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ABSTRACT

Current political events have a significant impact on the development of transport infrastructure
in addition to political geographical factors. Over the last 25 years, Western-Balkans lived through
one of the greatest European geopolitical realignment. Regarding to my topic I cannot ignore the
changes took place in the years of socialism before the regime change which basically determined
the later situation of Rijeka (Fiume) and Koper.

In my study I will demonstrate the relationship of Adriatic Sea ports with special focus on Hun-
garian transport. Previously I examined the status of Rijeka in the socialism and the maritime trade
development policy of Yugoslavia.

1. Bevezetés

A kozlekedési infrastruktura fejlodését a politikai foldrajzi tényezok mellett az aktual-
politikai események is jelentdsen befolyasoljak. Az elmult huszonét évben a Nyugat-
Balkan élte meg az eurdpai torténelem egyik legjelentdsebb geopolitikai 4trendezddését.!
Témam szempontjabdl nem hagyhatom figyelmen kiviil a rendszervaltoztatast megel6z al-
lamszocialista idoszakban lezajlé valtozasokat, amelyek erételjesen megalapoztak Rijeka
(Fiume) és Koper késébbi helyzetét.’ Az alabbiakban az Isztria kornyéki kikotdk egymas-
hoz val¢ viszonyrendszerének az alakuldsat fogom bemutatni kiilénos tekintettel a magyar
széllitmanyozas alakulasra. A horvat honvédé haborat koveté iddszakban elemzem a
magyar agrarkereskedelmet érinté valtozasokat, illetve egy kiilon fejezetben a Rail Cargo
Hungari Zrt. Rijekab és Koperbe irdanyul6 forgalmanak a valtozasait vazolom fel.

2. Amasodik vilaghaboru utani geopolitikai atrendezddés, a kialakult Gj helyzet

Az isztriai kik6tok kozotti versengést a masodik vilaghabora utan két koriilmény ha-
tarozta meg markéansan, az egyik az allamhatarok atrendezddése, a masik pedig, hogy a
»kiilon utas Jugoszlavia” és Olaszorszag meroben mas politikai és tarsadalmi-gazdasagi
beallitottsaggal rendelkezett, amelyeket még nemzetiségi problémdak* és hatarvitdk is
tetéztek. Az \j konstellacid rendkiviil hatranyosan érintette Triesztet, perm helyzetbe
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kertilt és lecsokkent vonzéaskorzetében tovabb kellett osztozkodnia Velencével. Emellett
a térség orszagai kozott ellenségessé valt a viszony. Ausztria fliggetlen lett az 1955-6s
allamszerz6dés értelmében, Olaszorszag a késobbi EGK alapitdja, Jugoszlavia pedig
,»kiilon utas” szocialista, Hazank meg a szovjet érdekszféraba tartozott. Ebben a helyzet-
ben Rijeka (Fiume) az eddigi torténelmi helyzetéhez nem hasonlithaté elényds pozicioba
keriilt. A 60-as években a két kikoto fej-fej mellett haladt a forgalmi sajatossagaikat ille-
toen.’ Rijeka Jugoszlavia elsé szamu kikétéjévé valt.® Az orszagon beliili vasiti és a
kozuti fejlesztések mind el6segitették, hogy az dllamszovetség nagy része a varos hinter-
landjavé valjon. A forgalom tovabbi novekedését eredményezték a KGST orszagokkal
kotott kliring-szerzodések az 6tvenes évektol fogva. Ezek azonban a hatvanas években
kivezetésre keriiltek.’

A hetvenes évektdl atstrukturalodott az Isztria kornyéki kikotok helyzete. Ebben kevés
szerep jutott a versenybe belépé Kopernek, amely kikot6jét 1957-ben alapitottak. Bar a
kétmilliés Szlovénidhoz képest tilméretezett kapacitassal rendelkezett az elsddleges funk-
cidja Rijeka darabart forgalmanak a tehermentesitése volt, ezt segitette a varos kornyéki
vasutvonalak villamositasa is. Ugyan 1987-re a forgalma elérte a 4 millié tonnat, ennek
ellenére nem tudta felvenni a versenyt Rijekaval és Trieszttel. A kapacitisainak a nagy rész
a szlovén kiilkereskedelmet szolgalta. Ezen feliil a tobbi tagk6ztarsasagot szolgélta a da-
rabéru (pl. fa), €s romland6 aru (zoldség, gylimdlcs) atrakdsara szakosodva. A tulzott mér-
tékll specializdcidja eleinte hatrany jelentet, csak a késdbbiekben, a rendszervaltoztatas
utén konvertalodott at elénnyé.?

