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ABSTRACT 

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

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

1. Bevezetés 

A közlekedési infrastruktúra fejlődését a politikai földrajzi tényezők mellett az aktuál-
politikai események is jelentősen befolyásolják. Az elmúlt huszonöt évben a Nyugat-
Balkán élte meg az európai történelem egyik legjelentősebb geopolitikai átrendeződését.1 '2 

Témám szempontjából nem hagyhatom figyelmen kívül a rendszerváltoztatást megelőz ál-
lamszocialista időszakban lezajló változásokat, amelyek erőteljesen megalapozták Rijeka 
(Fiume) és Koper későbbi helyzetét.3 Az alábbiakban az Isztria környéki kikötők egymás-
hoz való viszonyrendszerének az alakulását fogom bemutatni különös tekintettel a magyar 
szállítmányozás alakulásra. A horvát honvédő háborút követő időszakban elemzem a 
magyar agrárkereskedelmet érintő változásokat, illetve egy külön fejezetben a Rail Cargo 
Hungari Zrt. Rijekáb és Koperbe irányuló forgalmának a változásait vázolom fel. 

2. A második világháború utáni geopolitikai átrendeződés, a kialakult új helyzet 

Az isztriai kikötők közötti versengést a második világháború után két körülmény ha-
tározta meg markánsan, az egyik az államhatárok átrendeződése, a másik pedig, hogy a 
„külön utas Jugoszlávia" és Olaszország merőben más politikai és társadalmi-gazdasági 
beállítottsággal rendelkezett, amelyeket még nemzetiségi problémák4 és határviták is 
tetéztek. Az új konstelláció rendkívül hátrányosan érintette Triesztet, perm helyzetbe 
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került és lecsökkent vonzáskörzetében tovább kellett osztozkodnia Velencével . Emel le t t 
a térség országai között ellenségessé vált a viszony. Ausztr ia függet len lett az 1955-ös 
államszerződés értelmében, Olaszország a későbbi EGK alapítója, Jugoszlávia ped ig 
„külön utas" szocialista, Hazánk meg a szovje t érdekszférába tartozott. Ebben a helyzet -
ben Rijeka (Fiume) az eddigi történelmi helyzetéhez nem hasonlí tható előnyös poz íc ióba 
került. A 60-as években a két kikötő fe j - fe j mellett haladt a forgalmi sajátosságaikat ille-
tően.5 Ri jeka Jugoszlávia első számú kikötőjévé vált.6 A z országon belüli vasúti és a 
közúti fejlesztések mind elősegítették, hogy az államszövetség nagy része a város hinter-
landjává váljon. A forgalom további növekedését e redményezték a K G S T országokkal 
kötött klíring-szerződések az ötvenes évektől fogva. Ezek azonban a hatvanas években 
kivezetésre kerültek.7 

A hetvenes évektől átstrukturálódott az Isztria környéki kikötők helyzete. Ebben kevés 
szerep jutott a versenybe belépő Kopemek, amely kikötőjét 1957-ben alapították. Bár a 
kétmilliós Szlovéniához képest túlméretezett kapacitással rendelkezett az elsődleges funk-
ciója Rijeka darabárú forgalmának a tehermentesítése volt, ezt segítette a város környéki 
vasútvonalak villamosítása is. Ugyan 1987-re a forgalma elérte a 4 millió tonnát, ennek 
ellenére nem tudta felvenni a versenyt Rijekával és Trieszttel. A kapacitásainak a nagy rész 
a szlovén külkereskedelmet szolgálta. Ezen felül a többi tagköztársaságot szolgálta a da-
rabáru (pl. fa), és romlandó áru (zöldség, gyümölcs) átrakására szakosodva. A túlzott mér-
tékű specializációja eleinte hátrány jelentet, csak a későbbiekben, a rendszerváltoztatás 
után konvertálódott át előnnyé.8 

