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Abstract: The situation of Greece in the European transportation space is on the one hand
unfavourable from the aspects of maintaining EU connections but on the other hand it is
advantageous for its role in maritime logistic connections between Middle-East and Europe. The large
motorway projects being under construction with the ongoing — anachronistic for the time being —
high speed railway projects will provide an alternative for the East-West combined transport
connection between the Greek seaports and Italy (for example either in case of Balkan War situations
when Vardar-Morava river becomes unusable or in peace-time creating South-North terrestrial
connections towards Central and Western Europe.

The limitation of shipping traffic at Bosporus with globalisation may generate a new logistic system
of overseas freight transportation and this will increase the appreciation of South-Greek (Cretian)
seaports.

Gorogorszag elhelyezkedése az eurdpai (gazdasagi/kozlekedési) térben el-
lentmondasos.

e Egyfeldl évek ota kinlodik azzal az egyediilalloan képtelen helyzettel, hogy
foldrajzi izolaltsdga miatt az Eurdpai Unio torzsteriilete nemcsak igen ko-
rilményesen, hanem nagy koltség- és idoraforditassal érhetd el. E koriil-
mény kimondottan hatranyos helyzetet teremt Gorogorszag kiilgazdasaga —
végso soron pedig teljes nemzetgazdasaga — szdmara. Az idonként kocka-
zatos, vagy éppen igénybevehetetlen szarazfoldi tavolsagi szallitasi utvona-
lakat helyettesitd, tengerhajozasra alapozott nemzetkdzi kombinalt szallitas
meglehetdsen bonyolult és nagyon idéigényes, a 1égi kozlekedés (kivalt-
képpen az aruszallitas) pedig koltséges.

o Masfeldl Gorogorszag egyre inkabb képessé valik arra, hogy kozvetitd
(képletesen: hid-) szerepet jatsszon a Kozel-Kelet—Levantikum—Fekete-
tenger térsége és Europa kozott. Az orszag stratégiai jelentdségét nem csak
az adja meg, hogy a NATO tamaszpontjai mindenkor szerepet kaphatnak a
balkani ,,tlizfészkek™ elfojtasaban, hanem, hogy paradox moédon éppen a
periférikus foldrajzi helyzetét képes elényére konvertalni mind a Szuezi-
csatornahoz (a globalis jelentdségii forgalomaramlasi korridorhoz), mind a
kozel-keleti permanens konfliktustérségekhez vald viszonylagos kozelsége
folytan.

'8 MTA Regionalis Kutatdsok Kézpontja, Dunantuli Tudoményos Intézet, Pécs. 7621 Pécs, Papné-
velde u. 22. E-mail: erdosi@rkk.hu
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Az eldbbi kettdsségbdl adddnak a gordg kozlekedéspolitika nemzetkdzi vo-
natkozast 6 célkitlizései.

Az EU 2004 majusa elétt legfejletlenebb orszagaként Gorogorszag legfobb
célja a felzarkozas, aminek az egyik elengedhetetlen feltétele legfébb kiilgazdasagi
partnereivel, a nyugati orszagokkal (mindenekel6tt Németorszaggal és az Egyesiilt
Kiralysaggal) valé megfeleld kozlekedési 6sszekottetés. 4 Nyugat-Europaval valo
kozlekedési osszekottetések azért letfontossaguak e periférikus elhelyezkedésii or-
szag szamara, mert kiilkereskedelmi kapcsolatainak irdnyultsaga az utobbi évtize-
dekben atalakult: erésen csokkent a délkelet-eurdpai, levantei térség stlya
(Wachsende... 2005) és alaposan megndvekedett a nyugat-eurdpai orientacio. Bar
az Unio jelentds anyagi segitséggel (pl. az orszag szamara koldokzsinorként szol-
galé X. paneurdpai korridor kiépitésének, tovabbad a nemzetkézi repiilotér-
fejlesztéseknek a tamogatasaval) igyekszik a specialisan hatranyos helyzeten javi-
tani, e tamogatas hatékonysaga mindaddig elégtelen marad és csak tiineti kezelés
értéki, ameddig nem lesz az EU tagja Szerbia-Montenegro (illetve a tranzit-orszag-
ként szamba jov6 Bulgaria és Romaénia).

