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ABSZTRAKT: A Szovjetunié dsszeomldsat kdvetSen a kdzép-dzsiai térségben a hatédrok
meghtzdsa komoly, mdig tarté fesziiltségeket okozott. A rendszervdltds a gazdasdgok
erteljes visszaesésével jart, jelentds tdrsadalmi kihatdsokkal és a szallitasi igények
drasztikus csdkkenésével. A kozép-dzsiai, ma méar 70 millids lakossdgu térségben 6t dl-
lam jott létre 1993-ban. A fliggetlenséggel Uij gazdasagi, kereskedelmi kapcsolatokat kel-
lett keresni, amelyekhez 0j kézlekedési infrastruktirdra is szitkség volt. A kicsi és
szétszért lakossdghoz Uj kozlekedési kapcsolatok épitése nehéz feladat egy olyan tér-
ségben, ahol dridsiak a tdvolsdgok és a délkeleti részen jelent8sek a természeti akada-
lyok, valamint a kozlekedési és logisztikai rendszer nemzetkdzi Gsszehasonlitdsban
kifejezetten alacsony szinvonald.

Fontos kérdés, hogy mennyire tudott ez a térség a vildggazdasigba integrdlédni.
A térség fejlesztésére tobb kezdeményezés is sziiletett, tbb esetben a kiils§ partnerek
kezdeményezésére és nem a térség orszdgainak egyiittmiikddésével. Cikkemben azt
vizsgdlom, hogy milyen véltozdsok térténtek a térség kozlekedési infrastruktirajdban,
tudott-e ez a megvaltozott gazdasdgi helyzethez alkalmazkodni, illetve mely fejlesztési
kezdeményezések értek el hosszabb tdvon is jelentds hatdst.
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ABSTRACT: After the collapse of the Soviet Union, the region of Central Asian experienced a
severe economic downturn with massive effects on social conditions. The depression of the local
economy also drastically reduced the demand for transport. In Central Asia, five completely new
countries with 49 million inhabitants emerged in 1993, which have grown to 70 million people to
date. Independence required new economic trade relations, which in turn demanded new
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transport corridors. The Central Asian region is unique in the world with its very low population
density of 18 people per km? This region is not only landlocked, but is furthest away from any
oceans, and the distances within the region are enormous. This study examines how this
resource-rich region has been able to integrate into the world economy and the role played by
the region’s landlocked situation, as 90 percent of world trade is conducted by sea transport.

Numerous ideas were introduced for the development of the economy and the transport
infrastructure of the region. Most of these ideas came from external actors, mainly the major
world powers, like the European Union, the United States, Russia and China. All of these concepts
promised ambitious infrastructure developments for the region, but very little was achieved.

The Central Asia Regional Economic Cooperation (CAREC), established in 1997 within the
framework of the Asian Development Bank, recently created a platform for intraregional
cooperation. This type of cooperation is new in the region and promises to link the transport
developments of those countries. It focuses on the needs of the countries of Central Asia and not
on the geo-strategies of the major powers. The aim is to promote developments with the greatest
impact on regional trade development. However, CAREC has not yet been able to achieve truly
significant changes. One of the most important achievements, however, is that since 2010 a wide
range of data on transport costs, transport times, speed, quality of services and also corruption
has been available. The data suggest that soft enablers play a more important role in cross-
border transport in Central Asia than physical transport infrastructure.

Recent political developments in the region - namely the political and economic opening
of Uzbekistan, population growth, China’s growing interest in the region as a market and
investment target - mean that the development of the transport infrastructure can facilitate the
growth of the region and further integration into the world economy. But without acceleration,
Central Asia will not be able to realise its potential and will face slower growth in the future. The
shrinking foreign trade in recent years already suggests that faster change is needed.

Bevezetés

A Szovjetunid dsszeomldsat kovetSen a kozép-azsiai térségben a rendszervaltas
a gazdasdgok erételjes visszaesésével jart, jelent8s tarsadalmi kihatdsokkal. A
gazdasdgi visszaesés egyben a széllitasi igények drasztikus visszaesésesét jelen-
tette. A kdzép-dzsiai, 1989-ben még 49, ma mér 70 millids lakossdgu térségben
ot dllam jott 1étre 1993-ban, amelyeknek kordbbi dllamisidga nem létezett ezek-
ben a formdkban. A fliggetlenséggel 0j gazdasagi, kereskedelmi kapcsolatokat
kellett keresni, amelyhez Uj kozlekedési infrastruktiréra is sziikség volt. A tér-
ség kozlekedési rendszerét kiilonlegessé teszi, hogy nagyon gyéren lakott: a
népsliriség az 1990-es 13 f6/km?-r8l bar ndvekedésnek indult, mivel a lakossag
negyedszdzad alatt 40 szdzalékkal emelkedett, de még fgy is csak 18 f&/km>-t
tesz ki. Nehéz feladat ilyen kicsi és szétszért lakossdghoz Gj kdzlekedési kapcso-
latok épitése egy olyan térségben, ahol dridsiak a tdvolsdgok és a délkeleti ré-
szen jelentdsek a természeti akadalyok. Mivel ez a vildg tengerektdl leginkdbb
elzért térsége és a vildgkereskedelem kozel 90 szdzaléka a tengeri szdllitast ve-
szi igénybe, fontos kérdés, hogy mennyire tudott ez a térség a vilaggazdasigba
integralddni. A térség fejlesztésére tobb kezdeményezés is sziiletett, t3bb eset-
ben a kiils§ partnerek kezdeményezésére és nem a térség orszdgainak egyiitt-
miikddésével. Az Eurdpai Unié, az Egyesiilt Allamok, Oroszorszdg és Kina is
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megprébalta a sajat koncepcidjat megvaldsitani a térségben, geopolitikai el-
gondoldsok alapjan.

Cikkemben azt vizsgdlom, hogy milyen valtozasok torténtek a térség koz-
lekedési infrastruktdrdjaban, tudott-e ez a megvéltozott gazdasagi helyzethez
alkalmazkodni, illetve mely fejlesztési kezdeményezések tudtak hosszabb tdvon
jelentds hatést elérni.

Kozlekedési kihivasok a gazdasagi atalakulas hatasara

A térség gazdasdgi folyamatai

A kozép-dzsiai térség - a tanulmanyban Kazahsztant, Kirgizisztant, Tadzsikisztant,
Tiirkmenisztant és Uzbegisztant értem ez alatt - gazdasédgi hanyatldsa a Szovjet-
unié végnapjaiban megindult, a Vildgbank adatai alapjan 1990 és 1995 kdzott
20-30 szazalékkal csdkkent az egy fére jut GDP a vizsgélt 5 orszdgban. Késébb is
csak Kazahsztdnban és Tiirkmenisztdnban indult be a névekedés, a hdrom madsik
orszag tovabbra is jelent8s gazdasdgi problémdkkal, munkanélkiiliséggel és el-
vandorlassal kiizd, ezekben a gazdasag szerkezetvaltdsa sem zarult le.

