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ABSZTRAKT: E cikk a globdlis gazdasag két erdkdzpontja, Eurdpa és Kelet-Azsia kozotti
vasuti korridorok, valamint az azokon folytatott logisztikai szolgaltatdsok létrehozasa-
ban, miikddtetésében, viszonylataik, Gtvonalaik meghatdrozdséban a 20. szdzad elejétdl
megnyilvdnulé nagyhatalmi érdekekrdl szél, melyek korunkban mar kézéphatalmi, il-
letve egyes etnikai csoportok éltal képviselt érdekekkel is kiegésziilnek.

A kettds foldrészen (bikontinensen) végigvezetett palyaldnc (transzszibériai és
eurdpai folytatdsa) birtokdban Oroszorszdg, illetve a Szovjetunié monopolhelyzetet él-
vezett a transzeurdzsiai tranzitszéllitdsokban - mellyel idénként vissza is élt.

Ugyan 1990-ben a kinai és kozép-azsiai hélézat Ssszekotésével formdlisan megte-
remt8dott a médsodik transzeurdzsiai korridor kialakitdsdnak esélye, azonban a TRACECA
(Transport Corridor Europe-Caucasus-Asia) programban meghirdetett tébb mint féltu-
catnyi orszdgot érinté ,,Uj selyemit” tranzitforgalma gyenge az erds természeti, muszaki
és politikai szegmentdltsdga és az elégtelen fejlesztések miatt. E masodik korridor csak
akkor lehet esélyes versenytdrsa az oroszorszdginak, ha Kina létrehozza (az 4zsiai ko-
zéphatalmak 4ltal is tdmogatott) normal nyomtévu (a beltengereket is kiiktatd) sajat
érdekii vasttvonalat Irdnon és Torokorszagon keresztiil.
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ABSTRACT: This article describes the interests of two power centres of the global economy which
are manifested in creating and operating rail corridors, logistics services and setting up routes
between Europe and Asia since the beginning of the 20th century. Today it has been
complemented by the interests of medium powers and of ethnic groups as well.

The Trans-Siberian Railway, constructed in the early 20th century, acted as the belt of the
Russian Empire. It was designed to foster cohesion within the empire as well as to convert the
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state power previously established in Siberia into a highly efficient economic power. Apart from
its economic-regional developmental effect the first trans-Eurasian railway often underscored its
military strategic importance as early as 1904.

As an effect of the isolationist policy of the Soviet Union, the traffic of the Trans-Siberian
Railway was limited to domestic and international import-export transports for half a century
and became available for international transits only in the 1960s. Its container traffic had
drastically declined since its 1989 peak only to regain considerable momentum after the year
2000, owing to Chinese cargo.

The termination of the Russian monopoly through the establishment of a second corridor
across Central-Asia was in the interest of European, Central- and Eastern-Asian shipping
companies alike. The opportunity to sidetrack Russia was formally grasped in 1990 through the
connection of the (narrow-gauge) Chinese and the (wide-gauge) Kazakh railway networks.
Recognising this potential, the corridor outlined in the 1993 TRACECA agreement - which was
based on the common interest of Western-European and Central-Asian business groups - also
included the Caspian Sea and the Black Sea which both would be crossed by train ferries.

In recent years, China has become interested in the “New Silk Road” initiative, launched
by the USA in 2011, that would eliminate crossing inland seas which are increasing shipping time
and costs. China proposed that it would ensure standard-gauge lines throughout the entire
corridor for the benefit of interoperability (with the establishment of a new track in Central-Asia
and the improvement of the standard-gauge tracks in Iran and Turkey).

The transcontinental transit performance of the TRACECA corridor is as yet very modest
as a result of multiple gauge-changes and inland-sea ferry crossings, and the railway chain
passing through Central Asia offers only a “quasi” match for the Trans-Siberian Railway.
However certain stretches of the New Silk Road prove to be of outstanding significance in the
bilateral transport relations of the middle powers (Kazakhstan, Iran, Turkey).

Bevezetés

Korunkban a vildg hdrom gazdasigi erékdzpontja koziil (a tdgabb értelemben
vett) Kelet-Azsia stilya megéllithatatlanul névekszik. A globélis gazdasag féldrajzi
dtrendez8désével elsd szdmu erdkdzpontta lépett el§ a Tavol-Kelet. E folyamat
kovetkezményei nem csupén a masodik és harmadik helyre sorolédé Eszak-Ame-
rikt és Eurdpat érintik (bizonyos vonatkozdsokban akdr drdmaian is), hanem a
vilag tobbi részét is, mivel az atrendez8dés gazdasagi, politikai, s6t kulturdlis té-
ren Afrika vagy éppen Latin-Amerika szdméra sem kézombds (Erd8si 2010).

Ellentétben a Csendes-6cedn 4ltal elvalasztott Eszak-Amerikaval, az eurdzsiai
kontinensen fizikailag nincs akaddlya a Kelet-Azsia és Eurdpa kozotti szarazfsl-
di kolcsonds drudramlasnak, melynek gyakorlatilag a vasuti korridorok a hor-
dozdi. Bér ezekre az 4ruszéllitdsnak mindGssze 3,0-3,5%-a jut, ehhez képest
jéval nagyobb a jelent8ségiik, miutdn a tengeri dttal szemben fizikailag érzé-
keny és révidebb eljutdsi id6t igényld nagy érték( (jobbdra konténeres) szallit-
mdnyok megfeleld kézlekedési eszkdze a vasit (ErdSsi 2008).

Mikézben a vildgtengereken a kozlekedés szabadsdgdt a nemzetkodzi jog
valamennyi orszagnak biztositja, a szdrazfoldi kozlekedés lehet8ségét az adott
kozlekedési infrastruktirdkkal rendelkez8 orszdgok (politikai viszonyokkal elég
gyakran valtozd) magatartdsa hatdrozza meg. Az egymdssal versengd (8-10 ezer
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km hosszt) transzeurdzsiai korridorok egyes szakaszai kozotti miszaki kiilonb-
ségeken (az interoperabilitds hidnydn) és gazdasdgi kdrnyezetén til a nagy- és
koézéphatalmak (illetve etnikai csoportok) érdekei nagyobb hatdst gyakorolnak
a forgalom alakuldsdra, folyamatossdgédra (Erddsi 2013a). E felismerést8l vezé-
relve jelen cikk (azon feliil, hogy éltaldnos 4ttekintést ad a két vildggazdasagi
er8kdzpont kozstti drudramlds tengerhajézasi, vasuti és 1égi szallitdsi médok
szerinti megoszldsat alakité tényez8krél, azok id8beli véltozdsardl) arra a kér-
désre Gsszpontosit, hogy a korridorok miikddésére, teljesitményének ingadoza-
sara milyen hatéssal voltak a legdjabb kori torténelemben gyakran mdédosulé
birodalmi politikai, katonai stratégiai megfontoldsok, tovdbba hogy a hagyoma-
nyossal szemben kialakuldban levd 4j dtvonalak milyen motivéacidk, érdekek
»termékei”, és hogy valddi alternativat képezhetnek-e. Nem utolsésorban azal-
tal, ha a hatékonysdg messzemend figyelembevételével a legtijabb nemzetkszi
viszonyokhoz igazodéan az érdekeltek hajlandék mddositani (a beltengeri
kompszakaszok kiiktatdsdval) a korridorok Eurdpdhoz kézeli szakaszét.

Hazénk kiilgazdasag politikdja a ,keleti nyitds” Sta szorosabb kapcsolatokra
torekszik a Kelettel. E torekvés eredményessége nem kis mértékben azon mdlik,
hogy milyen mddon és mértékben sikeriil a hazai nemzetkszi kozlekedési rend-
szeriinket a jol funkcional transzeurdzsiai részévé tenni. E szempontbdl is érté-
kelend8k a Karpat-medencében Oroszorszdg és Kina éltal szorgalmazott vasuti
infrastruktdra-fejlesztések (Bajor, Erd8si 2013), melyek tobb megvélaszoldsra va-
ré kérdést is felvetnek a szerzében - és reményeim szerint a tisztelt Olvaséban is.