A fejlett nyugat- és nyugat-kozép-eurdpai térséggel dsszekotd legrovidebb és
leggyorsabb 1t az 1990-es évekig az egységes Jugoszlavian és Magyarorszagon at-
vezetett — tilnyomoéan a Vardar—Morava volgy vasttjara €s gyorsforgalmi/fottjara
alapozottan.

Eurdpa szamara az 1981-t61 EU-tag Gordgorszag ,,délkeleti gateway” szere-
pe az 1970/80-as években volt a viszonylag legerdsebb, amikor a békés koriilmé-
nyek kozott folyo jugoszlaviai tranzit révén elsdsorban a Kozel-Keletre tartd kdzuti
forgalom tobbszorozodott meg. A (foként német, skandinav és kozép-eurdpai) ka-
mionok Thesszaloniki és Volosz kikotdibol tengeri titon tették meg az utat a
levantei és egyiptomi partokig. Az 1990-es években a délszlav térségbeli polgarha-
boru alaposan megtépazta a gérég kikotok tranzit kézvetito szerepeét, illetve 1j ira-
nyu kapcsolatok felerdsitésével térbelileg atszerkesztette a kikoték nemzetkdzi lo-
gisztikai kapcsolati rendszerét.

A tengerhajozas sulya Gorégorszag gazdasagi életeben az utobbi évtizedek-
ben lassan csokkend iranyzatu részben a gazdasagi/termelési szerkezetvaltas, rész-
ben a globalis kozlekedésbe vald bekapcsolodas elégtelensége, a dél-olaszorszagi
(féként a Giaio Tauroban Osszpontosuld) €s maltai nagy logisztikai értéki 01j kon-
ténerkikotd kapacitasok megjelenése kovetkeztében. A gordg flotta is jo néhany
hellyel hatrasorolodott az 1970-es évektdl a vilag orszagai flottdinak nagysagbeli
sorrendjét tekintve, annak ellenére, hogy a hajok tilnyomo része ténylegesen ide-
gen tulajdonban van, csak az ,,0lcsé hellaszi lobogdbo6l” huzott haszon miatt keriilt
sor gorogorszagi regisztralasukra (Development... 1990). Ez a folyamat oda veze-
tett, hogy az orszag kikotdiben megforduld hajoknak ma mar csak a fele (jorészt
névlegesen) gordg, a tobbi idegen (foként tordk és maltai). A gordg hajok tobbet
szallitanak idegen orszagok/foldrészek kozott (bérfuvarozast végezve), mint a ha-
zai kikotokben valdé megjelenéssel jaro célfuvarozas soran (azaz a gorOgorszagi
kiilkereskedelem bonyolitasaba csak mérsékelten kapcsoldodnak be).
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A Nyugat-Eurépaban kevésnek szamitd évi mintegy 40-50 milli6 t-val Go-
rogorszag a kikotéi be- és kirakott abszolut drumennyiséget tekintve azonban a
Balkan valamennyi orszagat megel6zi, valamelyest még a joval népesebb Romani-
at is. (A forgalom fele belfoldi). Az egy lakosra juto fajlagos kikétoi forgalom te-
kintetében Gorogorszag Hollandia, Belgium és Norvégia utan kovetkezik, de a faj-
lagos tengeri utasszallitasban Europaban paratlan — messze megeldzi Norvégiat,
frorszagot és Daniat is. Az utasoknak azonban a 95%-a belfoldi (torzsteriilet és szi-
getek kozotti, valamint a szigetek egymas kozotti) utazashoz veszi igénybe a
(komp) hajokat.