A térségbeli orszagok kiilkereskedelme 4talakult az elmult évtizedekben:
amig 1995-ben Oroszorszdg adta az export 44 és az import 47 szdzalékat, ez
2016-ra 10 és 34 szazalékra csokkent. Ekzben megnétt Kina szerepe, de a vildg-
gazdasdgi integraciét mutatja, hogy a vildg tobbi orszaga is egyre nagyobb sze-
repet tlt be a térség kiilkereskedelmében (1. dbra).

1. dbra: Az 6t kozép-azsiai orszdg kiilkereskedelme f8 partnerekkel (milli6 USD)
The trade of the five Central Asian countries by major partners (million USD)
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A partnerek dtrendez8dése mellett fontos, hogy a kiilkereskedelem sok-
szorosdra ndétt, az 1995-6s 10 millidrdrdl 67 millidrd dolldrra. Ez azonban nem
jelent nagy valtozdst a GDP-hez viszonyitva: 1995-ben a kiilkereskedelem a
bruttd hazai 6ssztermék 25 szdzalékat adta az 6t orszdgban egyiittesen, 2016-ban
pedig 26 szdzalékot. A kiilkereskedelem egyik akadalyozé tényezdje, hogy a
térség kozlekedési infrastruktirdja nem biztosit megfelel§ hozzaférést a glo-
bélis piacokhoz.

Mind az export, mind az import esetében jelent8s volt a kereskedelmi
visszaesés 2008 utdn, még 2016-ban is 41 szdzalékkal maradt el a kiilkereske-
delem értéke a 2008-as szinttdl. Ennek pedig a kozlekedésre is komoly kihatasa
van: a kordbban kozel mésfélszer ekkora drukereskedelemre kialakitott logisz-
tikai rendszerek, utak, vasutak, raktarak felesleges kapacitdsokkal birnak.

A kozlekedési rendszerek 6roksége

A volt szovjet tagkoztarsasdgok kdzlekedési infrastrukturdja féként a méso-
dik vildghdborit kévetden épiilt ki. A nagy széllitdsi igény(i nehézipar telepi-
tése miatt jelent8s vasuti kapacitdsra volt sziikség, 1940-ig 43 szdzalékkal,
32 ezer km-re bdvitette a Szovjetunid a vastiti hdlézatat (Erddsi 2009). Az Uj
vonalakat szinte kivétel nélkiil a kombindtok elérése motivélta, olaj, szén és
acél szallitésa volt a f§ cél. A szovjet kozlekedésfejlesztésben a periféria - igy
kiilongsen a tagkoztarsasdgok - és Moszkva kozotti kozlekedési kapcsolatok
kiépitése volt a cél, az egyes tagkoztdrsasdgok kozott és a szomszédos orsza-
gokkal nem alakitottak ki kapcsolatokat, az elszigeteltség jegyében ezek nem
voltak fontosak.

A kozlekedési és logisztikai rendszer legfébb kihivésa a térségben, hogy
nemzetkdzi Gsszehasonlitdsban - Kazahsztdn kivételével - kifejezetten ala-
csony szinvonald (1. tdbldzat). A Vildgbank logisztikai indexe alapvet8en nem
a fizikai infrastruktira minéségét méri, hanem a vallalkozdsok szdmadra fon-

1. tablazat: A kozép-dzsiai orszagok logisztikai teljesitménye a
Vildgbank logisztikai teljesitményindexe alapjan
The logistics performance of the five Central Asian countries according to the
World Bank’s Logistics Performance Index

Orszdg 2007 2016 2007-2016
Pontok  Helyezés ~ Pontok  Helyezés Vdltozds a pontokban
Kazahsztédn 2,12 133 2,75 77 +30%
Kirgizisztan 2,35 103 2,16 146 -8%
Tiirkmenisztdn n. a. n. a. 2,21 140 n. a.
Tadzsikisztdn 1,93 146 2,06 153 +7%
Uzbegisztdn 2,16 129 2,40 118 +11%

Adatok forrdsa: https://lpi.worldbank.org/international/global
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tos logisztikai szolgéltatdsokat, ami végsd soron a nemzetkdzi versenyképesség
és a hatékonysag szempontjabdl fontos.

Kozép-Azsia esetében kiemelten fontos kérdések a korrupcié és a biirokra-
cia, a karbantartds mindsége vagy éppen hidnya, a nehézkes nemzetkézi kap-
csolattartds. A 2016-os adatokat feldolgozd legfrissebb elemzések szerint a
térség hatdrain a hatdrellen8rzés sordn 22, a vamellendrzés sordn 30 szdzalék
esélye van annak, hogy nem hivatalos céllal kell fizetnitik a szallitmanyozdéknak
(CAREC 2018). Ezek az el8re nehezen tervezhetd kiltségek megnehezitik a tér-
ség vildggazdaségi integracidjat.

Az Eurdpa és Azsia kozti vonatok 14-16 napos ttjuk sordn akdr 2-3 napig a
hatérokon allnak vdm- és egyéb ellen8rzésekre varva. A térség hagyomanyosan
rosszul szerepel a biirokracidval kapcsolatban, a Vildgbank Ease of doing busi-
ness felmérésében a sereghajték kozé tartozik - Kazahsztdn kivételével. Az
OECD 2010-ben készitett utoljara felmérést a hatdrellenSrzések atlagos idejérdl,
ekkor az tizbég-kazah hatdrmenet 4tlagos ideje 100 6ra, tehét 4 nap volt.

Gazdasdgi és politikai hdttér a térséq orszdgaiban

Az 1990-es években az 6t koézép-dzsiai orszag eltéré mddon reagilt a Szovjet-
unié szétesésére: Kirgizisztdn kivételével a volt szovjet kommunista vezetSk
vették at a hatalmat a névleg demokratikus orszdgokban, és centralizicidval
prébéltak a hanyatldst kezelni. A térség orszdgai elszigetel&dtek egymastdl, kii-
16ndsen Tiirkmenisztdn és Uzbegisztén - utdbbi 4 ezer km-es hatérkeritéssel
vonta kérbe magat. A Fergénai-medencében, Kirgizisztdn, Uzbegisztdn és T4-
dzsikisztdn taldlkozdsdndl a szovjet id6kben meghuzott hatdrvonalak nem a
nemzetiségi hatdrokat kovetik, a térség legstir(ibben lakott teriiletén emiatt
tobbszor hatérvillongds alakult ki, ami egyiitt jart a hatdrok idérél id6re torté-
né lezardsaval. Mara egyre tobb bilaterdlis konfliktust zarnak le, és a gazdasagi
novekedés is jelentds a térségben, ami §sztonzi az egylittmiikodéseket.