„ Trieszt és Fiume versenyét igazából az döntötte el, hogy még az 1970-es évekbeli olaj-
válság előtt eltérő szerepet kaptak az Európai Közösség, valamint a KGST regionális olaj-
válság előtti energiapolitikájának megfelelő nemzetközi kőolaj logisztikában. Az Isztria 
környéki kikötők közül először (1970-ben) Trieszt vált az európai léptékű kőolajlogisztika 
empóriumává.... "9 forgalmának a nagy részét az idegen világrészekből érkező olajszáll í t-
mányok adták, innen látták el az ingolstadti és a schwehati f inomítót. A kőolajválság után 
megépült Adria-csővezeték kiinduló pontja Omisaljba került, ami a Rijeka fe j lődésére 
közvetetten is csak kevés hatást gyakorolt. 1975-ben még a két kikötő fej-fej mellett haladt 
Rijeka 5,8 millió tonna, Trieszt pedig 5,9 millió tonna kőolaj forgalommal. Rijeka kapaci-
tása meghaladta a jugoszláv gazdaság által elvártakat, ezért kapacitásának váltakozó részét, 
1960-ban 35,4%-át, 1980-ban 21,6%-át, 1990-ben 22,4%-át a tranzit forgalomra tudta 
fordítani. Az államszocialista időszakot követő délszláv polgárháború hozta meg a tényle-
ges felemelkedést Koper számára. 1998-ban már 8 millió tonnás forgalommal rendelkezett , 
amelynek a 70%-a tranzit. Eközben Rijeka csak 4,3 millió tonnás forgalmat tudott csak 
produkálni, miközben több mint 20 tonnás kapacitással rendelkezik. Mindkét kikötő szá-
mára rendkívül fontos az Ausztriából, Csehországból, Szlovákiából, Magyarországról , 
Lengyelországból érkező forgalom.10 

3. Rijeka és Koper helyzete napjainkban 

A kilencvenes évek elején a Szerbiával vívott honvédő háború idején a kikötő forga lma 
elenyésző volt, mert az ország kivitele és behozatala minimálisra csökkent. A kikötő rész-
egységeiben az egyes áruk szerinti specializáció figyelhető meg. A következő az agrárke-
reskedelem szempontjából fontos terminálokat tudunk megkülönböztetni , az amúgy vám-
szabad területen:11 

- Faáru terminál, amely Rasaban (Rijeka mellett) található, 550 000 m3 éves kapacitás-
sal rendelkezik. 
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- A kikötő medencében található Frigo-terminál éves szinten 54 000 tonnás áruforga-
lom lebonyolítására alkalmas. 4000 m2 hűtött, valamint 4500 m2 szabad téri kapaci-
tással rendelkezik, amely 5000 tonna zöldség, gyümölcs hűtött tárolására alkalmas. 

- A rasai medence élőállat-termináljában egyidejűleg 1000 darab élőállat elhelyezésére 
képes. 

- A Gabona-terminál betonsilója egyidejűleg 56 000 tonna gabona befogadására al-
kalmas éves kapacitása 800 ezer tonna. 

- A száraz ömlesztett áruk tárolására kialakított terminál 1 millió tonna áru zsákolására 
alkalmas. A folyékony áru terminálon 3500 m3 bor, étolaj, melasz egyidejű tárolása 
oldható meg. 

Ahogy már említettem Koper a délszláv polgárháború során sikeresen terelte el a for-
galmat Horvátországtól. A Karlovác-Ogulin-Rijeka vonalat a szerb milicisták és a Jugo-
szláv Néphadsereg alakulatainak támadásai veszélyeztették. Emiatt lett „kedveltebb" a 
jóval biztonságosabb és relatíve gyorsabb Ljubljana-Koper szakasz, amely nem mellesleg 
dupla pályával rendelkezik Rijekától eltérően. A következő az agrárkereskedelem szem-
pontjából fontos terminálokat tudunk megkülönböztetni a kikötőben:12 

- Élőállat-terminál 1200 állat gondozására és befogadására képes, 
- 60 ezer tonna tárolókapacitással rendelkező gabonasiló, 
- 20 000 m3 növényi olaj, 5000 m3 pálmaolaj, 2930 m3 bor, 1200 m3 kaucsuktej tárolá-

sára képes. 