A kelet-azsiai aruaramlas viszonylatai, az egyes szallitasi
médok versenyadottsagai

Sajdtos termelési struktirdja, valamint energiahordozdinak, illetve nyers-
anyagforrsainak korl4tozottsdga okdn Kelet-Azsia beszerzési és értékesitési pi-
aca foldrajzilag tobbnyire elkiiloniil. A legnagyobb tdmeg(i dsvanyi és més ipari
alapanyagok f8ként Ausztralidbdl (ércek), a Kozel- és Kdzép-Keletrdl (olaj), to-
vabbé Dél-Azsibdl, Latin-Amerikdbdl és Afrikdbdl érkeznek, mig a készéru- és
félkészéru-kivitel Azsia més makrorégidin kiviil elsésorban Eszak-Amerikéba,
valamint az EU-ba irdnyul. Széllitdsszervezési szempontbdl nem elhanyagolha-
té sem a behozatal és kivitel irdnydnak, sem induldsi és célteriileteinek choro-
logikus viszonya, mint ahogyan az export- és importszallitmanyok fizikai
tomege kozotti kiilonbség sem. A tavol-keleti feldolgozdipar korszertisdésével
a fajlagos anyagigényesség ugyan lassan csokken, azonban a megtermelt druk
fizikai tomege tovdbb ndvekszik, az energiahordozék (kivéltképpen a kdolaj)
irdnti igény pedig drdmai méreteket 6lt. Ezért az import és export tomegének
mennyiségi viszonydban (a gyakori kisebb kilengések mellett) 6sszességében
alig mutatkozik valtozas; a Tavol-Keletre tovdbbra is az importtbblet jellemzd
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(Erdési 2013a). Az egyes orszdgok kozott e téren nagyok a kiilonbségek: az im-
portbdl a nyersanyagok, élelmezési cikkek, takarmanyok és félkész termékek
sulya sokszorosan feliilmulja a magas feldolgozottsagi foku, nagy értékd drukét
Japdnban, Dél-Koredban és Tajvanon. (Beleszdmitva, hogy tébb kiilonleges fon-
tossagu, nagy fajlagos érték(i exporttermékiik - leginkdbb gépkocsik, elektroni-
kus eszkozok - szdmos alkatrészét tavoli beszallitéktdl szerzik be.) Kindban
viszont témegét tekintve kisebb ardnyd az importtobblet (Statistical Yearbook
of China 2012).

Az el8z8ekbdl és a foldrajzi fekvésbdl kovetkezd szamos logisztikai problé-
ma koziil e helyen csak kettdt emelek ki:

- a mas vilagrészekkel valé kereskedelem teljesen tengeri utakra utaltsé-
gét (Ausztrdlia, Amerika, Afrika, Dél-Azsia vonatkozéséban), vagy tul-
nyomdan tengerre utaltsdgat Eurépa és a Kozel-, illetve a K6zép-Kelet
vonatkozasaban, kiegésziilve a szdrazfoldi és a margindlis jelent8ségii
1égi szallitdssal; tovabbd

- az 4rudramlds irdnyok szerinti nagy kiilonbsége miatt csak ritkdn van
méd arra, hogy az exportdruval toltstt konténerek, illetve az import-
(jobbara dmlesztett) druval teli hajéterek visszaruval feltslthet8k legye-
nek. Ezért az iires konténerek visszaszallitasa, illetve az iires vagy félig
rakott hajék kozlekedtetése a kiilkereskedelem koltségeit nem elhanya-
golhaté médon novelik (RETRACK 2007-2012). Miutdn Kelet-Azsia sz4-
mdra Eurdpa elsbsorban (készdru-)értékesitési piac, az druforgalom
kozel kétharmada kelet-nyugat és csupdn b8 harmada nyugat-kelet ird-
nyd. E drasztikus tomegbeli aszimmetria koltségnovel§ tényezéként
terheli a transz- és peridzsiai szallitdsi rendszereket (Erd8si 2006).

Korunkban a Kelet-Azsia és Eurépa kozotti drudramlds oroszldnrészének
(95-96%-4nak) a tengerhajézds, kis részének (3-3,5%-4nak) a vasut és alig 1%-dnak
arepiil6gép a hordozdja.

A tengerhajézds a 20. szdzad elejéig abszolut monopdliumot élvezett, de a
transzszibériai vasut is csak az 1960-as évektdl (fokozatosan) nyilt meg az dru-
tranzit el8tt, ahogyan a Szovjetunié a felségteriilete feletti 4trepiilést is ugyan-
csak késve (a tobb orszéggal szembeni diszkrimindciét megsziintetve) engedélyez-
te. (Az Eszaki-sarkon 4tvezetd kényszerkeriil§ érzékenyen novelte a légifuvarozasi
szolgaltatdsok 4rat - Erd8si 1998.)

A tengeri szdllitds mind a fajlagos szallitasi koltségek, mind a szallitasi utvo-
nal megszakitatlansaga, sét a legutdbbi idékig a mindkét értelemben vett bizton-
sag tekintetében a legelénydsebb szallitdsi mddnak bizonyult. Zavard, korlatozé
események az indiai szubkontinenst délr8l megkerild perikontinentalis, majd a
Szuezi-csatornan keresztiil a Mediterrdneumot elérd utvonal egyes szakaszain
dtmenetileg kovetkeztek be. A mésodik vildghdbortuban a német bombatdmadi-
sok miatt egy évig, majd az Izrael és az arab 4llamok k3zétt folytatott habord ks-
vetkeztében 1967 és 1975 kozott volt hasznélhatatlan a vildg legforgalmasabb
mesterséges vizi ttja (Encyclopedia of the Orient 2013). Az utébbi években a
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Malakka-szoroson kiviil a Vords-tenger bejaratanak kdrnyékén kdzlekeds hajé-
kat is veszélyeztetik a kaléztdmaddsok. (Utébbiak kivédését hatékonnyd tette a
nemzetkézi haditengerészeti erék megjelenése a térségben.) Ugyanakkor a
transzeurdzsiai vasutakon is 1ényegesen javitotta a szdllitményok biztonsigat a
fegyveres 8rség alkalmazdsa a szerelvényeken (Erddsi 2005). Jelenleg tehét a
kétféle kozlekedési méd igénybevételének szallitmanyvédelmi kockdzata kdzott
nincs szignifikdns kiilonbség.

Annal nagyobb hatdsa van a vasit és a tengerhajézas kozotti verseny min-
denkori mérlegére a szallitds id8igényének, koltségének és a logisztikai mozza-
natokat is befolydsolé mtiszaki és szervezési innovéacidknak. Kelet-Azsia és
Nyugat-Eurdpa partjai kdzott a hajék 2,5-3 hét, az Eurdzsidn Kelet-Nyugat
irdnyban kozlekedd konténerszallité vonatok atlagosan 13-15 nap alatt teszik
meg az utat. Az id&takarékosabb, 4m koltségesebb opcidval f8ként a fajlagosan
az 4tlagosndl értékesebb és a tengeri Utra érzékenyebb (viszont télen a vas-
utakra jellemz8 kemény hidegnek is ellendlld) druk kikst8kt8l tavoli pontok
kozotti szallitdsdnak megtervezésekor élnek.

Ugyan a konténer-irdnyvonatok menetidejének csdkkentését a vasuti inf-
rastruktdra és a vontatds korszer(sitése lehet6vé tette, azonban nagyobb kihi-
véast jelentett az orszdghatdrokon eltsltott (f6ként az orszdgok kozotti bardt-
sagtalan politikai viszonyok és a forgalomszervezés tokéletlensége, a biirokra-
tikus hatdr- és vdmellend8rzés miatti) anakronisztikusan hosszt vérakozési id8k
minimalizéldsa. E téren lassi javulds mér tapasztalhaté (nemzetkdzi dsszefo-
gassal expressz irdnyvonatok kozlekedtetése, egyszeriisitett adminisztracid).
Azonban a piaci kihivdsra a tengeri fuvarozds is hatékony vélaszokat keres,
mindenekeldtt a szallitmanyok épségét 6v6, a raforditdsokat mérsékld miiszaki
vjitasokkal, a forgalom Ujszeri szervezési mdédjainak széles kor(i alkalmazdsa-
val, s8t a jeges-tengeri rovidebb hajézési titvonal igénybevételével (1. dbra).

A széllitmanyoknak az 1960-as évektdl kezd3d8 konténerizacidja mara rendki-
viil el8rehaladotta valt, a fizikai tulajdonsdgukndl és értékiiknél fogva szdéba johetd
druk 85-90%-at mar specidlis épitést konténerhajokon szallitjdk. Méretiik szaka-
datlanul névekszik, legdjabban mar 300 méternél hosszabb, 12-15 ezer TEU (1 TEU
20 14b hossziisagd fémkonténer) hordképességli megahajék épiilnek kinai és dél-
koreai hajégyarakban. Ezek a 15-22 méter meriilési mélységiik miatt azonban csak
meglehetdsen kevés kikotdbe futhatnak be az egyre gyakrabban 40 ldbas egységek-
bdl 4ll6 rakomanyukkal, melyek mozgatdsdhoz kiilonlegesen nagy teljesitményi
darukra van sziikség (Erd8si 2006a). Mivel a szdllitményok nagy részének rendelte-
tési helye nem esik egybe a (természeti adottsdguknak, de f6ként az Sridsi miiszaki
fejlesztéseknek, bdvitéseknek koszonhet8) mély vizli megakikstdkkel, ezért egyre
nagyobb teret nyer a mér az évtizedek Sta alkalmazott hub and spoke (gy(ijt8 és el-
oszt6) logisztikai rendszer. Az Sridshajdk éltal hasznélt kikstdbdl szdmos kisebb
(feeder) hajéval szdllitjak tovébb a konténereket rendeltetési helyiik felé. Gyakori,
hogy az elosztds szinteréll szolgdld megakikotd a kiinduldsi kikotétél jéval
messzebb van, mint a szallitmanyt fogadd kisebb kikotd (desztindcid), ahova ezért
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1. dbra: Az Arktisz lehetséges hajézdsidtvonal-véltozatai
Potential shiproutes through Arctic waters

