Csovezeték vagy tartalyhajo?

A Perzsa-6bol menti és az oroszorszagi kéolaj
Eurdopaba exportalasanak logisztikai dilemmai

Erdosi Ferenc

Bevezetés

Foldiink szénhidrogén-készletének 63%-a, kitermelésének kozel 40%-a a Perzsa-6bol partv-
dékén, illetve tagabb kdrnyezetében 6sszpontosul. Oroszorszag a globalis készletek 18%-at
birtokolja, a termelésbdl pedig 23%-kal részesedik. Eurdpa olajellatasaban a Kozel-Kelet
szerepe korabban meghatarozo volt, de — az Oroszorszagbol torténé import ellenére —még
korunkban is jelentds. E rovid cikkben dsszefoglaljuk az eurdpai viszonylat olajlogisztikai
kezett valtozasokat, tovabba véleményezziik a jovében varhato valtozasokat.

Ugyan az olaj kitermelése a Kozel-Keleten mar korabban megkezdddott, Irakban csak
az 1930-as években érte el azt a gazdasagi szempontbodl kritikus mértéket (economics of
scale), ami arra késztette a tarsasagokat, hogy az USA-ban mar jol bevalt tavolsagi cs6ve-
zetékkel roviditsék le az Eurdpaba kiildott olaj Gitjat, igy csokkentve a szallitasi koltségeket.
A masodik vilaghabort el6tt évente csupan néhany szazezer, esetleg 1-2 millio tonna olajat
kellett a partoktdl tavoli kitermelShelyekrdl (Eszak-Irak) vasiton, illetve a kozeli helyek-
ol tartalyhajokkal a kikotokbe szallitani. Azokkal a ma kicsinynek szamitd, néhany ezer
tonna hordképességii hajokkal a szemiglobalis logisztika harom ,,fojtopontjan” (a Hormu-
zi- és a Bab el-Mandeb-szoroson, tovabb a Szuezi-csatornan) at jutottak ki a szallitmanyok
a Foldkozi-tengerre (Erddsi 2016).

A harom tengeri fojtopontot kiiktato tavolsagi csovezetékek

A masodik vilaghaboruig a kozel-keleti olaj tengeri logisztikaja szamara nem jelentett ve-
sz¢lyt a brit timaszpontok ellendérzése alatt levd tengerszorosokon €s a Szuezi-csatornan
valo atjutas. Ezért kizarolag gazdasagi megfontolasbol épiilt meg az Eszak-Irakbol a levantei
partokig (Tripoli kikotdjéig) tarto elsé (,,Mediterran”) vezeték 1934-ben. Ugyan a masodik
vilaghaboru utan a Kozel-Keleten végbement ,,politikai foldindulas” kovetkeztében e veze-
ték tonkrement, ennek ellenére az olajtarsasagokat nem tantoritotta el a hasonl6 viszonylatu
vezetékek épitésétdl a szarazfoldon jelentkezd veszélyek sora. Igy jott 1étre a Perzsa-6bol
végétdl harom orszagon keresztiil Szidonig tartd Tapline 1950-ben, tovabba a Kirkuk
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¢s a sziriai Banias kozotti vezeték 1952-ben. Azonban a teriiletileg érdekelt orszagok ko-
z6tti konfliktusok miatt ezek a csOvezetékek mar évtizedek ota nincsenek hasznalatban.
A mindharom fojtopontot elkeriild vezetékek koziil kizarolag az arab—izraeli haboruk utan,
1976-ban létesiilt legészakibb, Kirkuk—Ceyhan (Torokorszag) vezeték mikodik — a gyakori
szabotazsakciokat koveto leallasok kozott (1. abra).

s =

TOROKORSZAG

1. dbra
A Kozel-Kelet jelentdsebb kdolajvezetékei
A = miikodo vezeték; B = nem miikodd (részben mar hasznalhatatlan ) vezeték; 1 = Petroline (transzarabiai);

2 =Kirkuk—Ceyhan; 3 = ,Stratégiai”; 4 = IPSA; 5 = Tapline; 6 = Kirkuk—Banias; 7 = Habhan (Abu Dhabi—Fujairah);
8 = Translsrael; 9 = Samsun—Ceyhan; 10 = Baku-Tbiliszi—Ceyhan-vezeték