A regiondlis tengerhajozasi kapu, illetve csomopont szerepen Thesszaloniki
és (az Athén melletti) Pireusz osztozkodik. Mindketté a Foldkozi-tenger keleti me-
dencéjének legforgalmasabb konténer-kikotoi koze tartozik (1. dbra).
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1. abra A kiko6tok évi forgalma, ezer tonna
(Forras: Shipping Yearbook 2004 adataibol szerkesztette a szerzd)
Figure I Annual volume of trade in the harbours, in thousand tons
(ed. by Erddsi, F. based on the data of the Shipping Yearbook 2004)
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Pireusz konténerforgalma 2004-ben elérte az 1,5 millié TEU egységet. (Osz-
szehasonlitasként: a legnagyobb oroszorszagi konténerkikotd, Szentpétervar for-
galma 500 ezer TEU, azaz a pireuszinak csupan az egyharmada). A forgalom meg-
szakitatlanul novekvo iranyzata — 2004-ben pl. 4,1%-kal haladta meg az el6z0 évit
(In Piréus... 2005). Pireusz (és egyben a gorog flotta) fejlesztésébe bekapcsolodott
a koreai Hyundai 6ridsvallalat. (A kiilfoldi befektetékre alapozés a beruhazasok fi-
nanszirozasakor azért groteszk helyzet, mert a gorog hajomagnasok 33 milliard eu-
ronyi Osszeget halmoztak fel kiilfoldi bankokban, de a kormany nagyon nehezen
tudja ravenni Oket, hogy a hazai fejlesztésekhez hasznaljak fel a mashol jobban
kamatozé pénziiket). Az 0j Thiassio Pedio terminal a vasuti/kdziti és tengeri kom-
binalt szallitdas rakodasi kapacitasanak bovitéséhez 175 hektaron épiil (Athen...
2005).

Thesszaloniki forgalma a 19. szazad végétdl a hatorszaggal/vonzaskorzetével
valo politikai viszony, gazdasagi kapcsolatok fiiggvényében rendkiviil egyenetlentil
alakult (Jordan, P. — Lukan, W. 1998). Az 1980-as ¢vekben forgalmanak mintegy
3/4 részEét a kiilfoldrol érkezo, illetve kiilfoldre tartd aruk tették ki, azaz igazi
gateway szerepet toltott be. A legnagyobb tételek kozé tartozott a macedoniai
Szkopje finomitdjaba tovabbitott kdolaj, a kohokba tartd vasére, koksz, a miitragya
kombinatba szallitott foszfat és a jugoszlav lakossag ellatasahoz behozott gabona.
Thesszaloniki ma is alapvetéen behozatali kikotd; a kivitel az dsszforgalomnak
csupan az egynegyedét teszi ki. A teljes forgalom 60%-a jut a folyékony arukra
(olaj, olajtermékek, vegyi anyagok), de mar foként a belfoldi és csak kisebb mér-
tékben a délszlav térségbeli felhasznalast szolgalva. A masodik legnagyobb gorog-
orszagi kikotd konténerforgalma (2004-ben 251 ezer TEU rakott €s 84 ezer TEU
ires) nagyjabol akkora, mint Trieszté. A konténer tranzit kis hanyadabol (10%) ar-
ra lehet kovetkeztetni, hogy a szerbiai NATO bombazasok o6ta eltelt fél évtized el-
lenére Thesszaloniki kikdtéje még mindig nem képes elegendd vonzerét gyakorol-
ni hagyomanyos balkani és karpat-medencei hinterlandjara.

A délszlav polgarhaboru, majd a NATO beavatkozas, tovabba a ,,macedon/-
makedon” kérdés ellentétes értelmezése miatt Macedoniaval kialakult baratsagtalan
viszony oda vezetett, hogy Gérogorszag kénytelen volt a Macedonian, Szerbidan és
részben Bosznia-Hercegovindn dtvezetd tranzitpalydakat mellézni és megfelelo ha-
tékonysagt keriil6utakat igénybe venni, ijjaszervezve nemzetkozi logisztikai halo-
zatat (Erddsi F. 2005).

