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Bajor Tibor! *
KARPATALJA LOGISZTIKAI VISZONYAI
FEATURES OF LOGISZTICS OF TRANSCARPATHIA

ABSTRACT

Transcarpathia in the Soviet Union and later became independent in Ukraine in
many ways (economy, culture, transport) is positioned so of about the island. If we
look at the transport is in the Carpathian mountains separates the area from the rest
of Ukraine. Towards the interior of the country is practically two main roads lead
and both operating, areas in the north-eastern side of the Carpathian Mountains
central cities and counties have — Lviv and Ivano-Frankovsk — passing through. It
is therefore extremely important for of transport logistics issues.

This study overview and analysis of Transcarpathia logistical conditions. I
present the formation of rail transport and characteristics, and the main features of
each shipping and road transport.

Study the final section summarizing the experiences inquiry; it will also make
recommendations for change.

1. Bevezetés

Karpatalja a Szovjetunidban, illetve késébb az 6nallova valt Ukrajnaban sok
tekintetben (gazdasag, kultura, kdzlekedés) ugy helyezkedik el mintegy sziget. Ha
a kozlekedést nézziik a Karpatok vonulata elvalasztja a teriiletet Ukrajna t&bbi
részétdl. Az orszag belseje felé gyakorlatilag két £6 ut vezet és mind a kett6 a Kar-
patok észak-keleti oldalan 1évo térségek kdzponti varosain €s megyéin — Lviv és
Ivano-Frankovsk — halad keresztiil. Ezért rendkiviil fontosak a k6zlekedési-logisz-
tikai kérdések.

Tanulmanyomban attekintem €s elemzem Karpatalja kozlekedési viszonyait.
Bemutatom a vastti kézlekedés kialakulasat és jellemz6i, illetve a vizi és kozuti
kozlekedés fontosabb vonasait.

Tanulmanyom befejezd részében Osszegzem vizsgalédasom tapasztalatait,
tovabba javaslatokat teszek a valtoztatasra.

*  Dr. Ph. D. Bajor Tibor, foiskolai tanir Kodolanyi Janos Féiskola.
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1. abra. Kérpatalja kapcsolodasa az Ukrajnai és a hatiros orszagokkal.
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Forras: A szerz6 sajat szerkesztése

2. Karpatalja kozlekedési helyzetének elemzése
2.1. A kiindul6 helyzet

Kozép-Eurdpat a tavol-keleti, oroszorszagi kereskedelmi forgalom egy része
Karpataljan keresztiil éri el. Szlovakianak, Magyarorszagnak és Ausztrianak nem
mindegy, hogy ez a forgalom milyen formaban, nagysagban, mindségben és ido-
ben megy végbe. Figyelembe véve az oroszorszagi és ukrajnai széllitaslogisztikai
eloszté pontokat, megallapithatd, hogy ebbdl a forgalombol, az erds lengyel torek-
vések kovetkeztében csak a ,,maradék” jut karpataljai tovabbitasra (lasd 2. abra).
Figyelembe kell venni azt, hogy a rendszervaltas elétt a Szovjetunidval hataros
orszagok allami szallitasi vallalatainak vezetdi €s a kormanyok illetékes miniszte-
rei allapodtak meg a forgalom elosztasardl, gy, hogy minden éllam részesedjen az
elosztott forgalom nyujtotta bevételekbol. Ez a megéllapodasi kényszer mara meg-
szlint! Az egyiittmiik6d6 orszagokat felvaltottdk az egymassal versenyezd szalli-
tasi vallalatok.

A 2. abran lathatoéak azok a forgalmi csomopontok, amelyek dsszegytijtik, egy-
ben elosztjak a forgalmat és a széllitmanyokat a Tavol-kelet, Kozép-Azsia és
Kozép-Eurdpa kozott. Mire Kozép- Eurdpaba, Csopra ér, mar erésen megcsappan
a mennyisége. Tul sok kézen, elosztéhelyen halad 4t a forgalom.

Kérdés, hogy a Kazahsztan-Csop vonalon kikeriilheté elosztohely talalhato-e?
Talalhato-e mas ttvonal? A korabbi tanulmanyokbol kideriil, hogy van torekvés
Moszkva elkeriilésére, ez a dél-oroszorszagi, Cseljabinszk-Harkov ttvonal, de
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ehhez is Moszkva engedélye sziikséges Az ukran vasiti halozat arra lehetdséget
ad, hogy Harkovtol K6zép-Eurdpa felé Kijevet elkeriilje a forgalom, de ezen az
utvonalon az utols6 akadély Lvov, jelenleg kikeriilhetetlen. Ukrajnan beliil Karpat-
alja megkozelitése Ivano-Frankovskon keresztiil is lehetséges, de a jelenlegi hely-
zetben ez az utvonal hasznalhatatlan. A helyzet elemzéséhez vissza kell kanyarod-
nunk a XIX. szdzad végéhez.

2. abra: Vasuti forgalom eloszt6 helyek a Kazahsztian — Kozép-Europa
vonalon.