Gronland

——— — — —

-------

Jelmagyardzat: 1a - a part kozeli sekély vizd, 1b - a szigetek tobbségét északrdl elkeriild, mélyebb vizii, nagyobb
hajokkal jdrhatd ttvonal; 2 - az Eszaki-sarkon dt vezetd (hipotetikus) titvonal

vissza kell jonni. Az ilyen esetekben tehat mellézni kell a lehetd legkisebb foldraj-
zi tavolsagra torekvést, s6t a koltségminimalizdlé gazdasdgi tdvolsdg betartdsa
sem lehet cél, hanem kénytelenek a jéval hosszabb és némileg koltségesebb
Jlogisztikai tdvolsdgon” (Erd8si 2013b) végrehajtani a szallitési feladatot. A Tavol-
Kelet és Eurdpa kozotti peridzsiai Utvonalon Hongkong, Szingapur és Aden mel-
lett az utébbi id8kben megépiilt mély vizli kikotdk kozé tartozik Luang Prabang
(Malajzia), Augusta (Szicilia), Gioia-Tauro (Calabria) stb.

Mindezek a fejlesztések a tengeri konténerforgalom koncentrélédésat segi-
tették el8. Azonban a 1égi kozlekedéshez hasonldan a tengerhajézasban is gyakor-
lat a megszakitds nélkiili (point to point) szallitds az egymdstdl tobb ezer km-re
levé kikotdk kozott, amikor a tomegterméket el8alliték és a tavoli nagy piacuk ki-
kotdi kozott kozlekedd hajéjaratok kapacitdsdnak kihasznaltsdga biztositott. (PL
Jokohama és Rotterdam kozott az autd- vagy Sanghaj és Antwerpen kdzott a sza-
mitégép-szallitas - Erd8si 2013a.)

,,Foldhidak” a kettds foldrészen - a transzeurazsiai korridorok

Helyettesits vagy kiegészits szerepben?

A vizsgélt sok ezer km-es tdvolsagi viszonylatokban még a kivalé transzkonti-
nentdlis m{iutakon sincs esély a rendszeres és gazdasdgos kamionos széllitasra,
ezért igazabdl az ikerkontinensen végigvonulé vasutvonalak nyidjthatnak a ten-
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geri uttal szemben valds alternativit. Kérdés azonban, hogy milyen mértékiit,
azaz hogy helyettesit8, avagy csupdn kiegészitd szerepet képesek-e jtszani a
szarazfoldi korridorok a tengeri utvonalakhoz képest? Az e kérdésre adandé
valaszhoz mérlegelni kell a szerepiiket befolydsolé tényez8ket, nevezetesen a
technikai és technoldgiai teljesit6képességet, a szallitmanyok fizikai és érték-
jellemzd8it, a széllitdsok viszonylatait (a desztindcidk kozott), az egyiittmiikddési
képességet (interoperabilitdst), valamint a természeti, mlszaki és politikai
okokra visszavezethetd forgalmi toréspontok gyakorisagat.

Mindezen szempontok alapjan a vasut alapvetden kiegésziti a tengeri szal-
litast, és barmennyire is fejlettek, j6l kiépitettek a vasuti rendszerek, a szallitasi
feladatoknak csak sziikebb korében képesek helyettesiteni a tengeri szallitést.

Az elsé transzeurdzsiai vasiit, az Orosz Birodalom érdekeit szolgdl6 Transzszib

Létesitésének indokai, katonastratégiai szerepe és gazdasdgi jelentGsége

A Moszkvatdl Szibéridn keresztil a Csendes-8cednig (a 20. szdzad elején még
csak Mandzsuridn keresztiil Port Arthur orosz tdmaszpont-kik6tdig, majd 1917-
t8l mdr kizdrdlag belfsldén Vlagyivosztokig) tartd, a maga kordban paratlan
miszaki létesitménynek szdmité megavasut létesitésének legfébb célja a biro-
dalmon beliili kohézi és a nagyhatalmi pozicié erdsitése volt (Erdési 2010). Az
Orosz Birodalom népessége és gazdasagi tevékenysége a Keleti-tenger partvi-
déke és az iparosodd Urdl kozotti orszdgrészben Gsszpontosult, amelynek a
Csendes-écedn-parti hadikikotével, Vlagyivosztokkal és més part menti kol6ni-
dkkal nem volt szdrazfoldi kézlekedési Ssszekottetése a jobbara (nem szldv) 8s-
lakosok 4ltal igen ritkdn lakott tajgdn keresztiil, ahol az dllamhatalmat csak az
egymastdl tavoli, jobbara csak I6haton jarhaté csapasok mentén létrehozott ko-
zak helyé8rségek, illetve korméanyzdk képviselték.

A cari udvar felismerte a feltdrekvd Japan részérdl az orosz Tavol-Keletet
fenyegetd veszélyt, és egyben Szibéria betelepitésének sziikségességét is, hogy
a lényegében inkdbb csak a térképen és a joganyagban 1étez8 (virtuélis) hatalmi
tér a tényleges birtokba vétele utdn nagy teljesitmény(i gazdasdgi térré alakul-
jon at. A mintegy 8000 km hosszu vasttvonal képletesen a bikontinentalis biro-
dalom ,nadragszijanak” szerepét kellett, hogy betdltse. A méar az 1890-es évek-
ben elkezdett épitkezés indokoltsdgat a Japdnnal vivott 1904-1905-3s hdboru
elvesztése is igazolta. A kudarchoz ugyanis hozzajarult a Bajkalon tuli vonalsza-
kasz hidnya, az utdnpdtlas-logisztika csédje is. A Transzszib katonastratégiai
fontossagat az elsd vildghdboru és az azt kdvetd polgarhdbord, majd a masodik
vildghdbort (részben az Amerikdbdl azon keresztiil érkez8 hadianyag, részben a
mandzsidriai japan hadsereg ellen 1945 augusztusdban vivott ,villimhdboru-
hoz” felvonuld 22 szovjet hadosztély széllitdsa), majd a Szovjetunid és Kina ko-
zGtti incidensek miatt 1964-t6] a kinai hatdr mellett dllom4sozé milliés szovjet
hadsereg elldtdsaban jatszott szerepe is aldhdzta.
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Ugyan a ,,g8zkorszak” egyik legnagyobb kozlekedési infrastruktirdjanak
létesitése nemcsak az igen kedvezdtlen természeti adottsagok (labilis permafroszt
altalaj, hosszd havas tél) és a megfelel8en motivalt és képzett munkaerd hidnya
(elitéltek foglalkoztatdsdra rdutaltsdg) miatt, hanem az Sridsi méreteket sltott
korrupcié kovetkeztében is a tervezett Gsszeg tobbszordsébe kertilt, azonban
gazdasdgi haszna mégis megkérddjelezhetetlen (Westwood 1964). Egyrészt az-
altal, hogy a befektetett t8ke mér az elsd vildghdbordig megtériilt a vasit szol-
galtatdsainak ellenértékébdl, masrészt mert az amerikaihoz hasonlithaté rend-
kiviil gyors regiondlis fejlédést eredményezett Szibéridban (Die Vermehrung...
2001). A cari kormdny az eurdpai orszagrészb8l a nyomorgé szegényparasztok
millidit telepitette 4t Szibéridba, ahol f5ldhéz jutottak. (Ezzel a kormény a szo-
cidlis indittatdsa politikai fesziiltséget is képes volt ideig-6rdig egyes térségek-
ben mérsékelni.) A klimatikus feltételek a rovid tenyészidejii gabonafélék
mellett elsdsorban a szarvasmarha-tenyésztésnek és tejfeldolgozasnak kedvez-
tek. Olyannyira, hogy pl. a szibériai vaj fogalomm4 valt a vildgpiacon (a teljes
orosz exportnak értékben csaknem a kétharmadét tette ki) (Metzer 1977). Ezen
tdlmenden a vasut megjelenésével egylitt jart a nagylizemi szénbanydaszat ki-
bontakozdasa, a legkiilonbdz8bb fémes ércek kitermelése is megtdbbszorézEdatt,
és a vasuti jarmUjavité (majd gydrtd) lizemek létesitésével a miszaki kultira le-
téteményesei is megjelentek a vastt mentén.

A szovjet korszakban a Transzszib mentén kiilondsen a vas- és fémkoh4-
szatra alapozott nehézipar, valamint az energiatermelés dridsiizemei megte-
leptilésével, a palyavillamositds és kétvaganyusitds elérehaladdsival meg-
novelt szallitdsi kapacitds adta lehetéségekkel hatalmas urbanizélt gazdaségi
tengely jott 1étre.