Szerk.: Erd6si 2015

Bar az olaj Eurdpaba eljuttatasakor a mindharom fojtopont hasznalatat és az 5,5-6 ezer km
hosszu periarabiai keriil6utat feleslegessé tevd csévezetékek 40%-kal kisebb koltséggel
szallitanak (APEX Tanker Data...), nyilvanvalova valt, hogy a kozel-keleti olaj Eurdpa-
ba juttatasa logisztikajanak kialakitasakor feliilvizsgalando a kombinalt (csovezetékes +
tengeri) mod, mely csak békés viszonyok kozott biztonsagos.
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Alternativa vagy az egyetlen megoldas?

Az utdbbi évtizedek torténései nyoman az olajtarsasagoknak és keresked6knek mérlegeniiik
kellett az olajexport-logisztika kiilonb6z6 valtozatait a biztonsagi kockazat és a gazdasa-
gossag szempontjabol. Fébb valtozatokként elvileg a kovetkezd viszonylatok és szallitasi
modok johettek szamitasba:

* A Levantébe tart6 ,,alvo” vezeték rekonstrukcidja, Gjraiizemeltetése erés fegyveres
védelem mellett. A 2000-es években Sziria, Irak és mas érdekelt orszagok szerzédést
kotottek tobb vezeték Gijranyitasarodl, am (a sziriai haboru és mas okok miatt) a mun-
kalatok 2016-ig még csak el sem kezdédtek. E megoldas éppen gy a legmagasabb
kockazatt, mint 0j vezetékek épitése a biztonsagosabbnak tling izraeli, libanoni
¢s torokorszagi kikotokig.

* Kis teljesitmény érhetd el (a csdvezetékhez képest) a tartalykocsikkal torténd szalli-
tassal, mely a kurd fegyveres erdk altal ellendrzott észak-iraki tertileteken és Torok-
orszagon keresztiil a legkevésbé kockazatos.

* A Szatd-Arabian keresztiil a voros-tengeri terminalokig vezetendd csévezeték kétség-
teleniil a legbiztonsagosabb, de a Szuezi-csatorna dija noveli a szallitasi kdltségeket.

Az el6bbi valtozatokkal szemben kedvezébb megoldasnak a tartdlyhajos szallitas kinalko-
zik, utvonala pedig a klasszikus hosszu periarabiai tengeri keriiléut maradt.

A kozelmult torténései miatt azonban kideriilt, hogy a tengeri uitvonal kockazataival is
szamolni kell, és észszer(i dontés csak az alternativak mérlegelésével hozhatd. A dontéshozo
azonban nehéz helyzetben van, mivel mindegyik szallitasi modot tobbféle bizonytalansagi
tényezd terheli. Mindezeken feliil a mérlegeléskor olyan tartos jelenségekrdl sem szabad
megfeledkezni, mint az eurdpai olajigények mérsékldédése, a beszerzési forrasok teriileti
megoszlasanak valtozasa (az orosz, északi-tengeri és afrikai olaj, illetve cseppfolyositott
foldgaz nagyobb részaranya), a tartalyhajok méretének novekedésébdl (economics of scale)
eredeztethetden alacsonyabb fajlagos szallitasi koltség ¢és foként a tengerszorosokon atha-
ladas kockazataban beallt valtozasok.

Kockazatosabba valt tengerszorosok, nagyobb kapacitasu Szuezi-csatorna

Az 6bolbeli olaj tengeren torténd kiszallitasakor az elsé ,,kiiszob” a Hormuzi-szoros, mely-
nek ,,atlépése” tobbszor is magas kockazattinak bizonyult. Ugyan a két part kozotti tavol-
sag még a legkeskenyebb helyen is 33,5 km, de az apro szigetek és zatonyok miatt csak két
parhuzamos (bojakkal jelzett) csatornara szoritkozhat a megosztottan kétiranyu forgalom.
A parti allamok (Iran és Oman) felségvizei hosszan atfedik egymast. E sajatos helyzetbdl
adodik, hogy bar az egész vilagra érvényes egyezmény értelmében a nemzetkdozi tenger-
szorosokon még a hadihajok szamdara is szabad a kézlekedes, a felségvizeken az adott al-
lamnak joga van a forgalom szabdlyozadsdra és ellenérzésére.