., Trieszt és Fiume versenyét igazabol az dontoitte el, hogy még az 1970-es évekbeli olaj-
valsag eldtt eltérd szerepet kaptak az Europai Kozosség, valamint a KGST regiondlis olaj-
valsag eldtti energiapolitikdjanak megfelelé nemzetkézi kdolaj logisztikaban. Az Isztria
kornyéki kikotck koziil elszor (1970-ben) Trieszt valt az eurdpai léptékii kéolajlogisztika
emporiumavd....”"° forgalméanak a nagy részét az idegen vilagrészekbdl érkezd olajszallit-
manyok adtdk, innen lattédk el az ingolstadti és a schwehati finomit6t. A kdolajvalsag utan
megépiilt Adria-csévezeték kiindulé pontja Omisaljba keriilt, ami a Rijeka fejlodésére
kozvetetten is csak kevés hatast gyakorolt. 1975-ben még a két kikotd fej-fej mellett haladt
Rijeka 5,8 millié tonna, Trieszt pedig 5,9 millié tonna kdolaj forgalommal. Rijeka kapaci-
tasa meghaladta a jugoszlav gazdasag altal elvartakat, ezért kapacitasanak valtakozoé részét,
1960-ban 35,4%-4t, 1980-ban 21,6%-at, 1990-ben 22,4%-4t a tranzit forgalomra tudta
forditani. Az 4llamszocialista id6szakot kovetd délszlav polgarhaboru hozta meg a tényle-
ges felemelkedést Koper szamara. 1998-ban mar 8 milli6 tonnas forgalommal rendelkezett,
amelynek a 70%-a tranzit. Ek6zben Rijeka csak 4,3 milli6 tonnas forgalmat tudott csak
produkalni, mikdzben tobb mint 20 tonnas kapacitassal rendelkezik. Mindkét kik6td sza-
mara rendkiviil fontos az Ausztriabol, Csehorszagbol, Szlovakiabol, Magyarorszagrol,
Lengyelorszagbol érkezé forgalom.'”

3. Rijeka és Koper helyzete napjainkban

A kilencvenes évek elején a Szerbiaval vivott honvédd haboru idején a kikotd forgalma
elenyészo volt, mert az orszag kivitele és behozatala minimalisra csokkent. A kikotd rész-
egységeiben az egyes aruk szerinti specializacio figyelheté meg. A kovetkez6 az agrarke-
reskedelem szempontjabol fontos terminalokat tudunk megkiilonbdztetni, az amigy vam-
szabad teriileten:'!

— Faéru terminél, amely Rasaban (Rijeka mellett) taldlhato, 550 000 m’® éves kapacitas-

sal rendelkezik.
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— A kikotd medencében talalhat6 Frigo-terminal éves szinten 54 000 tonnas aruforga-
lom lebonyolitaséra alkalmas. 4000 m? hiitétt, valamint 4500 m? szabad téri kapaci-
tassal rendelkezik, amely 5000 tonna zoldség, gylimélcs hiitott tarolasdra alkalmas.

— A rasai medence éloallat-terminaljaban egyidejiileg 1000 darab éléallat elhelyezésére
képes.

— A Gabona-terminal betonsildja egyidejiileg 56 000 tonna gabona befogadéasara al-
kalmas éves kapacitasa 800 ezer tonna.

— A széaraz 6mlesztett aruk tarolasara kialakitott terminal 1 millié tonna aru zsakolasara
alkalmas. A folyékony 4ru terminalon 3500 m® bor, étolaj, melasz egyidejii tarolasa
oldhaté meg.

Ahogy mar emlitettem Koper a délszlav polgarhaboru sorén sikeresen terelte el a for-
galmat Horvatorszagtol. A Karlovac-Ogulin-Rijeka vonalat a szerb milicistak €s a Jugo-
szlav Néphadsereg alakulatainak tdmadésai veszélyeztették. Emiatt lett ,kedveltebb” a
joval biztonsagosabb és relative gyorsabb Ljubljana-Koper szakasz, amely nem mellesleg
dupla palyaval rendelkezik Rijekatol eltérden. A kovetkezé az agrarkereskedelem szem-
pontjabél fontos terminalokat tudunk megkiilonboztetni a kikotdben:'?