A Transzszib (egyes szakaszainak) forgalmét és ezzel a gazdasagi tengely si-
lyat hathatésan novelték az 1930-as évektSl megépitett, észak és dél feldl becsat-
lakozé vonalak (2. dbra). Koziilikk kiemelkedett jelent8ségével a Turkszib (mely a
komparativ elénydk kihasznéldsa érdekében a kozép-dzsiai gyapot- és gyiimdlcs-
termeld régidkat kototte Sssze a szibériai gabonatermelSkkel - Eurasian Land
Bridge, 2012). A kelet-szibériai Transzszibt8l Mongélidba (majd azon keresztiil
Kinédba) tartd vasit el8segitette a vazallus Mongol Népkdztarsasdg integraldsat a
szovjet gazdaségi térbe (Radnaabasaryn 2000).

Ugyan Kelet-Szibéridban a Transzszibtdl északra (azzal nagyjabdl parhuzamo-
san) halad$ Bajkdl-Amur vastit épitésének célja a térség természeti erdforrsainak
hasznositdsa volt, valéjdban a Szovjetuni6 és Kina kozotti (fegyveres incidensekig
fajuld) politikai fesziiltség miatt volt sziikség a kdzds hatdrtdl tdvolabbi, rendkiviili
ldozatok 4rdn épitett, de ez iddig be nem fejezett vasdtvonalra (Erddsi 2005a).

A Szovjetunid felbomldsa 6ta a Transzszib menti gazdasagi 6vezet teljesit-
ménye a termelés és az 4ltala generalt szallitds drasztikus csokkenésével kb. az
egyharmadara zsugorodott. Azonban az orosz allam bevételét novel§ nemzet-
kozi tranzit fejlesztése érdekében megvaldsult a Transzszib teljes hosszanak
villamositdsa és kétvaganysitdsa (Erdési 2013a).
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2. dbra: A transzeurdzsiai vasuti korridorok
The Trans-Eurasian railway corridors
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Jelmagyardzat: a - széles nyomtdvii pdlydk, b - széles nyomtdwii csatlakozd vasutak Eurdpdban, ¢ - normdl nyomtdwi pdlydk
Kindban és Irdnban, d - normdl nyomtdvii csatlakozd vasutak Eurdpdban és Torokorszdgban, e - nyomtdvvdltds ha-
tdrdllomdson, f - tengeri vastiti kompvonalak. 1 - Transzszib torzsvonal, 1a - Transzszib-Kazahsztdn, 1b - Transzszib-Mongdlia,
1c - Transzszib-Mandzstiria mellékvonal, 2 - Kozéps6 korridor, 3 - TRACECA. Kivdgat: Eszak-Korea-Kina/Oroszorszdg vastiti
dsszekittetések.

Forrds: Jane’s World... 2010 és tobb tanulmdny adataibdl szerkesztette a szerzd.

A Transzszib monopolhelyzete a tranzitszdllitdsban (az 1960-1980-as években)

A szovjet vezetés paranoidja olyan sulyos volt, hogy kdzel fél évszazadig nem
engedélyezte sem az orszdg légterén, sem a teriiletén dtmend kozlekedést. A
Transzszib megnyitdsit a nemzetkdzi tranzit szdmdra az 1960-as évektdl gazda-
sagi és politikai tényez8k kényszeritették ki. A Szovjetunid a létfontossdgu
(gabona, technoldgia stb.) importjdhoz sziikséges konvertibilis valutabevételek
novelése érdekében megfeleld szolgéltatdsi dij fejében tovabbitotta a nemzet-
kozi tranzitszallitmanyokat (gépeket, darabdrukat és egyre inkdbb konténeres
drukat). E tevékenységet eleinte sajat szakosodott véllalata latta el, de késébb az
Orosz Vasutak mér kiilfoldi szallitmanyozé cégekkel egyiittmitikddve - eseten-
ként vegyes véllalatokat alapitva - végezte e tevékenységét (Erd8si 2008). A
transzeurdzsiai szallitds lehet8sége egy ideig elsésorban Japin és Dél-Korea
szdmdra volt nagy fontossdgu, miutdn e két ipari hatalom fejlett elektrotechni-
kai, m{iszeripari és mds (fejlett technoldgiai alapokon termelt) termékeinek pi-
aca egyre inkdbb kiterjedt Eurdpdra. Logisztikai megfontoldsbdl a széles
nyomtévli vagonokba rakott keleti druk legnagyobb eloszté desztindcidja (ki-
hasznélva az azonos nyomtdv el8nyét) Dél-Finnorszdgban jott létre, ahonnan
f6ként gyorsjaratd hajékkal, valamint 1égi Gton teritették szét az értékes porté-



Transzeurdzsiai kzlekedési kapcsolatok nagy- és kozéphatalmi erdterekben 115

kdkat Eurdpa tobbi orszdgdba. Kétségtelen, hogy a (f6ként a Helsinki konferen-
cia utdn érzékelhetd) politikai enyhiilés is hozzdjérult ahhoz, hogy a transzszi-
bériai tranzitforgalom mérete az 1980-as évek végén érte el tetSpontjat
(Lebendiger Verkehr... 1989). (1. tdbl4zat)

Mindemellett a tranzitforgalom meglehet8sen rapszodikusan viéltozott,
részben a kiszdmithatatlan (,,htizd meg - ereszd meg”) tarifapolitika, részben a
megfelel8 konténerszllité vasiti jarmivek allapota, kapacitdsa fliggvényében.
A Szovjetunid szétesése utédn a tranzitforgalom is drasztikusan visszaesett - rész-
ben a szolgéltatdsok megbizhatatlansdga miatt. Ezen az Orosz Vasutak a szerel-
vények védelmével, majd korszer(i dél-koreai gydrtmdnyd konténerszallité
kocsik, tovédbba a nagy (40 ldbas) konténerek mozgatdsdra alkalmas daruk és
mas gépi eszkozok beszerzésével, jobb szervezéssel igyekezett véltoztatni. A
forgalom az 1990-es évek végétdl ismét lassan emelkedett, de most mar a kinai
druk megjelenésének kszonhet8en (Kulke-Fiedler 2005).

Oroszorszdg ma is mindent megtesz (és a jov8ben védrhatdan tovédbbi hat-
hatés intézkedéseket hoz) a forgalom néveléséért, a monopolszerep megtarta-
sdért. (Most mar nem annyira az ebbd8l szdrmazd pénzbevétel érdekében, mint
inkdbb a nagyhatalmi tekintély megtartdsa miatt.) Hogy ez maradéktalanul si-
keriilhet-e, az alapvet8en attdl fiigg, hogy létrejon-e és milyen hatékonysaggal
miikddtethetd a Transzszib egyelSre csak kibontakozdban levd versenytarsa: a
K6zép-Azsidn keresztiil t6bb lehetséges utvonalvéltozatban 8sszekottetést te-
remtd ,,4j selyemit”, a TRACECA-korridor (TRACECA 2015).

1. tablazat: A konténerforgalom alakuldsa a két transzeurazsiai vasuti korridoron, 1000 TEU
Development of Container Traffic in the two Trans-Eurasian Railway Corridors

Ev A teljes Transzszib forgalma TRACECA
(a Dosztik-Alasankau kazah-kinai
hatdrdllomdspdr forgalma)

1971 2 -
1980 80 -
1987 162 -
1989 184 -
1993 30 0
1997 62 5
2003 126 20
2005 283 100
2008 345 184
2012 420 240%*

* a 2010-t6l miikddd Horgosz-Altin Kul-Zhetigen kazah-kinai vastiti dtmenet forgalmdval egyfitt.

Forrds: A szerz8 szerkesztése kiilonbizd publikdcidk (Joint Study 2000; Notteboom, Rodrigue 2011; RETRACK 2012;
Séderhalm 2009) és internetes tanulmdnyok (Current Issues in Shipping..., Kazakhstan and China Develop
Cooperation...) adataibdl.
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Az ,,uij selyemit” mint a Transzszib kisebb esélyt versenytdrsa

Kozéps6 transzeurdzsiai korridor a Szovjetunié megsziinése utdn

Ellentétben az egyetlen allam teriiletén m(ik6d8 Transzszibbel, a tobbi transz-
eurdzsiai vastti korridor vonala szdmos (gazdasagi struktirdban, szinvonalban,
tarsadalmi viszonyokban, kultirdban és - ami témdnk szempontjabdl leglénye-
gesebb - a nemzeti vasttrendszer infrastruktira-szabvédnyaiban, vontatdsi
médjéban, szolgéltatasi rendszereiben is kiildnboz8) orszégot fiiz fel. A hipote-
tikus ,,dél-dzsiai korridor” (amely a tervezet szerint Dél-Kindbdl Thaiféldon,
Mianmaron, az indiai szubkontinensen, Irdnon, Irakon és Torokorszdgon ke-
resztiil érné el Eurdpét) 1étesitésének brutdlis fizikai nehézségei és csillagdszati
koltségei miatt oly mértékben illuzérikus és (a kozeli dcedni hajéuitra tekintet-
tel) diszfunkciondlis, hogy figyelmen kiviil hagyhatd.