A masik generdlis kézlekedéspolitikai cél, hogy részben infrastruktira-
fejlesztéssel, részben energikus szervezési tevékenységgel, kiilpolitikai akciokkal
az eurdpai kozlekedés szempontjabol végpont helyzetli orszagként a transzeurdpai
korridorok meghosszabbitasaval a Féldkozi-tenger keleti medencéjének orszagait,
valamint a fekete-tengeri térséget Gorogorszag logisztikailag maga felé vonzza. lly
moédon a foldrészek kozi arudramlasban egyre nagyobb tranzit szerepet kivan val-
lalni a mind horizontalisan, mind vertikalisan igen erések tagolt Gorogorszag.
Hogy az ebbéli szerepvallalasban milyen erések a gorog torekvések, azt csupan két
példaval illusztraljuk. Még 1992-ben hoztdk létre a Fekete-tengeri Gazdasagi
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Egytittmiikodést — angol elnevezését roviditve a BSEC-ot. Ebben a formalisan ke-
let-eurdpai szervezetben a gorog kormany igyekszik vezetd szerephez jutni (iiléseit
feltinéen gyakran tartjadk Thesszalonikiben). Gordgorszag hivatasanak tartja a Fe-
kete-tenger, s6t a Kaszpi parti orszagok eurdpai unios kapcsolatai erdsitésének elo-
segitését azzal az indoklassal, hogy a beltengerek térségébdl az EU tengeri hajok-
kal csak az Egei-térségen keresztiil érhetd el. A BSEC 6 célkitiizései kozott szere-
pel a Délkelet-Europaban véget ér6 PEN/TEN korridorok meghosszabbitasa kelet
felé, illetve a ,,...fekete- és foldkozi-tengeri kikotok kozotti kozlekedési korridorok
létrehozasa, kiilonos tekintettel a kombinalt kozlekedésre.”(Stylianidis, E. 2005). A
kozvetitd szerep felvallalasa azonban persze nem onzetlen, hanem nyilvanvaldan a
gordg tengerhajozasi tarsasagok, logisztikai vallalatok, szallitmanyozok szamara
nagy hasznot hozo iizletben realizalodik. — Az eldbbi altalanos torekvés részét al-
kotja az a projekt is, amely Egyiptom és Nyugat-Europa kozotti tengeri/szarazfoldi
kombinalt szallitaisokat Thesszaloniki, s6t a Krétan felépitend6 nagy kikotdi logisz-
tikai kozpont kozvetitésével kivanja megoldani. Egyiptom kormanyzata annyira
partner ebben, hogy memorandumot intézett 2004-ben az EU kozlekedési fobizto-
sahoz azzal a kéréssel, hogy a Xc. korridort az EU soron kiviil épittesse ki az Ale-
xandrian keresztiil kimend €s bejovo forgalom bonyolitdsanak eldsegitése érdekeé-
ben (DVZ 2005. januar 11.).

Nem kevés szerepe van Gordgorszagban a jovOben joval nagyobb méretiire
tervezett nemzetkozi tranzit forgalomnak abban, hogy rendkiviil nagyvonala sza-
razfoldi kozlekedési infrastruktura fejlesztések folynak, melyek célja az orszag K-
Ny és D-E iranyban val6 gyors atjarhatosaganak elésegitése.

A jelenleg épiilében levd eurdpai jelentOségli kozlekedési infrastruktirak
koziil legnagyobb mértékben a K-Ny iranyu Via Egnatia lesz hivatva szolgalni a
tranzitot, melyet elsdsorban Torokorszag, masodsorban a még keletebbre levd ko-
zel-keleti orszagok keltenek.