— Elballat-terminal 1200 llat gondozaséra és befogadasara képes,

— 60 ezer tonna tarolokapacitassal rendelkez6 gabonasilo,

— 20 000 m’ névényi olaj, 5000 m?® palmaolaj, 2930 m® bor, 1200 m? kaucsuktej tarola-

sara képes.

A fentiekbdl megallapithato, hogy a rijekai kikoté a mezdgazdasagi €s élelmiszeripari
termékek tekintetében joval nagyobb tarolokapacitassal bir, mint Koper. Utdbbinak egye-
diil az éloallat tarolas, illetve a novényi olaj tarolokapacitasa nagyobb. Az elvitathatatlan
elonyét a relative Rijakénal gyorsabb megkozelithetosége adja.

4. A Rail Cargo Hungaria mezégazdasagi terményeket érinté teherforgalmanak
a valtozasa Rijeka és Koper iranyaba 2001-2012 kozott'3

A mar emlitett sajatossagok figyelembe vételével az alabbiakban a két kikotd Magyar-
orszagrol érkezé mezdgazdasagi teherforgalmi sajatossagait fogom bemutatni a Rail Cargo
Hungéria adatai alapjan. Jelenleg a gyékényesi, murakereszturi, valamint az érihodosi ha-
taratkeldk forgalméanak a 97-98%-at a cég bonyolitja le.'*

1. abra. A mezégazdasagi termékek részesedése a Rail Cargo Hungaria Rijekaba
iranyulé vasuti teherforgalmabél
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A fenti abra alapjan jol latszik, hogy a Rijekaba iranyulé mez6gazdasagi forgalom erds
ingadozast mutat. Egyes években 60%-nal is magasabb, mig maskor csaknem 0%-o0s ré-
szesedéssel rendelkezik. Tehat az agrartermék részesedése az Osszforgalombdl jelentds
ingadozast mutatott a vizsgalt id6intervallumban.

2. abra. Az egyes novényfajta csoportok részesedése a Rail Cargo Hungaria Rijekaba

iranyulé mezégazdasagi teherforgalmabél
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Forrds: a szerz0 sajat szerkesztése Gyevnar Sandor éltal szolgaltatott adatok alapjan

Rijeka magyar viszonylata tarolé kapacitasai elsésorban a gabona tengerentuli kereske-
delmére szakosodtak. Emellett az egyes €vekben az ipari novények is fontos szerephez
jutottak a magyar rijekai forgalomban.

3. abra. Az egyes novényfajta csoportok részesedése a Rail Cargo Hungaria Koperbe

iranyulé mezégazdasagi teherforgalmabdl
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A koperi kik6to jelentdsége szintén, akarcsak a rijekaié a gabona tengerre juttatasdban
jar az élen, azonban kitlinik, hogy pont azokban az id6szakban, amikor Rijeka hattérbe volt
szorulva. Ebbdl is jol latszik, hogy a két kikoté az ,,ajkori torténelemben”, pontosabban a
rendszervaltoztatast kovetd években versenyt folytat egymassal nem csak eurdpai szinten,
hanem magyar relacioban is.

4. abra. Az egyes novényfajta csoportok részesedése a Rail Cargo Hungaria Koperbe
iranyulé mezégazdasagi teherforgalmabél
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5. Konkluziok

Hazank a trianoni békediktatumot kdvetden az allandé tengeri kijaratat nem tudta meg-
talalni. Az adriai kiko6tok koziil Koper és Rijeka is verseng a hazai kiilkereskedelem , ke-
gyeiért” A kezdeti Rijeka (Fiume) elény jelentdsen megkopott, minden termék, igy az ag-
rartermékek viszonylatdban is. Ez nem csak geopolitikai tényezokkel magyarazhatd, ha-
nem magyar a kiilpolitikai nosztalgia megkopasaval és a kozlekedési tényezok sajatossa-
gaval. A rijekai kik6to kapacitasait tekintve jelentés elénnyel rendelkezik Koperrel szem-
ben. A megkozelithetésége Magyarorszagrél azonban rendkiviil lassi, az elébbivel szem-
ben legalabb koriilbeliil két 6ra idohatrannyal rendelkezik. A fenti diagramokbdl jol lat-
szik, hogy a magyar agrér kiilkereskedelem elsésorban a gabonéndl és az iparnévényeknél
hasznélja a két kikotot.
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