A Ko6zép-Azsiat keresztiilszel§ vastti korridor egymashoz kapcsolédé
nemzeti szakaszai viszont tilnyomdan mar léteznek, csak éppen néhany koriil-
mény miatt egyel6re nem miikddnek a teljes hosszdban folyamatosan tizemeld
korridor aktiv szegmenseként. E korridor létesitésének elézményei koziil a
Kaszpi-tenger keleti partjatdl a céri Oroszorszdg kdzép-azsiai sivatagi/félsivata-
gi tartomdnyain keresztiil majdnem a kinai hatérig a 19-20. szdzad forduldjan
létesitett ,,turkesztani vasdt”, valamint az ahhoz a kaukdzusi tartoményok vas-
Utjaival kapcsolatot teremtd komphajézési (Baku-Krasznojarszk/Turkmenbasi)
utvonal emelhetd ki. (Bakubdl Dél-Oroszorszag, valamint Térokorszag felé a
20. szézad elején mdr ugyancsak létezett kiilonbsz4 kihaszndltsdgt infrastruk-
tdra-kapcsolat. A Kina csendes-Gcedni partjatdl Eurdpdig tarté kdzépsd korridor
leghosszabb (tdbb szdz kilométeres) hézaga Nyugat-Kindban csak 1990-ben
szlint meg, amikor a Kazahsztdnban mdar kordbban Drizsba (mai nevén Dosztik)
hatérallomasig megépitett széles nyomtavi palya elérte a kinai hatarallomasig,
Alasankauig tarté normal nyomtdvd vonalat (Hall 1997). E mozzanat hallatlanul
felkeltette a hipotetikus k6zépsd korridor valamennyi résztvevéjének sokféle
érdektdl motivalt érdeklédését. Kozds nevezdjik Oroszorszdg elkeriilésének
(ezzel monopolszerepe megtdrésének) szdndéka volt a kombindlt (vastti/bel-
tengeri) szallitds versenyképes, integralt bikontinentélis rendszerének megva-
18sitdsaval. Kezdeményez8i kozott méar kezdetben ott voltak a tenger nélkiili
kdzép-dzsiai orszagok, amelyek a kikotSk elérésének megkonnyitésére toreked-
tek, annak érdekében, hogy csokkentsék a vildgpiacba bekapcsolédasuk rendki-
viil magas szallitasi koltségeit. Ugyancsak erds érdeklddést mutatott e korridor
irdnt az Eurdpai Unié (Fehér kényv... 2001), f8ként a tdvoli posztszovjet orsza-
gokba, a potenciélis piacteriiletekre eljutdsnak kiilonleges fontossagot tulajdo-
nitva. E megfontoldsok alapjan dolgoztdk ki a nyugati szakért6k a TRACECA
projektben testet 6ltott ,,0j selyemit” koncepciét, melynek programjat az ér-
dekelt orszdgok az 1993. évi bakui értekezleten frtdk ald (Erd8si 2009).

A TRACECA Utvonalét a szélességi koroket meglehetésen mereven kovetve,
a megteend§ tavolsdg minimalizldsara torekedve, a hosszu szarazfsldi szaka-
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szokat megszakité két beltengeren, a Kaszpi- és a Fekete-tengeren keresztiil
tervezték meg. E megoldds kombinélt szallitdsi mddot igényel, mely igazdn csak
megfelel§ technoldégia haszndlatdval lehet hatékony. A hagyoményos vasuti
komphajdk kozbeiktatdsa megtdri a széllitds folyamatossagét, noveli id8igényét
(Black Sea Region... 2012).

Mikézben a kozépsd korridor keleti szakaszénak (Kindn és Kozép-Azsidn
dtvezetd) vonala kezdett8l rogzitett volt, a nyugati szakaszok megszerzéséért
tobb nemzet is verseng. A tengerek altal megszakitott Gtvonal esetében Bulgéria
(Varna), Roménia (Konstanca), s6t Ukrajna (Odessza/Iljicsevszk) verseng a
Fekete-tenger-parti (délkelet-eurdpai) kapuszerepért. A tenger nélkiili véltozat
esetében kordbban Dél-Oroszorszdg és Ukrajna szerette volna az dtvonalat
észak felé {veldvé tenni (Ukraine und die... 2007), de kés@bb felmeriilt a Tiirkme-
nisztdn-Trdn-Torokorszdg-Eurdpa véltozat is. A harmadik (,,kompromisszumos”)
valtozatnak az bizonyult, amely csak a Fekete-tenger kiiktatdsaval szdmolt, és a
Kaszpi-tenger nyugati partjatdl (Bakubdl) Térokorszdg felé tartotta sziikséges-
nek a transzeurdzsiai vonatok dtvonaldnak déli irdnyt 4thelyezését. Az utdbbi
elképzelés megvaldsitdsa politikai jellegli problémaékat vet fel, amelyek megér-
téséhez sziikséges hattérismereteket az aldbbiakban foglalom ssze.

Az egyik tényezGcsoport a pdntiirk politikai erék érvényesiilése a Kaukdzus nemzet-
kozi kozlekedési kapcsolataiban. A Kaukdzus térsége évszdzadok Sta az egymadssal
vetélkedd Orosz és Oszmdn (Tordk) Birodalom (itkdz8zéndja volt. A 19. szdzad
utolsé évtizedeiben Oroszorszdg mar szildrdan uralta e térséget, és elsGsorban ka-
tonapolitikai megfontoldsbél megépitette a Kaszpi- és Fekete-tenger kikstSit
Osszekdtd Transzkaukdzus vasutat (1883). Majd a Tordkorszdgba benyomuld had-
sereg utdnpdtlasat el8segitendd, a gruziai Tifliszbdl az 6rményorszagi Glimrin ke-
resztiil 1899-ben az anatdliai Karsig, majd 1913-ban a tovabbi orosz hdéditdsok
nyomdan Sarikamisig egy tovabbi vasut létesiilt. Az els§ vildghdboru utdn Torsk-
orszag visszakapta a kordbban megszéllt teriileteit. Szovjet-Orményorszdgban és
az eltérd nyomtdvu térdk vasithélézaton (az etnikai fesziiltségekre is visszave-
zethet8en) az 1930-1980-as években a személy- és teherforgalom meglehet8sen
jelentéktelen volt (BTK, Baku-Tbilisi-Kars Railroad 2008).

Az Snéllésult kaukdzusi orszdgok kozotti kdlcsonds sérelmek a kiilonféle
felek (egy id8ben Gruzia és Azerbajdzsan) kozotti fegyveres konfliktusokhoz
vezettek (,,bellum omnium contra omnes”), mely Ormenyorszag és Azerbajdzsan
kozdtt pusztitd haboriva eszkaldlédott. Ennek sordn Orményorszdg megszallta
a Hegyi-Karabahot, az Azerbajdzsan exkldvéjava valé Nahicsevan pedig autoné-
midt kapott. Még ha megalapozottnak tiinik is a torténelem sordn szdmtalan-
szor beviélt ,divide et impera” tritkkk alkalmazdsa a mogéttes nagyhatalom,
Oroszorszag részérdl (orosz-griz hadbord 1992-ben, melynek kovetkeztében
Abhdzidn keresztiil megsziint a kdzvetlen vasuti dsszekdttetés a két ellenséges
orszag kozott), valdjaban valldsi mezt Sltott, régi keletll etnikai ellentétek tra-
gikus kovetkezményekkel jaré felizzdsardl volt szd. A tiirk nyelvcsalddba tarto-
z6 azeriek és torokdk fogtak Ossze a térségben senkivel sem rokon Srmény
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katolikusok orszdga ellen. Ugyan az azeriek az iszldm sfita, a torokdk viszont a
szunnita felekezethez tartoznak, a mds reldcidkban (pl. Irakban) véres &sszetl-
zésekhez vezetd kiilonbségnek a kaukdzusi politikai kdrtydk keverésében nem
volt szerepe: a felekezetbeli kiilonbséget feliilirta a pantiirk politikai 6sszefogas
az olaj- és gdzexportSr Azerbajdzsén és az arra rdutalt Torokorszag kozott. En-
nek egyenes kovetkezménye lett, hogy az EU és az USA neheztelése ellenére
Azerbajdzsanbdl Grizidn keresztiil épiilt meg - Kars végallomdssal - a térokor-
sz4gi héldzathoz kapcsolédd Uij (BTK) vastt. Ezzel megvalésult Orményorszég
teljes kiiktatédsa a TRACECA-bSl. Orményorszag az elszigeteltségbdl, kiilkereske-
delmét ért stlyos anyagi veszteségek csdkkentése érdekében eredményesen
kozeledik Oroszorszdghoz (,,ellenségeim ellensége a bardtom”), masfeldl viszont
délnyugati szomszédjdn, a sfita iszldm Irdnon (Sulfa hatdrdllomdson) keresztiil
vezetd (dubai és irdni t8kébdl épiild) vasuttal szeretné elérni a Perzsa-6bélben a
tengert (Almasion 2014; Iran ready to finance... 2013).