A nagyobb hanyadban unids anyagi forrasokra alapozott autopalya-beruha-
zas 2008-ig az orszag északi részén, Trakia, Kozép- és Nyugat-Macedonia, vala-
mint Epirusz tartomanyokban valdsul meg, Gsszekottetést teremtve az eurdpai To-
rokorszag délnyugati szeglete, valamint a Korfu kdzeli gordg tengeri kikoto,
Igoumenitsa kozott. A gorog part €s a 100-200 km tavolsagban levd olaszorszagi
kikotok kozott a szarazfoldi szallitasi lanc tengeri Gton (kamion hordozé RoRo ha-
jok igénybe vételével) folytatodik. Az 1650 hidat (6sszesen 40 km hosszisagban)
és 74 alagutat (6sszesen 49,5 km hosszban) is magaba foglaléo 680 km hosszu
Egnatia Odos autdpalya késziiltségi foka 2004 decemberében mar 72%-os volt
(Observatory of Egnatia Odos motorway, Greece — Paper... Paris 17-18. March
2005). Ennek az 0j autopalyanak (és a vele hosszll szakaszon parhuzamos, Torok-
orszagtol Thesszalonikiig modernizalas alatt levo, és folytatdsaként a tavoli jOvVO-
ben esetleg Thesszaloniki és Igoumenitsa k6zott megépitendd vasutnak) az lesz a
feladata, hogy a Balkan (belseji térségek) kikeriilésével 11j iranyu kozlekedési alter-
nativat teremtsen az EU ¢és (a NATO masodik legnagyobb hadseregével rendel-
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kezd) Torokorszag—Kozel-Kelet kozott. Természetesen a Via Egnatia Gordgorszag
kiilkereskedelmének bonyolitasdban is szerepet kap, de ez masodlagos szempont.

A gbrdg verzio szerint a Via Egnatia torténelmi elédje a romai birodalom
egyik nagyjelentéségli, i.e. 146 és 120 kozott épiilt kereskedelmi utja volt, mely a
Réma—Konstantinapoly kozotti fout részét alkotta.

Az észak-gorogorszagi mega infrastruktira azonban furcsa médon nem tagja
a PEN/TEN halozatnak. (Masok szerint az 1994. évi korfui EU cstcstalalkozon
vették fel a TEN-be). Ennek ellenére jelent6s az unids (anyagi) tamogatottsaga.
Ugyanakkor megkezdddott a PEN VIIIL korridorjahoz tartozo, a bulgariai fekete-
tengeri kikotoket Macedonidn at az albaniai Durres kikotdjével 6sszekotd, a go-
rogorszagitol északra, attol mindossze 120-150 km-re csaknem parhuzamosan
nyomvonalazott és ugyancsak a Via Egnatia nevet viselé masik, K-Ny irdnyu auto-
palya/gyorsforgalmi ut-lanc kivitelezése. Feladata hasonlo, azzal a kiilonbséggel,
hogy a Kozép-Azsia—Délnyugat/Nyugat-Eurépa kozotti ,,Uj  Selyemit”
(TRACECA) projekt részének tekintik. Azonban még ez is olyan térségeket szel at,
amelyek a nemzetkozi politikai kapcsolatok szempontjabol, ha nem is probléma-
mentesek, azonban kockazat terén elmaradnak az északabbra levé Koszovotol,
Szerbiatol, Bosznia-Hercegovinatol.

Ellentétben a gorogorszagival — mely néhany éven beliil teljes hosszban el-
késziil —, a Via Egnatia harom volt szocialista orszag altal felvallalt északi valtoza-
ta megépitésének hatarideje (az erds amerikai politikai timogatas ellenére) teljesen
bizonytalan. Munkalatainak eddigi vontatottsaga alapjan a legkedvezobb esetben is
valamikor 2012-15 koriili idében késziilhet el. Kérdés, hogy a mintegy tiz ével ko-
rabban iizemelni kezdd gordg transzverzalissal valaha is képes lesz-e versenyezni
az északi alternativa. Nem elképzelhetetlen, hogy a gordgorszagi képes lesz maga-
hoz vonzani az Uj Selyemut forgalmanak nagyobb részét, ezért nem sok tranzit
forgalom terelddne at a Bulgaria—Albania iranydra. Az utobbi ezért nyilvanvaldan
inkabb bilateralis szomszédsagi kapcsolatokat és az érintett orszagokon beliili ta-
volsagi kozlekedést szolgalna.