A térség 6t dllama koziil Taddzsikisztdn a legszegényebb (2. tdbldzat), a pe-
resztrojka alatt itt volt a part vezetése az egyik legkonzervativabb. 1990-ben

2. tablazat: A kozép-azsiai orszdgok egy f6re juté GDP-jének véltozéasa (%)
GDP growth of the Central-Asian countries

Orszdg 2012 2013 2014 2015 2016 2017% 2018*
Kazahsztdn 3,3 45 2,7 -0,3 -0,2 0,9 0,7
Kirgizisztan -1,4 8,7 2,0 1,8 1,7 1,5 1,0
Tadzsikisztdn 8,2 3,6 2,8 4,2 5,2 1,5 3,3
Tiirkmenisztdn 9,8 8,9 8,9 51 4,8 51 5,6
Uzbegisztan 5,6 6,3 6,3 6,1 5,9 5,1 5,4

* el6rejelzés
Adatok forrdsa: Asian Development Bank.
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katonai sziikségallapotot vezettek be (Gyene 2013). Az orszdgot a bukott 4lla-
mok kdzé soroltdk a 90-es években, és bar azéta stabilizdlédott a helyzet, a la-
kossdg nagy része nem taldl megfeleld munkat, éridsi az elvandorlds - féként
Oroszorszagba (Gyene 2013). Az orszdg nem taldlt magénak olyan gazdasdgi te-
vékenységet, amely ndvekedési palydra dllitana.

Kazahsztdn tekinthet8 a legsikeresebb allamnak a térségben, az egy fére
juté GDP stabilan nétt, szintje nagyjabdl a magyaréval egyezik meg. Az orszag
nyersanyagexportja mellett az oktatds fejlesztésével egyre nagyobb hozzdadott
értékd ipar és szolgaltatds meghonositdsara rendezkedett be.

A masodik legmagasabb egy f6re juté GDP-vel Tiirkmenisztdn rendelkezik
a térségben. A gazdasdg alapvet8en a gdz- és olajiparra éptil, amely a kivitel
90 szdzalékat, az ipar teljesitményének 80 szazalékat adja. A vilag egyik legzér-
tabb orszdgéban (a turistaként vald bejutds sem egyszer) a kiilkereskedelem is
nehézkes az orsziggal a gdz- és olajiparon kiviil. Hidba fekszik stratégiailag fon-
tos helyen és vélhatna fontos bevételi forrdssa a szallitas, a kiilvilagtdl elzarks-
z6 politikai vezetés (2007 éta Gurbanguly Berdimuhammedov télti be az elndki
tisztséget) miatt ennek esélyei igen rosszak.

Uzbegisztant az orszég fiiggetlenné vélasatdl Iszlam Karimov vezette elndk-
ként 2016-os haléléig, utédja Savkat Mirzijojev. Uzbegisztén a térség legnépesebb
orszaga, de az lizbégek ardnya csak 73 szdzalék. Kiilondsen a Fergdnai-medencé-
ben tadzsikok, kirgizek, kazahok és oroszok is élnek. Az orszdg gazdasiga 7-8 sza-
zalékos éves GDP-ngvekedést tud felmutatni. Kifejezetten sokrétli az orszag
gazdasdga, példdul jelentds a gépjarmiiipar, de a mai napig fontos a gyapotterme-
1és és nyersanyagok (gdz, arany) is megtalalhatdk. Az orszdg az elmilt egy-két év-
ben sokkal nyitottabb politikdt folytat, kordbban nehezen atjarhaté hatdrait
egyre inkdbb megnyitja.

Kirgizisztan fejlédése a leginkabb kiegyensulyozott politikailag az 6t or-
szag koziil, bar az utdbbi évtizedben két kisebb forradalom is lezajlott a teriile-
tén. Uzbegisztdnnal voltak az orszdgnak nézeteltérései, jelenleg kizeledés zajlik
a két orszdg kozott, ami fontos a kozép-azsiai kozlekedési folyosdk atjarhatdss-
ga miatt. Az orszag Kazahsztannal egyiitt az Eurdzsiai Unid tagja, de az Eurdpai
Uniéval, az Egyesiilt Allamokkal és Kindval is jé viszonyt tart fenn. A térségben
az orszag berendezkedése a leginkdbb demokratikus, ezért a nyugati dllamoktdl
tobb segitséget kap. Az iparral hagyomanyosan nem rendelkezd orszdgban a
modern gazdasag a févdrosra, Biskekre és részben Osra koncentralddik, a vidé-
ki, gyéren lakott teriileteken a mezdgazdasag és az allattartds a f6 megélhetési
forrds. Az orszag nyersanyagkészlete, banydai és dridsi vizienergia-potencidlja
miatt lehet érdekes - ez utébbinak kihasznaldsat viszont a kérnyezet védelmére
érzékeny tarsadalom nem igazdn tdmogatja.
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A kozlekedés helyzete a kdzép-azsiai orszagokban

A szovjeti idészakban a kdzlekedés er8sen kdzpontositott volt, Moszkvéban
dontottek rdla. A vasit és a kdzat lizemeltetése és fejlesztése a kdzponti mi-
nisztériumok feladata volt, nem voltak dnéllé véllalatok, bar helyben lehetd-
ség volt a helyi jelent8ségli fejlesztések kozotti priorizaldsra. Az orosz biro-
dalmi terjeszkedés fontos eleme volt a vasut, hiszen a birodalmi kohéziét ez
tudta biztositani az dridsi tavolsdgok mellett. Ezért fontos volt, hogy 1917-re el-
érte Vlagyivosztokot a transzszibériai vasit (Transzszib) (Erddsi 2005). Az
1930-as években a dél felé is kiterjedt - ekkor mér szovjet - birodalom integ-
ralésat segitették a vasuti fejlesztések. Ekkor épiilt a Turkszib vasut, amely a
kdzép-azsiai gyapotot, gylimolcsot szallitotta a birodalom tdbbi részébe.

A Transzszib olyannyira politikai-katonai jelent8ségl volt a szovjet ve-
zetés szdmdra, hogy az 1960-as évekig egydltaldn nem engedtek rajta tranzit-
kdzlekedést, csak és kizardlag belfsldi igényeket szolgdlt. A novekvd igény a
kiilfsldi valutdra azonban kikényszeritette, hogy megnyissak a vonalat f8ként
japan és dél-koreai cégeknek, kezdetben csak az dllami, majd az 1980-as évek-
t8l a nemzetkozi szallitmanyozé cégeknek is (Erddsi 2005).

A Transzszib és a belle kidgazd vastutvonalak adtak a kozép-4zsiai térség
kozlekedési kapcsolatait a 20. szdzad sordn. A kozutak kiépiiltek, de az Sridsi
tavolsdgok és a rossz mindségll szovjet jarmipark miatt nem volt érdemi sze-
repe a kozuti druszallitdsnak a nagy tdvolsdgui és kiilondsen a nemzetkozi
kdzlekedésben. A szovjet id8szak utolsé fontos fejlesztése az 1990-ben dtadott,
a kazah Dosztik és a kinai Alasankau kozti vasuti kapcsolat, amely alapvetéen
valtoztatta meg a térség kozlekedési lehet8ségeit, mert segitett a Transzszibre
utalt kényszerkapcsolat olddsdban (Asian Development Bank 2017b).