3. elosztohely
Moszkva

2. elosztéhely
4. elosztohely Ural

Kijev

5. elosztohely . elosztohely
Lvov Kazahsztan

6. elosztohely
Csap

Forras: A szerz0 sajat szerkesztése
2.2. A vasithalézat kialakitdsa és napjaink jellemzéi Karpataljan

2.2.1. A Tiszavidéki Vasuttarsasag’

Kérpatalja térségében a XIX. szdzadban a vasut épitése hozott valtozast, meg-
sziintetve a teljes bezdrtsagot €s elmaradast. Ez teriilet a magyar allam ezer éves
torténelme soran végig hatarteriilete volt.?

Az elsd vasittarsasig, amely megjelent az Eszak-Keleti Karpatok térségé-
ben, a bécsi székhelyii Tiszavidéki Vasuttarsasag volt, mely 1856 és 1880 kozott
miikodott. Megalakulasakor a vasuttarsasag engedélyesei tilnyomorész magyar
arisztokratak voltak. A vasuttarsasag miikodése alatt folyamatosan pénzzavarral
kiiszkodott, ezért az allam rendszeresen kedvezményekkel tamogatta. 1880-ban a
magyar kormany és a Tiszavidéki Vasuttarsasag szerzodést irt ala az allamositasa-
rol. Az 1880. évi XXXVIIL. térvénycikk felhatalmazta a korményt a vastttarsasag
megvaltasara.

A vasuttirsasag altal épitett, Karpatalja szempontjabol fontos vasutvonalak
megnyitasi évek szerint az alabbiak voltak: 1859: Debrecen—Miskolc; 1860: Mis-
kolc—Kassa
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2.2.2. A Magyar Eszakkeleti Vasuttirsasag®

A mai Karpatalja keleti teriiletei a kezdeti vasutépitésbol kimaradtak, az itt
kibanyaszott, valamint megtermelt javaknak a Habsburg allam (1867 utan Oszt-
rak-Magyar Monarchia)mas teriiletére valo tovabbitasa kézépkori modszerekkel
tértént még az 1850-es években is. Azonban a XIX. szdzad masodik felétdl az
Osztrak Csaszarsag és Magyar Kiralysag észak-keleti, keleti, teriileteit is igye-
keztek bekapcsolni a gazdaségi életbe. ,,Az volt a feladat, hogy az itt felhalmo-
zott banyakincsek és fanemiiek, amelyek mellett a maramarosi nép nyomorban
és szegénységben élt: hozzaférhet6kké és értékesebbé tétethessenek. Kiilondsen
belatta a kormany annak sziikséges voltat, hogy a Maramaros-Szigeth kérnyékén
milvel€s alatt all6, kimerithetetlen kincstari soéaknak termeke, az addig divatban
volt kezdetleges szallitdsi mod, a mindenféle viszontagsagainak kitett tutajozas €s
tengelyen tovabbitas helyett, végre valahara gyors, biztos és jutanyos fuvar legyen
szétkiildheto; s azon feliil a faban szegény alf6ld, a maramarosi hegyek erdészeti
kincseiben részesittethessék.””

A vasuthaldzat kialakitisara javaslatot készit6k fontosnak tartottak északkeleti
iranyban is a jO kozlekedés megteremtését. Szamos tervben megtalalhatok a Gali-
cia osztrak tartomanyon keresztiil Lengyelorszag és Oroszorszag felé vezetd vas-
utvonalak. A vasutvonalak jelentdségét a hadaszati célok hataroztdk meg, vagyis
kereskedelemrdl alig beszélhetiink. Ezek vasttvonalak nagyobbrészt Kassan,
Eperjesen at Krakkoba vagy Szatmaron, Maramarosszigeten at Szucsava irdnyaba
vezettek, a tiszai atkeléshez nem a Zahony és Csap kozotti folydszakaszt valasz-
tottak.b SOt a tiszai atkeléseket az elsdé vastitvonalak megépitésekor jelentds tavol-
sagban elkeriilték.

A XIX. szazad kozepéig Karpataljan a kozlekedést €s a teherszallitast lovas és
okros szekereken bonyolitottak le. A Magyar Eszakkeleti Vasiit épitését az orszag-
gytilés 1865-ben elfogadott XIII. térvénycikkével engedélyezte, az elsérendii vonal
(Csap-Batyi-Munkdcs) megépitésére az engedélyt azonban csak 1869. februar
24-én adtak ki, a masodik vonalra (Csap-Beregszasz-Kiralyhaza) pedig 1872-ben.
A Debrecen-Szatmarnémeti- Maramarossziget vasit nyomvonalat mddositottak.
Huszt kdvetelésére a vasut nyomvonalat a kdzvetlen csatlakozas érdekében atvit-
ték a Tisza jobb oldalara és Maramarossziget eldtt tért vissza a vasut ismét a folyo
bal partjara. Ez volt akkor az egyetlen vasutvonal, amelyik keresztezte a Tiszat.
A térségbdl indul6 nyersanyagszallitisokat a Monarchia felé ez utdn mar gyakor-
latilag vasaton bonyolitottak le, a tiszai tutajozas szerepe csékkent. 1894-95-ben
megépitették a Nagybocsko-Raho-Koérésmezd orszdghatar vasutvonalat, amely
elsGsorban stratégiai célokat szolgalt, de addig nem latott fellendiilést hozott a
komnyék kézmii- és konnyliparanak.’