Gorogorszag az unios kozlekedési kapcsolatok tartos biztositasa érdekében —
az idénként bizonytalan szarazfoldi tvonalak helyettesitendé — nagyteljesitményti
tengeri komphalozatot 1étesitett, illetve fejlesztett fel, egyfeldl Pireusz és foként a
nyugati parti kikotoi (Patrasz, [goumenitsa) kozotti belfoldi vonalakkal, masfeldl a
kiilfoldre atszolgald nemzetkdzi vonalakkal

e akozelebbi tirréni-tengeri dél-olaszorszagi kikotok (Bari, Brindisi) és
e a tavoli észak-adriai olaszorszagi, szlovéniai és horvatorszagi kikotok
(Ancona, Mestre, Trieszt, Koper, Fiume) felé.

Mar a délszlav haboruk elott kozlekedtek ritka 1dokozokben, foként szemé-
lyeket és személyautokat szallitd tavolsadgi kompok (pl. a Patrasz—Dubrovnik—
Split-Rijeka vonalon), azonban az 1990-es évekbeni 01j helyzetben elétérbe kertilt a
tomeges aruszallitas, a nagy befogaddképességii és gyorsabb (30 csomoé/ora sebes-
ségil), kamionszallitdé RoRo hajok forgalomba allitasaval.
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A tengerrel elvalasztott két unios tagorszag, Gorogorszag €s Olaszorszag ko-
z6tti kompforgalom a balkani krizis legkritikusabb idészakdban, az 1990-es évek
derekan volt a legnagyobb méretii. Igy 1994-ben mar 75 nagy (tSbbségiikben go-
rog) komp kozlekedett a Jon-tengeren at. 1996-ban a komphajok mintegy 400 ezer
teherautdt, 700 ezer személyautot és 3 millio utast szallitottak Gorogorszag és Dél-,
valamint K6zép-Olaszorszag kikotoi kdzott. Az adriai tavolsagi jaratok koziil a leg-
tobb végpontja Trieszt, melynek jo vasuti és autopalya kapcsolata van Eszak-
Olaszorszag, de az Alpok allamai, illetve Németorszag felé is (South European
Ferries... 2005).

A haboris veszély megsziinése utan a Kozép-Balkan atjarhatdosaganak javu-
lasaval a Gorogorszag—Nyugat/Kozép-Eurdpa viszonylatu aruforgalom jo része
visszaterel6dott a szarazfoldre, de tovabbra is €lénk a jon-tengeri személy- és sze-
mélyauté szallitdé kompforgalom (nagyobb részben Nyugat-Eurépaban munkat val-
lalok és tizleti célbol utazok veszik igénybe), mig a kevésbé ,,id6érzékeny” hiitd-
kamionok eldszeretettel valasztjak tovabbra is a tavolsadgi kompokat. Az 1000 km-
nél nagyobb tavolsagot megtevd kompok kihasznalasat koztes albaniai és horvator-
szagi kikotésekkel, gyakoribb be- és kirakodasi lehetdségek megteremtésével biz-
tositjak az lizemeltetok.

Az Eszak-Adria elérhetdségében a tavolabbi jovében a komphajok szamara
versenyhelyzetet teremthet a Fiumét6l Nyugat-Gorogorszagig Dalmacian, Monte-
negron és Albania part kozeli teriiletein atvezetni tervezett ,,Dalmatian—Ilon” aut6-
palya, amelynek északi szakasza Splitig mar kész van, folytatasat Dubrovnikig
Horvatorszag épiti.

A gordg kozlekedéspolitika alakitdi azonban a foként alternativanak szant
»mentokotél” infrastruktirdk mellett nem mondtak le a Kozép-Balkant is igénybe
vevo szarazfoldi nemzetkdzi kapcsolatok magas szintlivé torténd kiépitésérol. Csak
a tavlatos gondolkodas teremtette keretekbe fér bele a D-E iranyt nagysebességii
kozlekedést lehetové tevé — a X. PEN/TEN korridorban integralodé autopalya, va-
lamint nagysebességli vasut épitése. A rendkiviil tagolt felszinen a lejtére érzékeny
autopalya és még inkabb a minimalis lejtétiirési, az egyenestdl horizontalis irany-
ban csak 3-4 kilométeres sugari iveléssel eltérni képes szupervasutak létesitése
csillagaszati 6sszegekbe keriil. A Peloponnészosz északi partjan levd Patraszbol
indul6d és Athénen &t Thesszalonikibe tartd (in. PATHE) autopalya (2. abra) és a
vele majdnem parhuzamosan nyomvonalazott nagysebességli vasut (3. abra) ren-
deltetése a belfoldi interregionalis forgalom kanalizalasan tilmenden elsGsorban a
szezonban millioszdmra érkez6 kiilfoldi turistdk kozlekedésének konnyitése, a
nagyvarosok/idegenforgalmi kdzpontok kozotti nyari forgalmi torlodasok elkeriilé-
se (Erddsi F.2004).

