesolati rendszer 1étrejottét segitse eld, és ezért dvakodott
attol, hogy valamelyik transzeurdpai irdnyt fontossagban folébe helyezze a tobbieknek,
4m a redlfolyamatok alapjan minden jel arra mutat, hogy az elsé szdmu eurdpai
megafolyosova — az elébbiekben vézolt forgalomaramlas hatasara — a DNy/Ny-K/EK
iranyu valik a jovoben. E ,,vizi6” realitasat erdsitd mozzanatok kozil itt elég csupan a
német, lengyel belorusz és orosz vasutak kozotti 1995. évi breszti egyezményre, vala-
mint a kormanyok kézotti kés6bbi megallapoddasra utalni, amelyben elhataroztdk a Ber-
lin—Varso—Minszk—Moszkva kozotti E20 jelzést, 160-200 km/ora sebességii kozlekedést
lehetové tevo nagyteljesitményii vasuti palya létrehozasat (részben a jelenlegi fovonal
teljes atépitésével és korszerusitésével, részben 1j palyaszakaszok épitésével). E
Moszkvaig normal nyomtdvira épitendd palya a tervek szerint részét képezné a
transzeurazsiai (a transzszibériai vonalban folytatddo) szallitasi magisztralnak. E , kvazi
nagysebességli” palyat szakaszosan 2000-ig adjak at a forgalomnak. Elkésziilte utan a
Berlin és Moszkva kézotti menetido az 1997. évi 25 ora 48 perc helyett 16 ora 45 percre
csokken.

Felmeriilt ugyanakkor az ugyancsak Berlin—-Moszkva viszonylatu, de az el6bbi ,,kvazi nagy-
sebességlitol” eltéré nyomvonalu, az ugyancsak épiild 42-es autopalya kozelében vezetendo, kifejezet-
ten nagysebességii (300 km/ora) vasut terve is (11. abra). Megvalésitasara azonban csak akkor van
esély, ha a még évekig eltartd vizsgalatok a gazdasagossagat alatamasztjak. (Ehhez évente 6-8 millid
utasra lenne sziikség). A szupervasut segitségével Berlinbdl minddssze 9 ora alatt elérheté lenne
Moszkva (ZALEWSKI L. 1995).

A megakorridor E-i 4ganak Ny-i Vegen megeépiil a Hamburg—Berhn iranyu ult-
rasebességli magneses lebegévasut, mig az ENy-i aganak végén az Eszaki-tenger parti
,.kikotocsaladon™ belill a forgalom Rotterdamba koncentralodasanak folyamata tovabb
tart. Ennek eredményeként sziikségessé valt a megakikotd €s az altala kiszolgalt legje-
lentdsebb térség, Németorszag Ny-i része kozotti, legrovidebb iranyu, nagy teljesitmé
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11. abra. A Ny—K irany( megafolyoso gerincét alkoto vasuti palydk (ZALEWSKI, J. 1995. nyoman). —
1 = nagysebességli vasuti févonal; 2 = mellékvonal

Railways forming a megacorridor of west-east direction (after ZALEWSKI, J. 1995).— 1 = high speed
trunk railway; 2 = minor railway

nyl szarazfoldi szallitasi vonal kiépitése. Ezt az igényt van hivatva kielégiteni a teher-
szallitasra szakosodott, épiild Betuwe-vasut (Rotterdam és Emmerich k6zott —- DREWE,
P. 1996).

Az egész europai halozat elsé szamu (kozponti) forditokorongjava foldrajzi
helyzete okan mar az 19-20. sz. fordulojara Németorszag valt (a nemzetkdzi vastthalo-
stink politikai kettéosztottsaga idején sem vesztette el (s6t, az europai autopalya-halozat
»koldokeként” erdsitette is — WEIGELT, H. 1986). Az egyesiilében 1évé Eurdépaban
pedig Németorszag centralis szerepe még tovabb novekszik, nemcsak a gazdasagi telje-
sitményével aranyos vonzo hatasa kovetkeztében, hanem azért is, mert Eszak-Eurépa
tulnyomo részének EU-csatlakozdsaval, a német allamigazgatasi kdzpontnak a régi—j
fovarosba, Berlinbe valo dthelyezésével, a mar emlitett kozlekedési megatengely a (Kar-
patok és a Keleti-tenger kozott) kialakulasaval, az északi-tengeri szénhidrogén-készletek
kiakndzéasdval egész Eurdpa gazdasdgi silypontia E-abbra tolédik, bizonyos mértékig
elhomalyositva a (Délkelet-Anglia—Franciaorszag—Eszak-Olaszorszag—Alpok—
Délnyugat-Németorszag térségében kirajzolodd) gazdasagi fejlédésben, innovacidoban
az utébbi iddkig kiugré teljesitményt felmutaté ,, Kék Bandnt” is (ERDOSI F. 1998a).
Hazank szamara a Karpatoktol E-ra kialakul6 megatengely kedvezotlen hatassal lehet,
mivel a Karpat-medence forgalmi szempontbol periferizalodhat.
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Kérdés, hogy csupdn a korabbi ,, deficit” belathato idon beliili felszamoldsaral,
az egykori (még els6 vilaghabora el6tti) Ny—K-i kapcsolatok rehabilitaciojarol van-e
szo az iranyokbeli ardnyossagra torekvéssel, vagy netan a 21. sz.-ban a ,,szélességi
korok mentiség” nyomja rd a bélyegét az eurdpai halozatra?

A kérdésre ma egyértelmii valaszt adni természetesen nem lehet, mert nem ismertek még
azok a jovoben bekovetkezé demografiai, politikai, gazdasagi valtozasok, a foldrészléptékii vagy éppen

globalis jelentdségli infrastruktara-fejlesztések, amelyek aranya, konstellacidja vagy éppen egymast
kiolto hatasa tovabb alakithatja az europai halozat szerkezetét.

A peremteriiletek és a torzsteriilet kozotti uj kozlekedési kapcesolatok

Eurdpa torzsének tombjét E-on, Ny-on és D-en szigetekbél és félszigetekbol
allo peremteriiletek Ovezik. Tobbségiik gazdasagi—tarsadalmi téren is ,leszakadt” a
torzstertiletrol. Egy résziik a torzsteriilettel vagy nincs (nem volt) szarazfoldi kapcsolat-
ban (az orszagokat hordozo Brit-szigetek, a Foldkdzi-tenger tartomany nagysagl szige-
tei). Tobbségiiknek van ugyan szarazfoldi kapcsolata, de a nagy keriil6 miatt a kozleke-
dés a torzsteriilettel hagyomanyosan vagy tengerszorosokon keresztiil realizalodik
(Skandinavia) — lehetetlenné téve a forgalomaramlas folyamatossagat —, vagy magas-
hegységek legydzése aran valosulhat meg (Ibériai-félsziget, Olaszorszag).