A BTK vasuttal tehdt miszakilag 1étrejott a TRACECA tiirk érdekeket szol-
galé déli valtozata Térokorszdgon keresztiil (3. dbra).

A madsik tényezdcsoport a kialakuléban levd kinai gazdasdgi szupremdcia érvénye-
stilése az dzsiai kontinentdlis kozlekedésben.

Kina gazdasagi befolydsa évezredek éta érvényesiilt K6zép-Azsidban - f6-
ként a selyemuton folytatott kereskedelemmel - a céri Oroszorszdg idején is.
Kina ,kisugdrzdsdnak” véget vetett a Szovjetunid létrejotte, amely az izolacio-
nalista (a hatdrok lezdrdsédhoz vezetd) politikdt kombindlta centripetalis hatal-
mi erejének a birodalom (gyepliként is funkciondld) periféridira gyakorolt
nyomdsaval.

3. dbra: A TRACECA Kaukézus térségi szakaszanak vasutjai
Railway projects within the scope of TRACECA in the Caucasian region
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Forrds: Jane’s World... 2010 és tobb tanulmdny adataibdl szerkesztette a szerz4.
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Az 1990-es évektdl a hatdr 4tjarhatévd valt, amit Kina haladéktalanul ki is
hasznélt gazdasagi expanziéjdhoz. A FAK (Fiiggetlen Allamok K&zdssége) kere-
tei kozotti kozép-azsiai orszagok a hirtelen elnyert politikai fiiggetlenségiik el-
lenére sem voltak képesek felszdmolni a hagyomdanyos kapcsolatokat, a
gazdasdgi/miszaki fiiggbséget Oroszorszagtdl, mikszben évrdl évre er8sodott a
kinai gazdasagi szerepl8k jelenléte, illetve az oroszokhoz képest tobbnyire ked-
vez8bb ajdnlatuk beruhdzéként, kivitelez8ként és kereskedBként (Peyrouse
2007). Az {gy kialakult kdztes helyzetben vélasztani kellett a ,két tr szolgdja”
(avagy megkiilonboztetés nélkiili partnere) és az aszimmetrikus (valamelyik
nagy szomszédot el8nyben részesit8) opcié kozstt. A két nagyhatalomhoz valé
viszony tekintetében mar kezdetben kiilonbségek mutatkoztak az egyes orsza-
gok kozodtt, melyek az id8k folyamdn mddosultak (tobbek kozott azzal, hogy
egyik-mésik az USA felé is nyitott, pl. tdmaszpontok engedélyezésével).

Méra egyértelmiivé vélt Kina folénye Oroszorszdggal szemben Koézép-Azsia-
ban. A kordbban mar Afrikdban bevilt ,,0lajért infrastruktdirat” bartermodellt si-
keresen alkalmazva kinai véllalatok a kegyetleniil nehéz magashegységi tereppel
dacolva nagyszabdsi vasit- és foutépitésekkel, korszerd vasiti jarmivekkel,
illetve kedvezményes hitelekkel . fizetnek” az olajért, gyapotért és mds nyers-
anyagokért - fokozatosan kiszoritva a kordbban monopolhelyzetet élvez$ orosz
infrastrukttira-épitd és jarmiigyarté cégeket. A Kina és Kézép-Azsia kdzotti hatd-
ron a forgalom folyamatos névekedése szdmos Uj atkelShely nyitdsét tette ha-
laszthatatlannd. A gazdasagi kapcsolatok er8sodése, az egyiittmi(ikddés 4j formai
a teheraru-forgalom t3bbszoréz8désén tilmenden a személyforgalmat is latvé-
nyosan novelték, nem utolsésorban a hatér kinai oldaldn Iétesitett hatalmas sza-
bad kereskedelmi dvezetekben miksds iizemekbe a kazah és tadzsik oldalrdl
naponta 4tjaré (olesé bérl) ,,vendégmunkdsok” tizezreinek kdszonhetben.

Kina vasidtjai ugyanakkor létfontossdgi tranzitszolgéltatdsokat is nydjta-
nak a K6zép-Azsidban létrehozott japan és dél-koreai autégydrak alkatrészekkel
valg elldtdsaban, illetve a kész gépkocsiknak a vildgpiacra valg eljuttatdsaban.

Felmeriil a kérdés, hogy Kina kulcsszereplévé vdldsa a transzeurdzsiai kozlekedés-
ben versenyt vagy eqytittmiikodést jelent a két nagyhatalom kozott.

Kina ma még infrastruktira-kényszerbdl tdlnyomdan Kazahsztdnon és
Oroszorszagon keresztil kozlekedd konténer-irdnyvonatokkal juttatja el Eurd-
paba magas 4rfekvésti miszaki cikkeit. A ,,vildg ipari méhelye” (az ,,4j selyemut”
legfébb tényleges ,motorja”) azonban pragmatista politikdjahoz hiven a ha-
gyomdnyosndl hatékonyabb alternativ utvonaltervvel 4llt el§ a TRACECA-n
beliili toréspontok kiiktatdsanak, az Eurdpaba vezet8 interoperabilis és folya-
matos infrastruktira megteremtésének szandékaval. Kina 120 millidrd USD
koltséggel a beltengeri kompokat kiiktatva normal nyomtdva vasutat tervez
Eurdpédba, mely lehet6vé tenné a szallitdsi idS 1ényeges csokkentését, megsziin-
tetné az 4trakdsok sordn a széllitmanyokban el8idézett krokat. Bar nyilvanva-
l16an sajat érdekli vasdtvonalrdl van szd, az Gj széllitési utvonal eldényeit a
partnerorszagok is élvezhetnék. E nagyszabdsu terv megvaldsitdsdhoz csak
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K6zép-Azsidban kellene j, 5néllé normal nyomt4vd palyét épiteni, de a nyugati
folytatdshoz igénybe veheték lennének a mér 1étez8 irdni és torokorszdgi pa-
lydk - megfelel miiszaki rekonstrukcié utdn. A 2013-t6l miik6dé Boszporusz-
alagiit ezzel a két kontinenst Osszekotd kapocsként a TRACECA részévé véalna
(Marmary Railway... 2013). Mindezeken feliil Kina kész az Eurépédval 3sszekstd
nagy sebesség(i vastt épitésére is (China Promotes... 2010).

- A nagypolitikdban végbemend események tikrében meglehetdsen
ambivalensnek tlinhet a kinai tervezet megitélése. Logisztikai szem-
pontbdl mindenképpen ésszer(i a TRACECA erdsen méddositott titvona-
la, nem csupdn a komphajézds kiiktatdsa miatt: hosszd tdvon is
ajanlatos a Kaukdzus térség elkeriilése az orszdgai kozotti viszonyok ki-
szdmithatatlansdga miatt.

- Prognosztizélhatatlan Kelet-Ukrajna sorsa, illetve az ukrdn-orosz vi-
szony alakuldsa. Egyel8re bizonytalannak tlinik a széllitds K6zép-Azsidbdl
Eszak-Kazahsztdnon keresztiil, a Kaszpi-tengert északrdl megkeriilve,
dél-orosz és ukran teriileteken 4t széles nyomtédvon Délkelet-Eurépdba.

- Mindezekkel szemben a délre kanyarodé valtozat mellett szdl, hogy Kina
vasiti épits- és jarmiipara mér jé ideje jelen van a jelent§s irdni és
torokorszagi piacon, és ezekkel az orszdgokkal partneri a viszony
(ahogyan a kézép-dzsiaiakkal is).

Kérdés, hogy Kindnak az Oroszorszdggal elmélyiil§ gazdasagi egylittmiiks-
dése milyen hatéssal lehet a Transzszibbel szemben versenytarsként megjelend
,kinai TRACECA” megvaldsitdsara, illetve leendd forgalmdra (Erddsi 2005d).
MindenekelStt mérlegelendd a kinai kiilgazdasag alakuldsa, azaz hogy az llami
gazdasdgpolitika a jovSben is igen erésen exportorientalt lesz-e, vagy pedig a
belsd fogyasztas jelentSsebbé vildsa és a gazdasagi novekedés visszaesése foly-
tdn jéval kisebb tdmegli dru jelenik meg a korridorvasutakon. Ha nagyjabdl
csupan a mai széllitasi kapacitasra lesz sziikség, akkor luxus- vagy presztizsbe-
ruhdzésnak latszik a csillagdszati Osszegbe keriil§ 4j interkontinentdlis infra-
struktdra, mivel a kazah és orosz vasutak képesek lennének kielégiteni a kinai
igényeket is.