A legalabb 2x2 savos PATHE autopalya létrehozéasa (a legtobb helyen a
meglevé autout kiszélesitésével, kiegyenesitésével, atépitésével) Thesszaloniki és
Athén kozott mar a befejezéséhez kozeledik, de az Athén—Patrasz szakaszan a
munkalatok még néhany évig eltartanak.
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A nagysebességii vasuti tengely kialakitasa fokozatosan térténik. Vonalkor-
rekciok, részleges atépitések Ota az Athén—Thesszaloniki 510 km-es tdvolsdgon az
1980-as évekbeli 6 6ras menetiddt 2000-re mar 4 ora 20 percre sikeriilt leroviditeni
(Tsitouras, C. 2000). A tervek szerint 2008 végére teljes hosszban kiépitett két va-
ganyparu és villamositott palyan, melynek 28%-at alagutakban helyezik el, tovabbi
10-12%-at pedig volgyhidakon vezetik at (a legnagyobb alagutja 24,8 km hossza-
val felillmilja a vilaghiri Simplont), a menetidé 3 orara leszorithato (a max. 200-
250 km/6 sebességli vonatokkal). Ny-K iranyu 216 km-es folytatasat Patraszig még
nehezebb terepen erdltetik at, ezért a palya 34%-4t teszik ki az alagutak (a leghosz-
szabb 7,7 km). E szakaszon viszont a vonatok ,,csak” max. 200 km/h sebességgel
kozlekedhetnek a keskeny nyomtavi hegyi vasitbol kdzvetleniil szupervasutta elo-
1éptetett palyan.

= BULGARIA {

2. abra A kiépiiloben levé autdpalya haldzat. Jelmagyarazat: 1 — Egnatio Odos autopalya;
2 — PATHE autépalya; 3 — foutak; 4 — az autopalya végpontok tengeri komp csatlakozasai;
5 —hid, vagy 6bol alatti alagtit (Forras: Observatory of Egnatia... 2005 és a Motorway
Project of Greece 2004 adataibol szerkesztette a szerzo)

Figure 2 Developing motorway network. Legenda: 1 — Egnatio Odos motorway,

2 — PATHE motorway, 3 — highways, 4 — sea ferry connections of motorway termini,

5 —bridge or tunnel under a bay (ed. by Erddsi, F. based on the data of the Observatory of
Egnatia... 2005 and the Motorway Project of Greece 2004)
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3. abra Az atalakulo vastthaldzat. Jelmagyarazat: 1 — épiilében levo és tervezett
nagysebességii vasutvonalak; 2 — normal nyomtavi hagyomanyos vasutak, amelyek nagy
részén rekonstrukcios munkalatok folynak és varhatok; 3 — keskeny nyomtava (1000,
750/600 mm-es) vasutak, részben felljitas, részben normal nyomtavura valo atépités elott;
4 — tervezett ) vasuti Osszekottetés
(Forras: Petsos, G. 1999 és Jean’s... 2002 adataibol szerkesztette a szerzo)
Figure 3 Railway network in change. Legenda: 1 — high-speed railway lines planned or
under construction, 2 — standard gauge traditional railway lines, the majority is under
reconstruction or expected to be under reconstruction, 3 — narrow gauge (1000, 750/600
mm) railways, partly before reconstruction, partly before changing into standard gauge,
4 — planned railway connections
(ed. by Erddsi, F. based on the data of Petsos, G. 1999 and Jean’s... 2002)