A foldrajzi-kozlekedési peremhelyzet és a gazdasagi-tarsadalmi periféria kettossege

A f6ldrajzi értelemben vett peremi fekvést hajlamosak vagyunk automatikusan
a gazdasagi—tarsadalmi elmaradottsagra utald periféria fogalom szinonimajanak tekinte-
ni. Kétségtelen, hogy a kontinensiink szélén fekvo térségek egy része a 19. sz. 6ta valo-
ban nem éri el a torzsteriilet szintjét, mert (eltéré okok miatt) nem volt képes a kapitalis-
ta ipari termelés fejlédésében 1épést tartani. Azonban a legtébb peremorszag az
intraeuropai kozlekedési kapcsolatainak nehézségei, megszakitottsaga és koltségesebb
fenntartasa ellenére is (legkésobb az utobbi évtizedekben) latvinyos lépéseket tett a
felzarkozas terén:

— Nagy-Britanniat szigethelyzete a tengerhajozéasban elért kiemelkedd teljesit-
ményekre kényszeritette, gazdasaga sokaig nem annyira az europai kontinens, mint
inkabb a gyarmatbirodalma felé orientadlodott, tengerentuli kapcsolatai a
posztkolonializmus idején is nem jelentéktelen szinten fennmaradva alapjat képezték az
Eurépatol valo viszonylagos fiiggetlenségnek.

— Skandinavia (Norvégia és Svédorszag), valamint Finnorszag mind a fajlagos
nemzeti jovedelem terén, mind tarsadalmi-kulturalis szinvonalban a 19. sz.-i ,tisztes
szegénységbOl” az eurdpai joléti allamok élbolydaba kiizdotték fel magukat sokféle és
orszagonként eltérd stlyt kedvezd tényez6 segitségével, amelyekbdl csupan a kozleke-
dési-szallitasi vonatkozasokra utalunk.

Norvégia a ,tenger fuvarosaként”, majd az 1960-as évektdl szallitasigényes foként (dél-

amerikai bauxitra alapozott) aluminiumiparral, az 1970-es évektdl csdvezetékes és tengeri szallitasigé-
nyes koolaj- és foldgazbanyaszattal keriilt a fejlett orszagok kozé. Svédorszag (vasuti és tengeri) szalli-
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tasigényes (vas-) ércbanyaszattal, nehéziparral, fa-, celluléz- és papiriparral, valamint diverzifikalt
gépiparral valt ipari orszagga. Finnorszag iparosodasa a skandinaviaihoz képest mintegy két évtizedes
faziskéséssel ment végbe, de olyan modern szerkezetben, hogy nagyobb nemzetkozi szallitasigénye
inkabb csak a fa- és celluloziparanak van, a szallitasigényes termékeinek nagy részét pedig a kozeli
szovjet piacon értékesitette.

E harom észak-eurdpai orszag egymas kozotti személykozlekedési kapcsolata-
ban az 1980-as évektdl az elsé helyre kertilt, az eurdpai torzsteriilettel valo kapcsolata-
ban pedig meghatarozova valt a 1égi kozlekedés.

Olaszorszag gazdasagi teljesitményében a felzarkozas iranyzata kiilondsen az
1970-es évektdl valt egyértelmiivé. Kiilgazdasdgaban el6szor a munkaerd és mediterran
agrartermék kivitel volt a meghatarozo, majd az erésen fejlodé és sokoldaliva vald
feldolgozoipar termékei igényelték a nagy volument transzalpi (elsdsorban kozuti)
kozlekedési Osszekottetést a politikai értelemben vett Nyugat-Eurépaval. Az Eurdpai
Ko6z0sség keretében mind szorosabba valo gazdasagi kapcsolatok altal keltett aruszalli-
tas és a kiilonleges mértéki idegenforgalom feszitd igényeinek kiépitése vezetett el az
1960-as évektdl induld nagyszabast kozhti alagutépitésekhez (Mont Blanc és Nagy-
Szent Bernat 1964, St. Bernardino ¢és Felber Tauern 1967, Katschberg 1974, Tauern
1975, St. Gotthard 1980, Fréjus 1982, Phyrn 1983, Karavanka 1991 stb.), amelyek télen
is lehetévé tették az Alpokon vald gyors atkelés folyamatossagat az autdpalyakon és
autoutakon egyarant (ERDOSI F. 1994).

Olaszorszag rendkiviil ldtvanyos gazdasdgi névekedése és a nyugat-eurdpait
megkozelitd jolét bekdszonte (1000 fére mar tobb autd jut, mint Németorszagban)
ugyan sok Osszetevds folyamat eredménye, azonban nem férhet kétség ahhoz, hogy a
nélkiilozhetetlen és meghatarozd jelentségli transzalpi kozlekedés technikai feltételei-
nek a korabbihoz képest merdben uj, magasabb szinvonalon valé megteremtése az egyik
leghatékonyabb volt a fejlodeési tényezok koziil.

Annak a kortilménynek mar csak masodlagos szerep tulajdonithatd, hogy Olaszorszag kitii-
néen hasznositva foldrajzi fekvését, a tengeren érkezo észak-afrikai, valamint kozel-keleti olaj- és
foldgaz-szallitmanyok legnagyobb fogadojava és kozvetitjévé valt, azon tilmenden, hogy energiaella-
tasban lényegében fiiggetlenitédni tudott Németorszagtol (ahonnét egykor szénsziikségletének jo részét
beszerezte) és alapvetden szénhidrogén-bazisuva tette energiagazdasagat. A tranzit csévezetékes szalli-
tas is noveli az olasz allam bevételét (NEUHOLD, E. 1987).

Az Ibériai-félsziget allamait nemcsak a Pireneusok lancai zarjak el Europa
torzsteriiletét6l (amelynek eredményeként csupan harom vasut vezet at Franciaorszagba
— ebbdl kettd a hegységvégi tengerpartokon és csupan egyetlen a Pireneusokon at, ame-
lyet késon, [1923-ban] épitettek meg — és autdpalya csatlakozasa is csupan egy van),
hanem a széles nyomtav miatt az interoperabilitds hidnya is rendkiviil kedvezdtleniil
hatott a nemzetkdzi kozlekedési kapcsolatokra. Ezért, amikor Ibéria az elsé szamu ide-
genforgalmi célteriiletté valt Eurdpaban, a légi kizlekedésre vart a kapcsolatteremtés
szerepe, amely soha nem képzelt szamu tdilévendég, turista szallitasaval képes volt
eredményesen hozzajarulni a Mediterraneum legnagyobb félszigete elszigeteltségének
oldasahoz.
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Spanyolorszag és Portugalia gazdasagi sikerei azt bizonyitjak, hogy ugyan még
mindig nem jelentéktelen az elmaradasuk Nyugat-Eurdpatol (ezért részesiilnek az EU
kohézids és strukturalis alapjabol tiamogatasban), azonban mar régota sikeresnek mutat-
kozik a felzarkdzas tendencidja. Az eurdpai torzsteriilettel valo kézlekedési kapcsolat
lényegesen javithato lett volna, ha az elsé normdl nyomtdvu nagysebességii vasutat
Madridbol nem Sevillaba (az 1992. évi vilagkidllitas szinhelyére), hanem Barcelondn
keresztiil a francia hatarig épitették volna meg. (A katalan szeparatizmust ,,biintetve” a
spanyol kormany nem sietett kedvezményezni egy szupervasut altali erétengellyel a
Madriddal verseng6 Barcelonat).