A 3. 4bran 1. ponttal jelzett vasuti halozat a mai Szlovékia, a II. ponttal jelzett
teriilet a mai Romania gazdasagi vonzaskorzetéhez tartozott a XX. szdzad ele-
jéig. Ung megye jelentSs teriiletei a mai Szlovakiaban voltak. Az 1538-as ,,Véra-
di-béke” Ung megyét a Habsburg fennhatdsag ala helyezte.’, mig Bereg megyét
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és az attdl keletre fekvé megyéket az Erdélyi fejedelemség kapta meg. Ez a meg-
osztottsag kozel 150 évig allt fenn, de hatdsa a mai napig kimutathaté Karpatalja
gazdasagi — kozlekedési és kulturalis allapotiban.'”

3. abra Karpatalja vasiti halézata a XIX. szazadban

'h'.—l-""\‘,p-\,

R s DS | §

Fperyes

’ i
Yarenao

Forras: A szerzd sajat szerkesztése Horvath (2000) alapjan®

Az els6 vilaghaborit kovetd békeszerzodés Karpatalja vasuthaldzatat — mint
oly sok vasutvonalat K6zép-Eurdpaban — kettévagta.'! A Bustyahaza-Maramaros-
sziget-Raho- Korosmez6 vasitvonal Méaramarosszigeten keresztiil vezetd vonala
Romaniahoz keriilt. Ez a helyzet igen hatrinyos a mai Karpatalja, de Ukrajna
szamara is. Mert nem csak a maramarosi térségben kitermelt nyersanyagokat,
arukat nem lehet kozvetleniil a térség kozpontjaba Ungvarra széllitani, hanem a
Dé€l,- és Kelet-Ukrajnabol érkez6 vasuti szallitmanyok sem érkeznek kozvetleniil
a megyébe, hanem elobb a Karpatokat megkeriilve tobb szaz felesleges km-t meg-
téve Lviv megyén keresztiil éri el a nemzetk6zi szallitasi tvonalakat, megnehezitve
ezzel Ukrajna és Karpatalja kapcsolodésat a nemzetkozi tranzitszéllitasokhoz.

A hianyz6 kb. 10-15 km vasutvonal kiépitése lehetdvé tenné Karpatalja keleti
részének bekapcsolasat a szallitasi itvonalakba, és ezzel egyiitt a véallalkozasok €s
a turizmus fellenditését is el6segitené. Lehetévé tenné Karpatalja keleti részének
— a hegyi turizmus kozpontjanak — kdzvetlen Kelet és Dél-Eurépébol valé meg-
kozelitését vonaton. Ez barmilyen turisztikai fejlesztés alapfeltétele.

Kozel szaz év Ota akadalyozza a forgalmat a hidnyzé palyaszakasz €s ismere-
teim szerint potlasa nem szerepel semmilyen fejlesztési tervben. Kérpatalja megye
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rovidtavu fejlesztési programja: A Zakarpattia Oblast gazdasagi és tarsadalmi fej-
16dését elosegité program 2012-ben, és a f6 fejlesztési iranyok a 2013. és 2014.
évben (Karpataljai Regionalis Tanacs Ungvar 2011/12/30 Ne391.), a kozlekedés-
ol szolo 4.3.1. pontja szerint tovabbra sem szerepel a tervek kozott Karpatalja
kelet-nyugati vasuti forgalmanak helyreéllitasa. Tovabbra is csak az eddigi fovonal
fejlesztését a Csop-Lviv vonalat tervezik (két vaganyusitas, alagatépités).

4. dbra Az Erdélyi Fejedelemség hatiranak meghatarozasa a Varadi
Békében.

Jelmagyarazat: 1 — Székelyfold; 2 — Kiralyfold (Szaszok foldje); 3 — A bécsi békében Bocskai sze-
mélyes birtokaul atengedett teriilet, halala utan visszaszallt (1606); 4 — Fontosabb varos; 5 — Kiralyi
és erdélyi végvar; 6 — Torok végvar.

Forras: Makkai Laszl6-Mocsy Andras szerk. (1986): Erdély torténete. Akadémia
Kiadé Budapest. 424. old.

Nem szerepel a tervben Batyevo allomas korszertsitése €s foként a személy-
szallitas feltételeinek javitasa sem. Pedig ez az allomas a személy- €s teherszallitas
kulcsa a megyében a megyeszékhely és a megye vasttvonal melletti telepiilései-
nek vasuton t6rténd elérhetdségéhez. Itt keresztezi egymas a Csop-Batyevo-Muka-
csevo-Lviv vasutvonal a Kéarpataljat nyugat — kelet iranyba atszel6 vasutvonallal.

A vasuti széllitdas komoly nehézségekkel kiiszkodik Karpataljan, — annak elle-
nére, hogy a Csop €s Batyevo kozott fekvo vasuti atrakd europai mértékkel mérve is
jelentds — mert atszallas nélkiil csak Mukacsevobol és Csoprol lehet vonaton eljutni
Uzsgorodra, a tobbi megyei varosbol nem. Nincs a megye nagyvarosai kozott koz-
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vetlen vasuti kapcsolat. A vasut, mint személyszallitasi eszkdz nem jut szerephez
Karpataljan. Gyakorlatilag a kozutra kényszeriil a teljes személyforgalom.