Formalisan ugyanazok a jogok illetik meg mindkét parti orszagot az ellenérzésben,
azonban a valdsagban erds aszimmetria mutatkozik, mely nem csupan a népességszambeli,
gazdasagi és haderébeli, hanem a foldrajzi viszonyok kiilonb6zdségében is jelentkezik.
(Az omani part az orszag torzsteriiletérél nehezen megkdozelithetd kicsiny exklavé, ellenben
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az északi part Iran katonastratégiai szempontbol kiemelt jelentdségii térsége, kozpontjaban
a flottatdmaszpont Bandar-Abbasszal.)

Iran ezért ellenségeivel szemben iitékartyanak haszndlja a szoros hajoforgalma meg-
bénitasanak lehetéségét — amivel mar élt is a szoros bejaratanak elaknasitasakor. E maga-
tartas kialakitasa az 1970-es évekre megy vissza, amikor Reza Pahlavi sah ujrafogalmazta
az orszag geostratégiai doktrinajat, szilkségesnek tartva, hogy Iran katonai/tengeri kdzép-
hatalomként viszonyuljon a tagabb kérnyezetéhez, aminek katonai erdi tavolabbi teriileteken
valo megjelenésével is nyomatékot kell adni. A forradalom utani iszlam koztarsasag ugyan
nem hangsulyozta az Irdnon messze tilmutatdé kompetenciajat, azonban a szoros feletti
ellendrzés eréssége tekintetében nem hagyott kétséget elszantsaga feldl.

Az 6bolbeli olajpiacon generalis valtozas kovetkezett be azzal, hogy Eurdpat mar
jelentdsen megeldzi Azsia (meghatarozoan az el6-indiai szubkontinens, Kina és Japan),
az Egyesiilt Allamok pedig csokkentette katonai erejét az 5bolben (és 2015-ben az Irdnnal
szembeni szankciok is megsziintek). Mindezek utan Iran ma kevésbé érzi magat fenyege-
tettnek, ami a Hormuzi-szoros ellendrzése szigorusaganak mértékére is kedvezben hat.
A Kinaval kialakitott jo viszony alapjan Iran egyeldre nem ellenzi Kina er6s6d6 gazdasagi
jelenlétét az 6bolben, sét kinai hadihajok latogatasara is sor keriilt irani kikotékben.

A masodik fojtopont, a Bab el-Mandeb-szoros stratégiai jelentdsége a Szuezi-csatorna
megnyitasa utan nétt meg, a Brit Birodalom kohézioja logisztikai eszkdzének szegmense-
ként. A birodalom ezen keresztiil alakitotta ki a Hongkongig tartd szemiglobalis tengeri
Gitvonalat, és kozelében (Adenben) rendezkedett be az Gitvonal ellendrzésére, illetve a hossza
jaratu hajok készleteinek potlasara. Mai rangjat a globalis logisztikaban annak kdszonheti,
hogy az energiahordozok aramléasa szempontjabdl a vilag negyedik legfontosabb termé-
szetes tengeri csatornaja. Olajforgalma azonban igy is joval elmarad a Szuezi-csatornatol,
mivel a voros-tengeri kikotokbe vezetékeken Szatd-Arabiabol és Dél-Szudanbol érkezd
olaj nagyobb része észak fel¢, Europaba folytatja utjat.

,Afrika szarva” tagabb térségében a biztonsag hidnya 2002 ota veszélyezteti a hajozast.
A szomaliai kalozok altal elGidézett veszély ugyan nem mult el, de néhany allam jarér6zo
hadihajoi Iényegesen csokkentették a kaldoztamadasok gyakorisagat.