Spanyolorszag és Portugalia nyugat-eurdpai viszonylatu szallitasi igényeinek
csak egy részét (Olaszorszaghoz képest nagyobb hanyadat) képes tengeri iton realizal-
ni, a romlékony aruk (z6ldség és gyiimdlcs) tomeges exportja alapvetden a né¢hany sza-
razfoldi palyat terheli.

Gordgorszag, mint a legkevésbé fejlett EU-tagallam viseli magén a leginkabb a
gazdasagi—tarsadalmi periféria jellemzo6it. Az elmaradottsag, a felzarkdzas folyamat
lassusaga nem kis részben az orszag igen kedvezdtlen politikai foldrajzi és kozlekedés-
foldrajzi helyzetére vezethetd vissza: az EU torzsteriiletétol messze izolaltan kell mii-
kodnie az egyébkeént erosen Nyugat-Europara (régebben Nagy-Britanniara, tjabban
Németorszagra) orientdlt orszagnak, baratsagosnak éppen nem minden irdnyban mond-
hat6 balkani kornyezetben. Kozlekedési kapcsolatai koziil a szarazfoldi posztszocialista
orszagokon at éri el az EU-t, mig tengeren a Dél-Olaszorszaggal sszekoté kompokra
harul a kapcsolattartas.

Az elébbiekbdl tehat az a kovetkeztetés vonhatd le, hogy a peremvidéki fold-
rajzi fekvés és az abbol adodo (rendkiviil dragan Gigy-ahogy megteremtett) kedvezitle-
nebb kozlekedési kapcsolatok onmagukban nem voltak meghatarozoak a gazdasagi
fejlodésben, mivel a nem éppen idealis, sot egyes orszagok esetében rossz kozlekedési
kapcsolat ellenére is tobb-kevesebb sikert értek el a felzarkozasban. Viszont a peremtér-
ségek ¢és a torzsteriilet kozotti, az Europai Kozosség altal a kozos belso piac kialakitasa
érdekében megkovetelt gazdasagi, kulturalis, idegenforgalmi egyiittmiikodés szerveseb-
bé, joval szorosabba és hatékonyabba fejlesztése érdekében a kozelmultban létesiiltek,
tovabba megvalosulas kozben, ill. tervben vannak olyan mega-infrastrukturak, amelyek
a tengerszorosokon at lehetové teszik a szarazfoldi kozlekedési eszkozokkel valo (meg-
szakitas, atrakas, atszallas nélkiili) kozlekedest, ill. szallitast.

A peremteriiletek uj kapocs-infrastrukturai

Az Eur6pa—alagiatésregiondalis hatasai

A Nagy-Britanniat a kontinenssel 0sszek6td, a La Manche-csatorna alatt atve-
zetett félszaz km-es alagutat (tobbszori nekirugaszkodas utan) 1993-ban adtak at a for-
galomnak. A ,,Csalagatban” kizarélag vasuti kozlekedés folyik. (Parizs és London ko-
zott a TGV ,,Eurostar” vonatain kiviil gyorstehervonatok, tovabba a Folkestone és Ca-
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lais kozeli bejaratok terminaljai kozott teherautokat, autobuszokat és személyautokat
szallito ingavonatok kozlekednek (DUNDON, S. D. 1994). Az alagiit Nagy-Britanniat
képletesen az eurdpai kontinens részévé tette (High-Speed Europe 1995). E koriilmény a
foldrajzi onallosagukra is ratarti britek jo részét valosaggal sokkolta.

Az Eurodpai Kozosség irant mérsékelt érdeklodést tanuisitd brit kormany is tobbszor kifejezte
fenntartasat a létesitménnyel szemben. Jellemzd, hogy még mindig nem épitették ki a brit oldalon a

nagysebességli vasuti palyat Londonig, mikdzben az alagutért kifejezetten lelkesed6 franciak mar 1992-
ben megeépitették Calais-ig a TGV palyat, ahonnét a vonatok kisebb sebességgel folytatjak utjukat.)

E nemzetkdzi—0sszeurdpai érdekii 1étesitmény atadasaval valtozas kovetkezett
be a Csatorna-atkelést szolgald kozlekedés alagazati szerkezetében. Az alagutban 1évo
rendkiviili méretii szallitasi potencial ugyan még mindig messze nincs kihasznalva, de
igy is 1997-ig 35%-kal csokkentette a Parizs—London kozotti 1égi forgalmat (amely
kisebb teljesitménnyel is megdrizte vilagelsdségét), de 25-30%-kal mérsékelte a hason-
16 viszonylati kompforgalmat is. (Még nagyobb lesz a kompok forgalmanak csokkené-
se, ha néhany éven beliil megszlnik rajtuk az EU tagorszagi utasok szamara az ado- és
vammentes szeszesital- és cigarettadrusitas.)

A Csatorna-alagut a kozlekedés egyszerlibbé valasaval nemcsak Ujra osztotta
az adott forgalmat a kiilonb6z6 kozlekedési eszk6zok kozott, hanem jelentds forgalom-
tobbletet is keltett, elosegitve a munkamegosztast és a legkiilonfélébb (kozlekedésre
alapozott) interakciokat a Brit-szigetek és az eurdpai kontinens kozott. (Az alagut évi
aruforgalma eléri a 15-18 millié tonnat, utasainak szama pedig a 10-12 milli6 f6t.)
Azaltal, hogy nyaldbszeriien 0sszefogja €s szétosztja, ill. kanalizalja a felé¢je aramlo,
valamint a beldle tovabbaramlo forgalmat, kézvetlen hatassal van Nyugat-Eurdpa kéz-
lekedési rendszerére, (legegyértelmiibben a Parizs—Briisszel-London haromszdgben),
de kozvetett hatasa a kontinens kozlekedesi nagyszerkezetében, sot Nyugat-Eurdopa
regionalis fejlodésében is megnyilatkozik (Eurdpa 2000+), mégpedig természetesen nem
mindenhol kedvezé médon (12—13. dbra):

— A K-i (kontinens) oldalon: a franciaorszagi és belga teriiletekrdl feléje tartd
nagyteljesitményti TGV palyak menti térségekben az idomegtakaritds mobilizaciot
segitd, végsd soron teriiletfejlesztd tényezOként hat. Ugyanakkor a nagysebességili pa-
lyaktol, ill. az alaguttol félreesé (nem nagy tavolsagra fekvd) régiok (pl. Normandia,
Zeeland), ahol a mobilizald hatds mar nem érvényesiil, viszonylagos értelemben ar-
nyékhelyzetbe keriiltek.