5. abra Karpatalja vasiti vonalainak sémaja
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Forras: A szerz0 sajat szerkesztése

A vasuti teherszallitas megyén beliil sem éri el azt a szinvonalat, amit elérhetne
a hianyz06 vasuti szakasz miatt. A karpataljai asvanyanyagok, faaru jelentds része
Lviven keresztiil keriil vissza a megyébe feldolgozasra, vagy tranzitdlasra. Ez igen
jelentdsen megemeli a koltségeket, mikozben bevételtdl fosztja meg a megyét. A
vasuti forgalmat Lvivben szervezik és iranyitjak. Itt van a Vasuti Igazgatdsag koz-
pontja. Erds lengyel nyomas nehezedik Ukrajnara, hogy a vasuti teherszallitas ira-
nyat megvaltoztassa és ne Karpataljan keresztiil bonyolitsa le a forgalmat, hanem
Lviv-Krakko-Katowicze vonalon keresztiil csatlakozzon az eurdpai VI-os korri-
dorhoz'? és ne Csopnal az V-6s korridorhoz. Karpataljanak nagy ertfeszitéseket
kell tennie, hogy a nemzetkozi vasuti teherszallitdsi forgalomban ne csékkenjen
tovéabb a szerepe.

A vasuti teherszallitas legnagyobb megrendeldje Karpatalja térségében a Rail
Cargo, az osztrdk allami vasit tarsasag (OBB) lednyvallalata. Nem véletlen, hogy
évek Ota részt vesz a hatarforgalmi targyalasokon, egyeztetéseken. A Rail Car-
go-nak teljesen mindegy, hogy az ukran-szlovak-magyar hatarnél, vagy a lengyel—
szlovak hatarnal veszi at a vasuti teherszallitmanyokat tovabbitasra. Szlovakianak,
Magyarorszagnak és Ukrajnanak azonban nem, mert ha tovabb csokken a vastti
tranzitforgalom a térségben, akkor az jelentds gazdasagi potencial veszteséget von
maga utan. A térség kiszorul a nemzetkozi gazdasagi vérkeringésbol.
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Amennyiben Karpatalja vasuti kozlekedési rendszerét abrazoljuk egy koordi-
néta rendszerben, akkor az alabbi képet kapjuk (lasd 6. dbra).

6. abra Karpatalja vasuti — kozlekedési rendszer idealis helyzete.

Katowicze Ternopol

Munkacs Ivano-Frankovszk

Csap

Nagyvarad

Miskolc

Debrecen

Forras: A szerzd sajat szerkesztése

A Katowicze — Lviv és a Lviv — Ternopol vonal forgalmat von el Kérpataljatol.
A Kassa feldl érkez6 szallitas, féleg ha mar eleve széles nyomtavon érkezik, meg
sem 4ll Karpataljan, hanem egyenesen halad Lvivig. Magyarorszag feldl érkezo
vasuti szallitmanyok uti célja nem Karpatalja, hanem Ukrajna, Oroszorszag és a
Tavol — Kelet. Az aru atrakast kovetden azonnal elhagyja Karpataljat. Lathato,
hogy az idealis helyzet teljesen eltorzul (6. abra) és Lviv a tényleges kozlekedés
logisztikai jelentoségéhez képest fontosabb helyet t6lt be a nemzetkozi €s a hazai
kozlekedésben. Ezen a helyzeten csak akkor lehet javitani, ha az aru megall és
valamilyen hozzaadott értéket kap Karpataljan. Erre kivaloan megfelel a kordbban
meghirdetett ipari park program is.

A tranzit szallitasok karpataljai hasznositasa szempontjabol katasztrofalis
kovetkezményekkel jarhat a Szlovéakiaban tervezett, Kassatol a Dunai vizlépcséig
megépitésre keriild széles nyomtavu vasitvonal megvaldsitasa, hasonl6an a len-
gyel torekvések hatasahoz. Ebben az esetben Csop és Batyevé minden jelentségét
elveszti. Megsziinnek az atrakoban létesitett munkahelyek és az ahhoz kapcsolodo
szolgaltatasok.

Vagyis a tranzit forgalombol ad6do bevétel 1ényegesen lecsokken, a forgalom
nem 4ll meg. Karpatalja nem részese lesz a nemzetkozi gazdasagi kapcsolatoknak,
hanem csak a tranzitforgalombol itt maradé kornyezetszennyezés elviseldje.
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7. abra Karpatalja vasiti — kozlekedési rendszer valos helyzete

Katowicze

[vano-Frankovszk

Miskolc Debrecen

WL

Forras: A szerzd sajat szerkesztése

Karpétalja kozvetlen vasuti hatarforgalmi helyzete egyoldalu. Szlovakia felé
viszonylag jol biztositott a vasuti forgalom. A magyar-ukran/Karpatalja viszonylat-
ban hosszl hatarszakaszon azonban hatarozottan kevés a Zahony-Csop és a Batye-
vo-Eperjeske vasuti hataratkeld, mikdzben végig a hatarral parhuzamosan halad
a vasutvonal. Erdemes volna megvizsgalni egy Beregszasz-Fehérgyarmat-Cseng-
er-Szatmarnémeti vasttvonal kiépitésének lehetdségét. Ez a vastutvonal nagyrészt
mar ma is létezik, masrészt sik vidéken keresztiil biztositana Szlovakia-Karpat-
alja-Magyarorszag-Romania 6sszekottetését, a hegyeket kikertilve.