Az 1990-es években Oroszorszdgban és a volt szovjet tagkdztarsasdgok-
ban a kozlekedésben leginkdbb a hanyatlds és a tétlenség volt a jellemz§: a
kordbbi kézponti, minisztériumi irdnyitds megmaradt, ahogy az allami vélla-
latok is, de megindult a spontdn privatizacid. A nehézipar dsszeomldsa kils-
nosen a vasuti aruszéllitdst érintette negativan. A kozuti aruszéllitdsban
megjelentek a maganszolgéltatdk, jelentésen nétt a kozuiti forgalom, mikdz-
ben a kdzutak mindsége a nem megfeleld karbantartds miatt leromlott.
Oroszorszagban hdrom lépésben kezdték meg a reformokat: az 1995 és 1998
kazott kidolgozott terveket a 2001-ben elfogadott Gj vasuti térvény vezette
be. Szétvélasztottdk a személy- és teherszallitdst, illetve az infrastruktura
lizemeltetését, és részben privatizaltdk a teherszallitdst. 2010-t8l az 4llami
vasutvéllalatot megszabaditandd a profilidegen tevékenységektdl, részesedé-
seit lednyvéllalatokban kezdték értékesiteni. Igy az Eurépai Unidban beveze-
tett reformokhoz hasonlé piac jott létre, de az allami vasutvallalatnak
nagyobb szerepe maradt. Hasonl6 reformokat vezetett be Kazahsztdn a 2000-es
évek elején, Uzbegisztan pedig elkezdte tervezni a hasonld intézkedéseket. A
masik hdrom térségbeli orszdgban az 4llamszocialista vasuti berendezkedés é1
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tovdbb, nincs lehet8ség piaci versenyre, innovéciéra (UNECE 2018).
Kazahsztdnban nagy vasut- és utfejlesztés kezd8dott: 2015-ig 36 millidrd
dolldr befektetéssel szdmoltak a kozlekedési fejlesztésekre, alapvetben sa-
jat forrasbdl vagy nemzetkozi hitelbdl - alapelv volt, hogy a fejlesztéseket a
kozlekedési szektornak ki kell tudnia gazddlkodnia a bevételeib8l (Yang,
Mccarthy 2013).

A vasuti rendszerek (3. tdbldzat) nagy kihivésa, hogy alacsony a villamositott
szakaszok ardnya, ami megdragitja a kozlekedést (Pepe 2018). A térségbeli orsza-
gok koziil Tadzsikisztdn és Kirgizisztan vasuti hélézata és szallitasi teljesitménye
elenyész§, tranzitszallitdsok nem érintik ezeket az orszdgokat, leginkdbb exportra
és importra haszndljék a vasutat, a vonalak 6nélléan nem életképesek. A legfon-
tosabb vasuti rendszerrel Kazahsztdn rendelkezik, az orszag nyugati, sivatagos és
nagyon gyéren lakott vidékérdl a nyersanyagokat - még az olajat is - vasittal
szallitjak, vagy a csévezetékekhez, vagy Oroszorszigba, ahova a kivitel jé része
irdnyul. Tirkmenisztdnban is alapvetéen nyersanyagszallitdst szolgdl a vast,
mig Uzbegisztdnban sokkal dsszetettebb a szerepe, a tbbrétil ipar miatt is.

Egységes és folytonos adatsor nem all rendelkezésre, de az UNECE adatbé-
zisa alapjan az elmdlt kbzel egy évtizedben a térség orszdgaiban sokkal nagyobb
volt a vasut részesedése az druszéllitdsban, mint a kdzdté, amit a nyersanyag-
ban gazdag druszerkezet és a nagy tdvolsdgok indokolnak (2. dbra). Az druszalli-
tési teljesitmény stagndlt vagy enyhén novekedett.

A kdzathélézatrdl még kevesebb megbizhaté adat van. Az UNECE adatai
alapjén a kozathalézat 5,5 szdzalékkal, 176 ezer km-rél 185 ezer km-re néveke-
dett az 1990-es évek és az utolsd elérhetd adatok id8pontja kozott. Megjelentek
az autépalyék is a térségben, de csak néhdny nagyvarosi kdrzetben, a gyér for-
galom miatt autépalydkra jelentds igény nincsen (4. tabldzat).

A kozati kapcesolatok terén a legfontosabb kérdés a hatdratkelSké: még az
Eurdzsiai Unié tagédllamai kozott is tobbdrds kihivés lehet a hataratkelés, nem
beszélve a tiirkmén vagy {izbég hataratlépések nehézségeirsl, ami fokozottan
sUjtja a tehergépjarmiiveket. Az infrastruktira fejlesztésénél is fontosabb lehet
a jovében az adminisztrativ akadalyok lebontdsa. A hatdratkelés még mindig
koltséges és hosszadalmas: 2015-ben 4tlagosan 13,1 napig tartott és 161 dollarba

3. tdblazat: A vasuti druszallités Kozép-Azsidban
Rail freight transport in Central-Asia

Orszdg Vasttvonalak hossza (km) ~ Vastiti teherkocsik szdma ~ Aruszdllitdsi teljesttmény
Osszesen  Villamositott Ezer tonna  Millié tonnakm
Kazahsztén 15530 4217 129 580 244202 188 159
Kirgizisztan 424 0 1689 6031 807
Tadzsikisztdn 620 0 2389 5454 228
Tiirkmenisztan 3840 0 n. a. 23928 13327
Uzbegisztin 4304 1354 22948 86371 22937

Adatok forrdsa: OSJD.
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2. dbra: A kozdti (jobbra) és a vastti (balra) druszallités teljesitménye a
kozép-azsiai orszdgokban, 2008-2016 (millié tonnakm)
Peformance of road (left) and rail (right) transport in
Central Asian countries, 2008-2016 (million tonkms)
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Adatok forrdsa: UNECE.

keriilt, de 2016-ra romlott a helyzet: 14,6 napra és 171 dolldrra (CAREC 2018;
Schiek 2017). Bar igyekeznek a térség orszdgai a hatdratkelést egyszerdsiteni, ez
egyel8re messze elmarad a kivanatostdl.

4, tablazat: A kézithalézat Kzép-Azsidban
Road network in Central-Asia

Orszdg Legkordbbi adat  Legtijabb adat Autdpdlydk és egyéb négysdvos utak hossza
Ev Km Ev Km Km
Kazahsztdn 1993 87010 2016 96353 ~521/1718
Kirgizisztan 1993 18605 1996 18330 0/ ~140
Tadzsikisztdn 1993 13001 1999 13612 o/o0
Tiirkmenisztdn 1994 13605 1998 13597 0/~300
Uzbegisztén 1996 43463 2000 43 489 0/ ~600

Forrds: UNECE és minisztériumi honlapok, térképek alapjdn.