— A Ro-La és konténeres vegyes szallitasra berendezkedett kikdtékben (foként
Nord-Pas-de-Calais, Nyugat-Flandria és Zeeland tartomanyokban) csokkent a legna-
gyobb mértékben a teherforgalom. Ez a folyamat rakényszeritette e régiokat a foglal-
koztatast és a jovedelmet javito részleges strukturavaltasra (ALLAERT, G. 1997).

A kontinentalis Europan beliil a tdvolabbi térségek koziil a Rajna-volgy kozép-
sO részén, Kozép- és Dél-Németorszagban, s6t az észak-olaszorszagi Piemontban is
érezhetové valt az alagut pozitiv hatasa, ,.kisugarzasa”, mégpedig gazdasagi dgak szerint
differencialtan.

A kiilonlegesen erds haldézati centrum ¢és forgalmi gyujtopont mega-
infrastruktara az angliai oldalon egyeldre kisebb mértékben befolyasolta a regionalis
fejlodeést: mar az épitkezés alatt — a multiplikator tényezd figyelembe vételével —
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12. abra. A Csatorna-alagut varhat6 hatasa a kozlekedési aramlasokra Europaban. (SPIEKERMANN,

K. M. 1994. nyoman). — 1 = az alagt révén erds; 2 = gyengébb versenyképességiivé valt régiok; 3 = az

alagut vonzasteriilete a koz(thalozatban; 4 =a kozutrol vasutra atterel6do forgalom folyoséi; 5 = mas
(kiilsd) infrastrukturalis dontésektol fiiggd régiok

Expected impact of the operation of the Eurotunnel on the traffic flow in Europe (after

SPIEKERMANN, K.M. 1994).— 1 = regions of presumed economic growth; 2 = regions of presumed

economic decline; 3 = attraction zone of the tunnel within the road network; 4 = traffic corridors of

road-to-rail conversion; 5 = regions depending on (external) decisions concerning infrastructural
development

mintegy 60 ezer embernek adott munkat, de Kentben 0j vallalkozasok megtelepedésével
¢és a csatlakozo palyak tizemeltetésével kb. 11-14 ezer 6 foglalkoztatasat eredményezte.

féként E-ias iranyokbol vonzotta a vasutakat, ezért palyaudvarainak tobbsége a belvaros E-i peremére
telepiilt. E fejpalyaudvarokbol most DK-i iranyban, a Temzét keresztezve Folkestone felé épitik a
Csatorna-alaguthoz vezetd vasutat; ezzel a fejpalyaudvarokbol atmend palyaudvarok lesznek.

A tagabb kornyezetében érvényesiilo ,,vonzaskorzeti” hatarokon tilmenden az
alagtt sok szaz km-re, Skociaban és Irorszagban is éreztetheti ellentmondasos hatasat.
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13. abra. A Csatorna-alagut varhat6 hatasai a regionalis gazdasagi fejlddésre a GDP valtozasaban

mérve (SPIEKERMANN, K. M. 1994. nyoman). — 1 = valamennyi gazdasagi szektorra pozitiv;

2 = csak a termeld (foként ipari) szektorokra kedvezd hatdsok; 3 = marginalis pozitiv hatasok;

4 = negativ hatasok; 5 = a kozponti folyoso tengelye; I = ipar; T = turizmus; SZ = szolgaltatasok;
KB = Kék Banan 6vezet; VG = valamennyi gazdasagi agazat

Expected impact of the operation of the Eurotunnel on the regional economic development in terms of

the changes in GDP (after SPIEKERMANN, K.M. 1994).— 1 = positive shifts in each economic sector;

2 = positive effects in the sectors of production (chiefly manufacturing); 3 = marginal positive effects;

4 = negative impact; 5 = axis of the central corridor; I = industry; T = tourism; SZ = services;
KB = Blue Banana Zone; VG = all economic sectors

Irorszag j6 példat nyhjt a veszteségre és nyereségre egyarant. Az ir feldolgozoipar viszonylag
sok készterméket importal, ugyanakkor termelésének nagy részét exportalja. Az alagit révén az olcsobb
és gyorsabb szallitasi lehet6ség a kontinentalis eurdpabeli beszallitoktol és az exportpiacok kedvezobb
elérhetésége frorszag szamara nagyobb hasznot hoz, mint mas, kevésbé nyitott nemzetgazdasagoknak.
A kedvezétlen oldal pedig abban mutatkozik meg, hogy az eurdpai vasuti és autpalya halozat befeje-
zése utan frorszag meglehetdsen periférialis helyzetbe keriil, aminek az ottani szolgaltatasok (pl. az oly
fontos turizmus) valljak karat. Ez a folyamat viszont a feldolgozoipari hasznokat akar teljesen semmis-
sé is teheti.
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Nagy-Britannianak egészében véve kedvezett az alagit megnyitasa, eldsegitve

crer

A dan-svédtengerszorosok athidalasa

A Skandinavia és a kontinens kozotti vasuti és kozuti kozlekedés alapvetd hia-
nyossiga, hogy a Svédorszag és Dania kozotti Oresund-szoroson kiviil Ny-i irdanyban a
Nagy-Belt szoroson, DNy felé¢ pedig a Fehmarn-Belten keresztiil még mindig a kozle-
kedés folyamatossagat megtord, kompokkal vald szallitdsi modot kell igénybe venni
(VAN HOOVEN, E. 1988). 4 ddn nemzeti és az eurdpai/skandindv érdek az Oresund
atjaro sziikségességében megegyezett, azonban a nemzetkozi vonal Sjellandtol valo
tovdabbvezetésének tovabbi iranyaban mar eltért egymdstol. Az sszeuropai és skandi-
nav érdekek azt kovetelik meg, hogy a legrovidebb vonalon, a Vogelfluglinie vonalan
lehetéveé valjon a ,,kompmentes” folyamatos vasuti és kozuti nemzetkozi kozlekedés.
Ehhez azonban a 22 km széles Fehmarn-Beltet kellene legydzni, ami egyel6re anyagi
okok miatt nincs napirenden.