Ha az el6bb mar hasznalt koordinatarendszerben abrazoljuk Karpatalja bels6
rendszerét, akkor a kovetkezd képet kapjuk. (8. abra) Lathatd, hogy az Uzsgo-
rod-Mukacsevo-Beregovo-Csop telepiilések altal hatarolt teriilet kozlekedési inf-
rastruktiraval a siirliség tekintetében nyugat-eurdpai szinten ellatott teriilet. Ezen
a teriileten gyakorlatilag csupan a szolgaltatasok és a mellékutvonalak szinvonalat
kell eurdpaira emelni ahhoz, hogy jelentds fejlddés kovetkezzen be. Ipari szolgal-
tato teriilet jelenleg csak Csapon és Salamonban talalhatd. Azt kdvetéen a nem-
zetkozi foutvonalon, nevezetesen az V. eurdpai TEN-T korridoron csak 70 km-re
Munkacson talalhat6. Karpataljan nincsenek jelentds speditdr vallalati képvisele-
tek, kamionterminalok. Nem épiilt ki a szolgéltaté tevékenység. Hozza kell tenni
azonban, hogy a szoban forgd négyszogtol keletre a megfeleld, sét sok esetben az
alapinfrastruktuara is hidnyzik.
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8. dbra Karpatalja kozlekedési szerkezete.
ey
Lvov | {Ivano-Frankovszk

p—

Ungvar Munkécs [E}lé_]

Beregszasz

Jelmagyarazat: 1 — Kozat; 2 — Vasut.

Forras: A szerz0 sajat szerkesztése

2.3. Karpatalja koziti helyzete

Karpatalja kozati magisztraléja a Csop-Mukacsevo-Lviv fout mely a TEN-T
halozat az V. korridor része. Az V. korridor tobb 4gbdl tevodik ossze. Jellemzo,
hogy a magyar kiadvanyokban csak ¢és kizardlag a Zagrab-Budapest-Ungvar tutvo-
nal, mig a szlovak kiadvanyokon a Zagrab-Bécs-Pozsony-Kassa-Ungvar ttvonal
keriil megnevezésre. Ungvartol egyenes utvonal vezet Lvivig.

Sajnalatos modon, 2007-2014 évek fejlesztési beruhazasai programjaban sze-
repld utfejlesztések koziil még nem keriilt megvaldsitasra — sot el sem kezdddott
— Ukrajnaban:

1). a Lisboa-Triest-Budapest-Kiev autopalya ukrajnai szakaszanak kivitelezése,

2). a Kiev-Vinnytsia-Khmel nyts’kyi-Ternopil-Rohatyn-Toronyi (BuriukiBckuii)
hago- Khust autdpalya épitésének elokészitése és kivitelezése (9. abra)

3). az ukran-magyar hatar Koconn-Barabas autopalya hataratmenet feltételeinek
megteremtése

Nyugat-Ukrajnaban a vasuti szallitisokhoz hasonléan a kézuti szallitasok elsd
elosztohelye is Lviv. Lehetéség van az Ungvar-Ivano Frankovszk iranyaban is
forgalom kozvetlen lebonyolitasara, azonban ez az utvonal jelenleg alkalmatlan a
nemzetkdzi kamion forgalom levezetésére.
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9. abra. Az V-s korridor alternativ itvonala Ukrajnaban

(et
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~
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[Ivano-Frankovszk]

[ Romania, Balkan ]

Forras: Szerkesztette: A szerz0 sajat szerkesztése

Figyelmet érdemel azonban, hogy a valdsigban Karpatalja teriiletének f6 koz-
lekedési Gtvonala ez a nyugat-kelet iranyt utvonal, és nem az V. korridor. Ez az
egyetlen utvonal biztositja Kéarpatalja szaméra a megyei adminisztracios kézpont
elérését a megye legtavolibb térségébdl is. Ez a legfontosabb feladata. A Karpatok
magasabban fekvo telepiiléseirdl a forgalom le,- és felvezetése a megye életében
alapvet fontossagl, mert semmilyen mas kozlekedési infrastruktira nem all ren-
deltetésre a forgalom bonyolitasahoz. (A még lizemeld kisvasutakat is felszamol-
jak.) Akar a munkavallalot akarjdk elvinni a munkahelyre, akar a munkahelyet
akarjak elvinni a lakohelyre az, csak ezen az itvonalon lehetséges. Megallapithato,
hogy mig Karpatalja tranzitforgalomban valo részvételéhez elsésorban a vasut-
haldzatot kell helyreallitani, addig a megye belsé gazdasagi érdeke a kozithalozat
megerdsitése, fejlesztése. Annal inkabb, mert ez az utvonal rendkiviili mértékben
kitett a természeti, kornyezeti karoknak (féldcsuszamlasveszélyes)-
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2.4. A vizi szallitasok

Kérpataljan — mint ahogy a Tisza teljes vonalan — az 1763-87. évek kozott valo-
sult meg a Tisza folyomedrének és arvizjarta teriileteinek els6 felmérése. Az 1830-
as rendkiviili arviz kovetkeztében ismételten felmérték a Tisza arvizjarta teriileteit,
ez Osszesen 1 963 700 ha. 13

A Tisza Kéarpatalja hataraig igen sebes folydsu, majd Magyarorszagra atlépve
folyasa lelassul, medre szélesedik. Arviz szempontjabol ez az egyik legkritikusabb
szakasz. A folyd Csapnal ujra érinti Karpataljat, majd a szlovak hatartol végleg
délre fordul. Itt talaljuk a felsé szakasz legszélesebb arteriiletét. Ez a széles artér
neheziti egy esetleges magyar — szlovak hid megépitését.