A teljes transzeurdzsiai forgalom, illetve a jov8beni korridorfejlesztések és
-mikodtetések vonatkozdsaban a mésik 1ényeges kérdés az Oroszorszdg és Kina
kazatti viszony alakuldsa, mely jelenleg korrektnek mindsithetd, mivel egyfeldl
az egymasrautaltsigbdl is adddik az egylittm(ikddés kényszere, masfeldl e vi-
szonyt a békés versengés (a sajat érdekeket érvényesitd sz4 szerinti ,kiilon-
utassag”) jellemzi.

Az egymasrautaltsdg a két birodalom eltérd szerkezet(i transzeurdzsiai at-
men§ forgalmabdl, illetve a megaméret(i kétoldald kereskedelemnek a szaraz-
foldi és tengeri kozlekedéssel szembeni kihivédsaibdl adddik: Oroszorszdg a
tengerentulra és a kinai iparvidékekre irdnyuld, tdlnyomdan a Szibéridbdl szar-
mazd, Gridsi tdmegl energiahordozd és nyersanyag mozgatdsaval jaré exportja
miatt jobban rd van utalva a Transzszibbdl kidgazd, a nagy kapacitdsu kinai ki-
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kotbkbe tartd tranzitvonalakra, mint Kina, amely a témegében kisebb export
készaruinak tilnyomé részét tengeren juttatja el az eurdpai piacokra.

Ezen a helyzeten érdemben aligha véltoztathat a Kindbdl K6zép-Azsidn ke-
resztiil Eurépéba tartd, kinai érdekd normal nyomtavi pélyalanc 1étrehozésa a
tdvolabbi jovében, mivel e vasutvonalra meglehetésen kevés terelddhet az
orosz forgalombdl. Ellenben az elmélyiil§ gazdasagi egylittmiikodés nyoman
novekszik az orosz-kinai drucsere és az orosz export témege is, ezért Oroszor-
szag egyre inkdbb rdszorul az észak-kinai kikét8kre (mint tengeri kapukra) a
kedvez8tlenebb helyzetd, illetve kdrnyezetd sajat kikotsi mellett. Mas meleg
tengeri alternativa nem johet széba. Ezzel szemben a vildg vezet§ gazdasagi ha-
talmava el8lépd Kina egyre eredményesebben torekszik arra, hogy a vildgpia-
cok elérése érdekében j6 néhany irdnyban létrehozza és kiilfdldre kiterjedd
Uj vonalakkal diverzifikdlja nemzetkdzi vasuti infrastruktarajat. Ezek kozé tar-
tozik, egyeldre csak tervekben, a kozel-keleti olaj biztositdsa érdekében a ma-
gashegységi hagékon és megaalagutakon keresztiil vezetendd grandidzus
transzpamir vasit, valamint a Pakisztdnon keresztiil az Indiai-écednig tartd
vasit. Az utébbi megvaldsuldsdval Kina India ,,hatdba” és az afrikai ,,ij gyarma-
tok” kozelébe keriilne.

Kinek az érdeke a transzkoreai korridor miikodése?

Tobbszori kisérlet utdn még mindig nem 4llt helyre a két Korea kozotti rend-
szeres vasuti kozlekedés, amely lehet6vé tenné, hogy a félsziget hosszdban a
kontinens és Puszan kikotd kdzott megvaldsuljon a transzkoreai tranzit.

Vildgszervezetek tanulmdnyai, valamint nyugati politikusok szerint az
Eszak-Koredval hatéros két nagyhatalom érdeke a transzkoreai vastti széllitas
helyredllitdsa (Eurasian Land Bridge... 2012). Valéjdban azonban sem Kindnak,
sem Oroszorszdgnak kiilongsebben nem f(iz8dik a transzeurdzsiai folyosé koreai
meghosszabbitédséhoz érdeke, mert Eszak-Koredval szdrazfoldon, Dél-Koredval
pedig jol miik6d8 part menti hajézas segitségével kereskednek, és a koreai ki-
kotsk ,helyzetbe hozadsdval” az orosz és kinai kikdt8k szdmdra nemkivénatos
konkurens jelenne meg.

A két Korea kozotti hatdr megnyitdsa a vasuti és kozuti kozlekedés szama-
ra alapvetden a Koreai Koztdrsasdg (a vildg 8. ipari hatalménak) érdeke, amely-
nek exportorientdlt gazdasdga a transzeurdzsiai korridorokhoz ma csak ten-
geren (kinai és orosz kikot8kon keresztiil) képes csatlakozni, ezért nagy értékd
miszakcikk-exportjanak nagy részét kénytelen légi utra terelni. Nagyon valé-
szin(, hogy a hatdr megnyitdsa utdn Dél-Korea szdmdra a Kina felé vezet8 vas-
utak lesznek vonzdbbak az altaluk elért piacok kozelsége és egyben mérete,
valamint az érintkez8 palydk interoperabilitdsa miatt. Mindezeken tilmenden a
hatdr megnyitdsa a vasuti kozlekedés szdmadra lehetévé tenné a dél-koreai cé-
geknek, hogy északon megsokszorozzak a bérmunkdban torténd termeltetést is.

A transzeurdzsiai korridorokhoz kézéphatalmi érdekek is kapcsolddnak. A tigabb ér-
telemben vett K6zép-Azsia orszégai koziil teriiletének nagysaga (2,71 millié km?)
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és f8ként tekintélyes nyersanyagbdzisa, kitermel8ipari teljesitménye, tovabba
(a tengerparttal nem rendelkezd orszdgok vildgszovetségének vezetdjeként)
nemzetkdzi kapcsolati rendszere alapjan Kazahsztdn kdzéphatalomnak tekinthetd,
melynek a TRACECA valamennyi véltozatahoz érdeke fiz8dik. Az Oroszorszaggal
(Nyugat-Szibéridval, illetve az Urdl déli el8terével) dsszekstd nagy teljesitmény(i
vasutak sokféle szerepet toltenek be. (Tébbek kdzott a kiildnlegesen nagy méreti
eszkdzoknek a Bajkonurban levd, vildglirkutatd rakétakat indité dllomdasra torté-
nd széllitdsdhoz nélkiilszhetetlenek.) Ugyan Kazahsztdn a posztszovjet (Oroszor-
szégot, Ukrajnét, Belaruszt is magdba foglald) Eurdzsiai Szovetség tagja, és
kétségteleniil sok (gazdasdgi) szl flizi Oroszorszdghoz, az utébbi id8ben kapcso-
lata Kindval igen nagy mértékben erdsodott (Kazakhstan and China develop...
2012). Ennek f8 oka, hogy Kina lett a kazah nyersanyagexport legnagyobb és leg-
kozelebbi piaca, tovdbba hogy a vildgpiacra vald kijutdshoz a millié tonndkban
mért kazah dsvéanyi és egyéb nyersanyagok kiviteléhez a kiemelked8en nagy tel-
jesitményi kinai kikst8k biztositjak a legkedvez8bb opcidt. Ezen feliil Kazahsztdn
szdmdara az Irdnon 4tvezet§ TRACECA-szakasz jelent8ségét az huzza ald, hogy a
dél felé kidgazd palyan elérhet8 a Perzsa-6bol partvidéke, és a tengerhajézés a
Kozel-Kelet, illetve az indiai szubkontinens, valamint Kelet-Afrika felé kedvezd
Osszekottetést teremt. Kazahsztdn gabonaexportjanak tilnyomd része Eurdpa fe-
1é irdnyul, ezért minden eszkozzel tdmogatja a TRACECA tervezett torokorszagi
szakaszdnak létrehozésat is, illetve onnan déli irdnyban a Foldkozi-tenger kikotdi
(els8sorban Mersin) felé kidgazé févonal rekonstrukcidjat (Kazakhstan stimulates
grain railway transport, 2010).

A maésik kézéphatalom Irdn, mely a TRACECA és az orosz kezdeményezést,
Szentpétervart Azerbajdzsdnon keresztiil a Perzsa-6bsl irdni kikétéivel majdan
Osszekotd ,,észak-dél korridor” széllitdsi potencidljanak a kedvezményezettje.
Ma még az iréni tranzit legjelent8sebb generaléja Kézép-Azsia, de varhatéan a
jovében felzarkdzik hozz4 az ellenkez8 irdnyt TRACECA teljes belfsldi szakasza.

A harmadik kdzéphatalom Toérdkorszdg, melynek alapvetd érdeke, hogy
kivalé foldrajzi fekvését kamatoztatva kozlekedési dsszekotd kapocs szerepre
tegyen szert Azsia és Eurdpa kdzott. Ebben az orszdgban a nagy teljesitményi
kozlekedési infrastruktira (nagy sebességii vasit, autépélya) kiépitése mar fo-
lyamatban van, ami megkdnnyiti a TRACECA nyugati szakaszdnak idevonzasit.
A tengerszorosokon (Boszporuszon, Dardanelldkon) térténd, stlyos forgalmi
nehézségekkel és kornyezetkdrositdssal jard észak-dél irdnyu tengeri drudram-
l4s, valamint a kibontakozé kelet-nyugat irdnyu szarazfoldi korridor Tordk-
orszagot a jovében tekintélyes nagyregiondlis kozlekedési forditékoronggd
avathatja (Erdési 2014).