Az Arab-félsziget melletti fojtopontok koziil gazdasagi jelentéségben a Szuezi-csatorna
viszi a palmat azzal, hogy tobb nagyrégio tengeri forgalmat dsszetereli/kanalizalja, majd
szétbontakoztatja. Ugyan a teljes forgalma tekintetében vilagelsd, azonban a szénhidrogének
részaranya csokkend iranyzatu. (2012-ben a csatornan atszallitott olaj a vilag teljes tengeri ke-
reskedelmének csupan a 7%-at tette ki.) A természetes szorosokkal szembeni hatranya, hogy
fizikai ateresztOképessége a tobbszori mélyités és szélesités ellenére el-elmarad a forgalmi
igényektol. A 2015-ben 35 km hosszban a régi mellett megépitett 1j csatornameder meg-
kétszerezte a naponta athalado hajok szamat, viszont még mindig sem a legnagyobb (ULCC

Az egyetlen fojtopontot elkeriilo helyi csovezetékek
Az egykor mind a harom fojtopont kiiktatasara épilt Irak/Szatd-Arabia—Levante

(1-1,5 ezer km-es) tavolsagi vezetékek messze tobbségének hasznalhatatlansaga miatt tel-
jesen vizi Utra atvaltott szénhidrogén-szallitas fojtopontokbeli tényleges vagy feltételezett
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veszélyeztetése okan helyi (néhany szaz km-es, csupan egyetlen fojtépontot) elkeriild
csGvezetékek épiiltek.

Eldszor az izraeli—egyiptomi haboru kdvetkeztében 1968-ban nyolc évig lezart sérii-
Iékeny vizi ut, a Szuezi-csatorna részleges helyettesitése (konkrétan az irani olaj Europaba
eljuttatasa) érdekében épiilt meg 1968-ban a Trans-Israel Pipeline belfoldi vezeték a vo-
ros-tengeri Eilat és a foldkozi-tengeri Ashkelon kikoté kozott. Azonban a forradalom gy6-
zelme utani irani kormany dsszeférhetetlennek tartotta kiilpolitikajaval, hogy a legadazabb
ellenségének kikialtott orszagot tranzitteriiletként hasznalja az olajexporthoz. A csatorna
szabadda tétele (1976) ota e vezetéknek alig van tranzitforgalma. Ugyan 2003-ban Izrael
egyezményt kotott Oroszorszaggal az orosz olaj ellenkezd irdnyban torténd szallitasara
a vezetéken, azonban e projekt hamarosan kifulladt, mert nem bizonyult gazdasagosnak.

Egyiptom 1977-ben hozta 1étre a maga szarazfoldi ,,Szuezi-csatornajat’™ szaudi és emi-
ratusokbeli befektetok tamogatasaval megépiilt a SUMED olajvezeték. Bar kapacitasa
eltorpiil a csatornahoz képest, ma is nagyon hasznos az interkontinentalis olajlogisztika
szamara azzal, hogy az ULCC hajokbol a csatornan athaladas érdekében kiszivattyuzott
olajmennyiséget atszallitja a masik végpontba, ahol azt az 6riashajok ismét felvehetik.

Ma tehat jobbara csak technoldgiai kényszerhelyzet (a hajok és a csatorna mérete ko-
z6tti diszkrepancia oldasanak sziikségessége) élteti a csatornat elkeriild vezetéket, azonban
az arab vilagban (jelesiil Egyiptomban) elére nem lathato politikai folyamatok oda vezethet-
nek, hogy egy iddre lehetetlenné valik a csatorna hasznalata, ezért Eurdpa energiaellatasa
szempontjabdl Iényeges a kieso kapacitas csévezetékes potlasanak lehetdsége. (Az ,,arab
tavasz”, illetve az egyiptomi kormanyvaltas kovetkeztében bekovetkezett atmeneti olaj-
ar-emelkedés oka az a feltételezés volt, hogy sor keriilhet a csatorna szélséséges erdk altali
bezarasara.)

Az utdbbi idékben a Hormuzi-szoros kikeriilésének sziikségessége keriilt el6térbe.
Az 6bol déli partjanak gazdag olajorszagai még a baratsagtalan viszony idején is fenntartottak
valamilyen szinten gazdasagi kapcsolatukat Irannal. (Irani munkaerét tizezres nagysagrend-
ben foglalkoztattak, az Egyesiilt Arab Emiratusok az embargo idején is kereskedett a tengeri
szomszédjaval, s6t, az irani rendeltetés{i tengeri konténerek atrakasatol sem zarkozott el
kikotéiben.) Ezzel szemben tovabbra is bizalmatlanok maradtak az irani kormannyal szem-
ben a Hormuzi-szoros nyitva tartasa tekintetében. Ez odavezetett, hogy az Egyesiilt Arab
Emiratusok az Abu Dhabi kitermel6 helyekt6l az omani-6bdlparti Khor Fakkan és Fujairah
exportkikotdig tarto belfoldi csévezetékkel megkeriilte a szorost (Erddsi 2016).