Fejlesztési koncepcidk

A térség kozlekedési infrastrukturdjdnak fejlesztésére tobb kezdeményezés is
létrejott. Az aldbbiakban a legfontosabbakat mutatom be.
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Az EU koncepcidja: TRACECA

Az Eurdpai Unid 1993-ban kialakitotta a térségbeli dllamokkal az egytittmiiks-
dését. Azt tlzték ki célul, hogy hozzanak létre Nyugat-Eurdpa és Kina kdzott
egy megszakitds nélkiili vasuti kapcsolatot a Fekete-tengeren és a Kaszpi-ten-
geren keresztiil - Oroszorszag elkeriilésével. A projektbe késébb az Egyesiilt Al-
lamokat is megprébaltdk bevonni, ugyanis messze nem 4llt rendelkezésre
elegendd forrds. Az Egyesiilt Allamok 1999 jdliusdban fogadta el a Selyemut-
stratégidrdl sz416 torvényt (Silk Road Strategy Act), de ezt sem kdvette jelent8s
valtozas vagy beruhdzés.

A TRACECA azért volt érdekes alternativa a Kina és Eurdpa kozti vasuti
korridor létrehozédsara, mert mar meglévd vasdtvonalakat lehetett volna fel-
hasznélni, ahol kordbban - f6ként adminisztrativ és politikai okok miatt - nem
kozlekedtek nagy tavolsdgi tehervonatok. Hidba jott 1étre egy kiilon szervezet
ennek elésegitésére, a terv azdta sem valt valésdgga. Az alapvet§ ok, hogy bér a
19. és 20. szdzad forduldjan elkésziilt a turkesztani vasit a Kaszpi-tenger és a
kinai hatdr kozott, illetve az azerbajdzsani Baku és a gruziai Batumi kozott, to-
vabb4 a Fekete- és a Kaszpi-tengeren is rendelkezésre allt kompkapcsolat, sok
olyan orszdgot érint a vonal, amely nagyon kiildnboz8 fejlettségi szinten van,
eltérd szabdlyozdssal (Erddsi 2015). Ezért egyszer(ibb a vasiti teherszallitds a
csak az Eurdzsiai Unid tagorszdgait érint8 Fehéroroszorszdg, Oroszorszag és Ka-
zahsztdn Utirdnyon 4t Kindba (3. bra).

3. dbra: Az eurdzsiai térség f8 kozlekedési folyoséi
Main transport corridors in the Eurasian area
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Bér a 2010-es években felujitottdk az azerbajdzsani Baku és a kazahszténi
Krasznojarszk, illetve a tiirkmenisztani Tiirkmenbasi kdzt kézlekedd kompokat
4,5 millid eur eurdpai unids forrds segitségével, ezek a mai napig kiszdmitha-
tatlanul kdzlekednek, ami a nemzetkdzi konténerfuvarozésban elfogadhatatlan.
A TRACECA keretében 1995 éta 14 projekt kapott tdmogatast, 50,9 milli eurd
értékben. Igy eddig az EU fizette a legtdbbet az ttvonal fejlesztésére, kevés
eredménnyel.

Hidba volt érdekes lehetéség Oroszorszdg elkeriilése az EU-nak és a ko-
zép-azsiai orszdgoknak a TRACECA segitségével, az egymdssal szembeni ellen-
tétek erdsebbek voltak a kozds érdeknél. Példdul Tordkorszag irdnyadba csak
2017 végén nyilt meg a kozép-azsiai vasuti szallitds lehet8sége. A hdboriban
4llé Azerbajdzsdn és Orményorszag, illetve az el8bbit tdmogaté Térdkorszag
lezarta a kozos hataréatkelSket, igy Bakubdl nem lehetett Tordkorszégba eljut-
ni vasuton. 2007-ben sikeriilt megegyeznie Tordkorszagnak és Azerbajdzsan-
nak Gruzidval 76 km Uj vonal épitésére, hogy elkeriiljék Orményorszdgot. A
600 millié dolldros projekt megvaldsitdsdhoz egy évtized kellett. Ezzel mdara
az 1993-ban megalmodott terv valdsdggd valt, vonattal Eurépabdl Kindig is el
lehetne jutni Térokorszdgon, a Kaukdzuson és Kazahsztdnon at, de egyeldre
olcsébb és gyorsabb a vonatoknak Oroszorszdgon és Fehéroroszagon 4t Kina
felé indulni. Amennyiben ennek a vonalnak telitédne a kapacitésa, kiiléns-
sebb fejlesztés nélkiil rendelkezésre &ll az alternativa. Tovabbi probléma,
hogy Térdokorszdgban a Van-tavon csak draga és lassu komppal lehet 4tkelni,
bar mar tervezik ennek kivaltdsat. A Boszporuszon sem tudnak a tehervona-
tok sinen 4thaladni, a vasiti alagutat Isztambulban csak személyvonatok
hasznéljék. Bar Isztambul harmadik, Vitéz Szelim nev(i hidjan vannak vasuti
sinek, egyel6re még nem ismertek a tervek, hogy mikorra és milyen kapcsolat
épil ki, egyéltaldn hasznalhatjak-e majd tehervonatok.

Oroszorszdg és az Eurdzsiai Gazdasdgi Unié

A Szovjetunié széthulldsa utédn a kézép-4zsiai térség allamai a Fiiggetlen Allamok
Kozdsségének tagjai lettek. Oroszorszdg a belsé problémdk lekiizdése utdn
megprébalta kordbbi befolydsit legaldbb részben visszaszerezni: 2010-tdl az
Eurdzsiai Vamunid, 2015-t8l az Eurdzsiai Gazdasdgi Unié (EGU) keretében.
Oroszorszdg irdnyaba a kozlekedési infrastruktira adott, a szervezeti egyiitt-
miikodés fejlesztése lenne az orszag érdeke. Bar az EGU a tagorszdgokon beliili
fuvarozasi akadéalyok lebontdsdval hozzajarul a kereskedelem feltételeinek javi-
tdsdhoz, a szervezetbe a volt szovjet tagkdztdrsasdgok tobbsége nem kivant be-
1épni politikai okok miatt.

Oroszorszédg mellett Orményorszdg, Fehéroroszorszdg, a térségbdl pedig
Kazahsztdn és Kirgizisztdn tagja az EGU-nak. A kozlekedési egylittmiikgdésben
célul tlzték ki a kozati druszéllitas liberalizacidjat, a teljes széllitmanyozasi li-
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beraliz4ciét pedig 2025-re tervezik megvaldsitani (EAEU 2015). A vastti 4ru-
szallitdsban kozds tarifarendszert terveznek, leginkdbb a tranzitforgalom szi-
mara. 2014-ben hozta létre Oroszorszdg, Kazahsztdn és Fehéroroszorszdg az
UTLC vasuti céget az Eurdpa és Kina kozti vasuti konténerforgalom lebonyoli-
tasdra. Kozds kozlekedési folyosdk fejlesztésével is foglalkoznak az alapité do-
kumentumok, amelyben nincsen igazén el8relépés.