E nagyszabasu (tilnyomorészt az EK 1. sz., az EU 2. sz. k6z0sségi fejleszté-
si alapjabol, az ,,A” jeli Kohézids Alapbol, az EU 3. kozdsségi fejlesztési alapja-
bol, valamint a ,,B” jelii Kohézios Alapbol finanszirozott) fejlesztésekkel Gérdgor-
szag Europa keleti felének nagysebessegii vasuttal legjobban ellatott orszdaga lesz
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az unioés segitség jovoltabol. Azonban e kivald infrastruktira még hosszu ideig
csupan a belfoldi kozlekedést szolgalhatja, mivel évtizedeket is varathat magara az
északi folytatasa Macedonian, Szerbian és Magyarorszagon dt Ausztria felé. Min-
denesetre e nagyszabast projekt jo értelemben vett reklamja lehet a kozosségi koz-
lekedéspolitikanak, amely a periféridk elényben részesitésére iranyul. Legfeljebb a
kovetkezetességet lehet szamon kérni, miutan a kozdsségi TEN-dokumentumok a
periféridkon egykor az autopalyakat és a regionalis repiildtereket preferaltak a kife-
jezetten nagy forgalomra tervezhetd szupervasutakkal szemben (Hellenic... 2005).

Ellentmondadsosan alakult Gorogorszag nemzetkézi légikozlekedés-foldrajzi
helyzete. Az athéni nemzetkozi repiil6tér (Eurdpa legdélkeletibb fekvési, ,.elére-
tolt” végpontjaként) az 1950-60-as évekig csomopont (hub) szerepet toltott be a
Kozel-Kelettel, Egyiptommal és Dél-Azsiaval folytatott 1égi kozlekedésben. (For-
galmanak 74%-at tették ki 1960-ban a tranzit- és transzfer-utasok). A nagy hatdsu-
garu sugarhajtomiives repiildgépek azonban sziikségtelenné tették a foldrészek ko-
zOtti jaratok ut kozbeni miiszaki célu leszallasat, igy Athén sokat vesztett nemzetko-
zi légi csomopont funkciojabol (Erddsi F. 1998).
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4. abra A kozforgalmu repiildterek. Jelmagyarazat: I — futopalyak hossza (m),

II — utasforgalom (millié f6/év): 1 —<0,5, 2 —0,5-1,0, 3 — 1,0-3,0, 4 —>10,0.
(Forréas: www.aircraft...htm és ICAO Yearbook 2004 adataibol szerkesztette a szerzo)
Figure 4 Airports of general use. Legenda: I — length of runway (m),

IT — passenger traffic (million/year): 1 —<0.5,2 —0.5-1.0, 3 - 1.0-3.0, 4 —>10.0.
(ed. by Erddsi, F. based on the data of www.aircraft...htm and ICAO Yearbook 2004)
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Ellenben a magasabb jovedelem ¢s a nemzetkozi idegenforgalom megsok-
szorozodasa, valamint az Unid, s6t Kozép-Europa koriilményes szarazfoldi elérhe-
tosége egyiittesen meghatszorozta Athén 1égi forgalmat, amelynek azonban ujab-
ban mar a 85%-a célforgalom, azaz a kdzvetit6 szerep ma igencsak alarendelt. Az
EU felismerve a 1égi kapcsolat kiilonleges szerepét a Kozosségen beliili kohézios
folyamatok, interakciok elésegitésében, ,,sziviigyének™ tekintette az Athéntol 23
km-re levd 1j Spata nemzetkdzi repiilétér megépiilését és ennek megfelelden a 2,9
Mrd USD 06sszegli beruhazasi koltségeihez 35%-kal jarult hozza. Eurdpa egyik
legnagyvonalubban kiépitett — egyeldre két 4240 m hosszu futopalyaval ellatott —
repiiléterének 2003-ban mar 16 millié utasa volt (4. dbra), azaz tobb mint a harom
berlini repiilétérnek egyiitt, de az elérejelzések 2020-ra mar 50 millios forgalom-
mal szamolnak.
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