A fentiekből megállapítható, hogy a rijekai kikötő a mezőgazdasági és élelmiszeripari 
termékek tekintetében jóval nagyobb tárolókapacitással bír, mint Koper. Utóbbinak egye-
dül az élőállat tárolás, illetve a növényi olaj tárolókapacitása nagyobb. Az elvitathatatlan 
előnyét a relatíve Rijákénál gyorsabb megközelíthetősége adja. 

4. A Rail Cargo Hungária mezőgazdasági terményeket érintő teherforgalmának 
a változása Rijeka és Koper irányába 2001-2012 között13 

A már említett sajátosságok figyelembe vételével az alábbiakban a két kikötő Magyar-
országról érkező mezőgazdasági teherforgalmi sajátosságait fogom bemutatni a Rail Cargo 
Hungária adatai alapján. Jelenleg a gyékényesi, murakeresztúri, valamint az őrihodosi ha-
tárátkelők forgalmának a 97-98%-át a cég bonyolítja le.14 

1. ábra. A mezőgazdasági termékek részesedése a Rail Cargo Hungária Rijekába 
irányuló vasúti teherforgalmából 
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A fenti ábra alapján jól látszik, hogy a Rijekába irányuló mezőgazdasági forgalom erős 
ingadozást mutat. Egyes években 60%-nál is magasabb, míg máskor csaknem 0%-os ré-
szesedéssel rendelkezik. Tehát az agrártermék részesedése az összforgalomból jelentős 
ingadozást mutatott a vizsgált időintervallumban. 

2. ábra. Az egyes növényfajta csoportok részesedése a Rail Cargo Hungária Rijekába 
irányuló mezőgazdasági teherforgalmából 

100,0 

90,0 

80,0 

70,0 

60,0 

50,0 .00,( 

14,8 

58,5 

7,0 
2,9 

97,1 

5,1 

Forrás: a szerző saját szerkesztése Gyevnár Sándor által szolgáltatott adatok alapján 

Rijeka magyar viszonylatú tároló kapacitásai elsősorban a gabona tengerentúli kereske-
delmére szakosodtak. Emellett az egyes években az ipari növények is fontos szerephez 
jutottak a magyar rijekai forgalomban. 

3. ábra. Az egyes növényfajta csoportok részesedése a Rail Cargo Hungária Koperbe 
irányuló mezőgazdasági teherforgalmából 
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Forrás: a szerző saját szerkesztése Gyevnár Sándor által szolgáltatott adatok alapján 
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A koperi kikötő jelentősége szintén, akárcsak a rijekaié a gabona tengerre juttatásában 
jár az élen, azonban kitűnik, hogy pont azokban az időszakban, amikor Rijeka háttérbe volt 
szorulva. Ebből is jól látszik, hogy a két kikötő az „újkori történelemben", pontosabban a 
rendszerváltoztatást követő években versenyt folytat egymással nem csak európai szinten, 
hanem magyar relációban is. 

4. ábra. Az egyes növényfajta csoportok részesedése a Rail Cargo Hungária Koperbe 
irányuló mezőgazdasági teherforgalmából 

5. Konklúziók 

Hazánk a trianoni békediktátumot követően az állandó tengeri kijáratát nem tudta meg-
találni. Az adriai kikötők közül Koper és Rijeka is verseng a hazai külkereskedelem „ke-
gyeiért" A kezdeti Rijeka (Fiume) előny jelentősen megkopott, minden termék, így az ag-
rártermékek viszonylatában is. Ez nem csak geopolitikai tényezőkkel magyarázható, ha-
nem magyar a külpolitikai nosztalgia megkopásával és a közlekedési tényezők sajátossá-
gával. A rijekai kikötő kapacitásait tekintve jelentős előnnyel rendelkezik Koperrel szem-
ben. A megközelíthetősége Magyarországról azonban rendkívül lassú, az előbbivel szem-
ben legalább körülbelül két óra időhátránnyal rendelkezik. A fenti diagramokból jól lát-
szik, hogy a magyar agrár külkereskedelem elsősorban a gabonánál és az iparnövényeknél 
használja a két kikötőt. 
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