Az egyetlen fojtopontot megkeriilé vezetékek (és a veliik kapcsolatos hatalmas tartaly-
komplexumok) fenntartésa, iizemeltetése néveli az Eurdpaba torténd olajszallitas kéltséget.
Mivel a csovek iires allapotban gyorsan tonkremennek, nem lehet megoldas, hogy csak
rendkiviili helyzetekben szallitanak olajat. (Feltoltésiik tobb szadzezer m® olaj inkurrens
tartalékolasat jelenti bizonytalan idére.)

Az orosz olajkivitel és a torokorszagi tengerszorosok
Oroszorszag olajexportjanak tengerek szerinti megoszlasa a Szovjetunié 6sszeomlasa Ota

drasztikusan megvaltozott. 1990 el6tt a nyugat-eurdpai és az észak-amerikai piacokhoz leg-
kozelebbi balti tagallamok kiko6tdin keresztiil tortént az olajkivitel 75-80%-a. Az ondllo balti
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orszagok azonban mar tetemes tranzitdij fejében hajlandok fogadni az exportolajat. Ezért
az orosz olajszektor hatalmas kikotoket épitett (€s Epit) Szentpétervar kdrnyékén a télen csak
jégtoréhajok igénybevételével jarhato Finn-obolben. Masik lehetéségként a fekete-tengeri
kikotok kinalkoznak (elsésorban Novorosszijszk).

A Fekete-tenger hatranya, hogy olyan beltenger, melynek bejdrata, a Boszporusz
¢és a Dardenallak alkotta tengerszorospar Torokorszag teriiletén van. Ugyan az 1936. évi
montreux-i egyezmény nemzetkozi viznek nyilvanitotta, amelyen barmely orszag hajoi
(a hadihajok is) kozlekedhetnek, de az utdbbi évtizedekben a torék kormanyzat Isztambul
biztonsaga és kérnyezetvédelme érdekében korlatozta az athalado hajok nagysagat. A kes-
keny Boszporuszban tobb esetben kigyulladt tartalyhajok kiilonosen veszélyeztetik a stirtin
beépitett 6varost, amely a vilagorokség része. A baleseti kockazatok mérséklése érdekében
minden nagyobb tengeri hajonak kotelezdvé tették torok révkalauz igénybevételét, €s a 200
m-nél hosszabb, veszélyesaru-szallito hajok (tartalyhajok, konténer- ¢s kamionszallito hajok)
tranzitdalasat csak nappal engedélyezték. A kozlekedés nappali orakra 6sszpontosulasaval
viszont elviselhetetlenné valt a forgalom.

A szorosokban mar évtizedek ota er6sddé korlatozasok miatt az olajszektor kényte-
len volt elkeriild csévezetékek 1étesitésével reagalni. Ezek kozos tulajdonsaga, hogy bar
forrasuk kiilfoldon van, T6rokorszagon keresztiil érik el a foldkozi-tengeri végpontjukat,
az Iskenderuni-obolbeli Ceyhan szénhidrogén-terminalt. Ami igazabol megkiilonbozeti
Oket, az a rendeltetésiik, jellegiik, illetve a mas szallitasi modokkal vald kapcsolatuk:

¢ A Samsun—Ceyhan ugyan belfoldi vezeték (teljes hosszaban torok f6ldon halad),
azonban az orosz ¢és kazah olajexport logisztikai lancanak szarazfoldi szegmenseként
kozvetitd szerepet tolt be a fekete- és f6ldkozi-tengeri szallitasi vonalak kozott.

» Ezzel szemben a Baku-Tbiliszi—Ceyhan viszonylat egy olyan nemzetkozi vezeték,
amely harom partnerorszag (Azerbajdzsan, Grazia és Torokorszag) teriiletén halad
at — tilnyomoan a Kaszpi-tenger térségi (orosz, azeri, potencialisan tiirkmén) olaj
vilagpiacra juttatasat eldsegitve.