A tervek megvaldsitdsat sajat pénzintézet biztosithatnd. Az Eurdzsiai Be-
fektetési Bank (EADB) 2006 Sta miikodik asztanai székhellyel, de a kdzlekedési
teriileten szinte egyéltaldn nem jatszik szerepet, a térség orszdgai leginkabb
nemzetkdzi és eurdpai finanszirozasra szorulnak. Csupdn két kazahszténi pro-
jektet finansziroztak az elmult 12 évben (24,5 millié USD értékben mozdonyira-
nyité rendszer, 54,8 millié eurd értékben pedig automata vasutirdnyitdsi
rendszer kiépitésére - mindkét projekt folyamatban van).

Nem csak pozitiv kezdeményezések vannak: Oroszorszdg az 1975-6s TIR-
egyezményt 2013-ban egyoldalian felmondta, ezzel hdromszorosara emelte az
adminisztracids koltségeket az Oroszorszagba tartd fuvaroknél, mig a teriiletén
keresztiilhaladd, més orszdgokba tartd kozuti fuvarokndl hisszorosara néttek a
koltségek (TRU 2016). A mai napig csupdn 45 darab orosz hatdratkeld 4ll nyitva a
TIR-széllitmadnyok szdmdra (UNECE 2018). A térségen beliil is kevesen haszndl-
jak az egységes nemzetkozi szabvdnyokat: 2016-ban a hatdrokat atszel$ forga-
lom 31 szazalékanal (CAREC 2018).

Kina: uj selyemiit

Bér nagyon népszer(i Kindhoz kétni az 4j selyemut koncepcidjét, a térségbeli
allamok és nagyhatalmak koziil 8k tulajdonképpen utolséként fedezték fel azt.
Az 8si kereskedelmi Utvonal felélesztése a szovjet id6kre nyulik vissza, az utolsé
szovjet kiiligyminiszter, Eduard Sevarnadze vetette fel 1990 szeptemberében
egy vlagyivosztoki nemzetkdzi konferencidn (Gorshkov, Bagaturia 2001).

Az j kinai gazdasagi és politikai programot 2013-ban a Kinai Kommunista
Part f6titkdri tisztét 2012 Sta visel8 Hszi Csin-ping jelentette be, Egy 6vezet, egy
ut néven. Ennek {8 tizenete, hogy Kina aktiv szeretne lenni az eurdzsiai és afrikai
térségben, irdnyitdi feladatokat is hajlandé vallalni. A bejelentésekor két kiilon
kezdeményezésrél volt sz8, de azéta inkdbb az Ut és Svezet kezdeményezés nevet
hasznéljak, amely kevésbé hangzik Kina-kézpontuan. Ezek koziil egyik a Tengeri
selyemut kezdeményezés, a masik a Selyemit gazdasdgi dvezet. Mindkettének
kiemelt része a fizikai infrastruktdra épitése, de utébbi az eurdzsiai kontinens
belsejére, a volt szovjet tagkoztarsasdgokra és Eurépdra koncentrdl. Bar a szak-
irodalomban a kezdeményezés megitélése nem egységes, az 4j selyemut alapve-
t8en gazdasdgpolitikai projekt és csak médsodsorban geopolitikai (Blanchard, Flint
2017). A 2013-ban bejelentett kezdeményezés kevés konkrétumot jelentett a tér-
ség orszagainak, nem hozott att6rést az infrastruktira fejlesztésében.
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Kina - ahogy t6bb mas, jelentds gazdasdgu orszag - mar kordbban is élla-
mi hitelekkel tdmogatta, hogy nagyobb infrastruktura-épitéseknél az orszag
vallalatai kedvezdbb szerephez juthassanak. Casarini (2016) véleménye sze-
rint a kinai Egy ut, egy dvezet kdzlekedési fejlesztései nemcsak a kinai expor-
tot segitik, hanem céljuk a kinai fejlesztési modell exportja is. Szdmukra a
vasuti szdrazfoldi hid nemcsak Eurdpa irdnyaba fontos, hanem a kdzép-azsiai
orszagok felé is, mert ez segiti az ottani kinai t6kebefektetések, termel8egy-
ségek létrehozasat - ezek pedig keresletet teremtenek a kinai gépgyartds szé-
mara. Az 4j selyemut tehdt szdmos kockdzatot jelent a térség orszdgainak: a
mar {gy is egyre névekvd kinai befolyds tovabbi novekedését - kiilonssen a
hosszu tavi és nagymértéki infrastrukturalis hitelek miatt.

Kina egy éltaldnos, szinte mindent feldlel§ stratégidn tul konkrétumokat
nem fogalmazott meg: nincsenek olyan programok, projektek, amelyeket ta-
mogatni, finanszirozni szeretne - gyakorlatilag barmire adnak pénzt, amivel ki-
nai cégek megrendelésekhez juthatnak. Ezért sem valdsult meg a térségben az
elmult években nemzetkézileg jelentds kozlekedési projekt az 4j selyemuthoz
kapcsoldddan. Egyediil a legszegényebb Tadzsikisztdnban sikertilt jelentésebb
projekteket megvaldsitani - de ez mar az 4j selyemut megjelenése elétt is igy
volt. Az évatos gazdasdgi és politikai nyitds utjan elindulé Uzbegisztén és rész-
ben Tiirkmenisztdn egyel8re Gvatos a nemzetkdzi kapcsolatok mélyitésével, in-
kabb kisebb egylittmi(ikddésekre torekszenek.

Kina szdmos projektet finanszirozna. Sternberg, Ahearn, McConnell (2017)
gyljtése nyomdn az aldbbiak meriiltek fel, 4m ezek Kina nélkiil is megvaldésuld
beruhazésok:

A Kazahsztdn-Kina-K6zép-Azsia-gdzvezeték (elsd szakasza 2009 éta mi-

kadik, tiirkmén gézt széllitanak Kindba. A kinai CNPC olajvallalat és a

helyi gdzipari cégek épitették és lizemeltetik).

- Az eurdzsiai sz4razfoldi hid vasuti kapcsolat Eurdpa és Azsia kézétt (ez
kinai beruhdzas nélkiil j6tt 1étre, Kazahsztdn kezdeményezésére).

- Tran felé vasuti kapcsolat fejlesztése (kazah beruhédzasban jott 1ére Gij vasiti
kapcsolat Tlrkmenisztdn irdnyéba, a kazah kelet-nyugati vasit feltjitasat
és 146 km-es Ujj szakaszat 2014-ben adtdk at) (Jarosiewicz, Bisenov 2014).

- A Khorgas-Aktau-vasitvonal feldjitdsa a Kaszpi-tenger és Kina kdzott

(ez részben zajlik, kinai segitség nélkiil is).