Dania viszont eldtérbe helyezte a K—Ny iranyu Sjelland—Fyn—Jiitland osszekot-
tetés-lanc befejezését azon az alapon, hogy erre az orszag belsé kapcsolati rendszere
kialakitasa céljabol halaszthatatlanul sziiksége van. A Nagy-Belten a4t 1999-ig megépii-
16, 6sszesen 14 km hossza alagut/hid rendszerrel Koppenhaga (s szigete) kdzvetlen
autdpalya és kvazi nagysebességii (160180 km/6ra) vasuti dsszekottetésbe keriil orsza-
ga legnagyobb részével és az eurdpai halozattal. Az Oresundon dt vezetd, Koppenhdiga
és Malmo agglomeracioit egymashoz idében kozelebb hozo, a kozlekedést olcsobba
tevé 22 km hosszt alagut/hid komplexum a jovo évszéazad elejére késziil el. (E létesit-
mény a nemzetkdzi tranziton kiviil a bevasarloturizmus révén igen €élénk interregionalis
forgalmat is hivatva lesz hordozni) (ERDOSI F. 1997b). Akik ma til id3igényesnek
talaljak a kompkozlekedést, 1égparnas hajokkal és helikopterekkel teszik meg a Kop-
penhaga—Malmé kozotti, 1égvonalban minddssze 60 km-es tavolsagot. Ez Eurdpa legro-
videbb véarospar vonala — meglepéen nagy forgalommal. (ERDOSI F. 1998c). Az
Oresund szarazfoldi 6sszekottetés kozlekedési id6t megtakaritd hatasa a 14. abra ,,A” és
,,B” részének Osszehasonlitasabol mérhetd le. A /4. dbrdn lathatd, hogy 1991-ben (A) a
tengerszoroson valo atkelés nagy idéigénye miatt Koppenhaga az id6tavolsagot tekintve
tavolabb volt Svédorszagtol, mint 2001-ben (B) lesz az Oresund hid/alagat komplexum
elkésziilte utan, amikor a korabbi toredékére csokkeno atkelési ido kovetkeztében a dan
fovaros varhatéan Dél-Svédorszagra is kiterjeszti vonzasat. (Legaldbbis erre utal
MATTNIESEN, W. 1993-as szamitogépes szimuldcidés modellje.)

A Finn-6bol alatti alagut

Az Esztorszdg és Finnorszdg kézotti tenger alatti alagutra tanulméanyterv késziil. Az alagitban
futna a K6zép-Eurdpat a balti dllamokon keresztiil Finnorszaggal dsszekotd vasut (FOSS, A.-G. 1992).
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14. abra. Koppenhdga kozlekedési vonzasa az

Oresund hid+alagit komplexum megépitése el6tt

1991-ben (A), és varhaté vonzasa 2001-ben, a

komplexum megépitése utan (B). — 1 = a vonzas

hatarvonala; 2 = f6 kozlekedési iranyok;
3 = masodlagos forgalmi iranyok

Traffic attraction of Copenhagen before the

construction of the Oresund bridge and tunnel

complex in 1991 (A) and the expected gravity

zone in 2001 (B), after the completion.

— 1 = border line of attraction; 2 = primary direc-

tions of traffic; 3 = secondary directions of
traffic

A Boszporusz és a
Dardanelldk athidalasa

Torokorszag a NATO — tagsag ¢és a
kérvényezett EU — tagsag révén politikai foldrajzi
szempontbol egyre inkabb eurdpai orszagnak
szamit. Eddig az orszag eurdpai és azsiai részét
az 1973-ban és 1995-ben épiilt isztambuli két
,Eurdpa-hid” kototte Ossze. A tervek szerint
hamarosan megkezddédik az ujabb hid épitése a
Dardanellakon, hogy az egyre felkapottabb
,, Torok Riviéra” diilérégio elérhetésége az
utvonal lerdviditésével javuljon.

A Messinai—szoros
athidalasa

A Messinai-szoros athidalasa 6rokzold
téma az olasz kozlekedési halozatfejlesztésekben
és kilonds hangsulyt kapott a Mezzogiornot
érintd teriiletfejlesztési tervekben, miutan az
olaszorszagi idegenforgalomban Szicilia az
,igéret foldje” mar csak éghajlati adottsagai miatt
is. (A 3—4 km széles szoros legy6zésére késziilt
tanulmanytervekben elsdsorban 150 m magas
pilonokra fliggesztett hid szerepel, de alaglt is
szoba keriilt.).

Folyotorkolatinagysza-
basu hidépitések

Ugyancsak az egy orszagon
beliili kapcsolat javitasat szolgaljak a
folyok  széles  torkolati  szakaszain,
valamint a norvég fjordokon az utobbi
iddkben eépiilt oriashidak, amelyeknek az
a célja, hogy leroviditsék a tengerparti
utvonalakat.

A legismertebb a Szajna-torkolati
Normandia-hid (BUNDGAARD, N. M. 1994),
amely kozvetleniil Le Havre és a vele szemkozti
normandiai, igen értékes kulturturisztikai tidiil6-
ovezet kozott létesitett kapcsolatot, de amelynek
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elényeit a Belgium/Eszaknyugat-Franciaorszag—Délnyugat-Francia- orszag/Spanyolorszag kozotti
tavolsagi kozlekedés is élvezi (ERDOSI F. 1995b). A masik hiresség a 15 km hosszii Tejo-hid Lissza-
bonban, amely az 1988. évi vilagkiallitasra késziilt.

A nagyteljesitményid kompjaratok halézatanak
stiribbé valasa

A mar korabban ismertetett Skandinavia—Németorszag viszonylaton kiviil Eu-
ropa perem- és beltengerein szaznal tobb kompvonal segiti az 6sszekottetést, tilnyomo-
an gépkocsiszallitok, (amelyek a nemzetkdzi utak meghosszabbitdi), de vasutiak is
(amelyek lehet6veé teszik az atszallas nélkiili vasuti kozlekedést és az atrakas nélkiili
teheraru szallitast a partok kozott). A Keleti-tengeren, az Eszaki-tengeren, a La Manche-
csatornan, az fr-tengeren, a Foldkozi-tengeren az utobbi idékben tébb j vonal is létesiilt
és a gyorsabb jarat, 6ceanjard méretli driaskompokkal kifejezetten hossza utakon is
végeznek szolgaltatasokat (Finnorszadg és Németorszadg, Oroszorszag és Németorszag,
Norvégia és Izland, Nagy-Britannia és Spanyolorszag, Gorogorszag és Egyiptom ko-
z6tt). Tobb nemzetk6zi kompvonal részét alkotja a transzeurdpai halozatnak.