Torokorszag mindkét vezeték esetében kulcshelyzetet élvez, nem csupan tranzitteriiletként,
hanem energetikai csomopontként is (a tartalyhajok feltoltését végzod foldkozi-tengeri
ceyhani olajterminal révén), és egyben ezeken keresztiil biztositja olajsziikségletének nagy
részét (Erddsi 2015).

Tobb tervezet késziilt a szorosokat nyugat feldl eleriilé csévezetékek épitésére
(pl. a bulgariai Burgaszt a gorogorszagi, égei-tengeri Alexandroupolisszal 6sszekotérol),
de megvalositasukra nem keriilt sor.

Erdogan elnok viszont bejelentette, hogy a Torok Koztarsasag kikialtasanak centena-
riumara (2023) a ,,Méasodik Boszporusz” projekt keretében megépiil a Boszporuszt nyugat
feldl elkeriil6 hajozdcsatorna, amelyen az ULCC kategdriaja hajok is athaladhatnak majd.
A torok hatosagok a Boszporusz teljes tranzitforgalmat at akarjak terelni a grandiézus
mesterséges vizi utra (Harvay—Nightingale 2011). Az utobbi évtizedekben tervezett és sor-
ra hamvaba holt megaprojektekre visszagondolva ez esetben jogos lehet a kérdés: ,,Alom
vagy valdsag?”’
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Kovetkeztetések

A kozel-keleti olaj Europaba eljuttatasanak realis modja belathato idon beliil az Arab-fél-
szigetet hosszan megkeriil6 tartalyhajos szallitas marad, mivel a mindharom fojtopontot
kiiktatd, a Levantébe tarto idealis vezetékek miikodtetésére a tranzitteriileteken immar
folyamatossa valt konfliktusok miatt nincs esély. Nagy a valoszinlisége annak, hogy
az egyetlen fojtopontot elkeriild vezetékek csupan biztonsagi kapacitastartalékot jelentd,
alternativ szerepet téltenek be, még akkor is, ha folyamatosan iizemelnek. Ezekre is csupan
a fojtopont melletti/kozeli orszagoknak van esélye, de a tavoliaknak (pl. Kuvaitnak, Irak-
nak, Szatd-Arabia keleti részének vagy éppen Bahreinnek) a fekvésiikbol adodoan nincs
ateresztd szerepet betdltd vezetéképitésre lehetdségiik. Az orosz olaj a Fekete-tengeren
¢és a Boszporuszon keresztiil egyelére bizonyos korlatozo szabalyok betartasaval szallithato.
Ha megépiil az 0j hajozocsatorna, a szallitas zavartalan lesz.

Irodalomjegyzék

APEX Tanker Data, Lloyds Maritime Intelligence Unit.

Bosporus Bypass Speeds Oil Tankers. Freight Markets, www.bloomberg.com/news/2011-05-12/
erdogen-to-free-tanker

Erdési F.: Torékorszag kézlekedése. MTA KRTK Regionalis Kutatasok Intézete, Pécs, 2015.

Erdési F.: 4 Kozel-Kelet kézlekedése. Kézirat. MTA KRTK Regionalis Kutatasok Intézete, Pécs,
2016.

The Geopolitics of the Strait of Hormuz and the Iran-Oman Relations. CIAO, www.ciaonet.org/at-
tachments/20426/uploads

Iran Oil Market Overview, www.hellenicshippingnews.com/eia-iran-oil. market-overview

Harvay, B. — Nightingale, A. (2011): Erdogan to Free Tankers With $12 Billion Canal. Freight Markets,
www.bloomberg.com/news/articles/2011-05-12/erdogan-to-free-tankers-with-12-billion-ca-
nal-freight-markets

List of maritime incidents in the Turkish Straits, 2013, https://en.wikipedia.org

New Realities in Oil Transit Through the Turkish Straits. Special Study. Eurasian Transportation
Forum. CERA 2011.

Suez Canal, www.globalsecurity.org/military/world

World Oil Transit Chokepoints 2014, http://www.eia.gov/countries/regions-topics.cfm?fips=wote&trk=p3