A tavlati tervek kozott szerepel Afganisztdnon 4t vasitépités Tiirkmenisz-

tan és Irdn kozott, ami Kinat tehetné kénnyebben elérhetévé Irdn és Torok-

orszag felé, de gyakorlati megvaldsuldsa esélytelennek latszik (Roy 2017).

ENSZ: dzsiai vastiti és koziiti tervek

Az 4zsiai kozlekedési kapcsolatok fejlesztésére az ENSZ Azsiai és Csendes-6cedni
Gazdasdgi és Szociélis Bizottsdga (ESCAP) 1992-ben inditotta el dzsiai sz4razfoldi
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infrastruktira-fejlesztési projektjét (Asian Land Transport Infrastructure Deve-
lopment, ALTID). Ez két részbdl 4llt: a transzazsiai vasutbdl és az 4zsiai Gthald-
zatbdl (Chartier 2007). A tervek elkésziiltek, a fejlesztendd kdzlekedési folyosd-
kat kijel5lték, de az ENSZ-intézménynek a megvaldsitdshoz nem voltak forrasai,
a projekteket az orszdgoknak kellett volna megvaldsitaniuk. Az ALTID ezért a
szubregiondlis szervezetekre - példdul ASEAN, ECO - bizta a megvaldsitas dsz-
ténzését. Fontos volt az is, hogy Azsidban még az 1990-es évek elején sem voltak
egységesek a nemzetkozi kozlekedés szabdlyai, ezek egységesitését tiizték ki cé-
lul. Tlyen példdul a TIR-egyezmény, a konténerek vamoldsardl szdl4, a vdmsza-
balyok egységesitésére vonatkozé megallapoddsok.

Az egységes dzsiai vasuti hdlézat Stlete az 1960-as években meriilt fel, egy
14 ezer km-es vasuti kapcsolat megteremtése volt a cél Isztambul és Szingapuir
kozott. Késébb az egész kontinensre kiterjedd haldzatot terveztek, amelynek
épitése az 1990-es évekig szinte egyéltaldn nem haladt. Uj lendiiletet az 1990-es
években kapott a transzdzsiai vasit: megvaldsithatésdgi tanulmanyokat készit-
tetett az ALTID az egyes vonalakra. A hidnyzé kapcsolatok kiépitésére koncent-
raltak, amelyek az elmult évtizedekben el is késziiltek, példdul Iran és Pakisz-
tén, Irdn és Tiirkmenisztdn kozott, és tobb més orszag kozott is folyamatban
vannak ilyen fejlesztések (Chartier 2007). Mivel Kindban normdl (1435 mm)
nyomtdv van, a volt szovjet tagorszdgokban és Mongélidban széles (1520 mm),
Indidban és Pakisztdnban 1676 mm, Délkelet-Azsidban pedig a méteres nyomtév
a jellemzd, igy ennek kezelését is célul tlizték ki. Felmeriilt az automata nyom-
tavvaltds forgévazak haszndlata, dm ezek koltségesek, igy maradtak a hatdro-
kon az atrakékorzetek.

Azt azonban nem dontotték el hivatalosan, hogy mi legyen a transzazsiai
vasut elsGdleges feladata, a személy- vagy a teherszallitds. Ha teherszallitds, ak-
kor nyersanyag- vagy inkdbb konténerszallitds? A pélyaval kapcsolatos elvara-
sok miatt is fontos lenne mindezek eldontése - példdul a tengelyterhelés, a
tervezési sebesség megvalasztdsakor. A fejlesztéseket a bilateralis kapcsolatok
sokkal inkdbb befolyasoltdk, mint a multilaterélis érdekek, ami azért is termé-
szetes, mert az elmult kozel 60 évben nem sikeriilt nemzetkozi forrdsokat ren-
delni a fejlesztési feladatokhoz.

Az eredetileg tervezett Isztambul-Szingapur-kapcsolat a mai napig nem
jott létre. Torokorszdgban Ankaratdl keletre jorészt egyvaganyu a palya, fen-
tebb pedig irtam a térokorszdgi vasiti kapacitdshidnyokrdl. Irdnban, bér fejls-
dott a héldzat, szinte teljes egészében egyvaganyu és csak dizelvontatdst, ami
lassitja és drégitja a vasuti kdzlekedést (Emerson, Vinokurov 2009). A Kaszpi-
tengeren, bar miikddnek vastti kompok Baku és Kazahsztdn (Aktau), illetve
Baku és Tiirkmenisztdn (Tiirkmenbasi) kdz6tt, ezek megdragitjdk és lassitjak az
aruszallitast.

A vastithoz képest is nehezebb a helyzet az 4zsiai Gtfejlesztéseknél (5. tdb-
ldzat). A 126 ezer km-es f8uthalézatnak Azsidban csupdn 12 szdzaléka autépa-
lya, a nemzetkdzi korridorok 7 szdzalékdn nincs szildrd dtburkolat. Ezen a
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5. tablazat: Az Gthdlézat kiépitettsége K&zép-Azsidban és a kontinensen
Progress of development of the Asian highways in Central-Asia

Orszdg Autdpdlya Négysdvos Féut Bitumenes Nemszildrd COsszesen — Adatforrds
féit ut burkolat (év)

Kazahsztdn 0 557 5407 6389 475 12 828 2010
Kirgizisztén 0 0 303 1324 136 1763 2013
Tédzsikisztan 0 20 978 0 914 1912 2015
Tiirkmenisztdn 0 60 0 2120 24 2204 2008
Uzbegisztén 0 1195 1101 670 0 2966 2008
Azsia egésze 14 961 26 797 50 305 25 366 9176 126 605 2008-2017

Forrds: http://www.unescap.org/resources/status-asian-highway-member-countries

teriileten viszont volt megfeleld finanszirozés: a teljes halézat 17 szdzalékdnak
kiépitését az Azsiai Fejlesztési Bank (ADB) fizette (Madhur, Wignaraja, Darjes
2009). Az utakat azonban nem elég egyszer megépiteni, fenntartdsukat is bizto-
sitani kellene, és ebben sincsen egységes rendszer Azsidban. Az ADB becslése
szerint évi 234 millidrd dollart kellene az dzsiai ithéldzat fenntartdséra és fej-
lesztésére kolteni, amelynek negyede a fenntartas.

Helyi egyiittmiikodés: CAREC

A kdzép-dzsiai orszagok felismerték, hogy egylittmi(ikgdésiikre - kiilondsen a
kozlekedési teriileten - sziikség van, gy jott létre az Azsiai Fejlesztési Bank égi-
sze alatt 1997-ben a CAREC (Central Asia Regional Economic Cooperation). Az 6t
vizsgalt orszdgon kiviil ennek része Afganisztdn, Azerbajdzsdn, Kina, Gruzia,
Orményorszdg, Mongélia és Pakisztdn. A sziikséges finanszirozdst az ADB mel-
lett a szintén tag EBRD, az IMF, az Iszldm Fejlesztési Bank (IsDB), a Vildgbank és
az ENSZ Fejlesztési Programja adja.