10. abra. Infrastrukturaval kiemelten elliatott teriilet Karpataljan.

Jelmagyarazat: 1. Fobb kozlekedési ut; 2. Egyéb ut; 3. Vasttvonal; 4. Tervezett autopalya; 5. Infra-
strukturaval kiemelten ellatott teriilet .

Forras: A szerzd sajat szerkesztése
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A XIX. szazad végéig Karpatalja legfontosabb, sOt egyetlen teherszallitasi utvo-
nala a Tisza volt. A Tisza az egyik legfontosabb kapoccsa valt a hegyvidék és a
siksag, az erddk és a puszta, a sdbanyak és az allatokban bévelkedd alfsldi legels-
teriiletek kozott. A folyd mellett fiirészmalmokat és sdhazakat étesitettek, a tutajja
acsolt ronkoket altalaban soval megpakoltak, s a dupla szallitmany egyiitt érkezett
meg az Alfoldre. Tiszatjlak jelentds szerepet jatszott a so szallitdsaban: kamarai
sohivatallal, hajokikotovel rendelkezett. Az aknaszlatinai sébanyakbol kitermelt sot
tutajokon szallitottadk Tiszaujlakra majd kisebb hajokkal szallitottdk tovabb a folyén
és szekereken az orszag belseje felé. (Ugyanakkor az osztrakok igyekeztek az oszt-
rak sobanyak termékeinek piacot biztositani a karpataljai és erdélyi sobanyak hat-
ranyara.) A tutajozas mellett fokozatosan tért hoditott a hajokozlekedés; el6szor az
aru-, majd a személyszallitas is. 1880-ban a vasutvonal elérte Aknaszlatinat, s attol
kezdve a s6t mar vasuton szallitottdk tovabb a tdvolabbi piacteriiletekre. Ezt kéve-
téen a ronkfat, a faszenet, a gyiimélesot, a malom,- €s egyéb koveket még mindig a
tutajok szallitottak az alfoldi varosokba.'* A XIX. szazadot kévet6en a Tisza, mint
szallitasi Gtvonal jelentdsége erdsen lecsokkent, s6t mara pedig meg is sziint.

A XX. szazad végén ismételten felmertilt a foly6 hajozhatdsaga a Fels4-Tisza
térségében. Azonban az dllandé medermélység csak Dombradtdl (Magyarorszag
Szabolcs-Szatmar-Bereg megye) lefelé teszi lehetdvé a folyamatos szallitast, bar
Szolnok térségében mas problémak is felmeriilnek. A karpataljai szakasz haj6zha-
tosagahoz azonban duzzasztani kellene a folyot, ez ma Magyarorszagon politikai
szempontbol elég nehezen elképzelhetd. (1d. Gabeikovo vizlépesd) A Tisza Mara-
marosszigettdl gyakorlatilag hatarfoly6 egészen a szlovak—magyar—ukran harmas
hatarig. Ez a tény az 6nall6 ukran dontéseket ellehetetleniti. Ez azt is jelenti, hogy
a Tiszdn Maramarosszigettdl csak a szomszédos orszaggal kozosen fejleszthet
Ukrajna. Viszont a Tisza vizgy(jto terilletén, foként Karpatalja keleti részén fel-
hasznalhatok a sZlovékiai tapasztalatok: a vizek visszatartasa, viztarozok épitése,
vizi erémiivek létesitése a tajvédelmi szempontok figyelembe vételével. (erémii-
vek, vezetékek, tartoszerkezetek tajba illesziése, alcazasa) Energiatakarékos erd-
miivek Iétesitésével és lizemeltetésével jelentGs bevételhez juthatna Karpatalja,
Ukrajna. Emellett céltudatos, szakosodott turisztikai programok (horgaszat, raf-
ting,) szintén népszerivé tennék a térséget.

2.5. Légi kozlekedés

Az ungvari repiilétér 1926-ban épiilt. A XX. szadzad kozepéig elsdsorban kato-
nai célokat szolgalt ezt kovetden polgari repiil6tér lett. Tobbszor inditottak ujra
a menetrend szerinti jaratokat. Erdekessége a repiil6témek, hogy a le és felszallo
gépek csak Szlovakia légterének haszndlatival tudnak kozlekedni. A munkacsi
katonai repiil6tér polgari célokra valé atalakitasa folyamatban van. A Lvivi rep-
tér felujitasa és atalakitasa egy nemzetkézi szinvonali nagybefogadé képességii
reptérré, mely alkalmas lenne évente 10 millié ember utazasi igényeinek kielégité-
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sére, elsddleges feladatta nbtte ki magat az ukran — lengyel rendezésit Labdarugd
Europa Bajnoksag megrendezésekor. Az Ungvari és Munkacsi repiildterek nem
csak az uizleti élet szamara fontosak, hanem, mint a tirizmus, a téli sitrakra tavol-
ol érkezOk szamara is a megkozelithetGség korszerli formaja is, melyek a Karpa-
tok Vis6 — volgyi, Feketevizi, (HopHoripckuii) gerincét célozzak meg. Az Ungvari
repiil6tér kifutopalyaja meghosszabbitasanak €s egy ugy nevezett ,,Kéarpati Shan-
non””" 1étrehozasanak érdekében célszeril lenne bevonni a munkaba a nemzetkozi,
elsésorban magyar, szlovak €s cseh befektetoket. Ellenkez6 esetben fenn all annak