A szomszédos foldrészekkel kialakul6 kozlekedési kapcsolatok

A Foldkozi-tenger — mint beltenger — 6sszeko6td szerepe az Okorig visszamenden érvényesiilt.
A Romai Birodalom az egész Mediterraneumra kiterjedt. Igaz, a kdzpont Italia volt, ahonnét az azsiai
¢és afrikai provincidkat is igazgattak, és amelyek terményeikkel jelentésen hozzajarultak Roma élelmi-
szer-ellatasahoz. A foldrészek kozotti szallitasok eszkoze azodta is a tengerhajozas, kiegésziilve az
évtizedes Tunisz—Szicilia tengeralatti gazvezetékekkel és foként a fél évszazad ota kialakitott kompvo-
nalakkal, amelyek azonban kizarélag kozuti jarmiiveket szallitanak, de vasuti szerelvényeket nem.
(Gibraltarnal mar régota iizemelne vasuti komp, ha nem tenné azt értelmetlenné a marokkoi és spanyol
vasutak nyomtavkiilonbsége.)

Az Eurdpai Unié gazdasagfejlesztési, kornyezetvédelmi és teriiletfejlesztési po-
litikajaban mar megjelent a szomszédos kontinensekkel valo egyiittmiikodés sziikséges-
ségének felismerése, amit természetesen a peremteriileti orszagok sajatos és kozvetlen
érdekei motivalnak a legerdsebben. Igy keriilt sor 1997-ben a Spanyolorszag és Marok-
ko kozotti egyezmény aléirasara a Gibraltari-szoros alatti alagut épitésérél nemzetkozi
pénziigyi segitséggel. Uj helyzet dllt elé a transzeurdzsiai kozlekedési lehetGségek terén
is azzal, hogy

— a transzszibériai vasut izleti érdekbdl egyre jobban berendezkedett konténe-
rek és egyéb szallitmanyok Eurdpa és Tavol-Kelet kozotti szallitasara;

— a politikai valtozasokkal szinte mindegyik légitarsasagnak lehetésége van a
transzszibériai légi folyoso igénybevételére, az 1957-t6l fokozatosan bevezetett északi-
sarkvidéki utvonal felhagyasara;

— 1990-es évek elején 6sszekotottek a Kutuny—Alasanykon—Druzsba—Urumesi
hianyzo6 palya megépitésével Dzsungaridban a kazah és kinai vasuthalozatot, igy 1étre-
jott a mdsodik transzeurdzsiai szarazfoldi Osszekottetés az ikerkontinens kozepén,
amelynek alrendszerét képezi a Délkelet-Europabdl Tordkorszagon, Iranon, Tiirkme-
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nisztanon és Uzbegisztanon 4t Kazahsztan felé kialakult palyaldnc, miutan 1996-ban az
irani Meszhed ¢€s a tiirkmenisztani Tedzson varos kozott elkésziilt a hataron atszolgald
palya (AKULENKO, A. 1997).

— A D-i transzeurazsiai kapcsolat Kis-Azsia és Délkelet-Azsia kozott egyelSre
még varat magara; am hamarosan megvalosul az Iran és Pakisztan kdzotti vasuti Gssze-
kottetés, és tervezés alatt van az Indiat, ill. Bangladest Mianmaron (Burméan) at Malajzi-
aval, tovabba Thaif6ldon és az indokinai orszagokon at Dél-Kinadval dsszekotd palya-
lanc (GOLASZEWSKI, A. 1997).

Igy elvileg tobb véltozatban is rendelkezésre all az Eurdzsian végightizodd pa-
lya a szallitashoz, belathat6 idon beliil 1étrejon az Eurdpa—India kézvetlen sszekottetés,
a tavolabbi jovoben pedig meghosszabbitisa Délkelet-Azsiaig tart, amely térség (a je-
lenlegi pénziigyi valsag altal edzetten) tovabbra is a vildg egyik vezetd gazdasagi erd-
kozpontja marad. A Tévol-Kelettel a tovabb globalizalodé vilaggazdasag keretei kdzott
Europa iizleti kapcsolatai feltehetden nemcsak fennmaradnak, hanem erdsddnek is.

Kérdés azonban, hogy milyen lesz a tényleges haszndlati értéke a Csendes-
bcedn peremtengerei kikotGihez vezetd vasutaknak Eurdpa szamdra? Ugy gondolom,
sokat nem szabad varni tolik, mert nem teremtenek kifejezetten uj helyzetet, egy olyan
magasabb mindségii kozlekedesi lehetoséggel, amelyik eredményesen képes versenyezni
a (hagyomanyos) tobbi utvonal, ill. kézlekedési eszkoz valtozattal. Ugyanis:

— az Azsia belsejében tortént vasitépitéseket alapvetéen a szomszédos orszd-
gok ideologiai és nemzeti érdekei motivaltik, els6sorban a k6zos mohamedan vallas
érvényesiil kohézids erdként (,,paniszlam” politika), de ugyanakkor a rokon népek is
igyekeznek rést iitni az Oket koradbban falként elvalasztdé birodalmi hatarokon, hogy
legalabb a gazdasagi egylittmtkodésben, kulturalis egyiittlétben reprezentaljdk egybe-
tartozasukat, ndveljék politikai sulyukat.

Erre a torekvésre utal, hogy Azerbajdzsan és Iran E-i, azeri kisebbség ltal lakott régioja ko-
z6tt 1996 6ta szemelyszallito vonatok kozlekednek, de a kozeli rokonnyelvii Térokorszag felé is. Iran
az EK-i vasuttal kapcsolatba keriilt (Tlirkmenisztanon at) az ugyancsak indogerman (a perzsahoz ha-
sonld nyelvet besz¢éld) Tadzsikisztannal. A dzsungariai vasut is az anyaorszag Kazahsztant a kinai
birodalmi hatar altal elvalasztott rokon néppel az ujgurokkal koti dssze. Nem elképzelhetetlen, hogy a
hatso-indiai vasutépitési tervek mogott ,,nagy-kinai” szandékok rejlenek, nevezetesen a kinai gazdasagi

befolyas tovabb erdsitése Délkelet-Azsiaban a mar jelenleg is komoly gazdasagi pozicioban levd kinai
etnikumra tdmaszkodva; e vasuttal egyébként India is elérhetdvé valna.

— Bar az Azsia kozepén vezetd vasut a transzszibériainal valamivel révidebb
utvonal-valtozatot kindl, nagy hatranya a nyomvonalbeli kiilonbségekbdl adodo rafordi-
tastobblet. (A torok—Ormény, irani—azeri, irani—tiirkmén, kazah—kinai hataron valtozik a
nyomtav, amit egyelére hagyomanyos modon, atrakassal, atszallassal kiizdenek le. A
kazah—kinai hataratmenetnél tervezik a vasuti kocsik automatikus nyomtav bedllitdsara
alapozd hatékonyabb interoperabilis technoldgia bevezetését). A D-i transzeurazsiai
vonal elénye, hogy végig normdl nyomtavu lenne, és hogy tucatnyi t6bbmillios varost
kétne ossze.