Hat kozlekedési - vasuti és kozati - korridort jeloltek ki, amelyek a régié
orszdgainak helyi és nemzetkozi kdzlekedési kapcsolatai szempontjabdl fonto-
sak. Mivel a projekteket az orszdgok éllitottdk Gssze, ezek megvaldsitdsara lat-
szik a legnagyobb esély.

A 2030-ig sz816 fejlesztési terveknek megfelel8en sszehangoljdk az orsza-
gok kozotti fejlesztéseket, célként tlizték ki az egymds kozotti kereskedelem
novelését - ami évtizedeken 4t nem tudott GDP ardnyosan névekedni -, és a
terveknek fontos része a fejlett kozlekedési kapcsolatok megteremtése. Ot
egylittmikodési teriiletet hatdroztak meg: gazdasagi és pénziigyi stabilitds; ke-
reskedelem, turizmus és gazdasagi korridorok; infrastruktira és gazdasagi kor-
ridorok; mez§- és vizgazdasag; emberieréforras-fejlesztés.

Az infrastruktdrdban a legfébb cél a hatdron atnyudld infrastruktira-fej-
lesztés, az energetikai és kdzlekedési fejlesztésekre koncentrélva. Nem a kinai
dllam, hanem a maganszektor befektetéseit tekintik elsédleges célnak. Nem ir-
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redlisan draga nagyprojekteket tliztek ki célul, hanem okos és hasznos véllala-
sokat: példdul a vasut szerepét gy erdsitenék, hogy egységes vasutvéllalatot
hoznédnak 1étre, amelyik a térségben bonyolitand a nemzetkdzi vasuti aru- és
személyszallitdst. Megmaradndnak az egyes orszdgok vasuttdrsasdgai, de az or-

4. dbra: A CAREC kozlekedési fejlesztési folyosdi
CAREC transport development corridors
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A CAREC-korridorok (4. dbra) tervezett 32 ezer km-es hosszdbdl eddig
78 szazalék épiilt ki. Az elkésziilt szakaszok mindsége sem teljes mértékben
megfelel8, mivel csupdn 12 szdzalék villamositott és csak 22 szdzalék kétva-
ganyu (6. tdblazat). Ezért nagyobb mennyiségli druforgalom kézlekedtetéséhez

jelentds beruhdzasokra lesz sziikség.

6. tablazat: A CAREC kozép-4zsiai vasuti korridorjai
The Central Asian CAREC railway corridors

Korridor  Teljes hossz, ~ Kiépiilt, ~Kiépiilt, % Villamositott, Villamositott, Kétvdgdnyd, Kétvdgdnyu,

km km km % km %
1 7 000 7 000 100% 2300 33% 3000 43%
2 12 300 10 000 81% 1400 11% 2000 16%
3 5400 4800 89% 1300 24% 1800 33%
4 2500 1100 44% 0 0% 0 0%
5 7 000 3100 44% 300 4% 1200 17%
6 9600 8 600 90% 800 8% 2000 21%
Osszesen 32400 25 200 78% 3900 12% 7000 22%

Forrds: ADB (2017b).
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5. dbra: A 6 kdzlekedési korridorok jellemz8i Kozép-Azsidban
Parameters of major transport corridors in Central-Asia

250 2000
200 147 1360 1323 1500
p— 1125
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Hatératkelés koltségei, USD
Hatératkelés idigénye, éra
B Atlagsebesség, km/éra

e 500 km-es Gt kltsége 20 tonnds druval, USD (jobb tengely)
Forrds: CAREC (2018).

A fizikai infrastruktdira hidnyossdgai mellett fontos, hogy egyelére nem
jott 1étre egységes vasuti szabdlyozds, tovabba lasst és bonyolult a vdmolasi és
hatératlépési folyamat. A CAREC taldn legnagyobb el8nye, hogy a térség orsza-
gai sajat elhatdrozasukbdl vesznek részt ebben, és nem csak a fizikai infrastruk-
tdra fejlesztésére koncentralnak.

A szervezet 2018-ban 6tddik alkalommal készitette el a térség kozlekedési
folyoséirdl a felmérését, amelyben a kdziti és vasiti szllitds valds sebességét és
koltségét elemzik. Ahogy az 5. dbra adataibdl lathatd, nem sikeriilt javulast elérni
a legfontosabb indikatorokban, de az adatok rendelkezésre alldsa nagy segitség
abban, hogy a térség vezetdi lathassak a sziikséges beavatkozasi teriileteket.

Osszegzés

A kozép-dzsiai térség orszagaiban igen eltérd a kozlekedési infrastruktira fej-
lettsége. Tadzsikisztdn tekinthetd a legelmaradottabbnak, mig Kazahsztdn a
legfejlettebbnek. A térség orszdgaiban a jelent8s és sokszor irreélis eurdpai,
amerikai és kinai fejlesztési elképzelésekbdl kevés valSsult meg.

A kdzlekedésfejlesztésben évtizedeken 4t hidnyzott a nemzetkézi koordi-
nécid, az orszagok bels igényeikre helyezték a hangsulyt. Ahogy a kelet-kozép-
eurdpai térségben jelent8sen visszaszorult a vasuti druszallitds a nehézipar
visszaszoruldsaval, a ko6zép-azsiai orszdgokban is, de itt még tovdbbra is na-
gyobb szerepe van. A koziti fejlesztésekben néhdny féutvonalra helyezték a
hangsilyt. A vasit fejlesztése Kazahsztdnban tekinthetd a leginkabb 4tgondolt-
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nak, ez az orszdg ki tudta hasznélni a Kina és a térség, illetve az Oroszorszag és
Eurdpa kozotti novekvd széllitasi igényeket. A térség tobbi orszdga igen kiilon-
b5z8 okok miatt, de kevéssé kapcsolddott be az eurdzsiai logisztikai lancokba,
tovébbra is kifejezetten elmaradottnak tekinthet kozlekedési szempontbdl.

A kdzép-dzsiai régié kozlekedésfejlesztési lehetdségeit alapvetSen hatral-
tattak az orszagok kozotti fesziiltségek, amelyek az elmult években enyhtiltek. A
kordbban hidnyz4 koordinécié egyre erdsebb az orszdgok kdzott, és a CAREC
keretében hosszu tdvon is hasznos koncepciét készitettek a térség orszagai. Ez
lehetdséget biztosit arra, hogy a térség igényei szerint hatdrozzak meg a kozle-
kedésfejlesztési igényeket. Kiildndsen fontos a CAREC munkdjdban, hogy nem-
csak a fizikai infrastruktira fejlesztésére koncentrél, hanem a szallitméanyozas
koltségeire és idSigényére is. A térség vildggazdasagi integracidja szempontja-
bdl kiemelt szerepe van a biirokréacia és a koltségek csdkkentésének, amely egy-
el6re nem tortént meg.
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