a veszélye, hogy a repterek miltkddését véglegesen megsziintetik.
3. Logisztikai kézpontok

Karpatalja dél-nyugati teriilete, a szlovak-magyar-ukrén hatar térsége kb. 100
km-es sav mélységben infrastruktiraval kiemelten ellatott teriilet lesz/lehet, a ter-
vezett fejlesztések befejezését kovetden.”” Az Ungvar-Munkécs-Beregszéasz-Csap
altal hatarolt teriilet alkalmas lesz kiemelt — nemzetk6zi — szintii szolgaltatasok biz-
tositasara. Ehhez azonban kevés a vasuti fovonalak tovabbi korszerisitése, a ter-
vezett autopalya nyomvonalak megépitése. Biztositani kell az elérhetéségiiket, de
alapkovetelmény hogy ezt is nemzetkdzi szinten kivitelezettek legyenek. Karpat-
aljan fel kell késziilni arra a Magyarorszagon €s Szlovakidban mar tapasztalhato
esetre is, hogy a nemzetkézi véllalatok képviseldi, vezetdi, bar Karpataljan dol-
goznak, de nem ott laknak életvitelszeriien, nem ott telepednek le csaladostul. Ami
azt is jeleni, hogy a Karpataljan megtermelt jovedelmiiket mas orszagban koltik el.
Tiszasalamon és Csap telepiiléseken mar mitkédik a nemzetkozi szallitasokra €piild
logisztikai, termelé és raktarozasi szolgéltato bazis, valamint Ukrajna Lengyelor-
szaggal, Belorussziaval és Oroszorszaggal kapcsolatos hatartérségében is miikodik
tobb logisztikai kézpont. Szitkségszerii e miikodod logisztikai kozpontok tevékeny-
ségének Gsszehangolasa orszagosan és helyi szinten is. Karpétaljan azonban a valo-
sagos adminisztracios kozpont és a valdsagos gazdasagi-logisztikai kzpont

Ungvar, a megye adminisztraciés kozpontja, nem csak a tranzitforgalomtol,
hanem a megye egészétdl elzartan kdzvetlenil a nyugati orszdghatar mellett talal-
hatd. A megye egészének kelet-nyugati és észak-déli forgalmi kézpontja Munkdcs,
a megye masodik legnagyobb varosa. Alkézpontja pedig Csap. A megye Osszes
tébbi varosa a tranzitforgalomban nem jatszik meghatdrozé szerepet. (Helyi fon-
tossaga ettdl még jelentds lehet. Lasd; Huszt). A térképre nézve azonnal szem-
betling Munkacs kozponti elhelyezkedése. Egy, a légi forgalommal megerdsitett
kozuti, vasuti logisztikai kozpont egész Karpatalja logisztikai miikodését képes
volna szervezni. (lasd. 10. abra). A karpataljai logisztikai kdzpontok egytitt ero-
teljesebben tudnak képviselni érdekeiket. Ehhez sziikséges lenne Ungvar politi-
kai, oktatasi, adminisztrativ kézpont jellegének megerdsitésére, valamint a megye

*  Ipari és kereskedelmi vamszabad teriilet. Az frorszagi Shannon Gazdasagi Ovezethez hasonlé
fejlesztési program
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tdbbi varosa megyén beliili funkciodinak fejlesztésére. Mind Karpataljanak, mind a
megyét 6vezo eurdpai unids orszagoknak figyelmet kell forditaniuk a helyi, csak
néhany telepiilés gondjat megoldo hataron atnylo fejlesztésekre is. Egy ilyen ira-
ny1 fejlesztési program lehetdséget biztositana Karpatalja szamara, hogy — vertika-
lisan és horizontalisan is — megfelel6 poziciokat szerezve beilleszkedjen Ukrajna
gazdasagi-logisztikai rendszerébe, érvényre tudja juttatni sajatos érdekeit.

4. Konklaziék

A tanulmany alfejezeteiben attekintettilkk Karpatalja kozlekedésének jellemzbit
és logisztikai viszonyait, mindezek alapjan az alabbi kovetkeztetések vonhatok le:

1.

2).

3).

4).

Karpétaljan sajatos egyiranyu koézlekedési rendszer alakult ki, melynek leg-
fontosabb feladata biztositani az orszag kdzpontja, Kijev és a K6zép-eurdpai
orszagok kozotti forgalmat a legrovidebb dtvonalon. Ennek fejlesztd hatasara
csak a kozlekedésben érvényesiil, ezért kozlekedési szempontbdl a megye
jelentds része, teriiletének kozel 80%-a elmaradott, hatranyos helyzetbe
kertilt, melybél sajat erejébol képtelen kikeriilni.