A légi kozlekedés a nagy tavolsagi utazasok korében egész vildgon versenyke-
pes a vasuttal szemben, a menetidon kiviil ujabban mar arban is. Ezért még az egy alla-
mon beliil kdzlekedd transzszibériai expressz vonatoknak is kevés a végigutazo utasa,
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tobbszor cserélddik az utasallomany a jellemzéen 8001200 km-re valo utazas altal. Az
Azsia kozépsé régén és D-i peremén vezetd vasutak még kevésbé lehetnek a
transzazsiai, foként pedig az dceanok kozotti személyszallitas eszkodzei, mert a sok al-
lamhatér elviselhetetleniil meghosszabbitja a menetiddt. Ezért inkabb az Azsian beliili
szakaszos utasaramlasra rendezkedhetnek be. A tavolsagi személyforgalmat keltd két
legfontosabb tényezé a munkaerd tomeges helyvaltoztatdsa és a turizmus. Ezekre a
vonatokra ilyen feladatok csak meglehetdsen szerény mértékben varnak, mivel a ,,feles-
leges” munkaerd-kindlata szinte valamennyi érintett orszagra jellemz6, csupan regiona-
lis 1éptékben emelkednek ki nagyvarosi (esetenként banyavidéki) foglalkoztatasi koz-
pontok, amelyek azonban csak bizonyos mértékig, szelektiv médon vonzanak tavolabbi
helyekrél munkaer6t a sajat munkaerd-tilkinalatuk folytan. (Talén az iparilag legfejlet-
tebb Malajzia, valamint a bangkoki és a dél-kinai—hongkongi agglomeracié vendég-
munkasokkal valo ellatdsaban lehet szerepe.)

A kulturturisztikai, tidiilési célu idegenforgalom a vasttvonalak altal felflizott
orszagok kozott egészen sziik korl, amelynél még a vallasi célu dsszejovetelek is vala-
mivel nagyobb helyvaltoztatas kivaltasaval jarnak.

Egyik ij vasiitvonal sem vdg egybe az Azsidn beliili rendszeres és nagy tomegii
személyaramlas alapvetd, minden esetben az Arab-félsziget felé iranyulo vektoraival,
azaz a Mekkat megcélzo (a Kozel- és Kozép-Kelet Osszefiiggd vallasi tombjén kiviil
még Délkelet-Azsiabol is érkez8) zarandokok és a Perzsa-6bdl menti olajtermelé orszé-
gokban milliészamra foglalkoztatott, els6sorban az indiai szubkontinensrdl szarmazo
vendégmunkastdmeg utazasi igényei egészen mads iranyuak és mar jelenleg is szinte
teljes mértékben a 1égi kozlekedés altal kielégitettek.

A teherszallitasi feladatok tekintetében kiilonbség mutatkozik a kézépsé és a D-
i transzeurdzsiai vonal kozétt annyiban, hogy a kézépso vonal lehetdséget teremt a
kizép-dzsiai FAK tagorszagok béanydszati termékei (olaj, ércek) és mds nagy tomegii
exportcikkei (pl. gyapot, vegyi anyagok) vilagpiacra juttatdsara.

Erre az Oroszorszagtol vald elszakadasuk folytan onallosaguk erdsitése érdekében is sziiksé-
giik van (nagyjabol olyan megfontolasbol, mint ahogyan Magyarorszag 6nallo, Ausztriatol fiiggetlen
kiilkereskedelméhez is sziikség volt a mult szazadban a Horvatorszagon keresztiil vezetett fiumei vasat-
ra). Masfel6l Kina is érdekelt abban, hogy talméretezett és meglehetSsen gyenge mindségii fogyasztasi
cikkeket gyart6 ipara szamara piacot szerezzen Kozép-Azsidban. (Amig a 19. sz. derekan Kézép-Azsia
az orosz és angol érdekszféra titkozodteriilete volt, korunkban az orosz és kinai nagyhatalmi érdekszféra
érintkezési — részben atlapolodasi — Ovezete, vagy kontaktzonaja.) A ,,panmongol” kotédés hosszi
tavon eldontheti a hovatartozast, mivel a ,,sarga” népek kozotti kohézid nyilvanvaldan erdsebbnek
bizonyulhat a ,,fehér” és ,,sarga” népek kozottinél, amely kapcsolatrol a kdzép-azsiai bennsziilott né-
peknek nem igazan jok a torténelmi tapasztalatai.

A D-i vonal teherszallitasi feladatai azért problematikusabbak, mert j6 néhany
viszonylatban a tomegaruk, de még a konténeres cikkek szallitdsahoz is a joval olcsobb
tengeri, (ill. a kombinalt vizi—szarazfoldi) ut ugyancsak rendelkezésre all. (Pl. az Euré-
pabol, Torokorszagbol Indiaba, Délkelet-Azsiaba és ellenkezé iranyban felmeriilé igé-
nyek kielégitésével kapcsolatban.)

Ezért nagyon valoszini, hogy a személyszallitashoz hasonldan az aruszallitas terén is inkabb
a rovid és kozepes tavolsagl, jobbara a szomszédos orszagok kozotti viszonylatokban lesznek szamot-
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tevobbek a szallitasi feladatok. A D-i-vasut altal felfiizott orszagok gazdasagi struktirai kozott tobb a
hasonl6 vonas, mint a kiilonbozéség, ezért a komparativ elonyokre alapozott nemzetkdzi munkameg-
osztas ma még embrionalis allapotban van. Egyeldre az lathatd, hogy Torokorszag és Iran versenyez
egyméssal a regionalis hatalmi poziciokért: a Kozép-Keleten, Kozép-Azsiaban és a transzkaukazusi
térségben befektetéseikkel szinte agressziv modon bovitik piacteriiletiiket. /rdn abban a kedvezd
kozlekedésfoldrajzi helyzetben van, hogy a jévében egyre inkabb betdltheti a nagy régiok (El8-Azsia,
Kozel- és Kozép-Kelet, Belsé-Azsia és az indiai szubkontinens) kozotti forditokorong szerepet, amely-
be beletartozik a két transzkontinentalis vastitvonal kozotti E-D iranyu sszekottetés 1997. évi megva-
16sitasa is Meszhed és a Perzsa-6bol menti Bandar Abbas kozott.

Végsé soron tehdt az Eurépa és Azsia (Tavol-Kelet) kozotti kozlekedés idd- és
koltsegfelteteleiben lényeges javulas nem varhato a 1étrejott és a tovabbi transzeurazsiai
vastti (és az ugyancsak tervezett, autout mindségii kozati) 6sszekottetésektol, mert azok
inkabb az Azsidn beliili interregionalis kozlekedésben és aruszallitisban kaphatnak
szakaszonként eltéré nagysagrendi feladatot.

Feltételezhetd, hogy Europa Ny-i és kozépso részének kodolajellatasaban stabi-
lizalo szerepet jatszhat a Kaszpi-tenger kdrnyéki kazahsztani és azerbajdzsani olajnak
(részben Torokorszagon keresztiil) a fekete-tengeri kikotékbe olyan 0j cs6vezetékekkel
vald eljuttatasa, amelyek elkeriilik Oroszorszagot.