A vildgpiac kozlekedési elérhetésége Magyarorszdgrdl. Orosz-kinai versengés hazdnkban?
Hazénk kiilgazdasdga szdmdara kardindlis kérdés a vildgpiacok elérése a kozle-
kedési infrastruktirdk igénybevételével, illetve fejlesztésével (Erd8si 2005b). E
szempontbdl kiilénds jelent8sége van a széba johet8 tengeri kikotSknek (miu-
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tén elkdtyavetyéltiik a Duna-tengerjaré flottdnkat!), valamint a transzszibériai
korridorokhoz valé csatlakozdsnak.

Kossuth mar a reformkorban létfontossdgunak tartotta a hazai kiilkeres-
kedelem érdekében a megfeleld kikotd 1étrehozasat. Erre utalt a sokszor idézett
jelmondata: ,, Tengerhez magyar!” Ki is épiilt a rivélis osztrak Trieszt kdzelében
Magyarorszdg emblematikus kikétdje, Fiume (Erd8si 2005¢).

A maradék Magyarorszag szdmdra a felszdlitds nem vesztett idSszer(iségébdl,
azonban felmeriil a ,,Hol?” kérdése. Tengeri kiilkereskedelmiink nagyobb része
mar évtizedek dta az északi-tengeri belga, holland és német megakikstékon ke-
resztiil dramlik. Szolgdltatasaik kiemelkedd mindsége, megbizhatésdguk vonzerd,
amely feliilirja a tavolsag tényezdjét a szallitméanyozasi dontésekben. A hazdnkhoz
és a kiilfoldi piacaink egy részéhez jéval kizelebbi Rijeka (Fiume) harmadlagos je-
lent8ségli a magyar kiilkereskedelemben, még Konstanca és Koper is megel6zi.

Magyarorszag tengeri kikot8hasznalati stratégidja a 20. szdzadban t5bbszor
is valtozott. Az 1970-1980-as években az Uj montenegrdi kikotét favorizélta a
magyar kormdny - eredmény nélkiil. Késébb, az 1997-ben tovdbbfejlesztett pan-
eurdpai kozlekedési halzatban szerepld (Budapestrdl induld) V/c. folyosé a dal-
mdciai Plode kikst8jébe tart, de (szdmos ok miatt) a magyar kiilkereskedelem
alig haszndlja. Ezzel szemben a periferikus fekvési, rdaddsul tdvolabbi Konstanca
tigyes Uzletpolitikdval, a tdvol-keleti partnerekkel kialakitott egytittmiikddéssel
képes volt Iényegesen ndvelni forgalmat Magyarorszaggal is (Erddsi 2008).

Magyarorszdg az ukrdn hatdron (Kijeven és Moszkvan keresztiil) csatlako-
zik a Transzszib eurdpai folytatdsdhoz. A kétféle nyomtdv hatalmas atrakdove-
zet létrehozését tette sziitkségessé Zahony térségében az 1950-1970-es években,
mely egyben az elmaradott északkeleti régiénk egyik fejlesztési kdzpontjava
valt, tobb ezer munkahelyet biztositva. Az utébbi években azonban az Orosz
Vasutak az érdekelt orszdgokkal egyiittm(ikddve tervet dolgozott ki a széles
nyomtdvli palya Pozsonyig (egyes valtozatok szerint Linzig) toérténd meg-
hosszabbitdsara, Budapesten vagy Szlovakidn keresztiil. Megvaldsitdsa esetén a
Zéhony térségében tortént korabbi hatalmas beruhazésok teljesen elvesztenék
értékiiket, és le kellene mondanunk a Zdhonnyal kapcsolatos tovébbi teriilet-
fejlesztési célu tervekrdl (Bajor, Erdési 2013). Az ukrajnai konfliktus miatt azon-
ban belathatatlan id6re lekertil a napirendrdl a megvaldsitas.

A magyar és szerb kormannyal Kina egyezményt irt ald a Budapest-Belg-
rdd-vasttvonal teljes rekonstrukci6jardl (160 km/h maximalis sebességi vona-
tok szdmdra). A dokumentumokbdl azonban nem deriil ki, hogy csupdn a
személyszallitds meggyorsitdsa-e a cél (a ma csak kevés utast szdmlal$ vona-
lon), vagy valamelyik TEN-T folyosé részeként a teherdru-szallitasi kapacitds
névelése is. Nem vildgos, hogy miért éppen e szakaszt valasztotték ki a kinaiak.
Elvileg feltételezhet8, hogy a folytatdsdban levd Belgrdd-Bar-, vagy Belg-
rad-Konstanca-vasttvonal kiépitésével a kinai kiilkereskedelem érdekeit szol-
gald, a Karpat-medencét valamelyik beltengeri kikotével Ssszekotd vasitvonalra
van sziiksége az érdekelt tizleti koroknek (Budapest-Belgrad vasitvonal... 2014).
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Osszefoglalé kévetkeztetések

Az Eurdpa és Kelet-Azsia kdzétti kereskedelemben a termelési szerkezet vélto-
zdsaval novekszik a szallitdsi koltségre kevésbé érzékeny, viszont a perikonti-
nentélis hosszli tengeri utat fizikailag nehezen t(ir8, magasabb (hozzdadott)
értékd druk ardnya. E tendencia tovabb néveli a vasiti korridorok jelentéségét
a globdlis gazdasdg két er8kdzpontja kozotti széllitdsokban. Vonalvezetésiik,
teljesit8képességiik és tranzitvolumeniik az alapvet8en nagy- és kdzéphatalmak
érdekeit kovetik.

A nemzetkdzi tranzit szdmdra az 1960-as évektSl megnyitott transzszibériai
korridor monopolhelyzetet élvezett, amit a Szovjetunid ki is haszndlt. 1990-ben
a kinai és kazah vasuthalézat Gsszekotésével formdlisan megteremtddtek az
oroszorszagival szemben alternativat képez8, az orosz monopolhelyzetet kikez-
d§ 4j vasiti korridor 1étrehozasanak feltételei. Valdjdban azonban az EU altal
tdmogatott (a TRACECA programban manifesztdlédott), Kézép-Azsidn és a Kau-
kdzuson keresztiil Eurépédba tartd ,ij selyemut” nem volt képes az id6kdzben
tovébbfejlesztett interoperabilis Transzszib versenytarsava valni a féltucatnyi
orszag hataratkelSinek muszaki és adminisztrativ toréspontjai miatt.

Egyre kisebb az esélye a TRACECA nyugati szakaszén az eredeti vonalveze-
tés tarthatésaganak; részben a Kaukdzus tdgabb térségében a pantiirk politika
érdekérvényesits képessége, részben a beltengerek kiiktatdsdnak szdndéka, to-
vabb4 a délkelet-eurdpai kikotSkapukért folytatott verseny miatt. A sokszerep-
18s, szdmos bizonytalansdgi tényezd 4ltal terhelt kdzépsS transzeurdzsiai
korridor akkor lehetne életképes, ha mUszakilag egységes pélya vezetne a kinai
kikotskt8l Kézép-Azsidn, Irdnon és Tordkorszagon keresztiil Eurépaba (a bel-
tengeri komphajézést is feleslegessé téve).

E feladat megoldésara csak Kina képes és hajlandé. A kinai gazdaségi nagy-
hatalom jelenléte és befolydsa oly mértékben névekszik Oroszorszdg rovasara,
hogy esetleg a tovébbi nyugati irdnyd expanzié eszkézeként megvaldsithatja a
tervezett normal nyomtdvd vasutat (akdr nagy sebesség(i véltozatban is). E terv
mogé hdrom érdekelt kdzéphatalom (Kazahsztén, Irdn, Tordkorszag) is felzér-
kézott. Kina szerepét a kettds foldrészen dramlé tranzitban még hangsulyosab-
ba teheti kikotsi vonzerejének rendkiviili er8sddése. Bar Kina a Tavol-Kelet és
Eurdpa kozotti szdrazfoldi tranzitban felzdrkézhatna Oroszorszdghoz, feltétele-
zésem szerint nem kivdnnak véltoztatni a mai korrekt viszonyukon, mivel an-
nak alapjat egyfelSl a gazdasdgi szerkezetbeli sajatossdgok miatti egylittmii-
kddés kényszere, mésfeldl a békés versengés jellemzi.

Magyarorszag azsiai kiilgazdasdgi kapcsolatai szempontjabdl kardinalis
kérdés a transz- és perieurdzsiai logisztikai rendszerekhez kapcsolédas mddja
és irdnya. E szempontbdl azonban nehezen értelmezhetdk és értékelhetdk az
orosz és kinai érdekbdl tervezett vastutépitések hazankban.
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