A megyei fejlesztési tervekbdl €s a szakértokkel vald egyeztetésekbdl egy-

értelmiien kideriilt, hogy jelenleg az ukran gazdasag nem képes jelent6sebb

fejlesztéseket generdlni az eurépai TEN-T V. korridortdl keletre, illetve Ung-
vartol északra fekvo teriileteken. Ehhez csak az Eurdpai Uni6 hataron atnyuld
fejlesztési programjai tudnak fejlesztési forrasokat biztositani.

Karpatalja, s6t egész Ukrajna kiemelt ,,zaszloshajo” fejlesztési programja

lehet az Eurdpai V. korridorhoz kapcsolodo karpétaljai fejlesztési program,

kiemelten a szolgaltatd tevékenységek teljes vertikuma.

A karpataljai fejlesztési tervek készitésekor figyelembe kell venni:

» Ukrajna kdzigazgatasi rendszerét és gyakorlatat, azt a koriilményt, hogy

» Ukrajna gazdasagi fejlesztési kérdéseit Kijev érdekei és nem az EU érde-
kei alapjan hatarozzak meg.

» Ukrajna kozigazgatasi és teriiletfejlesztési jelenlegi rendszere alapjan csak
azok a fejlesztési programok realisak, melyek nem ellenkeznek a felsébb
kozigazgatasi dontési jogkort gyakorld kijevi, lvivi vezetdi elképzelések-
kel, tervekkel. Beleértve regionalis kozati kézlekedési struktarakkal és a
vasuti kozlekedéssel, melyek kozpontja Lviv.

* A megye telepiilési és gazdasagi szerkezete 1920 — 1940 (Csehszlovak) vala-
mint 1960 — 1990 (Szovjetunid) kozott kialakult, alapvetéen ez a szerkezet
ma is a meghatdrozo. Ahogy a szlovak hatartdl haladunk keletre, Gigy csok-
ken az ipari iizemek szadma, €s ezzel egyiitt azok miikodéséhez sziikséges
infrastruktira kiépitettsége is. Az itt beruhazni szandékozéknak szamolniuk
kell, hogy a kbzvetlen beruhazasi programon feliil az eredményes tevékeny-
ségiikh6z egyéb infrastrukturalis beruhdzasokat is meg kell valositaniuk.
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» Szamolniuk kell a Szovjetunié orokségeként, helyenként még mindig
meglévo életszemlélettel, a kiilfoldiekkel vald kapcsolatokban

5). Karpatalja fejlesztési lehetdségeit nem a megye sziikségletei, hanem Ukrajna

6).

7).

gazdasagi fejlettsége hatarozza meg. Ukrajna jelenlegi fejlettsége pedig nem
teszi lehetdvé a sajatos megyei programok megvaldsitasat. Kijelenthetd,
hogy Ukrajna belsé erébdl Karpatalja fejlesztési igényeit egészében meg-
oldani nem tudja belathatd idén beliil, és csak egy-egy rész problémat tud
kezelni napjainkban.

Ungvar és a Tatar-hagé kozotti kozlekedési infrastruktura helyzete gyakorla-
tilag lehetetlenné teszi a megye egészének fejlesztését. Azonban Szlovakia,
Magyarorszag és Romania jelentds segitséget tudna nyujtani az EU-s fejlesz-
tési programok felhasznalasdval a hatartérség fejlesztésére, mert a megyén
végig vezetd féutvonal jelentds része végig a hatarsavban halad. Ez jelent6s
konnyebbséget jelentene Ukrajnanak és Karpataljanak a kozlekedés moder-
nizalasahoz

Karpatalja fejlesztésének nehézségét nem csak a forrasok hianya teszi nehézzé,
hanem a megye természeti adottsaga is. Nyugat — kelet irdnyban, déli keriild-
vel, egy 0t vezet nagyrészt a hatarsavban a hegyek labanal, a Tisza mellett
végig a megyén. Erre merdleges a Karpatok volgyeivel parhuzamosan két ut
észak — déli iranyban. A két ut koziil az egyik az eurdpai V. korridor. Ez azt
jelenti, hogy a megye hegyek k6zotti €szaki és kozépso telepiilései kdzvetleniil
nem érhetbek el, csak a volgyben lefelé haladva a hegy labaig és a kovetkez6
vélgyben ismét fel a hegyre a telepiilésig. Ez a helyzet a hegyek kozotti telepii-
lések kozvetlen bevonasat az ipari beruhazasokba gyakorlatilag lehetetlenné
teszi. Ezekre a telepiiléseken csak helyi jelentdségii, hegyi nyersanyagok fel-
dolgozasa, esetleg haziipari fejlesztések lehetségesek. A Karpatok gerincén 0j
utvonal épitésének koltségei sohasem tériilnének meg. Megallapithatd, hogy
az V-0s korridortol keletre ipari fejlesztésekre csak olyan telepiilések alkal-
masak, melyek a nyugat—keleti fottvonal mentén egy-egy, a hegyekrdl leve-
zet6 volgyekben talalhato utak keresztez6désében fekszik. Ezek gyakorlatilag
megegyeznek a torténelem soran kialakult karpataljai varosokkal.
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