Osszefoglalas

Eurdpa belsé (hatalmi, gazdasagi, tarsadalmi) térségi tagoltsagat — éppen ugy,
mint a régiok kozotti interakciok intenzitasat, valamint az interkontinentalis kapcsolatok
iranyultsagat — meglehetésen pontosan rajzoljak ki a nemzetkozi kozlekedési halozatok,
amelyek ,,hordoz6i” és egyuttal ervonalai is a nagytérségi dinamikanak.

A kozlekedési haldzatot nem kis mértékben formalo valtozatlan fizikai szerke-
zet ellenére latvanyos orientaciovaltasok mentek végbe az eurdpai nemzetkozi (részben
transzeuropai) haldzatban az alapvetden kiilgazdasagi és hadaszati motivaciok hatasara.

A vasutkorszaktol a nemzetkozi kozlekedésben felerésodtek az E-D-i iranyu
kapcsolatok részben Eurdpa K-i és Ny-i peremvidékének a szélesebb nyomtav miatti
»kvazi izolaltsaga”, részben a Szuezi-csatorna megnyitdsanak vonzo hatdsara és a
transzalpi (alagutakkal kierdltetett) vastti kozlekedés altal kibontakozott Skandindvia—
Németorszag/Kozép-Eurdpa—Olaszorszag iranyu kiilonleges fontossdgu forgalomaram-
las hatasara. Az E-D iranyu kozlekedési rendszer legfontosabb elemei a Svédorszagot
Dénian at a kontinens torzsteriiletével Osszekotd (tobb kompvonallal ,,0sszefércelt”)
Vogelfluglinie, valamint a kiilonleges nemzetk6zi vonatrendszerek (TEE, TEEM) auto-
palya projektek (TEM), vasutépitési projektek (TER), nagysebességli vasutvonalak
(ICE, TGV, AVE), cs6vezetékes rendszerek (NWO, CEL, AWP) voltak.

Az 1990. évi politikai valtozdsok nyoman Eurdpa Ny-i és K-i fele kozott a
gazdasagi—politikai—kulturalis kapcsolatok erdsodésével a hirtelen tdmadt kozlekedési
igények altal kikényszeritetten eldtérbe keriiltek a kozelitéen Ny—K-i irdnyt kozlekedési
infrastruktura fejlesztések, részben az ujra egyesitett Németorszagon beliil (a volt NDK
és NSZK teriiletek kozott), részben a Szovjetunid széthullasanak hatdsdra a Ny-i ira-
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nyultsdgu nemzetkozi személykozlekedési (koziti, vasuti, 1égi, tengeri) kapcsolatok
ugrasszerii fejlodésével.

A makropolitikai valtozasokon kiviil a Ny-K-i irany el6térbe keriilését a
transzeuropai/interregionalis kozlekedésben az Eurdpa-alagit, és szamos regionalis
jelentdségti kozlekedési 1étesitmény (4j Boszporusz hid, az épiild Dardanellak hid, az
Ujjasziiletd Duna vizi Ut, a Németorszag—Lengyelorszag—Ukrajna/Belorusszia—
Oroszorszag kozott (részben ¢épiilé, részben tervezett) autdpalydk és (nor-
mal/nagysebességli) vasutak is eldsegitették/segitik.

Eurépa két meghatarozé gazdasagi hatalma, a fejlett iparral rendelkezé Német-
orszag és a nyersanyagokban leggazdagabb Oroszorszag kozott kialakulhat a 21. sz.-ban
Eurépa legjelentdsebb kozlekedési megafolyosdja (amelyre racsatlakozik Délnyugat-
Eurépa, Franciaorszag, Nagy-Britannia is), amelyhez képest Magyarorszag ,,arnyék-
helyzetbe” keriilhet. A transzeurdpai halézatokkal az Eurdpai Unio teriiletileg kiegyen-
sulyozott kozlekedési viszonyokat akar teremteni Eurépaban. Azonban Eurdpa gazda-
sagi stlypontja kezd E felé eltolodni és a nemzetkozi kozlekedés térbeli rendje is a
tervezettdl eltéréen alakul.
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RECENT CHANGES IN THE ORIENTATION OF THE EUROPEAN MACROSTRUCTURE
OF TRANSPORTATION

by F. Erdési

Summary

The articulation of the European (political, economic, social) internal spatial structure, as
well as the intensity of interregional interactions and the orientation of intercontinental relations are
reflected with a high accuracy by the international networks of transportation supporting macroregional
dynamics at the same time lying along their lines of force.

In spite of an unaltered pattern in physical sense, the European international (and partly
Transeuropean) transportation network has undergone significant changes in orientation motivated by
international economic relations and strategic considerations.

Since the wake of the railway construction north to south links have dominated, owing to a
"quasi isolation" of the eastern and western margins of the continent by broad gauge lines, to the attrac-
tion of the Suez Canal, and to a transportation flow of paramount importance between Scandinavia—
Germany/Central Europe—Italy enhanced by the Trans-Alpine railway link supported by a series of
tunnels. The relevant components of the north—south transport system have been: the Vogelfluglinie
railway, stretching from Sweden through Denmark into the central parts of the continent (supported by
several ferries), systems of special trains (TEE, TEEM), motorway projects (TEM), railway construc-
tion projects (TER), high-speed railway lines (ICE, TGV, AVE) and pipeline systems (NWO, CEL,
AWP).

With the intensifying economic, political and cultural relations between the western and east-
ern parts of Europe as a result of the collapse of the communist regimes in 1989-91, a dramatic increase
of traffic enforced the development of transport infrastructure of respective orientation, partly within
the reunited Germany (between the areas of the former FRG and GDR) and partly, owing to the disin-
tegration of the USSR, by the westbound passenger and freight transport (by road, rail, air and sea from
the former member states).

Beside the changes in macro-politics the promotion of west—east orientation in a Transeuro-
pean/interregional context have been and are to be stimulated by the Eurotunnel and several other
transport facilities (a new bridge over Bosporus and another one under construction over Dardanelles,
the revitalised Danube waterway, motorways as well as the planned normal and high speed railways
between Germany—Poland—Ukraine/Belorussia—Russia.

A transportation mega-corridor might emerge in the 21™ century between two economic
powers of Europe notably between Germany with a high industrial potential and Russia rich in raw
materials (with links toward Southwest Europe, France and Great Britain). As a result, Hungary might
remain in a "shadow position". With the establishment of Transeuropean networks a balanced spatial
pattern of transportation is expected to be achieved throughout the continent. The centre of gravity of
the European economy, however, tends to move northward and the spatial order of international traffic
is changing differently from that had been conceived earlier.

Translated by L. BASSA
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